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OZET

Diinya genelindeki kavsak uygulamalarma bakildiginda Esdiizey Kavsaklar ve Farkli Diizeyli Kavsaklar
arasinda geleneksel olmayan yeni kavsak tasarimlari ortaya ¢ikmugtir. Displaced left turn (DLT, Yerinden
edilmis sola doniig) kavsak tasarimi da geleneksel olmayan kavsak tasarimlarindan birisidir. Bu kavsaklar
literatiirde Continuous flow intersection (CFI, Siirekli akis kesisimleri) olarak da bilinirler. Bu makalede DLT
kavsak tasarimina alternatif yeni bir kavsak tasarimi olusturulmustur. Bu tasarim geleneksel sinyalize kavsak
tasarimu ile bes ayr1 arag hacim senaryosunda PTV Vissim ve Synchro simiilasyon programlari ile analiz edilerek
karsilagtirilmistir. Analiz sonuglarina gore; ortalama gecikme siiresinde %61.54, ortalama hizda %101.70,
toplam seyahat siiresinde %33.82, toplam gecikme siiresinde %51.74 iyilesme oldugu goériilmiistiir.

Alternatif DLT tasarimimin, DLT tasarimina gére daha kiigiik kavsak alanlarinda uygulanabilecek bir tasarim
olmasi sebebiyle dar kentsel alanlarda ¢6ziim olarak uygulanabilecegi sonucuna ulasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Alternatif DLT, sinyalize kavsak, yenilik¢i kavsak, DLT, CFI

ANALYSIS OF ALTERNATIVE DLT SIGNALIZED INTERSECTION WITH
SIMULATION

ABSTRACT

When we look at intersection applications around the world, new non-traditional intersection designs have
emerged between At-Grade Intersections and Different Level Intersections. Displaced left turn (DLT)
intersection design is also one of the non-traditional intersection designs. These intersections are also known as
Continuous flow intersections (CFI) in the literature. In this paper, a new intersection design has been created as
an alternative to the DLT intersection design. This design was analyzed and compared with the traditional
signalized intersection design in five different vehicle volume scenarios with PTV Vissim and Synchro
simulation programs.According to the analysis results; It was observed that there was an improvement of 61.54%
in average delay time, 101.70% in average speed, 33.82% in total travel time, and 51.74% in total delay time.

It has seen that alternative DLT design can be preferred as a solution in narrow urban areas because it is a design
that can be applied in smaller intersection areas compared to the DLT design.
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1. GIRiS

Kavsak, iki veya daha fazla karayolunun kesismesi, birlesmesi ve ayrilmasi ile olusan ortak alandir. Kavsaklar
genellikle {i¢ veya dort kollu olup, dortten fazla kollu olmasi arzu edilmez (KGM, 2005).

Kavsaklar karayolunun 6nemli bir unsurudur. Bunun nedeni, yolun performansi, giivenlik, hiz, isletme maliyeti
ve kapasite gibi 6zelliklerin kavsaklarin tasarimina bagl olmasidir. Kavsaklar iki veya daha ¢ok karayolundaki
dogrusal veya kesisen trafik akiglarini kapsadigi gibi, bu yollar arasindaki doniis hareketlerini de igerir. Bu
hareketler, kavsak tipine bagli olarak, ¢esitli geometrik tasarimlar ve trafik kontrolii ile saglanir (KGM, 2005).
Niifus istatistiklerine bakildiginda diinyada ve iilkemizde kirsaldaki niifus azalmakta, kentlerde ise niifus
artmaktadir. Giin gectik¢e artan niifus sonucunda kent i¢i karayollarinda var olan trafik problemlerinin artmasi,
herhangi bir trafik problemi olmayan kentlerde ise trafik sorunlari olugturmasi beklenir.

Istatistiklere gore, hemen her iilkede, kent ici ve kirsal yollarda, trafik kazalarinin %40-%601 birden fazla yolun
birlesmesi veya kesigmesi ile olusan bu esdiizey kavsaklarda meydana gelmektedir. Diger yandan, 6zellikle kent
ici ulasimda, gecikmelerin %70’den fazlasinin yine bu tip kavsaklardaki duraklamalardan ileri geldigi
gozlemlerle ortaya ¢cikmistir. Bu iki husus yol ve trafik miithendisliginde kavsaklara 6zel dnem verilmesinin
baslica sebepleridir (Yayla, 2004).

Sanayilesme siireciyle baslayan ekonomik gelisme ve niifusun artisi ile tasit sayilar: giderek artmaktadir. Bu artis
ozellikle sehir i¢i trafik aglarinda gesitli sorunlarin olusmasina yol agmaktadir. Bu sorunlarin basinda trafik
kazalari, ¢evre kirliligi, trafik sikisikliklar1 ve gecikmeler gelmektedir. Kavsaklar, farkli dogrultulardan gelen
trafik akimlarinin kesisim noktalar1 oldugundan, yol ag1 genelinde goriilen trafik sirkiilasyon sorunlarinin biiyiik
bir kismi1 da kavsak bolgelerinde yasanmaktadir (Murat, 1996).

Literatiirde, karayolu aglarinda hemzemin kavsaklar ve yol koridorlarinda geometrik diizenleme Onerileri ile
gesitli trafik performans parametrelerinde iyilesmelerin oldugunu gosteren birgok ¢alisma karsimiza ¢ikmaktadir.
Ormnegin Akin vd., (2022) calismalarinda, Samsun ilinde Atatiirk Bulvari {izerinde bulunan 4 adet sinyalize dénel
kavsagin kaldirilarak doért kollu sinyalize kavsak yapilmasini ve yan yollarin iptal edilerek ana akim iizerinde
serit sayilarinin arttirtlmasini dnerdikleri bir ¢alisma yapmustir.

Calismalarinda, tasarimin verimliliginin degerlendirilmesi i¢in Vissim simiilasyon yazilimi kullanilmistir.
Olusturduklart yeni geometriyle birlikte sinyalizasyon faz plani ve devre siirelerini degistirilmesinin ortalama
kuyruk uzunlugu, en biiyilk kuyruk uzunlugu ve ara¢ gecikme siireleri parametrelerinde inceleme yapilan
kavsaklardan tgiliniin kavsak kollarinin %75’inde, diger kavsagin ise kavsak kollarinin %100’inde iyilesme
saglandig1 ve trafigin akict bir sekilde devam ettigi sonucuna varilmistir. (Akin vd., 2022). Benzer sekilde
Bayata ve Bayrak (2018), Erzurum ilinde kavsak olmayan bir bolgeye yarim yonca yapragi seklinde kavsak
geometrisi Onermislerdir. Tasarim Vissim yazilimi kullanarak analiz edilmis, seyahat siireleri ve tasit
gecikmelerinde %35, kuyruk uzunluklarinda %83, egzoz emisyon oranlarinda %23 oraninda azalma oldugu
gOrilmiistiir.

Bu makalede de hemzemin kavsaklar icin alternatif bir geometri Onerisi gelistirilmis ve Vissim ve Synchro
simiilasyon programlari kullanilarak test edilmistir.
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Sekil 1. Karayollar1 kavsak tipleri (KGM, 2005)

Karayollarinin kesismesiyle olusan kavsaklar genel olarak esdiizey kavsaklar ve farkli diizeyli kavsaklar olarak
ikiye ayrlir. Isimlerinden anlasilabilecegi iizere esdiizey kavsaklar; kavsaga baglanan yollarin ayni yiizeyde
birlesmesiyle olusan alanlardir, bu tip kavsaklara hemzemin kavsakta denir. Farkli diizeyli kavsaklar ise kavsaga
baglanan yollarin birinin veya birkacginin farkli yiizeyde birlesmesiyle olusan alanlardir, bu tip kavsaklar kath
kavsak olarak da isimlendirilirler.

Kent i¢i yol aginin en kritik noktalar1 olan kavsaklar trafigin yogunluguna ve ¢evre sartlarina gére hemzemin ya
da katli kavsak olarak tasarlanirlar. Hemzemin kavsaklar, maliyetinin diigiik olmasi, sehrin siliietini bozmamasi
ve daha erisilebilir olmas1 nedeniyle katli kavsaklara gore daha fazla tercih edilmektedir (Mersinlioglu vd.,
2022).

Esdiizey ve Farkli diizeyli kavsaklarin imalat ve bakim maliyetleri karsilastirildiginda arada biiyiik farklarin
oldugu agiktir. Kent i¢inde ¢ogunlukla farkli diizeyli kavsak yapilmasi istenir fakat ulasilabilir bir hedef degildir.
Ayrica kent merkezlerinde biiyiik beton ayaklar iizerinde insa edilen kopriiler ile olusturulan kavsaklar trafigi
rahatlatsa bile kent siliietini bozmasi sebebiyle istenmemektedir.

Esdiizey Kavsaklar, Denetimsiz, Sinyalize ve Donel kavsaklar olmak tizere ii¢ farkli sekilde uygulanir.
Kavsaklarin standartlara gére uygun geometride olmalar1 ¢ok 6nemli bir konu olmasma ragmen iilkemizde
uygun geometrik yaprya sahip olmayan birgok kavsak bulunmaktadir. Artan trafik talepleri sonucunda geometrik
olarak da uygun olmayan kavsak noktalarinda trafik kazalar1 da dahil birgok sorunla kargilagilmaktadir.
Biiyiiksehirlerde daha siklikla karsilastigimiz sinyalize kavsaklar isletim moduna goére Sabit Siireli, Trafik
Uyarmali ve Adaptif kavsak olarak tice ayrilir. Kavsak noktasinda yapilan tasit ve yaya sayimlarina gore sinyal
stireleri hesaplanarak sinyal programi olusturtulur ve kavsak kontrol cihazina yiiklenerek kavsak devreye alinir.
Bu sekilde galisan kavsaklara sabit siireli kavsaklar denir. Bu kavsaklarda saat dilimlerine ayrilarak, her saat
dilimine farkli sinyal siireleri de verilebilir fakat sabit siireli kavsaklar anlik degisen trafik taleplerinde ¢6ziim
olmamaktadir.

Trafik Uyarmali kavsaklar kendi igerisinde Yari Trafik Uyarmali ve Tam Trafik Uyarmali olarak ikiye
ayrilmaktadir. Yari Trafik Uyarmali kavsaklarda, kavsaga baglanan yollarin bir ya da bir kaginda tasit algilayic
sensorler bulunmaktadir. Bu sensorler araciligiyla ger¢ek zamanl arag talepleri izlenerek dnceden belirlenen
minimum ile maksimum degerler arasinda degisen yesil sinyal siirelerle isletilebilmektedir. Gelen arag
taleplerine gore sinyal siireleri degisebildigi gibi hi¢ ara¢ olmamasi durumlarinda yesil siire verilmeyip faz
atlamas1 yapilmaktadir. Tam Trafik Uyarmali olarak ¢alisan kavsaklarda, kavsaga baglanan biitiin yollarda
sensorler konumlandirilmistir. Bu sensorler ile tiim akim kollarina degisken yesil siireler verilebilmektedir.

Karayolu iizerinde tasitlar ile yayalarin kesistigi noktalarda yapilan sinyalize yaya kavsaklari Yart Trafik
Uyarmali ve Tam Trafik Uyarmali isletim modlarinda calistirlabildigi gibi diger isletim modlarinda da
calistirlabilir. Bir yaya kavsaginda yaya butonlar1 bulunmasi durumunda Yar1 Trafik Uyarmali, anayolda ilave
olarak sensor bulunmasi durumunda ise Tam Trafik Uyarmali olmaktadir.
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Adaptif sinyalize kavsagin giris ve ¢ikig kollarmina serit bazli tasit algilayict sensoérler bulunur. Sensérlerden
alinan tagit sayimi ve isgaliye verileriyle anlik siire hesaplamalar1 yapilarak degisken yesil siireler
tiretilebilmektedir. Bu sistem ile kavsagin ¢ikis noktalarindaki trafik durumu da olgiilebildigi icin, ¢ikis
kollarinda tikanma olugmasi durumunda ona uygun siirelerle isletilebilmektedir. Adaptif kavsaklar diger
sinyalize kavsaklara gore daha geligsmis kavsak sistemleri olsalar da daha fazla sensdr kullanilmasi sebebiyle
daha yiiksek maliyetlidir. Sinyalize kavsaklarda uygun isletim modu segilerek, kavsakta olusan gecikme
stirelerinin minimize edilmesi hedeflenmektedir.

Sinyalize kavsaklarda ayni siirede hareket edebilen tasit ve yaya akimlarinin birlikte olusturdugu kiimelere faz
denir. Tim akimlarin gegigini saglayacak sekilde fazlarin olusturdugu dongiiye periyot denir. Sinyalize
kavsaklarda faz ve periyodun onemi biiyiiktiir ¢linkii bir rota {izerinde veya lokal bir kavsakta ortalama hiz,
ortalama gecikme ve seyahat siiresi gibi performans verilerini direkt olarak etkiler.

Diinya genelindeki sinyalize kavsak uygulamalarina bakildiginda sinyalize kavsak tasarimlarinin Geleneksel
tasarim ve Geleneksel olmayan tasarim olarak ikiye ayrildigi goriilmistiir. Geleneksel olmayan kavsak
tasarimlari, Yenilik¢i kavsak tasarimlari olarak da isimlendirilmektedir. Bu tasarimlar yiiksek yogunluktaki
hemzemin sinyalize kavsaklara, ¢ok yiiksek maliyetli Farkli diizeyli kavsak yapilmasina gerek duyulmadan daha
ekonomik bir ¢6ziim sunmaktadir.

Birgok farkli geleneksel olmayan kavsak tasarimi1 bulunmaktadir. Bu kavsak tasarimlarindan bir tanesi Displaced
Left Turn (DLT, Yerinden edilmis sola doniis) olarak isimlendirilmistir. Bu kavsaklar literatiirde Continuous
Flow Intersection (CFI, Siirekli akis kesisimleri) olarak da bilinmektedir. ABD ve bagka iilkelerde de
uygulamalar1 bulunan DLT tasarimi {izerine birgok bilimsel ¢aligma yapilmistir. 2014 yilinda ABD Ulastirma
Bakanlig1, Federal Karayolu Idaresi tarafindan DLT Yerinden edilmis sola soniis kavsag1 bilgilendirme rehberi
hazirlanmistir. (FHWA, 2014)

Bu ¢aligmada DLT tasarimina alternatif olarak yeni bir kavsak tasarimi yapilmistir, bu tasarimda DLT tasarimina
benzer olarak sola doniis akimi yolun en soluna tasinarak kesisim sayisi azaltilmistir. Kavsak noktasinda saga
doniis hareketleri bakimmdan DLT tasarimina gore farklilik gdsteren bu yeni tasarim, DLT kavsagina gore daha
kiigiik kavsak alanlarinda uygulanabilir 6zelliktedir.

Bu makalede olusturulan Alternatif DLT kavsak tasarimi geleneksel dort kollu sinyalize kavsak tasarimi ile
karsilagtirilmistir. Kargilagtirmada PTV Vissim ve Synchro simiilasyon programlari kullanilmigtir. Farkli trafik
hacimlerinde karsilastirma yapmak amaciyla bes ayr1 arag trafik hacim senaryosu olusturulmustur.

Bu iki kavsak modelinin performans degerlerinin karsilastirilmasinda PTV Vissim simiilasyon programinin,
ortalama gecikme siiresi, ortalama durma sayisi, ortalama hiz, toplam seyahat siiresi ve toplam gecikme siiresi
verileri kullanilmigtir. Sinyal siire optimizasyonu kisminda ise Synchro programi kullanilmustir.

2. DLT TASARIMI

DLT kavsagin ¢aligma prensibi konsept olarak ana ve alt kavsaklardan olusmaktadir. Bu tasarimda kesisimlerin
azaltilmas1 amaciyla sola doniis talepleri alt kavsaklar ile karsi trafik akisinin soluna taginmigtir. Bu sayede
kargilikli olarak ana yollara yesil 151k yandiginda sola doniis hareketleri de ayni zaman araliginda
yapilabilmektedir. Kavsakta saga doniis yapacak araglara hizmet etmesi amaciyla saga doniigler i¢in yeni bir yol
acilmistir. Bu yolun saga doniis alaninda bulunan, yerinden edilmis sola doniis cebi uzunlugu kadar devam
etmesi ve bu yol bitiminden sonra ana yola katilmasi diisliniilmiistiir. Bu kavsak tasarimlart faz planlarinda sola
doniis asamasini ortadan kaldirir. Bir DLT kavsaginda trafik sinyali agamalarinin ve ¢akisma noktalarimin
sayisini (kullanici yollarinin kesistigi yerler) azaltilir, bu da trafik operasyonlarinda ve giivenlik performansinda
iyilestirmelere olanak saglayabilir. (FHWA, 2014)

Yerinden edilmis sola doniislii kavsaklar (DLT), ana kavsaktaki sola doniis hareketlerini hari¢ tutarak, yogun
sola doniis trafik hacimleri nedeniyle sikigik olan geleneksel kavsaklarin operasyonel performansini artirmak igin
tasarlanmistir. Bu da olas1 ¢akigma noktalarmin sayisini azaltmak ve kavsak kapasitesini artirmakla sonuglanir
(Abdelrahman vd., 2020). Geleneksel kavsak tasarimina kiyasla daha maliyetli bir tasarimdir ve trafik yogunlugu
yasanmayan, doygunluk derecesinin 0,9’dan diisiik oldugu durumlarda DLT kavsagin daha fazla durmaya yol
acabilecegi ve bu durumun siiriis konforunu azaltabilecegi ve hava kirliligini artirabilecegi belirtilmelidir (Zhao
vd., 2015). Tirkiye de bu kavsak tasarimlari heniliz yaygin olmasa da diinya genelinde bilimsel ¢aligmalar
yapilmakta ve cesitli yerlerde uygulamalari goriilmektedir.
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Yerinden Edilmis Sola Doniis kavsagi (DLT), esdiizey kavsaklar i¢in alternatif bir tasarimdir. Francisco Mier
tarafindan ilk olarak 1987 de Onerilmistir. Mier bu tasarimmin patentini almistir (United States patent,
US5049000, 1991).

Sinyalize kavsaklarda yogun sola doniisler sebebiyle darbogaz olusabilmektedir. Kavsagin DLT tasarimina
dontistiiriilmesiyle sola doniis hareketiyle olusan darbogazin, ana kavsaktan alt kavsaklara kaydigi goriilmiistiir
(Carroll ve Lahusen, 2013).
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Sekil 2. DLT ve CFI olarak Isimlendirilen kavsak tasarimi (FHWA, 2014)

Bir DLT tasariminda, baslangicta sola doniis ve gecis asamalarinda tahsis edilen yesil siire, tiim trafige hizmet
etmek i¢in birlikte 6zetlenebilir, bu nedenle kavsak kapasitesini énemli dl¢iide artirir. DLT tasarimimin diger
geleneksel olmayan tasarimlardan daha iyi performans gosterdigi rapor edilmistir (Reid ve Hummer, 2001;
Jagannathan ve Bared, 2005; EI Esawey ve Sayed, 2007; Hughes ve vd., 2010; Autey ve vd., 2013; Wu vd.,
2014).
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Sekil 3. DLT Tasariminda sola doniis akimi (Wenrui Qu vd., 2020)

Gelencksel olmayan kavsak tasarimlarindan biri olan DLT gesitli analiz ve mikro simiilasyon programlari ile test
edilmis, mevcut geleneksel esdiizey kavsaklara gore performans olarak daha iyi performans sergiledigi sonucuna
varilmistir. (Reid ve Hummer, 2001; Jagannathan ve Bared, 2005; El Esawey ve Sayed, 2007; Hughes ve vd.,
2010; Autey ve vd., 2013; Wu vd., 2014; Abdelrahman vd., 2020). Bu tasarim yenilik¢i bir tasarim olmasi ve iyi
sonuglar vermesi sebebiyle diinya genelinde ilgi ¢gekmektedir. Kavsagin trafik giivenligi agisindan incelenmesi,
yerinden edilmis sola doniis yolu uzunlugu, yakin mesafelerde bulunan kavsaklarda DLT uygulamasi vb.
konularda bir¢ok calisma yapilmistir.

2.1. DLT’nin Trafik Giivenlig1 Acisindan incelenmesi

Tasarimi giivenlik agisindan inceleyen makaleler degerlendirildiginde daha eski tarihli makalelerde tehlikeli
manevralarmn yasandig1 belirtilmistir. Ornegin; Park ve Rakha, Utah ve Louisiana'daki iki DLT kavsagin video
analizine dayali olarak bu tasarimin giivenlik etkilerini analiz etmistir. Bu tasarimm uygulamasinda, kesisim
sayisint %50 oraninda azaltmasmna ragmen, ¢ok sayida tehlikeli manevrayla sonuglandigi goriilmiis ve bu
tehlikeli manevralarin, siiriiciiniin bu tiir kavsaklara asina olmamasindan kaynaklandigini iddia etmislerdir(Park
ve Rakha, 2010).

Giivenlik yoniinden inceleyen yeni tarihli makaleleri inceledigimizde trafik kazalarimi énemli 6l¢iide azalttigi
belirtilmistir. Ornegin: San Marcos Teksas'ta bulunan iki DLT kavsagin giivenlik performansini degerlendirmek
iizere, 2011 den Nisan 2018 kadar olan kilitlenme verilerini TxDOT Kilitlenme Kayit Bilgi Sisteminden
(CRIS) almigtir. Bu ¢arpisma verileri, istatistiksel analiz ve ¢arpisma diyagramina dayal analiz olmak tizere iki
farkli yaklasim kullanilarak analiz edilmistir. Bu ¢aligmanin sonuglari, DLT'nin incelenen kavsaklarda genel
carpisma frekanslarini artirmadigint gostermistir. DLT sayesinde sola ve saga doniislere bagh trafik kazalarmin
onemli Olciide azaldig1 goriilmiistiir. Bunun diginda, DLT kavsaklarda trafik isaretleri, geometrik tasarim ve
erisim yoOnetimi ile ilgili giivenlik sorunlar1 da olugmustur. Bu nedenle, DLT kavsaklarmin uygulanmasinda,
trafik miithendislerinin erisim ydnetimi, trafik sinyali koordinasyonu ve siiriicii kabulii dahil olmak {izere DLT
kavsak tasariminin farkli yonlerini dikkatlice diisinmesi gerekir (Qu vd., 2020).

Siiriicii aginaliginin olmamasi ya da az olmasi sonucunda, olumsuz giivenlik problemleri yasanabilir. Bu noktada
alternatif tasarimin uygulamaya uygun olup olmadigina karar vermek i¢in maliyet ve faydalarin farkli yonlerinin
degerlendirilmesi gerekir. Giivenlik ve performans penceresinden birlikte bakildiginda bu tasarimin (DLT)
uygulanabilir oldugu goriilmiistiir. Ancak DLT’lerin bir¢ok g¢arpigma tiirii i¢in geleneksel kavsaklara kiyasla
olumsuz giivenlik etkileri oldugu, yine de operasyonel performansin daha verimli olabilecegi sonucunu vermistir
(Abdelrahman vd., 2020).
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2.2. Yerinden Edilmis Sola Doniis Yolu Uzunlugu

Cogu durumda, sola doniis seridinin optimum uzunlugunun, maksimum 150 m segildigi gozlemlenir. Bunun
nedeni kismen, yeri degistirilen sola doniis seridinin, kuyrukta bekleyen araglart barindiracak kadar uzun olmast
gerektigidir. Ancak, kaydirilan sola doniis seridinin daha uzun olmasi, izin verilen aralikta daha fazla yesil siire
verilmesine yol agar.

Cogu durumda ana kavsagin sinyal siire planlarina gore yeri degistirilen sola doniis seridi uzunlugu daha da
artirtlabilir. Ancak bu durumda, yerinden edilmis sola doniis seridi boyunca yer alan parsellere dogrudan erisime
kisitlamalar getirir, bu sebeple DLT gegisi genelde ana kavsagin yaklagik 90-130 m yukarisinda bulunur
(Hummer ve Reid, 2000; Bared, 2009; Hughes vd., 2010; Zhao vd., 2015).

2.3. Yakin Mesafede Bulunan Kavsaklarda Geleneksel Olmayan Kavsak Tasarimi

Tipik olarak, bir CFI tasariminda alt kavsaklarin, ana kavsagin 90-130 m yukarisinda kurulmasi nerilir (Bared,
2009; Hummer ve Reid, 2000), oysa bir kentsel sehirde bir arter boyunca pes pese kavsaklar arasindaki baglanti
uzunlugu genellikle 300 m civarindadir. Dar kentsel alanlarda pes pese kavsaklar arasindaki kisa baglanti
uzunluklart goz oniine alindiginda, bir CFI insa etmek neredeyse imkansiz hale gelmektedir.

Gelencksel olmayan kavsaklarda alt kavsak mesafesi i¢in optimum mesafeler iizerine ¢esitli ¢alismalar yukarida
da bahsedildigi gibi yapilmistir. Mevcut durumda dar kentsel olanlarda birbirlerine yakin mesafelerde kavsak
olmasi durumunda bu mesafeler saglanamayacaktir. Bu sebeple dar kentsel alanlar i¢in basitlestirilmis bir siirekli
akig kesisimleri i¢in CFI-Lite tasarimi olusturulmustur. Bu tasarim alt kavsaklarin kurulumuna ihtiyag duymaz.
Bu nedenle kavsaklarin yakim aralikli oldugu kentsel arterler icin idealdir. Yol ¢alismalar1 fazla olmasa da,
geleneksel kavsaklarin CFI-Lite kavsaklara donistiiriilmesi i¢in gerekir.

DLT lane

at the bottleneck intersection

No right turn on red No left turn DLT lane Displaced left turn lane _> Trajetory of arterial left-tum vehicles
RED
Sekil 4. CFI Lite kavsak tasarimi (Sun vd., 2015)

2.4. DLT’nin Avantajlar ve Dezavantajlarimn Ozeti

DLT kavsaklari, ¢cok modlu hususlar, gilivenlik performansi, operasyonlar, geometrik tasarim, mekansal
gereksinimler, insa edilebilirlik ve bakim ile ilgili benzersiz 6zelliklere sahiptir.

Asagidaki ‘Yerinden Edilmis Sola Doniis Bilgilendirme Kilavuzu’ kullanicilar, politika yapicilar, tasarimcilar ve

planlayicilarin bu tiir alternatif kavsak formunu diisiiniirken anlamalari i¢in DLT kavsaklarinin baslica avantaj ve
dezavantajlarina genel bir bakis saglar.
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Tablo 1. DLT Avantajlart ve Dezavantajlart (FHWA, 2014)

AVANTAJLAR DEZAVANTAJLAR

Motorsuz Kullanicilar

* Bisikletler ve yayalar ayni1 seviyede agirlanabilir.

*2 agamal1 gegis gerektirebilir.
* Tki agsamali sola doniis yaparken siginaga sahiptir. (Bisiklet Igin) *Yayalar i¢in dolayli hareketler gerekli olabilir.
*Daha uzun yaya gegitleri.

*Gorme engelli yayalar i¢in zorluk olusturur.

Emniyet
*Geleneksel Kavsaklara gore daha az ¢atisma noktasi vardir.

*Siiriictiler kavsaga daha az agina olabilir

*Ana caddelerde daha az gecikme ve daha az duraklama *Yanlhs yone hareket potansiyeli olusabilir.

sonucunda arkadan ¢arpma oranlarini azaltabilir. *Flag ve Karanlik modlarinda sorun yaganabilir.

Operasyonlar
*Serit kapasitesindeki artis nedeniyle verimli 2 fazli veya 3 fazli

*Karmagik sinyal islemleri gerektirebilir.

sinyal olarak ¢alisabilir. *Yaya gecis siiresi ve dongii uzunlugu esnekligini

*Yiiksek hacimli doniis hareketleriyle uyum saglar. sinirlayabilir.

*Biiyiik hareketler igin daha fazla yesil zaman sunar. Bir koridor | * Yogun olmayan saatlerde ek kullanici gecikmesi potansiyeli

¢Oziimii olarak kullanildiginda daha iyi ilerleme saglar. olusturabilir.
*Saga doniis seridinin baypas edilmedigi durumda saga doniis

sinyal kontrolil ile saglanir.

Erisim Yonetimi

*Erigimi kisith koridorlarla uyumludur. *Trafik akis1 bolgedeki isletmeler veya yapilarm

girig/¢ikislarini etkileyebilir.

*Uzun seperatorler gerekebilir.

Maliyet ve Alan Etkisi
*Farkli seviyeli kavsaklara gore daha az bir degisiklik ile ¢6ziim

*Geleneksel Kavsaktan daha biiyiik kavsak alani gereklidir.

saglar. *Daha fazla trafik sinyali, kaldirim, bordiir ve refiij adalar

*Farkli seviyeli kavsaklara gore daha diisik maliyetlidir.

gerektirir.
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3. ALTERNATIF DLT TASARIMI

Trafik yogunlugunun fazla oldugu hemzemin kavsaklarda daha iyi sonuglara ulasmak, kesisimlerin azaltilmasi
ile miimkiindiir. Farkl1 diizeyli kavsaklarin yapilmasi kesigim sayisini azaltsa da yapim maliyetlerinin yiiksekligi
nedeniyle ekonomik bir segenek degildir. Bu noktada ¢oziim olarak farkli diizeyli kavsaklara gore daha diisiik
maliyetli ve esdiizey bir kavsak olmasina ragmen kesisim sayilari azaltilmig alternatif DLT tasarimi
olusturulmustur.

Sekil 5. Alternatif DLT Tasarimi1

Sekilde 10°da Alternatif DLT tasarimi goriilmektedir. Bu tasarimda yaklasim kollarinin yaklasik 90-130 metre
oncesinde alt sinyalize kavsaklar olusturulmustur. Bu alt kavsaklar sayesinde ana kavsakta sola doniis hareketleri
alt kavsak ile ana kavsak arasindaki yolun en sol kismina tagmmuistir. Bu sayede ana kavsak mevcut durumda 4
fazli isletilirken bu tasarim ile 2 faza kadar diistiriilebilmektedir.
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Sekil 6. Alternatif DLT Tasarimi Trafik Akimlari

Sekilde mavi seritler dogu yoniinden gelen trafik akimlarmi, kirmizi renkli seritler ise bati yoniinden gelen trafik
akimlarint gostermektedir. Ana kavsaktaki sola doniis hareketleri sekildeki gibi alt kavsaklar araciligi ile
yapilmaktadir. Burada goriildiigii lizere ana kavsakta dogu ve bati1 kollarindaki biitiin ara¢ hareketleri ayni1 siire
zarfinda yapilabilmektedir. Ana kavsak sinyal sistemi iki fazlidir birinci fazda dogu - bati kollar1 ikinci fazda
kuzey - giiney kollari isletilmektedir.

Sekil 7. Alternatif DLT Tasarim1 Ara Refiij

Bu tasarimi DLT tasarimidan ayiran en 6nemli fark kavsakta saga doniisler ig¢in yeni bir yol agilmamasidir.
Kavsagm kuzey kolundan gelip saga doniis yapacak olan araglar ile giiney kolundan gelip sola doniis yapacak
olan araglar bati koluna yonlendirilmistir. Araglarin ayni yola yonlendirilmesiyle kavsak alani daha verimli
kullanilmistir. Ayni yola yonlendirilen tasitlarin glivenligini saglamak amaciyla katildiklar1 yolda ara refiij
olusturulmustur.
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Sekil 8. Alternatif DLT Tasarim1 Yaya Gegitleri

Bu tasarimda yaya hareketleri ana kavsagin merkezinden ger¢eklesmektedir. Biitlin kollardan gecis yapacak olan
yayalar ana kavsagin merkezine gelerek oradan istedigi yone dagilmaktadir. Yaya yiirlime mesafeleri geleneksel
kavsak tasarimina gore daha uzun olmasina ragmen kavsagin 2 fazli olmasi sebebiyle gegisler daha kisa siire
icerisinde tamamlanabilir.

Alternatif DLT tasariminda yakin mesafe araliklarinda sinyalize kavsaklar olusturuldugundan bu kavsaklarin
koordineli bir sekilde calistirilmast 6nemli bir husustur. Alt kavsaklarin koordineli degil de lokal kavsak
mantigiyla ¢alistirilmasi durumunda trafik sikigiklig1 yasanabilir.

=[] i

Sekil 9. Mevcut dort kollu sinyalize kavsak tasarimi
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Dért kollu geleneksel sinyalize kavsaklarda sinyal isletme plani olarak her kol ayri fazlarda isletilebilecegi gibi,
kavsak geometrisinde sola doniis ceplerinin bulunmasi durumunda karsilikli ana yollar birlikte ve kargilikli sola
donisler birlikte calisarak da isletilebilmektedir. Her iki durumda da faz sayisi degismez. Hangi ¢alisma seklinin
uygun olacagi, kavsagi kullanan arag sayisi ve rotalari ile dogrudan iligkilidir. Fakat kavsaklarda genellikle diiz
gecislerin daha ¢ok olmasi sebebiyle ana yollarin birlikte ¢alistirildigi durumlarda daha verimli sonuglar elde
edilmektedir. Bu sayede aym1 zaman araliginda daha cok ara¢ kavsaktan ayrildigi icin bekleme siireleri
azalmaktadir.

Dort veya daha ¢ok fazli sinyalize kavsaklarda birim zamanda gegen ara¢ sayisinin artmasi gecikme siirelerinin
artmasina sebep olmaktadir. Bu tez ¢alismasinda olusturulan Alternatif DLT tasarimi ile kesisim ve faz saylari
azaltildig1 i¢in kavsaklardaki gecikme siirelerinin azaltilmast hedeflenmistir.

4. ALTERNATIF DLT KAVSAGININ DENEYSEL ANALIiZLERI

Bu boliimde Alternatif DLT kavsak tasarimi ile dort kollu geleneksel bir kavsak tasariminin karsilastirilmasinda
PTV Vissim ve Synchro simiilasyon programlari kullanilmistir.

Bu c¢aligmada farkli trafik hacimlerinde karsilastirma yapmak amaciyla bes ayri ara¢ trafik hacim senaryosu
olusturulmustur.

Senaryo: Dengeli akim

Senaryo: Dengeli yogun akim

Senaryo: Karsilikli kavsak kollarinda yogun sola doniis
Senaryo: Ardisik kavsak kollarinda yogun sola doniis

Senaryo: Rasgele akim tiim kavsak kollarinda yogun sola doniis

agrwbdE

Her bir senaryo i¢in kavsaklardaki diiz gecis, saga ve sola doniis hareketleri yapan ara¢ sayilari agsagidaki tabloda
gosterilmistir. Biitiin senaryolarda %20 agir tasit girdisi yapilmistir. Bu karsilagtirmalarda diiz ve egimsiz yollar
baz alinarak simiilasyon yapilmistir.

Kavsak geometrisi degisikliginin olumlu ve olumsuz yonlerini ortaya koymak amaciyla PTV Vissim programi

kullanilarak elde edilen sonuglar analiz edilmistir. Her iki kavsakta hiz, tiirel dagilim, arag¢ sayisi, rotalara goére
ara¢ dagilimi, agir tagit faktorii ve siiriicii davraniglari sabit tutulmustur.

Tablo 2. Trafik hacim senaryolari

Alternatif DLT Sinyalize Kavsagin Simiilasyon ile Analiz Edilmesi

Kavsak Kollari

Trafik Hacim 1. Kol 2.Kol 3.Kol 4.Kol Toplam Tagit
Hacmi
Senaryolari (tasit/saat)
Diiz Gidis Saga Déniis Sola Doniis Diiz Gidis Saga Donils Sola Doniis. Diiz Gidis Saga Donils Sola Doniis Diiz Gidis Saga Doniis Sola Doniis
(tasit/saat) (tasit/saat) (tasit/saat) (tagit/saat) (tagit/saat) (tagit/saat) (tagit/saat) (tagit/saat) (tagit/saat) (tasit/saat) (tasit/saat) (tasit/saat)
1.Senaryo |  Dengeli Akim 600 200 200 600 200 200 600 200 200 600 200 200 4000
2.Senaryo |  Dengeli Yogun 900 300 300 900 300 300 900 300 300 900 300 300 6000

Akim

3. Senaryo

Kargihkl Kavsak
Kollarinda Yogun
Sola Doniis

800

600

600

800

600

900

300

300

5700

4, Senaryo

Ardigik Kavsak
Kollarinda Yogun
Sola Doniis

800

600

800

600

900

300

300

600

5700

5. Senaryo

Rasgele Akim Tiim
Kavsak Kollarinda
Yogun Sola Doniig

900

400

800

500

700

400

600

400

5500
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Synchro simiilasyon programi kullanilarak Geleneksel sinyalize kavsak tasarimi ve Alternatif DLT tasarimlari
modellenmistir.

Sekil 11. Alternatif DLT sinyalize kavsak Synchro modeli (1. senayro arag hacimleri)

Her bir senaryo i¢in arag girdileri yapilmis, optimize edilerek sinyal siireleri hesaplanmistir.
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Sekil 14. Alternatif DLT alt kavsaklari sinyal siireleri
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Tablo 3. Geleneksel sinyalize kavsagin synchro programi ile hesaplanan sinyal siireleri

GELENEKSEL SINYALiZE KAVSAGIN SYNCHRO PROGRAMI iLE HESAPLANAN SiNYAL SURELERI

r -
— —

1.FAZ 2.FAZ 3.FAZ 4.FAZ
Kirmizi Kirmizi Kirmizi Kirmizi
Yesil Siire SZ?;Isi Koruma | Yesil Sire SZ?;Isi Koruma | Yesil Sire SZ::si Koruma | Yesil Sire SiSJ?(relsi Koruma Devre Suresi
Siresi Siresi Siresi Siresi
¥ senaryo Sival 49 3 3 25 3 3 49 3 3 23 3 3 170
ureleri (saniye)
2 senarvo sinvat 72 3 3 39 3 3 72 3 3 33 3 3 240
ureleri (saniye)
3. Senaryo Sinyal
Siireleri (saniye) 53 3 3 63 3 3 62 3 3 28 3 3 230
4. Senaryo Sinyal
Siireleri (saniye) 58 3 3 58 3 3 50 3 3 50 3 3 240
% senarvo sinvat 61 3 3 47 3 3 59 3 3 49 3 3 240
releri (saniye)

4. ALT KAVSAK

ANA KAVSAK 3. ALT KAVSAK

1. ALT KAVSAK

2. ALT KAVSAK

Sekil 15. Alternatif DLT ana ve alt kavsaklar1 gosterimi

227



H. Yilmaz ve M. Ilicali Alternatif DLT Sinyalize Kavsagin Simiilasyon ile Analiz Edilmesi

Tablo 4. Alternatif DLT sinyalize ana kavsagin synchro programi ile hesaplanan sinyal siireleri

ALTERNATIF DLT SINYALIZE ANA KAVSAGIN SYNCHRO PROGRAMI iLE HESAPLANAN SINYAL SURELERI
b
— 4 - >
AN
ﬁ{>
Y
1. FAZ 2. FAZ
Yesil Siire Sar Siresi Klrmlszi;:::“ma Yesil Stre Sari Siresi Klrmlsz[;rzr:i'uma Devre Suresi
¥ senaryo Sinval 21 3 4 25 3 4 60
releri (saniye)
2 senaryo sinvat 35 3 4 41 3 4 90
releri (saniye)
3. Senaryo Sinyal
Sireleri (saniye) 37 3 4 39 3 4 90
4. Senaryo Sinyal
Sureleri (saniye) 39 3 4 37 3 4 90
5. Senaryo Sinyal
Stireleri (saniye) 36 3 4 40 3 4 90

Tablo 5. Alternatif DLT sinyalize alt kavsaklarin synchro programi ile hesaplanan sinyal siireleri

ALTERNATIF DLT SINYALIZE ALT KAVSAKLARIN SYNCHRO PROGRAMI iLE HESAPLANAN SIiNYAL SURELERI

| ! |
t 4 1 v
- _LD ) 4 — .
1.FAZ 2FAZ 1FAz 2FAZ 2FAZ 1.FAZ 1.FAZ 2FR2
1. ALT KAVSAK 2. ALT KAVSAK 3. ALT KAVSAK 4. ALT KAVSAK
vl san vesi s | e O I s | S ] e son vest s v san v s | xme | Devre
A o e |0 | o ool | Wl wol i o e i Siiresi
LsenaryoSinval | gy | 3 | 3 |97 | 3 | 3 |31 | 3| 3 || 3|3 |3n]|3|3s|w]|3s|s|an|s]|s]|w]|s]s 60
Streleri (saniye)
2.SenaryosSinval | o) | 3 | gl op | 3 | 3 | sa| 3 | 3| 2a| 3|3 |sa| 3|3 |2a|3|3|safl3|3 22|33 90
Streleri (saniye)
3.SenaryoSinval | 40 | 3 | 3 | 35| 3 | 3 [eo| 3| 3 |18| 3|3 |a| 3|3 |3|3|3|[s2|3]|3]|26]3]|s3 90
Sureleri (saniye)
4.senaryosSinval | 4| 3 | 3 | 35 | 3 | 3 [372] 3 | 3 4a08| 3 | 3 [a| 3| 3| 22| 3|3 |e0|3|3]|18]3]|3 90
Sureleri (saniye)
5. Senaryo Sinyal
 >enanyo S 8| 3 |3 |3 |3 |3 |4a|3|3 3|33 |s1|3 |3 |27]3]3]|a7]|3]|3/|3]|3]3 %0
Sureleri (saniye)
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PTV Vissim simiilasyon programi1 kullanilarak Geleneksel sinyalize kavsak tasarimi ve Alternatif DLT tasarimi
modellenmistir.
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Sekil 16. Geleneksel sinyalize kavsak PTV Vissim modeli (1. senaryo ara¢ hacimleri)
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Sekil 17. Alternatif DLT sinyalize kavsak PTV Vissim modeli (1. senaryo arag¢ hacimleri)

Synchro programi kullanilarak hesaplanan sinyal siireleri PTV Vissim programina girilmistir.
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Sekil 19. Alternatif DLT ana kavsagi sinyal siireleri PTV Vissim girdisi
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Fle o
BHYC ¢» BE
Name: [Signa pogeam 1
0 My signl contrel 3 Intergresns:  None 3] Cpeletime: @ 1= Ottt © I3 Switeh point: 0
(B S groups o Sigoal group
6 nvorgroan matr
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Sekil 20. Alternatif DLT dogu bati alt kavsaklari sinyal siireleri PTV Vissim girdisi

M Fced e - SC & Pk 1. Semaryotsig
fle €
BHYC ¢» EE

Name:[Signal pogom 1

intergreens: None v Cptletime: 0 = Offses 0 2 Switch point: 0

Signal group

Sekil 21. Alternatif DLT kuzey giiney alt kavsaklari sinyal siireleri PTV Vissim girdisi

Alternatif DLT tasariminda ana kavsak ve alt kavsaklar koordine olarak caligtirildigindan dolay1 tiim kavsaklarin
periyot siireleri aynidir. Alt kavsaklarda diiz gegisin yesil siiresi genelde ana kavsagin o yondeki kolunun yesil
siiresinden fazla olmaktadir. Burada fazla siirenin verimli kullanilmasi i¢in alt kavsaklardaki diiz gecis, ana
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kavsagm alt kavsak ile ayn1 yondeki kolundan daha dnce yesil yanar ve ana kavsagin alt kavsak ile ayn1 yondeki
kolu kirmiziya dondiikten sonra bir siire daha yesil yanmaya devam eder.

Olusturulan 5 senaryo i¢in bu ¢aligmalar tekrarlanmistir. Bu iki kavsagin performans olarak
degerlendirilebilmesi i¢in PTV Vissim programinin; Ortalama gecikme, Ortalama durma sayisi, Ortalama hiz,
Toplam seyahat siiresi ve Toplam gecikme siiresi parametreleri dikkate alimmistir. Asagidaki sonuglara
ulagilmgtr.

PTV Vissim Sonuclari;

Tablo 6. PTV Vissim Performans Degerleri

- . 1. Senaryo 2. Senaryo 3. Senaryo 4. Senaryo 5. Senaryo
Performans Degerlendirme ry Y ry Y Y
Parametreleri Geleneksel Geleneksel Geleneksel Geleneksel Geleneksel
Sinyalize Alternatif DLT Sinyalize Alternatif DLT Sinyalize Alternatif DLT Sinyalize Alternatif DLT Sinyalize Alternatif DLT
Kavsak Kavsak Kavsak Kavsak Kavsak
Ortalama Gecikme (Delay Avarage) 76.55 29.36 236.54 73.58 238.90 131.21 283.11 111.66 296.36 84.35
Ortalama Durma SayISI (Stop Avarage) 1.04 119 1.95 1.81 218 3.09 2.33 271 2.74 221
Ortalama Hiz (Speed Avarage) 21.59 33.08 9.53 21.90 9.38 15.08 8.19 16.99 7.93 20.37
Toplam Seyahat Siiresi (Travel Time
151.69 98.01 357.41 221.14 343.21 270.76 356.81 234.09 368.08 220.51
Total)
Toplam Gecikme Siiresi (Delay Total) 84.92 32.00 287.07 122.36 27673 187.09 295.93 152.42 307.48 128.70
Ortalama Gecikme (Delay Avarage)
350,00
300 ,00 — 296,36

/_Z'Bs,ll
220,00 /ﬁeﬁﬁq——*’ﬁ&%
200,00
150,00 /
100,00 / i — T

76,55 358 T 84,35

50,00
9,36

0,00
1. Senaryo (Dengeli akim) 2. Senaryo (Dengeli Yogun Akim) 3. Senaryo (Karsilikli Kavsak Kollarinda 4. Senaryo (Ardisik Kavsak Kollarinda 5. Senaryo (Rasgele Akim Tiim Kavsak
Yogun Sola Dénds) Yogun Sola Déniis) Kollarinda Yogun Sola Déniis)

=—4-Geleneksel Sinyalize Kavsak (Saniye) == Alternatif DLT Kavsak (Saniye)

Sekil 22. Ortalama gecikme siiresi grafigi
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Ortalama Durma Sayisi (Stop Avarage)
3,50
3,00
2,74
2,50
2,21
2,00 ,
1,50
1,00
0,50
0,00
1. Senaryo (Dengeli akim) 2. Senaryo (Dengeli Yogun Akim) 3. Senaryo (Karsilikl Kavsak 4. Senaryo (Ardisik Kavsak Kollarinda 5. Senaryo (Rasgele Akim Tim
Kollarinda Yogun Sola Déniis) Yogun Sola Déndis) Kavsak Kollarinda Yogun Sola Dénus)
e==g=== Geleneksel Sinyalize Kavsak e=fii== Alternatif DLT Kavsak
Sekil 23. Ortalama durma sayisi grafigi
Ortalama Hiz (Speed Avarage)
35,00

33,08
30,00 -

25,00
20,00 \Q w1 20,37

10,00 \ 9,53 938 ——849 ® 793

x4
5,00
0,00
1. Senaryo (Dengeli akim) 2. Senaryo (Dengeli Yogun Akim) 3. Senaryo (Karsilikl Kavsak 4. Senaryo (Ardisik Kavsak Kollarinda 5. Senaryo (Rasgele Akim Tim
Kollarinda Yogun Sola Déniis) Yogun Sola Dénds) Kavsak Kollarinda Yogun Sola Déns)
e==gu== Geleneksel Sinyalize Kavsak (km/saat) el Alternatif DLT Kavsak (km/saat)
Sekil 24. Ortalama hiz grafigi
Toplam Seyahat Siiresi (Travel Time Total)
400,00

gp——® 368,08
350,00 ﬁm G 774
300,00 7
_— 21076
250,00 78
700,00 J/ 114 | A0 g 52051

150,00
100,00 98,01
’ Jo,Ul
50,00
0,00
1. Senaryo (Dengeli akim) 2. Senaryo (Dengeli Yogun Akim) 3. Senaryo (Karsilikl Kavsak 4. Senaryo (Ardigik Kavsak 5. Senaryo (Rasgele Akim Tim
Kollarinda Yogun Sola Dénis) Kollarinda Yogun Sola Déniis) Kavsak Kollarinda Yogun Sola
Déniis)

e Geleneksel Sinyalize Kavsak (Saat) es=fll= Alternatif DLT Kavsak (Saat)

Sekil 25. Toplam seyahat siiresi grafigi
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Toplam Gecikme Siiresi (Delay Total)

350,00
300,00 — 295093 ) 307,48

7 —9—276,73
250,00 /
200,00 / 09
150,00 2
/. _mTas 128,70

100,00 s V
50,00
32,00

1. Senaryo (Dengeli akim) 2. Senaryo (Dengeli Yogun Akim) 3. Senaryo (Karsilikh Kavsak 4. Senaryo (Ardisik Kavsak Kollarinda 5. Senaryo (Rasgele Akim Tim
Kollarinda Yogun Sola Déniis) Yogun Sola Doniig) Kavsak Kollarinda Yogun Sola Déniis)

0,00

emfumm Geleneksel Sinyalize Kavsak (Saat) emfll= Alternatif DLT Kavsak (Saat)

Sekil 26. Toplam gecikme siiresi grafigi

5. SONUCLAR

Alternatif DLT sinyalize kavsak tasarimi performans acisindan bes farkli ara¢ hacim senaryosuna gore mikro
simiilasyon programi ile degerlendirildiginde geleneksel kavsak tasarimlarindan daha iyi sonuglar verdigi
goriilmiistiir. Bu sonuglara gore bes senaryo igin; ortalama gecikme siiresinde %61.54, ortalama hizda %101.70,
toplam seyahat siiresinde %33.82, toplam gecikme siiresinde %51.74 iyilesme oldugu goriiliirken Ortalama
durma sayisinda ise %9.29’luk bir artig goriilmektedir.

Sonuglar degerlendirildiginde Alternatif DLT sinyalize kavsak tasarimi karsilastirilan bes parametreden
dordiinde geleneksel sinyalize kavsak tasarimina gore oldukga iyi bir iyilestirme saglamistir. Ortalama durma
sayisinda ise %9.29’luk artis bu parametre i¢in olumsuz durumu gosterse de bu durum Alternatif DLT kavsak
tasariminda daha ¢ok sinyal noktasi olmastyla aciklanabilir.

Ana kavsaktaki sola doniis akimimin yolun en soluna tagimmasi uygulamasi kavsagin bir kolunda yapilabildigi
gibi, kavsagin 4 kolunda da yapilabilir. Ayrica bu tasarim sadece 4 kollu kavsaklar i¢in degil 3 kollu kavsaklar
icin de uyarlanabilir bir tasarimdir.

Alternatif DLT kavsak tasariminin, DLT tasarimina gore daha kiigiik alanlarda uygulanabilir olmasi dar kentsel
alanlar i¢in tercih sebebi olabilir. Alternatif DLT tasariminin kesigim sayilarini azaltmasi ve trafik akimlarini
kanalize etmesi sonucunda trafik giivenligi yoniinden daha avantajli olmasi beklenir. Fakat yeni bir uygulama
olacagindan siiriicti aginalig1 bulunmamasi sonucunda kavsakta kafa karisikligina sebep olabilir.
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