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Sehir gecisi hizmet sinifindaki yollarda yan yol katihmlarindan kaynaklanan
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Ozet: Trafik yogunluguna cevap veremeyen kavsaklar, tasit gecikmeleri, akaryakit tiiketimiyle olusan
enerji kayiplari, havaya salinan gazlarin ve gevresel tasit giriiltlisiiniin artmasi gibi olumsuzluklari
barindirir. Caligmada, Samsun ili igerisinde sehirlesmis bir bolgede Bati Karadeniz transit trafigi ile
sehir i¢i trafiginin birlikte ¢aligtig1 Atatiirk Bulvar iizerinde trafik hacmi oldukga yiiksek birbirini takip
eden dort adet donel kavsakta 6zellikle yan yol katilimlarindan kaynakli hacim artisiyla ortaya cikan
sorunlarin giderilmesinde bir geometrik diizenleme Onerisi analiz edilmistir. Bu maksatla oncelikle
havadan ¢ekilmis goriintiiler yardimiyla mevcut trafik hacimleri belirlenmis “Vissim” trafik simiilasyon
yazilimina iglenerek mevcut trafik sirkiilasyonu kalibre edilmistir. Devaminda ¢dziim Onerisi olarak
sunulan yol geometrisi kalibre edilen trafik kosullarinda simiile edilmistir. Tlaveten trafik hacmi artis1
mevcut durum igin %10 planlanan tasarim igin ise %10 ve %20 oranlarinda arttirilarak mevcut ve
Onerilen yol geometrilerinin karsilikli degerlendirmesi yapilmistir. Degerlendirmelerde gecikme
miktarlari, agin performans degerlendirmeleri ve arag¢ seyahat siireleri gibi onemli trafik parametreleri
basarim Olgiitleri olarak karsilagtirllmistir. Yapilan tiim analiz sonuglarina gére kuyruk uzunlugu, en
biiyiik kuyruk uzunlugu ve ara¢ gecikme siireleri parametrelerine gore Yesilyurt, Mimar Sinan ve
Omiirevleri kavsak kollarinin %75’inde, Tiirkis kavsak kollarmin ise %100’{inde iyilesme saglandig1 ve
trafigin akici bir sekilde devam ettigi goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Sinyalizasyon, vissim, sinyalize donel kavsak, gecikme

A suggestion to solve the problems arising from side road participation in roads
in the city crossing service class: the example of Samsun

Abstract: Intersections that cannot respond to traffic density have negativities such as vehicle delays,
energy losses due to fuel consumption, increased gases released into the air and environmental vehicle
noise. In the study, a geometric arrangement proposal was analyzed in order to eliminate the problems
caused by the increase in volume, especially due to the side road participation, in four consecutive
roundabouts with a very high traffic volume on Atatiirk Boulevard, where the Western Black Sea transit
traffic and the urban traffic work together in an urbanized region in the province of Samsun. For this
purpose, firstly, current traffic volumes were determined with the help of aerial images, and the current
traffic circulation was calibrated by processing them into the “Vissim” traffic simulation software. The
road geometry, which is presented as a solution proposal, is simulated in calibrated traffic conditions.
In addition, the traffic volume increase was increased by 10% for the current situation and 10% and 20%
for the planned design, and a mutual evaluation of the existing and proposed road geometries was made.
In the evaluations, important traffic parameters such as delay amounts, network performance evaluations
and vehicle travel times were compared as performance measures. According to the results of all
analyzes, according to the parameters of queue length, maximum queue length and vehicle delay times,
it was observed that 75% of Yesilyurt, Mimar Sinan and Omiirevleri junction branches and 100% of
Tiirkis junction branches improved and the traffic continued fluently.
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1. Giris

Ulastirma, yiik ve yolcularin bir noktadan baska bir noktaya tasinmasi olarak tanimlanmaktadir.
Ulastirma hizmetinin emniyetli, rahat, hizl1 ve ekonomik olmasi iilkelerin kalkinmasinda énemli bir rol
oynamaktadir. Sanayilegsme siireciyle baslayan ekonomik gelisme ve niifusun artigi ile tasit sayilari
giderek artmaktadir. Bu artis 6zellikle sehir i¢i trafik aglarinda gesitli sorunlarin olugsmasina yol
acmaktadir. Bu sorunlarin baginda trafik kazalari, hava ve gevre kirliligi, trafik sikigikliklar ve
gecikmeler gelmektedir. Kavsaklar, farkli dogrultulardan gelen trafik akimlarinin kesigim noktalari
oldugundan, yol ag1 genelinde goriilen trafik sirkiilasyon sorunlarinin biiyiik bir kismi da kavsak
bolgelerinde yasanmaktadir (Murat, 1996).

Literatlirde, karayolu aglarinda hemzemin kavsak problemlerinin ¢éziimiinde, muhtelif geometrik
diizenleme Onerileri ile bagarimin arttirlldign c¢aligmalar dikkat c¢ekmektedir. Maji vd. (2015)
calismalarinda, trafik hareketlerini bir ada tasarimiyla ayirarak sinyal devre siiresini %40 oraninda
azaltmaya basarmislardir. Caligmada, tasarimin verimliligini dogrulamak i¢in Vissim simiilasyon
yazilimi kullanilmigtir. Benzer sekilde Bayata ve Bayrak (2018), Erzurum ilinde kavsak olmayan bir
bolgeye yarim yonca yapragi seklinde kavsak geometrisi Onermiglerdir. Tasarim Vissim yazilimi
kullanarak analiz edilmis, seyahat siireleri ve tasit gecikmelerinde %35, kuyruk uzunluklarinda %83,
egzoz emisyon oranlarinda %23 oraninda azalma oldugu goriilmiistiir. Vinayaka (2016) ise, li¢ adet
kavsak verisini kullanarak doygunluk ve gecikme parametrelerini modellemistir. Vissim’de kalibre
ettigi kavsak modellerinde gecikmeyi azaltacak ¢oziimler dnermistir. Shaaban ve Kim (2015), iki ve {i¢
serit katilimli kavsaklar; trafik hacmi, tasitlarin sola doniis oranlar1 ve agir tagit oran1 degisimi gibi
farkli senaryolarda modellemiglerdir. Modellemelerde SimTraffic ve Vissim simiilasyon yazilimlari
kullanmis ve bu iki programin performanslarini karsilastirmis, anlamli farklarin olusmadigini
vurgulamiglardir. Uludamar ve Tiiccar (2018) caligmalarinda, Adana ilinde bir donel kavsagi
incelemisler, faz planlarindaki degisimin kuyruk uzunlugu, tasit gecikmeleri, ara¢ emisyon olusumuna
etkilerini aragtirmiglardir. Vissim yazilimda olusturulan modelde yalnizca yeni planlama ile seyahat
siirelerinde %14,7, kuyruklanma mesafelerinde %27,3 ve ara¢ emisyonlarinda yaklasik %20 iyilesmenin
saglanabildigi tespit edilmistir. Ayrica Tianzi vd. (2013), Buck vd. (2017) ve Arfat vd. (2020) gibi
aragtirmacilar yaptiklar1 calismalarda geometrik diizenleme yapmaksizin yalnizca sinyalizasyon
diizeninin dogru segilmesi ile kavsak basarimin arttirilabilecegine dikkat ¢ekmislerdir.

Ote yandan literatiirde, kavsaklarin yaninda yol koridorlarinda da geometrik diizenlemenin etkilerinin
arastirildig1 ¢aligmalar karsimiza c¢ikmaktadir. Yavuzyilmaz ve Diindar (2017), calismalarinda 15
Temmuz Sehitler Kopriisii katilimda gise sahasi kaldirilip, ek serit uygulamasindan da vazgegildiginde
ortalama tasit gecikmelerinde %16,26, duraklamalardan kaynakli gecikmelerde %28,17 oraninda
azalmanin saglandigini tespit etmiglerdir. Ayrica ¢alismada, diizenleme ile tasit ortalama hizlarinda
%16,32 oraninda artis goriildiigii belirtilmistir. Benzer sekilde Stanek (2019) Vissim yazilimu ile
analizlerini tamamladig1 ¢aligmasinda geometrik diizenleme ile otoyol katiliminda kapasitenin %36
oraninda arttirilabildigine dikkat cekmistir. Arkatkar vd. (2016) ve Maitra vd. (2004) tarafindan yapilan
arastirmalarda yogun trafik kosullarimin hakim oldugu yol koridorlarinda katli kavsak ¢oziimlemelerinin
etkinligini karsilastiran analizler yer almaktadir. Lin vd. (2013) ise caligmalarinda tek yon
uygulamasinin trafik sirkiilasyonu iizerindeki basarimini arastirmiglardir. Calismada Cin’in Pekin
merkezi is bolgesindeki karayolu ag1 Vissim yazilimi araciligiyla modellenerek ortalama seyahat siiresi,
ortalama seyahat hizi, kuyruk uzunlugu ve ortalama tasit gecikmesi parametrelerine gore tek yon
uygulamasinin basar1 sagladigi tespit edilmistir.

Ayrica arastirmacilar belirli bir koridor ya da bdlgedeki trafigi Vissim simiilasyon yaziliminda
modellemis sahadan topladiklari trafik etiid verileri ile kalibrasyonlarini saglamiglardir. Elde edilen bu
matematik sorgulama altyapist ile sirkiile olan trafigin parametre degerlerini belirlemislerdir. Suleiman
vd. (2016) caligmalarinda 15 Temmuz Sehitler Kopriisii’niin bat1 sinir yaklagimi boyunca etkili olan
D100 koridorunda 5,7 km uzunlugunda bir kesimde hiz yonetimi uygulamasinin uygulanabilirligini
arastirmiglardir. Akilli Ulagim Sistemlerine (AUS) de altlik olusturan hiz yonetimin yaklagimin
uygulanmasi durumunda ortalama tasit gecikmelerinin %7 oraninda arttig1, 36 km/sa akim hizinda trafik
hacminin ise %17 oraninda arttig1 tespit edilmistir. Benzer sekilde Kandregula vd. (2013) tarafindan
yapilan ¢aligmada hiz yonetimi yaklasiminin seyahat siirelerini %17 oraninda, tasit gecikmelerini ise
neredeyse %40 oraninda azalttig1 agiklanmistir. Karakikes vd. (2016) tarafindan Almanya’nin Bavyera

212



Akin, M.D. Kirbag, U & Akin, E. (2022) Akilli Ulasim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi Cilt:5 — Say1:2

eyaletinde ve Stogios vd. (2019) tarafindan Kanada’nin Toronto sehrinde yapilan ¢aligmalarda AUS
temelini olusturan sistemlerin uygulanmasi durumunda %20’lere yakin gecikmelerin azaltilmasinda
%30’lara yakin ¢evreye salinan zararl gazlarin azaltilmasinda basarimin saglandigi kayitlara gegmistir.
Hatta, Erol (2018)’un c¢aligmasinda trafik sirkiilasyonunun iyilestirilmesinin hemzemin kavsaklarda
%40 - %60 araliginda karsilasilan kazalarin azaltilmasinda etkili oldugunun alt1 ¢izilmistir.

Bu boliimde incelenen ¢aligmalarin gesitli parametrelere gore sonuglarinin karsilagtiritlmas: Tablo 1°de
goriilmektedir.

Tablo 1. Ornek calismalara ait sonuglarin karsilastirilmasi

Yazar Yer Gecikmeler Kuyrukv Egz.o z S(iyah.at
Uzunlugu  Emisyon Siiresi

Hindistan

Kandregula vd. (2013) Hyderabad %40,00 - - %18,00

Yavuzyilmaz ve Diindar ; o ) _ )

2017 Istanbul %16,26

g‘(;lldsz;ma“ ve Tiiccar Adana . %2730 %2064  %14,70

Bayata ve Bayrak (2018) Erzurum %35,00 %83,00 %23,00 %35,00

Bu ¢aligmada, Samsun ilinde hem kentsel tasit trafigine hem de bolgesel transit gegislerine hizmet eden
Atatlirk Bulvan iizerinde bulunan dort adet kavsakta, geometrik diizenleme ile tasit kapasitesinin
arttirtlmasiin uygulanabilirligi aragtirilmistir. Analizlerde koridorun biitiiniindeki platform kesiti ile
benzerlik gosteren Yesilyurt, Mimar Sinan, Tiirkis ve Omiirevleri sinyalize donel kavsaklari
degerlendirmeye alinmistir. Degerlendirme i¢in kullanilan uygulama yaziliminin kisitlarindan dolay1
calisma alan1 dort adet kavsakla sinirlandiril<sa da, segilen bu kavsaklarin koridorun biitiiniiniin trafik
karakteristigini yansittig1 dngoriilmiistiir. Oncelikle galisma alaninda zirve saatlerde video kayitlari
yapilarak ve goriintiiler gozle ¢oziimlenerek trafik hacim verileri elde edilmistir. Ulasilan veriler,
kavsaklarda uygulanan faz planlar ve kavsaklarin geometrik 6zellikleri Vissim simiilasyon yazilimina
girdi olusturacak sekilde kesisme noktalarinda donel kavsaklarin sirkiilasyonu yonlendirdigi mevcut
koridor sayisal ortamda modellenmistir. Mevcut haliyle 2x3 seritli ve koridorun giiney bandinda ¢ift
yonlii 2 seritli yan yol olarak ¢alisan ve mevcut trafik kosullari i¢in kalibre edilen yol kesiti, yan yollar1
da ana koridora dahil edecek sekilde 2x4 seritli olarak yeniden modellenmistir. Devaminda ¢6ziim
onerisi olarak sunulan yol geometrisi kalibre edilen trafik kosullarinda simiile edilmistir. ilaveten trafik
hacmi artisi meveut durum igin %10 planlanan tasarim igin ise %10 ve %20 oranlarinda arttirilarak
mevcut ve onerilen yol geometrilerinin karsilikli degerlendirmesi yapilmustir.

Degerlendirmelerde gecikme miktarlari, agin performans degerlendirmeleri ve arac¢ seyahat siireleri
gibi 6nemli trafik parametreleri basarim Olgiitleri olarak karsilastirilmistir. Calismanin Karayollari
Genel Mudiirliigii (KGM) sorumlulugunda bulunan yol aginda sehir gecisi hizmet sinifindaki yollarda
olup protokollerle devredilen veya yogun sehirlesme bolgesinde kalmasi sebebiyle KGM tarafindan
alternatifleri tiretilerek ilgili belediyelere gecen karayolu koridorlarinda yan yol katilimlarindan
kaynaklanan sorunlarin ¢oziimiine bir dneri olacagi diisiiniilmektedir. Bu kapsamda gelistirilen kavsak
geometrisi Onerisi ile 6zellikle yiiksek trafik hacmine sahip yan yol katilimlarinin ¢ok seritli ana koridor
tizerindeki olumsuz etkisinin en aza indirilebilecegi ¢cok agiktir.

2. Materyal ve yontem

Calismanin bu boliimiinde degerlendirilen koridor ve kavsaklarin geometrileri, kullanilan sinyalizasyon
devre planlari ile kalibrasyon siireci agiklanmaistir.
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2.1. Cahsma alani ve mevcut geometri

Calismada Samsun ili Atatiirk Bulvar iizerinde yer alan ve koordineli olarak calisan ayrica trafik
hacimleri oldukea yiiksek olan Yesilyurt, Mimar Sinan, Tiirkis ve Omiirevleri sinyalize donel kavsaklar
incelenmistir. Atatiirk Bulvari lizerinde ana koridor boyunca ayni trafik akiminin iizerinden gegtigi bu
kavsaklarin aralarindaki mesafe yakin oldugundan kavsaklar icin {iretilen ¢dziim Onerileri de trafik
akimlarinin etkilesimleri bakimindan 6nem arz etmektedir. Arazi ¢alismalarinda Yesilyurt Kavsagi ile
Mimar Sinan Kavsag: arasindaki mesafe yaklasik olarak 495 metre, Mimar Sinan Kavsag ile Tiirkis
Kavsag arasindaki mesafe yaklasik olarak 1014 metre ve Tiirkis Kavsag: ile Omiirevleri Kavsag
arasindaki mesafe 1108 metre olarak dl¢lilmiistiir. Caligmada analiz edilen ulasim koridoru Sekil 1°de
goriilmektedir.

Sekil 1. Samsun Atatiirk Bulvari iizerinde yer alan Yesilyurt, Mimar Sinan, Tiirkis ve Omiirevleri
kavsaklari

Kavsaklarin mevcut ¢alisma durumunu bilgisayar ortamina tasityabilmek icin, diger bir degisle
kalibrasyon i¢in kullanilan trafik saymmlari, trafik yogunlugunun fazla oldugu pazartesi giinii 17.30 —
18.30 saatleri arasinda yapilmistir. Kavsak iizerinde Insansiz Hava Araci (IHA) kullamlarak trafik video
kayitlar1 olusturulmus ve kayit edilen videolar lizerinden manuel olarak trafik hacimleri sayilmistir.
Degerlendirilen koridorda kavsaklara tipik bir 6rnek kavsak olarak calisma kapsaminda incelenen
Yesilyurt kavsaginin fiziksel 6zellikleri Sekil 2°de goriilmektedir.

Ismet inédnu Bulvar

=
=
Ig %
<
=
£
5| 2
e Alatark Bulvan van vol 5 KOLY
I <= u — T T 7 TAtatork Bulvan Yanwol — T T
| = _ AtaturkBulvan _ — — T T T T 7 Ataturk Bulvan ZRold |

Denizevler Kavsag

Mimar Sinan Kavsag

Adnan Menderes Bulvari

Sekil 2. Mevcut durumda Yesilyurt Kavsagi

2.2. Planlanan kavsak geometrisi
Planlanan tasarimda, oncelikle trafik yogunlugunun fazla olmasi sebebiyle mevcutta bulunan sinyalize

donel kavsak kaldirilarak donel olmayan, sinyalize kavsak uygulamasina gecilmistir. Ayrica yine
mevcutta bulunan tek serit gidis ve tek serit doniis olan Atatiirk Bulvari yan yolu da iptal edilmistir. Yol
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platformu her bir yon i¢in kavsak bolgelerinde en az kavsagin 200 m 6ncesi ve sonrasi yol kesimlerinde,
sola doniis rampasi (1 ya da 2 serit), 2 serit devam eden ve 2 serit saga donen ya da devam eden olmak
iizere 4 serit ve sola doniis serit(ler)i seklinde tekrar tasarlanmistir. Koridorun kavsak bolgeleri disinda
kalan kesimlerinde 2x4 seritli bir tasarim 6ngoriilmiistiir. Tasarimda serit genislikleri 3,5 metre olarak
planlanmigtir. Tekrar vurgulamak gerekirse kavsak bolgelerinde 4 serit olarak devam eden yol
platformunda mevcut her bir kavsak bolgesinde 6ncesinde arada gecis olmayacak sekilde iki serit sag
ve iki serit sol gidis istikametinde ayrilmigtir. Sag tarafta kalan iki serit, diiz devam eden araglar ve
sahile donen araglar igin ayrilmistir. Sol tarafta kalan iki gerit yaklasik olarak 60 metre kadar devam
edip 2 serit ve sola doniis seritlerine baglanmistir. Buradan kavsak bolgesini gecip diiz devam edecek
olan araclar bu seritlerden sag tarafta kalan 2 seridi kullanmaya zorlanmistir. Sola doniis yapmak isteyen
araglar yine bu seritlerden sol tarafta sola doniis seritleri ve U doniisii yapmak isteyen araglar ise bu sola
doniis seritlerinden en soldaki seridi kullanmalar1 $ngdriilmiistiir. Ote yandan, U déniisii yapmak isteyen
araglar kavsak bolgesine gelmeden yaklasik 35 - 40 metre 6ncesinde karar verip U doniisii yapmak
zorunda birakilmistir. Tasarimda trafik akiminin aksamamasi ve akici bir sekilde devam etmesi i¢in
ayrilan seritler arasinda gegis bulunmamaktadir. Basit delinatorler yardimiyla hayata gegirilebilecek bu
tasarimda, kavsak bolgelerinden sonra yolun dnce ayr1 ayri iki serit olarak yaklagik 180 - 200 metre daha
devam edip sonrasinda birleserek dort serit seklinde devam etmesi tasarlanmigtir. Planlanan tasarimin
Yesilyurt kavsagini betimleyen tipik gosterimi Sekil 3’de goriilmektedir.

ismet Inéna Bulvari

_B DKol |
Nigantag: Caddesi

Denizevleri Kavsagi
Mimar Sinan Kavgag

Adnan Menderes Bulvar

Sekil 3. Planlanan durumda Yesilyurt Kavsagi

Agiklamalarin daha rahat anlasilmasi ve gorsel olarak ifade edilebilmesi agisindan Yesilyurt kavsaginin
mevcut hali ve planlanan hali sirasiyla Sekil 4 ve Sekil 5’de gosterilmektedir. Ayrica, geometrileri
neredeyse biitiiniiyle birbirine benzeyen Mimar Sinan, Tiirkis ve Omiirevleri kavsaklarmin mevcut
halleri ve planlanan halleri sirasiyla Sekil 6 ve Sekil 7°de gosterilmistir.

Sekil 4. Mevcut Yesilyurt kavsagi
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Sekil 7. Planlanan tipik Mimar Sinan, Tiirkis ve Omiirevleri kavsaklari

2.3. Kalibrasyon siireci ve model analizleri

IHA video gériintiilerinden elde edilen 1 saatlik trafik sayimlarina gore; Yesilyurt kavsaginda 5226 arag,
Mimar Sinan kavsaginda 5351 arag, Tiirkis kavsaginda 6393 arag, Omiirevleri kavsaginda 5439 tasitin
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gectigi tespit edilmistir. Havai ¢ekim goriintiilerden trafik hacim degerleri sayilirken; otomobil, otobiis,
minibiis, midibiis, kamyon, tir, ticari ara¢ ve motosiklet siniflar1 dikkate alinmistir. Ayrica model
kalibrasyonunda, her bir tasit tiirii i¢in sahada goézlemlenen hiz dagilimlarina uygun veriler girilmis,
boylece modelin gercege yakinligi arttirilmistir.

Mevcut trafik sayimlarindan elde edilen sonuglar Yesilyurt, Mimar Sinan, Tiirkis ve Omiirevleri
sinyalize donel kavsaklari i¢in Vissim Simiilasyon programina girilerek benzetim analizi yapilmistir.
Burada tasit cinsleri, tasit hiz limitleri, mevcut sinyalizasyon sistemi esas alinarak kalibrasyon yapilmis
ve kuyruk uzunluklari, en biiyiik kuyruk uzunluklari, ara¢ gecikme siireleri, araglarin ortalama seyahat
stireleri sonuglarina ulagilmigtir. Ayni zamanda trafik sayim sonuglar1 %10 oraninda artirilarak yeniden
analiz yapimistir. Ancak mevcut trafik hacmi ile yapilan analizde bile yetersiz kalan kavsak
geometrileri trafik hacmi %10 artirildiginda biiyiik oranda trafigin kilitlenmesine ve aksamasina neden
olmustur.

Ayni trafik hacim verileri, arag cinsleri ve ortalama hizlari esas alinarak donel kavsak uygulamasindan
vazgecilmis ve sinyalize kavsak modellemeleri yapilmistir. Yeni tasarlanan kavsaklardan elde edilen
sonuglarin basarili oldugu goriilmiis olup trafik hacim verileri ayni sartlar altinda %10 ve %20
oranlarinda artirilarak analizler tekrarlanmis ve ortalama kuyruk uzunluklari, en biiylik kuyruk
uzunluklari, ara¢ gecikme siireleri, araglarin ortalama seyahat siireleri sonuglarina ulagilmistir. Mevcut
durumdaki kavsak geometrisi ve tasarlanan kavsak geometrisinden elde edilen sonuglar
karsilagtirilmistir.

2.4. Sinyalizasyon faz diizenleri

Calismada mevcut durumdaki kavsak geometrisinin igletiminde kullanilan ve oOnerilen geometrik
tasarimda kullanilmasi uygun goriilen faz diizenleri burada kisaca agiklanmistir. Mevcut durumu ifade
eden ve tiim kavsaklarda ayni oldugu gézlemlenen faz plan1 saha gozlemlerinden elde edilen verilerle
modele uygulanmis, 6nerilen geometrik tasarimda 6ngoriilen faz diizeni ise tiim kavsaklarda ayn1 olacak
sekilde kurgulanmistir. Ayrica tasarimin analizlerinde kullanilan sinyal siireleri tiim kavsaklarda ayni
olacak sekilde Webster yontemi kullanilarak hesaplanmistir.

Cizelge 1’de mevcut kavsaklarda kullanilmakta olan 80 saniye devre siiresine ve iki faz diizenine sahip
tipik faz plam gosterilmistir. Burada ana yola yan yollardan yapilan katilimlar sonucunda ciddi
kesisimler meydana gelmekte olup kavsak bdlgesinde sikisikliga neden olmaktadir. Bunun bir ¢6ziimii
icin Cizelge 2’°de belirtilen 110 saniyelik devre siiresine ve dort faza sahip olacak sekilde tasarlanan faz
plan1 gosterilmistir.

Merkez-Universite
(Ana Yol)

Universite-Merkez
(Ana Yol)
ismet inénii-Adnan Menderes
Bulvan
Adnan Menderes-ismet inonii
Bulvan
Merkez-Universite
(Yan Yol)
Universite-Merkez
(Yan Yol)

SURELER 2 43 3 2 2 22 4 2

Cizelge 1. Mevcut sinyal faz plani
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Merkez-Universite
(Ana Yol)

Universite-Merkez
(Ana Yol)
Ismet Inonii-Adnan Menderes
Bulvan
Adnan Menderes-ismet inonii
Bulvan
Merkez-Universite
Kavsak Katihm Ek Seridi
Universite-Merkez
Kavsak Katihm Ek Seridi

SURELER 2 3 3 1 2 21 3 1 1 15 4 1 16 4 1

Cizelge 2. Planlanan sinyal faz plam

3. Bulgular ve tartisma

Vissim simiilasyon programindan elde edilen sonuglara gére Yesilyurt, Mimar Sinan, Tirkis ve
Omiirevleri Kavsak kollarinin mevcut durum ve planlanan tasarim i¢in elde edilen sonuglari yiizdelik
cinsinden hesaplanarak Sekil 10’dan baglayarak Sekil 21°e kadar gdsterilmistir.

157,09%

160%
140%
120%
100%
80%
60%
40%
20%
0%
-20%

B Mevcut Durum

B Planlanan Tasarim
Mevcut %10 Artan

B Planlanan %10 Artan

® Planlanan %20 Artan

Sekil 10. Yesilyurt kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari ig¢in kuyruk uzunluklarinin
yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.

Yesilyurt kavsaginda mevcut durum ve planlanan tasarim i¢in kavsak geometrileri Sekil 4 ve 5’de
gosterilmistir. Kuyruk uzunluklarinin karsilastirildigr Sekil 10°da goriildiigii iizere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarinin ortalama kuyruk uzunlugu %7,69 azalmistir.
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Sekil 11. Yesilyurt kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari i¢in en biiyiik kuyruk

B Mevcut Durum

® Planlanan Tasarim
Mevcut %10 Artan

® Planlanan %10 Artan

B Planlanan %20 Artan

uzunluklarinin yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.

En biiyiik kuyruk uzunluklarinin kargilastirildign Sekil 11°de goriildiigii {izere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarinin ortalama en biiyiik kuyruk uzunluklarinda %26,89 azalma
goriilmiigtiir. Ayrica planlanan tasarima gore mevcut trafik hacminin %10 artirildigi durumda bile
mevcut geometriye gore en biiyiikk kuyruk uzunluklarinin %7,08 azaldigi goriilmiistiir. Bu sonug

planlanan kavsak geometrisinin mevcut kavsak geometrisine gore daha basarili

gostermektedir.

80%
60%
40%
20%
0%
-20%
-40%

-60%

B Mevcut Durum

B Planlanan Tasarim
Mevcut %10 Artan

® Planlanan %10 Artan

m Planlanan %20 Artan

olacagini

Sekil 12. Yesilyurt kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari i¢in ara¢ gecikme stirelerinin

yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.

Arag gecikme siirelerinin karsilastirildigi Sekil 12°de goriildiigii {izere planlanan tasarimda mevcut
geometriye gore kavsak kollarindaki ortalama arag gecikme siireleri %49,54 azalmistir.
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35%
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® Planlanan %10 Artan

B Planlanan %20 Artan

Sekil 13. Mimar Sinan kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari i¢in kuyruk

uzunluklarinin yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.
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Mimar Sinan kavsaginda mevcut durum ve planlanan tasarim i¢in kavsak geometrileri Sekil 8 ve 9’da
gosterilmistir. Kuyruk uzunluklarinin karsilastirildig: Sekil 13°de goriildiigii iizere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarinin ortalama kuyruk uzunlugu %12,32 azalmistir.

15%

10%

5%

0” 0

-5%

-10%

-15%

-20%

B Mevcut Durum

B Planlanan Tasarim
Mevcut %10 Artan

® Planlanan %10 Artan

B Planlanan %20 Artan

Sekil 14. Mimar Sinan kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlar i¢in en biiyiik kuyruk

uzunluklarinin yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.

En biiyiik kuyruk uzunluklarinin kargilastirildign Sekil 14’de goriildiigii {izere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarinin ortalama en biiyiik kuyruk uzunluklarinda %18,22 azalma
goriilmiistiir. Ayrica planlanan tasarima gore mevcut trafik hacminin %10 artirildigi durumda bile
mevcut geometriye gore en biyiikk kuyruk uzunluklarimin %0,08 azaldigir goriilmiistiir. Bu sonug

planlanan kavsak geometrisinin mevcut kavsak geometrisine gore daha basarili

gostermektedir.

olacagmi
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Sekil 15. Mimar Sinan kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari i¢in arag gecikme
stirelerinin ylizdelik olarak karsilastirilmasi.

Arag gecikme siirelerinin karsilastirildigr Sekil 15°de goriildiigii lizere planlanan tasarimda mevcut
geometriye gore kavsak kollarindaki ortalama ara¢g gecikme siireleri %31,34 azalmistir. Ayrica
planlanan tasarima gore mevcut trafik hacminin %10 ve %20 artirildigi durumlarda bile mevcut
geometriye gore ara¢ gecikme stirelerinin sirastyla %20,75 ve %1,88 azaldig1 goriilmiistiir. Bu sonug
planlanan kavsak geometrisinin mevcut kavsak geometrisine gore daha basarili olacagimni
gostermektedir.

40%
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20%
10% B Mevcut Durum
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-10% Mevcut %10 Artan
-20% B Planlanan %10 Artan
-30%
? m Planlanan %20 Artan
-40%
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Sekil 16. Tiirkis kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari igin kuyruk uzunluklarinin
yiizdelik olarak karsilagtirilmast.

Tiirkis kavsaginda mevcut durum ve planlanan tasarim i¢in kavsak geometrileri Sekil 8 ve 9’da
gosterilmigtir. Kuyruk uzunluklarinin karsilastirildigi Sekil 16°da goriildiigii iizere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarmin ortalama kuyruk uzunlugu %624 azalmistir. Ayrica
planlanan tasarima gore mevcut trafik hacminin %10 ve %20 artirildigi durumlarda bile mevcut
geometriye gore kuyruk uzunluklarinin sirastyla %51,17 ve %46,23 azaldigi goriilmiistiir. Bu sonug
planlanan kavsak geometrisinin mevcut kavsak geometrisine gore daha basarili olacagini
gostermektedir.
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Sekil 17. Tiirkis kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari i¢in en biiyiik kuyruk
uzunluklarinin yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.

En biiyiik kuyruk uzunluklarinin karsilastirildign Sekil 17°de goriildiigii {izere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarinin ortalama en biiyiik kuyruk uzunluklarinda %52,79 azalma
goriilmiistiir. Ayrica planlanan tasarima gére mevcut trafik hacminin %10 ve %20 artirildigr durumlarda
bile mevcut geometriye gore en biiyiikk kuyruk uzunluklarinin sirasiyla %49,22 ve %42,44 azaldig
goriilmiistiir. Bu sonug planlanan kavsak geometrisinin mevcut kavsak geometrisine gore daha basarili
olacagini gostermektedir.
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Sekil 18. Tiirkis kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari igin arag gecikme siirelerinin
yiizdelik olarak karsilagtirilmast.

Arag¢ gecikme siirelerinin karsilastirildigi Sekil 18°de goriildiigii {izere planlanan tasarimda mevcut
geometriye gore kavsak kollarindaki ortalama ara¢ gecikme siireleri %37,08 azalmistir. Ayrica
planlanan tasarima gore mevcut trafik hacminin %10 ve %20 artirildigr durumlarda bile mevcut
geometriye gore ara¢ gecikme siirelerinin sirastyla %23,58 ve %5,28 azaldig1 goriilmiistiir. Bu sonug
planlanan kavsak geometrisinin mevcut kavsak geometrisine gore daha bagarili olacagim
gostermektedir.
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Sekil 19. Omiirevleri kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlari i¢in kuyruk uzunluklarinin
yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.

Omiirevleri kavsaginda mevcut durum ve planlanan tasarim igin kavsak geometrileri Sekil 8 ve 9°da
gosterilmistir. Kuyruk uzunluklarinin karsilastirldigi Sekil 19°da goriildiigii tizere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarinin ortalama kuyruk uzunluklarinda %52,44 azalma goriilmiistiir.
Ayrica planlanan tasarima gore mevcut trafik hacminin %10 artirildigi durumda bile mevecut geometriye
gore kuyruk uzunluklarinin %26,30 azaldigi goriilmiistiir. Bu sonug planlanan kavsak geometrisinin
mevcut kavsak geometrisine gore daha bagarili olacagini gostermektedir.
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Sekil 20. Omiirevleri kavsak kollarmin mevcut ve planlanan tiim durumlari igin en biiyiik kuyruk
uzunluklariin yiizdelik olarak karsilagtirilmasi.

En biiylik kuyruk uzunluklarinin karsilastirildigi Sekil 20°de goriildiigii tizere planlanan tasarimda
mevcut geometriye gore kavsak kollarinin ortalama en biiyilik kuyruk uzunluklarinda %52,72 azalma
goriilmistiir. Ayrica planlanan tasarima gore mevcut trafik hacminin %10 ve %20 artirildig1 durumlarda
bile mevcut geometriye gore en biiyiikk kuyruk uzunluklarmin sirasiyla %39,11 ve %6,92 azaldigi
goriilmistiir. Bu sonug planlanan kavsak geometrisinin mevcut kavsak geometrisine gore daha basarili
olacagini gostermektedir.
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Sekil 21. Omiirevleri kavsak kollarinin mevcut ve planlanan tiim durumlar igin ara¢ gecikme
stirelerinin ylizdelik olarak karsilastirilmasi.

Arag gecikme siirelerinin karsilastirildign Sekil 21°de goriildiigli iizere planlanan tasarimda mevcut
geometriye gore kavsak kollarindaki ortalama arag gecikme siireleri %26,65 azalmistir. Ayrica
planlanan tasarima gére mevcut trafik hacminin %10 artirildigr durumda bile mevcut geometriye gore
ara¢ gecikme siirelerinin %11,55 azaldigi goriilmiistiir. Bu sonu¢ planlanan kavsak geometrisinin
mevcut kavsak geometrisine gore daha basarili olacagini géstermektedir.

4. Sonug

Calismada, Samsun ilinin 6nemli bir ana ulasim koridoru olan Atatiirk Bulvari iizerinde bulunan
Yesilyurt, Mimar Sinan, Tiirkis ve Omiirevleri kavsaklarinda meydana gelen ve ozellikle kavsak
bolgesine yan yol katilimlarindan kaynaklanan sorunlarin ¢éziimiine iliskin bir geometrik tasarimin
uygulanabilirligi aragtirtlmistir. Trafik sirkiilasyonunun degerlendirilmesi i¢in Vissim simiilasyon
yazilimi kullanilarak mevcut ve planlanan kavsak geometrilerinin benzetim yapilmistir. Analizler
sonucu mevcut geometride ve tasarlanan geometride elde edilen kuyruk uzunluklari, en biiyiik kuyruk
uzunluklari, ara¢ gecikme siireleri, araglarin ortalama seyahat siireleri gibi trafik parametreleri
kullanilarak tasarimin verimliligi incelenmistir.

Yapilan tiim analiz sonuglarina gére meveut durumlarinda sinyalize donel kavsaklarin Atatlirk Bulvari
iizerinde devam eden trafik hacmine uygun doniisler i¢in ihtiya¢ duyulan yeterli depolama kapasitelerine
sahip olmadiklan tespit edilmistir. Bu nedenle sinyalize donel kavsak uygulamasindan vazgecilip
sinyalize kavsak uygulamasina gegilmesinin, ayrica yan yollarin iptal edilerek ana akim {izerinde serit
sayilarinin arttirllmasinin dogru olacag1 ongoriilmistiir. Calismada sinyalizasyon faz plani ve devre
stirelerinin degistirilmesiyle birlikte ortalama kuyruk uzunlugu, en biiyiik kuyruk uzunlugu ve arag
gecikme siireleri parametrelerine gore Yesilyurt, Mimar Sinan ve Omiirevleri kavsak kollarmin
%75’inde, Tiirkis kavsak kollarinin ise %100’tinde iyilesme saglandig1 ve trafigin akici bir sekilde
devam ettigi gorilmiistiir.

Arastirmacilarin Katki Orani Beyam
Yazarlarin ¢alismadaki katki oranlar esittir.
Destek ve Tesekkiir Beyam

Calisma herhangi bir destek almamustir.
Cikar Catismasi Beyani

Calisma kapsaminda herhangi bir kurum veya kisi ile ¢ikar catigsmasi bulunmamaktadir.
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