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SUMMARY

Turkey is one of the countries which highway transportation can be considered as
the most important transportation svstem. This also brings impornant problems with
itself one of which is increase in the rate of traffic accidents. It is obvious that it is
impossible to control cach intersection. so somc other solution should be found. Onc of
the solutions 1s construction of modern roundabouts. Recent studies show that.
roundabouts are much more safer than the other kind of at grade intersections in most
cases. Observations and traffic counts are made at two intersections in lzmir. These
two intersections are chosen by using the criteria of traffic accident rate. decrease in
capacity due to the exceptional behaviors of drivers and suitable arca for modern
roundabout solution. By using the above information. the performance of the
roundabouts are determined and compared with the performance of signalized
intersections by using Australian Signalization Method.

OZET

Tiirkive, karayvolu ulasimimn biiviik 6nem tasidigy iilkelerden birisidir. Bunun
sonucu olarak, biiviik trafik problemleri ortava ¢ikmaktadir. Bunlanin en 6nemlisi
olarak. trafik kazalanndaki artis goriilmektedir. Her kavsakia veva volun her
kesiminde polis kontroliiniin yapilamavacag bir gercektir. Bu nedenle. siiriiciilerin .
trafik - kurallanna uvmalan saglanmava ¢ahisiimalidir. Bu konuda en oOnemii
uygulamalardan biri, modern donel kavsak olarak adlandinlan kavsak uygulamasidir.
Diinvada yapilan ¢alismalar sonucunda, bu tip kavsak uygulamalanmn trafik
kazalarimin azaltilmasinda ve trafik vonetimi uygulamalannda etkin sonuglar verdigi
goriilmigtiir.  Cabismada. Izmir' de tespit edilmis olan iki kavsak iizerinde
durulmustur. Kavsaklar, ii¢ unsur goéz oniinde bulundurularak tespit edilmistir. Bu
unsurlar. mevdana gelen kaza sayisi. kural ihlallenn sonucunda kavsak kapasitesinde
bivilk  digisler gorilmesi ve modern donel kavsak  uvgulamasiun
gergeklestirilebilecegi geometrik vapiva sahip olmasidir. Yukanda tamumlanmus olan
veriler kullamlarak, doénel kavsaklann performanst incelenmis ve sinvalize
kavsakalarla, Awvustralya Sinyalizasyon Metodu kullamlarak karsilastinimalan
vapimsur.

1 Ins. Y. Miih. D.E.U. Miihendislik Fakiiltesi. Insaat Miih.B6l.. Buca. Izmir
2 Yrd.Doc.Dr. D.E.U. Miihendislik Fakiiltesi, insaat Miih.B6l., Buca. Izmir
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1.GIRIS

Ulasim. insan hayatindaki en 6nemli faktdrlerden birini olusturmaktadir.
Ozellikle kisisel ihtivaglarin artug: giiniimiizde. ulasim hizmetlerine olan talep te aym
oranda artmaktadir. Bunun sonucunda trafik sikisikliklam gibi talep fazlahiklan
sebebiyle biviik vigilmalar olmakta: veya daha uziici olarak . kazalar mevdana
gelmektedir.

Yukandaki olumsuzluklari gidermek igin ¢esitli mithendislik ¢oziimlerine
gidilmektedir. Isikli sinyalizasyon sistemleri. farkli diizeyli kavsak projelendirilmeleri.
bu amaca vonelik ¢oziim vontemleri arasinda savilabilir. Donel kavsak teskili de bu
vondeki ¢alismalardan biridir.

Giinimiizde. Avrupa min birgok iilkesinde . Avustralya ve Amerika Birlesik
Devletlerinde  trafik  mithendisleri, yeni tip donel kavsak uygulamalanna
vonelmektedirler. Bu ¢alismada, dinvamn birgok gelismis iilkesinde uygulanan veni
tip donel kavsak diizenlemesi ¢alismalan incelenmis ve iilkemizde uygulanabilme
imkanlarn arastunimstir.

2. DONEL KAVSAKLAR

2.1. Donel Kavsak Tamim ve Yeni Tip (Modern)*Donel Kavsaklarin Ozellikleri

Tamm olarak doénel kavsak, merkezi bir trafik adasi etrafinda trafigin saat
yoniiniin tersine (eger trafik sagdan akiyorsa) veva saat yoriinde (eger trafik soldan
akivorsa) hareket ettigi vonlendirilmis kavsaklardir. [1]-

Gunimiizde Ingiltere, Avustralva gibi trafigin soldan aku@ ilkelerde de vol
giivenligi ve kapasite agisindan veni tip donel kavsaklar tesis edilmektedir. Bu
kavsaklarin en énemli 6zelliklerinden biri, kavsaga giriste araglarin durmava mecbur
edilmesidir ki; bu “giriste-vol verme” olarak adlandinimstir. Yeni tip donel kavsag
diper kavsaklardan aviran en énemli husulardan biri de, arag giizergahinin sapurnlmasi
(Sekil-1), dur isaretlerinin etkin olarak kullaniminin saglanmaya cahigilmasi ve
kavsaga giris kastmlaninda serit sayisinin arturiimasidir.(Sekil 2) Yeni tip kavsaklarin
diger ozelliklerinden bazilari; her vonde aviric: trafik adalanimin kullanilabilmesi: iyvi
goriis mesafesi: ivi isaretleme:. donel kavsak igerisinde vava vollarimin bulunmayisi:
vava gegitlerinin bulundugu vaklasimlarda “dur” isaretlerinin bulunmasi: donel kavsak
icerisinde park vapilmasimn vasak olmasidir.

Doénel kavsaklanin ada vangaplan minimum 5 m olarak alinmaktadir. Kavsak
kapasitesi hesaplarinda isc genellikle donel kavsagin, ada ve doniis seritlerini de igeren
¢ap degerleri kullaniimaktadir.

*Bu tip kavsaklar, Public Roads' un "Roundabouts" adli makalasinde [2) ve ARRB
Transport Reseach Ltd.' nin ARR321 No'lu raporunda modern donel kavsaklar olarak
adlandinlmaktadirlar. Ulkemizde rotary veva yuvarlak ada kavsak olarak da
adlandinlan doncl kavsakalarda vapilan yeni diizenlemeleri belirtmek amaciyvla veni
tip donel kavsak terimi kullanlmigtir.
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Sekil 1: Donel Kavsak Girisinde, Arag Yoniiniin Saptiriimas

Sekil 2: Donel Kavsak Girisinde Serit Savisimin ve Genisligin Arttinlmasi

Gegmiste, kavsak girisleri birer o6rilme alami olarak kabul edilmekte ve
kapasitenin bu alanlann uzunluguna bagh oldugu disiniilmektievdi. Bu sebeple
hesaplar, ¢ap degeri ne oranda bityiirse, kapasitenin de o oranda artug: kabul edilirek
vapllmaktavdi. Fakat bugiin bu, hatali bir vaklasum olarak kabul edilmektedir.[3]
Buviik ¢apli dénel kavsaklarin kapasite, giivenilirlik ve kurallara uyma agisindan
kiigiik ¢apli donel kavsaklara oranla daha kétii sonuglar verdigi vapilan arastirmalar
sonucunda anlasiinustir. Bugiin biiviik ¢aplardan kagimlarak optimum kavsak ¢apinin.
belirlenmesine ¢alisiimaktadir.

2.2. Donel Kavsak Kapasite Hesap Metodlar

Doénel kavsaklann kapasitelerinin  hesaplanmasinda iki ana metoddan s6z
edilebilmektedir. Bu metodlar:
1. Geometrik metod
2. Davramssal metoddur.

Geometrik metod, pik saatlerde donel kavsaga girislerin gozlenmesiyle kapasite
formiiliinii incelemektedir. Metodun uygulamasinda, regresvon parametre degerlerinin.
bagh geometrik parametrelerle iligskilendirilmesine ¢alisiimaktadir. Ormnegin, scrit
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savisi hesaplannis yuvarlak ada ¢api, donel kavsaga baglanan kol savisi. kolun giris ve
cikis noktalan arasindaki mesafe. v.b.[1]

Davramigsal metodda ise kavsagin, gegis hakkina sahip dairesel bir tek von vola
baglanan T seklinde yaklasim serilerinden olustugu kabul edilmektedir. Bu, sirici
davramsina ve kritik aralik kabul teorilerine davanan klasik ana kavsak teorisinin
uygulanmasii miimkin kilmaktadur. [1] Yukanda aciklanan teorilere bagh olarak
Avrupa’'min gegitli iilkelerinde ve Avustralya’da birtakim hesap metodlari gelistirilmis
ve uvgulamaya konulmustur. Calismada Avustralya, Isvicre ve Alman Dénel Kavsak
Kapasite Hesap Metodlan kullamlmigur.

2.2.1. Alman Kapasite Analiz Metodu

Alman kapasitc analizleri. Harder ve Sicgloch’un aragurmalan sonucunda eldc
edilmis olan formiillere dayanmaktadir. [1} [3] Bu formiiller. davrarnussal vaklasim
metodu esas alinarak hazirlanmistir. Giiniimiizde her iki mithendis tarafindan
bulunmus olan formiillerle hesap yapabilme ‘olanagi olmasina ragmen ozellikle
Siegloch tarafindan gelistirilmis olan ve Alternatif Formiil olarak ta adlandinlan
formiil kullaniilmaktadir:

Max Q, = A * P10 ‘ (1)

Burada

Q, = Kavsaga girebilecek maksimum akim (ara¢/saat)

Qx = Doniis hareketini yapmakta olan arag sayisi (arag/saat)
A ve B = gozlemicre bagh olarak belirlenen parametreler
olarak tammlanmaktadir.

Yukandaki formiilde belirlenmesi gereken A ve B parametre deerleri, vaklagim
kolu serit sayilarina ve doner kavsak icerisinde doniis hareketi i¢in kullaniimakta olan
serit savisina bagh olarak degismektedirler.[3] Bu parametreler. regresyon analizi
vardinuyla bulunmuslardir. Tablo-1' de, cesitli kosullar icin gecerli degerler
verilmektedir:

'Tablo 1: A ve B Parametrelerinin Degerleri

Serit sayisr A B
Kavsak i¢i vaklagim
3 2 2018 6.68
2 7 2 1553 6.69
2-3 1 1200 7.30
1 1 1089 7.42
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2.2.2. Isvigre Kapasite Analiz Mctodu

Isvigre hesap metodu da. geometrik hesap ilkelerine davanmaktadir. Bu metod.
Ingiliz ve Fransiz Kapasite analiz metodlarina benzerlikler gostermekie beraber:
Isvigre' deki siiriicii davramslarim g0z oniinc almak amaciylal989 vilinda VSS Isvicre
Yol ve Trafik Miihendisleri Birligi adina Emch+Berger, sirketi ve Luassanne Ulusal
teknoloji Enstitiisii adina Prof.Dr. Bovy ve grubu birer ¢alisma baslatnuslardir. Bu
calismalanin sonucunda VSS/Emch+Berger metoduy ve Bovy metodu olarak iki metod
geligtirilmistir. Her iki metodun benzer sonuglar vermelerine ragmen gesitli vangap ve
doniis seridi savisi i¢i ¢oziim veren Bovy metodu bu ¢a_
mada dikkate alinmustir. Formiil su sckilde vazilabilir:

C. = 1500-8/9 Q, (2)
Q. degeri isc
Q= B* Q.+ a*Q, 3)

formiiliivle hesaplanabilir. Burada
Qc = Doénen arag savisi;
Qs= Kavsaktan ¢ikan arag savisi;
o= Kavsakata donen akima katilan araclarla avnlan araglar arasi mesafeve gore
belirlenen bir katsavi
B= doniis serit sayisina gore belirlenen bir katsavidur.

a katsavisi 1 ila 0 arasinda deisen bir degerdir. B ise tek doniis seridi icin 0.9 ila
1: iki donis seridi igin 0.6 ila 0.8; ii¢ doniis seridi icin ise 0.5 ila 0.6 arasinda degerler
almaktadir. [5]

2.2.3. Avustralya Kapasite Apaliz Metodu

Avustralva Kapasite Analiz Metodu, davranissal metodlardan biri olup. kritik
aralik kabuliine davanmaktadir. Kavsaga giris kapasitesi Formiil 4°ten vararlanarak
hesaplanabilmektedir:

C. = aQ, e MM /(1-e>T0) 4)

Burada

C. = Kavsaga baglanan kolun kapasitesi

Q. = Doniis hareketi vapan arag savisi

o= Doniis akamu igerisindeki serbest arag savisi

1 = Yaklasim arahigs dagilimu modeline ait bir parametre

A= Déniis akam igerisindeki minimum zaman cinsinden araliktir.[7]
A ve o degerlerinin alacag: degerler Tablo-2' de verilmektedir:

Tablo 2: A ve o degerleri

Serit Savisi A o
1 2 e
2 : 1.2 . e
2< 1 e =™
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Burada g, arag savisidir. 7 degeri ise asagidaki formiilden hesaplanabilir:

7. = a*g/(1- AQ) %)
3. DUNYADA VE TURKIYE’DE DONEL KAVSAK UYGULAMALARI

3.1. Diinvada Donel Kavsaklar

Giiniimiizde 6zcllikle Avrupa iilkeleri ve Avustralva basta olmak iizcere. veni
hemzemin kavsaklann doncl kavsak olarak insaasi veva mevcut kavsaklann doncl
kavsak olarak tesis edilmesi voluna gidilmekiedir. Bunun sebepleri olarak: onemli
kazalarda farkedilir azalma: kavsaklardan gegiste disiik hizlarm gorilmesi: viiksek
vava gecis imkanlanmin saglanmast ikl sinval tesislerine ihtivag duvulmamasi:
bakim ve kontrol masraflarimn biviik oranlarda azalmasi ve viiksek ara¢ kapasitest ile
viiksek savida bisiklet ve mobiletin de gegmesine olanak tanimasi gosterilmekiedir. [2]

Hollanda® da 1980°1i villardan itibaren donel kavsaklann sayisinda buiviik bir artis
goriilmistiir. Sadece alt1 vil igerisinde, vaklasik 400 donel kavsak insaa edilmustir. [2]

Norveg. her donel kavsak girisine “dur” isaretlerinin verlestirilmesine 1985
vilinda baslanustir. 1980 vilinda Norveg’te valmzca 15 donel kavsak bulunmaktavken
bu sav1 1990°da 350°ve ve 1992°de 500°¢e viikseltiimistir. [2]

Isvigre’de ise. doncl kavsak savisi. 1980°de 19 iken 1992 baslarinda 220've
viikseltimis bulunmaktadir. Ayni vil igerisinde 500 veni donel kavsak projesi iizerinde
¢ahsiimava baglanmug bulunmaktavdi.[2]

1987 wilinda, ozellikle Fransa'min bati bolgelerinde ve Brotanva' da 500 vem
donel kavsak insaa edilmistir. Donel kavsak insaati ve sinyalize kavsaklann donel
kavsak olarak yeniden tesisi bu tarihten itibaren o denli artmus bulunmaktadir k1. 1991
vilinda. vilda 1000 dénel kavsak insaasi derecesine ulasiimstir.[2]

Burada 6zellikle belirtilmesi gereken énemli bir nokta. trafik hacminin kontrol
* edilemevecek sekilde artmasidir. Portekiz” in Lizbon sehrinde eski tip biivitk donel
kavsaklarda, trafik hacminin hizli artmasi sonucunda vetkililern sinvalizasyon tesisine
itecek vonde trafik sikigikliklan gériilmistir.[2] Bu tip kavsaklann. uzerlerinde
tasidiklan viiksek kapasiteler sebebivle veni tip ve daha diisik vangaplara sahip donel
kavsaklara doniistirillmesi de olduk¢a giic olmaktadir. Portckiz'in daha kiicik
schirlerinde ve kasabalarinda isc modern kavsaklann olduk¢a ivi sonuglar verdigi
gorilmektedir.

3.2.Tirkive’ de Donel Kavsak Uygulamalan

Tiirkive’de donel kavsaklar. Avrupa’daki kadar olmamakla birlikte sik kullanilan
hemzemin kavsak tiplerinden birisidir. Calismamin vapildigs sehir olan Izmur™ de
vapuan incelemelerde. sehir 6zelinde ve genel olarak donel kavsak uygulamalan
hakkinda asagidaki hususlar belirlenmistir:

1. Izmirde veni tp donel kavsak olarak adlandinlabilecek kavsaklar
bulunmamaktadir.

2. Izmir’in en dikkati ceken donel kavsagi olan Basmane Kavsagi ¢ok buyik ada
vangapi ile eski tip donel kavsaklarin garpici bir ornegidir.
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(93]

Izmir’ de dénel kavsak olarak adlandirilan fakat ézellikleri acisindan donel kavsak
olarak kullanilamayacak birgok kavsak bulunmaktadir. Yapilan incelemelerde. sola
donisler icin ¢apa ve sekle dikkat edilmeden insaa edilmis olan kavsakalar bile
donel kavsak olarak adlandinimaktadirlar. Yuvarlak adalanin biviik gogunlugu
clips. dértgen veva herhangibir sekil olarak adlandintamivacak sekillerde insaa
edilmastir.

4. Donel kavsak olarak insaa edilmis olan hemzemin kavsaklar, donel kavsaklann en

onemli 6zelliklerinden biri olan donis manevrasim saglavamamaktadirlar. Bunun

en 6nemli sebebi, ozellikle ana arter iizerinde vol giizergalumin vuvarlak ada

etrafinda voniiniin saptinlmamasi; vuvarlak adaya teget olmasidir. (Sekdl -3)

Tirkive™ de trafik yonetmeliginde bulunan ve donel kavsaklarda uvulmas: gereken

“doncl kavsaklarda gegis iistiinliigii donen araca aittir.” kuralina uyulmamaktadir.

Bu kurala uvulmasim mecbur kilabilecek geometrik ¢éziimler arastinimamaktadir.

6. Eski tip donel kavsak uygulamas: olan biiviik vangapli vuvarlakada insaaatlan
o6zellikle 6nemli giizergahlarin kesistigi noktalarda ve sehir merkezlerine girislerde
sik¢a kullamilmaktadir. ( Basmane, Ugyol. Ugkuvular Mevdani kavsaklan gibi) Bu
tip kavsaklarda da teget gegislerle karsilasiimakta ve kavsak islevini
gerceklestirememektedir.

7: Biitiin donel kavsaklarda sinyvalizasyon sistemleri olusturulmava galisiimaktadir.
Bunun sebebi olarak, donel kavsaklann vukandaki maddelerde agiklanmava
calisildigy sekilde. vanlis insaa edilmesi veva eski tip biivilkk vangcaplh
vuvarlakadalarin olusturulmasidir.

Yukandan da anlasilabilecegi iizere, Turkive’de yeni tip donel kavsak
uygulamalan gérilmemekie veva azinlikta kalmaktadir.

W

Tavsiye
Edllen

Sekil 3: Dénel kavsaklarda Teget Gegis ve Olmasi Yapilmas: gercken Uygulama

Tavswe
Edilmeyen: i

3.3. Trafik Kazalari ve Donel Kavsaklar

Ulkemizde oldugu gibi diinvada da trafik kazalanmn azaltilmasina
calisilmaktadir. Bu vénde atllmis olan en ¢nemli adimlardan biri de donel kavsak
uvgulamalarinin ¢ogaltilmasi olmustur. Burada amag, yol geometrik elemanlarinda
vapilan degisikliklerle, siiniciilerin hizlanmn yavaslatilmasi ve trafik kurallarina
uvmalarinin saglanmasidir.
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Avrupa’da donel kavsakalara gecilmesinden itibaren. donel kavsaklar, yol
gitvenligi agisindan incelenmektedir. Bu incelemeler 1s1Zinda, asagidaki sonuglann
elde edildigi goriilmiistir:

e Norveg' te, mevcut bulunan sinyalize kavsaklarn donel kavsaga doniistirilmesi
sonucunda, kavsak kaza oranlanmn bir milyon aragta 3 kollu kavsaklarda, 0.05
‘ten 0.03" e, 4 kollu kavsaklarda 0.10" dan 0.05 e diistigii saptanmustir. 14]

o Isvicre’ de vapilan benzer bir ¢alisma sonucunda. kaza sayisinin avda 0.65" ten
0.45" e ve varalanma veya 6lim savismun da ayda 0.13° ten 0.08" c diistiigi
gozlenmistir.[5]

e Almanya’ da yapilan gahsmalarda ise bir milvon aragtaki kaza savis: eski tip donel
kavsaklarda 6.58. sinvalize kavsaklarda 3.35, veni tip kigik donel kavsaklarda ise
1.24 oldugu tespit edilmistir. ‘

o Fransa' da vapilan galismalar ise. sinvalize kavsaklardaki kaza orani vilda kavsak
basina 0.64 iken bu kavsaklar donel kavsak olarak hizmet vermeyve basladiklan
tarihten itibaren. bu oramin 0.33° e diistiigi belirlenmistir. Onemli kaza oram ise
yilda kavsak bagina 0.14" ten 0.089" a ditgmiistiir.[6]

Yukandan da goriildigii iizere. donel kavsaklar. kaza istatistikleri agisindan.
sinyalize kavsaklardan daha ivi sonuglar vermektedir. Donel kavsaklarda olusan
kazalanin biivik bir kismu giriglerde “dur” kurahina uyulmamas sebebivle
gerceklesmektedir. Donel kavsaklann givenirligi, kavsaga giris sirasinda siiriciilerin
vavaslamalanindan kaynaklanmaktadir. Bu tip kavsaklarda ozellikle varalanma ve
6liim vakalan eskiye oranla ¢ok daha diisiik olacaktir.

4. iZMIR’DE YENI TiP DONEL KAVSAK ARASTIRMALARI

Cabsmada, Izmir' de segilmis bulunan iki kavsak iizerinde ¢aligilmustir. Bu
kavsaklardan biri sinyalize bir kavsak olup, araclann aym zamanda bir yuvarlak ada
etrafinda donmesi saglanmaya ¢alisiimaktadur. Ikinci kavsak ise, vuvarlak adast bir
elips olan ve sinyalizasyon sisteminin sadece uyan amaciyla kullanildig: bir kavsakur.

Calismada Avustralya, Alman ve Isvigre Donel Kavsak Hesap Metodlan ile
Avustralya Sinyalizasyon Hesap Metodu kullamilmistir. Avustralva Donel Kavsak ve
Sinvalizasvon hesaplar1 SIDRA 4.13 programu kullantlarak yapiimgtir.

SIDRA (Signalized Intersection Design and Research Aid) programu. ARRB
(Avustralian Road Reseach Board) tarafindan hazirlanan ve gesitli kavsak tiplerine ait
kapasite, gecikme, hizmet sevivesi gibi parametrelerin hesaplanmasi amacivla
kullanilan bir bilgisavar programdur.

4.1. Bornova Eski Migros Kavsag:

Bu kavsak, Bornova’ min en 6énemli kavsaklarindan biridir. Kavsak geometrisi
Sekil4® te verilmekiedir. Ozellikle aksam pik saatlerinde. Bornova® ya donen
araglarla, Bornova’ dan ¢ikan araglar, uzun kuyruklar olusturmaktadirlar.

Kavasak kapasite incelemesinde Avustralya, Alman ve Ingiliz Kapasite Analiz
Metodlan kullamilmistir. Her yvaklasimda iki scrit bulunmakta olup serit genislikleri
3m. ‘dir. Kavsakta bulunan yuvarlak adanin ¢api 5m. ve donis seridi savisi ki’ dir.
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Ozkanlar

!

Bornova
Stadi

E.U.Hast
Osmangazi

Sok
Migros Y

Bornova
Sekil 4: Bornova Eski Migros Kavsag

Cahgmada. 14/04/1997 ve 21/04/1997 tarihlerinde pik ssaatlerde savim
vapunustir. Saatlik ortalama trafik hacmi degerleri Tablo-3" te verilmektedir. Isvicre
hesap metodunda B 0.7 olarak segilmis ve o degeri de Sekil -5° ten alinmustir.

Alman kapasite hesap metodunda ise Tablo-1'den A 2018, B 6.68 olarak
segilmigtir.

Sinyalizasyon hesaplamalari sonucunda optimum devre siiresi 60 sanive olarak
bilgisavar programindan elde edilmistir. Yesil siireler ise, Bornova ve Konak vénleri
icin 38 sanive, hastane ve Osman Gazi mahallesi vonleri igin ise 22 sanive olkarak
hesaplanmistir. -
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Sekil 5: Isvigre Yontemine ait o Degeri ‘
Yapilan hesaplamalar sonucunda degisik kapasite hesap metodlanindan ve
sinvalizasvon hesaplamalanndan elde edilen sonuglar Tablo 3° de verilmektedir.
Alman ve Isvigre kapasite hesap metodlan daha diisiik degerler vermektedir. Bu
olumsuzluk. kavsak geometrisinden kavnaklanmaktadir. Sinvalizasvonda ise. kapasite
degerleri viiksek olmasina ragmen, sola dénislerden ve kirmizi 1sikta beklemelerden
dolay1, gecikime degerleri ¢ok yitksek ¢ikmaktadir.
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Tablo 3: Eski Migros Kavsag Kapasite Hesaplan

Yaklagim Hesap Metodu Kapasite | Arag Saysi Gecikmeler

(sn)

Sinval. Hes. 1329 1133 208.8

Bomova Avustralva 1553 - 1133 18.3
Isvigre 1673 1133
Alman 1007 1133

Sinval. Hes. 751 566 30.6

OsmanGazi Avustralva 1061 566 17.6
Isvigre 1347 566
Alman 754 566

Sinval. Hes. 1554 1000 16.7

Ozkanlar Avustralva 1235 1000 27.0
Isvicre 1483 1000
Alman 850 1000

Sinval. Hes. 691 723 101.9

Hastane Avustralva 1300 723 15.5
Isvigre 1563 723
Alman 913 723

4.2. izmir Otobiis Garaji Donel Kavsag

Kavsak, vitksek agir arag hacmi ve dénel kavsak ozellikleri gostermesi sebebivle
onem tasimaktadir. Ozellikle aksam pik saatlerinde, Camdibi ve Alsancak’ tan gelen
araglar uzun kuyruklar olusturmaktadirlar.

Iki ana arterde ikd serit bulunmaktachr. Garaj ve Sanayi Sitesi ¢ikaslannda isc.
sapa ve sola ikiser serit ayrilmgtir. Serit genislikleri ortalama 3.25m’ dir. Ada bir elips
seklinde olup, uzun aks1 30m, kisa aks1 ise 21m’ dir. ($ekil 6)

Kavsakta, 07/05/1997 ve 14/05/1997 tarihlerinde pik saatlerde ara¢ savinu
vapilmagtir. Veriler degerlendirilerek bulunan ortalama saatlik trafik hacmi degerleri
Tablo-5’ te verilmektedir.

Calismada, adanin tam vuvarlak oldugu kabul edilmistir. Hesap metodu olarak
sadece Avustralva Kapasite ve Sinyalizasvon Hesap Metodu kullamilmustir. Bunun
sebebi, farkli vancap degerlerinin incelenmesi ve aralanndaki iliskinin arastinnlmava
calisiilmasidir. Segilen ada ¢aplar, 40ve 30m.’ dir. Diger ¢aplar i¢in sonuglar birbirine
¢ok yakindir. Hesaplanan kapasite ve gecikme degerleri Tablo 4° te verilmektedir.

Hesaplamalar, SIDRA programu kullamlarak yapilmistir. Hesaplamalarda.
optimum devre siiresi 120 sanive olarak bulunmustur. Sola doniisler i¢in ayn bir faz
kabul edilmistir. Sola doniisler igin yesil siire 52 saniye, Bornova ve Konak ydnleri igin
yesil siire 52 sanive, Sanayi Sitesi ve garaj ¢ikisi i¢in vesil siire 18 saniyc olarak
hesaplanmistir.

Tablo incelendiginde, sinvalizasyon hesabi Alsancak’ tan gelis igin daha yiiksek
sonu¢ vermesine ragmen, diger kollardaki kapasite degerleri oldukge diigiiktiir.
Gecikme degerleri ve kapasite ise 40m.” lik vangap i¢in daha yiiksek gikamstir.
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Sekil 5: {zmir Otobiis Garaji Dénel Kavsag

1. Sanayi
Sitesi

Tahlo 4: Kapasite ve Gecilame Hesap Sonuclan

Yaklaymm Kavsak Tipi Kapasite Arag Sayi Gecikme(sn) ve
Hizmet Sevivesi
Sinvalize 784 2107 1573 4(F)
Alsancak 40m Yuv. Ada 724 - 2107 1736.6(F)
30m.Yuv. Ada 653 2124 2023 4(F)
Sinyalize 1152 2124 997.18(F)
Camdibi 40m Yuv. Ada 2553 2124 9.1{A)
30m.Yuv. Ada 2548 2124 10.9(A)
Sinvalize 3499 177 1573.4(F)
Sanayi Sitesi 40m Yuv. Ada 724 177 1736.6(F)
30m.Yuv. Ada 653 177 2023.4F)
Sinvalize 784 245 15373.4(F)
Garaj 40m Yuv. Ada 724 243 1736.6(F)
36m.Yuv. Ada 653 245 2023 4(F)
5, SONUC VE ONERILER

Donel kavsaklar biitin diinvada, giivenilirlik ve yitksek kapasite saplamalan
sebebiyle tercih edilmektedirler. Ulkemizde, 6zellikle kaza oranlanmmn azaltibmas
agisindan dénel kavsiaklar iizerinde yapilan aragtirmalann artiniimas: gerekmektedir.
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Donel kavsaklar izerinde vapilan bu galisma sonucunda asagndaki  gorislere
variinstir:

1.

2.

Dénel kavsaklar, siiriiciileri yavaglamava mecbur ettiklerinden. sinvalize kavsaklara
oranla daha givenlidirler.

Déncl kavsaklar. ivi etiid edilip projelendirildikleri takdirde, sinvalize kavsaklara
oranla daha viiksek kapasite saglavabilmekiedirler.

Sinvalize kavsaklara oranla. daha ekonomiktirler.

Yukanda aciklanan sebeplere baglhi olarak. ozellikle schirlerarasi vollarda ve
gelismekte olan bitiin verlesim birimlerinde. insaalan uygun goriilmektedir.
istanbul, Ankara ve Izmir gibi biivikk sehirlerde. yapilacak detayli arastirmalar
sonucunda. bircok ikinci derecede onemli kavsakta kullanilma olanaklan
bulunmaktadir. :
Kavsak girslerinde. gerektiginde suriicivii vavaslaucr ck geometrik onlemler
alinarak. kavsaklann givenilirliginin ve hizmet sevivesinin arturlmas: voluna
gidilebilmektedir.

[zmir'de vapilan galismalar sonucunda, davramigsal metodla vapilan hesaplann.
daha vilksek kapasite ve hizmet sevivesi degerleri verdigi gorulmustir. Bu
metodlarda kabul, siiriicillerin trafik kurallarina tam olarak uyduklandir. Fakat bu
kabul, giiniimiizde Tiirkiye igin gegerli olarak kabul edilmeyebilir.

_Geometrik metod vapilan hesaplar sonucunda. Tirkive'de uygulanacak donel

kavsak geometrileri iizerinde hassas bir calisma yapilmasi gerektigini ortava
kovmaktadir.
Calismada kullanilan hesap melodlarl iilkelerin  kendi siiriici ve yol

karakteristiklerine bagl olarak gchsumrmsur Ileri bir calisma olarak. Tirkive™ ve ait
kapasite hesap metodu gelistirilebilir ve iilkemizde aktif olarak kullamlabilir.

KAYNAKLAR

1.

(93]

Janssens, R. (1994) “Bir Donel Kavsagin Performansimn Belirlenmesi”. CEEC” s
Training Seminar On Road Development and Safety For Managerial Staff From
Central and eastrn European Countries. Brussels (Ingilizce)

Public Roads (1995). “Roundabouts”, www.tfthc.gov/pubrds/fall95/p95a41.htm
(Ingilizce)

Stuwe.B. (1991) “Almanya’ daki Dénel Kavsaklann Giivenligi ve Kapasitesi.
Intersections without Signals I1. ss.1-13, Bochum (Ingilizce)

Seim.K. (1991) “Kii¢iik Donel Kavsaklann Norveg® te Kullamumu, Dizaym ve
Giivenligi”, Intersections without Signals II, ss.270-282. Bochum (ingilizce)
Simorn. M.(1991) “isvicre’ deki Dénel Kavsaklar-Son Denevimler. Kapasite.Isvigre
D(‘jnel Kavsak Rehberi” Intersections without Sigmals II, ss.41-53, Bochum
(Ingilizce)

Alphand, F.; Noelle, U.; Guichet,B. (1991) “Donel Kavsaklar ve Yol Giivenligi”.
Intersections without Signals II. s5.107-126, Bochum (Ingilizce)

Troutbeck.R. (1991) “Avustralya® da Sinyalize Olmayan ve Donel Kavsaklar- Son
Gelismeler” Intersections without Signals II, ss.1-13, Bochum (Ingilizce)
Akgelik.R. (1998) “Dénel Kavsaklar” ARR 321 Reseach report ss 4 (Ingilizce)

146





