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Oz
Giinlimiizde her gegen giin maddi imkanlarin ve teknolojik gelismelerin artmasi sonucu kentlerde trafik sikisikliklart ve
yogunluklar1 artmaya baslamis, bununla beraber hava kirliligi ve zaman kayiplari da artmaya baslamustir. Insanlarim trafikte
gegirdikleri zamanin artmasiyla kent yoneticileri ve ulasim planlamacilar yeni yollar ve yeni ulagim yatirimlart yaparak bu
sorunun Oniine ge¢cmeyi hedeflemislerdir. Fakat yapilan yeni ulasim yatirimlari ve yollarda trafik sikistkligmin 6niine
gegemenmistir. Bu ¢alismada Kocaeli ili sinirlarinda trafik sikigikliginin gézlemlendigi Golciik Koridoru irdelenerek ulagim
yatirimlarinin trafik sikisikligina etkileri PTV Group Vissim yazilimi yardimiyla analiz edilecektir. Yazilim yardimiyla koridor
boyunca mikro simiilasyon modeli olusturularak halihazirda isleyen mevcut trafik akisi daha 6nceden yapilan trafik sayimlari

verileri kullamlarak analiz edilmistir. Oneri olarak gelistirilen senaryolarda ayni trafik hacminde test edilerek, koridor iizerinde
yapilmasi planlanan projelerin ¢6ziime katkis1 karsilastirilacaktir.

Anahtar Kelimeler: ulagim, trafik giivenligi, trafik sikigiklig1, planlama

The Effect of Transportation Solutions in Reduction of Traffic Compression
Abstract

Nowadays, as a result of the increase in financial opportunities and technological developments, traffic congestions and
densities started to increase in cities and air pollution and time losses started to increase. With the increase in the time people
spend in traffic, city managers and transportation planners have aimed to prevent this problem by making new roads and new
transportation investments. However, new transportation investments and roads could not prevent traffic congestion. In this
study, the effects of transportation investments on traffic congestion will be analyzed with the help of PTV Group Vissim
software. The software developed a micro building model in the port corridor and analyzed the current traffic situation in the
planning of traffic counts. The proposal compares the contribution of the scripts to the solution of the projects planned to be
planned on the corridor, test rooms with the same traffic volume.
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Trafik Sikisikhi@ginin Azaltilmasinda Ulasim Coziimlerinin EtKkisi

Kocaeli Istanbul ve Ankara kentleri arasinda konumlanmis karayolu, denizyolu ve demiryolu
gibi farkli ulasim modlarinda giiglii baglantilara sahip, gelismis sanayisi ise yalnizca kentsel ya
da bolgesel degil, ulusal 6lgekte katma deger saglayan metropol karakterli bir kenttir.

Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi’nin sinirlar1 Kocaeli il sinirlarini kapsamaktadir. 3.418 km’lik
biiyiiksehir sinirlari icinde 12 ilge bulunmaktadir. Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], Adrese
Dayali Niifus Kayit Sistemi verilerine gére Kocaeli Il niifusu 1.906.391 kisi, Kocaeli kenti
giiney kesiminde yer alan Gélciik ilgesinin niifusu ise 162.584 kisidir (TUIK, 2018).

Yiiriitilmekte olan mevcut ¢alismanin amaci; Golciik kentinin mevcut durumdaki sorunlarinin
tespit edilmesi ve saha gozlemleri ile trafik sayimlar1 dogrultusunda belirlenen sorunlarla ilgili
gerekli analizleri gerceklestirerek ¢oziimler iiretilmesidir. Bu kapsamda kent merkezinde tiim
ulasim tiirleri arasinda biitlinlesik bir sistem olusturulmasi, yaya ve bisikletliler i¢in giivenligi
on planda tutarak konforlu alanlar yaratilmasi icin iki farkli ¢dziim Onerisi getirilmis ve
karsilastirma analizleri yapilmistir.

2. Calisma Alam1 ve Yasanan Sorunlarin irdelenmesi

Calisilacak D-130 Karayolu kent gecisi kesimi, batisinda Karaaga¢ Caddesi yakinlarinda
bulunan iist gecitten baslayarak doguda yaklasik 3.8 km devam ederek Thsn. Kazim Karabekir
Caddesi hizasinda son bulmaktadir. (Bkz: Sekil 1) D-130 Karayolu Kocaeli kentinde birgok
ilcede oldugu gibi ¢evreyolu mantiginin aksine yerlesim bolgesinin arasindan ge¢cmekte ve
kenti ikiye bolmektedir. Bu durum, hem transit trafigin akisinin olumsuz etkilenmesi ve kent
trafiginin de aksamasina neden olmakta hem de kentin 6zellikle kuzey — giiney dogrultulu yaya
gecislerini olumsuz etkilemektedir.

Sekil 1. Proje bélgesinin konumu

Kentin en Onemli arteri olan D-130 Karayolu’nun geometrik O6zelliklerine bakildiginda
boliinmiis ve 2 x 2 olarak calismakta oldugu goriilmektedir. Degisken emniyet ve refij
genisliklerinin  bulundugu D-130 Karayolu’'na kentin bir¢ok noktasindan baglanti
bulunmaktadir. Gerek ulagim hiyerarsisine aykir1 olarak direkt D-130 Karayolu'na baglanan
lokal yollar, gerekse arter ¢evresinde yer alan yerlesim yerlerinin otopark noktalarindan erigim
saglanmasi D-130 Karayolu i¢in kapasite sorunlar1 olusturmaktadir. Bunlara ek olarak, D-130
Karayolu tlizerinde toplu tasima duraklar1 bulunmaktadir. Sehirlerarasi otobiisler ile agir tasitlar
ile birlikte toplu tagima araglarinin da yan yol gibi bir yapilanma disinda direkt olarak D-130
Karayolu tizerindeki duraklarda indi-bindi yaptirmasi D-130 Karayolu kapasitesini etkileyen
diger faktorlerdir.
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D-130 Karayolu kent gegisi lizerinde 4 sinyalize kavsak noktas1 bulunmaktadir. Bunlar;

+ Inénii Caddesi — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsag

* 22. Sokak — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi

* Amiral Saglam Caddesi — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi
» Donanma Caddesi D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi

2.1. inénii Caddesi- D-130 Karayolu Kesisimi Kavsag

Inénii Caddesi ile D-130 Karayolu kesisimi kavsagi mevcut durumda 3 kollu, hemzemin ve
sinyalize bir T kavsaktir. Kavsagin kuzey kolu olan Inénii Caddesi ¢ift yondiir ve 2 x 1 seklinde
calisan bir caddedir. Kavsakta caddeyi karsilayan bir giiney kolu olmadigindan dolay1 izmit
yoniinden sola doniis yapilamamaktadir. (Bkz: Sekil 2)

Kavsak agzina yakin konumlarda toplu tagima duraklari oldugu tespit edilmistir. Ayrica,
koridor ¢evresindeki yerlesimlerin 6niindeki kaldirimlar yerlesimlerin otoparklarina erisim i¢in
de kullanilmaktadir.

Sekil 2. Inonii Caddesi Kavsagi
2.2. Sokak- D-130 Karayolu Kesisimi Kavsag

22. Sokak ile D-130 Karayolu kesisimi kavsagi da 3 kollu ve sinyalize bir kavsaktir.
Sinyalizasyon sistemi D-130 Karayolu'nda yer almaktadir. 22. Sokak’tan sola doniis yasak,
saga doniis ise kontrolsiizdiir. Hemzemin gecisin oldugu kavsagin giineyinde D-130
Karayolu’na baglantilar1 bulunan diisiik nitelikli yollar bulunmaktadir. Ancak bu yollara dogu
istikametinden gelen araglarin herhangi bir erisim olanagi yoktur. (Bkz: Sekil 3) Ayrica 22.
Sokak girisinin bulundugu cephede yer alan konut kullanimlari i¢in ayrilmis otopark
bolgesinden direkt kavsaga baglanti saglanmaktadir. Bu durum kavsak ortasinda tanimsiz
geometrilerin ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir. D-130 Karayolu iizerinden 22. Sokaga sola
doniisler i¢cin herhangi doniis cebi ayrilmamis olmast da bu durumla paraleldir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi
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Sekil 3. 22. Sokak Kavsagi
2.3. Amiral Saglam Caddesi- D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi

Amiral Saglam Caddesi D-130 Karayolu iizerinden kent merkezine erisecek araglarin yogun
olarak kullandiklar1 alternatiflerden biridir ve bu aksin D-130 Karayolu ile kesisimi ile ortaya
cikan kavsak kentin erisim semasi i¢in olduk¢a 6nemli bir konumdadir. D-130 Karayolu
iizerindeki diger sinyalize kavsaklar gibi Amiral Saglam Caddesi kesisimi de 3 kollu ve
sinyalize bir kavsaktir. Kavsakta Amiral Saglam Caddesi lizerinden saga doniisler ile D-130
Karayolu iizerinden Amiral Saglam Caddesi’ne saga doniisler yOnlendirme adalari ile
ayrilmistir. Ancak D-130 Karayolu iizerinden giineyde yer alan yerlesim yerlerine erigim
imkan1 saglanmamistir. Kavsagin D-130 Karayolu, dogu kolu iizerinde yaya gecidi
bulunmaktadir. (Bkz: Sekil 4)

Sekil 4. Amiral Saglam Caddesi Kavsagi

2.4. Donanma Caddesi- D130 Karayolu Kesisimi Kavsag

Donanma Caddesi — D-130 Karayolu Kesisimi Kavsagi D-130 Karayolu kent gecisinin bati
ucunu olusturan, sinyalize ve hemzemin bir kavsaktir. Kavsagi giliney kolunu giiney
istikametinde tek yon olan 165 sokak ile D-130 Karayolu baglantis1 ¢ift yon olan Istiklal
Caddesi olusturmaktadir. Kavsakta D-130 Karayolu iizerinden Donanma Caddesi’ne saga
doniigsler ve Donanma Caddesi’nden saga doniisler yonlendirme adasi ile diger kavsak
operasyonlarindan ayrilmistir. D-130 Karayolu dogu kolunda yaya gecidi yer almaktadir.
Ayrica kavsak geometrisi genel olarak degerlendirildiginde dontis hareketleri gerceklesirken
tanimsiz alanlarin kaldig: tespit edilmistir. Ozellikle kentin énemli sorunlarindan biri olan
kuzey — giiney gegisleri bu kavsak geometrisi kaynakli olarak daha da zorlagsmaktadir. Kuzey
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giiney dogrultulu kavsak operasyonlarina ek olarak D-130 Karayolu iizerinden giineydeki
yerlesim yerlerine sola doniis imkani da bulunmamaktadir. (Bkz: Sekil 5)

Sekil 5. Donanma Caddesi Kavsagi

3. Sorunlar

Kentsel mekanlar tasarlanirken kent igerisindeki kullanimlara uygun olarak dolasim mekanlar1
yani yol aglari da olusturulmaktadir. Yol aglari kurulurken bu yollar arasinda da bir
kademelenme olusturulmakta ve buna gore yollarin tipleri, yonleri ve kapasiteleri
belirlenmektedir.

Literatiirde bir¢ok farkli dolagim semas1 bulunmakta ve kentlerin yapilarina goére bu dolagim
sistemlerinin biri veya birkag farkli tiirii bir arada kullanilmaktadir. Ornegin kent merkezi
alanlarinda c¢ogunlukla tercih edilen tek yonlii isleyen dolasim semalar1 toplam yolculuk
mesafeleri ve kesitte ortalama yolculuk hacimlerini arttirmasina ragmen ag iizerindeki kesisme
say1s1 azaldig1 i¢in ortalama yolculuk siirelerinde azalmalar saglamaktadir.

Dolasim semasinin olusturulmasinda yayalastirma, bisiklet yollari, toplu tasima giizergahlar
ve otopark konumlar ile ilgili kararlar g6z Oniinde bulundurularak gerekli diizenlemeler
yapilmistir.

Golciik ilgesi iginden gegen D-130 Devlet Yolu kent lizerinde kentsel ve sosyal etkiler yarattigi
gibi trafik sorunlar1 da yaratmaktadir. Ancak trafik sorunlari bu yoldan ibaret olmayip kent
merkezi ¢evresinde de bazi sorunlar bulunmaktadir. Bu sorunlar su sekilde siralanmistir. D-130
Karayolu iizerinde transit trafik ile kent i¢i trafik birbirinden ayrilmamaktadir.

D-130 Karayolu geometrik 6zellikleri géz oniinde bulunduruldugunda sadece kentsel degil
bolgesel 6lgekte dnem tastyan bir karayolu oldugu igin transit trafige de hizmet vermektedir.
Kent i¢i trafigine gore daha farkli bir arag tiirlerini ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Bu
durumla beraberinde, kenti transit gegecek araglar kent i¢i trafigine katilacak araglara, kent igi
trafigine katilacak araglarin da transit trafigi olumsuz yonde etkiledigi gozlemlenmistir.

Kocaeli Ulasim Ana Plan1 kapsaminda gergeklestirilen perde sayimlarindan goriildigii lizere
batidaki Karamiirsel perdesi ile Golciik Perdesi arasindaki hacim degerlerinde %61 degerinde
bir fark oldugu goriilmektedir. Diger bir deyisle D-130 tizerindeki trafigin yaklasik %40’ 11
transit trafik olusturmaktadir (Bkz: Sekil 7) (Kocaeli Ulasim Ana Plan1 Sonug Raporu, 2014).
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25,015 arag/sa

Sekil 6. Perde Sayimlarinin Analizi

Kent i¢i trafigi ile transit trafigin ayrilmamasi ayrica gilivenlik problemlerine de neden
olmaktadir. Asagidaki sekilden goriildiigii iizere bolgedeki 80 6liimlii-yaralanmali kazanin 40
tanesi D-130 Karayolu iizerinde ve 21 tanesi de karayolu lizerindeki sinyalize kavsaklar
tizerinde gerg¢eklesmistir (Kocaeli Ulasim Ana Plan1 Sonug Raporu, 2014).

Sekil 7. Trafik kaza verileri

D-130 Karayolu transit trafik ile kent i¢i trafigin birbirinden ayrilmamasi, bir¢ok noktada D-
130 Karayolu’na kontrolsiiz katilimlarin olmasina neden olmaktadir. Bu durumda da trafik akis1

olumsuz etkilenmektedir (Celebi, 2014).
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Sekil 8. Trafik kaza noktalarimin yogunlastigi bolgeler
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Kent merkezi igerisinde ve D-130 Karayolu gecisinde kazalarin yogunlastigi bolgeler
belirlenmistir.

Tablo 1. Kaza sonucu analizi (KBB Yol Giivenligi Calismast Verileri)

Kaza Tiru Say1 Kaza Sonucu Say1
Arkadan ¢arpma 14 Diger 64
Devrilme, savrulma, takla 5 Aragtan insan diismesi 1
Duran araca ¢arpma 2 Devrilme, savrulma, takla 5
Engel/cisim ile ¢arpisma 4 Duran araca ¢arpma 4
Girilmemis 2 Karsilikli carpigsma 1
Karsilikli garpisma 2 Yandan ¢arpma 2
Yandan ¢arpma 29 Yayaya ¢arpma 2
Yayaya ¢arpma 21 Zincirleme ¢arpigsma 1
Yoldan ¢ikma 1

Genel Toplam 80 Genel Toplam 80

Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yiiriitiilen Yol Giivenligi Caligmas: kapsaminda
2013-2016 yillar1 arasinda Kocaeli 11 Emniyet ve Jandarma birimlerince tutulan 8liim-6liimlii
yaralanmali trafik kaza tutanaklarindan elde edilen veriler ile olusturulan analizler sonucu
koridor boyunca ger¢eklesen kazalarin olus sebepleri (Kaza Tiirii) incelenmistir.

Koridor boyunca yapilan analizler sonucu yasanan trafik kazalarinin 29 tanesi yandan ¢arpma,
14 tanesi arkadan ¢arpma, 21 tanesi ise yayaya ¢arpma seklinde gerceklestigi goriilmektedir.
(Bkz: Tablo 1)

D-130 Karayolundan izmit yéniinden kentin giineyindeki konut alanlarina doniis yoktur. izmit
istikametinden gelen araglar D-130 Karayolu giineyinde yer alan konut bolgelerine direkt
olarak sola doniis yapamamakta ve kent merkezi trafigine katilmaktadir. Bu durum hem kent
merkezi trafik yiikiinii artirmakta hem de konut bolgelerine erismek isteyen siiriiciilere zaman
kaybettirmektedir. (Bkz: Sekil 9)

Sekil 9. Sola doniis imkdanlar:

D-130 Karayolu {izerinde bulunan 4 kavsakta sinyal koordinasyonu bulunmamaktadir.

Sekilde goriildiigii iizere D-130 Karayolu tlizerinde 4 tane sinyalize kavsak bulunmaktadir.
Kentin en 6nemli arteri olan bu yoldaki kavsaklar iizerinde entegre calisan bir sinyalizasyon
sistemi olmadigindan dolay1 kavsak noktalarindaki gecikme degerleri artmakta ve kuyruk
boylar1 uzamaktadir.
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Sekil 10. D-130 Karayolu iizerindeki sinyalize kavsaklar

D-130 Karayolu iizerindeki kavsaklarda geometrik sorunlar bulunmaktadir. Yukarida goriilen
kavsak noktalar1 detayl1 incelendiginde kavsaklarda trafik operasyonlarini etkileyen geometrik
sorunlar oldugu tespit edilmistir. Ayrica bu Sorunlarindan kaynakli ve bunlara ek olarak,
kavsaklarda siiriicliler kural ihlalleri de yapmaktadir. 22 Sk. — D-130 Karayolu kesisimi
kavsagina bakildiginda, Donanma Caddesi istikametinden D-130 Karayolu iizerinde sola
doniisler yasaklanmistir. Yapilan gbzlemlerde ve trafik sayimlarinda tespit edildigi lizere sola
doniis i¢in belli bir talebin oldugu kavsak noktasinda geometrik olarak bu operasyonun
gerceklesmesi mevcut durumda trafik glivenligini tehlikeye sokmaktadir.

D-130 Devlet Yolu’nun islevi, tasarim ve isletilmesi kentsel trafik sorunu yaratmaktadir. Sanayi
iiretiminin yogun oldugu Gebze, Sakarya ve Golciik ilgesi i¢cindeki yogun sanayi alanlari ile
Yalova- Bursa kentleri ve Ege Bolgesi’ni baglayan yegane yol D-130 Devlet Yolu Goélciik
icinden gegmektedir. Agirlikli kamyon ve tir trafiginden olusan arag yiikii Golciik iizerinde agir
bir trafik baskisi yaratmaktadir. D-130 Devlet Yolu ayn1 zamanda kentsel trafik tarafindan da
aktif olarak kullanilmaktadir. Sehirlerarasi transit trafik ile kent i¢i trafigi i¢ ige yasanmasi trafik
yiikiinii 1yice arttirmakta ve yayalarin agir trafik altinda yasamasina, kavsaklarin da gergek
kapasitelerinde ¢alisgamamasina neden olmaktadir.

Sekil 11. D-130 Karayolu kesiti

4. Coziim Onerilerinin Karsilastirilmasi

Golciik kentinde kent merkezi ile yerlesim dokusu arasinda dogu bati ekseninde uzanan D-130
Karayolu {izerinde yerinde yapilan gozlemler ile tespit edilen mevcut sorunlarin ¢éziimiine
iliskin olarak iki farkli konseptte alternatifler gelistirilmis ve D-130 Karayolu {izerindeki
sorunlara ¢6ztimler tiretilmistir.
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Kentin tespit edilen en Onemli sorununun D-130 Karayolu’na yolun kuzey ve giiney
kesimlerinden bir¢ok noktada baglantinin gerceklestirilmesi ve trafik akisinin siirekliliginin
olumsuz etkilenmesi oldugu tespit edilmistir. Ayrica izmit istikametinden D-130 Karayolu’nun
giineyinde bulanan yerlesimlere sola donerek direkt erisim imkaninin bulunmamasi bir¢ok
aracin kent merkezine girmesine sebep olmaktadir.

4.1. Alternatif 1

Uretilen ilk alternatif D-130 Karayolu iizerindeki transit trafiginin siirekliligin 6n planda tutan
ve gerek yolun kuzeyinde yer alan kent merkezine gerekse yolun giineyindeki yerlesim
yerlerine yan yollar {izerinden erisim saglayan bir yapt 6nermektedir. Transit trafigin D-130
Karayolu iizerinden direkt gecisinin saglanmasina ek olarak D-130 Karayolu {izerinden kent
merkezi bolgesine ya da glineyde yer alan yerlesimlere erismek isteyenlerin dncelikli olarak D-
130 Karayolu yan yoluna, oradan da kent i¢i yollara erisimi saglanmaktadir. Boylelikle D-130
Karayolu — D-130 Karayolu Yan yolu — Toplayict Yol- Lokal Yol hiyerarsisi benimsenmistir.

el

3 "’Hﬁ*’-. o} mw.r.r?‘ ’i“”"

Sekil 12. Farkli Seviyeli Kavsak (Dal-Cik) Projesi

Sekil 12°de goriildiigii iizere Golciik Kent Merkezi trafigini olusturan kent i¢i ve transit trafigi
birbirinden ayirarak, trafik giivenligini arttirmis ve diizenlenmis olmaktadir. Ayn1 zamanda
transit trafik yerin altina alinarak kentin kuzey-giiney iliskisi hemzemin kavsak iizerinden
yapilmasi amaglanmistir.

4.2. Alternatif 2

Alternatif iki de ise Golciik kent merkezi igerisinde yer alan sirasiyla; Iskele Yolu Caddesi,
Belediye Kavsagi, Amiral Saglam Caddesi, Donanma Kavsagi mevcuttaki sinyal siireleri ve faz
planlar1 tizerinde degisiklikler yapilarak getirilen 6neride trafikte yasanan kuyruklanmalar ve
gecikmelerin Oniine gecilmeye calisiimistir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalan Dergisi



Ilicali ve Sarag¢ | TUAD, 2(2), 93-107 102

Sekil 13. Golciik Kent Merkezi Kavsaklart

Koridor iizerindeki tiim kavsaklar 2 fazli olarak planmis ve Golciik Kent Merkezinden izmit
yoniine ¢ikiglar da belirli notlar iizerinden saglanarak ¢éziim tiretilmistir.

v{; .

Sekil 14. Faz Planlar: ve Kavsak Yonleri

Sekil 14’te goriildiigii iizere; Donanma kavsagida Izmit yoniine cikislar kapatilarak 2 fazl
sinyalli kavsak olmas1 dnerilmistir. Mobil kavsaginda benzer bir karar ile Yalova tarafindan
Golciik Kent merkezine girisler kapatilmis ve 2 fazli sinyalize kavsak haline getirilirken, Iskele
Yolu kavsaginin ise Izmit yoniine cikislar1 kapatilarak 2 fazli sinyalize kavsak olarak
Onerilmistir.
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Sekil 15. Golciik Kent Merkezi Kavsaklar: Yon Onerileri
5. Sonuc ve Oneriler
5.1. Bulgular

Genel olarak getirilen Onerileri degerlendirecek olursak 1. alternatifte Amiral Saglam Caddesi
farkli seviyeli kavsak (dal-¢1k) ile ge¢ilmis olup kuzey-giiney gegisleri olusan kavsak tizerinden
saglanarak transit trafik ile kent ici trafiginin birbirinden ayrilmasi saglanmistir. Bu ¢6ziim ile
trafik glivenligi ve gecikmelerin oniine gegmeyi hedeflerken; alternatif-2 seceneginde ise dal-
cik ¢Oziimli yerine mevcut kavsaklarda doniislerin diizenlenerek faz sayisini diisiirmek
amaglanmis ve trafikte yaganan karmasanin dniine gecilmesi hedeflenmistir.

PTV Vissim yaziliminda koridor halihazirda oldugu sekliyle linkler ¢izilerek modeli kurulmus
ve mevcuttaki trafik hacimleri sisteme girilmistir. (Bkz: Sekil 16)
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Sekil 16. PTV Vissim Trafik Hacimlerinin Girilmesi
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Static Vehacle Routing Decisions / Static Vehacle Routes
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Sekil 17. PTV Vissim Trafik Hacimlerinin Modele Girilmesi

Koridor tizerindeki kavsaklarin sinyal faz planlar1 da ayni sekilde simiilasyon girilmistir. Bu
sekilde gercege en yakin modeli yansitan mikro simiilasyon modeli ¢alistirilarak mevcut durum
analizleri ortaya koyulmustur. (Bkz: Sekil 18)
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Sekil 18. PTV Vissim Sinyal Faz Planlarinin Sisteme Girilmesi

Yapilan analizlerin incelenmesi sonucu olusturulan alternatifler, sinyal faz planlariyla beraber
mevcut simiilasyon modelindeki asamalarin tekrarlanmasiyla alternatif simiilasyon modelleri
olusturulmustur.

Sekil 19. PTV Vissim 3D Goriintim
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Yapilan analizlerde dal-¢ik ¢ézlimiinde yaya gegisleri dal-¢ik tizerinde olmasi, yol platform
genisliginin biiyiik ve farkli seviyeli bir kavsak tiirii olmasi nedeniyle yaya gecisleri icin
tistgecit ihtiyacin1 dogururken, faz planlarinda yapilacak olan ¢6ziimde her kavsak noktasinda
sinyalle ge¢isler miimkiin olacaktir.

Oneri iki alternatif de PTV Vissim yazilimi yardimiyla analiz edilmis ve sonuglari
degerlendirilmis olup sonuglar Tablo 2’deki gibidir. Alternatifler incelendiginde dal-¢ik
Onerisinde ortalama gecikme siiresi 58 sn, ortalama hizin 41 km/h, toplam gecikme 107,
ortalama durma 2,2 oldugu goriilmektedir. Faz diizenleme 6nerisinde ise; ortalama gecikme 51
sn, ortalama hiz 45 km/h, ortalama durma gecikmesi 21 sn, toplam gecikmesinin ise 21 sn.
oldugu tespit edilmistir.

Tablo 2. Alternatiflerin Degerlendirilmesi

Ag Analizi Mevcut Dal-Cik Diizenlemesi Faz Diizenlemesi Birim
Ortalama Gecikme 110.19 57.06 51.60 Sn.
Ortalama Durma 2.22 1.10 1.32 Arag basina
Ortalama Hiz 31.15 41.30 4521 Km/s
Ortalama Durma Gecikmesi 46.40 40.68 21.38 Sn.
Toplam Seyahat Mesafesi 9975.74 10516.71 10743.41 Km
Toplam Seyahat Siiresi 320.21 295.80 237.63 Saat
Toplam Gecikme 176.58 107.80 80.50 Saat
Toplam Durma Gecikmesi 74.36 37.46 33.35 Saat
Aktif Arag 345 334 214 Arag
Erismis Arag 5424 5435 5402 Arag
Hesaplanmamis Gecikme 35.36 0.08 0.08 Saat
Hesaplanmamig Arag 83 1 1 Arag

5.2. Tartisma

Yukaridaki tablo incelendiginde mevcut durum, dal-¢ik diizenlemesi ve faz diizenlenmesi
Onerilerinin kargilastirmalar1 yer almaktadir. Mevcut duruma goére (110sn) ortalama
gecikmeleri baz alacak olursak dal-¢ik diizenlemesinde 57 sn, faz diizenlemesinin 51 sn ye
geriledigi, ortalama hizin ise dal-¢ik Onerisinde 10 km, faz diizenlemesinde ise 15 km arttig1
gorilmiistiir.

iki alternatif de mevcut durum trafik sirkiilasyonuna katki sagladigi ve mevcut durum
analizlerinden elde edilen sonuglara gore de koridor boyunca diizenleme yapilmasi gerekliligini
net bir sekilde ortaya koymaktadir.

Trafik sorunlarinin ¢éziimlerinde en yapilabilir ve karli ¢6ziim alternatifinin se¢ilmesi bir¢cok
kistas1 icerisinde barindirmakta olup ¢6ziim yatirnmlarmin kiyaslanmasi siirecinin 1yi
degerlendirilmesi gerekliligini gostermektedir. Degerlendirme siirecinde ¢dzliim (iiretilen
bolgenin gergek ihtiyaglari, projeksiyon trafik hacimleri, yapim maliyetleri ve yatirim
oncelikleri degerlendirilerek gerekirse kisa-orta-uzun vade ¢6ziim alternatifleri olarak
kiyaslanmast Onerilmektedir. Bu sekilde yapilmast en dogru yatirnmin, dogru zamanda
yapimina baslamasina hem de bdlgede yasanan sorunlarin ¢oziimiine katki saglamasi agisindan
oldukca 6nemlidir.

Bu sebeple alisilagelmis ¢oziimler ve yiiksek maliyetli ¢oziimler yerine maliyet ve biitce
harcama oOnceligi dikkate alinarak alternatifler olusturulmali, ¢oziimler irdelenirken
kamulastirma maliyetleri, stiriicti aligkanliklari, trafik giivenligi ve gecikmeler gibi maliyetler
de goz oniinde bulundurularak alternatif ¢oziimler iiretilmeli ve kiyaslanmalidir. Ornekte de
goriilecegi tizere ilk bakista transit trafigin kent i¢i trafik ile birbirinden ayiran fakli seviyeli
kavsak (dal-¢ik) ¢6ziimii varken, faz diizenlemesi ile yapilan ¢6ziimiin daha etkili oldugu
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gozlemlenmistir. Her bolgenin ayr1 karakteristigi oldugu ihtiyag¢larinin farkli oldugu goz ardi
edilmemelidir.

Asagida yer alan simiilasyon modellerinde de 6rnek kavsak noktalarindan gorseller alinmig
olup alternatiflerin karsilagtirmasinda kullanilmistir. (Bkz: Sekil 20)

Sekil 20. PTV Vissim Modeli-Inonii Kavsag

Genel bir degerlendirme yapacak olursak kentlerde yapilan trafik ¢éziimlerinin iyi irdelenmesi,
yerinde trafik sayimlari, kamera ¢gekimleri vb. teknolojik uygulamalar ile verilerin analizinin
uzman kisiler tarafindan akilli programlar ile yapilmasinin gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir.
Ayni zamanda dogru yatirimin yapilmasina karar vermemize yardimci olmasi hasebi ile de
maliyet karsilastirmasi yapabilmek en az maliyet ile en fazla faydayr saglama teorisini
gerceklestirmeyi saglayacaktir.
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