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Oz

Bu ¢alismada, iilkemizde kenti¢ci ulasim aglarinda sikhikla kullanilan esdiizey kavsak
tiirlerinden olan denetimsiz esdiizey kavsaklarin performanslar: degerlendirilmistir. Bu
amacla Aydin Adnan Menderes Universitesi merkez yerleske girisi Ve cevresinde bulunan
3 adet denetimsiz egdiizey kavsak SIDRA Intersection trafik analiz yaziluminda
modellenmistir. Analizi yapilan kavsaklar i¢in mevcut trafik problemlerinin en aza
indirilmesi amaciyla ¢oziim onerileri getirilerek performanslart karsilastiriimistir.
Performans élgiitii olarak gecikme degeri ve doygunluk derecesi parametreleri dikkate
alimmistir. Yapilan analizlerde, SIDRA Intersection yaziliminda kullanilan kritik aralik
kabulii yonteminin temel parametreleri olarak iilkemiz igin dnerilen degerler
kullanilmustrr. Analizler sonucunda, uygulanan ¢oziim dnerileri ile denetimsiz esdiizey
kavsaklarin  performanslarmmin  yaklasik  %38-50 arasinda iyilestirilebilecegi
goriilmiistiir.

Anahtar kelimeler: Denetimsiz esdiizey kavsak, performans analizi, SIDRA Intersection,
gecikme, doygunluk derecesi.

Performance analysis of sign-controlled intersections: Case of
Aydin

Abstract

In this study, the performances of sign-controlled intersections, which are frequently used
in urban transportation networks in our country, were evaluated. For this purpose, 3
sign-controlled intersections located in and around Aydin Adnan Menderes University
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main campus are modeled in SIDRA Intersection traffic analysis software. In order to
minimize the existing traffic problems for the analyzed intersections, solutions were
proposed and their performances were compared. Delay value and degree of saturation
parameters are taken into consideration as performance criteria. In the analysis, the
values recommended for our country were used as the basic parameters of the critical
gap acceptance method used in SIDRA Intersection software. As a result of the analyses,
it has been observed that the performance of the sign-controlled intersections can be
improved by approximately 38-50% with the proposed solution suggestions.

Keywords: Sign-controlled intersection, performance analysis, SIDRA Intersection,
delay, degree of saturation.

1. Giris

Teknolojik ve ekonomik gelismelere bagl olarak gittik¢e artan ulasim talebi ve toplu
tagima sistemlerinin yetersizliginden dolay1 artan 6zel tasit kullanim oranlar1 neticesinde
ozellikle kenti¢i ulasim aglarinda trafik sikisikligi ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan
bir¢ok problem ile kars1 karsiya kalinmaktadir. Bu problemler 6zellikle farkli dogrultudan
ve farkli yonlerden gelen trafik akimlarinin ortaklasa kullandiklari alanlar olan
kavsaklarda daha fazla 6ne ¢ikmaktadir. Dolayisiyla, kenti¢i ulagim aglarinin etkin bir
sekilde yonetilebilmesi igin kavsak performanslarmnin degerlendirilmesi ve gerekli
onlemlerin alinmasinin biiylik 6nemi bulunmaktadir. Kavsaklar genel olarak esdiizey ve
farkl1 diizeyli kavsaklar olarak ikiye ayrilirken esdiizey kavsaklar kendi i¢inde; sinyalize,
denetimsiz ve donel esdiizey kavsaklar olarak ii¢ gruba ayrilabilmektedir. Denetimsiz
esdiizey kavsaklarda tasit hareketleri trafik isaret levhalari ile diizenlenmektedir. Bu tiir
kavsaklarda, kavsaga baglanan yollardan birisi trafik hacmi ya da geometrik 6zelliklerine
gore digerlerinden daha 6nemli kabul edilerek “ana yol” olarak adlandirilmakta ve bu
yaklagim tzerindeki tasitlar kavsaktan ilk geg¢is hakkina sahip olmaktadirlar. Diger
yaklagim veya yaklagimlar ise “yan yol” olarak adlandirilmaktadir. Bu tiir kavsaklarda,
trafik diizeninin saglanabilmesi i¢in kavsagin ana yol yaklasimina bu yolun ana yol
oldugunu belirten bir bilgi isaret levhas1 ve kavsaga yaklasilmakta oldugunu belirten bir
uyar1 isaret levhasi, yan yol yaklagimlarina ise “yol-ver” veya “dur” isaret levhalar
yerlestirilmektedir [1]. Bilindigi gibi denetimsiz esdiizey kavsaklarda meydana gelen
trafik sikigikliklar1 ve bunun sonucunda ortaya ¢ikan gecikmeler 6zellikle kenti¢i ulasim
aglarindaki trafigi olumsuz anlamda etkilemektedir. Bu nedenle kenti¢i ulasimin etkin
olarak saglanabilmesi i¢in sadece sinyalize esdiizey kavsaklarin degil denetimsiz esdiizey
kavsaklarin da performanslarinin analiz edilmesi ve performanslarinin artirilmasi igin
gerekli iyilestirmelerin yapilmasi gerekmektedir.

Literatiirde denetimsiz esdiizey kavsaklarin performans analizlerine yonelik ¢esitli
caligmalar bulunmaktadir. Gedizlioglu [1] denetimsiz esdiizey kavsaklarda yan yol
stiriciilerinin davranisglarini dikkate alarak yan yollarin pratik kapasitelerini saptayan bir
model gelistirmistir. Tanner [2] yaptigi ¢alismada, denetimsiz esdiizey kavsaklarda yan
yol tasitlart i¢in gecikmelerin belirlenmesi amaciyla yeni bir baginti 6nermistir. Benzer
sekilde Tanner [3] c¢alismasinda kendisi tarafindan Onerilen ve yan yol tasitlarinin
gecikmelerini veren bagintiy1 kullanarak yan yollarin kapasitesini belirlemistir. Brilon [4]
Bat1 Almanya’daki denetimsiz esdiizey kavsaklarin kapasiteleri i¢in kullanilan analitik
yontemler ile benzetim modellerini karsilastirmistir. Akgelik ve Chung [5] denetimsiz
esdiizey kavsaklarda gecikme, kuyruk uzunlugu gibi performans parametrelerinin
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tahmini amaciyla yeni bir analitik model 6nermislerdir. Calismada, onerilen modelin
literatiirdeki diger modellerden farkli oldugu ve ana yol trafik hacminin yiiksek oldugu
durumlarda tasitlar arasindaki zaman cinsinden araligin dagiliminin parametre
tahmininde etkisinin olduk¢a 6nemli oldugu vurgulanmistir. Brilon vd. [6] tarafindan
yapilan  ¢alismada, denetimsiz ~ esdiizey  kavsaklarin  performanslarinin
degerlendirilmesinde kullanilan yontemlerin ¢esitli iilkelerdeki uygulamalar1 hakkinda
detayl1 bilgiler verilmistir. Bonneson ve Fitts [7] tarafindan yapilan ¢alismada, denetimsiz
esdiizey kavsaklarda sola doniis manevrasi yapacak tasitlarin olusturacagi kuyruktan
kaynaklanan ana akim gecikmeleri hesaplanmaya g¢alisilmistir. Calismanin sonuglarinda,
ana akim trafik hacminin ve sola doniis oraninin artmasi ile ana akim gecikmelerinin
arttig1 belirtilmistir. Troutbeck ve Brilon [8] ve Luttinen [9, 10] tarafindan yapilan
caligmalarda denetimsiz esdiizey kavsaklarin modellenmesiyle ilgili kullanilan
yaklasimlar ve hizmet diizeylerinin belirlenmesi i¢in kullanilan yontemler detayli olarak
aciklanmustir. Li vd. [11] yaptiklari ¢alismada, trafik akimindaki agir ve hafif tasit
oranlarimi ve kritik aralik kabulii yontemini kullanarak denetimsiz esdiizey kavsaklarin
kapasitesinin belirlenmesi igin yeni bir model énermislerdir. Onerilen model, Cin’de
Xinxiang City sehrindeki denetimsiz bir esdiizey kavsak lizerinde uygulanmis ve modelin
karsilastirilan diger modellere gore ¢alisma alanindaki trafik kosullarmma daha uyumlu
oldugu belirtilmistir. Li vd. [12] yaptiklar1 ¢alismada, denetimsiz esdiizey kavsaklarin
kapasitelerinin belirlenmesi igin farkli parametreleri dikkate alan modeller dnermislerdir.
Onerilen modellerin literatiirdeki diger modellerden en 6nemli farkinin bisiklet ve yaya
akimlarinin dikkate alinmasi oldugu belirtilmistir. Sonug olarak, 6nerilen modellerin
gercekei sonuclar verdigi, ayrica denetimsiz esdiizey kavsaklarda bisiklet ve yaya
akimlariin tasit akimlar1 tizerindeki etkilerinin performans analizlerinde ihmal
edilmemesi gerektigi vurgulanmistir. Ma vd. [13] denetimsiz esdiizey kavsaklardaki ana
yol tagitlarinin gecikme degerlerinin belirlenmesi amaciyla yeni bir model énermislerdir.
Onerilen model Changchun sehrindeki denetimsiz bir esdiizey kavsakta uygulanmis ve
gbzlem degerleri ile model sonuclar1 karsilastirilmistir. Calismanin sonuglarinda modelin
performansinin kabul edilebilir sinirlar iginde oldugu belirtilmistir. Caliskanelli ve Tanyel
[14] denetimsiz bir esdiizey kavsakta yan yol kapasitesini hesaplamak icin yeni bir
benzetim programi gelistirmisler ve farkli trafik kosullar1 i¢in ampirik kapasite bagintilar
onermislerdir. Caliskanelli ve Tanyel [15] yapmis olduklari ¢alismada, denetimsiz bir
esdiizey kavsakta ana yol tizerindeki tasitlarin gecikmesine neden olan etkenleri
incelemigler ve  AIMSUN benzetim yazilimi ile ana yol tasitlarinin gecikmelerini
hesaplayan bagmtilar 6nermiglerdir. Abhiskek vd. [16] yaptiklar1 ¢alismada, denetimsiz
esdiizey kavsaklar i¢in sabirsiz siirlicti davraniglarini ve farkl tipteki siirticli davraniglari
gibi unsurlar1 da dikkate alan yeni bir kritik aralik kabulii modeli 6nermislerdir. Sayisal
uygulamalar sonucunda onerilen modelin diger modellere gore daha tutarli sonuglar
verdigi belirtilmistir.

Denetimsiz esdiizey kavsaklarin modellenmesinde ve performans analizlerinde SIDRA
Intersection trafik analiz yazilimi [17] siklikla kullanilmaktadir. Akgelik ve Troutbeck
[18] ¢alismalarinda oncelikli olarak sinyalize kavsaklarin analizi igin gelistirilen SIDRA
yazilimi i¢ine Avustralya donel kavsak analiz yontemini entegre etmislerdir. Sonrasinda
Akgelik vd. [19] tarafindan yapilan ¢alismada, Highway Capacity Manual-94 (HCM-94)
modeli, Akgelik-Troutbeck [18] modeli ve SIDRA (versiyon 5) yaziliminin gecikme
modelleri denetimsiz esdiizey kavsaklar i¢in karsilastirilmistir. Calismada, SIDRA ve
Akgelik-Troutbeck gecikme modellerinin benzer sonuglar verdigi ve her iki modelin
HCM-94 modeline gore daha gercekei sonuglar tirettigi belirtilmistir. Akgelik [20] yaptig1
caligmada, denetimsiz esdiizey kavsaklarin kapasite analizlerinde kullanilan kritik aralik
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kabulii modelleri ile SIDRA igindeki modelleri kiyaslamistir. Benzer sekilde Akgelik [21,
22] yaptig1 c¢alismalarda, denetimsiz esdiizey kavsaklarin performans analizlerinde
SIDRA ig¢in kritik aralik kabulii yontemi parametrelerinin geometri ve trafik kosullarina
uygun olarak kalibrasyonunu saglayan yeni bir model énermistir.

Literatiirden goriildiigii tizere, denetimsiz esdiizey kavsaklarin performans analizlerinde
cogunlukla kritik aralik kabulii yontemi kullanilarak genellikle kapasite ve gecikme
parametreleri dikkate alinmistir. Bu c¢alismada, kenti¢i ulasimda sinyalize esdiizey
kavsaklar kadar onemli yeri olan denetimsiz esdiizey kavsaklarin performans analizi
amaclanmistir. Bu amagcla, 6zellikle sabah zirve saatlerde yasanan trafik problemleri
nedeniyle Aydin Adnan Menderes Universitesi merkez yerleskesine ana erisimi saglayan
denetimsiz esdiizey kavsak ile ¢evresindeki denetimsiz esdiizey kavsaklar secilmistir.
Kavsaklarin performans analizleri gecikme ve doygunluk derecesi parametreleri birlikte
ele alinarak ve kritik aralik kabulii yontemi kullanilarak SIDRA yaziliminda yapilmigtir.
Elde edilen analiz sonuglarina gore, kavsaklarin daha etkin hale getirilmesi i¢in ¢6ziim
Onerileri getirilmistir. Calismanin ikinci bdliimiinde analizi yapilan kavsaklar
tanitilmistir. Sonraki boliimde yapilan analizler ve ¢6ziim Onerileri ile ilgili bilgiler
verilmistir. Son boliimde ise ¢aligmanin sonuglar1 ve gelecekte yapilmasi planlanan
calismalar sunulmustur.

2. Calisma alam

Aydin Adnan Menderes Universitesi merkez yerleskesi biiyiik cogunlugu dgrenci olmak
tizere yaklasik 25000 kisiye hizmet vermektedir. Ayrica, merkez yerleskede Tip Fakiiltesi
Uygulama Arastirma Hastanesi’nin bulunmasi yerleskeye olan ulagim talebinin artmasina
neden olmakta ve bu durum hem yerleske giris kavsaginda hem de ¢evresindeki
kavsaklarda ozellikle sabah zirve saatte trafik problemlerine neden olmaktadir. So6z
konusu trafik problemlerinin en fazla gorildiigli ve calisma kapsaminda ele alinan
kavsaklar Sekil 1’de verilmistir. Sekil 1(a)’da goriilebilecegi gibi yerleskeye erisimi
saglayan dort kollu denetimsiz esdiizey (DK1) kavsagin kuzeydogu ve glineybati
yaklasim kollar1 “YOL VER?” levhalari ile yonetilmektedir. DK1’in bat1 kolu yaklagim
ve c¢ikis yoOnlerinde iki serit, diger kollarin yaklasim ve c¢ikis yonlerinde tek serit
bulunmakta olup serit genislikleri 3 m’dir. Kavsagin bati kolunun her iki yoniinde de
kavsaktan yaklasik 20 m mesafeden itibaren tasitlarin park etmesine izin verilmektedir.

Sekil 1. (a) DK1 kavsagi (b) UK1 kavsagi (¢) UK2 kavsagi

Sekil 1(b)’de verilen ii¢ kollu kavsak (UKI1) ortasinda ada bulunmasina ragmen
denetimsiz esdiizey kavsak olarak isletilmektedir. UK1’in kuzeydogu ile gilineybati
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kollarinin ana yol olmasi nedeniyle bu kollar iizerindeki tasitlarin kavsaktan gegis
onceligi bulunmakta, bat1 yaklasim kolu ise “DUR” isaret levhasi ile yonetilmektedir.
Kavsagin bati kolu yaklasim ve ¢ikis yonlerinde tek serit, diger kollarin yaklasim ve ¢ikis
yonlerinde iki serit bulunmakta ve serit genislikleri 3 m’dir. Sekil 1(b)’de goriilebilecegi
gibi UK1’in bati kolunun {izerinden demiryolu k&priisii gegmektedir. Kopriiniin orta
ayag1 bat1 kolu tizerindeki seritlerin ortasinda bulunmaktadir. Diger taraftan kavsagin
kuzeydogu kolu yaklasimi {izerinde toplu tasima tasitlari i¢in durak bulunurken,
kuzeydogu kolu ¢ikis yoniinde kavsaktan yaklasik 20 m mesafeden itibaren ve giineybati
kolu hem yaklasim hem de ¢ikis yoniinde kavsaktan yaklasik 30 m mesafeden itibaren
tasitlarin park yapmasina izin verilmektedir. Sekil 1(c)’de verilen ti¢ kollu kavsak (UK2)
UK kavsagina benzer sekilde ortasinda ada bulunmasina ragmen denetimsiz esdiizey
kavsak olarak isletilmektedir. Kavsagin kuzeydogu ile gilineybati kollar1 ana yol,
giineydogu kolu ise yan yol olarak kabul edilmektedir. Yan yol olan giineydogu yaklagim
kolu “YOL VER” isaret levhasi ile yonetilmektedir. Kavsagin tiim kollarmin hem
yaklagim hem de c¢ikis yonlerinde iki serit bulunmakta ve serit genislikleri 3 m’dir.
Kavsagin giineybati kolu yaklasim yoniinde kavsaktan yaklagik 50 m mesafeden itibaren,
¢ikis yoniinde ise kavsaktan yaklasik 160 m mesafeden itibaren tasitlarin park etmesine
izin verilmektedir. Giineydogu kolunun hem yaklasim hem de ¢ikis yoniinde kavsaktan
yaklagik 100 m mesafeden itibaren tasitlar park edebilmektedirler.

3. Performans analizleri

Calisma kapsaminda yapilan analizler i¢in kullanilan SIDRA programi serit bazli mikro
analitik bir yazilimdir. SIDRA programu ile sinyalize, donel ve denetimsiz kavsaklarin
tasarimi ve performans analizleri yapilabilmektedir. Analizi yapilan kavsaga ait
performans ol¢iitleri (gecikme, doygunluk derecesi, kuyruk uzunlugu, yakit tiikketimi vb)
kullanilarak kavsagin hizmet diizeyi belirlenebilmektedir. Bilindigi gibi literatiirde
yaygin olarak kullanilan performans olgiitlerinden olan gecikme (d), tasitlarin kavsak
veya kontrol edilen bir kesimde, diger tasitlar, geometrik 6zellikler ve kontrol sistemleri
nedeniyle kaybettigi zaman olarak tanimlanmaktadir. Bu gecikme degeri tasitlarin
hizlanmas1 ve yavaslamasi sirasinda olusan gecikmeleri de igermektedir. SIDRA
yazilimmin standart gecikme modeli, tasitlarin gecikme degerlerini HCM-2000 [23]
yontemini esas alarak belirlerken kavsagin geometrik O6zelliklerinden kaynaklanan
geometrik gecikme degerlerini de modele dahil etmektedir. Bir diger performans olgiitii
olan doygunluk derecesi (x) ise trafik hacminin kapasiteye orani olarak ifade edilmektedir
[17]. Denetimsiz esdiizey bir kavsakta trafik hacminin ana yol yaklagimlarinda daha
ylksek olmas1 durumunda yan yol yaklasimlarindaki gecikme degerleri yiiksek olmasina
ragmen yan yol yaklagimlarindaki doygunluk dereceleri diisiik olabilmektedir. Bu
nedenle tek basina doygunluk derecesi ilgili kavsagin performansini degerlendirmek igin
yeterli olamamaktadir. Tersi durumda ise, yan yol yaklasimlarindaki tagitlarin gecikme
degerleri diisiik fakat yan yol yaklasimlarinin doygunluk derecesi yiiksek olabileceginden
benzer sekilde tek basia gecikme degeri kavsagin performansini degerlendirmek igin
yeterli olamayabilecektir. Bu nedenle, calisma kapsaminda ele alinan denetimsiz esdiizey
kavsaklarin performans analizlerinde, ilgili kavsagin hizmet diizeyinin belirlenmesi igin
gecikme ve doygunluk derecesi performans olgiitleri birlikte ele alimmistir. Benzer
sekilde SIDRA yaziliminda da denetimsiz esdiizey kavsaklarin performanslar
degerlendirilirken gecikme ve doygunluk derecesi Olgiitlerinin birlikte ele alinmasi
onerilmektedir [17, 24].
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SIDRA yazilimda gecikme ve doygunluk derecesi parametrelerine bagli olarak hizmet
diizeyleri Berry [25] tarafindan Onerilen yonteme gore belirlenmektedir. Bu yontem
uygulanirken serit ve akimlarin hizmet diizeylerinde ortalama gecikme degeri ile
doygunluk derecesi birlikte dikkate alinirken, kavsak ve yaklasim kollarinin hizmet
diizeylerinde ise sadece ortalama gecikme degeri dikkate alinmaktadir. Ayrica, HCM-
6’da [26] “ozellikle denetimsiz esdiizey kavsaklarda hizmet diizeyleri sadece yan Yol
akimlart ve ana yol doniis akimlart icin belirlenirken, ana yol akimlar: ve kavsak igin
hizmet diizeyleri belirlenmemektedir” denilmektedir. Bunun nedenleri HCM-6’da (i) ana
yol yaklasimlari tizerindeki akimlarin gecikme yasamadiklari kabuliiniin yapilmasi (ii)
ana yol akimlari i¢inde diiz giden tasit sayisinin doniis yapan tasit sayisina gore genellikle
daha fazla olmasinin kavsak gecikme degerinin daha diisiik belirlenmesine neden olmasi
(iii) diistik belirlenen gecikme degerlerinin, yan yol akimlarinin ve seritlerinin hizmet
diizeylerinin hatali degerlendirilmesine neden olmasi olarak siralanmistir [26]. SIDRA
yazilimindaki gecikme ve doygunluk derecesi parametrelerine bagli hizmet diizeyleri
Tablo 1°de verilmistir [17].

Tablo 1. Denetimsiz esdiizey kavsaklar i¢in hizmet diizeyleri

Hizmet | Gecikme Doygunluk

diizeyi | (d) (sn/ta) derecesi (X)
A d <10 0<x<0,85

10<d <15 0<x<0,85

15<d<25| 0<x<0,85

25<d <35 | 0,85<x<0,95

35<d <50 | 0,95<x<1,00
d >50 x>1,00

MmO O w

Diger taraftan denetimsiz esdiizey kavsaklarda, ana yol yaklasimlarindaki tasitlarin gegis
onceligine sahip olmasindan dolay1 bu tiir kavsaklarin kapasitesi ve performanslart yan
yol yaklagimlarinin kapasitesine ve performansina bagli olmaktadir. Denetimsiz esdiizey
kavsaklarda yan yol kapasitesinin belirlenmesi i¢in kullanilan yontemlerden biri “kritik
aralik kabulii yontemi” dir. Bu yonteme gore; yan yoldan gelen bir siiriicti kendisi i¢in
giivenli gordiigii bir zaman cinsinden kritik aralik degerine esit veya daha biiytlik bir
araligi ana akim iginde buldugunda kavsaga giris yapabilecektir [27, 28]. Bir baska
deyisle, yan yol yaklasiminin kapasitesi bu yaklasimdaki tasitlarin ana yoldaki tasitlar
arasinda bulduklar1 araliklar1 degerlendirerek kavsaga gilivenli bir giris yapmalarina
baghdir [14]. Dolayisiyla, kritik aralik degeri, gecikmeyi en aza indirecek minimum
zaman cinsinden aralik degeri olarak da ifade edilebilmektedir [28]. SIDRA yaziliminda
kullanilan kritik aralik kabulii yonteminin temel parametreleri; yan yol tasitlarina ait
kritik aralik kabul degeri (tc), yan yoldan giris yapan tasitlar arasindaki en kiigiik zaman
cinsinden takip aralig1 (tr), ana yoldaki tasitlar arasindaki en kiigiik zaman cinsinden takip
aralig1 (4) ve ana yolda birbirinden bagimsiz hareket eden serbest tasit oranidir ().
SIDRA yazilimi Kritik aralik kabulii yonteminde kullanilacak parametre degerleri ile ilgili
cesitli Onerilerde bulunmaktadir. Ayrica, cesitli arastirmacilar, lilkemizde yapilan
calismalar sonucunda kritik aralik kabulii yontemi parametreleri ile ilgili degerler
hakkinda 6nerilerde bulunmuslardir. Yan yol tasitlarina ait Kritik aralik kabul degeri (tc)
degeri i¢in 2,5-3,5 sn, yan yoldan giris yapan tasitlar arasindaki en kii¢iik zaman cinsinden
takip aralig1 (tr) degeri i¢in 2,0-2,5 sn ve ana yoldaki tasitlar arasindaki en kiigiik zaman
cinsinden takip araligi (4) degeri i¢in ise 1,5-2,5 sn alinmasi onerilmistir [1, 28]. Bu
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Onerilere uyumlu olarak caligsma kapsaminda tc, t; ve 4 degerleri icin sirasiyla 3, 2 ve 2 sn
alinmustir.

Calisma kapsaminda analizi yapilan kavsaklarda eszamanli olarak 28.02.2018 giinii sabah
08.00 ile 09.00 saatleri arasinda dijital kameralar ile ¢ekim yapilmistir. Daha sonra
kaydedilen kamera goriintiileri ofis ortaminda incelenerek coziimlenmistir. Gozlem
sonuglarina gére DK 1 kavsaginin mevcut durumunun SIDRA yaziliminda modellenmis
hali, zirve saat trafik hacim degerleri (ts/sa) ve Onerilen ¢oziim Sekil 2’de verilmistir.
Sekil 2(a)’dan goriilebilecegi iizere, DK1’in dogu yaklasim kolundan 760 tasit, bati
kolundan 260 tasit ve giineybati kolundan 92 tasit olmak {izere toplam 1112 tasit sabah
zirve saatte yerleskeye giris yapmaktadir. Kuzeydogu kolunun yerleskeye ana girisi
saglamasi ve sadece bu kol iizerindeki serit sayisinin artirilmasi imkaninin bulunmasi
nedeniyle Sekil 2(b)’de goriilebilecegi gibi kavsagin bu kolunun yaklasim ve ¢ikis
yonlerine birer serit eklenerek iki seritli hale getirilmistir. Kavsagin bat1 kolunun hem
yaklasim hem de ¢ikis yonii tizerinde tasitlarin park etmesi engellenerek bu kol iizerindeki
ikinci seritlerin kisa serit olmasinin oniine gecilmistir. Ayrica, bati kolu yaklagimi
tizerinde “u doniisli” yasaklanmistir.

V101

D. Gazi Bulvari

8 92 116 *Agir tasit sayisi
(0)(0")(12%) # Serit Numarasi # Serit Numarasi
(a) (b)

Sekil 2. DK1 kavsagi (a) mevcut durum (b) 6nerilen ¢oziim

DK kavsaginin mevcut durumunun ve 6nerilen ¢éziime ait performans analiz sonuglari
Tablo 2’de verilmektedir. Tablodan goriilebilecegi iizere, DK1’in yaklasim kollar1 iginde
en yiiksek gecikme degeri 237,5 sn ile dogu yaklasim koluna ait olup kavsak bazinda
ortalama gecikme degeri 146,6 sn’dir. En yiiksek doygunluk derecesi ise yine dogu
yaklasim kolunda olup 1,50°dir. Mevcut durumda DK1 kavsaginin bati yaklasim kolu
haricindeki tiim yaklagim kollarinin seritleri F hizmet diizeyinde hizmet vermektedir. Bu
kavsak i¢in Onerilen iyilestirmenin uygulanmasi sonucunda, kavsagin yaklasim kollari
tizerindeki ortalama gecikme degerlerinde azalma goriilmesine ragmen dogu yaklasim
kolunun doygunluk derecesinin 1’in tizerinde oldugu Tablo 2’de goriilmektedir. Kavsak
bazinda ortalama gecikme degeri mevcut duruma gore yaklasik %50 azalarak 73 sn olarak
elde edilmistir. Ayrica, merkez yerleskeye ana erisimi saglayan ve ¢Oziim Onerisi
kapsaminda serit ilavesi yapilan kuzeydogu kolunun hizmet diizeyinde belirgin bir
sekilde iyilesme oldugu goriilmektedir.
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Tablo 2. DK1 kavsagi performans analizleri

DK1 (mevcut durum)

Yaklasim kolu
Kuzeydogu Dogu | Glineybati Bat1
d (sn) 1440 237,5 67,0 9,8
X 1,20 1,50 0,94 0,63
Serit 1 Serit 1 Serit 1 Serit 1 | Serit 2
Hizmet diizeyi F F F B A
DK (oneri)
Yaklasim kolu
Kuzeydogu Dogu | Glineybati Bat1
d (sn) 28,1 130,2 34,4 8,1
X 0,87 1,26 0,76 0,57
Serit 1 | Serit 2 | Serit 1 Serit 1 Serit 1 | Serit 2
Hizmet diizeyi D A F D A A

Calisma kapsaminda analizi yapilan ii¢ kollu kavsaklardan ilki olan UK1 kavsaginin
mevcut durumunun ve dnerilen ¢6ziimiin SIDRA yaziliminda modellenmis hali Sekil 3(a)
ve 3(b)’de goriilmektedir. UK1 kavsaginin kuzeydogu kolu yaklasimi tizerinde bulunan
toplu tasima duraginin kapasiteye olan olumsuz etkisini ortadan kaldirabilmek amaciyla
toplu tagima duragi kaldirilmistir. Ayrica kuzeydogu kolunun ¢ikis yoniinde ve glineybati
kolunun hem yaklasim hem de ¢ikis yonlerinde tasitlarin park etmesi engellenmis ve bu
kollar iizerindeki ikinci seritlerin kisa serit olmasinin dniine gegilmistir. Ayrica, bat1 kolu
yaklagimi iizerinde “u doniisii” yasaklanmistir. Bu kavsakta geometrik diizenleme i¢in
yeterli alan bulunmadigi igin baska herhangi bir geometrik diizenleme Onerisi
yapilamamustir.

880 76 16
(407)(12")(4%)

D. Gazi Bulvar

*Agir tagit sayisi
# Serit Numarasi

# Serit Numarasi

(b)

Sekil 3. UK1 kavsagi (a) mevcut durum (b) onerilen ¢oziim
UK1 kavsagi igin mevcut durumda en yiiksek gecikme degeri 559,5 sn ile bat1 yaklagim
koluna ait olup bu kavsaktaki ortalama gecikme degeri 202,9 sn’dir. Bat1 yaklasim

kolunun doygunluk derecesi ise 2,20’dir. UK1 kavsagi i¢in yapilan ¢dziim Onerilerinin
uygulanmasi sonucunda kavsak bazinda ortalama gecikme degeri 124,4 sn elde edilerek
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mevcut duruma gore %38,7’lik bir iyilesme elde edilmistir. Bat1 yaklasim kolunun 2,20
olan doygunluk derecesi 1,72 degerine diismiistiir. Ayrica, kavsagin bati yaklasim kolu
seridinin hizmet diizeyinde mevcut duruma gore bir degisiklik olmamasina ragmen diger
yaklasim kollarindaki seritlerin hizmet diizeylerinde bir iyilesme oldugu Tablo 3’den
goriilebilmektedir.

Tablo 3. UK1 kavsagi performans analizleri

UK1 (mevcut durum)

Yaklasim kolu
Kuzeydogu Giineybat1 Bati
d (sn) 15,3 11,6 559,5
X 0,87 0,31 2,20
Serit 1 | Serit2 | Serit 1 | Serit 2 | Serit 1
Hizmet diizeyi D A C A F
UK1 (oneri)
Yaklasim kolu
Kuzeydogu Glineybati Bati
d (sn) 8,4 8,2 344,1
X 0,73 0,24 1,72
Serit 1 | Serit2 | Serit 1 | Serit 2 | Serit 1
Hizmet diizeyi A A B A F

Calismada analiz edilen son kavsak olan UK2 kavsagina ait mevcut durum ve ¢6ziim
onerisi modelleri Sekil 4(a) ve 4(b)’de verilmistir. UK2 kavsaginda iyilestirme yapilmasi
amaciyla giineybati ve glineydogu kollarinin hem yaklasim hem de ¢ikis yonlerinde
tasitlarin park etmesi engellenmistir. Bu kavsakta geometrik diizenlemenin yapilabilmesi
icin yeterli alan bulunmadigindan herhangi bir geometrik diizenleme yapilamamustir.

164 16 4 i
(07) (0%) (0%)

40 288 304
(287 (0%) (0%)

*Agir tagit sayisi
# Serit Numarasi

N

# Serit Numarasi

(a) (b)

Sekil 4. UK2 kavsagi (a) mevcut durum (b) 6nerilen ¢oziim
UK?2 kavsagiin mevcut durum analiz sonuglarina gore en yiliksek gecikme degerinin 30,4
sn ile gilineydogu yaklasim kolu {izerinde oldugu, ayni yaklasim kolu tizerindeki

doygunluk derecesinin 0,91 oldugu Tablo 4’te goriilebilmektedir. Bu kavsak igin kavsak
bazindaki ortalama gecikme degeri ise 23,3 sn’dir. UK2 kavsagi icin yapilan Oneriler
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sonucunda, en yiiksek gecikme siiresinin 15,9 sn ile giineydogu yaklasim kolunda oldugu
ve bu degerin mevcut durumdaki gecikme degerine gore yiiksek oldugu Tablo 4’den
goriilebilmektedir. Buna ragmen, kavsak bazinda ortalama gecikme degeri mevcut
duruma gore yaklasik %44 bir iyilesme ile 13 sn olarak elde edilmistir. Ayrica, bu
kavsakta kuzeydogu yaklasim kolu iizerindeki seritlerin hizmet diizeyleri B’den C’ye
diismesine ragmen diger yaklasim kollar1 tlizerindeki seritlerin hizmet diizeylerinde
lyilesme gozlemlenmistir.

Tablo 4. UK2 kavsagi performans analizleri

UK2 (mevcut durum)

Yaklasim kolu
Kuzeydogu Giineydogu Giineybati
d (sn) 12,9 30,4 16,2
X 0,27 0,91 0,65
Serit 1 | Serit2 | Serit 1 | Serit 2 | Serit 1 | Serit 2
Hizmet diizeyi B B D D D B
UK?2 (6neri)
Yaklasim kolu
Kuzeydogu Giineydogu Giineybat1
d (sn) 15,9 9,9 9,7
X 0,75 0,20 0,52
Serit 1 | Serit2 | Serit 1 | Serit 2 | Serit 1 | Serit 2
Hizmet diizeyi C C B A C A

4. Sonuclar ve oneriler

Bu calismada, 6zellikle sabah zirve saatlerde yasanan trafik problemleri nedeniyle Aydin
Adnan Menderes Universitesi merkez yerleskesine ana erigsimi saglayan denetimsiz
esdiizey kavsak ile ¢evresindeki denetimsiz esdiizey kavsaklarin performans analizleri
yapilmistir. Analizler sabah zirve saatleri icin kritik aralik kabulii yontemi kullanilarak
SIDRA yaziliminda yapilmigtir. Kritik aralik kabulii yonteminin parametreleri olarak
literatlirde tlilkemiz icin Onerilen degerler kullanilmis ve kavsaklarin performanslari
degerlendirilirken gecikme degeri ve doygunluk derecesi birlikte ele alinmistir. Elde
edilen analiz sonuglarma gore, kavsaklarin daha etkin hale getirilmesi i¢in ¢6ziim
Onerileri getirilmistir. Getirilen ¢oziim Onerileri sonucunda, denetimsiz esdiizey
kavsaklarin performanslarinin yaklasik %38-50 arasinda iyilestirilebilecegi goriilmiistiir.
Bu sonuglar denetimsiz esdiizey kavsaklarin performanslariin uygun c¢oziimlerin
uygulanmasi neticesinde artirilabilecegini gostermektedir. Gelecek calismalarda gozlem
verileri kullanilarak kritik aralik kabulii yontemi parametrelerinin elde edilmesi ve
gozlem gecikme degerleri ile SIDRA yaziliminin performansinin test edilmesi
planlanmaktadir.

Tesekkiir

Bu c¢alisma Aydm Adnan Menderes Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri
Koordinasyon birimince desteklenen MF-17006 numarali proje kapsaminda
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