Gazi Univ. Miih. Mim. Fak. Der. J. Fac. Eng. Arch. Gazi Univ.
Cilt 18, No 1, 71-87, 2003 Vol 18, No 1, 71-87, 2003

TRAFIK ISIK SURELERININ NEDEN OLDUGU
CEVRESEL TASIT GURULTUSU

Nizami AKTURK', Orcun AKDEMIR, ibrahim UZKURT )
* Makina Miihendisligi Boliimii, Mithendislik Mimarlik Fakiiltesi, Gazi Universitesi

Maltepe 06570 Ankara, nakturk@mmf.gazi.edu.tr

OZET

Karayolu wulagiminin 6nemli yan etkilerinden birisi olan ¢evresel ulagim
giiriiltiistiniin kaynaklari, insanlar tizerindeki etkileri ve bu tiir giiriiltiiniin trafik 151k
stiresi ile degisimi bu caligmada incelenmistir. Karayolu ulasim giiriiltiisiiniin
modellenmesinde Community Noise Model (CNM) isimli bilgisayar yazilimi
kullanilmistir. Ankara’daki Kizilay ve Ulus kavsaklari modellenerek, bu kavsaklar
etrafinda secilen tipik bazi noktalardaki esdeger giiriiltii seviyeleri hesaplanmistir.
Ayni iglemler daha sonra 151k bekleme siireleri model tizerinde degistirilerek bunun
giiriiltiiye etkisi aragtirilmistir. Elde edilen sonuglar trafik igik siire planlamasinda
yapilan hatalarin yan etki olarak giiriiltiye neden oldugu ve yol gosterici bir
parametre olarak giiriiltiiniin de dikkate alinmasinin yerinde olacagini gostermistir.

Anahtar Kelimeler: Giiriilti, trafik, cevresel giiriiltii, trafik 1siklar

ENVIRONMENTAL NOISE CAUSED BY TRAFFIC LIGHTS TIMING AND
TRAFFIC VOLUME

ABSTRACT

The sources of environmental noise caused by road traffic, its effects on people as
well as the relation between the road traffic noise and traffic light timing are
investigated in this paper. A commercial software, The Community Noise Model
(CNM), is employed in modeling Kizilay and Ulus crossroads which are two of
Ankara’s important crossroads and determining the noise level at several points
around these crossroads for today’s traffic volume and traffic light timing. Similar
calculations are also made for traffic light times are assumed to be doubled and no
any change is made in the crossroads. The results suggest that when the traffic light
timing is designed the environmental noise induced by the traffic has to be taken as
an important parameter in the design level.
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1. GiRiS

Karayolu ulasgimmin kapidan kapiya tasimacilik saglamasi, toplu tasimanin
tilkemizde yeterince etkili sekilde verilmiyor olmasi insanlari, karayolu ulagiminin
yaninda bir de toplu tagima yerine bireysel tasimaya yoneltmektedir. Karayolu
ulagimiin olumsuz etkilerinden biri de karayolu ulasim araglarinin olusturdugu
ulagim giiriiltiistidiir.

Giliriilti isitme kaybindan, bir¢ok fizyolojik ve psikolojik rahatsizliklara dek uzanan
zararli etkileri nedeniyle azaltilmasi i¢in gerekli 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir

[1].

Kentsel yerlesim bolgelerinde ortaya ¢ikan ses enerjisinin % 80’1 trafikten
gelmektedir. Karayolu ulagim giiriiltiisiiniin  6l¢iimlerinde giiriiltii seviyesi yol
kenarindan 7.5 m. uzaklikta 105 dBA’ya kadar ¢ikmaktadir. Bu degerler insanin
konfor standardinin iizerindedir [2,3].

Karayolu ulagim araglarindan kaynaklanan giiriiltiiniin kuramsal olarak saptanmasi
icin analitik yontemler 1968°li yillardan beri kullanilmaktadir. Bu yodntemlerin
¢ogunda duraksiz (serbest akigli) ulasim sartlari incelenmis daha sonra kavsaklar,
isiklar ve donemeglerin yakinlarindaki duraksamal:i trafik akim sartlari da
aragtirilmistir.  Onceleri  analitik yontemler ile yalin ¢izgi kaynak etkileri
hesaplanirken, daha sonra noktasal kaynaklarin zaman ig¢inde degisimlerini dikkate
almak i¢in bilgisayarla simiilasyon teknikleri gelistirilmistir [4].

Ulkemizde yapilan ¢aligmalarda genelde trafik giiriiltiisiiniin 6lgiimii ve zararl
sonuglart {izerinde durulmus, fakat gevresel ulagim giiriiltiisiiniin modellenmesine
yonenilmemistir. Uluslararasi platformda 1970lerden beri yerini almis bulunan bu
tiir galigmalara bir Onciiliik yapmasi i¢in bir dizi ¢aligma baglatilmistir [5,6].

Girilti kontrolii yapilirken memleketin niifusu, niifusun sehir ve kirsal kesime
dagilimi, arazi miktari, arazinin sekli, bitki Ortiisli, kiiltiirel, sosyal, ekonomik,
tarihsel ozelliklerine hatta gelenek ve gorenekleri dikkate alinmalidir. Bu nedenle bir
bagka iilke ve bolge icin yapilmig giiriiltii ¢caligmalarint ve sonuglarini aynen bir
bagka yere uygulamak saglikli sonu¢ vermeyebilir.

Bu calismada da karayolu ulasim giiriiltiisiinii olusturan etmenler irdelenmis,
Ankara’da Kizilay ve Ulus kavsaklart CNM isimli bilgisayar yazilimi kullanilarak
modellenmis ve esdeger giiriiltii seviyeleri belirlenmistir. Bu sonuglar kullanilarak
kavsaklardaki 1sik bekleme siireleri artirilarak meydana gelen giiriiltideki degisim
incelenmistir.
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2. KARAYOLU ULASIM GURULTUSU

Hosa gitmeyen, istenmeyen, rahatsiz edici ses olarak tanimlanan giiriiltii ne kadar
anlamsiz, ne kadar siddetli, ne kadar diizensiz ve ne kadar ani olursa o kadar rahatsiz
edicidir [7].

Giiriiltiniin insanlar lizerindeki fizyolojik etkilerinin baslicalari, kas gerilmeleri,
stres, kan basincinda artis, kalp atislarinin ve kan dolagiminin degismesi, goz bebegi
biiyiimesi ve uykusuzluk olarak tespit edilmistir. Bunlarin ¢ogu kisa siiren etkile-
ridir. Yalniz stres ve uykusuzluk, giiriiltiiniin uzun siireli fizyolojik etkilerindendir.
Ayrica migren, ilser, gastrit vb. hastaliklarin ortaya ¢ikmasinda giiriiltiiniin de
onemli etkisi olabilecegi ileri siiriilmektedir. Ancak giiriiltiiniin, bu hastaliklarin bas
gostermesinde dogrudan etkili oldugu heniiz kanitlanmamistir. Giiriiltiiniin
psikolojik etkilerinin baginda ise, sinir bozuklugu, korku, rahatsizlik, tedirginlik,
yorgunluk, zihinsel etkinliklerde yavaslama ve verimin azalmasi gelmektedir.

Bu kadar zararli etkilere sahip g¢evresel ulagim giiriiltiisiiniin 6nemli bir yilizdesi
karayolu ulagim giiriiltiisiidiir. Tasitlarin ¢alismasi ve hareketi sonucu olusan tasit
ulasim giiriiltiisii, motor giiriiltiisii, sasi ve kaporta giiriiltiileri, frenlemeden dogan
giiriiltii, tekerleklerin yol yiizeyi ile temasindan dogan giiriilti ve tasitin neden
oldugu aerodinamik giiriiltii gibi bilesenlerden olusur. Karayolunda olusan bu
giiriiltii algilanma diizeyine etkiyen faktorler ise; yola olan uzaklik, trafik hacmi, yol
seviyesi, yolun kaplama cinsi, yolun egim derecesi, aracin boyu ve cinsi, yol
kenarinda yapilagsma ve bitki ortiisii seklinde siralanabilir.

Cevresel karayolu ulagim giiriiltiisiiniin ii¢ ana unsuru vardir. Bunlar tasitin neden
oldugu giiriiltii, aracin yol ve gevre ile etkilesimi sonucu olusan giiriiltii ve araglarin
yanlis kullanimi sonucu olusan (yani insan kaynakli) giiriiltiidiir.

Bu ¢aligsmada dnce karayolu ulasim giiriiltiisiiniin faktorleri ele alinacak, sonra arag-
taki giiriiltii kaynaklarindan bahsedilecek ve son olarak da insan kaynakl giiriiltiiye
deginilecektir. Bu ii¢ tip giiriiltiiniin toplam1 bize toplam giiriiltilyii verecektir.

2.1. Ulasim Giiriiltiisiiniin Faktorleri

Yapilan aragtirmalara gore tasit sayisi ve tiirli ulagim giiriiltiisii seviyesi degisiklik
gostermektedir. Kamyon sayilarindaki artig giiriiltii seviyelerinde artisa neden olup,
bir kamyonun neden oldugu giiriiltii miktar1 4 binek arabasina esdeger oldugu tespit
edilmistir [3]. Degisik arag tiplerinin neden oldugu giiriiltii seviyeleri Cizelge 1°de
verilmistir.

Trafikteki araglarin seyir hizlar1 da 6nemli degiskenlerdendir. Diisiik hiz, diisiik

giiriiltli yaratmaktadir. Diigiikk hizlarda aracin motor ve egzoz giiriiltiileri etkili
olurken, yiiksek hizlarda daha ¢ok yol-teker etkilesimi etkili olmaktadir. Daha az
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Cizelge 1. Tasitlarin neden oldugu giiriiltii seviyeleri

Tasit Tiiri Azami Giiriiltii (dBA)
Otomobil 75
Otobiis ( sehir i¢i) 85
Otobiis (sehir dis1) 80
Kamyon (80 km/h hizda) 85
Agir miiteharrik arag 85

kalinlik ve ¢aptaki lastikler daha az giiriiltiiye neden olmaktadir. Radyal tip lastikler
ile farkli sirt yapilaria sahip lastiklerde etkiler de farkli olmaktadir. Tasit yas1 da
giiriiltii miktarina etki eden faktorlerdendir. Eski araglarin yenilere gére daha fazla
giiriiltitye neden oldugu saptanmustir.

Yolun tek veya ¢ift yonli olmasina, serit sayisina, orta refiijde engel olmasina vb.
gore giiriiltii seviyelerinde farkliliklar goriilmiistiir. Yoldaki asagi egimin giiriiltii
seviyelerinde azalima neden oldugu belirlenmistir. Yol kaplama malzemelerinin
dokusu, bosluk orani, yogunlugu, yilizeyin kuru ya da islak olmasi vb. nedenlere
bagli olarak farkli davranislar kaydedilmistir.

2.2. Tasitlardaki Giiriiltii Kaynaklar

Tasitlarda giiriiltii kontrolii, kaynaklarinin ¢oklugu ve yayilim yollarinin gesitliligi
nedeniyle ¢oziimii zor bir akustik problemdir. Hem ses hem de titresimler tagitin
biitin govdesi ve donanimlari iizerinden yayilmaktadir. Dolayisiyla once tasittaki
giiriiltii kaynaklariin belirlenmesi gerekmektedir. Tasitlardaki baglica giiriilti
kaynaklari sekiz tanedir [8].

2.2.1. Motor Giiriiltiisii

Motor silindirindeki yanma olay1 ani bir basing darbesi yaratir. Bu darbe silindir
duvarlarinin ve motor kafesi aracili ile motor yan duvarlarinin titresmesine sebep
olur. Bu titresimler havanin basin¢ salinimlart yapmasina bir ses olusmasina
sebebiyet verir. Motor devir sayisinin diigiiriilmesi, silindir sayisinin arttirtlmasi ve
motor govdesinin kalinlagtirilmas1  gibi  Onlemlerin  gergeklestirilmesi  yakit
tilketimine, maliyete, performansa ve vergi oranlarina getirecegi ek yiikler nedeniyle
tiretici ve kullanicilar tarafindan tercih edilmeyen yontemlerdir. Daha ¢ok motordan
yayilan giiriiltiiniin izolasyonu yoluna gidilmektedir.

2.2.2. Hava Filtresi
Hava emme agzi, filtre haznesi boyun uzunlugu ve filtreye baglantis1 hava akis

teknigine uygun tasarlanmalidir. Hava filtresi haznesi miimkiin oldugunca biiyiik
tutularak hava filtresi emme giiriiltiisii en aza indirilmelidir.

74 Gazi Univ. Mith. Mim. Fak. Der. Cilt 18, No 1, 2003



Trafik Isik Siirelerinin Neden Oldugu Cevresel Tasit Giiriiltiist N. Aktiirk vd.

2.2.3. Fan Giiriiltiisii

Motor suyunun sogutulmasi amaciyla kullanilan fanin giiriiltiisiinii azaltmak igin
pervane kanatlarinin asitmetrik tasarlanmasi ve iyi dengelenmesi gibi Onlemler
alinmalidir.

2.2.4. Egzoz Giiriiltiisii [9]

Iyi tasarlanmammus bir egsoz sistemi ozellikle diisiik hizlarda en dnemli giiriiltii
kaynagidir. Egzoz giiriiltlisiiniin araglardan yayilan toplam giiriiltiiye payi, ara¢ ve
kullanilan susturucu tipine bagli olarak degismekle beraber, diisiik hizlarda %40
mertebelerinde oldugu bilinmektedir. Bu nedenle, 6zellikle giiriiltiiye duyarli sehir
merkezlerinde araglar diisiik hizla hareket ettiklerinden motorlu araglardan yayilan
giiriiltiiniin azaltilmasi i¢in {izerinde g¢alisilmasi gereken Onemli konulardan bir
tanesi de egzoz sistemi olmaktadir.

Egsoz sisteminin yapmasi gerecken esas gorevi, yanma sonrast olusan gazlari en az
kayipla atmosfere atmak, ikinci gorevi ise motordan gelen giiriiltiiniin gevreye
yayillmasini engellemektir. S6z konusu gorevleri olusturan bu iki olay birbirine zit
yonde etki ederler. Giiriiltiiniin digiiriilmesi demek gazin bir is yapmasi demektir.
Bunun sonucu olarak basing kaybi ortaya ¢ikar ki bu da motor performansinda
azalma demektir. Bu nedenle iyi bir egsoz tasariminda, giiriiltii azaltilmasi ile motor
performanst ve yakit ekonomisi arasinda optimum bir noktay1 bulmak gerekir.

2.2.5. Vites Kutusu Giiriiltiisii

Vites kutusu giiriiltiisii takirtt ve ugultu seklinde tanimlayabilecegimiz iki tipte olur.
Bunlardan birincisi iizerinden gii¢ aktarilmayan disli gruplarinin giiriiltisiidiir. Vites
kutusu giris devir sayist diizgiinsiizliigi, disli bosluklari, siirtiinme kuvvetleri gibi
nedenlere baglidir. Ugultu olarak algilanan ikinci ses ise gii¢ aktaran dislilerin neden
oldugu giiriiltiidiir ve segilen vites kademesine baglidir.

2.2.6. Tekerlek Asihis Sistemi Giiriiltiisii

Yol bozukluklarinin yutulmasi amaciyla tekerlekler tasita oynak kollar ve yay-
sonliim elemanlariyla baglanmistir. Seyir stabilitesi acisindan sert olmasi istenen bu
elemanlar belirli bir giiriiltiiye neden olmaktadir.

2.2.7. Seyir Riizgan Giiriiltiisii

Riizgar giiriiltiisii de ancak yiiksek hizlarda Onemli olmaktadir. Tasitin dis
govdesindeki hava akisi ve tiirbiilanslardan olusmaktadir. Tasit aerodinamigi

diizeldik¢e seyir riizgar1 giiriiltiisii de azalmaktadir. Fakat bu giiriiltii gevresel
etkilerden ¢ok arag i¢ine etkimektedir.
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2.2.8. Lastik Giiriiltiisii [10]

Tasitlarin sehir icindeki diisiik hizda ve ivmeli hareketlerinde motor, aktarma
organlari ve egsoz sistemi gilriltiileri en énemli giiriilti kaynaklarini olustururken,
yiiksek hizli otoyollardaki trafikte lastik yol etkilesiminden kaynaklanan giiriiltii en
yiiksek giiriiltii emisyonunu olusturmaktadir. Genel olarak, dizel motorlu biiyiik
kamyonlar hari¢ tiim tasitlarda 100 km/saat ve tizeri hizlarda lastik-yol giiriiltii en
etkin kaynaktir. Modern kii¢iik tasitlar i¢cin bu deger 60 km/saat seviyesine kadar
diismektedir. Islak zeminde ise ayni lastik giirtiltiisii seviyesi daha diisiik hizlarda
olugmaktadir.

Lastik profilleri ile yol yiizeyinin carpismalari ve yol kaplamasinin piiriizliligi,
lastik profillerinin titresmesine ve belli bir giiriiltii olusmasina neden olur. Lastik
yanaklarmin titresimleri, lastik-yol giiriiltiisiiniin ana kaynagi olarak kabul
edilmektedir.

Tekerlege uygulanan tahrik ve fren momentleri, temas yiizeyinde kayma olusmasina
neden olmaktadir. Bu durumda lastik-yol giiriiltiisiinde biiyiik 6l¢iide arttirmaktadir.

Yiizey piiriizliiliigii ve gozeneklilik, genel olarak lastik-yol giiriiltiisiiniin azalmasina
neden olur. Lastik basincinin nominal degerlerinin iizerinde artmasi sert lastik etkisi
yaratir ve 0zellikle yliksek frekansli giiriiltii seviyesinin artmasina neden olur.

2.3. Insan Kaynakh Giiriiltii

Bu tiir giiriilti genelde aracin hatali kullanilmasindan dolay1 olusur. Normal
sartlarda susturucusuz veya ses giderici diger pargalari olmadan bir motorlu kara
tagitinin ¢alistirmamasi ve kamuya agik yerlerde calistirilan motorlu tasitlarin
cikardiklarm giiriiltiiler verilen simir degerleri asmamast GKY [11] ile yasaklanmig
olmasina ragmen bunlara uyuldugu sdylenemez. Fakat diger yandan en 6nemli insan
kaynakli giiriiltii korna kullanim1 sonucu olusmaktadir. Bir motorlu arag iizerinde
veya iginde korna ile veya ses ¢ikaran baska bir cihaz ile tehlike uyarisi vasfi
tagimayan ses yapmak veya yapilmasina sebep olmak yasaklanmis olmasina ragmen
buna uyulmamaktadir. insan kaynakli giiriiltiiniin azaltilmas1 ancak iyi bir egitimle
miimkiindiir.

3. KARAYOLU GURULTUSUNUN MODELLENMESI

Biitiin modelleme yontemleri temelde 6lgiilmek istenilen kaynagin veya kaynaklarin
yaydiklar1 giiriiltiiniin, ger¢ek bir 6l¢iimde olusabilecek ¢esitli dogal faktorlerden
(riizgar giiriiltiisli, insan giiriiltiisli, vb.) bagimsiz ortalama (yaklasik) bir degerini
elde etmek igin bilgisayar ortaminda olusturulmasina dayanmaktadir. Model
olusturulup, gercege uygunlugu test edildikten sonra sistemin yalnizca bugiinkii
degil gelecekteki sanal senaryolara gore de tahminler hesaplanabilir.
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Bu modelleme calismalarina yonelik olarak Amerikan Federal Otoyollar1 Dairesi
(FHWA) Ulagim Daire Bagkanligi’nin gelistirdigi li¢ ¢esit serbest akan trafik
giiriiltiisii tahmin prosediirii vardir. Bu prosediirlerin ilk ikisi grafiksel yontemlerdir.
Ucgiincii ise sayisal bilgisayar yazilimi gerektiren bir yontemdir.

Bu sonuncu metoda gore gelistirilmis olan CNM, alicilarin algiladig: ses diizeylerini
onceden bildiren bir nokta kaynagi simiilasyonudur. Her tasit, hareketli bir nokta
kaynaktir. Trafikte her tasit digerlerinden bagimsiz ¢alisan ayr1 ayri nesnelerdir (6te
yandan trafikte ilerleyen bir tasit, onlindeki diger tasiti gecebilmesi igin hizim
ayarlamak zorundadir). CNM, trafik akis diizenini bozan kavsaklarin ya da sabit
hizli trafik akisinin oldugu otobanlarin modellemesini yapabilir, ayn1 zamanda
ayrintili hizlanma, yavaslama algoritmalarini ve REMEL egrilerini kapsar.

REMELs (Reference Energy Mean Emission Levels); tasitlardan yayilan ve belirli
bir uzakliktan Olgiilen ses diizeyinin ortalama degeridir. Bu belirli uzakliga
“Referans Uzaklig1” denir. Farkli hizda ilerleyen, farkli tipteki tasitlarin Slglimii,
tasitlarin hizina (km/saat) karsilik ses diizeyleri (dBA) ile gosterilen REMEL
egrilerinde degisimin olusmasina sebep olur. FHWA standartlari; binek araclari,
kamyonet ve kamyon gibi tasitlar icin REMEL egrilerini belirlemistir. Bu tasit
tipleri “Vehicle Characteristics” meniisiinden tanimlanir.

CNM; gergek trafik ortamini, bizim yarattigimiz trafik seridi, alic1 ve bariyerlerden
olusan simiilasyon ortamima tagir. Her adimda alicilarla tasitlarin ses enerjisi
katilimlar1 (REMEL egrilerinden, ortalama hiz, hizlanma, yavaslama i¢in) belirlenir.
Simiilasyonda tiim aracglarin her alicidaki enerjilerini toplar ve alicilar igin ses
diizeyleri olarak hesaplar. Simiilasyondan ¢ikan ses enerjisi par¢alarini saklar ve bu
bilgiyi biitiin simiilasyon i¢in L., ses diizeyini hesaplamada kullanr.

CNM ¢izgi kaynagi ve sonsuz uzunlukta bariyerler yaklagimlarini kullanmaz.
Kullanilan nokta kaynagi ve trafik simiilasyonu, birgok modelden daha gergekgi bir
modelleme yapilmasina olanak tanir.

Simiilasyonda bes tip tasit mevcuttur. Fakat kullanici ii¢ tip tasit daha ekleyebilir.
Eklenecek tagitlarin 6lgiileri ve hiz degerlerine karsilik ses diizeyleri degerleri
bilinmelidir ki tasit tipi gegerli olsun. Genel olarak otomobil, kamyonet, kamyon,
otobiis, motosiklet i¢cin degerler mevcuttur.

Modelleme yapildiktan sonra giiriiltiiden etkilenecek olan alicilarinin konumlar
bilgisayar yazilimma girilmektedir. Alicilar; konum, zemin yiizeyi tipi ve
korunmasma gore tanimlanir. Alicilari, seritlerle ayni x, y, z, koordinatlar
kullanilarak konumlandirirlar. On taneye kadar farkli tipte alict tanimlayabilir.

Gazi Univ. Miih. Mim. Fak. Der. Cilt 18, No 1, 2003 77



N. Aktiirk vd. Trafik Isik Siirelerinin Neden Oldugu Cevresel Tasit Giiriiltiisi

4. KIZILAY VE ULUS KAVSAKLARININ NEDEN OLDUKLARI
GURULTUNUN MODELLENMESI

Bu calisma kapsaminda Ankara’daki iki 6nemli kaynak olan Kizilay ve Ulus
kavsaklarmin modellemesi yapilmigtir. Kavsaklara ait sayim sonuglari, Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi’nin yaptirmis oldugu Ankara Trafik ve Ulasim lyilestirme
Etiidii’nden [12] alinmstur.

4.1. Kizilay Kavsagi’nin Modellenmesi

Kizilay Kavsagi’na ait veriler (Sekil 1 ve Cizelge 2) bilgisayara girilmis ve
Simulations ve Passby Calculations metodu ile hesaplama yapilmistir. Cizelge 1°de
yalnizca tipik iki serit icin sayim sonuglar1 verilmis olmasina karsin normal sayim
sonuglarinda biitiin hatlarin trafik yogunluklari bulunmaktadir ve bu degerler
yazilima veri olarak girilmistir. Sekil 2’de Kizilay Kavsagi’nn CNM modeli
goriilmektedir. Sekil 2 hesaplama tamamlanmasina yakin bir anda alindig1 i¢in
alicida goriilen esdeger giiriiltii miktar1 yaklagik olarak esdeger giiriiltiiyli ifade
etmemektedir. Sekil 2’deki modelin hesaplamalari tamamlandiktan sonra elde edilen
ciktilar1 Cizelge E1°de (Bkz. Ekl) verilmistir. Fakat bu deger yalnizca bir saatlik
siire i¢gin yapilan hesaplamanin sonucudur ve bir gostergedir. Modelin gergek akis
yogunlugu siirelerine uygun olarak c¢aligtirtlmasi sonucunda anlamli degerler
bulunabilecektir.

Cizelge 2. Kizilay kavsaginin tipik iki seridinin tasit sayim raporu
Kizilay Kavsagi ilk 60 Dakika | Son 60 Dakika

07:30 | 07:45 | 08:00 | 08:15| 08:30 | Toplam | % | Toplam | %
Otomobil | 20 | 44 | 60 | 72 | 101 196 | 94,7| 277 | 958
Kamyonet | 1 2 1 4 2 8 3,9 9 3,1
Otobiis 1 0 0 1 0 2 1,0 1 0,3
Kamyon 0 0 1 0 1 1 0,5 2 0,7
TOPLAM | 22 | 46 | 62 | 77 | 104 | 207 289
Kizilay Kavsagi ilk 60 Dakika | Son 60 Dakika

07:30 | 07:45 | 08:00 | 08:15 | 08:30 | Toplam % Toplam %

Otomobil | 477 | 174 | 164 | 410 | 287 1225 |84,5| 1035 |81,1
Kamyonet | 12 9 10 12 16 43 3,0 47 3,7

Otobiis 38 | 55 | 42 | 44 | 53 179 |123] 194 |152
Kamyon 3 0 0 0 0 3 0,2 0 0,0
TOPLAM | 530 | 238 | 216 | 466 | 356 1450 1276

78 Gazi Univ. Mith. Mim. Fak. Der. Cilt 18, No 1, 2003



Trafik Isik Siirelerinin Neden Oldugu Cevresel Tasit Giiriiltiist

EIZILAY BIMASI

Erd]
*& (5] | 011
=
—
—
[—]
— =
—
—aa3 |[[[
Eas
243

YEM

i

SO¥ SAL
15 HAHI

N. Aktiirk vd.

|

f

GIMIA

Sekil 1. Kizilay kavsag trafik akis semasi

4.2. Ulus Kavsagi’nin Modellenmesi

Benzer sekilde Ulus Kavsag: da Sekil 3 ve Cizelge 2’de verilen degerler kullanilarak
modellenmis ve CNM modeli Sekil 4’te verilmistir. Bir saatlik bir hesaplama
sonucunda Sekil 4’te goriilen Stimerbank 6niindeki bir alic1 65.6 dBA’lik bir esdeger
giiriiltilye maruz kalmaktadir. Alicinin maruz kaldigi maksimum giiriiltii seviyesi ise

70.3 dBA’dur.
Cizelge 3. Ulus kavsaginin tipik bir seridinin tagit sayim raporu
Ulus llk 60 Dakika | Son 60 Dakika

07:30 | 07:45| 08:00 | 08:15| 08:30 | Toplam| % | Toplam| %
Otomobil | 308 | 304 | 318 | 266 | 311 | 1196 |75,0| 1199 | 759
Kamyonet | 28 34 33 26 21 121 7,6 114 7,2
Otobiis 79 69 67 47 73 262 |16,4| 256 |16,2
Kamyon 6 6 2 2 1 16 1,0 11 0,7
TOPLAM 520 | 507 | 561 | 551 | 612 | 2139 2231
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Sekil 4. Ulus Kavsagi’nin CNM 5.0 Modeli

4.3. Kizilay Kavsagr’min iki Kat Bekleme Siiresine Gore Modellenmesi

Kizilay Kavsagi, bugiinkii trafik lambalarindaki bekleme siirelerinin iki kat1 olmast
halinde, Sekil 1 ve Cizelge 2’deki veriler kullanilarak bilgisayara girilmis ve
Simulations ve Passby Calculations metodu ile hesaplama yapilmistir. Elde edilen
simiilasyon sonuglart Sekil 5’de verilmistir. Sekil 5’deki modelin hesaplamalari
tamamlandiktan sonra elde edilen ¢iktilar1 Cizelge E3°de (Bkz. Ek3) verilmistir.

4.4. Ulus Kavsagr’nin iki Kat Bekleme Siiresine Gore Modellenmesi

Ulus Kavsagi, bugiinkii trafik lambalarindaki bekleme siirelerinin iki katt olmast
halinde, Sekil 2 ve Cizelge 3’deki veriler kullanilarak bilgisayara girilmis ve
Simulations ve Passby Calculations metodu ile hesaplama yapilmistir. Elde edilen
simiilasyon sonuclart Sekil 6’da verilmistir. Sekil 6’deki modelin hesaplamalari
tamamlandiktan sonra elde edilen ¢iktilar1 Cizelge E4’de (Bkz. Ek4) verilmistir.
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5. MODELLEMENIN CIKTILARININ KULLANIMI

Uluslararasi standartlarda bir ¢evre igin giiriiltii {ist sinir degerinin 65 dBA’dan
yiiksek olmamasi gerektigi belirtilmistir. Modelin bir saatlik hesaplamasi sonucunda
herhangi bir karayolu ulasim giiriiltiisii problemi yok gibi goriinmesine ragmen
yollarin tam kapasite kullanilmasi durumunda ve giin boyu yapilacak hesaplamalarla
gercek durumlar ortaya g¢ikacaktir. Karayolu ulasiminin neden olacagi gevresel
giiriiltii detayli olarak dl¢lilmeli ve bu dl¢iim sonuglari ile uyumlu modellemeler
yapilarak hem giiniimiizdeki hem de gelecekteki karayolu etrafi igin giiriilti
haritalar1 olugturulmalidir [5,6].

Burada verilen modelleme yontemi ile bir kavsagin belirlenen bazi sembolik
noktalarda neden oldugu giiriilti miktarlar1 ortaya ¢ikmustir. Herhangi bir kavsakta
degisiklik yapilmadan veya kirmizi 1sikta bekleme siireleri yenilenirken mutlaka
bunun neden olacag giiriiltii de dikkate alinarak incelenmelidir.

Modellemenin 6zellikle bekleme siiresinin iki katina ¢ikarilarak elde edilen sonuglar
dikkatle incelenerek uygulamada goreceli az giriltiilii optimum degerler elde
edilebilir.

6. SONUC

Bu makalede, Comminty Noise Model 5.0 (CNM) bilgisayar yazilimi yardimiyla
arag sayist ve cinsine bagli olarak Ankara’nin Kizilay ve Ulus kavsaklarinin
modellenmesi yapildi. Daha sonra giiniimiizde uygulanan kirmizi 1gikta bekleme
stireleri ikiye katlanarak bunun giiriiltii seviyesine olan etkisi arastirildi.

Kirmiz1 1s1kta bekleme siirelerinin ikiye katlamasinin neden oldugu giiriiltii artimi
modern trafik yonetimin onemli 6gelerinden olan yesil akimin ne kadar 6nemli
oldugunu da ortaya koymustur.

Karayolu ulasim giiriiltiisiiniin giinlimiizde insan sagligini tehdit eden boyutlara
ulagsmas1 nedeniyle, 6zellikle yerlesim merkezlerinde trafik yogunlugunun oldugu
yerlerde giiriiltii degerlerinin, hem &l¢iimlerle hem de modellerle tespit edilmesinin
ve giiriiltii haritalar1 ¢ikarilarak bunlarmn hem trafik planlamasinda kullanilmasinin
6nemi vurgulandi.
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EK1

Cizelge E1. Kizilay Kavsagi icin modellemeden alinan dl¢iim degerleri

N. Aktiirk vd.

Soysal Lmax = 69.3 dB(A)

KBinasi Lmax = 71.1 dB(A)

Gima Lmax= 68.5 dB(A)

Guven Lmax = 67.8 dB(A)

EXCEEDENCE RESULTS

Receiver  Percentage of time Sound Level (dB(A)) is exceeded

Name 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 dB(A)
Soysal 99 99 99 98 97 93 0 0 0 0
KBinasi 100 99 99 99 99 97 41 0 0 0

Gima 99 99 99 99 99 92 0 0 0 0

Guven 99 99 99 99 96 0 0 0 0 0

EK 2

Cizelge E2. Ulus Kavsagi i¢in yapilan modellemeden alinan 6l¢iim degerleri

Receiver 1 Lmax = 70,8 dB(A)

Receiver 2 Lmax = 68,6 dB(A)

Receiver 3 Lmax = 70,3 dB(A)

Receiver 4 Lmax = 80,6 dB(A)

EXCEEDENCE RESULTS

Receiver Percentage of time Sound Level (dB(A)) is exceeded

Name 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 dB(A)
Simer 99 99 99 99 99 97 0 0 0 0

Esk.T 100 100 99 98 94 0 0 0 0 0

100.Y 100 99 99 99 98 95 0 0 0 0

Yaya 99 99 99 99 99 98 98 98 76 0
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EK 3

Tablo E3 Kizilay Kavsagmin trafik lambalarinda bekleme siireleri iki kat olacak
sekilde yapilan modellemeden alinan 6l¢iim degerleri.

Receiver 1 Lmax = 74,0 dB(A)

Receiver 2 Lmax = 74,2 dB(A)

Receiver 3 Lmax = 74,8 dB(A)

Receiver 4 Lmax = 75,0 dB(A)

EXCEEDENCE RESULTS

Receiver Percentage of time Sound Level (dB(A)) is exceeded
Name 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72dB(A)

KBina 100 100 100 100 100 100 99 88
Soysa 100 100 100 100 100 99 99 99
Gima 100 100 100 100 100 100 99 99
Given 100 100 100 100 100 99 99 88
EK 4

oo oo
oo oo

Tablo E4 Ulus Kavsagmin trafik lambalarinda bekleme siireleri iki kat olacak
sekilde yapilan modellemeden alinan 6l¢tim degerleri.

Receiver 1 Lmax = 68,6 dB(A)

Receiver 2 Lmax = 79,8 dB(A)

Receiver 3 Lmax = 69,7 dB(A)

Receiver 4 Lmax = 73,0 dB(A)

EXCEEDENCE RESULTS

Receiver Percentage of time Sound Level (dB(A)) is exceeded
Name 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 dB(A)

Esk.T 99 98 98 97 89 0 0 0 0 0
Yaya 99 99 99 99 99 99 99 98 96 91
100.Y 99 98 98 96 92 0 0 0 0 0
Sumer 99 99 98 98 96 95 0 0 0 0
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PASSBY RESULTS

N. Aktiirk vd.

Lane Recvr Dist. Passby Sound Levels dB(A) for Vehicle Types
Name Name to Rec Car MT HT Bus MC Userl User2 User3
1 Esk.TB 178 385 486 534 50,1 464
2 Esk.TB 214 36,5 46,6 514 48,1 444
3 Esk.TB 95 300 559 449 416 379
1 Yaya 71 377 595 643 494 456
2 Yaya 24 578 679 728 695 657
3 Yaya 94 450 551 598 566 529
1 100.y1 122 40,3 53,0 551 545 48,2
2 100.Y1 152 40,2 50,3 551 51,8 48,1
3 100.Y1 149 40,7 50,8 555 54,2 505
1 Siimerb 100 444 545 593 560 523
2 Simerb 64 48,7 58,7 635 603 56,5
3 Simerb 112 433 534 582 549 51,2
4 Simerb 148 40,5 506 554 52,1 484
5 Simerb 76 470 571 619 58,7 549
6 Simerb 112 43,3 534 581 549 5122
7 Simerb 141 414 571 619 530 549
8 Simerb 100 444 545 593 560 523
9 Simerb 124 423 524 57,1 539 50,2
10 Simerb 52 50,6 60,7 654 62,2 585
11 Simerb 88 45,7 558 605 573 536
12 Siimerb 160 39,7 498 545 51,3 476
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