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IZMiR’DE OTOBUS DURAKLARININ ETKiN KULLANILMALARI
UZERINE BiR INCELEME

0z

Otobiis duraklarinin gerek fiziki konumlar1i ve durumlari, gerekse trafik ana
kontrol noktalar1 olarak degerlendirilebilecek sinyalize kavsaklar acisindan da uygun
sartlar1 tasir vaziyette konumlandirilmalar1 gerekmektedir. Gerek yolcu ve yayalar,
gerekse akan trafik akimi lizerinde giivenlik, emniyet, rahatlik, konfor, kolay erisim
vb. tiim hususlar dikkate alinarak otobiis duraklarinin yerleri tespit edilmeli ve buna

gore yapilmaldir.

Bu kapsamda oncelikle izmir Ili’nin belli baz1 giizergahlari iizerindeki otobiis
durak noktalart ele alinmig, arazi calismalart ile duraklarin yerindeki mevcut
durumlar1 tespit edilmistir. Sonrasinda secilen 6nemli durak noktalarinda video
kamera ile saatlik ¢ekimler yapilarak bu ¢ekimlerden elde edilen sayisal veri ve
calismalar neticesinde sinyalden once yer alan duraklarin trafik akimi {izerindeki
etkileri, serbest ara¢ orani olarak tanimlanan alfa ve serbest ara¢ orani degisiminin,
ana akim {iizerindeki etkisi lamda parametresi, gibi ¢esitli parametreler yardimiyla

belirlenmeye calisilmistir.

Dagilimin en belirleyici parametresi olan serbest ara¢ orani iizerinde yapilan
calismalarda, bazi istisnai durumlar disinda akim orani ve serbest ara¢ orani arasinda
oldukca etkili bir iliski oldugu saptanmistir. Bu istisnai durumun baslica sebebi,
otobiis duraklarindaki otobiislerin bu noktalarda yolu tikamasindan kaynakli

araglarin serit degistirme egiliminin artmasina sebep olmasidir.

Anahtar Sozciikler: Otobiis duraklar, takip araliklari, doygun akim, serit kullanimi1
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A STUDY ON THE EFFECTIVE USAGE OF BUS STOPS
IN IZMIR

ABSTRACT

Bus stops must be located in such a way as to comply with necessary
requirements for both their physical orientation and state and signalized intersections,
which can be regarded as the main traffic supervision points. The location of bus
stops must be established and constructed taking into consideration both passengers
and pedestrians and all issues such as safety, security, convenience, comfort, and

easy access, etc. on traffic flow.

In this context, first of all some bus stop points on certain routes in Izmir have
been dealt with and the current conditions of these bus stops have been established in
situ by the help of field works. Afterwards, at significant bus stop points hourly
filming has been done by video camera, and in the light of the activities carried out
and the data collected during the filming we have tried to determine the effects of bus
stops located before the signalization on traffic flow by making use of various
parametres such as the alpha, which is defined as the rate of free vehicles, and the
parametre lambda which is the effect of the change of the rate of free vehicles on the

main flow.

In consequence of the activities carried out on the rate of serbest vehicles,
which is the most determining parametre of the range, we have found out that there is
highly significant relevance between the rate of flow and the rate of serbest vehicles
except for a few cases. The primary reason of this exceptional case is the fact that the
buses at bus stops block the flow at these points, and this results in an increasing

tendency for vehicles to change lanes.

Key Words: Bus stops, headways, saturated flow, use of lanes
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BOLUM 1

GIRIS

Ulkemizde oldugu gibi yol agmn fazla gelismemis, buna karsihk ozel arag
kullaniminin yiiksek oldugu iilkelerde, trafik sikisikligi, giiriiltii gibi olumsuz etkileri
ortadan kaldirmak icin toplu tasima sistemleri olusturulmakta ve halk tarafindan
yaygin olarak kullanilmalar1 tesvik edilmektedir. Ulkemiz geneli incelendiginde
toplu tasima sistemleri i¢cinde en yogun kullanilan toplu tasima sistemin otobiis

tagimacilig oldugu bilinmektedir.

Otobiis tagimacilig sistemi yerine getirdigi onemli ve vazgecilmez gorevlerinin
yant sira, kent trafigi iizerinde yarattigi etki acisindan da oldukca dikkatli
incelenmesi gereken bir ulasim tiirtidiir. Yol {izeri durak noktalariin olusturulmasi
gerek kaldirimi kullanan yayalar, gerek binecegi otobiisii bekleyen yolcular gerekse
de trafikte bir otobiis arkasinda ilerlemekte olan trafik akimi agisindan biiyiik bir
Ooneme sahiptir. Bunun yar1 sira otobiis durak yerlerinin, trafik ana kontrol noktalari
olarak degerlendirilebilecek sinyalize kavsaklar acisindan da oldukca 6nemli etkiler
yarattigi dikkate alinmalidir. Bu nedenle calisma kapsaminda, sinyalden Once
bulunan duraklarin trafik akimi iizerinde meydana getirdigi etkiler irdelenmeye
calistlmistir. Bunun icin kavsaklardan once yer alan duraklarda kamera ile birer
saatlik cekimler yapilmis ve bu cekimler yardimiyla yapilan hesaplamalarla bazi

sonuglara ulasilmaya calisilmistir.

Ayrica, Izmir Ili'ndeki otobiis duraklarinin etkin ve verimli kullanilabilmesi
amaciyla, yurt disindaki ve tilkemizdeki ornekler incelenmis, duraklarin durumlarim
tespit etmek amaciyla izmir’de arazi calismalar1 yapilmistir. Duraklarin yerlesimleri,
fiziki durumlar1 ve konumlandirildigi yerler yapilan arazi calismalarinda yerinde
tespit edilmis ve fotograflarla desteklenmistir. Yapilan bu ¢alismalarda Bornova-
Konak giizergahinda 7 hat incelenmigstir. Bunlar 62- 63- 165- 168- 114- 214 ve 249
numaral1 hatlardir. Bu hatlardaki duraklarin mevcut durumlar: irdelenerek, olumlu-

olumsuz yonleri ele alinarak, sorunlara ¢6ziim Onerileri getirilmeye ¢alisilmistir.



BOLUM 2

iZMiR OTOBUS iISLETMECILIiGi

2.1 izmir

[zmir niifus, sanayi, ticaret, turizm, tarihi ve Kkiiltiirel degerleri ile tabiat
giizellikleri acisindan iiciincii biiyiik sehrimizdir. Izmir, Anadolu Yarimadasi'nin
batisinda, Ege kiyilarinin tam ortasinda yer almaktadir. Kuzeyden Balikesir, dogudan
Manisa ve  giineyden Aydin illeri ile cevrilmis  bulunmaktadir.
Il topraklari, 370 45' ve 390 15' kuzey enlemleri ile 260 15' ve 280 20" dogu
boylamlar1 arasinda kalmaktadir. Ilin kuzey-giiney dogrultusundaki uzunlugu
yaklasik olarak 200 km, dogu-bati dogrultusundaki genisligi ise 180 km'dir.
Yiizol¢iimii 12.012 km2.dir (http://www.izmir.gov.tr).

Cevresi otoyollarla cevrilmis olan Izmir’de sehir ici ulasim belediye otobiisleri,
metro, belediye vapurlari, dolmus ve taksilerle saglanmaktadir. Izmir’in en uzak
yerlerine 1 saat igerisinde ulasim saglanabilmektedir. Sekil 2.1°de Izmir haritas

goriilmektedir.

Sekil 2.1 izmir Haritas1 (www.turkiyerehberi.gen.tr/sehirler/izmir-haritasi)



2.2 Toplu Tasimacihk Uzerine Genel Bir inceleme

Izmir’de kullanilan toplu tasimacilik sistemleri belediye otobiis ve vapurlari,
metro ve dolmuslar olmakla birlikte, iilkemiz genelinde oldugu gibi izmir’de de en
etkin kullanilan ulasim tiirii, otobiis tasimaciligidir. Izmir’deki otobiis tasimaciligs

ESHOT ve IZULAS kuruluslari tarafindan gerceklestirilmektedir.

2.3 ESHOT ve IZULAS

ESHOT Genel Miidiirliigii, Izmir Tramvay ve Elektrik Tiirk Anonim Sirketi
imtiyaz1 ile tesisatin alinmasina dair anlagmanin onayr ve bu Kurulusun isletilmesi
hakkindaki 27.07.1943 tarih ve 4483 sayil1 Yasanin 5. Maddesi ile Izmir Sular1 Tiirk
Anonim Sirketinin satin alinmasinin ve devrine dair 05.06.1947 giin ve 4583 sayili
Yasanin 6. Maddesi hiikiimleri geregince, bu gibi kuruluslar icin genel bir Isletme
Yasas1 cikincaya kadar Katma Biitceli bir idare seklinde yonetilmek iizere Izmir
Belediyesine bagli bir isletme olarak kurulmustur. 1945 yilinda Tramvay ve Elektrik
isletmesi ile birlesen kurulusa aym yil Havagazi Isletmesi de katilmustir.

(http://eshot.gov.tr)

4483 ve 4583 sayili devir Yasalarinin 5. ve 6. Maddeleri ile 1322 sayil1 Yasaya
dayanilarak 11.06.1957 tarih ve 9630 sayili Resmi Gazetede yayinlanarak yiiriirliige
giren IZMIR ELEKTRIK, SU, HAVAGAZI, OTOBUS ve TROLEYBUS Genel
Miidiirliigii Teskilat ve Vazifeleri hakkindaki Yonetmelik yayinlanarak yiiriirliige
girmis ve Genel Miidiirlik halen bu YoOnetmelik esaslarina gore islevini

siirdiirmektedir. (http://eshot.gov.tr)

Milli Giivenlik Konseyinin 11.12.1980 tarih ve 17187 sayili Resmi Gazetede
yaymlanan 34 no’lu Karar1 ile izmir iline bagli Bornova, Karsiyaka Altindag,
Balcova, Buca, Biiyiikcigli, Gaziemir, Giizelbahce, Giiltepe, Isikkent, Narlidere,
Pinarbas1 ve Yesilyurt Belediyeleri ile Balatcik, Dogancay, Doganlar, Ornekkoy,
Uzundere Koylerinin Kamu Tiizel Kisiliklerinin kaldirilmasi biitiin hak ve vecibeleri
ile Izmir Belediyesine baglanmasi neticesi bu Belediye ve Koylerinin Elektrik, Su ve

Otobiis Isletmeleri ESHOT Genel Miidiirliigiine baglanmustir.



Otobiisler ile birlikte yolcu tagimaciligi yapan Troleybiisler Teknolojisinin eski
olmast nedeniyle yedek parcasinin temin edilememesi, ilin trafik akisini olumsuz
yonde etkilemesi ve isletme maliyetinin artmasi ve ekonomik 6émriinii tamamlamasi

nedeni ile Temmuz 1992 tarihinde hizmet dig1 birakilmistir. (http://eshot.gov.tr)

Teknolojisinin eski olmasi, siirekli zarar etmesi, cevre kirliligi yaratmasi ve
ekonomik Omriinii tamamlamis olmasi nedeniyle Izmir Biiyiiksehir Belediye

Meclisinin 01.09.1994 tarih ve 05.195 sayili karari ile kapatilmagtir.

Bugiin yaklasik 50.000 hektar metropol alanda yolcu tasityan Genel Miidiirliik
sehrin niifus artis hizina paralel olarak otobiis filosunu yeni aldig1 otobiislerle takviye
etmektedir. Kurulug Yasasi olmadigindan Miilk edinemeyen Genel Miidiirliik
Karatas, Giimriik, Basmahane, Yesilyurt, Konak’taki Genel Miidiirliik binalarinda
hizmet vermis ve son olarakta 1997 Mart ayinda Gediz Agir Bakim Atolyesindeki

hizmet binasina tasinmustir (http:// www.eshot.gov.tr).

[ZULAS; Izmir Ulasim Hizmetleri ve Makine Sanayi A.S’nin kurulusu 1989 yil

sonlarina dayanir (http://www.izulag .com.tr).

[zmir'in hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisindan dolayr ulasimina
destek amaciyla IZULAS'm kurulmasina karar verilmistir. 5.000.000 TL sermayeli,
Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, ESHOT Genel Miidiirliigii, Tansas, Imar Limited
Sirketi, Ege Sehir Planlama istirakilerle IZULAS Nisan 1990'da faaliyete baslamistir.

ESHOT un sermaye payr olarak devrettigi 28 adet 5.90 MAN marka
otobiisiin yan1 sira, 1990 yilinin sonunda BMC A.§$'den alinan 10 Adet Fatih marka
otobiisler, daha sonra 25 Adet ikarus marka 55 araclik filo ile calismaya baslamistir.
Metropol alant dahilinde c¢alisan sirketimiz, faaliyet alanina akaryakit istasyon
isletmeciligi, Izmir halkinin yogun ilgi gosterdigi gaz servisi hizmeti, arag bayiligi,
otopark isletmeciligini de eklenmistir. Bu yillarda araglarin bakimi, onarimi,
temizligi Yesilyurt'ta bulunan atolyede gerceklestirilmektedir (http://www.izulag

.ComL.tr).



Filonun genislemesi ile Izmir'in cesitli semtlerinde atolye ve garajlar kurulmustur.
Kurulusta ortagt ESHOT Genel Miidiirliigii'niin sermaye payr olarak aktardigi
otobiislerle faaliyete baslayan Izulas; bugiin 458 otobiis ile Buca — Gediz'de kurulan

ESHOT Genel Miidiirliigii binasinda hizmetlerine devam etmektedir.

Daha cagdas ve modern hizmet anlayis1 geregi garajlar ESHOT'la birlikte
yenilenmekte ve koordineli bir bi¢imde calismaktadir. Bu dogrultuda Bornova
Atolyenin tiim altyapr caligmalar1 tamamlanmis ve bu sayede hizmetlerin daha

saglikl yiiriitiilmesi saglanmustir.

Belkahve ve Stad'da bulunan Atolye ve Garajlarda otobiislerin bakim onarim ve

depolamasi yapilmaktadir (http://www.izulas.com.tr).

Izmir’de 2008 yili itibariyle otobiis biiyiikliiklerine gére kapasite ve otobiis

miktar1 tablo 2.1 ve 2.2’de gosterilmektedir.

Tablo 2.1 Biiyiikliiklerine gore kapasite

KONAK 1. BOLGE KARSIYAKA 2. BOLGE BORNOVA 3. BOLGE
ESHOT _ L .
Otobiis Kisi Kisi Kisi
Tipleri | Oturan ‘ Ayakta | Toplam | Oturan ‘ Ayakta | Toplam | Oturan | Ayakta | Toplam
MIDI 442 510 952 494 569 1063 26 30 56
SOLO 6456 11256 17712 | 5944 10336 16280 |4732 8581 13313

KORUKLU |[3388 8554 11942 [3696 9454 13150 | 3053 7642 10695
ARA
TOPLAM 10286 20320 30606 [10134 20359 30493 | 7811 16253 24064

iZULAS

Otobiis

Tipleri Mersinli

MIDI 1642 2093 3735
SOLO 2641 5448 8089
KORUKLU 700 1120 1820
CIFT KATLI

ARA

TOPLAM 0 0 0 0 0 0 4983 8661 13644

TOPLAM 10286 20320 30606 [10134 20359 30493 |12794 24914 37708




BUCA 4. BOLGE TELEFERIK 5. BOLGE BELKAHVE TOPLAM
Kisi Kisi Kisi Kisi
Oturan | Ayakta | Toplam | Oturan | Ayakta | Toplam | Oturan | Ayakta | Toplam | Oturan | Ayakta | Toplam
0 0 0 234 269 503 1196 1378 2574
6660 11651 18311 | 5950 10316 16266 29742 52140 81882
4769 11702 16471 | 3780 8950 12730 18686 46302 64988
11429 23353 34782 | 9964 19535 29499 49624 99820 149444
Cakalburun Belkahve TOPLAM
180 990 1620 | 738 877 1615 | 2560 3960 6970
630 270 450 6483 12096 18579 | 9754 17814 27118
1550 2480 4030 | 2250 3600 5850
310 310 310 0 310
0 0 0 810 1260 2070 | 9081 15453 24534 | 14874 25374 40248
11429 23353 34782 | 10774 20795 31569 | 9081 15453 24534 | 64498 125194 189692
Tablo 2.2 Otobiis miktari
KARSIYAKA | BORNOVA .
ESHOT KONAK 1. | 2. 3. BUCA4. |TELEFERIK5. | BELKAHVE | TOPLAM
Otobiis BOLGE 5 BOLGE |BOLGE .
Tipleri adet BOLGE adet | adet adet BOLGE adet | adet adet
MIDI 17 19 1 9 46
SOLO 173 158 132 179 157 799
KORUKLU 77 85 69 106 82 419
ARA
TOPLAM 267 262 202 285 248 1264
IZULAS
Otobiis o
Tipleri MERSINLI CAKALBURUN | BELKAHVE | TOPLAM
MIDI 71 9 30 110
SOLO 82 18 196 297
KORUKLU 14 31 45
GIFT KATLI 5 5
ARA
TOPLAM 167 27 262 457
TOPLAM 267 262 369 285 275 262 1721




2.3.1 Hatlar

ESHOT Genel Miidiirliigiinden alinan bilgilere gére 2009 yili haziran ayi itibari

ile Izmir sinirlar icerisinde olusturulan toplam hat sayis1 323’ diir

Belediye otobiislerinin mevcut isletme hatlar1 ve yine mevcut son ve ilk
duraklariyla aktarma noktalarinin dagilimi Sekil 2.2°de tanimlanmaktadir. Sekilde
goriildiigi  lizere, kentteki trafik sorunlarimin yogunlastigt Konak gibi bazi
merkezlerde toplu ulagimin kullanilabilirliginin planlama agisindan uygun oldugu,
kentin cesitli semtlerinden merkeze dogrudan ulasma veya aktarmali yolculuk
yaparak gelme olanaginin bulundugu goriilmektedir. Burada yasanabilecek
sorunlardan birisi, sefer siklig1 ve trafik yogunluguna bagli olarak artan gecikme
nedeni ile yolcularin durakta bekleme siirelerinin artmasi ile ilgilidir. Ayrica otobiis
oncelikli yol ve otobiis Oncelikli denetim sistemlerinin bulunmamasi da ayni sorunu

olumsuz yonde etkileyebilmektedir.

Mevcut hatlar;

Sekil 2.2 Izmir Biiyiiksehir Belediyesi mevcut hatlar krokisi.



2.3.2 Duraklar

Yine ESHOT Genel Miidiirliigiinden alinan bilgilere gore 2009 yili haziran ay1
itibari ile Izmir sinirlar icerisinde olusturulan hatlar iizerinde yer alan toplam durak

sayis1 ise 5642 dir.

Duraklar aras1 hiz ve duraktaki bekleme siiresi parametreleri yardimiyla otobiisiin
seyahat isletme hizi belirlenebilmektedir. Bu hiz verisi, arterlerdeki diger trafik
verileri ile beraber analiz edilerek, otobiis Oncelikli ve tercihli yollarin planlamasi

yapilabilir.

Toplu ulasim duraklarinin her birine ait yolcu durumunun incelenmesi, yani o
duraktan araglara binen ve inen yolcularin saatlere gére dagiliminin tayin edilmesi,
duraklarin 6nem derecelerini ortaya koyar. Normal trafik akiminin saglanmasi icin
bazi hallerde duraklarin bir kismimin kaldirilmasi veya yer degistirmesi gibi
tedbirlere miiracaat edilebilir. Bu durak kaldirma veya yerlestirme islemi, o bolgede
yapilan yolcu etiitleri sonucu belirlenen yolcu potansiyeli ve arazi 6l¢iimleri sonucu

belirlenen duraklar aras1 mesafeye gore yapilir.



BOLUM 3

OTOBUS DURAKLARININ OLUSTURULMASINDA GENEL
PRENSIPLER

Ulkemizde kent ici yolcu tasimaciliginin temeli olan toplu tasimacilik sistemleri
icinde otobiisler olduk¢a Onemli bir yer tutmaktadir. Otobiislerin toplandigi ve
dagildigr ana hareket noktalar1 genelde trafigin ve yolcu sirkiillasyonunun yogun
oldugu alanlarda bulunmaktadir. Ara¢ ve yaya yogunlugunun yiiksek oldugu bu
yerlerde mevcut otobiis duraklarina ait diizenlemeler yapilsa da bunlarin ne derece
giivenli oldugu tartisilabilmektedir (Oztaskin, 2008). Bu anlamda Izmir ilindeki
duraklar incelendiginde ©nemli aksakliklar, eksiklikler ve sorunlar yasandig

gozlemlenmektedir.

Giizergahlarin olusturulmasi, giizergah {iizerindeki talep miktarinin ve durak
noktalarinin  yerlerinin belirlenmesi, tasitlarin  6zellikleri, olusturulan hatlar
tizerindeki servis siiresi ve sikliginin ayarlanmasi ile insan faktorii (konfor, giiven,
ekonomiklik, v.b.) gibi parametreler iyi planlanmis ve dogru calisan bir otobiis

tagimacilig: sisteminin ana 6geleridir.

Otobiis tasimacilig sistemi yerine getirdigi onemli ve vazgecilmez gorevlerinin
yant sira, kent trafigi iizerinde yarattigi etki acisindan da oldukca dikkatli
incelenmesi gereken bir sistemdir. Ozellikle yol iizeri durak noktalarmin
olusturulmas1 gerek kaldirimi kullanan yayalar, gerek binecegi otobiisii bekleyen
yolcular gerekse de trafikte bir otobiis arkasinda ilerlemekte olan trafik akimi
acisindan biiyiik bir dneme sahiptir. Bunun yar1 sira otobiis durak yerleri, trafik ana
kontrol noktalar1 olarak degerlendirilebilecek sinyalize kavsaklar acgisindan da
oldukca onemli etkiler yaratmaktadir. Otobiis duraklari sinyalden hemen Once,

hemen sonra ya da uzak bir noktada olusturulabilmektedir.
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3.1 Otobiis Duraklarmin Sekillendirilmesi ve Fiziki Ozellikleri

Otobiis duraklarinin yer se¢imindeki en onemli faktorler, akilct bir isletmecilik,
enerji tasarrufu, giivenlik kosullarinin saglanmasi, ¢evreyi en az sekilde olumsuz
etkileme ve de en uygun trafik akiminin saglanmasidir. Hem yolcu giivenligi hem de
siiriici  sorumlulugu acisindan otobiislerin duraga kolayca yanasabilmesi ve
ayrilmasi, yolcularin yola inmeden dogrudan otobiislere binmeleri saglanmalidir.
Ayrica siiriicii ve yolcular agisindan da duraklar rahatlikla taninmali ve goriilmelidir

(TSE 1995).

Otobiis duraklarinin yer se¢imi ile ilgili kriterler asagidaki gibi siralanabilir:

» Otobiis giizergahi ile cakisan yaya arterlerine yakin yerlerde durak
yeri secilerek yolcunun erisme kolayligi saglanmalidir.

» Duraklar trafik sartlar1 sebebi ile kavsaklara yakin yerlestirilmeli; bu
miimkiin olmadiginda iki kavsak arasindaki yaya gecidine en yakin ve
emniyetli mesafede durak yeri secilmelidir.

» Kavsaga yaklasmadan 30-50 m mesafede durak yeri segilmeli;
kavsakta bekleme yapan araclarin durak yerindeki yol kesimine sarkmalari
onlenmelidir.

» Kavsaklarda onceki ve sonraki duraklar, “kavsak emniyet iiggeni”
disinda yer almalidir.

» Diger trafigin isletme hizinin azalmamasi igin iki durak aras1 400-500
m mesafede olmalidir. Birinci derecedeki yollarda ise bu mesafe 600- 700 m
mesafede olmalidir. Yolcu yogunlugunun cok oldugu yol kesimlerinde bu

mesafeler 100’er m azaltilabilir (TSE 1995).

Yurt disindaki Ornekleri inceledigimizde de durak yerleri diisiiniilirken takip
edilmesi gereken adimlar belirlenmistir (TCRP, 1996). Giivenlik ve isletme acisindan

iki ayr1 sekilde ele alinmistir.
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Giivenlik acisindan olgiitler;
» Akan trafikten yolcularin korunmasi,
Engelli insanlarin erisimi,
Her tiirlii hava kosullarinda otobiise erigim,
Yolcularin yaya gecidi ve kaldirima yakinlig,
Ana yolculuk hattina yakinlik,
Yakin duraklara elverigli yolcu transferi saglamasi,

Kars1 yonde ayn1 giizergahtaki duraklarin yakinligi,

YV V V V V V VY

Cadde aydinlatilmasi
seklinde,

Isletim agisindan ise,

» Durakta otobiis sayisinin artigina bagli uygun kaldirim mesafesi,
Yakin alan iizerindeki otobiis duraginin etkisi,
Cadde iizerindeki arac¢ parklanmalar1 ve kamyon sevkiyat bolgeleri,
Ornek model otobiis giizergah1 (kavsakta miinferit otobiis hareketi),
Yonler ve kesisen caddelerin genisligi,
Trafik sinyal isaretlerinin tipleri ( sinyal, durma, yol verme),
Hacimler ve diger trafikte donme hareketleri,

Kaldirim genisligi,

YV V. V V V V V V

Kavsaga dogru olan yaya aktiviteleri,

Y

Yakinlik ve 6zel yollardaki trafik hacimleri
seklinde tanimlanmistir (TCRP, 1996).

Genel anlamda otobiis durak cevresinin Ozellikleri su sekilde belirtilmektedir

(Transport for London, 2006 ).

Yolcular i¢in uygunluk,
Aydinlatmay1 iceren emniyet,
Kaldirimla olan baglanti,

Durak ilan1 ve isaretleri,

vV V V VYV V

Otobiisler i¢in yaklasim ve ¢ikis yollari,
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Otobiis ve yolcular i¢in yiizeysel isaretlemeler,

Dogrusal mesafe,

Otobiis yolcularinin barinak ve oturma yerleri,
Manevralarin sayisi,

Barinaklara erisim ve sokakta kamu hizmetlerinin durumu,
Bekleme aln1 platformunun yeterliligi,

Bilgilendirme (harita vb.),

Kaldirim tipi ve yiikseklikleri,

Drenaj,

YV V.V V V V V V V V

Yaya yollaridir (Transport for London, 2006 ).

Otobiis duragi yerinin belirlenmesinde dikkat edilmesi gereken hususlar; tasit
kapasitesi, trafikte diger araclarla yasanan uyusmazliklar, yolcularin yiiriime
mesafeleri, sinyalizasyon zamani, diger fiziksel engeller, ulasim miktaridir. Saga
doniislerde kavsaga yakin otobiis duragi, sola doniiglerde ise kavsagi gectikten

sonraki otobiis duraklar tercih edilmelidir.

Antropometrik oOlgiiler goz Oniine alinarak; otobiis duraklari Oniindeki kaldirim
yiikseklikleri ile otobiisiin ilk basamaginin yerden yiiksekliginin ayni olmasi insana

saglayacagi kullanim rahatlig1 acisindan tercih edilmelidir (Bilen, 2004).

Engellilerin otobiise rahat inip binmeleri i¢in, durak kismi tasit yolundan 20 cm
rampa ile yiikseltilmeli ve 30 cm’lik dosemeyle otobiise kolayca giris saglanmalidir

(Anonim, 1999; Kalayci, Kutay ve Kesim, 2006).

Diisiik zeminli otobiisler, kaldirnm ve otobiis zemini arasindaki yiikseklik
farkliliklarin1 azaltmaktadir (Transport for London, 2006). Engelli ve diger tiim
yolcular icin erisimde kolaylik saglamaktadir. Buna oOrnek sekil 3.1°de

gosterilmektedir.
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Sekil 3.1 Diisiik zeminli otobiisiin faydasi (Transport for london, 2006).

Diisiik zeminli otobiis iletisim rahatliklarindan yararlanan farkli gruplardaki
yolcular s0yle siralanmaktadir; bebekli aileler, tekerlekli sandalye kullanicilari, yash
insanlar, aligveris yapan ya da bagaji olan yolcular, ayakta tedavi goren engelli

kullanicilar, tekerlekli sandalye kullanicilaridir.

Otobiis ve kaldirim arasindaki oOlgiiler olduk¢a onemlidir. Kaldirirm ve otobiis
zemini arasindaki dikey mesafe rampanin egiminden etkilenmektedir. Eger bu egim
cok fazla ise, tekerlekli sandalye kullanicilari otobiise inig ve binisi

gerceklestiremeyecektir.

Yeni otobiislerde bu yetersizliklerin kaldirilmasi i¢in, 1.8 ya da %12 egim ve en
az 125 mm kaldirim yiiksekligi olarak belirtilmistir. Genel kabul goren kaldirim
yiiksekligi 125mm’dir. Sekil 3.2’de bu oranlar gosterilmektedir (Transport for
london, 2006 ).
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Sekil 3.2 Otobiis ve kaldirim arasindaki iligki (Transport for london, 2006 ).

Yaya bolgelerindeki durak yerleri i¢in, ii¢ tiir ¢coziim mevcut olup, li¢iinde de
otobiislerin ve yolcularin durdugu alan, boya veya farkli yapt malzemelerinin

kullanimu ile belirtilmelidir (TSE 1995).

Yaya bolgelerinde yapilacak otobiis duraklarinda ii¢ tiirden biri uygulanabilir.
» “a” coziimiinde, yol ve kaldinm aymi seviyede (zeminde) dir. Burada
yolculara ve oziirliillere indi-bindi kolayliginin saglanmasi icin otobiislerin
basamaklar1 6zel tertibat ile azaltilmalidir.
» “b” ¢oziimiinde yol ve kaldirimin birbirinden ayrilmasi diisiiniildiigiinde

maksimum kaldirim yiiksekligi 7 cm olmalidir.
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» “c” ¢oziimiinde yol ve kaldirnm aymi seviyededir. Burada durak yerleri
yiikseltilerek yaya bolgesindeki diger yayalarin duraktaki bekleme alanini
kullanmalart 6nlenmelidir.

“c” ¢coziimiinde yiikseltilmis durak yerlerinin Oniine ve arkasina, ¢iceklik, kanepe
vb. elemanlarin konulmasi ile durak alani korunarak, yiirliyen yayalarin durak disina

kanalize edilmeleri saglanmalidir (Sekil 3.3 ve 3.4).

O~ /‘\
I u_‘_u I ‘
I

H % |

m T
I
b H
O~ /‘\
[ |
| Durak U_l_u Durak
Lﬁ‘ [ a— RS
I c yol i
Kaldirim | — Kaldirim

Sekil 3.3 Yaya bolgelerindeki durak tiirlerinin en kesitleri (TSE 1995).

‘ bina ‘ ‘ bina ‘ ‘ bina ‘
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Sekil 3.4 Yiikseltilmis durak alani plani (TSE 1995).
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Otobiis duraklar1 ideal olarak yolcularin giivenli ve elverisli bir sekilde inme ve
binme yapmalara imkan taniyacak sekilde yerlestirilmelidir. Ozellikle alisveris

merkezi, kiitiiphaneler, klupler, saglik isletmeleri, barinma evlerine yakin olmalidir.

Buna gore otobiis durak yerlerinin belirlenmesinde anahtar yaklasimlar su sekilde

ozetlenmektedir (Transport for london, 2006 );

» Siiriicii ve bekleyen yolcular birbirlerini net sekilde gorebilmelidir,
» Yol giivenligi ve kavsak isletimini etkilemeksizin ana kavsaga
yakinlik

Yeterli kaldirim genisligi olmasi,

Duraklar arasi yiiriime mesafesinin minimize edilmesi,

Benzer kisitlamalardan uzaklagilmast,

Otobiis barmaklari i¢in yeterli mesafe,

Yayalarin karsiya gecisine yakinlik,

VvV V.V V V VY

Yolun kars1 tarafinda kuyruklanma

Otobiis duraklari, otobiislerin yolcu indirme bindirme yaptiklari, sadece duragin
yerini gosteren bir tabela olmaktan ¢ok, insanlar1 beklerken yagmur, giines gibi dis
etkilere kars1 koruyacak, kisa siireli de olsa dinlenmeyi saglayacak yerler olmalidir.
Bunu saglarken de kent icindeki dolagimi engellemeyecek bicimde uygun konum ve
kullanim yogunluguna gére de uygun boyutlarda olmalidir. Ornegin duraklar ile ilgili

olarak goz Oniine alinmas1 gereken antropometrik olciiler;

» Oturma yeri yiiksekligi
» Otururken goz yiiksekligi
» Ayaktayken goz yiiksekligidir.

Durak icerisinde yer alan oturma birimleri oturma yeri yiiksekligi acisindan
uygun, derinlik agisindan ise calismada tespit edilen Ol¢ii’ye (39 cm) nispeten
uygunluk gostermektedir. Oturma banki lciileri tablo 3.1°de gosterilmektedir (Bilen,

2004).
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Tablo 3.1 Oturma banki dlciileri

Oturma Yeri Oturma Yeri Oturma Yeri Genisligi
Yiiksekligi (cm) Derinligi (cm) (cm)
40 37 40

Otobiis duraklarinin tasariminda goz Oniine alinmasi1 gereken en Onemli
faktorlerden biri de engelli bireylerin durumudur. Engelliler icin mekanlar1 ulasabilir
bir sekilde tasarlarken bu kisilerin mekanlara ulasimlarinin diisiiniilmesi gerekir.

Engelliler i¢in de hayati1 kolaylastirmak adina yapilmasi gerekenler;

» Duraklar engelliler icin yardima ihtiya¢ duymadan kolay ve engelsiz
ulasilabilir olmalidir.

» Durak yerleri kolay anlasilabilir ve belli uzakliklardan goriilebilir
olmalidir.

» Otobiis duraklarinda engelliler icin oturma banki ve bankin uygun
yerlerinde tutunma barlari, tekerlekli sandalye icin ayrilmis alan olmalidir.

» Otobiis duraklarinda toplu tagim vasitalari disindaki vasitalarin durma
ve park etmeleri yasaklanmali, bu yasak diisey ve kaplama iistii isaretlerle

belirtilmelidir (Anonim, 1999; KALAYCI v.d., 2006).

Yapilan planlamalarda durak sayis1 az olur ise, binen yolcu sayist o oranda fazla
olacaktir. Bu da uzun binme zamanlar1 ve uzun yolcu ilerleme zamanlarina neden
olacaktir. Durak sayisinin fazla olmasi ise otobiisiin seyahat hizini, yavaglamasi ve
hizlanmasini1 azaltmaktadir. Bunun yaninda inis ve c¢ikis basamaklar1 da otobiislerden
inis ve binis siireleri lizerinde etkili olacaktir. Yapilacak olan durak yerlesim

tasarimlarinda tiim bu faktorlerin gbz oniine alinmas1 gerekmektedir.

Kaliteli ve akilci bir tasarimda uygun alanlara uygun durak tiplerinin diisiiniilmesi
kacinilmazdir. Otobiis duraklarinin sayisi ve tipi yoldaki trafik akimi tizerinde onemli
bir etkiye sahiptir. Trafigin karisik ya da homojen olmasi durumlarinda da farkliliklar

olacag diistiniilmelidir.
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3.2 Otobiis Duraklar Tiirk Standardi ve Yurt Disindaki Uygulamalar

Duraklarin yapisi, yerlesimleri, durak tipleri vb. konularda yurt disinda ve
iilkemizde yapilan calismalar incelenmistir. Ulkemizde Tiirk Standartlari

Enstitiistintin (TSE 11783) kriterlerine gore duraklar incelenmistir.

TSE 11783 sayih Sehir ici Yollar Otobiis Duraklar1 Yer Secimi Kurallar
Standardi, Tirk Standartlar1 Enstitisi’'nin Miihendislik Hizmetleri Hazirlik
Grubuna Bagli Sehir Ici Yollar ve Kavsaklar Ozel Daimi Komitesi’nce kurulan ilgili
teknik komite tarafindan hazirlanmis ve Grupta son sekli verildikten sonra, TSE
Teknik Kurulunun 25 Temmuz 1995 tarihli toplantisinda kabul edilerek yayimina

karar verilmistir.

Bu standart ile sehir i¢i otobiis duraklarinin yer se¢imi, tasarimi ve isletme

kurallar1 belirlenmeye ¢alisilmstir.

Buna gore otobiis duragi; bir otobiisiin hattinda yolcu indirme ve bindirme
yaptiklart yerdir. Otobiis durak cebi ise; trafigi yogun ve seyir hiz1 yiiksek yollarda
otobiislerin trafigi aksatmadan durmalar icin otobiis duraklarinda tasit yolunun dis
kenarinda yapilan cep seklinde alan(lar)dir. Yesil dalga; bir yol {izerinde birbiri
ardindan gelen kavsaklardan araclarin belirli bir hizda yesil 1s1kta kesintisiz gecisinin
saglanmasidir. Emniyet Ucgeni ise; kavsak kollarindan gelen trafigin birbirini
emniyetli sekilde goriip, durabilmelerini temin eden, goriis ¢izgilerinin meydana

getirdikleri ve i¢inde goriisii engelleyen manialarin bulunmadig: sahadir (TSE 1995).

Bu standart sehir i¢i otobiis duraklarinin genel trafik agisindan tasit yolu
tizerindeki yer secimini, secilecek durak tipini, tasarimini ve isletme kurallarini
kapsar, sehir icinden gecen transit yollardaki sehirlerarasi otobiis duraklarini
kapsamaz. Ayrica sehir i¢i otobiis isletmeciliginde faaliyet gOsteren otobiislerin

yolcu indirme ve bindirme yaptiklar1 duraklara uygulanir (TSE 1995).
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3.2.1 Boliinmemis Yollardaki Durak Yerleri

Boliinmemis yollarda (orta refiijii olmayan) yol kenar1 duraklar yapilmasi
durumunda aym yondeki diger trafige en az bir serit birakilmalidir. Bunun
saglanabilmesi i¢in durak yapilacak yolun kaplama genisligi 9-10 m olmalidir. Yolun
kaplama genisligi 6-7 m ise ve oradan otobiis hatti geciyorsa ve durak yapma

mecburiyeti var ise bu taktirde yol, tek yon yapilmalidir.

Boliinmemis yollarda iki ayr1 yondeki duraklar diger trafigi aksatmamasi igin
kars1 karsiya bulunmamali; duraklar, gidis yoniinde birbirlerini en az 80 m gececek

sekilde olmalidir.

(N
B — P \7

En Az 80 D
Sekil 3.5 Boliinmemis yollardaki duraklar (TSE 1995).

3.2.2 Kavsak Giris Kolundaki Duraklar

3.2.2.1 Isik Kontrollii ( Sinyalize) Kavsaklardaki Duraklar

Isik kontrollii (sinyalize) kavsaklarda otobiis, Oncelikli sinyalizasyon yoksa,
duragin sola doniis yapacak otobiislere kolaylik saglayabilmesi i¢in 50-60 m Once
olmas1 gereklidir. Kavsaktan saga doniis yapacak otobiislere ait duraklar, kavsaktan

en az 30 m Once olmalidir.

Kavsaktan hem saga ve hem de sola doniis yapacak otobiislerin olmasi halinde,

kavsak giris kolundaki durak kavsaga en az 35 m mesafede olmalidir.
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Sekil 3.6 Isik kontrollii kavsakta sola doniis yapacak durak yeri (TSE 1995).
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Sekil 3.7 Isik kontrollii kavsakta saga doniis yapacak durak yeri (TSE 1995).

3.2.2.2 Otobiis Oncelikli Isik Kontrollii ( Sinyalizasyonlu ) Kavsaklardaki

Duraklar

Sola doniis yapan otobiisler i¢in kavsakta “6zel ve Oncelikli” sinyalizasyon sistemi

varsa, kavsaga giristeki yolun saginda cepli durak yapilabilir.
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Sekil 3.8 Otobiis oncelikli sinyalizasyona sahip kavsaklardaki duraklar (TSE 1995).

3.2.2.3 Kavsak Cikis Kolundaki Duraklar

Sola doniis yapan otobiisler i¢in, kavsakta oncelikli sinyalizasyon sistemi yoksa
ve sola doniis yapildiktan sonra kavsak cikis kolundaki trafik yogunlugu az ise, durak
burada yapilabilir. Karsidan karsiya gecen yolcularin otobiislerin arkasindan
gecmelerinin saglanmasi i¢in, bu tip duraklar, kavsak cikisindan en az 48-50 m

ileride yapilmalidir.

30m | 18m

Sekil 3.9 Kavsak cikis kolundaki otobiis duraklar1 (TSE 1995).

3.2.2.4 U¢ Kollu Kavsaklardaki Durak Yerleri

Uc kollu kavsaklardaki durak yerler, kesinlikle kavsaktan sonra, kavsak cikis
kolunda yer almalidir. Duraga yanasma mesafesinde diger araglarin durus ve park

etmeleri yasaklanmali veya miimkiinse otobiisler i¢in cepli durak yapilmalidir.
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Sekil 3.10 Ug kollu kavsaklardaki durak yerleri (TSE 1995).

3.2.2.5 Yurt Disindaki Kavsak ve Otobiis Durak Yerleri Iligkisi

Durak tiplerinin yam sira duraklarin mesafeleri de dikkat edilmesi gereken 6nemli
noktalardan biridir. Durak bolgelerinin  uzunluklar1 transit isletmede cesitli
farkliliklar gostermektedir. Genellikle kavsak sonrasi ve kavsak oncesi duraklar icin
durak bolgeleri sirasiyla minimum 27 ve 30 metre, kavsak ortasi durak i¢cin minimum
45 metredir. Yaygin olarak, kaldirim sonras1 duraklardan sonra doniisler 27 metredir.
Ancak bazen daha biiylik araliklarla olabilmektedir. Durak bolgeleri 61 metre

arttirilabilir. Otobiis durak bolge ol¢iileri sekilde gosterilmektedir (TCRP, 1996).
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Sekil 3.11 Otobiis durak olgiileri (TCRP, 1996).

Otobiis duraklarinin yerlesimleri de trafik akimi iizerinde oldukca 6nemli etkilere
sahiptir. Duragin kavsaktan once, kavsaktan sonra ve iki kavsak arasinda olmasi
durumlart s6z konusudur. Hemen kavsaktan sonraki otobiis duraklar1 kapasite

tizerinde en az etkiye sahiptir.

Otobiis durak yerleri kavsak oncesi, kavsak sonrasi ve kavsagin ortasinda olmak

tizere ii¢ kistmda diisiiniilmektedir.
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| |

Kavsak sonrasi1 otobiis duragi

Kavsak 6ncesi otobiis duragi

r~

Kavsak ortas1 otobiis duragi

Sekil 3.12 Otobiis durak yaklasimlar1 (TCRP, 1996).

Bu durak yaklasimlarinin avantaj ve dezavantajlar1 kiyaslandiginda sonuclarin su

sekilde oldugu goriilmiistiir (TCRP, 1996).



25

Kavsak Sonrasi Duraklar:

Avantajlart:

» Saga donen otobiis ve araglar arasindaki karmasikligi en aza
indirmesi,

» Trafikte ulasilir kaldirim seridi yapilmasiyla saga doniis kapasitesinde
artis saglamasi,

» Kavsak yaklagimlarinda gorme kisitlarini en aza indirmesi,

» Yayalarin otobiisiin arkasindan karsiya gegisine imkan tanimast,

» Otobiistin hizin1 azaltmasiyla otobiis i¢in hiz azaltma mesafesini
diistirmesi,

» Otobiis soforleri i¢in kavsakta trafik akiminda bosluk yaratilmasiyla
sonuc¢lanmasidir.

Dezavantajlart:

» Pik siire boyunca kavsakta otobiisiin durmasiyla olusan kisitlamalara
neden olabilmesi,

» Karsiya gecen araglar icin goriis mesafesini engelleyebilmesi,

» Karsiya gecen yayalar icin goriis problemlerinin artmasina neden
olabilmesi,

» Kavsak sonrasi duraktan sonra otobiisiin kirmizi isikta durmasiyla
otobiis igletimi ve diger trafik icin karisiklik yaratilmasina neden olabilmesi,

» Otobiis soforiiniin  beklenmedik durumda tekrar kirmizi 1sikta
durmasiyla arka tampon kazalarinin sayisinin artmasiyla sonuglanabilmesi,

» Otobiis trafik seridinde durdugunda kavsaga dogru trafikte

kuyruklanmayla sonuclanabilmesidir.
Kavsak Oncesi Duraklar:
Avantajlart:

» Kavsakta kavsak sonrasi trafik agir oldugunda engelleri minimize

etmesi,
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» Otobiisiin kaldirima en yakin sekilde yolcularin erisimine imkan
tanimasi,

» Soforiin  kaldinmdan  ayrnilmasiyla  kavsagin  genislemesini
saglamasiyla sonuglanabilmesi,

» Potansiyel durmalari iki kat elimine etmesi,

» Otobiis kirmizi 1g1kta durdugunda yolcularin inme ve binmelerine izin
vermesi,

» Akan trafikte sofore diger otobiisler ve potansiyel yolcular1 kapsayan

firsat saglamasidir.

Dezavantajlart:

» Saga donen araglarda karmasikliklar: arttirmast,

» Karsiya gegen yayalar ve kaldinm trafik kontrol isaretlerinin duran
otobiisler i¢in belirsizlik yaratabilmesi,

» Karsiya gecen araglarin durmasiyla saga donen otobiisler i¢in goriis
mesafesinde belirsizlige neden olabilmesi,

» Pik siire boyunca otobiis kuyruklanmasiyla seride dogru kisitlama
olusturabilmesi,

» Karsiya gecen yayalar igin goriis mesafesi problemlerini

arttirabilmesidir.

Kavsak Ortasi Duraklar:

Avantajlart:

» Araclar ve yayalar i¢in goriis mesafesi problemlerini en aza indirmesi,
» Bekleyen yolcularin yayalardan daha az karmasiklikla karsilasmasiyla

sonuglanabilmesi,

Dezavantajlart:

» Park yapilmaz kisitlamalarindan otiirii ilave mesafe gerektirmesi,
» Orta kisimdan karsiya gecisler i¢in kullanicilar cesaretlendirmesi,

» Kavsakta karsiya gecen kullanicilar i¢in yiirime mesafesini arttirmast,



27

3.2.3 Otobiis Durak Cebi

» Otobiislerin lastik ve aks siispansiyonlarindaki yipranmayi azaltmak,
» Durak cebinden ¢ikista, otobiislerin ikinci seride tasmalarini 6nlemek,
» Koriiklii otobiislerin isleyisini kolaylastirmak igin,

seridi iceri ¢cekme genisligi ve doniis yaricap1 hesaplanarak otobiislerin ceplere

yumusak giris ve ¢ikislar1 saglanmalidir.

Cep durak olgiileri, seyir hizlarina bagl olarak Tablo 3.2’deki degerlere uygun
olmalidir (TSE1995).

Tablo 3.2 Otobiis durak cebi dl¢iileri

Hiz Cep Cep Giris Cep Bir Otobiis
(km/h) | Genisligi (m) Boyu (m) Cikis Boyu | icin Cep Boyu
(m) (m)
50 2,5 18 12 18
2,7 19 13
3,0 20 14
70 3,0 24 18 18

TCRP 1996 kaynagina gore ise;

Cikis Egimi Hizlanma Seridi Durma Alan1 Yavaglama Seridi Giris Egimi

Sekil 3.13 Tipik otobiis cebi durak odlciileri (TCRP, 1996).
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Durma alaninin uzunlugu; her bir standart 12,16 m uzunlugundaki otobiis i¢in
15,2 m ve her bir standart 18,2 m uzunlugundaki otobiis i¢in 21,2 m olarak

belirtilmistir.

Otobiis cebinin genisligi icin 3.6 m uygun oldugu ve trafik hiz1 48 km/s altinda ise
minimum cep genisliginin 3m kabul edilebilecegi ifade edilmektedir (Bu olgiiler

drenaj kanalim1 kapsamamaktadir) (TCRP, 1996).

Desteklenen giris cikis egimli incelen kisimlarin Olciisii listede belirtilmistir.

Incelme uzunlugunun giris ve ¢ikista esit olmasi gerektigi ifade edilmektedir.

Arter yolda Onerilen minimum giris incelmesinin e8imi 5:1 oldugunda tekrar
katilim ya da yeniden birlesme inceliginin egiminin 3:1’den keskin olmamasi
gerektigi vurgulanmigtir. Minimum hizlanma ve yavaslama alani uzunlugu listede
verilmistir (TCRP, 1996). Tipik bir otobiis duragi cep Oolciileri Tablo3.3’de

verilmistir.

Tablo 3.3 Otobiis duragi cep ol¢iileri

Hiz | Giris Hizlanma Serit | Yavaslama Serit | Incelme
Hiz1 Uzunlugu Uzunlugu Uzunlugu
56 40 76 56 52
64 48 122 81 58
72 56 213 109 64
80 64 296 143 70
88 72 426 181 76
96 80 578 223 82

Cepten cikacak otobiisiin durak igerisinde ivmelenerek diger trafigin seyir hizina
erismesinin saglanabilmesi i¢in, trafik seyir hizinin fazla oldugu yollarda otobiis
durak cebinin giris ve ¢ikis boylar1 asagida verilen Olciilere uygun olmalidir (TSE

1995).
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Sekil 3.14 Seyir hiz1 fazla yollardaki cep durak 6l¢iileri (TSE 1995).

Burada;

a: Cebe giris uzunlugu 24-27m,

b: Otobiis durak boyu 18-21m,

c: Cep cikis uzunlugu 14-18m,

d: Hizlanma ve yavaslama mesafesi 14-16m,

e: Toplam uzunluk 70-82m dir.

Cepli duraklarin nerelerde olmasi gerektigi ile ilgili olarak asagidaki hususlar
rehber alinabilir;

» Kavsak sonrasi yerlesim istenebilir. (Cepli durak, kontrollii kavsakta
olmalidir ki boylece sinyal trafikte bosluk yaratabilsin.)

» Kavsak oncesi duraklardan kaginilir ¢iinkii; saga donen araclarda
karmasiklik yaratabilir, transit servisi geciktirerek, trafik kontrol isaretleri
ve yaya aktivitelerinden dolayi tekrar trafige katilmada zorlanir.

» Kavsak ortas1 duraklar, ana merkezde anahtar yaya aktiviteleri ile iliskili

olmadikga diisiiniilmemelidir (TCRP, 1996).
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3.2.3.1 Cep Girig A¢isindaki Bordiir Yuvarlatilmasi

Durak cebinin baslangi¢ ve bitis yerlerindeki kaldirim doniis yarigaplarina gore

seridi iceri ¢cekme genislikleri P= R(1/Cos(1/2Q)-1) formiilii ile hesaplanmalidir.
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Sekil 3.15 Cep giris agisindaki kaldirim doniis yarigap: (TSE 1995).

P; serit iceri cekme mesafesi
R; kurp yaricapr’dir.
Kaldirim doniis yaricapina gore serit iceri genisligi degerleri Tablo4’te

gosterilmektedir.

Tablo 3.4 Kaldirim doniis yaricapina gore serit iceri cekme genisligi (P) (TSE 1995)

tano o P
R=15m R=40 m R=80 m
1:4 14°02° 11 30 60
1:6 928’ 5 14 27
1:8 707 3 8 15
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3.2.4 Yesil Dalga Sistemindeki Durak Yerleri

Trafik sisteminde devamlilik gosteren kavsaklarda, trafik sinyalizasyonu “yesil
dalga” sistemi ile ¢alisiyorsa, otobiislerin duraktan kalkista gelecekteki yesil dalgay1

yakalayabilmeleri sonucu bir yesil fazda “2” kavsagi birden gecmeleri

saglanabilmelidir.
D e
il a @ ® el
o \ \ e D@\ \ o | ® o
® D Durak Yeri @  Trafik Sinyal Lambasi
7 Trafk Yoni

Sekil 3.16 Yesil dalga sistemindeki durak yer se¢cimi (TSE 1995).

3.2.5 Durak Yerlerinin Goriiniirliigiiniin Saglanmasu

Durak alanlarinin belirtilmesi ve goriiniirliigiiniin  saglanmas1 i¢in, durak
alanlarindan once ve sonra 10-20 m mesafede ikaz levhalart konulmalidir. Durak
boyunca otobiisiin durak yerindeki alanmi, yol iicgen kirik ¢izgiler ile boyanarak
belirlenmeli ve duragin bas ve son kisimlarinda yine yola ici dolu boyali kare

seklilerle durak alani belirtilmelidir (TSE 1995).

Duraktaki bordiirler 50 cm araliklarla siyah-beyaz boyanarak durak alam
belirtilmelidir. Diger tasitlarin (minibiis, taksi, 6zel araba vb.) durak alanina park
etmeleri ve bu alanda durmalar1 6nlenmelidir. Bu 6nlem duraklara giris ve c¢ikislarda

en az 15 m den itibaren gecerli olmalidir.

Otobiis siiriiciileri ve yolcular tarafindan duragin uzak mesafeden goriinmesi icin,

durak isaret levhalari ile agikca belirtilmesi gerekir (TSE 1995).
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Sekil 3.17 Yol kenar1 otopark miisaadeli yollardaki yol kenar1 otobiis duragi (TSE
1995).

3.2.6 Durak Yerlerinin Diger Trafikten Korunmas

Durak alaninin basi ve sonundaki alanda yolun boyanmasi yerine bu alanin
bordiirle c¢evrilerek cep duraklarinin yaratilmasi ile diger araglarin durak alam
yakinlarinda park etmeleri ve durmalari dnlenmelidir. Ancak bu ¢6ziim yol kenari
otopark kullanimina izin verilmis yollarda miimkiindiir. Ayrica tek yonde yolun

genisligi en az 9 m olmalidir.

Olgiiler m'dir. 418

Sekil 3.18 Yol kenar1 otopark miisaadeli yollarda park eden diger araglara bordiirlerle

yapilmus cepler vasitasiyla duragin korunmasi (TSE 1995).
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Yol kenar1 otopark miisaadeli yollardaki ters cep uygulamali otobiis duraklari

mevcut oldugunda yolun kaplama genisligi tek yonde en az 12 m olmalidir.

Yaya Gegidi

‘<——’28 18 | 2% Otopark
v ! D |
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“ 7% D b l [

Otopark 24 18 28
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Sekil 3.19 Cift yonde 9m genisligindeki yol kenar1 otopark miisaadeli yollarda otobiis
duraklar1 (TSE 1995).

= Otopark D B4 Otopark
| ® [(COoo —

Sekil 3.20 Tek yonde 12m genisligindeki yollarda ters cep uygulamasi (TSE 1995).

3.3 Otobiis Durak Tasarimlari

Durak tiplerine karar verirken de dikkate alinmasi gereken faktorler belirlenmistir
(TCRP 1996). Bunlar,
» Yakin mesafe kullamimi ve aktiviteleri,
» Otobiis giizergahi (6rnegin kavsakta donene otobiisler gibi),
> Oncelikli otobiis sinyali (kavsak sonrasi durakta yesil siire uzatimi
Onerilir)
» Kavsak isletimindeki etkisi,
Kesisen transit giizergahlar,
Kavsak geometrisi,
Park kisitlamalar1 ve gerektirdikleri,
Yolcu kokeni ve varis yeri,
Yaya aktiviteleri, yetersiz erisim, engelliler,
Fiziksel yol kenar1 engelleri ve kisitlamalari(agag, direk, 6zel yol vb.),
Potansiyel miisteriler,

Var olan otobiis yan seritleri,

YV V.V V V V V V V

Trafik kontrol isaretleri, olarak belirtilmistir.
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Yine yurt disinda uygulanan durak tipleri incelendiginde; Kaldirirm Kenar1 Otobiis
Duragi, Tam Cepli Durak, A¢ik Cepli Durak, Kuyruk Atlatimli A¢ik Cepli Durak ve
Kaldirim Uzatimli (Ters Cepli) Durak cesitlerinin oldugu goriilmiistiir. (TCRP, 1996)
Bu durak tiplerinin analiz karsilastirmasi yapildiginda sonuglar asagida belirtildigi

sekillerde bulunmustur. Otobiis durak tasarimlari;

[

Kaldirim kenar1 otobiis duragi

Tam cepli durak (hizlanma ve yavaglama seritleri)

%Lml —

Acik cepli durak

Ters cepli (kaldirim uzatimli) durak

Sekil 3.21 Genel olarak otobiis durak tipleri (TCRP, 1996).



35

3.3.1 Kaldirim Kenari Otobiis Durag

Avantajlart:
» Otobiis soforiiniin kolay erisimini ve minimum otobiis gecikmesi olmasini
saglamasi,
» Dizayni basit ve kolay, kurulumunun ucuz olmasi,

» Yerlesimi kolay olmasi,

Dezavantajlart:
» Otobiisiin arkasindaki trafikte kuyruklanmaya neden olabilmesi nedeniyle,
trafik karmasalariyla sonuglanabilmesi,
» Siiriiciilerin duran otobiisiin arkasindan uzaklagsmak icin giivenilir olmayan

serit degisikliklerine gidebilmesidir (TCRP, 1996).

Trafik seyir hizinin az oldugu ve kaldirimlarin dar olmasi durumunda cep- durak
yapilamayan yollarda “yol kenar1 otobiis duragi” yapilabilir. Ancak, bu durumda;
durak boyu hesabinda duragin giris ve ¢ikisindaki park eden arag¢ genislikleri dikkate
alinmalidir. Sadece bir otobiisiin yanasacagi yol kenar1 otobiis duraginin boyu, 42-51

m olmalidir (TSE 1995).

JTEEW/\\ | Aw/I/DIED
A R T

A
!

Sekil 3.22 Yol kenari otobiis durag: (TSE 1995).

a: Giris uzunlugu (m)
b: Otobiis durus boyu (m)
c: Cikis uzunlugu (m)
d: Toplam durak boyu (m)
e: Park eden arag¢ genisligi (m) dir.

Buna gore kaldirim kenar1 durak yeri ol¢iileri Tablo 3.5’de belirtildigi sekildedir.



Tablo 3.5 Kaldirim kenar1 durak yeri dlciileri
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Dikkate alinmadan
42
2/3 1 dikkate
alindiginda 48
2/3*%4,5=3,0
50 20 12 18+4 42 3,0+3,0=6
Tumu dikkate
alindiginda 51
4,5+4,5=9,0

Durak boylarinin rastgele yapilmasi durumunda otobiisler kaldirnma en az

mesafede paralel yanasamayacaklarindan durak girisi ve cikisindaki park eden arac

genisligi dikkate alinmali ve durak boyu en az 40 m olmalidur.

konusudur.

a) Bu durumda motosiklet ve bisiklet trafigi ile yolcularin kesismesi soz

b) Bu durumda siiriicii, duraktan ¢ikista diger trafigi kontrol edemez.

Durak boyu 40 m den az olursa ¢esitli sakincalar meydana gelecektir.
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a Bu durumda motosiklet ve bisiklet trafigi ile yolcularin kesismesi s6z konusudur.
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b Bu durumda siiriicii duraktan ¢ikista diger trafigi kontrol edemez.

Sekil 3.23 Durak boyunun 40m’den az olmast durumundaki sakincalar (TSE 1995).

Bunun disinda yol kenar1 yaygin otobiis duragi da mevcuttur. Bazi otobiis
duraklarin1 birden fazla otobiis hattinin kisa zaman araliklari icerisinde kullanmalari
gerektiginde, durak boyu en az 50 m olmalidir. Iki ayr1 hattin “yolcu indi bindi
yogunluklar1” ve ara¢ sayilar1 farkli oldugu icin, aym1 durak alaninda ayr1 ayri durak

yerleri yapilmalidir.

IeE e
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Sekil 3.24 Yol kenar1 yaygin otobiis duraklar1 (TSE 1995)
Not: Olciiler Tablo 3.5’den alinmustir.
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3.3.2 Tam Cepli Durak

Avantajlari:
» Seyahat seridinin disinda kullanicilara yiikleme ve bosaltma imkani
tanimasi,
» Duran otobiis ve otobiis kullanicilarinin her ikisi i¢inde hareket halindeki
araclardan uzaklastirarak giivenilir alan saglamast,

» Trafige dogru olan gecikmeleri en aza indirmesi,

Dezavantajlart:
> Ozellikle yol hacmi yiiksek periyot boyunca siiriicii tekrar trafige katilmak
istediginde problem olabilmesi,
» Kaldirim kenar1 durakla kiyaslandiginda daha pahali olmast,
» Tasimasi, yeniden yapilandirilmasinin zor ve pahali olmasidir (TCRP,

1996).

Tam cepli duraklar 6zellikle trafik seridinden bagimsiz olarak yapilmaktadir ve
yolun normal béliimiiniin disinda yolcu toplayip, bosaltmay1 saglamaktadir. Trafikte
duran otobiis engellerine maruz kalmadan akisa izin verir sekilde tasarlanmaktadir.
Tam cepli duraklar kenar mahalle arter yollar1 gibi yiiksek hacimli veya yiiksek hizli
yollara oncelik saglar. Ilave olarak yogun sehir merkezi ve diikkanlarin alaninda

fazla sayida yolcu yiikleme ve bosaltma serbestligi saglayacak sekilde insa edilirler.

Tam cepli duraklar konumlandirilirken asagidaki faktorlere dikkat edilmesi
gerektigi belirtilmektedir (TCRP, 1996).
» Pik saat boyunca, trafikte kaldirim seridindeki ara¢ sayist 250’ye
uzadiginda,
» Trafik hiz1 64km/s’den biiyiik oldugu durumda,
» Otobiis hacminin pik saat boyunca 10 veya daha fazla olmasi
durumunda,
» Yolcu hacimlerinin saatte binen sayisinin 20 ile 40 arasinda olmasi

durumunda,
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Otobiis basina ortalama pik siire boyunca inme- binme siiresinin

30sn’ye uzamasi durumunda,

>

Potansiyel otomobil-otobiis karmasikliklar transit ve yolcu araglarinin

ayrimina izin vermesi,

>
>

Tekrarlanan trafik ya da yaya kazalarinin durmasina olanak saglamasi,

Kaldirim yaya hareketlerinin ters etkisi olmaksizin ceplerin genisligi

gecis hakkina yeterli inga edilmesi,

>

Goriis mesafeleri (tepe, viraj vb.) duran otobiisiin arkasinda giivenli

durmaktan trafigi alikoymasi,

>
>
>
>

Saga donenlerin kuyruklanma seridini kullanmast,
Bir kavsakta var olan otobiis sinyalinin iyilestirilmesi,
Kaldirim seridinde otobiis parkinin yasaklanmasi,

Anayollarin 6rnegin genislik diizenlemesine miisaade edecek sekilde

diizenlenmesidir (TCRP, 1996).

3.3.3 A¢ik Cepli Durak

Avantajlart:

> Kav

saga dogru hareket ediyorken otobiisiin hizin1 azaltmasina miisaade

etmesidir.

» Tam cepli duragin avantajlarini tasimaktadir.

Dezavantajlart:

» Tam cepli duragin dezavantajlarin1 tasimaktadir (TCRP, 1996).

Acik cepli durak, cepli duragin bir versiyonudur. Acik cepli duraklar kavsaga ters

yonde agiktir.

Sofor yavaslamak icin akima ters yonde kaldirima yanasir ve hareket

seridine katilmak icin cepten ayrilir. Avantaji, otobiisiin daha verimli olarak cebe

girmesini sag

lamas1 yaninda trafik akiminin disinda otobiise durma imkani

tanimasidir. Trafige katilmadaki zorluklar elimine edilmistir. Tasarimi tipik cepli

duraktan daha

zor degildir. Yayalar icin bir dezavantaji vardir; cebin genisligi ile
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kavsak genisligi artti§1 i¢in yayalarin kavsakta karsiya gecis mesafesi artmaktadir.
Sekilde agik cepli durak ornegi goriilmektedir (TCRP, 1996).

Sekil 3.25 Acik cepli durak 6rnegi (TCRP, 1996).

Diger bir alternatif cepli durak 6rnegi sinirhi acik cepli duraktir. Bu alternatif,
otobiislerin cebe girislerde kavsak yaklasimini kullanmalarina izin vererek, kismi

kaldirim uzatimiyla yayalarin karsiya gecis goriis mesafelerini diisiirmeyi saglar

(TCRP1996).
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Sekil 3.26 Sinirh agik cepli durak 6rnegi (TCRP, 1996).

3.3.4 Kuyruk Atlatmali A¢ik Cepli Durak

Avantajlart:

» Sinyalde otobiisiin kuyrugunu bypass etmeye izin vermesidir.

» Tam cepli duragin avantajlarini tasir.

Dezavantajlart:
» Otobiis sag seride doniis yapmaya basladiginda saga doniis yapan araglar
icin gecikmelere neden olabilmektedir.

» Tam cepli duragin dezavantajlarini1 tasimaktadir (TCRP, 1996).

Kuyruk atlatmali cepli duraklar, 6ncelikli olarak arter sokak boyunca otobiislerin
sikisik kavsaklarda trafigin tedavi edilmesini saglamaktadir.Bu duraklar; kavsak
oncesi, saga doniis seridi ve kavsak sonrasi agik cepli duraklar1 kapsamaktadir.
Otobiisler saga doniis trafik tikanikligini atlatmak ve kavsaga dogru devamlilig

saglamaktadir.
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Sekil 3.27 Kuyruk atlatmali durak 6rnegi (TCRP, 1996).

Bu duraklar trafik akiminda otobiislerin durmasimi kaldirarak iki fayda saglayarak,

kavsak karmasiklilarindan otobiislerin uzaklastirilmasina rehberlik etmektedir.

Transit isletimde kuyruk atlatmali cepli durak kullaniminda arterlerdeki yol

kesismelerinde asagidaki faktorlerin goz oniine alinmasi gerektigi belirtilmistir.

>

Pik saat boyunca kaldirim tarafindaki seritte trafik hacmi 250 araci

astig1 durumda,

>
>
>

Kavsak isletmelerinde servis diizeyinin D olmasi,
Yer kazanimlar kolay ve maliyetlerin 6denebilir oldugunda,

Ozel otobiis seridi pik saat boyunca saga donen arag sayis1 dort yiizii

astiginda, diistiniilmesi gerektigi belirtilmektedir (TCRP, 1996).

3.3.5 Kaldwrum Uzatumli (Ters Cepli) Durak

Avantajlart:

>

>
>
>

Otobiis duragi i¢in parklanmalar1 uzaklastirmasi,
Karsiya gecen yayalar i¢in yiirlime mesafesi ve zamanini azaltmasi,
Bekleyen otobiis kullanicilar i¢in ilave kaldirim saglamast,

Otobiis gecikmelerini en aza indirmesidir.
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Dezavantajlart:
» Maliyetinin kaldirim kenar1 otobiis duraklarina gore daha fazla olmasi,

» Kaldirim kenar1 otobiis duraginin dezavantajlarini tasir (TCRP, 1996).

Kaldirim uzatimhi (ters cepli) duraklar; kaldirnmin bir kenarindan kaldirim
seridine dogru uzatilmasiyla park seridinin oldugu duraklardir. Bunlar durak olarak
ve trafigi rahatlatic1 olarak kullanilirlar. Durak olarak kullanildiginda park seridi
olarak oOriilen alan yerine trafik seridini kullanirlar. Sonugta isletimleri kaldirim
kenar1 otobiis duraklarina benzemektedir. Yiirliyenler ve otobiis kullanicilarn i¢in
barinaklar ve banklar gibi rahatliklar saglamaktadir. Diger bir adi, kaldirim uzatimh
ya da ters cepli duraktir. Ters cepli duraklarda diisiiniilmesi gereken karakteristik

ozellikler su sekilde belirtilmistir (TCRP, 1996).

Yiiksek yaya aktiviteleri,
Kalabalik kaldirimlar,

YV V V

Karsiya gecen yayalarin goriis mesafelerinin azaltilmasi,
» Hareket seridi icerisindeki otobiis duraklari dir.

Sekilde tipik bir kaldirim uzatimli durak 6rnegi goriilmektedir.

R
":f-’

[ ]

Sekil 3.28 Ters cepli durak uygulamasi (TCRP, 1996).

Otobiisiin yiikleme pozisyonu bazi faktorlere baglidir. Bunlar; varan otobiis orani
ve duraktaki yolcu servis siiresidir. Tabloda otobiis akim orani ve yolcu servis

siiresine bagl olarak onerilen durak kapasitesi yer almaktadir. Ornegin servis siiresi
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30 sn ise, pik saat boyunca 60 otobiis varsa, iki otobiis yilikleme pozisyonu gereklidir.

Tablo 3.6’da Onerilen durak kapasiteleri verilmistir (TCRP, 1996).

Tablo 3.6 Tavsiye edilen durak kapasitesi (TCRP 1996)

Pik Saat Durakta Servis Zamani Istenen Kapasite

Otobiis Akimi1 10 Sn. 20 Sn. 30 Sn. 40 Sn. 60 Sn.
15 1 1 1 1 1
30 1 1 1 1 2
45 1 1 2 2 2
60 1 1 2 2 3
75 1 2 2 3 3
90 1 2 2 3 4
105 1 2 3 3 4
120 1 2 3 3 5
150 2 3 3 4 5
180 2 3 4 5 6

Ayrica otobiis trafigi ve otobiis duraklariyla birlikte yollar ve kavsaklar;

otobiislerin biiyiikliigli, agirligi ve doniis ihtiyaclarinin karsilayabilecek sekilde

tasarlanmalidir (TCRP, 1996).

Otobiislerin genellikle trafik seridinde kaldirima yakin seyahat etmeleriyle durak

siklig1 ihtiyaclara gore belirlenir. Yolda durak tasariminda otobiis agikliklarinda

dikkate alinmasi gerekenler;

» En fazla kisitlamalarin cadde yiizeyinden 3,66m olmasi gerektigi,

» Kisitlamalarin, otobiis aynasiyla ¢arpmaya miisaade etmeyecek

sekilde sokak kenarindan 0,62 m i¢eride olmamasi gerektigi,
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» Otobiislerce kullanilan trafik seridinin genisligi en fazla otobiis
genisligi aynalar dahil 3 metre oldugundan 3.5 metreden daha dar
yapilamayacag1 ve Istenilen kaldirim seridi genisliginin (su yolu dahil) 4

metre oldugu

seklinde belirtilmektedir. Yol Olciileri se¢imi; topografya, kesim, dolgu maddeleri ile

iliskilendirilmelidir (TCRP, 1996).



BOLUM 4

IZMiR’DE BORNOVA HATTI UZERINDEKi DURAKLARIN
INCELENMESI

Gelismis iilkelerde ulasim ¢agdas bir anlayisla yapilmaktadir. Bu iilkelerde otobiis
bekleyen yolculara bakildiginda ekonomik ve emniyetli bir sekilde, estetik ve rahat
bir ulasim gerceklestirmelerinin saglandigi goriilmektedir. Duraklarda etkin ve
verimli kullaniminin tespiti amaciyla caligma kapsaminda arazi ¢alismasi yapilmigtir.
Saha caligmalarinda Bornova-Konak giizergahinda tasimaciligi saglayan belli bazi
hatlar ve bu hatlar {izerinde yer alan duraklar ele alinmistir. Hatlarin uzunlugu ve bu
hatlar {izerinde yer alan otobiis duraklar1 yerinde yapilan gozlemler neticesinde

yorumlanmaya calisilmistir.

Bornova-Gilimriik giizergahinda yer alan 62, 63, 114, 214, 165, 168 ve 249
numarali hatlarda yer alan duraklar gidis ve doniis yoniinde olmak {iizere ele
alinmustir. Duraklar mevcut fiziki durumlari, yasanan sorunlar, aksayan yonleri,
problem yasanmayan olumlu durumlar1 vb. pek ¢ok acilardan gézden gecirilmis ve
bu calismalar fotograflarla desteklenmistir. Arter iizerinde yer alan duraklarda cesitli
sorunlarin yasandig1 gozlemlenmistir. incelenen hatlarda calisan otobiis soférleri ile

goriisiilerek, onlarin konu hakkindaki goriisleri ve elestirileri de degerlendirilmistir.
4.1 Hatlar

Yapilan arazi c¢alismalar1 sirasinda Bornova-Giimriik giizergahinda 7 hat
incelenmistir. Bunlar 62, 63, 114, 214, 165, 168 ve 249 numarali hatlardir. Bu
hatlardaki duraklarin mevcut durumlari irdelenmistir.

4.2 Duraklarin Degerlendirilmesi

62- 63- 114- 214- 165- 168 ve 249 numarali hatlarda yer alan duraklar gidis ve

doniis yoniinde incelenerek, olumlu-olumsuz yonleri ele alinmis, sorunlara ¢oziim
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onerileri getirilmeye calisilmistir. Incelemeler sirasinda gozlemlenen aksakliklarin

dort ana baglik altinda toplanabilecegi diisiiniilmektedir. Bunlar;

a) Ceplerin  otobiislerce  etkin  olarak  kullanilmamas1  veya
kullanilamamasi,

- Otobiislerin durak noktalarinda olusturulan ceplere girmemesi ya da
girememesi,

- Hatal park ya da park ihlalleri,

b) Yolcu bekleme noktalar1 ve kaldirimlarin etkin kullanilamamasi,

c) Ozellikle cevre ilcelerden kent merkezine gelen farkli hatlarin ayni

duraklar1 kullanmasi,

d) Duraklarin uygun alanlara ve belli 6l¢iitlere gore yapilmamis olmast,

olarak siniflandirilabilir.

Yapilan gozlemlerde, duraklarda otobiislerin yanagsmasi amaciyla olusturulan
ceplerin 6zel otomobiller tarafindan park yeri olarak kullanildigr goriilmiistiir.
Ozellikle kent merkezinde diikkanlarin ve alisveris merkezlerinin yogun oldugu
noktalardaki duraklarda ceplerin ©6zel otomobiller tarafindan kullanilmasi
engellenememektedir. Bu cepleri etkin olarak kullanamayan otobiislerin genellikle
sag seridi isgal etmekte oldugu ve bu durumun yayalarin ¢ogunlukla yol kenarlarinda
inme ve binme ile bekleme yapmasi sonucunu dogurdugu gézlemlenmistir. Bunun
yaninda cogu zaman otobiislerin mevcut ceplere girmeyerek yol iizerinde yolcu
indirip bindirdigi, bunun sonucunda yol {iizerinde o an akmakta olan trafigi
engelleyecek sekilde durduklar1 gézlemlenmistir. Sekil 4.1’de bu duruma Ornekler

verilmistir.
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28/04/2007

(c)
Sekil 4.1 (a) (b) ve (c) Ceplere yapilan parklanmalar ve yolcu kisitlart (Itfaiye Duragi,

Evka3 Okul durag: ve Vali Kazim Dirik Caddesi).
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Ceplere yapilan bu parklanmalardan dolay1 otobiislerin cebe yanasamadigi, bu
nedenle yolcu indirme ve bindirme islemlerini yol iizerinde o an akmakta olan trafigi

engelleyecek sekilde yaptiklar1 gozlemlenmistir.

Cebin kullanilamamasinin bir diger sebebi de; ceplerin uygun sekilde yapilmamis
olmasidir. Ard arda iki, ii¢ ve daha fazla otobiisiin geldigi durumlarda arkadaki
otobiislerin yol trafigini engelledigi, kimi duraklarda bir otobiisiin bile cebe yanasma

mesafesinin yeterli olmadig: goriilmiistiir. Sekil 4.2°de 6rnek verilmektedir.

Sekil 4.2 Ceplere yanagmada yasanan problemler (Vali Kazim Dirik Caddesi).

Bazi durumlarda da ozellikle trafigin yogun oldugu yerlerde otobiis soforiiniin
cebe yanastiktan sonra tekrar trafige katilmasinda, trafikte arkasindan gelmekte olan
araglar1 beklemek istemedigi i¢in de cepleri kullanmaktan ka¢indiklart izlenmistir
Coziim Onerilerine ilerleyen boliimlerde deginilmekle birlikte boyle durumlarda daha
once bahsettigimiz ters cepli durak olarak tabir edebilecegimiz duraklar
diisiiniilebilmektedir.  Otobiislerin  cepleri  kullanmadigi veya kullanamadig:
durumlarda yolcular1 akan trafigi engelleyecek sekilde yol iizerinde indirip,

bindirdigi gozlemlenmistir. (Sekil 4.3).
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Sekil 4.3 Yolcularin otobiisiin cebe yanagmamasindan dolay1 tehlikeli inme-binme

yapmalari (Sair Esref Bulvari).

Durak noktalarinda gozlemlenen bir diger problemin de o6zellikle yogun olan
duraklarda bekleme yapacak yolcular i¢in yeterli alamin ayrilmadigi, bekleme
alanlarinin cesitli satici isgallerine maruz kaldigi ve bu yolcularin kaldirimlar: isgal
etmek zorunda kalmalar1 oldugu goriilmiistiir (Sekil 4.4). Kaldirimlart kullanan
yayalar icin biiyiik sorun yaratan bu durum, durakta bekleyen yolcular i¢in de sikinti
yaratmakla beraber duraga yanasan otobiis soforlerinin yolcular1 se¢mesi agisindan

da sorun olmaktadir.
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Sekil 4.4 (a) (b) ve (c) Yolcular i¢in yeterli bekleme alani olmayisina
ornekler (Ata ve Sehit Fethi Bey Duraklart).
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Incelemeler sirasinda duraklarin bir kismimin hi¢ uygun olmayan yerlere, drnegin
bir apartman girisinin hemen Oniine yapildig1 goriilmiistiir. Bu durum gerek apartman
kullanicilar1 gerekse bekleyen yolcular acisindan olduk¢ca olumsuz durumlar

yaratmaktadir.

(b)
Sekil 4.5 (a) ve (b) Apartman Oniindeki olumsuz duraklar (Evka4 Dilek ve Kili¢ duraklari).
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Bir durak yeri tespit edilirken bekleme alaninin uygunlugu goz ardi
edilmemelidir. Oysa ki arazi calismalar gostermektedir ki, kaldirimi bile olmayan,
neredeyse yol iistii diyebilecegimiz yerlere, sadece basit bir levha yerlestirilerek

duraklar olusturulmustur (Sekil 4.6).

(b)
Sekil 4.6 (a) ve (b) Yol iistii uygunsuz durak 6rnekleri (Evka4 Depo ve Evka3 Erez Duraklari).
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Ayrica, sehir disindan gelen yolculart ya da o bolgeyi tanimayan, duraklarin
yerlerini bilmeyen otobiis kullanicilarini diisiindiiglimiizde duraklarin yakininda
duragin net bir sekilde goriinmesini engelleyen agac, direk vb. unsurlarin oldugu

goriilmiistiir.

Sekil 4.7 (a) (b) ve (c) Duragi engelleyen olumsuz unsurlarin olmasi

(Evka3 Tansas ve Okul, Evka4 Dilek Duraklari).
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Bunun yaninda duraklarin aslinda gerek olmadigi halde birbirlerine yakin olarak
yapildig tespit edilmistir (Evka3 son duraklarda oldugu gibi). Bu durumun otobiisiin
gereksiz yere tekrar manevralar yapmasina, otobiisiin yipranma siiresinin kisalmasina

ve de gereksiz yakit harcamalarina neden oldugu goriilmiistiir.

Calisma kapsaminda incelenen Evka3 ve Evka4 giizergahlarinda yer alan bazi
duraklarin rampalarda yapildigi, oysa ki mevcutta daha egimsiz alanlar miisait iken
uygulamanin bu sekilde olmadig1 goriilmiistiir. Sonug itibariyle, otobiislerin kalkis
manevralarini yapmakta ¢ok zorlandigi tespit edilmistir. Hatta siklikla denilebilecek
sekilde otobiisiin kalkis1 sirasinda arkasinda bulunan araglara carptig1 ve ufak hasarl

kazalar meydana geldigi de otobiis soforlerinden 6grenilmistir.

Ayrica, onemli sorunlar yasanan duraklardan ana arter olan Bornova Mustafa
Kemal Caddesi’'nde yer alan Migros otobiis duraginin hemen yakininda dolmus
duragmmin da yer almasinin her iki duragin trafik akimimnin ilerlemesine olumsuz
etkide bulundugu izlenmistir. Bu nedenle dolmus ve otobiis duraklarinin
birbirlerinden daha uzak mesafelerde yapilmasinin trafik akimini rahatlatacagi

diistiniilmektedir.

Incelemelerde cogu durakta hangi ara¢ hangi bolgeye gider bilgisinin, gercegi
yansitan giivenilir zaman ¢izelgesinin ve hatta durak isimlerinin yer almadigi
goriilmiistir. Bu durumun yolcularin siirekli sekilde otobiis soforiine sorular
sormasina, gereksiz zaman kayiplarina ve trafigin isgal edilmesine yol actig

izlenmistir (Sekil 4.8).
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e
Faturalariniz
biz odiiyeruz

Sekil 4.8 Bornova hiikiimet konag1 duragi.

Sinyalize kavsaklarda duraklar siklikla yapilmaktadir (TCRP, 1996). Trafik sinyal
yapimi otobiis ve yolcularina uygun olacak sekilde yapilmalidir. Trafik sinyal
sistemlerinin tasariminda yeni gelismeler ve mevcut kavsaklarda asagidaki durumlar

diistintilmelidir.

» Otobiis durak yerleri trafik sinyal isaretleri diregi ve basghigi ile
koordineli olmalidir. Duraklar, otobiisiin trafik sinyalinde diger araclarin
goriinimiinii engellemeyecek sekilde yapilmalidir (Bu problemlerin ¢oziimii
kavsak sonrasi duraklarin kullanimiyla etkili sekilde saglanabilir).

» Sinyalize kavsakta kaldirim kenar1 durak otobiisiin arkasinda araclarin
kuyruklanmasin neden olabilir (Sinyalize kavsakta kavsak sonrasi durak
kullanimi1 6nerilir).

» Otobiis yolcularinin otobiisten ayrilmasiyla yaya olan kisilerin yiirii-
yiirlime isaretleri onemlidir.

» Trafik sinyal uyarilar1 kuruldugunda yayalar butona basinca 1)
yiiriime aktif hale getirilir, 2) yayanin karsiya gecme siiresi uzatilir ki yayanin
karsiya gegmesi saglanir.

» Kaldinm oOncesi duraklar siklikla, trafik sinyali igin gelismis

dedektorler ve yaya gecidi arasina yapilir.
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» Duraklarda dedektorler sinyal kontrolii amagl veya yesil siireyi uzatan
otobiise erisimi saglayacak sekilde yapilmalidir.

» Trafik sinyal zamani otobiislerin ihtiyacin1 karsilayacak sekilde
yansitmalidir. Uzun bogluk zamani1 6nemli otobiis trafigiyle yolda daha fazla
hiz gerektirmektedir. Ara¢ gecis zamanlar1 otobiisiin kavsaktan c¢ikisinda

hizlanmasina imkan tanimay1 saglamalidir (TCRP, 1996).

Bornova llgesi’nde ana cadde iizerinde yer alan kavsaklara yakin, gidis ve doniis
yoniindeki birka¢ duragin kavsaklara olan mesafeleri tespit edilmeye calisilmis ve 8

m ile 170 m arasinda degistigi goriilmiistiir (Sekil 4.9-4.25).
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Sekil 4.15 Bornova- Ogretmenevi duragi kavsaga olan mesafesi 52m (Gidis).
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Sekil 4.16 Bornova- Seckinler duragi kavsaga olan mesafesi 55m (Gidis).
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Sekil 4.17 Bornova- Manavkuyu duragi kavsaga olan mesafesi 150m (Gidis).
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Sekil 4.18 Bornova- Manavkuyu duragi kavsaga olan mesafesi 121m (Doniis).
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Sekil 4.19 Bornova- Seckinler durag: kavsaga olan mesafesi 112m (Doniis).
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Sekil 4.20 Bornova- Ogretmenevi duragi kavsaga olan mesafesi 74m (Doniis).

2 Google Earth 1= x|

File Edit “iew Tools Add Help

fecoas, zni _ dal|lm % | gse [ M8

Line ‘Pﬁih |

Length: 170,57 | Meters 'I |

¥ Mouse Navigation

Pointer 3

. 4
i/ Baslat J - S £ J 1] Travian tr3 - Mic... || &) Google Earth ] Bornova Durak- .. | 1) eshat resim | () IMG_2776 - ACD...| &1 ESHOT - Otohs. .. | J « i 7337

Sekil 4.21 Bornova- Camkiran duragi kavsaga olan mesafesi 170m (Doniis).
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Sekil 4.23 Bornova- Migros duragi kavsaga olan mesafesi 126m (Doniis).
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Sekil 4.24 Bornova- Vergi duragi kavsaga olan mesafesi 8m (Doniis).
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Sekil 4.25 Bornova —Izsu duraginin kavsaga olan mesafesi 145m (Déniis).
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4.3 Duraklarla ilgili Oneriler

Calisma kapsaminda Bornova- Giimriik giizergahinda yer alan duraklar gidis ve
doniis yoniinde olmak iizere incelenmistir. Durak yapisinin agik m1 kapali m1 oldugu,
durak disina dogru yolcu tagsmalarinin, ara¢ parklanmalarinin, satici isgallerinin olup
olmadigi, yolcu bekleme alanindaki kaldirim yiiksekliklerinin uygunlugu, duraklar
arast mesafeler gibi kistaslar incelenerek, mevcut durumlariyla birlikte aksayan

yonlere, olumlu 6zelliklerine de deginilerek bazi oneriler getirilmeye ¢aligilmistir.

Yapilan incelemeler neticesinde gozlemlenen durumlar Tablo 4.1-4.14 ile

Ozetlenmeye caligilmistir.



Tablo 4.1 62 numarali hat iizerindeki duraklarin degerlendirilmesi
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HAT NUMARASI
62(Bornova Kamplis - Giimriik) Gidis
Yolcunun
2 Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri Kéldlrlm.u. Durak . Acikima
® Durak Adi Durak Tirii_|Tasmasi Yiksekligi Mesafeleri
n Acik |Kapali|Var |Yok |JVar |Yok |Var Yok |Uygun|Degil |Km Direk vb.
1:Metro

Okul yakini oldugundan, bu sebeple giris

clkis saatlerindeki yognuluktan otiri
2:Suphi Koyuncu Kapal :Var Yok Yok :Uygun 2.01:kaldinm yetersiz kaliyor.

Cep girisinde ¢iknti duraga girisi
3iAta Acik Var Var Var Uygun 0.19:zorlastiryor.

Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
4:Hukimet Konag! Agik Yok Yok Yok :Uygun 0.37:siirekli isgal altinda bulunuyor.
5:Peterson Kdsk Acik Yok :iVar Yok :Uygun 0.59
6:Vergi Dairesi Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.27
7:Cami Kapali :Var Yok Yok iUygun 0.55:Cepli durak yapisi.

Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
8:Migros Kapal :Var Var Yok iUygun 0.46:sirekli isgal altinda bulunuyor.
9:Final Ack Yok iVar Yok iUygun 0.39

10:Ozkanlar Acik Yok :iVar Yok :Uygun 0.24

Bekleme alaninin yaninda direk ve elektrik

11:Coca Cola Acik Yok iVar Yok iUygun 0.27:kutusu var

12iKent Acik Yok Yok Yok iUygun 0.27

13:Boran Sitesi Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.54:Agag ve direk var.

14:Polatlar Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.45

15iBenzinlik Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.5

16:Egemak Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.52

17:Liman Acik Var Yok Yok :Uygun 3.69

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz

18:Tekel Acik Var Yok Yok :Uygun 0.74:etki olusturuyor.

Ozellikle sabah saatlerinde ¢ok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz

19:iAlsancak Cami Acik Var Var Var Uygun 0.3:etki olusturuyor.

Ozellikle sabah saatlerinde ¢ok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz

20:Lozan Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.36:etki olusturuyor.

Ozellikle sabah saatlerinde ok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz

21:Montro Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.28:etki olusturuyor.

Direk var, yine otoblsler ard arda gelince

22![tfaiye Agik Var Yok :iVar Uygun 0.36:trafigi olumsuz etkiliyor.

Bu durak ¢ok uygunsuz. Otobis icin ayrilan

alana surekli araglar park ediyor.Direk, arag,

satici isgali tim olumsuz durumlarin hepsi
23iSehit Fethi Bey Kapali i Var Var Var Degil 0.96:mevcut.
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Tablo 4.2 62 numarali hat iizerindeki duraklarin degerlendirilmesi

HAT NUMARASI
62(Bornova Kampiis - Glimriik) Déniig
Yolcunun
2 Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri $Sf;2}$“i MeE)leal;ill(eri Aciklama
© Durak Adi Durak Tiirii |Tagmasi 9
n Acik |Kapal|Var |Yok |JVar |[Yok |Var Yok |Uygun|Degil Direk vb.
Bu durak ¢ok uygunsuz. Otobusler igin
ayrilan alana sirekli araglar park ediyor.
Direk, arag, satici iggali tim olumsuz
1:Sehit Fethi bey Kapal :Var Var Var Degil durumlarin hepsi mevcut.
Otobiisler cebi amacina uygun kullaniyor,
2:Montrd Kapall Yok Yok Yok :Uygun 1.39:uygun bir durak drnegi.
Otobusler ard arda geldiginde trafigi
3iAlsancak cami Acik Var Yok Yok iUygun 0.63:olumsuz etkiliyor.
4:Taris Kapali Yok Yok Yok :Uygun 1.08
5iHava Gazi Kapall Yok Yok Yok :iUygun 0.47:Otobiis durak igin ayri alana katiliyor.
6:Egemak Acik Yok Yok Yok :Uygun 3.01
Durak yeri igeride ve otobisler giremiyor.
Yolcular durakta degil yol kenarinda
7:Adliye Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.52:bekliyor.
Durak yol kenarinda ancak konumu uygun
8iTekel Acik Var Yok Yok iUygun 0.42:degil, bekleme alani gok yetersiz.
Uygun bir durak 6rnegi, durak genisligi de
9:Manavkuyu Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.38:uygun.
10:Seckinler Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.47:Durak cebin disinda yer aliyor.
. Uygun bir durak érnegi, durak genisligi
11:0gretmen evleri Kapall Yok Yok Yok :iUygun 0.48:uygun.
12:Camkiran Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.55
13:Okul Acik Var Yok Yok :Uygun 0.47:Yolcu icin bekleme alani yetersiz.
14:Migros Kapall :Var Var Yok :Uygun 0.64
15iCami Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.46
16:Vergi Dairesi Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.55
17iizsu Actk Yok iVar Yok  iUygun 0.27
Genellikle dolmuslar da otobsler igin
18:Meydan Acik Var Yok Yok :Uygun 0.51:ayrilan durak alanini kullaniyor.
Yaya gegisleri i¢in durak arkas! yeterli
genislikte ancak durak 6nii yolcu beklemesi
19:Rektdrlik Kapali :Var Yok Yok iUygun 0.58:icin pek yeterli degil.
Neredeyse agag¢ durak iginde. Yolcu igin
20:Suphi koyuncu Kapal :Var Yok Yok :Uygun 0.63:bekleme alani dar birakilmistir.
21:Metro 2.25
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Tablo 4.3 63 numarali hat iizerindeki duraklarin degerlendirilmesi

HAT NUMARASI
63(Bornova Kamplis - Giimriik) Gidis
Yolcunun
2 Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri Kéldlrlm.u. Durak . Aciklama
®© Durak Adi Durak Tiirii_|Tasmasi Yikseklgi Mesafeleri
n Acik |Kapal|Var |Yok |JVar |[Yok |Var Yok |Uygun|Degil |Km Direk vb.
1:Metro
Okul yakini oldugundan, bu sebeple giris
clkis saatlerindeki yogunluktan oturi
2iSuphi Koyuncu Kapal :Var Yok Yok iUygun 2.01 kaldinm yetersiz kaliyor.
Cep girisinde ¢iknti duraga girisi
3iAta Acik Var Var Var Uygun 0.19 zorlastirnyor.
Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafindan
4:Hukimet Konagi Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.37 stirekli isgal altinda bulunuyor.
5iizsu Actk Yok iVar Yok :Uygun 0.59
Vergi Dairesi Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.27
6:Cami Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.55 Cepli durak érnegi.
Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
7:Migros Kapali :Var Var Yok :Uygun 0.46 siirekli isgal altinda bulunuyor.
8:0kul Duragi Kapali Yok iVar Yok iUygun 0.57
Trafik isiklarinin hemen 6ncesi cebin
yetersiz olmasi sebebiyle trafik akimina
engel oluyor, ayrica dolmuslar tarafindan
9:Camkiran Kapali :Var Yok Yok Degil :0.47 surekli isgal altinda bulunuyor.
10:Ogretmenevleri Kapali :Var Var Yok iUygun 0.5 Taksi duradi olumsuz etkiliyor. Agag var
Sokak girisi ve hemen sonrasi trafik 1siklari
11:Soylu Acik Var Var Var Uygun 0.3 var
12:Seckinler Kapali :Var Var Yok iUygun 0.29 Isiklarin hemen 6ndi trafigi engeller
Durak yapisi 6ni hari¢ her tarafi kapall
13:Manavkuyu Kapali Yok :iVar Yok :Uygun 0.35 oldugundan yaya gegisine yer yok
14iTekel Kapall Yok Yok Yok Degil 0.4
15:Adliye Kapali Yok Yok Yok Degil :0.44
16:Egemak Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.29
17iLiman Ack Var Yok Yok iUygun 3.65

Ozellikle sabah saatlerinde ok fazla otobiis
ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz
18:Tekel Acik Var Yok Yok :Uygun 0.74 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis
ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz
Alsancak Cami Acik Var Var Var Uygun 0.3 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde ok fazla otobiis
ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz
20:Lozan Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.36 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis
ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz
Montré Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.27 etki yaratiyor.

—
©

2

—

Trafik isiklarinin dncesinde ve yine otobdsler]
ard arda gelince trafidi olumsuz
etkiliyor.Yolun ara¢ yogunlugu cok fazla
oldugu igin mevcut cebi kullanirsa trafige
tekrar katilmak zor olacagindan cep
kaldiriimali, yolcu igin yeterli bekleme alani

22iitfaiye Acik Var Yok :iVar Uygun 0.52 olusturuimalidir. Direk var.

N

Kaldinm cok yiilksek ve ayni seviyede
devam etmiyor, o bélgedeki her durakta
oldugu gibi yolcular ve yayalar icin bekleme
ve ylriime alani yok, satici masalari ve
seyyar saticilar tarafindan surekli isgaller
var. Agag, direk mevcut.Son durak oldugunu
dusiinirsek, mevcut alan otobusler igin
Sehit Fethi Bey Kapali :Var Var Var Degil :0.88 yeterli degil.

2

W




Tablo 4.4 63 numarali hat iizerindeki duraklarin degerlendirilmesi
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HAT NUMARASI
63(Bornova Kampiis - Glimriik) Déniig
Yolcunun
2 Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri Kéldlrlm.u. Durak . Aciklama
© Durak Adi Durak Tirii | Tagmasi Yiksekligi Mesafeleri
n Acik |Kapal|Var |Yok |JVar |[Yok |Var Yok |Uygun|Degil |Km Direk vb.
1:Sehit Fethi bey Kapal :Var Var Var Degil

Otobiisler cebi amacina uygun kullaniyor,

2:Montrd Kapali Yok Yok Yok :Uygun 1.28 uygun bir durak érnegi.

Otobiisler ard arda geldiginde trafigi

3:Alsancak cami Ack Var Yok Yok :Uygun 0.33 olumsuz etkiliyor.

4:Taris Kapali Yok Yok Yok :Uygun 1.05

5iHava Gazi Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.47 Otobils durak icin ayn alana katiliyor.
6:Egemak Acik Yok Yok Yok :Uygun 2.99

Durak yeri igeride ve otobdsler giremiyor.

Yolcular durakta degil yol kenarinda

7:Adliye Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.49 bekliyor.

Durak yol kenarinda ancak konumu uygun

8:Tekel Ack Var Yok Yok :Uygun 0.4 degil, bekleme alani cok yetersiz.

Uygun bir durak 6rnegi, durak genisligi de

9:Manavkuyu Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.37 uygun.
10:Seckinler Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.46 Durak cebin diginda yer aliyor.
. Uygun bir durak 6rnegi, durak genisligi
11i0gretmen evleri Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.48 uygun.
12:Camkiran Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.55
13:0Okul Acik Var Yok Yok :Uygun 0.47 Yolcu igin bekleme alani yetersiz.

Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
14:Migros Kapali :Var Var Yok :Uygun 0.64 sUrekli isgal altinda bulunuyor.
15iCami Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.46
16:Vergi Dairesi Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.55
17ilzsu Acik Yok iVar Yok iUygun 0.27
18:Meydan Acik Var Yok Yok :Uygun 0.59 Genellikle dolmuslar da kullaniyor.

geniglikte ancak &ni yolcu bekleme igin pek
19:Rektorllk Kapall :Var Yok Yok iUygun 0.58 yeterli degil.

Agac neredeyse durak iginde. Yolcu igin
20:Suphi koyuncu Kapali :Var Yok Yok iUygun 0.63 bekleme alani dar.
21iSu Uriinleri Acik Yok Yok Yok iUygun 0.58
22:Yesil Kosk Acik Yok Yok Yok :Uygun 1.07
23:Metro 0.47
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Tablo 4.5 165 numaral1 hat iizerindeki duraklarin degerlendirilmesi

HAT NUMARASI
165 (Evka4 - Gliimriik) Gidis
Yolcunun
2 Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri ‘P?Sll?slgl:’l]i“i MeE)leal;le(eri Aciklama
© Durak Adi Durak Tiirii |Tagmasi 9
n Acik |Kapal|Var |Yok |JVar |[Yok |Var Yok |Uygun|Degil |Km Direk vb.
1:Evka4d son durak Kapali Yok Yok Yok :Uygun

Duragin arkasindan yeterli gegis pay!
2:Tansas Kapali :Var Var Yok :Uygun 0.44 olmadigi gibi, bekleme alani dar.

Kaldirim dar olmakla birlikte, tam 1giklarin

6niinde yapilmis olmasi arag ve yaya

trafigini olumsuz etkliyor. Ayrica gérilmustar

ki dort yol agzindaki itfaiye durag ile

kazalara sebep olan okul durad! arasina

bagka bir durak konmali bu iki durak iptal
3:Okul Kapali :Var Yok Yok :Uygun 0.29 edilmeli.

Agag, direk mevcut, duragi engelliyor. itfaiye

ve okul durag iptal edilerek, araya yeni bir
4iitfaiye Kapali :Var Yok Yok :Uygun 0.2 durak kurulmasi uygun olacaktir.

Durak isareti bile direge belirsiz sekilde
5iDepo Acik Var Yok Yok iUygun 0.3 monte edilmis ve kaldirm cok dar.
6:Dogtas Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.35
7:iBesyol Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.5
8:Bakkal Acik Yok :iVar Yok :Uygun 0.35 Kaldinm diizenlemesi gerekiyor.

Bekleme alani dar olmakla birlikte, sokak

baginda yapildidi igin giris ve ¢ikisi
9iEsentepe Cami Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.21 engelliyor.

Kaldinm dar olmakla birlikte durak yakinina

10:Indni Kapali Yok :iVar Yok :Uygun 0.4 arag park ediyor.
11iCicekli Kapali Yok Yok Yok 0.3 Kaldinm yok, diizenleme sart.

Durak yapisi yok, kaldirm dar ve ayni

12:Toprak Yol Yok Yok Yok :Uygun 0.43 zamanda inis ve kalkis giic yapiliyor.
Kaldirnm yok gibi algak ve dar, tam saga
dénlsn orada oldugu igin trafigi olumsuz
13:Depo Duragi Kapali :Var Yok Yok Degil :0.2 etkiliyor.
14:Képrl Kapall Yol ivVar Yok Degil :0.31 Kaldirnm ytiksek ve dar.

Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
15:HUukimet Konagi Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.87 stirekli isgal altinda bulunuyor.
17:Blylk Park Kapali Yok iVar Yok iUygun 0.44 Agag var, duragi engelliyor .

Agdag var, durad engelliyor . Trafik lambalari

bekleme alaninda yol bélinirse daha iyi

18:Magfel Acik Yok Yok Yok iUygun 0.26 olabilir.

" Kaldinm diizenlemesi yapilarak, yeterli
19:E.U. Hastane Kapall :Var Var Yok :Uygun 1.09 bekleme alani olusturulmali.
20:Kartal Makarna Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.71
21:Reno Mais Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.29 Agaglar var.

Durak isareti gézikmuyor, agaca monte

22iZeytincilik Acik Yok Yok Yok iUygun 0.31 edilmis.

Durak isareti gézikmiyor, isaret agaca

23:D.S.i Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.21 monte edilmis.

24:2. Sanayi Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.61 Bekleme yeri yok.

25iTedas Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.23 Bekleme yeri yok.

26:Ulker Kapali :Var Yok Yok Degil :0.32 Kaldinm diizenlemesi yapilabilir.
27:0pet Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.28 Adag var.

28:E.Meslek Lisesi Kapali Yok Yok Yok iUygun 1.03 Agag var.

29:Altinyag Acik Var Yok Yok :Uygun 0.5 Kaldirnm dar.
30:Halkapinar2 Acik Var Yok Yok :Uygun 0.49 Bekleme alani dar.

Gar karsist, limanin yakininda oldugu igin

orada yasanan yogun trafik hareketliligini

olumsuz engelleyebilecegi dustinulerek
31:Alsancak Gar Acik Yok Yok Yok iUygun 2.14:tekrar diizenleme yapilabilir.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz

32:Tekel Acik Var Yok Yok :Uygun 0.76 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz

33:Alsancak Cami Acik Var Var Var Uygun 0.3 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz

34:iLozan Acik Yok Yok Yok iUygun 0.34 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz

35:Montrd Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.3 etki yaratiyor.
. Direk var, yine otobiisler ard arda gelince
36iltfaiye Acik Var Yok iVar Uygun 0.37 trafigi olumsuz etkiliyor.

Bu durak ¢ok uygunsuz. Otobusler icin

ayrilan alana strekli araglar park ediyor.

Direk, arag, satici iggali tim olumsuz

37:Sehit Fethi Bey Kapal :Var Var Var Degil :0.9 durumlarin hepsi mevcut.
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HAT NUMARASI
165 (Evka4 - Gliimriik) Donlis
Yolcunun
2 Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri Kéldlrlm.u. Durak . Aciklama
© Durak Adi Durak Tiri | Tagsmasi Yiksekligi Mesafeleri
n Acik |Kapal|Var |Yok |JVar |[Yok |Var Yok |Uygun|Degil |Km Direk vb.

Bu durak ¢ok uygunsuz. Otobis icin ayrilan

alana sirekli araglar park ediyor.Direk, arag,

satici isgali tim olumsuz durumlarin hepsi
1:Sehit Fethi bey Kapal :Var Var Var Degil mevcut.
2:Cocuk Hast. 0.92

Otobusler cebi amacina uygun kullaniyor,

3iMontrd Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.41 uygun bir durak érnegi.

Otobusler ard arda geldiginde trafigi

4:Alsancak camii Acik Var Yok Yok :Uygun 0.63 olumsuz etkiliyor.

5iAlsancak Gar Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.85 Duragin éniinde elektrik diregdi var.
6:Fakilte Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.67

7:Bak demir Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.31

8:Umur bey Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.4 Otobis igin bekleme alani yok.
9:SUmer Bank Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.31 Otobis igin bekleme alani yok.

Ozellikle sabah ve aksam saatlerinde tirlar

tarafindan durak alani isgal edildiginden

yolculari yol izerinde indirme bindirme
10:Halkapinar2 Acik Yok Yok Yok iUygun 0.88 yapiliyor.

Otoblis ve yolcu igin bekleme alani yok,
11iAltinyag Acik Var Yok Yok Degil :0.52 kaldinm yok ama durakta elektrik diregi var.
12:Cinarli Meslek Kapall Yok Yok Yok 0.54
13:Stadyum Istasyon Kapali Yok Yok Yok iUygun Yarim cepli durak drnegi.

Durak yapisi ve kaldinm mevcut degil, ¢ép

konteyneri durak olmasi gereken yere
14:Opet Acik Var Var Yok Degil :1.15 birakiliyor.

Kaldinm dar oldugu sadece is ¢ikis
15iSevil Acik Var Yok Yok :iUygun 0.43 saatlerinde yogun olabilir.

Tam yol ayrimina yapilmis kaldirimi
16:Billur Tuz Acik Var Yok Yok Degil :0.61 olmayan bir durak érnegi.
17:G34 Acik Var Yok Yok Degil :0.17
18:Karayollari Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.34
19:DSI Acik Yok Yok Yok Degil :0.34
20:Reno mais Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.62 Kavsakta yapilmis bir durak.
21:Kartal Makr. Acik Yok Yok Yok Degil :0.38

" Taksi duragi, otobls duragina tasma
22:E.U. Hast. Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.75 yaplyor.

Trafik lambalari bekleme alininda yol
23:Magfel Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.91 bélinirse daha iyi olabilir.

Yaya gegisleri icin durak arkasi yeterli

genislikte ancak 6ni yolcu bekleme igin pek|
24:Rektorlik Kapal :Var Yok Yok iUygun 0.43 yeterli degil.

Neredeyse agag¢ durak iginde. Yolcu igin
25:Suphi Koyuncu Kapali iVar Yok Yok iUygun 0.59 bekleme alani dar.

Cep girisinde ¢ikinti duraga girisi
26:Ata Acik Var Var Var Uygun 0.18 zorlagtinyor.

Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
27:Hikumet Konagi Acik Yok Yok Yok :iUygun 0.36 stirekli isgal altinda bulunuyor.
28:Hikimet konagi2 Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.17 Olumsuz bir durum mevcut degil.
29:Kopri Acik Yok Yok Yok iUygun 0.68
30:Depo Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.34
31iToprak Yol Acik Yok Yok Yok iUygun 0.16 Olumsuz dzellikler yok.
32:Cicekli Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.45
33:Indnii Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.3
34:Adil demir Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.4
35:Bakkal 0.21 Olumsuz bir durum mevcut degil.
36:Besyol Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.32
37:Dogtas Acik Yok Yok Yok Degil Durak levhasi ve kaldinm yok.
38:Depo Acik Var Yok Yok Degil i0.44 Kaldirim yok.
39:ltfaiye Acik Yok Yok Yok :Uygun

Kaldinm seviyesi biribirnden farkl ayni
40:Okul Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.36 iseviyeye getirmek gerekli.
41iTansas Acik Var Yok Yok iUygun 0.15 Kaldinm cok dar.
42:Evka4 son durak Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.42
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HAT NUMARASI
168 (Evka4 - Gamriik) Gidis
Yolcunun
2 Durak Disina |Arag Parklari |Satici isgalleri sgggl??i“i MEs:laeTeri Acikima
© Durak Adi Durak Turi | Tasmas: 9
(] Acik |Kapal [var [vok [var [vok [var [vok Juygun]pesii [km Direk vb.
1:Evka4d son durak Kapali Yok Yok Yok iUygun

Duragin arkasindan yeterli gegis pay!

2:Tansasg Kapall :Var Var, Yok Uygun 0.44 olmadig: gibi, bekleme alani dar.

Kaldirim dar olmakla bii e, tam 1siklarin

onldnde yapilmis olmasi arac ve yaya

trafigini olumsuz etkliyor. Ayrica géralmustar

ki dort yol agzindaki itfaiye durag ile

kazalara sebep olan okul duragi arasina

baska bir durak konulabilir bu iki durak iptal
3:Okul Kapal iVar Yok Yok iUygun 0.29 edilebilir.

Agag, direk mevcut, durag: engelliyor. itfaiye|

5 . ve okul duarag iptal edilerek, araya yeni bir
4iitfaiye Kapal :Var Yok Yok iUygun 0.2 durak kurulmasi uygun olacaktir.

Durak isareti bile direge belirsiz sekilde

5:Depo Acik Var Yok Yok Uygun 0.3 mont ilmi
6:Dogtas Kapal Yok Yok Yok iUygun 0.35
7 :Market Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.46
.8:Gazi Kapall Yok Yok Yok ... :Uygun 0.36
9:Stad(Akdemir) Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.49
X Durak yapisinda oturma banketi
0;Sevgi Kapall Yok Yok Yok ... iUygun 0.4 bulunmuyor,
1:Seyit Samlh Kapali Yok Yok Yok _ iUygun 0.28 Durak éniinde agag var.
2:Bulbuli Kapali Yok Yok Yok _iUygun 0.39

Bu durak biraz daha asagida yapilarak, bir

sonraki durak iptal edilmeli ve iki durak
13:Okul Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.24 birlestiriimelidir.
14iA.Ihsan Bey Kapal) Yok Yok Yok iUygun 0.24 Durak tam viraj ortasinda yapiimig durumda.
15:Kilic Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.25

Tam dénuste yapilmis bir durak ve mutlaka
16:Lokal Kapali Yok Yok Yok . iUygun 0.23 degistirilmesi gerekiyor.

Kaldirnim yok, mutlaka dizenleme yapilmasi
17:Tarcan Kapali Yok Yok Yok 0.23 gerekiyor.
18:Dilek Kapal Yok Yok Yok 0.26 Kaldirim yok, yolda ¢ikigi engelliyor.
19:Pak 0.28
20:Okul Kapal Yok Yok 0.35 Agaglar var.
21:S.Han Kapali Var Yok iUygun 0.34
22:Aslan Yok Yok Yok __ iUygun 0.28
23:Aydin Yok Yok Yok Uygun 0.27
24:0gretmenevleri Yok Yok Yok Uygun 0.3

Bu durak biraz ileri alinabilir. Yol agzinda ve
25:0sman Gazi Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.31 virajda bulunuyor.
26:As.Ergin Kaya(l.O) Kapali Yok Yok Yok .. :Uygun 0.34
27:Yalcin Acik Yok Yok Yok Uygun 0.34 Yol agzinda yer aliyor.

Déner dénmez parklanma var, trafigi

.28 :Gukurl Kapall Yok iVar Yok ... iUygun 0.41 engelliyor.
29:Birlik Sitesi Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.38 ‘Yarim cepli ve uygun bir durak 8rn,
30:Yonca Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.26 Agaglar arasinda bulunuyor.

Cepli bir durak. Képra duragi kaldirihip,
31:Koépri Kapal Yok Yok Yok __ iUygun 0.35 Yonca durag biraz daha agagiya alinabili

Kavsakta déner dénmez otobus duraga
32:Taskent Kapali Yok Var Yok Uygun 0.36 yanasmakta gugcliik cekiyor.

Kaldinm yiiksek ve durak alaninda gép
33:Migros 2 Acik Var Var Yok Degil :0.61 konteynirlari bulunuyor.
34:Okul duragi Kapali Yok iVar Yok iUygun 0.57

Trafik 1siklarinin hemen 6ncesi cebin

yetersiz olmasi sebebiyle trafik akimina

engel oluyor, ayrica dolmuslar tarafindan
35:Cal Kapal iVar Yok Yok Degil 10.47
36:0gretmenevleri Kapali :Var Var. Yok iUygun 9.5

Sokak girisinde bulunuyor ve hemen sonrasi
37:Soylu Agik Var Var Var Uygun 0.3 trafik 1siklari var.
38:Segkinler. Kapal iVar Var. Yok __ iUygun 0.29 Isiklarin hemen &na trafigi engeller.

Durak yapisi 6nii harig her tarafi kapali
39:Manavkuyu Kapali Yok Var Yok Uygun 0.35 oldugundan yaya gegisine yer yok.
40:Tekel Kapali Yok Yok Yok Degil 0.4
41:Adliye Kapali Yok Yok Yok Degil :0.44
42:Egemak Acik Yok Yok Yok Uygun 0.29
43:Liman Acik Var Yok Yok Uygun 3.65

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz
44:Tekel Acik Var, Yok Yok Uygun 0.74 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobus

ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz
45:Alsancak Cami Agtk Var Var Var Uygun 0.3 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobus

ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz
46:Lozan Acik Yok Yok Yok Uygun 0.36 etki yaratiyor.

Ozellikle sabah saatlerinde ¢ok fazla otobiis

ard arda geliyor.Trafik akimi igin olumsuz
47 :Montro Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.27 etki yaratiyor.

Trafik 1siklarinin 6ncesinde ve yine otobusler]

ard arda gelince trafigi olumsuz

etkiliyor.Yolun arac yogunlugu cok fazla
oldugu icin mevcut cebi kullanirsa trafige
tekrar katilmak zor olacagi igin o halde cep
5 . kaldinimali, yolcu igin yeterli bekleme alani
48:ltfaiye Acik Var Yok ___ivar Uygun 0.52 olusturuimalidir. Direk var.

Kaldirnnm ¢ok ytuksek ve ayni seviyede

devam etmiyor, o bélgedeki her durakta

oldugu gibi yolcular ve yayalar igin bekleme

ve yiirime alani yok, satici masalari ve

seyyar saticilar tarafindan sirekli isgaller

var.Agag, direk mevcut.son durak oldugunu

dustnirsek, mevcut alan otobusler igin
49:Sehit Fethi Bey Kapali :Var Var Var Degil :0.88 yeterli degil.
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HAT NUMARASI
168 (Evka4 - Gumriik) DSnius
9 \lgﬁlr(::(nl;:;lna Arag Parklar |Satici Isgalleri |[@ldmm Acikima
T Durak Adi burak Tara | Tasmast Yuksekligi Mesafeleri
aq Acik_[Kapal [var _[vok [var  [vok [var [vok Juygun]Degil [Km Direk vb.
1:Sehit Fethi Bey Kapah tvar Var Var Degi
2:Cocuk Hast. Kapall Yok Var Yok De,

Otobiisler cebi amacina uygun kullaniyor,

3:Montro Kapali Yok Yok Yok Uygun 1.28 uygun bir durak érnegi.

Otobisler ard arda geldiginde trafigi

4:Alsancak cami Acik Var Yok Yok Uygun 0.33 olumsuz etkiliyor.

5 r Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.85 Duragin éniinde elektrik diregi var.
6 Kapal) Yok Yok Yok ___iUygun 0.67

7:Bak demir Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.31

8:Umur bey Agik Yok Yok Yok __iUygun 0.4 Otobiis igin bekleme alani yok.
9:Sumer Bank Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.31 Otobiis igin bekleme alani yok.

Ozellikle sabah ve aksam saatle!

tarafindan durak alani isgal edildiginden

yolcular yol tizerinde indirme bindirme isleri
10:Halkapinar2 Acik Yok Yok Yok __iUygun 0.88 yapiliyor.

Otobiis ve yolcu igin bekleme alani yok,
11:AltInyag Acik Var Yok Yok Degil 10.52 kaldinm yok ama durakta elektrik diregi var.

Kapal) Yok Yok Yok 0.54
Durak yol ayrimina yakin bulunuyor ve saga
. dénen araglara tehlike arz edecek sekilde
13:Tarim kredi Kapall Yok Yok Yok Uygun 0.22 yapilmis.
14:3.sanayi Kapal) Yok ___ivar, Yok . iUygun 0.24

Durak yeri igeride ve otobiisler giremiyor.

. Yolcular durakta degil yol kenarinda
15:Adliye Kapal) Yok Yok Yok iUygun 0.41 bekliyor.

Durak yol kenarinda ancak konumu uygun
16:Tekel Agik var, Yok Yok __iUygun 0.4 kleme alani gok yetersiz.
17:Manavkuyu Kapall Yok Yok Yok Uygun 0.37 uygun.
18:Seckinler Kapal Yok Yok Yok Uygun 0.46 Durak cebin disinda yer aliyor.

N . Uygun bir durak érnegi, durak genisligi
19:0gretmen evleri Kapall Yok Yok Yok Uygun 0.49 uygun.
20:Camkiran, Kapall Yok Yok Yok __iUygun 0.56
21:Okul Agik var Yok Yok iUygun 0.37 Yolcu igin bekleme alani yetersiz.

Duragin her iki tarafindacok yakin mesafede
22:Tagkent Agik Yok Yok Yok Uygun agag var.

Gok yogun bir durak olmamakla birlikte,
23:Kopri Agik Yok Yok Yok iUygun yinede bekleme alani dar yapilmis.
24:Yonca AcGik Yok Yok Yok Uygun
25:Birlik sitesi Acik Yok Yok Yok Uygun

Kaldirim olmadigi gibi bir de ¢6p

" konteynerine cep yapilmis!!! (insaat
26;:Camii Agik Yok Yok Yok Uygun Santiyesi)

Durak agacin arkasinda kalmis, kaldirnm

durak olmayacak kadar dar ayni zamanda
27:Yalgin Acik Yok Yok Yok Uygun 0.17 yol agizinda bulunuyor.
28:As.Ergin Kaya Agik Yok Yok Yok __iUygun 0.35

. Yeterli bekime alani yok elektirik diregi ve
29:0sman Gazi Acik Yok Var Yok Uygun 0.36 kutusu var.
30:0Ogretmen evleri Agik Yok Var, Var, Uygun 0.31
_ Apartman girisinde yol agizinda bulunuyor.
31:Aydin Acik Yok Var Yok Uygun 0.32 Tra tehlikeye atacak durumda.
32:Aslan Acik Yok Var Yok Uygun 0.25 Agaglarin arasinda yer aliyor.
Duraktan otoparka benziyor durak tabelasi
elektrik direginin ve ¢p konteynerinin
Agik Yok _ivar Yok Degil :0.24 yaninda bulunuyor.

Tam kése basinda tafik igin tehlike arz

ediyor Oysa bir sonraki pak duragi 165m

sonra olmasina ragmen ve iki durak

arasinda her iki duraktan daha uygun yer
34:Okul Agik Yok ___iVar, Yok . iUygun 0.42 olmasina ragmen dogru segim_yapi! S,
35:Pak Kapal Yok Var Yok Uygun 0.15

Kaldinm yok apartman. kapisinin éniinde
36:Dilek Agik Yok ___iVar Yok Degil__10.47 bulunuyor, ayrica agaglar var.
37:Tarcan Agik var var Yok iUygun 0.24 Kaldirim dar.
38;Lokal Agik Var, Yok Yok
39.Kilic Acik Yok Yok Yok Degil :0.17 Hemen apartman éniinde bulunuyor.

Kaldinm cok dar apt. nii agag var bu ve bir

6nceki durak yokus yukari oldugu igin
40 Agik Var Var Yok __ iUygun 0.32 araglar guelikle hareket ediyor.

Kaldinm gok dar tam evin éniinde tam yol
4 Agik var var Yok iUygun 0.19 g olumsuz etkiler
4z Agik Yok Yok Yok __ iUygun 0.23 Agag var.

43 Acik Yok Yok Yok iUygun 0.35 Durak levhasi yok.
44 Agik Yok Yok Yok iUygun 0.24 Durak tam késede ve levhas bile yok.
45 Acik Var Var Yok Uygun 0.41
46 Agik Yok Yok Yok __ iUygun 0.47 Gop_konteyniri ve elektrik diregi var.
47 Agik Yok ivar Yok 0.4 Durak levhasi yok.
48 Agik Yok Yok Yok 0.47 Durak levhasi ve kaldinm yok.
49 Agik Vvar Yok Yok 0.44 Kaldinim yok.
50:itfaiye Acik Yok Yok Yok :Uygun
Kaldinm seviyesi nden farkli, ayni
Okul Agik Yok Yok Yok iUygun 0.36 seviyeye getirmek gerekli.

s Agcik Var, Yok Yok iUygun 0.15

son durak Kapall Yok Yok Yok Uygun 0.42
NOT:Okul ve cami duragi arasinda Maltepe acik duragi var ama ESHOT ta gézukmuyor.

Tansas ve Evka4 Son durag arasinda bir durak daha var ve acik durak.
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HAT NUMARASI
249 (Evka4 - Guamriik) Gidis
9 Yolcunun Kaldinm
Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri |03 . . Acikima
© Durak Adi Durak Tara_|Tasmasi Y Uksekligi Mesafeleri
[9) Acik_|Kapali[var _|vok |var Yok |var _|vok [Uygun|Degil |Km Direk vb.
1:Evka4 son durak Kapal Yok Yok Yok Uygun
Duragin arkasindan yeterli gecis payi
2:Tansas Kapali :Var Var Yok Uygun 0.44 olmadigi i, bekleme alani dar.
Kaldinm dar olmakla birlikte, tam isiklarin
6niinde yapilimis olmasi arag ve yaya
trafigini olumsuz etkliyor. Ayrica gérilmustr|
ki dért yol agzindaki itfaiye duragr ile
kazalara sebep olan okul duragi arasina
baska bir durak konmali bu iki durak iptal
3:Okul Kapali }Var Yok Yok iUygun 0.29 edilmelidir.
Agag, direk mevcut, duragi engelliyor. Itfaiye|
ve okul durag iptal edilerek, araya yeni bir
Yok Yok ___iUygun 0.2 durak kurulmasi uygun olacaktir,
Durak isareti bile direge belirsiz sekilde
Acik var Yok Yok iUygun 0.3 monte edilmis ve kaldirim cok dar.
Yok Yok Yok ___:Uygun 0.35
Yok Yok Yok iUygun 0.46
apall Yok Yok Yok ___:Uygun 0.36 ina giriste_bulunuyor.
Kapal Yok Yok Yok iUygun 0.49
. Durak yapisinda oturma banketi
10:Sevgi Kapalt Yok Yok Yok iUygun 0.4 bulunmuyor.
11:Seyit Saml Kapalt Yok Yok Yok iUygun 0.28 Durak 6niinde agac var.
12:Bulbul Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.39
Bu durak biraz daha asagida yapilarak, bir
sonraki durak iptal edilmeli ve iki durak
13:Okul Kapalt Yok Yok Yok iUygun 0.24 birlestiriimelidir.
Yok Yok Yok ___iUygun 0.24 Durak tam viraj ortasinda yapilmis durumda.
Yok Yok Yok iUygun 0.25
Tam déniiste yapilmis bir durak ve mutlaka
16:Lokal Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.23 degistiriimesi gerekiyor.
Kaldinm yok, mutlaka diizenleme yapiimasi
7:Tarcan Yok Yok Yok 0. gerekiyor.
8:Dilek Yok Yok Yok 0. Ka m yok, y:
9:Pak 0.
20:O0kul Kapall Yok Yok 0. Agaglar var.
21:S.Harun Baglan Kapali Var Yok Uygun 0.
22:Aslan Kapali Yok Yok Yok ___iUygun 0.
23:!Aydin Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.
24:0gretmeneyvleri Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.
Bu durak biraz ileri alinabilir. Yol agzinda ve
25:0sman Gazi Kapal Yok Yok Yok Uygun 0.31 virajda bulunuyor.
26:As.Ergin Kaya Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.34
27:Yalgin Acik Yok Yok Yok Uygun 0.34 Yol agzinda yer aliyor.
Déner dénmez parklanma var, trafigi
28:Camii Kapal Yok Var Yok Uygun 0.41
29:Birlik Sitesi Kapalt Yok Yok Yok iUygun 0.38
30:Yonca Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.26
o Cepli bir durak. Képrii durag kaldirilip,
31:Koépru Kapalt Yok Yok Yok iUygun 0.35 Yonca durag) biraz daha asagiya alinabilir.
Kavsakta déner dénmez otobiis yanasmaktal
32:Taskent Kapalt Yok ___ivar Yok ___iUygun 0.36 guglik gekiyor.
i Kaldinm yiiksek ve durak alaninda ¢ép
33:Migros 2 Acik Var Yok Degil 10.61 konteynirlari bulunuyor.
34:0kul duragi Yok Var Yok Uygun 0.57
Trafik 1siklarinin hemen éncesi cebin
yetersiz olmasi sebebiyle trafik akimina
engel ayrica dolmuslar tarafindan stirekli
35 ngklran Kapali iVar Yok Yok Degil 10.47 isgal altinda bulunuyor.
36:Ogretmenevleri Kapali :Var var Yok . iUygun 05 Taksi duragi olumsuz ¢ or. Agag var.
Sokak girisi ve hemen sonrasi trafik isiklar
37:Soylu Acik Var Var Var Uygun 0.3 var
: Isiklarin hemen &n trafigi engelleme
38:Segkinler Var Yok ___iUygun 0.29 durumu s6z konusu,
Durak yapisi 6nii harig her tarafi kapal
39:Manavkuyu Kapal Yok __ivar Yok iUygun 0.35 oldugundan yaya gegisine yer yok.
40: Tekel Kapali Yok Yok Yok Degil :0.4
) Durak yapisinin éniinde ve arkasinda
41:3.Sanayi Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.46 yayalar icin gecis yeri birakilmamis.
. Cep amacina uygun degil, durak 6nii ve
42:istasyon Kapalt Yok Yok Yok ___iUygun 0.49 arkasinda yaya gegis yeri yok.
o Trafik 1siklarinin hemen éncesinde
43:iMersinli Kapali }var Yok Yok iUygun 0.36 bulunuyor ve kaldinm dar.
44 Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.31
45 Acik Yok __ivar Yok iUygun 0.3 Uygun durak isareti yok.
46 Aglk Yok ivar Yok iUygun 0.2 Otobis ve yolcu igin bekleme yeri yeters
. Durak yapisinin éniinde ve arkasinda yeterli
47:M.Fethi Bey Kapalt Yok Yok Yok iUygun 0.29 gegis ve bekleme alani yok.
48:AgIr bakim Kapal Yok Yok Yok 0.17
49:izsu Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.5 Hemen sonrasinda isiklar var.
i i Hemen yaninda direk ve cam geri dénistm
50:Yenisehir PTT Kapalt Yok Yok Yok . iUygun 0.56 kutusu var.
Kaldinm gok dar, bekleme alani sinirli ve
durak yapisinin én ve arkasindan gegis yeri
51:Dogum hast. Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.27 yok.
5 L Durak yapsinin éniinde ve arkasinda yeterli
52:Z.Gokalp.l.O.Okulu Kapal Yok ivar Yok iUygun 0.4 gegis al ok,
Durak yapsinin éniinde ve arkasinda yeterli
53:Esref Pasa Hast. Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.3 gegcis alani yok.
54:Yenigehir Cami
55:Motor Meslek Lisesi
Yarim cepli bir durak, bekieme alaninin
56: Kapilar. Aglk. Var Yok Yok Uygun 0.78 iGi & 1;
Cep uygunsuz oldugundan genisletilerek
yolcu ve yaya igin yeterli bekleme ve gegis
57:Basmane Gar Kapal Yok Yok Yok Uygun 0.64 alan) saglanmalidir.
58:Cankaya Aclk Yok Yok Yok Uygun 0.62
Son durak olma sebebiyle otobiisler igin
yeterli bekleme alani yok, kaldinma
o cikiyorlar. Arag parklari ile birlikte trafik
59:Halit Ziya Duraklarn Acik Yok Var Yok Uygun 0.88 olumsuz etkileniyor.
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HAT NUMARASI
249 (Evka4 - Gdmriik) Dénis
Yolounun Kaldirm Durak
2 Durak Disina |Arag Parklar |Satici isgalleri Yiksekligi Mesafeleri Acikima
[l Durak Adi Durak Tart_|Tasmast Y 191 !
[0 Acik Kapali | Var Yok Var Yok Var Yok Uygun |Degil |Km Direk vb.
Son durak olma sebebiyle otobusler icin
yeterli bekleme alani yok, kaldinma
cikiyorlar. Arag parklari ile birlikte trafik
1:Halit Ziya Aclk Yok Var Yok Uygun olumsuz etkileniyor.
2 Kk Aglk Yok Var Yok Uygun 0.9
3 Sinemasi Agik Var Var Var Uygun 0.65 Durak éninde agag var.
4:Kemer 1 Kapali :Var Var Yok ___Uygun 0.54
Kaldinm cok dar, bekleme alani sinirli ve
durak yapisinin 6n ve arkasindan gegcis yeri
S5iEgrefpasa Hast. Kapal :Var Var Yok Uygun 1.25 yok. Tali yol giris cikisinda.
" Durak yapsinin éniinde ve arkasinda yeterli
6:Z.Gokalp 1.0. Kapali ;Var Var Yok __iUygun 0.18 gegis alan yok.
7:Dogum hast. Kapali }Var Yok Yok iUygun 0.36
8:Yenigehir PTT Aglk Yok ivar Yok __.iUygun 0.42 Yarim cepli durak drneg.
R Durak yapsinin arkasinda yeterli gecis alani
9ilzsu Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.48 yok.
Kaldinm ¢ok dar, bekleme alani sinirli ve
durak yapisinin 6n ve arkasindan gecis yeri
10:AgIr bakim Kapali ;Var Yok Yok __iUygun 0.52 yok. Tali yol giris gikisinda bulunuyor.
1:M.Fethi bey Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.26 Cepli durak 6rnegi
12:1. Sanayi Agik Yok Yok Yok iUygun 0.38 Otobiis bekleme yeri yok
13iTag Sanayi Acik Yok _:iVvar Yok iUygun 0.15
Durak icin ada olusturulmus ama yash ve
14 Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.35 engeliler igin_uygun oldugu séylenemez .
15:Mersinli Acik Var Var Yok Uygun 0.24
Durak yeri kaza olasiligini arttiniyor.Cinarh-
2. sanayi istikametine giden araclar ile
i adliye ydniine giden otobiisler capraz yénde
16:Istasyon Aglk, Yok Yok Yok Uygun 0.45
Durak yol ayrimina yakin oldugu igin, saga
17:Tarim kredi Koop. Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.22 dénen araglara tehlike arz ediyor.
18:3.Sanayi Kapali Yok :iVar Yok :Uygun 0.24
Durak yeri iceride ve otobusler giremiyor.
Yolcular durakta degil yol kenarinda
19:Adliye Kapal Yok Yok Yok iUygun 0.41 bekliyor.
Durak yol kenarinda ancak konumu uygun
20:Tekel Aglk var Yok Yok iUygun 0.4 degil, bekleme alani ¢
Uygun bir durak
21;:Manavkuyu Kapal Yok Yok Yok Uygun 0.37 uygun.
22:Seckinler Kapalt Yok Yok Yok :Uygun 0.46
" Uygun bir durak érnegi, durak genisligi
23:0gretmen evi Kapal Yok Yok Yok Uygun 0.49 uygun.
24:Camkiran Kapali Yok Yok Yok ___iUygun 0.56
25:0kul Agik var Yok Yok iUygun 0.37 Yolcu icin bekleme alan! yetersiz.
. Cepli durak, ama ¢cop konteynerierindan
26:Merkez 1.0O Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.32 cebe girilemiyor.
27:Aydinkent Agik Yok Var Yok Uygun 0.42
28:Dalgin Agik Yok Yok Yok ___iUygun 0.35
Kaldirim olmadig gibi bir de ¢cép
konteynirina cep yapilmis!!! (insaat
29:Camii Aclk Yok Yok Yok Uygun 0.44 Santiyesi)
Durak agagin arkasinda kalmis, kaldirim
durak yapisi olmayacak kadar dar ayni
S0.yalein Lol Ol oK Yok ...jUyqun o5 zamanda yol agzinda bulunuyor: T}
Okul Osman Gazi
31:1.0 AS Ergin Acik Yok Yok Yok Uygun 0.35
Yeterli bekleme alani yok, elektirik diregi ve
32:Osman Gazi Agik Yok :iVar Yok :Uygun 0.36 kutusu var.
33:0gretmen evleri Agik Yok Var Var Uygun 0.31
34:Aydin Agik Yok Var Yok Uygun 0.32
Durak agaclarin arasinda yer aliyor,
35:Aslan Agik Yok ivar Yok iUygun 0.25 gériinmesini giiclestiriyor.
Duraktan otoparka benziyor durak tabelasi
elektrik direginin ve ¢ép konteynerinin
Acik Yok _ivar Yok Degil i0.24 ya a bulunuyor.
Tam kose basinda trafik igin tehlike arz
ediyor. Oysa bir sonraki pak duragi 165m
sonra olmasina ve iki durak arasinda her iki
R L duraktan daha uygun yer olmasina ragmen
37ilsmet Sezgin 1.0.0. !Acik Yok Var Yok Uygun 0.42 dogru segim yapilmamis.
38:Pak Kapali Yok __ivar Yok __iUygun 0.15
Kaldinm yok, apartman kapisinin éninde ve
39:Dilek Aclk Yok Var Yok Degil 10.47 agaglar var.
40:Tarcan Agik, Var Var Yok ___iUygun 0.24 Kaldinm dar.
41:Lokal Aglk var Yok Yok Degil }0.29
42:Kilig Acik Yok Yok Yok Degil (0.17
bulunuyor, agac var bu ve bir &nceki durak
R yokus yukari oldudu icin araglar giglikle
43:A.lhsan Bey Aclk Var Var Yok Uygun 0.32 hareket ediyor.
Kaldinm ¢ok dar ve durak tam evin éniinde
" bulunuyor, tam yol agizinda olmasi trafig
44:Zehra Hoca 1.0.0.  iAcgik Var Var Yok ___iUygun 0.19
45:Bulbul Agik Yok Yok Yok iUygun 0.23
46:Seyit Sal Aclk Yok Yok Yok Uygun 0.35
47:Sevgi Acik Yok Yok Yok iUygun 0.24 yok.
48:Akdemir Parki Agik Var Var Yok __iUygun 0.41
49:Gazi Agik Yok Yok Yok iUygun 0.47 Gop konteyniri ve elektrik diregi var.
50:Market Aglk Yok _:var Yok 0.4 Durak levhas yok.
51:Dag ta Agik Yok Yok Yok 0.47 Durak levhasi ve kaldinm yok.
52:Depo Acik Var Yok Yok 0.44 Kaldirim yok.
Kaldirnm seviyesi biribirnden farkli ayni
53:O0kul Aclk Yok Yok Yok Uygun 0.36 seviyeye getirmek gerekli.
Kaldinm cok dar ve durak tesise giden yola
54:Cami Durag Aglk Yok Yok Yok Uygun 0.19 c¢ok yakin bulunuyor.
55:Tansa Acik Var Yok Yok Uygun 0.15 Kaldinm cok dar.
56:Evka 4 Son Duragi Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.42
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HAT NUMARASI
214 (Evka3- Gumriik) Gidis
Yolcunun
§ Durak Digina |Arag Parklari |Satici isgalleri K?Idmm... Durak " Aciklma
- Yiksekligi Mesafeleri
© Durak Adi Durak Turii_|Tasmasi
2] Acik [Kapali |Var Yok Var Yok Var Yok Uygun |Degil |Km Direk vb.
1:Evka3 son durak Kapali Yok Yok Yok iUygun Son duraga gére cep uzunlugu yetersiz.
2:Sevgi Acik Yok Yok Yok Degil :0.2
3iUmut Acik Yok Yok Yok iUygun 0.17 Direk var.
4:Birlik Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.22
5iTansas Acik Yok iVar Yok iUygun 0.26
6:Okul Kapali Yok :iVar Yok iUygun 0.16
7:Kardelen Kapali Yok Yok Yok Degil 10.41 Durak 6niinde agaclar var.
8:lLise Kapali Yok :iVar Yok :Uygun 0.19
9:Selver Acik Yok iVar Yok iUygun 0.51
10:Bor. Koop. Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.42 Direk var.
11:Adil Demir Sitesi Kapali Yok Yok Yok Degil :0.41

Yol agizinda.bulunuyor ve yeterli bekleme
12:Erez Acik Var Yok Yok :Uygun 0.41 alani yok.

Yol agizinda bulunuyor, durak isareti kirik
13:Ses Acik Yok Yok Yok iUygun 0.3 durumda.

Isikh kavsagin hemen 6ncesinde ve
14:Devlet Hast. Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.41 kaldirimi kapliyor.
15:Atelye Acik Yok Yok Yok iUygun 0.82 Cep cok kiiciik yapiimis.

Tam alt gegit 6nli ve cep biraz kigik
16:Kipa Acik Yok Yok Yok iUygun 0.49 yapilmis.

Isikh kavsagin éniinde bulunuyor ama
17:0Osman Kibar Acik Yok Yok Yok iUygun 1.34 trafige engel degil.

. Okul yakini bu sebeple giris ¢ikis saatlerinde]
18:Suphi Koyuncu Kapali :Var Yok Yok Uygun 0.52 kaldinim yetersiz kaliyor.

Cep girisinde gikinti duraga girisi
19:Ata Acik Var Var Var Uygun 0.19 zorlastiriyor.

Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
20:Hukamet Konagi Acik Yok Yok Yok iUygun 0.37 surekli isgal altinda bulunuyor.
21:lzsu Acik Yok iVar Yok iUygun 1.02

Cebe arac park edemesin diye hemen
22:Vergi Dairesi Kapali Yok Yok Yok :iUygun 0.27 oniine park alani diizenlenmis durumda.
23:Cami Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.55 Cepli durak 6rnegi.

Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
24:Migros 2 Kapali :Var Var Yok iUygun 0.46 sirekli isgal altinda bulunuyor.
25:0kul duragi Kapali Yok :iVar Yok iUygun 0.56

Trafik 1siklarinin hemen 6ncesi cebin

yetersiz olmasi sebebiyle trafik akimina

engel oluyor, ayrica dolmuslar tarafindan
26:Camkiran Kapali :Var Yok Yok Degil :0.47 strekli isgal altinda bulunuyor.
27:0gretmenevleri Kapali }Var Var Yok iUygun 0.51 Taksi duragi olumsuz etkiliyor. Agag var

Sokak girisinde bulunuyor ve hemen
28:Soylu Acik Var Var Var Uygun 0.31 sonrasinda trafik 1siklari var.

Isiklarin hemen 6nlinda oldugu icin trafigi
29:Seckinler Kapali : Var Var Yok iUygun 0.3 engelleyebiliyor.

Durak yapisi 6n0 haric her tarafi kapali
30:Manavkuyu Kapali Yok :Var Yok :Uygun 0.36 oldugundan yaya gegisine yeterli yer yok.
31:Tekel Kapali Yok Yok Yok Degil :0.43
32:Adliye Kapali Yok Yok Yok Degil :0.45

Durak yapisinin éniinde va arkasinda
33:3.Sanayi Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.46 yayalar icin gecis yeri birakilmamis.

) Cep amacina uygun degil durak 6ni ve
34:lstasyon Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.49 arkasinda yaya gecis yeri yok.

Trafik 1siklarinin hemen éncesinde
35:Mersinli Kapali i Var Yok Yok iUygun 0.36 bulunuyor ve kaldirm dar.
36:SSK Atatlrk Stadi Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.31
37:Tac.Sanayi Acik Yok iVar Yok iUygun 0.3 Uygun durak isareti yok.

Otobus ve yolcu igin bekleme alani yeri
38:1. Sanayi Sitesi Acik Yok :vVar Yok  :Uygun 0.2 yetersiz.

Durak yapisinin éniinde ve arkasinda yeterli
39:M.Fethi Bey Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.29 gegis ve bekleme alani yok.
40:Agir bakim Kapali Yok Yok Yok Degil :0.17
41iizsu Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.5 Hemen sonrasinda isiklar var.

Hemen yaninda direk ve cam geri donasim
42:Yenisehir PTT Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.56 kutusu var.

durak yapisinin 6n ve arkasindan gegis yeri
43:Dogum hast. Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.27 yok

qa Durak yapsinin éninde ve arkasinda yeterli
44:Z.Gokalp.l.0.Okulu Kapali Yok ivar Yok iUygun 0.4 gecis alani yok.

Durak yapsinin éniinde ve arkasinda yeterli
45:Esref Pasa Hast. Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.3 gecis alani yok.
46:Yenisehir Cami
47:Motor Meslek Lisesi

Yarim cepli durak bekleme alanin iginde ¢cop
48: Kapllar Acik Var Yok Yok :Uygun 0.78 konteyneri uygun degil

yolcu ve yaya igin yeterli bekleme gegis
49:Basmane Gar Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.64 alani saglagnir
50:Gankaya Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.62

Son durak olma sebebiyle otobusler igin

yeterli bekleme alani yok, kaldirma

cikiyorlar. Arag parklari ile birlikte trafik
51:Halit Ziya Duraklari  :iAcik Yok :iVar Yok iUygun 0.88 olumsuz etkileniyor.
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HAT NUMARASI
214 (Evka3- Gumriik) D6nls
2 éz:;l(";? ina |Arag Parklari |Satici Isgalleri Kaldinm Durak Aciklama
© Durak Adi Durak Tiri |oeror 0% < 59 Yiksekligi Mesafeleri ¢
(%] Acik Kapali |Var Yok Var Yok Var Yok Uygun |Degil |Km Direk vb.
Son durak olma sebebiyle otobusler igin
yeterli bekleme alani yok, kaldirnma
cikiyorlar. Arag parklari ile birlikte trafik
1iHalit Ziya Acik Yok iVar Yok iUygun olumsuz etkileniyor.
2:Cardak Aclk Yok iVar Yok iUygun 0.9
3:Yildiz Sinemasi Acik Var Var Var Uygun 0.65 Durak 6niinde agag var.
4:Kemer 1 Kapali :Var Var Yok Uygun 0.54
Kaldinm cok dar, bekleme alani sinirli ve
durak yapisinin 6n ve arkasindan gegis yeri
5i:Esrefpasa Hast. Kapali tVar Var Yok iUygun 1.25 yok. Tali yol giris ¢ikisinda.
. Durak yapsinin 6ntinde ve arkasinda yeterli
6:Z.Gokalp I.0. Kapali :Var Var Yok :iUygun 0.18 gegis alani yok.
7:Dogum hast. Kapali }Var Yok Yok iUygun 0.36
8:Yenisehir PTT Agik Yok :iVar Yok iUygun 0.42 Yarim cepli bir durak.
9iizsu Kapal Yok Yok Yok Uygun 0.48 yok.

Kaldirim cok dar, bekleme alani sinirl ve

durak yapisinin 6n ve arkasindan gegis yeri
10:Agir bakim Kapali :Var Yok Yok :iUygun 0.52 yok. Tali yol giris ¢ikisinda bulunuyor.
11:M.Fethi bey Kapalt Yok Yok Yok  iUygun 0.26 Cepli durak érnegi.
12i1. Sanayi Acik Yok Yok Yok Uygun 0.38 Otobiis bekleme yeri yok.
13:Tag Sanayi Acik Yok ivar Yok iUygun 0.15

Durak icin ada olusturulmus ama yash ve
14:SSK Ataturk Stadi Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.35 engeliler icin uygun oldugu sdylenemez
15:Mersinli Acik Var Var Yok iUygun 0.24 Cepli durak érnegi.

Durak yeri kaza olasihgini arttiriyor.Cinarh-

2. sanayi istikametine giden araglar ile

) adliye yénune giden otobusler gapraz yonde
16:lIstasyon Aclk Yok Yok Yok iUygun 0.45 harekette tehlike olusturuyor.

Durak yol ayrimina yakin bulunuyor. Saga
17:iTarim kredi Koop. Kapal Yok Yok Yok iUygun 0.22 dénen araglara tehlike arz edebilir.
18:3.Sanayi Kapali Yok :iVar Yok :Uygun 0.24

Yolcular durakta degil yol kenarinda
19:Adliye Kapal Yok Yok Yok iUygun 0.41 bekliyor.

Durak yol kenarinda ancak konumu uygun
20:Tekel Agik Var Yok Yok iUygun 0.4 degil, bekleme alani ok yetersiz.

Uygun bir durak érnegi, durak genisligi
21:Manavkuyu Kapalt Yok Yok Yok iUygun 0.37 uygun.
22:Seckinler Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.46 Durak cebin disinda yer aliyor.
23:0gretmen evi Kapal Yok Yok Yok iUygun 0.49 uygun.
24:Camkiran Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.56
25:0kul Acik Var Yok Yok iUygun 0.48 Yolcu igin bekleme alani yetersiz.
26:Migros Kapali Yok Yok Yok Uygun 0.65
27:Cami Kapali 0.46
28:Vergi Dairesi 0.55
29:lzsu (peterson) 0.27
30:Meydan Aglk Var Yok Yok Uygun 0.51 Genellikle dolmuslar da kullaniyor.

Yaya gegisleri igin durak arkasi yeterli
31:Rektorluk Kapali ;Var Yok Yok iUygun 0.58 genislikte ancak 6ni yolcu pek yeterli degil

Neredeyse agag¢ durak iginde. Yolcu igin
32:Suphi koyuncu Kapali :Var Yok Yok ___:Uygun 0.63 bekleme alani dar,
33:Dort Yol Acik Yok Yok Yok iUygun 0.56
34:Kipa Kapali Yok Yok Yok iUygun 1.14
35:Atelye Kapalt Yok Yok Yok  iUygun 0.81
36:Devlet Hast. Aglk Yok :iVar Yok iUygun 0.68
37:Ses Acik Yok ivar Yok  iUygun 0.34

Durak kaldirirm ucunda hemen yol

doénusunde yapilmisg,yeterli bekleme alani
38:Erez Agik Var Yok Yok iUygun 0.62 yok.
39:Adil Demir Acik Yok iVar Yok Degil :0.47

Durak saga dénuse yakin yapildigi igin,
40:Bor.Koop. Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.35 otobusler dénene araglari engelleyebiliyor.

Tam yol ayriminda durak var, ara¢
41:Lise Acik Yok Yok Yok iUygun 0.77 hareketini engelliyor.
42:Kardelen Agik Var Yok Yok Degil :0.21
43:Okul Acik Var Yok Yok Degil 0.4

Bu durakla son durak arasinda her ne kadar

3 durak olsa da fiilen bu durakla son durak
44:Tansag Acik Var Var Yok iUygun 0.21 arasinda yalnizca 50m mesafe var.
45:Birlik Acik Yok Yok Yok iUygun 0.18 Agac ve direk var.
46:Umut Agik Yok iVar Yok iUygun 0.19
47:Sevgi Acik Yok Yok Yok iUygun 0.11 Yolun kivrildigi noktada olmasi olumsuz.
48:Evka3 son durak Kapal Yok Yok Yok :Uygun 0.21 Son duraga gére cep uzunlugu yetersiz.
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HAT NUMARASI
114 (Evka3 - Gimriik) Gidis
Yolcunun
§ Durak Digina |Arag Parklari |Satici Isgalleri 5::?;2&1 MeDsI;rfzil(eri Acikima
© Durak Adi Durak Turi_|Tagmasi 9
@ Acik |Kapal |Var Yok |Var Yok |Var Yok |Uygun|Degil |Km Direk vb.
1:Evka3 son durak Kapall Yok Yok Yok iUygun Son duraga gére cep uzunlugu yetersiz
2:Sevgi Acik Yok Yok Yok Degil :0.2
3:Umut Acik Yok Yok Yok iUygun 0.17 Direk var
4:Birlik Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.22
5:Tansas Acik Yok iVar Yok :iUygun 0.26
6:Okul Kapali Yok iVar Yok :iUygun 0.16
7:Kardelen Kapall Yok Yok Yok Degil :0.41 Durak éniinde agaclar var
8:Lise Kapall Yok iVar Yok :Uygun 0.19
9iSelver Acik Yok iVar Yok iUygun 0.51
10:Bor. Koop. Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.42 Direk var
11:Adil Demir Sitesi Kapall Yok Yok Yok Degil :0.41
12:Erez Acik Var Yok Yok Uygun 0.41 Yol agizinda ve bekleme alani yok
13:Ses Acik Yok Yok Yok iUygun 0.3 Yol agizinda, durak isareti kirik
Isikli kavsagin hemen éncesinde ve
14:Devlet Hast. Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.41 kaldirimi kapliyor.
15:Atelye Acik Yok Yok Yok iUygun 0.82 Cep cok kiicik yapilmis.
16:Kipa Agik Yok Yok Yok :Uygun 0.49 Tam alt gegit 6nii ve cep biraz kiigiik.
Isikl kavsagin éniinde ama trafige engel
17iOsman Kibar Acik Yok Yok Yok iUygun 1.34 degil
Okul yakininda bulunuyor, bu sebeple giris
cikis saatlerindeki yogunluktan dolayi
18:Suphi Koyuncu Kapali :Var Yok Yok :Uygun 0.52 kaldinim yetersiz.
19iAta Acik Var Var Var Uygun 0.19 Cep girisinde ¢ciknti duraga giris zorlagtiriyor.
Yarim agik cepli durak dolmuslar tarafin
20:Hukimet Konag Acik Yok Yok Yok iUygun 0.37 sirekli isgal altinda
21:Buyuk park Kapali Yok iVar Yok iUygun 0.7 Agag var, duragi engelliyor .
Agag var, duragi engelliyor . Trafik lambalari
bekleme alininda yol béliinirse daha iyi
22:Magfel Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.27 olabilir.
. Kaldinm diizenlemesi yapilarak, yeterli
23:E.U. Hastane Kapali :Var Var Yok iUygun 1.09 bekleme alani olusturulmali.
24:Kartal makarna Agik Yok Yok Yok :Uygun 0.72
25:Reno mais Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.29 Agagclar var.
Durak isareti géziikmiyor, agaca monte
26:Zeytincilik Acik Yok Yok Yok iUygun 0.31 edilmis.
. ) Durak isareti gdziikkmuyor, agaca monte
27:D.S.I( Tarim II) Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.25 edilmis.
28:2. Sanayi Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0.68 Bekleme yeri yok.
29:Tedas Kapali Yok Yok Yok iUygun 0.23 Bekleme yeri yok.
30:Ulker Kapali :Var Yok Yok Degil :0.32 Kaldirm diizenlemesi yapilabilir.
31:Opet Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0.28 Agagc var.
32:E.Meslek Lisesi Kapali Yok Yok Yok :Uygun 1.04 Agag var.
33iAltinyag Acik Var Yok Yok iUygun 0.5 Kaldirm dar.
34:Halkapinar2 Acik Var Yok Yok :Uygun 0.5 Bekleme alani dar.
35:Alsancak Gar (Liman}Acik Yok Yok Yok iUygun 2,37
Ozellikle sabah saatlerinde ¢ok fazla otobiis
ard arda geliyor.Trafik akimi icin olumsuz bir
36:Tekel Acik Var Yok Yok :Uygun 0.75 durum.
Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis
37:Alsancak Cami Acik Var Var Var Uygun 0.3 ard arda geliyor.Trafik akimi icin olumsuz.
Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis
38:Lozan Acik Yok Yok Yok :Uygun 0.34 ard arda geliyor.Trafik akimi i¢in olumsuz.
Ozellikle sabah saatlerinde gok fazla otobiis
39:Montro Kapall Yok Yok Yok iUygun 0.3 ard arda geliyor.Trafik akimi icin olumsuz.
. Direk var, yine otobiisler ard arda gelince
40:Itfaiye Acik Var Yok :iVar Uygun 0.37 trafigi olumsuz etkiliyor.
Bu durak ¢ok uygunsuz. Otobs igin ayrilan
alana strekli araglar park ediyor.Direk, arac,
41:Sehit Fethi Bey Kapali i Var Var Var Degil :0.79 satici isgali hepsi mevcut.




Tablo 4.14 114 numaral1 hat tizerindeki duraklarin degerlendirilmesi
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HAT NUMARASI
114 (Evka3 - Giimriik) Donlis
Yolcunun

g Durak Disina |Arag Parklari |Satici Isgalleri ‘Pjgll?slgl:’l]i“i MeE)leal;le(eri Acikima
© Durak Adi Durak Tirii |Tasmasi 9
%) Acik |Kapali |Var Yok |Var Yok |Var Yok |Uygun]Degil |Km Direk vb.

1:Sehit Fethi bey Kapali :Var Var Var Degil

2:Cocuk hast. Kapall Yok iVar Yok Degil

Otobiisler cebi amacina uygun kullaniyor,

3:Montrd Kapall Yok Yok Yok iUygun 0,41 uygun bir durak &rnegi.

Otobusler ard arda geldiginde trafigi

4:Alsancak. Cami Acik Var Yok Yok :Uygun 0,63 olumsuz etkiliyor.

5iAlsancak Gar Kapali Yok Yok Yok tUygun 0,85 Duragin éniinde elektrik diredi var.
6:Fakilte Kapall Yok Yok Yok :Uygun 0,67

7:Bak demir Kapali Yok Yok Yok iUygun 0,31

8:Umur bey Acik Yok Yok Yok :Uygun 04 Otobis igin bekleme alani yok.
9iSUmer Bank Kapall Yok Yok Yok iUygun 0,31 Otobis igin bekleme alani yok.

Ozellikle sabah ve aksam saatlerinde tirlar

tarafindan durak alani isgal edildiginden

yolculari yol tizerinde indirme bindirme
10:Halkapinar2 Acik Yok Yok Yok :Uygun 0,88 yapiliyor.

Otoblis ve yolcu igin bekleme alani yok,
11iAltinyag Acik Var Yok Yok Degil 0,52 kaldinm yok ama durakta elektrik diregdi var.
12:Cinarl Meslek Kapall Yok Yok Yok 0,54

Durak yol ayrimina yakin. Saga donen
13iTarim kredi Kapali Yok Yok Yok :iUygun araglara tehlike arz edecek.
14:3.Sanayi Kapali Yok :iVar Yok :Uygun

Tam yol aynmina yapiimis kaldirmi
15:Billur tuz Acik Var Yok Yok Degil :0,61 olmayan bir durak
16:?? Acik Var Yok Yok Degil 0,17
17:Karayollar Acik Yok Yok Yok iUygun 0,34
18:DSI Acik Yok Yok Yok Degil :0,34
19iReno Mais Acik Yok Yok Yok iUygun 0,62 Kavsakta yapiimis.
20:Kartal makarna Acik Yok Yok Yok Degil i0,38

. Taksi duragi, otobls duragina tagsma
21iE.U. Hast. Kapall Yok Yok Yok iUygun 0,75 yapiyor.

Trafik lambalari bekleme alininda yol
22:Magfel Kapali Yok Yok Yok iUygun 0,91 béliintirse daha iyi olabilir.

Yaya gegisleri i¢in durak arkasi yeterli

geniglikte ancak &ni yolcu igin pek yeterli
23iRektorlik Kapal :Var Yok Yok iUygun 0,43 degil.

Neredeyse agag¢ durak iginde. Yolcu igin
24:Suphi koyuncu Kapali :Var Yok Yok :Uygun 0,59 bekleme alani dar.
25:Dért Yol Acik Yok Yok Yok iUygun
26:Kipa Kapali Yok Yok Yok :Uygun 1,14
27:Atelye Kapali Yok Yok Yok iUygun 0,81
28:Devlet Hast. Acik Yok :Var Yok :Uygun 0,68
29:Ses Acik Yok iVar Yok iUygun 0,34

Durak kaldirm ucunda hemen yol

donlstnde yapiimis,yeterli bekleme alani
30:Erez Acik Var Yok Yok :Uygun 0,62 yok.
31:Adil Demir Acik Yok iVar Yok Degil 10,47

Durak saga déniise yakin yapildig icin,
32:Bor.Koop. Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0,35 otobiisler dénen araglari engelleyebiliyor.

Tam yol ayriminda durak var, arag
33iLise Acik Yok Yok Yok iUygun 0,77 hareketini engelliyor.
34:Kardelen Acik Var Yok Yok Degil :0,21
35:Okul Acik Var Yok Yok Degil i0,4

Bu durakla son durak arasinda her ne kadar

3 durak olsa da fiilen bu durakla son durak
36:Tansas Acik Var Var Yok :Uygun 0,21 arasinda yalnizca 50m mesafe var.
37:Birlik Acik Yok Yok Yok :Uygun 0,18 Agdag ve direk var.
38:Umut Acik Yok :iVar Yok :Uygun 0,19
39iSevgi Acik Yok Yok Yok :Uygun 0,11 Yolun kivrildigi noktada olmasi olumsuz.
40:Evka3 son durak Kapali Yok Yok Yok :Uygun 0,21 Son duraga gére cep uzunlugu yetersiz
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Tiim durak secimlerinde yol ve kavsak geometrisi, komsu alan kullanimi, otobiis
isletmesi, yolcu ve yaya ile iliskili pek cok faktor goz Oniine alinmalidir. Gozlemler
neticesinde kaldirim kenar1 otobiis duraklarinin yola daha kolay ve basit tasarimi ile

az degisikliklerle daha kolay uyum sagladig1 goriilmiistiir.

Yurt disinda uygulanmaya baslanmis olan ters cepli durak noktalar1 olarak
tanimlanabilen uygulamalarin, Izmir’deki otobiis duraklarina uygulanabilirligi bu
calisma kapsaminda bir Oneri olarak ele alinmistir. Ters cepli durak olarak
adlandirilan duraklar, uygulamada kaldirirmlarda park seridini kaplayacak sekilde
hareket seridine kadar uzatilmasi ile olusturulmaktadir (TCRP,2003) (Sekil 4.26). Bu
sekilde araclarin durak noktalarini park yeri olarak kullanmas1 6nlenmekte ve otobiis
bekleyen yolcular icin daha genis bekleme yeri yaratilmaktadir. Ayrica bu durum

kaldirimi kullanan yayalar a¢isindan da rahatlik saglamaktadir (TCRP,2001).

| Sl . TN

Sekil 4.26 Diinyadan baz1 ters cepli durak uygulama ornekleri (TCRP 2001).

Yurtdisinda yapilan bir ters cepli durak uygulamasi sonucunda giizergah boyunca
normal tasitlar ile otobiislerin isletme hizlarinda goriilen degisimler Sekil 4.27 (a) ve

(b)’de goriilmektedir (TCRP,2001).
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(a) Cortland ve Precita Bulvarlari (b) Cortland ve Precita Bulvarlari arasinda

arasinda otomobil hizlar1 otobiis hizlari

Sekil 4.27 Cortland ve Precita Bulvarlar1 arasinda yapilan ara¢ ve otobiis hiz gozlem sonuglari
(TCRP 2001).

Ayrica uygulama yapilan koridor boyunca durak noktalarinda gozlemlenen otobiis

gecikme degerleri Sekil 4.28 tizerinde gosterilmistir (TCRP,2001).
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Sekil 4.28 Durak noktalarinin gdzlenen gecikme degerleri

(TCRP 2001).

Grafikler ilizerinde goriilebilecegi gibi yurt disindaki uygulamalarda otobiislerin
gecikme siirelerinde ve koridor iizerindeki hiz degerlerinde ciddi bir iyilesme
yaratmigtir. Bu kapsamda genisletilmis durak sistemlerinin uygulanabilirliginin
sehrimiz genelinde incelenmesi gerektigi diisiiniilmektedir. Kaldirnmda bekleyen
yayalar acisindan sikinti olan, ara¢ parklanmalarinin engellenemedigi durak

orneklerinde, ters cepli bu duraklar ¢6ziim olarak diisiiniilmelidir. Yani yiiksek yaya
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aktivitelerinin ve yogun kaldirim kullaniminin oldugu durumlarda ters cepli

duraklarin uygulanilabilirligi dikkate alinmalidir.

Yine yurt disindaki uygulamalara bakildiginda kavsak oncesi ve kavsak sonrasi
duraklarda Once ve sonra yapilan caligmalar, ters cepli duraklarin kurulmasindan
sonra ara¢ hizlarinda Onemli istatistiksel artislar oldugunu gostermistir. Kavsak
sonrasi duraklarda hiz, pik siire boyunca 23 km/s ten 33 km/s’e ; pik olmayan siire
boyunca 15 km/s’den 25 km/s’e artmustir. Kavsak oncesi duraklarda ise hizda 7
km/s’lik bir artis olmustur. Hizda bu artislar meydana gelmesine ragmen arac
hacmindeki artiglarin yiizde 2 ve 4 oraninda oldugu goriilmiistiir. Arter boyunca
otobiis hizlarinin 0.3 ve 3.5 km/s arasinda arttifi gozlemlenmistir. Kavsak oncesi ve
kavsak sonrasi duraklarda, duraklarinin doniistiiriilme isleminden sonra kuyruk
uzunlugu hakkinda toplanan bilgiler pik olmayan saatler boyunca tipik olarak bir ve
dort ara¢ arasi, pik saatler boyunca dort ara¢ civart kuyruklanma oldugunu

gostermistir (Daniel, vd., 2003).

Yapilan arazi ¢calismalar1 neticesinde incelenen hatlar tizerindeki otobiis duraklari

ile ilgili bazi1 6neriler getirilmeye caligilmistir.

» 62, 63 ve 165 numarali hatlar tizerinde yer alan Sehit Fethi Bey Duraginda
araclar  tarafindan  yapilan  parklanmalarin  olmasi,  kaldirim
yiiksekliklerinin saglikli ve yetigkin bireylerin dahi erisimini engelleyecek
sekilde yiiksek olmasi, satici iggallerinin bulunmasi, yolcular i¢in yeterli
bekleme alaninin olmamasi ve yayalarin rahat gegisine de engel olmasi
gibi pek cok olumsuzlugu barindirdigi izlenmistir. Sehir merkezindeki
Sehit Fethi Bey Duraginin biran Once iyilestirilmesi gerektigi

diistiniilmektedir.

> 165, 168 numarali hatlar iizerindeki Itfaiye ve kazalara sebep oldugu
ogrenilen Okul Durag: iptal edilerek, bu iki durak arasina yeni bir durak

yapilmasi gerekliligi bir ¢dziim Onerisi olarak ele alinmalidir.
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168 ve 249 numarali hatlar iizerinde yer alan Okul Durag tam kose
basinda trafik icin tehlike olusturacak bi¢cimde yer aldigindan, 165 m
ileride Pak Duraginin yer almas1 diisiiniildiigiinde, iki durak arasinda daha

uygun bir yere yeni bir durak yapilmasi konusu tartisiimalidir.

214 ve 249 numarali hatlar iizerinde yer alan Istasyon Durag:
incelendiginde, Cinarli- 2. sanayi istikametine giden araclar ile Adliye
yoniine giden otobiisler ¢apraz yonde hareket etiklerinden dolay: tehlike
olusturmaktadir. Durak yerinin tekrar gozden gecirilmesi gerektigi

diistiniilmektedir.

214 ve 114 numaral hatlar iizerinde yer alan Tansas ve Evka3 Son Durak
arasinda Birlik, Umut ve Sevgi Duraklar1 bulunmasina ragmen fiiliyette
Tansas ve Evka3 Son Duragi arasindaki mesafe 50m’dir. Bu durumun
uygunsuz oldugu diisiiniildiigiinden yeni bir degerlendirme yapilmasi

gerekmektedir.

249 numaralt hat iizerinde yer alan Koprii Durag: iptal edilerek Yonca

Durag: biraz daha asagiya alinabilir.

Genel olarak yapilan arazi calismalarinda, durak yerlerinde yer alan
bilgilendirme ve zamanlama cizelgelerinin eksikliginin otobiis sofor ve
kullanicilar1 acgisindan olumsuz durumlar yarattiginin goriilmesi ve
gereksiz zaman kayiplarina yol agmasi nedeniyle bu durumun

iyilestirilmesi gerektigi diistiniilmektedir.



BOLUM 5

OTOBUS DURAKLARININ TRAFIiK AKIMI UZERiINDEKi
ETKILERININ INCELENMESI

Trafik akimi i¢inde yer alan araclarin kompozisyonu (otomobil, otobiis v.b.) serit
kapasite degerinin belirlenmesi ve kavsak kapasitelerinin hesaplanmasinda 6nemli
bir rol oynamaktadir. Trafik akiminda agir araclarin bulunmasi, akim igerisindeki
araclar arasinda olusan olumsuz etkilesimler; kavsaklarda kapasitenin diigsmesi,
verimlilik Olciitlerinde kotiilesmenin goriilmesi gibi sonuglar dogurabilmektedir. Yol
tizerindeki gecikmeler, trafik yogunlugunun yiiksek olmasi ve dolayisiyla araglarin
hizlarinin ve birbirlerini gecebilme olanaklarinin azalmasindan ileri gelebilecegi gibi,
giizergah iizerindeki herhangi bir engelde (otobiis duraklar1 gibi) araglar
yavaslatarak ve hatta durmalarin1 gerektirerek gecikmelerine sebep olabilir. Otobiis,
kamyon gibi agir araclarin gectigi durumlarda, hizin diistiigii ve akimda

yavaslamalara neden oldugu gozlemlenmistir.

Sinyalize olmayan kavsaklarda oldugu gibi, sinyalize kavsaklarda da trafik akimi
icerisinde farkli arac tiplerinin olmasi kavsak verimini etkilemektedir. Bir otobiis
otomobilden daha genis, daha uzun ve daha agir oldugu i¢in yaklasim kolu iizerinde
daha biiyiik bir alan kapladigi gibi, daha agir hareket etmesi ve kalkis ivmesinin
otomobillere nazaran daha diisiik olmas1 nedeniyle de trafik akimi tizerinde olumsuz
etkiler yaratmaktadir (Canseven, 2002). Biitiin bu faktorler, agir araclarin yol ve

sinyal tesis verimine olumsuz etkilerde bulunmasina yol agmaktadir.

Agir araclar, fiziksel biiyiikliiklerinden ve diisiik operasyon yeteneklerinden
dolayr Ozellikle sinyalize kavsaklarda trafik akim verimini olumsuz yonde
etkilemektedirler. “Otomobil birimi esdegeri- PCE” degeri, agir araclarin trafik

operasyonlari iizerindeki bu olumsuz etkisini yansitabilmek amaciyla kullanilir.
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5.1 Trafik Akimu ve Genel Ozellikleri

Trafik akimi (q), bir serit {izerinde yolun belirli bir kesitinden, belirli bir zaman
araliginda gecen tasit sayisidir. Boyutu tasit/saat-serit’tir. Bir saatlik trafik akimu,
trafik hacmi olarak ifade edilir. Trafik akiminin 6zel degeri, akimin maksimum (qm)
degeridir ve bu deger kapasite olarak adlandirilir. Kapasite, hakim yol, trafik ve
kontrol sartlarinda, bir yolun belirli bir kesitinden bir saat icinde gegirilebilecek en
yiiksek tasit sayis1 olarak tanimlanir. Trafik akim degiskenleri trafik akimi, akim hizi

ve yogunluktan olusur (Sahin 1. vd., 2004).

Trafik akiminin ana elemanlart:

1. Hiz (u) (km/saat)

2. Yogunluk (k) (arag/km/serit)

3. Hacim (q) (arag/saat)
olarak yazilabilir. Trafik akimi degerlerinden biri biliniyor ise digerlerine gecis
yapilabilir. Trafik akiminin degiskenleri arasindaki iliskiyi gosteren grafikler

birbirine baghdir (Sahin L. vd., 2004).

a) Hiz (v), trafigi meydana getiren tasitlarin toplu halde olusturduklar1 akimin
birim zamanda aldig1 yoldur. Buradaki birim zaman, genellikle, 1 saat ve 1 saniye
olarak kullanilir. Trafik akim hizi (u), akimin ortalama siirati olarak tamimlanir ve
km/sa olarak ifade edilir. Hiz parametresinin iki 6zel degeri vardir. Bunlar, serbest
akim hizi (uf) ve optimum hiz (uo) degerleridir. Serbest akim hizi, trafik akim
degerinin sifira yaklastig1 serbest akim kosullarinda erisilen hizdir. Optimum hiz ise

maksimum akim kosullarinda goriilen hiza verilen addir.

Tagitlarin tek tek hizlarindan soz edilebilecegi gibi, burada oldugu gibi trafik
akiminin hizindan da bahsedilebilir. Temel degiskenlerden faydalanarak v = x / t
olarak ifade edilir. Buna gore, x alinan yolun uzunlugu oldugunda, hiz = yol / zaman
birimi elde edilir. Serbest akim hiz1 trafik akim degerlerinin sifira yaklastigi serbest
akim kosullarinda erisilen hizdir. Optimum hiz ise maksimum akim kosullarinda

goriilen hizdir.



87

b) Yogunluk (k), Trafik yogunlugu (k), yolun birim uzunlugunda (genellikle 1
kilometre) herhangi bir anda bulunan tasit sayisi olarak ifade edilir. Boyutu
tasit/kilometre-serit’tir. Iki adet 6zel yogunluk vardir: Bunlar, tikanma yogunlugu
(kj) ve optimum yogunluktur (kO). Tikanma yogunlugu, trafik akim hizi sifira
yaklastiginda olusan yogunluktur. Optimum yogunluk ise maksimum akim
kosullarina ulasildiginda meydana gelen yogunluktur. Trafik yogunlugu degeri
sifirdan araglarin tampon tampona durduklari asamaya kadar degisik degerler

alabilir. Bu iist sinira ‘Tikanma Yogunlugu’ denir.

Tablo 5.1 Yogunluk ve isgal yiizdesine dayanan trafik akim kosullar:

Yogunluk Yolun Hizmet
(tasit/km- Isgal Diizevi Akim Durumu
serit) |Yiizdesi (%)| = Y
0-8 0-5 A Serbest Akim

8-12 5-8 B g;rfgrlll illﬂm Tikanmamis
PO Akim

12-19 8-12 C Kararli Akim Kosullari

19-26 12-17 D Kararli Akim Alt
Sinir1

26-42 17-28 E Kapasite Akimi Kapasitede Akim

Kosulu
#2-62 | 2842 | F | ZoranmisAkim | @ kanmis Akim
Kosullar1

¢) Hacim (q), belirli bir yolun bir kesitinden birim zamanda gecen arag¢ veya insan
sayisidir. Buradaki birim zaman genellikle 1 saat olarak kullanilir. Yolun belirli bir
kesitindeki tiim seritlerin toplam1 veya bir seridi icin tanimlanabilir. Trafigin temel
degiskenleri kullanilarak q = n / t olarak ifade edilir; burada, n tasit sayis1 ve t zaman

oldugundan, hacim = ara¢ /zaman birimi elde edilir.
q (hacim) birimi tasit/saat ‘dir.
9=V *k pagmtsi ile elde edilir.

Bunlarin disinda deginmemiz gereken terimler;
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d) Kapasite: Mevcut kosullar altinda yolun birim kesitinden birim zamanda

gecen maksimum arag, insan ya da birim sayisidir.

e) Talep: Yolun bir kesitinden gecmek isteyen ara¢ veya insan sayisidir. Kapasite
noktasina kadar talep hacim degerine esittir. Kapasite noktasini astiktan sonra talep

hacmi gecmeye baglar.

5.1.1 Akum Yogunluk Iliskisi ve Yogunlugun Elde Edilmesi

Yogunluk iki kesit arasindaki tasit sayist olduguna gore, yogunlugu 6l¢gmek icin
her hangi bir t aninda x1 ve x2 kesitleri arasindaki yol kesiminin yukardan
fotografinin c¢ekilmesi gerekir. Bu fotograftan elde edilen kesitler arasindaki tasit
sayis1, kesitler aras1 mesafe ile birlikte yogunlugu verecektir. Bir baska sekilde, (bir t
aninda)  x1 ve x2 kesitleri arasindaki yol kesiminde bulunan tasitlarin sayisinin
y1gisimli egrisi, x1 ve x2 kesitleri arasindaki fiziksel mesafenin bir fonksiyonu olarak
cizilebilir. Yogunluk 6l¢iimii yapilan uzunluk, bir tasitin varligi ile baslayip bitiyorsa,
yogunlugu tamimlamak i¢in kullanilan bu uzunluk, buna gore, tasitlarin tek tek
aralarindaki fiziksel mesafelerin toplami olmaktadir. Bdoylece, yogunluk, k, belirli
bir t aninda belirli bir karayolu kesiminde bulunan tasit sayis1 toplaminin, tekil takip

mesafelerinin toplamina boliinmesi seklinde tanimlanir.

Sekil 5.1°de goriildiigii gibi yol kapasiteye erisinceye kadar akim ve yogunluk
birlikte artmaktadir. Ancak kapasiteden sonra yogunluk artmaya devam etmekte,
akim azalmaktadir. Bu durum araglarin tampon tampona geldigi, yogunlugun en
biiyiik degerini aldig (kj-ttkanma yogunlugu) tikanma olusana kadar devam eder.
Grafikte herhangi bir noktay orijinle birlestiren dogrunun egimi, g/k oranindan akim
iliskisini verir (Orn um). Baslangi¢ noktasindaki tegetin egimi (uf) de “serbest hiz1”
verir (Sahin 1. vd., 2004). Eger yogunluk sifir ise, akim yoktur. Eger hizin sifir

oldugu tikanma durumu varsa, akim yine yoktur.
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L

Tikanikhk IS Takaniklik

vok var

|
|
I; Ik P (Yogunluk)

Sekil 5.1 Akim — yogunluk fliskisi.

Yogunlugun sifir oldugu yer ile tikanma yogunlugu arasinda pek c¢ok
gozlemlenebilir akim oldugundan, pek ¢ok da maksimum akim noktasi olmalidir.
Bazi aragtirmacilar tek bir maksimum noktasindan gegen egri Onerirken, bazilar1 da
bir tanesi kararli noktalardan gegen, bir tanesi de kararsiz daginik noktalardan gecen
stireksiz egriler onermektedir. Bu durumda her bir egri i¢in 2 adet maksimum noktasi
olusmaktadir. Biitiin modeller gosterir ki, kararli akim egrisindeki maksimum akim,
kararsiz akim egrisindeki maksimum akimdan kayda deger bicimde biiyiiktiir. {lging
olan taraf ise akimin kapasiteye yakin bir noktada kirilmasidir (Highway Capacity

Manual, 1985).

5.1.2 Hiz - Yogunluk Iliskisi

Sekil 59’da goriildiigii gibi hiz ve yogunluk arasinda dogrusal ve ters bir iligki
vardir. Greenshields (1934) de, yaptig1 calismada gozlem verileriyle uyumlu ve
avantajli bir model olusturan dogrusal iliskiyi Ongormiistiir. Greenberg de tek
boyutlu akim durumuna dayali bir iligkiye gitmistir ancak bu iligki tikanik yollar i¢in
uygun olup, diisiik yogunlukta hatali sonu¢ vermistir (Highway Capacity Manual,
1985). Buradaki uf serbest hizdir. Grafik igerisindeki bir kosesi orijin bir kosesi de
dogru iizerinde olan bir dikdortgenin alan1 akimi ya da hacmi verir (Sahin 1. vd.,

2004).
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u (hiz) F Y

Ly

U

N K > (yvoguniuk)

Sekil 5.2 Hiz — yogunluk iliskisi.

5.1.3 Hiz - Akum Tliskisi

Sekil 5.3’de goriildiigi gibi tikanikligin olmadig1 serbest akim bolgesinde akim
arttikca hiz diismektedir. Bu durum kapasiteye (qm) erisinceye kadar devam eder.
Kapasite asildiktan sonra hem akim hem de hiz birlikte diisiise gecerler. Kapasitenin
hemen altinda ve iistiindeki bolgede trafik akimi kararsizlagmakta, akimin, AB

bolgesinde “serbest”, DE bolgesinde “zorlamali” olarak aktig1 bilinmektedir.

u (haz)

w
i
= Kararsiz Alkim
1

Tilcamklile
yok

o ¢ (Serbest Akum)

(T O S, g A E C
(Zorlamals Akim
Tilcanaklak

war

g > g (hacim)

Sekil 5.3 Hiz — hacim iliskisi.
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Ucg grafigin birbirleriyle iliskisi sekil 5.4’ de gosterilmistir.

™
‘c‘; (hacim)

> k (vogunluk)

i
i
0 :rkw.' -;‘E,l |
I
i ‘u (luz)

0 . ® (yogualuk) o P (hacim)

Sekil 5.4 Hacim — yogunluk ve hiz parametreleri arasindaki iliskiler (Sahin, v.d., 2004).

5.1.4. Hiz, Hacim, Yogunluk

Avustralya da AKCELIK(2003); araclar arasindaki zaman cinsinden aralik
degerlerinin istatistiksel modellemesinden yararlanarak Hiz-Hacim-Yogunluk model
ve grafiklerinin elde edilmesinde kullanilacak bir yontem gelistirmistir. YOntemin
temelinde Cowan M3 dagilimin ana parametrelerinden biri olan serbest ara¢ oraninin
“‘o” bulunmasinda kullanilan Kd (gecikme/gruplanma) parametresinin kullanilmasi
esas alinmaktadir. Akgelik (2003) tarafindan 6nerilmis olan “o” bagintis1 asagidaki
sekilde yazilabilir:

g 17A%g
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1.Adim(Serbest Akim Kosullari)

Hiz-hacim yogunluk grafikleri c¢izilir. Bundan faydalanarak Vserbest, Qkap,
Kkap, Vkap degerleri hesaplanir. Buldugumuz bu degerlerden yararlanarak serbest

hiz altindaki yolculuk siiresi hesaplanir:

if = 3600 (saniye)
Y (5.2)
Minimum takip aralig::
A=hn= L olarak bulunur.
Qc (5.3)
2.Adim(Serbest Akim Kosullari)
Degisik hacim degerleri icin asagidaki hesaplamalar yapilir.
doygunluk derecesi =p = Olarag/ saat)
Qc(arag / saat) (5.4)
tu = 3600xkd>xp ><1kd i (saniye)
fu =1f +900><Tf><{(p —1)+\/(p—1)2 +M}
OXTf (5.6)
Vu(km/ sa) = Vi >
kd xp
140.25XVF XTf x| (p=1)+ [(p—1)* + T4 %P
f XTf {(P ) \/(P ) OxTf }

Burada Tf gozlem siiresi (saat) (genelde 0.25 saat)

Kd=trafik gecikmesi/gruplanma parametresi

3.Adim(Serbest Akim Kosullari)

Arac sayisina bagli, grup halinde hareket eden ara¢ sayisi (nb) ve kaynak
uzunlugu
1-(1-kd)x
_[i-a-kdxp]
1-p (5.7)

nb
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nq:kldxp

(arag)
—-p (5.8)

ng=nb-1
Akim kesintisiz akim oldugunda; incelenen hacim degeri altinda anlik frenleme
gibi kisa siireli kesintiler olmasi durumunda, olayin meydana geldigi kesimde

olusabilecek kuyruk uzunlugu.

4. Adim(Kapasite Kosullari)

A=hn oldugu unutulmalidir.

5.9
Qkap(arag / saat) = 1 (5-9)
hn
Vn =Vkap(km/ saat)
Lhn= Kapasite kosulundaki mesafe cinsinden aralik
Lhn =2V () (5.10)

Lhj=Tikanma durumundaki mesafe cinsinden aralik (aksi belirtilmedigi siirece 7
m olarak alinir.)

Kapasite altinda siiriicii reaksiyon siiresi:

: Vn (5.11)
t,,=Serbest akim kosullarinda 0.97~1.55 saniye ancak sinyalize arterlerde bu

deger daha yiiksek degerler alabilir.

S.Adim(Sikisik Akim Kosullary)
V(km/sa) hizinin kapasite hizindan baslayarak "0"(sifir)’a kadar azaldigi kabul

edilir. Hesaplari¢cin " B " ve " P," gibi iki sabit katsay1 bulunur.

{ 1— Lhnx Lhj } (5.12)

1

= X
(Lhn* = Lhnx Lhj)

b t X Lhj (5.13)
> (Lhn® = Lhnx Lhj)
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Bu katsayilar kullanilarak sikisik akim kosullar1 altinda araglar arasindaki mesafe

(Lh) ve zaman (h) cinsinden araliklar hesaplanir:

(Lhj+Px—)
Lh= 36 () (5.14)
(1-P XL)
*736
. 5.15
h= 3.6XLh (saniye) ( )

Buradan sikisik akim kosullarini tanimlayan yogunluk (k) ve hacim (Q) degerleri

hesaplanir.
5.16
k= 1000 (arag | km) ( )
Lh
3600 (5.17)

(arag / saat)

5.2 Trafik Akim Modelleri

Trafik akimlarinin modellenmesinde iki ana modelleme teknigi kullanilmaktadir:
1. Makroskopik Modeller

2. Mikroskopik Modeller

Makroskopik Model, trafigin genel karakteristikleri olan hiz (v), yogunluk (k)ve
hacme (q) bagli olarak tanimlanmasidir. Bu sekilde bir tanimlamada, akim bir biitiin
olarak ele alinir ve belirli zaman araliklarinda ara¢ sayimlari, hiz 6l¢iimleri ve/veya

yogunluk Sl¢iimleri yapilarak trafik akimi tamimlanmaya ¢alisilir (Tanyel, 2001).

Yolun belirli bir kesitindeki tasit gecislerinin birbirinden bagimsiz ve rasgele

" "

oldugu kabul edilirse; birim zamanda gegen ortalama tasit sayist "q" ve gozlem
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siiresi "t" ise, bu siire icerisinde bu kesitten gecebilecek tasit sayist "q.t" olarak
bulunacaktir. Ancak, gelislerin rasgele olmasi, her "t" araligindaki ara¢ sayisinin

birbirinden farkli olmasi sonucunu dogurmaktadir (Tanyel, 2001).

Yapilan arastirmalar, bir yaklasimdan kavsaga belirli bir "t" siiresi icerisinde "x"
sayida tasit gelme olasiliginin Poisson, Binom veya Negatif Binom dagilimlarindan
birisine uydugunu gostermektedir. Burada dagilimi belirleyen parametre, ortalama-
varyans iliskisidir. Yine yapilan arastirmalar, yukarida sozii gecen dagilimlar
arasinda Poisson dagiliminin genelde yaklasan trafik akimini en iyi temsil ettigi

goriilmiistiir (Tanyel, 2001).

Bir kavsaga baglanan kollardan herhangi birisinde bulunan trafik akimi eger bir
serbest akimsa (bir kesintiye ugramiyorsa), bu akima ait verilerin Poisson dagilimina
uyduklar1 goriilmektedir. Ancak oOzellikle sehir i¢i trafigindeki ara¢ akimlarinin
genelde serbest akim ozellikleri tasimadigl bilinmektedir. Bunun sebebi, incelenen
kesitten Once sinyalize bir kavsak veya benzer durumlarin mevcut bulunmasidir.
Bunun sonucunda incelenen kesitten gecen araglarin sayisi, bir 6nceki kavsaktaki
151810 rengine bagh olarak bazen yiiksek ve bazen de ¢ok diisiik olacaktir. Bu da
akima ait verilerin varyansinin cok yiiksek olmasi sonucunu dogurmaktadir (Tanyel,

2001).

Kargilagilan diger bir durum da, kesitten gecen ara¢ sayisinin uzun siire ¢ok
yiikksek olmasidir. Bu da yine 6zellikle sehir merkezlerinde ¢ok sik karsilasilabilen
trafik kosullarindan birisidir. Ozellikle zirve (zirve) saatlerde yolda, uniform ve
yogun fakat tasitlarin birbirini engellemedigi akimlar gozlenmektedir. Bu kosullarda,
kesitten gecen araglarin sayist ve dolayisiyla ortalamasi ¢ok yiiksek olacak; bunun
yan1 sira arag¢ sayisi birbirine ¢ok yakin oldugundan akima ait verilerin varyansi ¢ok

diisiik olacaktir (Gedizlioglu, 1979).

Yukarida aciklanan kosullar altinda hareket eden akimlar, Poisson dagilimi ile
temsil edilemezler. Akimlarin Binom veya Negatif Binom dagilimlarina uygunluklar

arastirilmalidir (Gedizlioglu, 1979a).
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Mikroskopik modelde ise, yol iizerindeki tasitlarin hareketleri tanimlanmaktadir.
(Luttinen, 1996) Bu modelde, her aracin ayr1 ayri davranislar ele alinmakta ve tasit
hareketinin bazi genel karakteristikleri incelenmektedir. Trafik hacminin diisiik
oldugu durumlar disinda her tasitin hareketi, oniindeki aracla sinirlanmaktadir. Bu
sinirlamalar, ara¢ hareketlerinin temel karakteristikleriyle ilgili oldugundan, arag

takibi teorisi kullanilarak incelenebilir (Inose ve Hamada, 1975).

Her iki modelde de bazi istatistiksel incelemelerin yapilmasi zorunludur.
Makroskopik modellerde, Poisson, Binom veya Negatif Binom dagilimlan
kullanilirken; Mikroskopik Modellerde, Negatif Ussel, Otelenmis Negatif Ussel,

Gamma, Erlang, Pearson Tip III gibi dagilimlar kullanilmaktadir.

Mikroskopik Modeller, her tasitin hareketini ayr1 olarak incelediklerinden daha
karmasik olarak kabul edilebilirler. Bu nedenle mikroskopik modeller, trafik
milhendisleri agisindan biiyilk 6nem tasimaktadir. Bir tasitin hareketinin tahmin
edilmesinde degisik siiriicii davranislar: sebebiyle ¢ok sayida degiskenle ilgilenilmesi
gerekmektedir. Bu degiskenler icerisinde en 6nemli olani, birbirini takip eden tasitlar

arasindaki araliktir (Tanyel, 2001).

Araglar arasindaki zaman cinsinden aralik degerlerinin istatistiksel olarak
incelenmesi, tasit hareketlerinin tanimlanabilmesi acisindan biiylilk ©nem
tasimaktadir. Sinyalize kavsaklarda tasit etkilesimleri, her yaklasim koluna veya tasit
manevrasina ait faz siirelerinin ayarlanmasiyla minimuma indirgenebilmektedir.
Fakat sinyalize olamayan kavsaklarda siiriiciiler, kavsagi kullanan diger siiriiciilere

bagl olarak yapacaklari manevray1 belirlemek zorundadirlar (Tanyel, 2001).

Zaman cinsinden aralik degerlerinin istatistiksel olarak modellenmesi, iki ana

baslik altinda toplanabilir:
1. Basit Istatistiksel Modeller

2. Karmasik Istatistiksel Modeller
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Basit istatistiksel modellere 6rnek olarak Negatif Ussel, Otelenmis Negatif Ussel,
Gamma, Erlang, Pearson Tiplll, Lognormal dagilimlar gosterilebilir. Karmasik
istatistiksel modellere ise Hypereksponensiyel, Hyperlang, M/D/1 kuyruk modeli,
Genellestirilmis Kuyruk Modeli ve Yari-Poisson Modeli gosterilebilir.

Birbirini takip eden araglar arasindaki aralik ise ikiye ayrilabilir:
1. Mesafe cinsinden aralik

2. Zaman cinsinden aralik

Mesafe cinsinden aralik (s), "i" aracinin 6n tamponu ile takip eden "i+1" aracinin
on tamponu arasindaki mesafedir. (Sekil 60 a) Zaman cinsinden aralik (t) ise, "i"
aracinin 6n tamponun belirli bir noktay1 gectigi anla, takip eden "i+1" aracinin 6n
tamponunun ayni noktayr gectigi an arasindaki zaman farkidir.(Sekil 60 b) Zaman
cinsinden aralik degeri, mesafe cinsinden aralik degerine oranla ¢alismalarda daha

fazla dikkate alinmaktadir. Bunun sebebi su sekilde siralanabilir:

a-  Zaman cinsinden aralik degerleri ile hacim degeri arasinda dogru bir iligki
bulunmaktadir.
1 (5.18)
q==
t
Burada
q hacim (arag/zaman)
ro ortalama zaman cinsinden araliktir. (saniye)

Benzer bir iligki yogunluk ile uzunluk cinsinden aralik arasinda da bulunmaktadir.
Ancak hacim degeri, trafigi tanimlamak i¢in daha anlamli ve daha kolay olciilebilir

bir parametredir.

b- Takip eden siiriicii, giivenlik sebebiyle Oniindeki aragla arasinda belirli bir

mesafe birakmak zorundadir. Bu mesafe, siiriiciiniin reaksiyon siiresi ile yakindan
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iliskilidir. Iki ara¢ arasindaki mesafenin uzunlugundan daha ok, iki arag gecisi

arasindaki siireyi tahmin etmek daha kolaydir.

¢- Mesafe cinsinden aralik degeri, hiz sabit kabul edilerek hiz ve zaman cinsinden

aralik degerleri yardimiyla hesaplanabilir (Tanyel, 2001).

(a) (b}

Sekil 5.5 Mesafe ve zaman cinsinden araliklar (Tanyel,2001).

Her iki modelleme yonteminin de yararlandigi bazi istatistiksel dagilimlar

mevcuttur. Bunlar asagida kisaca inceleneceklerdir.

5.2.1 Basit Istatistiksel Modeller

Basit istatistiksel modellere 6rnek olarak Pearson Tip III dagilimi gosterilebilir.

Bu dagilimin Olasilik Yogunluk Fonksiyonu ( f(t) ), asagida verilmistir:

o K-1 _—o(-A (5.19)
FO=——lalt- A" e
I'(K)
Burada
ft): Olasilik Yogunluk Fonksiyonu;
o: Ortalama aralik degeri ile kullanici tarafindan belirlenen K ve a

parametrelerinin bir fonksiyonu;

(13 29

K: Dagilimin seklini etkileyen ve kullanici tarafindan secilen, “0” ile “oo
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arasinda degisen bir parametre;

A: Kullanic1 tarafindan secilen, sifir ya da daha biiyiik bir deger alan,

dagilimin 6telenmesini etkileyen bir parametre (saniye);
t: Incelenen aralik degeri (saniye);

I(K): (K-1)!"e denk Gamma Fonksiyonudur.

Aslinda Pearson Tip III dagilimi, bir dagilim ailesi olarak kabul edilebilir ve K ile
A parametrelerine bagl olarak daha basit dagilimlar haline doniistiiriilebilir. (May,
1990) Bunlardan ilki Gamma dagilimi olarak adlandirilan dagilimdir. A degerinin

sifir olmas1 (A=0), K'nin pozitif herhangi bir deger almas: halinde Pearson Tip III

dagilimi, Gamma dagilimi1 adin1 almakta ve asagidaki formiille ifade edilmektedir

(May, 1990).

__ o K-l —@t (5.20)
f(t)—r(K)(c’J nt e

Gamma dagilimindaki K degerinin birer tam sayr olmasi halinde ise Erlang

dagilimi elde edilir:

o Ry g (5.21)
f(”‘—(K_Dz(a’ 1) e

K=1 ve A = 0 olmas halinde ise dagilim, negatif tissel dagilim halini almaktadir.
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K=1 ve A >0 olmas1 durumunda ise dagilim, 6telenmis negatif iissel dagilim halini

almaktadir. Bu dagilim, oOzellikle zaman cinsinden aralik degerlerinin sifir

olamayacag1 goz Oniine alindiginda, rasgele zaman cinsinden aralik durumunda

gecerlilik kazanmaktadir (May, 1990):

ORI A

(5.23)

Sekil 5.6' da, A ve K katsayilarina bagl olarak yukarida belirtilen dagilimlarin

yerleri goriilmektedir.

K parametresi

l

Fa s

1!

ih .

e Gamma dagilimi

1t

Hi Ertang dadil

i g dagilims
59.‘7

I

L
LR O]

111

i
g

i
2 'C)l Negatit Ussel

! i/dagli'm Otelenmis negatif

Ussel dagitim

1:@'_ __________ / _____________

1Er

W ! 1 1
0 0.5 1.0 1.5

Oteleme parametiresi (A)

Sekil 5.6 "A" ve "K" katsayilarina bagl olarak basit dagilimlarin

grafik gosterimi (May, 1990)

Yukarida belirtilen dagilimlarin yani sira, lognormal dagilim da araclar arasindaki

zaman cinsinden aralik degerlerinin modellenmesinde kullanilmaktadir. Lognormal

dagilimin olasilik yogunluk fonksiyonu asagidaki sekilde yazilabilir:

J0= o(t — A2 ¢

[

_[ln(t—A)—/JZ]

o

(5.24)
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Zaman cinsinden aralik modellerinin teorik degerlendirilmesinde ii¢ unsur dikkate

alinmaktadir:
1. Uygunluk
2. Kullanilabilirlik
3. Gecerlilik (Luttinen, 1996)

Basit dagilimlar, genel olarak kullamimlari basit olmasina ragmen, zaman
cinsinden aralik degerlerinin tanimlanmasinda yetersiz kalabilmektedirler. Ozellikle
dagilimin kuyruk kisminin tanimlanmasinda, basit dagilimlar kullanildiginda biiyiik
sorunlarla karsilagilabilmektedir. Bu da zaman cinsinden aralik degerlerinin
modellenmesinde farkli 6zelliklere sahip dagilimlarin kullanilmas: zorunlulugunu

dogurmaktadir. Bu durumda karmasik modeller onem kazanmaktadir.

5.2.2 Karmagik Istatistiksel Modeller

Basit dagilimlarla ilgili en énemli problem, zaman cinsinden aralik dagiliminin
zirve ve kuyruk kistmlarini tanimlamalarindaki yetersizliktir. Cok diisiik hacme sahip
akimlarda bile, mod cevresinde yigilmalar goriilmektedir. Yapilan incelemeler ise
kuyruk kisminda dagilimin issel dagilimla benzerlikler gosterdigini ortaya
cikarmigtir. Bu sonuglar ise, iki farkli ara¢ grubu oldugunu gostermektedir (Tanyel,

2001).

Daha onceki boliimlerde, incelenen kavsaktan ©Once sinyalize bir kavsak
bulunmasi gibi sebeplerden, trafik akimi i¢indeki araglarin serbest veya baska bir
deyisle birbirlerinden bagimsiz ve tamamen rasgele hareketlerinin kisitlanacagi;
dolayisiyla kavsaga gelislerinin Poisson dagilimina uyamayacagi belirtilmisti.
Ozellikle kirmizi 151k sonrasi araclarin bir grup halinde harekete basladiklari
gozlemlenmektedir. Yine de grubun en Oniindeki araglar gibi gruptaki diger araclarin
hizlarin1 onlara gore ayarladiklar1 ve/veya hareket edilen mesafe uzadikca grupla
beraber hareketine baslayan fakat hizimi arttirarak gruptan ayri hareket etmeye
calisan aracglar olacaktir. Bu araclar, "serbest hareket eden araclar" olarak

adlandirilabilir.
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Dawson ve Chimini'ye gore bir aracin serbest hareket eden ara¢ olarak kabul

edilebilmesi i¢in asagidaki sartlar1 saglamasi gerekmektedir:

1. Zaman cinsinden takip aralik degeri, "uygun" bir uzunlukta olmalidir.

2. Serbest arag, hizin1 6ndeki araca gore ayarlamamak i¢in, rahatca gecis
yapabilmelidir.

3. Gegis islemi tamamlandiktan sonra bile, serbest aracin hala bagimsiz

bir birim olarak hareket edebilmesi i¢in uygun bir hizi koruyabilmesi gerekir

(Luttinen, 1996).

Diger araglar ise takip eden araclar olarak adlandirilabilirler. Aslinda arag

gruplari, dort farkli kategoride toplanabilirler:

1. Serbest araclar,

2. Takip edenler,

3. Serbest aractan, takip eden ara¢ konumuna gecenler,
4. Gegis hareketine baslayan araglar (Luttinen, 1996).

Ancak son ii¢ kategoride bulunan araclari birbirlerinden ayirmak giic oldugundan,

iki ana grup kabul edilmistir.

Bu tip iki ara¢ grubuna sahip bir akimin istatistiksel olarak modellenmesinde,
basit istatistiksel dagilimlar yetersiz kalmaktadirlar. Bu durumda yeni bir dagilim

aranmasi gerekmektedir.

Genel yaklasim, iki gruptaki araclarin bulundugu bir akimin zaman cinsinden
araliklarmin  modellenmesi icin iki olasilhik dagilim modelinin birlesmesinden
meydana gelen yeni bir dagilimin kullanilmasidir. Giiniimiizde, ¢esitli iilkelerde en

fazla kabul goren dagilimlardan biri, Cowan M3 dagilimidir (Tanyel, 2001).
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5.2.3 Cowan M3 Dagilimi

Zaman cinsinden bir aralik modelinin, trafik akiminin karakteristiklerini ve bir
kavsaga yaklasan araclarin zaman cinsinden aralik dagilimlarin1 dogru bir bigimde

tanimlayabilecek sekilde secilmesi gerekmektedir.

Cowan (1975), zaman cinsinden aralik degerini (t) asagidaki sekilde ifade

etmektedir:

t=v+u (5.25)

Burada

v Birbirini takip eden ve grup halinde hareket eden araglar arasindaki

aralik;

u Serbest hareket eden araclar arasindaki araliktir.

Bir akim icerisinde, grup halinde hareket eden araglar olabilecegi gibi, akimdan
bagimsiz olarak hareket eden araclarin da olabilecegi (kirmiza 1siktan sonra hareket
eden aracglar ornek olarak gosterilebilir: Isikta bekleyen en ondeki araglar, kendi
sectikleri bir hizla hareket edebilirler, fakat arkalarindaki araclar, belirli bir siire
hizlarin1 ondeki araglara gore ayarlamak zorundadirlar. Burada ilk hareket eden
araclar, akimdan bagimsiz hareket eden araclardir.) goz oniinde bulundurulmalidir.
Dolayisiyla bir trafik akimindaki araglarin zaman cinsinden araliklart modellenmek
istendiginde, her iki durumu da goz Oniine alacak bir istatistiksel modelin

uygunlugunun aragtirilmasi gerekmektedir.

Bu bilgiler 151g1inda Cowan (1975), zaman cinsinden dort aralik modeli iizerinde
incelemeler yapmistir. Bu modellerin Olasilik Dagilim Fonksiyonlar1 asagida

verilmektedir:



F(t) = 0 t<0 M1)
= 1- e_/h t=>0

F(t) = 0 <0 M2)
— 1— e—/l(t—A) 20

F(t) = 0 t<0 M3)
= 1-(1-8)e ) 120

F(t) = 0 <0 (M4)
= 68(r)+ (1-6)[ B(r—u)ie™ du 120

Burada

B(t): birbirini takip eden araglarin kiimiilatif dagilim fonksiyonu,

0 trafik akiminda grup halinde hareket eden arag¢ orani,

A diizeltme katsayisi,

A birbirini takip eden araglar arasindaki minimum zaman cinsinden

aralik degeridir.
A degeri asagidaki bagintidan bulunabilir:
A=1%
1-gA

Burada "¢, serbest hareket eden arag orani, diger bir gosterimle "1-&"dur.
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(5.26)

(5.27)

(5.28)

(5.29)

(5.30)

M1 modeli, negatif iissel dagilimdir. Bu durum, gézlem noktasina gelen araclarin

gelislerinin Poisson dagilimina uydugunu gostermektedir. Bu durumda araclar
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arasinda gruplanma olmayacak ve zaman cinsinden aralik degerinin "v" bileseni sifir

olacaktir.

M2 dagilimi, Otelenmis negatif iissel dagilimdir. Burada A degeri, birbirini takip
eden araglar arasindaki minimum zaman cinsinden aralik degeridir. Zaman cinsinden
aralik degerlerinin serbest bileseninin dagilimi daha sonra negatif {issel dagilima
uygun olarak kabul edilebilir. Zaman cinsinden takip aralik degerinin "0" alinmasi,
otelenmis negatif {iissel dagilimi, negatif {iissel dagilima cevirir (Sullivan ve

Troutbeck, 1994).

M3 ve M4 dagilimlant ise iki asamali zaman cinsinden aralik modelleridir.
Bunlardan M3 modeli, zaman cinsinden takip aralik degerini, M2 formiiliiyle aym
tanimlamaktadir. Bu modelde, zaman cinsinden aralik degerinin serbest bileseni,
karisik bir dagilim olarak tanimlanmaktadir. Dagilimin ilk kismui, t olasiligiyla sifira
esittir ve ikinci kismi ise negatif iissel dagilima uymaktadir. Cowan, bu dagilimin
trafik modellenmesinde ©6zel bir uygulamasinin olabilecegini One siirmiigtiir. M3
dagiliminda, “@” oranindaki araclarin, 6ndeki araclarin arkasinda bir A araligiyla
dizildigini kabul etmektedir. Bu araclar, grup halinde hareket ediyor kabul
edilebilirler. Akim i¢indeki diger araglar ise serbest bir sekilde ve A araligindan daha
biiyiik zaman cinsinden araliklarla hareket etmektedirler ve serbest hareket eden
araglar olarak tamimlanirlar. Bu, yoldaki trafik akiminin bir seri grup ve aralik olarak
tanimlanabilmesini saglamaktadir. Grup halinde hareket eden araglarin akim i¢indeki

orani sifir oldugunda, model M2 modeline indirgenmektedir (Sullivan ve Troutbeck,

1994) .

M4 modeli, M3 modelinin daha da genellestirilmis seklidir. Burada, birbirini takip
eden araglarin arasindaki zaman cinsinden aralik degerleri bir genel dagilima
uydurulmuglardir. Birbirini takip eden araglarin kiimiilatif dagilim fonksiyonu
asagidaki degerleri aldiginda model M3 modeline doniismektedir (Sullivan ve

Troutbeck, 1994).
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B(t) =0 <A (5.31)

B(1) =1 2/

Cowan (1975), M4 modelinin M3 modeline oranla daha gerceke¢i oldugunu ancak

M3 modelinin bir¢ok durumda daha gecerli olabilecegini belirtmistir.

Burada dikkat edilmesi gereken oOnemli hususlardan biri, seg¢ilen dagilimin
kullanilma sebebidir. Eger, cok kisa zaman cinsinden aralik degerleri modellenmek
isteniyorsa, Hyperlang gibi bir dagilimin kullanilmasi daha uygun olabilir. Daha
uzun zaman cinsinden aralik degerleri ile ilgileniliyorsa, Cowan M3 dagilimi, uygun
bir dagilim olarak kabul edilmektedir (Troutbeck, 1997) (Akgelik ve Chung, 1994)
(Sullivan ve Troutbeck, 1994) (Hagring, 1996a).

Calismalarda, ozellikle sinyalize olmayan kavsaklarda, ana akim igerisindeki
araclar arasindaki daha uzun sayilabilecek zaman cinsinden aralik degerlerinin
dagilimlarinin bilinmesi; yanyol kapasitesinin tespit edilmesi agisindan biiyilk 6nem
tasimaktadir. Luttinen (1999), Cowan M3 dagilim1 kullanilarak hesaplanan kapasite
degerlerinin, Yar1 Poisson dagilimi kullanilarak hesaplananlardan ¢ok farkli sonuclar
vermedigini belirtmistir. Bu da dagilimin, basit olmasina ragmen ne kadar etkili

olabilecegini gostermektedir.

5.2.3.1 Cowan M3 Dagilumimin Parametreleri Hakkinda Incelemeler

Cowan M3 dagiliminda, parametrelerin {izerinde 6zellikle durulmasi
gerekmektedir. Bunun sebebi, bu parametrelerin degerlerinin degisik uygulamalarda
farkli ve cok cesitli degerler alabilmesidir. Ozellikle "A" parametresinin, trafik
miihendisligi acisindan tasidig1 anlam iizerinde bir belirsizlik vardir. Ayrica serbest
ara¢ orani olarak tanimlanan "o" katsayisinin degisik bagintilarla hesaplanabilmesi,

Cowan M3 dagiliminin uygunlugunun arastirilmasinda biiyiik énem tasimaktadir.
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Akcelik ve Chung (1994), dagilimi "o" katsayisina bagl olarak iki farkli sekilde
tanimlamiglardir. Yapilan literatiir arastirmalarinda, farkli trafik miihendisleri

tarafindan "o" katsayisini veren degisik bagintilar 6nerildigi goriilmektedir (Tanyel,

2001).

Cowan M3 dagiliminin parametrelerinin  hesaplanmasinda {i¢ ayr1 yontem

kullanilmaktadir:
» Momentler yontemi,
» Maksimum Olabilirlik yontemi,

> En Kiiciik Kareler yontemi.

Yapilan arastirmalar, sabit bir takip aralii (A) kabulii ile momentler yontemi
kullanilarak serbest ara¢ orani () ve A parametrelerinin bulunabilecegini gdstermistir
(Hagring, 1996). Ancak A degerinin araglarin hizlarina ve trafik hacmine bagh olarak
degisebilecegi goz oniinde bulundurulmalidir. Bu durumda en kii¢iik kareler yontemi
kullanilarak parametrelerin hepsinin hesaplanmasi uygun bir yontem olarak kabul
edilmektedir (Sullivan ve Troutbeck, 1994). Ancak bu durumda farkli gozlem
noktalart ve farkli trafik seritleri icin elde edilen sonuglarin birlikte
degerlendirilmesinin uygun olmayabilecegi belirtilmektedir. Bu durumda, en kiigiik
kareler yontemi kullanilarak bulunan parametre degerlerinin yine sabit bir A degeri
i¢in diizeltilerek kullanilmalarinin daha uygun olabilecegi vurgulanmistir (Troutbeck,
1997). Buna gore en kiigiik kareler yontemi sonucunda elde edilen serbest ara¢ orani

degerleri, secilen sabit bir A degeri i¢in asagidaki sekilde diizeltilebilir:
' —~A(A-A
o =0 e ( ) (5.32)

Burada o ve A, en Kkiiciik kareler yontemi sonucunda elde edilmis olan
parametreleri, o ve A’ ise diizeltilmis degerleri vermektedir. A degeri ise

degismemektedir. Verilerin beklenen degerlerinde de degisiklik olmamaktadir.
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5.2.3.2 Minimum Zaman Cinsinden Aralik Degeri (A)

Ana akimdaki zaman cinsinden aralik degeri, dagilimin uygunlugunun
belirlenmesi agisindan biiyiilk Onem tasimaktadir. Troutbeck(1991) ve Hagring
(1998), "A" katsayis1 sabit tutularak diger parametrelerin  rahatlikla

hesaplanabilecegini belirtmiglerdir.

Yapilan gozlemler, "A" katsayisinin 0,5 saniye ile 2,5 saniye arasinda degistigini
gostermektedir (Akcelik ve Chung, 1994; Hagring, 1998). 1,0 saniyeden daha kiigiik
araliklarin genel olarak, ana akimda birden fazla serit bulunmasi durumunda, farkli
seritlerdeki araglar arasinda gozlenebilecegi kabul edilmektedir (Hagring, 1996b).
Ana akimin tek serit olmasi durumunda, "A" degerinin 1,5 saniye ile 2,0 saniye
arasinda degistigi hesaplarda dikkate alinmaktadir. Bu deger Avustralya Kapasite
Analiz Modeli SIDRA' da ve Isve¢ Kapasite Analiz Modeli CAPCAL' da 1,8 saniye
olarak hesaplara katilmaktadir (Akgelik ve Chung, 1994) (Statens, 1995).

Her seritte ayr1 bir "A" degerinin bulunabilecegi agiktir. Ancak bazi ¢alismalarda
birden fazla serit (¢cogunlukla 2 serit), tek bir seritmis gibi diisiiniilerek hesap
yapilmaktadir. Bu yaklasim, kapasite hesaplarinda biiyiik kolayliklar saglamasina

ragmen; yanlis sonuglar elde edilmesine yol acabilir (Tanyel, 2001).

"A" degerinin, gozlenmis bir deger olmadig1 unutulmamalidir. Diger parametreler
gibi, gozlenen dagilimlarin ortalama, varyans ve carpiklik katsayilari kullanilarak
hesaplanan bir degerdir. Boylece, gbzlenen dagilimi en iyi ifade eden "A" degerinin

hesaplanmas1 amaglanmaktadir.

5.2.3.3 Serbest Ara¢ Orani (@)

Serbest ara¢ oram1 "o", Cowan M3 dagiliminin yapisini etkileyen belki de en
onemli parametredir. Ana akim icindeki serbest ara¢ sayisinin dogru olarak
belirlenmesi; Cowan M3 dagilimimin gozlenen dagilima uygunlugunu da belirleyen

onemli bir unsurdur. Bunun yani sira, birden fazla bagintiyla hesaplanabilmesi, bu
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parametrenin daha detayli bir sekilde incelenmesi geregini on plana ¢ikarmaktadir

(Tanyel, 2001).

"a" degerinin belirlenmesinde karsilasilan en onemli problem, birbirlerini hangi
uzunlukta bir aralikla takip eden araglarin grup halinde hareket eden araclar olarak;
hangilerinin de serbest hareket eden araglar olarak tanimlanabilecegidir.
Troutbeck(1997), 2 saniyeden daha kiiciik araliklarda, araclarin biiyiik olasilikla grup
halinde hareket ettiklerini, 4 saniyeden daha biiyiik araliklarda ise, araclarin serbest
olarak kabul edilebileceklerini belirtmistir. Yine Troutbeck'in (1997) calismalarina
gore, 4 saniye araglarin tamamen serbest hareket ettikleri zaman cinsinden aralik
sinirt olarak kabul edilebilir. Ancak bunun her zaman gecerli bir kabul olarak 6ne

stiriilmesi de dogru degildir.

Ik olarak Tanner (1962), serbest ara¢ oranini, asagidaki bagintiyla vermistir:

a=1-A-q, (5.33)

AUSTROADS'da ise, bu bagintidan elde edilen degerin %75'inin, gercek serbest

ara¢ oranin verdigi one siiriilmiistiir (Akgelik, 1998):
a=0,75-(1-A-q,) (5.34)

Akcelik ve Chung (1994) ise, serbest ara¢ oraninin bir iissel egriye uydugunu 6ne

siirmiislerdir:

a=e " (5.35)

Burada "b", gruplanma model parametresidir. Kesintisiz akimlar ve donel

kavsaklar i¢in "b" degerleri ve bagintilar, Tablo 5.2°de goriilmektedir.



110

Tablo 5.2 Trafik akimi icindeki serbest ara¢ oraninin belirlenmesi i¢in kullanilan parametreler

(Akelik, 1998)

Toplam Kesintisiz Trafik Akimlari Donen Akimlar
Serit  Sayisi A B o A B o
1 1,5 0,6 e 2 2.5 o504
2 0.5 0.5 e 1,2 2.5 o304
>2 0,5 0,8 e 1,0 2,5 e >

Plank, 3. dereceden bir denklemin, "o" parametresinin belirlenmesinde daha iyi

sonuclar verdigini belirtmistir (Hagring, 1998).

a=1-ANq>(3-2Aq,) (5.36)

Hagring (1996), degisik A degerleri i¢in, o ile q. arasinda dogrusal bir iliski

oldugunu 6ne siirmiis ve asagidaki bagintilar1 onermistir.

o =0,914-1,549¢. (5.37a)

o =0,910-1,156¢. (5.37b)

Yukaridan da goriilebildigi gibi, ¢cok farkli bagintilardan"a" elde edilebilmektedir.
Bu da "o"'min farkli tanimlanmasindan ve oOzellikle degisik iilkelerdeki siiriicii

davraniglarinin farkliligindan kaynaklanmaktadir.
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5.2.3.4 “A” Parametresi

Troutbeck (1991), "A" katsayisini, bir azaltma faktorii olarak tanimlamustir.
Akgelik ve Chung (1994), "A"'nin bir model parametresi oldugunu belirtmislerdir.
Hagring(1998), bir dagilimin iissel kisminin etkisi olarak "A" parametresini
aciklamaya caligmistir. Buradan da goriilebildigi gibi, "A"'nin tanimlanmasinda

onemli bir belirsizlik vardir.

"A" katsayis1 hakkinda daha belirgin bir goriis sahibi olabilmek i¢in, 5.30 bagintisi
bir kez daha incelendiginde; payda kisminda yer alan "1-Aq." ifadesinin, Tanner'in
(1962) vermis oldugu "o degeri bagintis1 oldugu goriilmektedir. Eger islemin
payinda verilen "o" degeri "1-Aq." bagintisina esit olursa; "A=q." olur. Bu ise, "A"

degeri hakkinda fikir verebilecek derecede énemli bir sonuctur.

Tanner (1962), serbest ara¢ oraninin, dogrusal bir sekilde degistigini kabul
etmektedir. Bu her zaman dogru olmayabilecegi gibi, iilkeden iilkeye de degisiklik
gosterebilmektedir. Eger Tanner'in bagintisinin, ideal bir deger verdigi kabul edilir
ve bu bagintinin genelde bir iist sinir olusturdugu goz oniinde bulundurulursa (sadece
Plank'in bagintisi, diisiik akimlarda daha biiyiik yiizde degerleri vermektedir; "A"
parametresi, "serbest ara¢ orani degisiminin, ana akim iizerindeki etkisi" olarak

tanimlanabilir.

5.3 Gozlem Yapilan Duraklarin Tanitim

Istatistiksel hesaplamalarda bize 6n veri olusturacak olan kamera cekimleri; Izmir 1li,
Bornova Ilgesi, Sakarya Caddesi iizerinde trafik sinyalizasyonunu ve otobiis duragini
net goriis agis1 olan dort ayr1 yerden, Has Giivenlik, Ekadom Saglik Merkezi, Urfa

Sofras1 ve Migros 1. katindan yapilmustir.



5.3.1 Has Giivenlik
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Cekim icin Bornova yoniinden gelen trafik akimi secilmistir. Secilen bolge 2

seritten olugmakta olup, ¢ekim yapilan yer Bornova yoniinden gelen akima gore sol

tarafta (asagidaki fotografta sar ile isaretlenmis) kalmaktadir.

Yapilan cekimde sinyalden Once yer alan Manavkuyu duragi incelenmistir.

Duragin sinyale olan mesafesi yaklasik olarak, 150 m dir.
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Sekil 5.7 Bornova’dan yapilan ¢ekim detay1.

1
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Sekil 5.8 Bornova’dan yapilan ¢ekim detayi.

Sekil 5.9 Bornova’dan yapilan ¢ekim detay:.
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5.3.2 Ekadom Saghk Merkezi

Cekim icin Bornova yoniinden gelen trafik akimi secilmistir. Secilen bolge 2
seritten olugmakta olup, ¢ekim yapilan yer Bornova yoniinden gelen akima gore sol

tarafta (asagidaki fotografta sari ile isaretlenmis) olarak bulunmaktadir.

Yapilan ¢ekimde sinyalden 6nce yer alan Seckinler duragi incelenmistir. Duragin

sinyale olan mesafesi yaklasik olarak 55 m dir.

yalizasyon|

" plhid i

Sekil 5.10 Bornova’dan yapilan ¢ekim detayi1.
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Sekil 5.12 Bornova’dan yapilan ¢ekim detayi1.
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5.3.3 Urfa Sofrast
Cekim i¢in Bornova yoniine gidis trafik akimi se¢ilmistir. Segilen bolge 2
seritten olugmakta olup, cekim yapilan yer Bornova yoniinden gelen akima gore sag

tarafta (asagidaki fotografta sar ile isaretlenmis) bulunmaktadir.

Yapilan ¢ekimde sinyalden once yer alan Ogretmenevi duragi incelenmistir.

Duragin sinyale olan mesafesi yaklasik olarak 74 m dir.

sinyalizasyon

o R
¢

Sekil 5.13 Bornovadan yapilan ¢cekim etayl.
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Sekil 5.14 Bornova’dan yapilan cekim detayi.

Sekil 5.15 Bornova’dan yapilan cekim detayi.
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5.3.4 Migros

Cekim icin Bornova yoniinden gelen trafik akimi secilmistir. Secilen bolge 3
seritten olugmakta olup, cekim yapilan yer Bornova yoniinden gelen akima gore sag

tarafta (asagidaki fotografta sar ile isaretlenmis) bulunmaktadir.

Yapilan ¢ekimde sinyalden once yer alan Migros duragi incelenmistir. Duragin

sinyale olan mesafesi yaklasik olarak, 66 m dir.

Sekil 5.16 Bornova’dan yapilan ¢ekim detayi.



119

Sekil 5.18 Bornova’dan yapilan cekim detayi.

Calismalara baslamadan ©Once uygun trafik birimleri, zaman ve siiresi

belirlendikten sonra gdzlemin hangi yontemle yapilacagina karar verilmesi gerekti.
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Duraktaki trafik akimimnin gozlenmesi i¢in video kamera ile c¢ekim yOntemi

kullanilmastir.

Gozlem yapilacak arterin belirlenmesinin ardindan arterdeki trafik akiminin video
kamera ile hangi a¢idan goriintiilenecegi sorunuyla karsilasilmistir. Elde edilecek
verilerin maksimum dogrulukta olmasini saglayan kameranin yerlestirilecegi yerdir.
[k kamera ile elde edilen gériintii, dur cizgisini ve gerisini, ikinci kamera ile elde
edilen goriintii de otobiis duragi ve gerisini kapsamalidir. Tablo 5.3’de goézlem
yapilan noktalara ait devre siireleri, Tablo 5.4’de ise arag¢ sayilar1 ve agir ara¢ orani

verilmistir.

Tablo 5.3 Gozlem yapilan noktalara ait devre siireleri

SINYAL SURELERI (sn)

Referans
Kirmizida Saridan  Yesilden Mesafesi
Sariya Yesile Sariya (m)

HAS

GUVENLIK 12 2 58 21,3
EKADOM 25 2 35 17,5
MIGROS 20 2 35 25,5
URFA 30 2 45 21,1

Tablo 5.4 Gozlem yapilan noktalara ait ara¢ sayis1 ve kompozisyonlari

Agir Arac

Go6zlem Noktasi Kamyon Miniblis Otobiis Otomobil Toplam Orani

Ekadom sag 12 56 23 201

serit 4% 19% 8% 69% 292 31%
21 15 2 404

Ekadom sol serit . 5% 3% 1% 91% 442 9%

Has Guvenlik 13 63 8 236

sag serit 3% 20% 3% 74% 320 25%

Has Guivenlik sol | 25 31 3 311

serit 7% 8% 1% 84% 370 16%
8 20 4 333

Migros sol serit 2% 6% 1% 91% 365 9%
15 45 11 305

Migros orta serit | 4% 12% 3% 81% 376 19%
32 47 33 252

Urfa sag serit 9% 14% 9% 69% 364 32%
15 8 1 283

Urfa sol serit 5% 3% 1% 91% 307 8%




5.4 Gozlem Yapilan Verilerin Degerlendirilmesi
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Gozlem yapilmis olan istasyon noktalarindaki sayimlar neticesinde elde edilen

istatistiksel veriler tablo 5.5’de 6zetlenmektedir.

Tablo 5.5 Gozlem yapilan noktalarda elde edilen istatistiksel veriler

Sert

Genigligi Standart Standart [Ornek
Gozlem Noktasi|Serit |(m) Ortalama |Hata ~ |Ortanca (Kip Sapma |Varyans |Basiklik [Carpikiik |Aralik  |En Bilyiik|En Kiigiik
Ekadom Saj i 472 12277 ¢ 0694 : 7625 i 3703 i 12001 i 144018 i 3568 i 1883 i 63345 i 1125 i 64470
Ekadom Sol ¢ 472 ¢ 8179 i 0465 i 4477 ¢ 2125 ¢ 9777 i 95590 | 9,661 i 2798 : 66843 i 0672 i 67515
Has Givenlk iSag | 473 § 11281 i 0576 i 7641 i 8781 i 10,323 : 106557 i 4796 : 1924 : 67546 : 1329 | 68,875
Has Givenlk iSol i 473 | 9866 | 0576 i 5360 | 1422 | 11133 {123,947 ¢ 4363 | 2101 | 61719 i 0641 | 62360
Migros Ofa i 47 : 9546 : 0584 i 4781 : 3797 : 11360 { 129,053 i 8428 : 2455 i 88532 i (0,718 | 89,250
Migros Sol 47 1 9886 i 0625 | 4188 i 2516 i 11942 : 142623 ¢ 2390 : 1785 : 53453 : 0,141 | 53504
UfaSofras  iSad | 313 9223 i 0393 i 6939 i 4203 i 7516 i 56483 { 3763 i 1699 : 50406 : 1,000 i 51,406
UrfaSofras ~ iSol i 313 10990 | 0,648 i 6407 i 2547 | 11346 : 128736 | 12,729 i 2,783 | 94938 i 0,687 | 95,625

Calisma kapsaminda oncelikli olarak Negatif Ussel ve Cowan M3 dagiliminin

gozlem verilerine uygunlugu irdelenmistir.

5.4.1 Takip Araliklar

0,12
0,1
0,08
Cowan M3
0,04 -
V N
0,02 R[/VAYA
' \
o /\ ; [\\J_‘/\“A AW ;
(o] 10 20 30 40 50 60
t (saniye)
Sekil 5.19 Has Giivenlik sag serit takip aralik grafigi.
Tablo 5.6 Has Giivenlik dagilim parametreleri
Cowan M3 Negatif iissel AgirA.O.
Delta 2 Teta 0,09687426
Alpha 0,894014949| Delta 0,95822488 | 0,2625
Lambda 0,096328634
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Sekil 5.20 Has Giivenlik sol serit takip aralik grafigi.
Tablo 5.7 Has Giivenlik dagilim parametreleri
Cowan M3 Negatif iissel Agir A.O.
Delta 2 Teta 0,08982202
Alpha 0,665909912| Delta -1,2675186 |0,159459
Lambda 0,084660952

Has Giivenlikte yapilan gozlemler ve hesaplamalar sonucunda Has giivenlik sol
seritte % 66,5 oranindaki araclarin 2 saniyelik takip aralig siiresinin {izerinde serbest
olarak hareket ettikleri geriye kalan %33,5 oranin da bagimli ve grup halinde hareket
ettikleri hesap edilmistir. Fakat has giivenlik sag seritte sol seride oranla toplu
tasima araclarinin bu seridi tercih etmesinden dolayr bu seridin daha yogun
kullanildig1 goriilmiistiir. Buna karsin sag seritte 2 saniye takip araliginin iizerinde
serbest olarak hareket eden araclarin oraninin % 89’a ulastigi goriilmiistiir. Bu
seritteki bu artisa neden olan bu durum ise toplu tasima araglarina ayrilmis olan cebin

kurallara uygun ve diizgiin bir sekilde kullanilmasidir.
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Sekil 5.21 Ekadom sol serit takip aralik grafigi.
Tablo 5.8 Ekadom dagilim parametreleri
Cowan M3 Negatif iissel Agir A.O.
Delta 2 Teta 0,08332819
Alpha 0,846215364 Delta 0,27672715 | 0,085973
Lambda 0,082336948
0,14
0,12
0,1 \
= 008 | —f(t)
g V\
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0,02 vb%l[\\
0 T T T AYa VMA T 1
0 10 20 30 40 50 60
t (saniye)
Sekil 5.22 Ekadom sag serit takip aralik grafigi.
Tablo 5.9 Ekadom dagilim parametreleri
Cowan M3 Negatif iissel Agir A.O.
Delta 2 Teta 0,10228066
Alpha 0,570851708 | Delta -1,5978588 | 0,311644
Lambda 0,092383374
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Ekadom’da yapilan gozlemler ve hesaplar sonucunda Ekadom sol seritte % 85’lik
kismimin 2 saniyelik takip araliginin tizerinde serbest halde hareket ettikleri hesap
edilmistir. Kalan % 15’lik kismin da grup halinde birbirine bagimli bir sekilde
hareket ettikleri hesap edilmistir. Ekadom sag seritte ise otobiis duragi ve yol
kenarina park eden araclar yiiziinden bu noktalarda yapay ve kisa siireli sise
boyunlart olugmaktadir. Bu durumda 2 saniyelik siirenin iizerinde takip eden
araclarin oraninin %57’ ye diismesine ve kalan % 43’liik kisminin bagimli bir sekilde

hareket etmelerine neden oldugu gozlemlenmistir.

0,14
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< 0,08 | -
0,06 - N.U
0,04 \Q Cowan M3
0,02 A
AN N
0 w T \
0 10 20 30 40 50 60
t (saniye)
Sekil 5.23 Urfa Sofrasi sag serit takip aralik grafigi.
Tablo 5.10 Urfa Sofrasi dagilim parametreleri
Cowan M3 Negatif iissel Agir A.O.
Delta 2 Teta 0,13305825
Alpha 0,960334614| Delta 1,707579 ]0,304709
Lambda 0,132953531
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Sekil 5.24 Urfa Sofrasi sol serit takip aralik grafigi.

Tablo 5.11 Urfa Sofrasi dagilim parametreleri

Cowan M3 Negatif iissel Agir A.O.
Delta 2 Teta 0,08813537
Alpha 0,771336602 Delta -0,356274 10,072131
Lambda 0,08580027

Urfa’da yapilan gozlemler ve hesaplamalar sonucunda urfa sol seritte % 77
oranindaki araclarin 2 saniyelik takip aralig: siiresinin iizerinde serbest olarak hareket
ettikleri hesap edilmistir. Geriye kalan % 23’liik oranin da bagimli ve grup halinde
hareket ettikleri hesap edilmistir. Fakat Urfa sag seritte sol seride oranla toplu tasima
araclarinin bu seridi tercih etmesinden dolay1 bu seridin daha yogun kullanildig
goriilmiistiir. Buna karsin sag seritte 2 saniye takip araliinin {izerinde serbest
halinde hareket eden araglarin oraninin % 96’a ulastig1 goriilmiistiir. Bu seritteki bu
artisa neden olan bu durum ise toplu tasima araclarina ayrilmis olan cebin kurallara

uygun ve diizgiin bir sekilde kullanilmasidir.
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Sekil 5.25 Migros sol serit takip aralik grafigi.

Tablo 5.12 Migros dagilim parametreleri

Cowan M3

Negatif iissel

Agir A.O.

Delta

2

Teta

0,08373464

Alpha

0,607235824

Delta

-2,0568889

0,18883

Lambda

0,077005659

0,18
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—f(t)
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0,02

0
0

50

60

Sekil 5.26 Migros sag serit takip aralik grafigi.

Tablo 35: Migros dagilim parametreleri

Cowan M3

Negatif iissel

Agir A.O.

Delta

2

Teta

0,0880271

Alpha

0,612331737

Delta

1,8138363

Lambda

0,08114329

0,087671
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Migros’ta yapilan gézlemler ve hesaplamalar sonucunda Migros sag ve sol seritte
2 saniyelik takip araliginin {izerinde serbest olarak hareket eden araclarin % 61
oraninda oldugu yapilan hesaplamalar ile bulunmustur. Geriye kalan % 39’luk
kismimin ise bagimli halde grup olarak hareket ettikleri goriilmiistiir. Sag ve sol
seritte bulunan degerlerin esit olmasinin sebebi bu iki seride etkiyen hicbir olumsuz

faktoriin bulunmamasidir.

Has Giivenlik 6nii mevKkii;

Has giivenlik oOniinde yapilmis olan c¢ekimlerden elde edilen veriler
incelendiginde, sol ve sag seritlerin her ikisinde de zaman cinsinden aralik
degiskenliklerinin yiiksek oldugu anlasilmaktadir. Bunda gozlem noktasindan 6nce
bulunan otobiis durag: ile akis yOniiniin asagisinda yer alan trafik 15181nin etkisi
oldugu sdylenebilir. Ozellikle otobiis duraginin sag serit iizerindeki etkisi acikc¢a

goriilmektedir (Sekil 5.27).

Bornova Migros onii mevkii;
Has giivenlik icin belirtilen hususlar, aynen MIGROS icin de gecerlidir. Ancak
Migros’ta gozlenen araclarin birbirleriyle daha fazla etkilesim icinde bulunduklari

sOylenebilir (Sekil 5.28).

Bornova Ekadom 6nii mevkii;
Ekadom’da gozlenen araclarin birbirleriyle etkilesimlerinin normal seyrettigi

sOylenebilir (Sekil 5.29).

Bornova Urfa Sofras1 6nii mevkii;
Urfa Sofrasi’nda gozlenen araclarin birbirleriyle etkilesimlerinin daha fazla

oldugu soylenebilir (Sekil 5.30).
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= S0l serit f(t)
Sag serit
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t(saniye)

Sekil 5.27 Has Giivenlik sayimlarina ait zaman cinsinden araliklarin olasilik yogunluk
grafikleri.

0,25 Sol serit f(t)
Sag serit
0,2
0,15
*
0,1
0,05 A
0 ) T T T
0 10 20 30 40 50 60
t(saniye)

Sekil 5.28 Bornova Migros sayimlarina ait zaman cinsinden araliklarin olasilik yogunluk
grafikleri.
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= S5ag serit
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Sekil 5.29 Ekadom sayimlarina ait zaman cinsinden araliklarin olasilik yogunluk grafikleri.

= Sol serit f(t)
Sag serit
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Sekil 5.30 Urfa Sofras1 sayimlarina ait zaman cinsinden araliklarin olasilik yogunluk grafikleri.

5.4.2 Hiz-Yogunluk Hacim-Yogunluk Hiz-Hacim Grafikleri

Has Giivenlik;

Yapilan cekimler ve hesaplamalara gore; bu yolun en yiiksek hacminin 450
ara¢/saat olmasi1 beklenmektedir. Fakat bu seritten gecen agir araclarin ve otobiis
duraginin  bulunmasi, seridin kullanimini olumsuz yonde etkilemektedir. Has

giivenlik sag serit i¢in, hiz-hacim grafigi incelendiginde, seritte hareket eden
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araglarin hizlarin ortalamasinin 30 km/saat olmasi durumunda bu yolun hacminin

400 arag/saat oldugu hesap edilmistir. Hacim- yogunluk grafiginden neredeyse yolun

kapasitesine ulastig1 ve akimda tikanikligin olusmadig goriilmektedir. Hiz-yogunluk

grafiginden ise, en fazla hizin yaklasik 60 km/s civarinda oldugu ve yogunlugun

artmastyla birlikte hizin azaldig1 izlenmektedir.

Hacim-Y ogunluk y = -2.1143x% + 61.383x
R?=0.7115
1000
800 1 B Saatlik Hacim
600 - ——Polinom (S aatlik Hacim)
400
200 - \
0 \
0 10 20 30 40 50 60 70 80
k (arag/km/s erit)
Sekil 5.29 Has Giivenlik sag serit hacim-yogunluk grafigi.
60
*
® o . .
50 ry
.
40
) S
@
£ 30 .
N
T 20 *
.
.
10 T .
..0’ MR R SEPURY
.
0 < ’ T T T T
0 200 400 600 800 1000
Hacim (arac/sa)

Sekil 5.30 Has Giivenlik sag serit hiz-hacim grafigi.
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Sekil 5.31 Has Giivenlik sag serit hiz-yogunluk grafigi.

Yapilan cekimler ve hesaplamalara gore; bu yolun en yiiksek hacminin 780
ara¢/saat olmasi beklenmektedir. Fakat bu seritten gecen agir araclarin ve otobiis
duraginin bulunmamasi, seridin kullanimin1 olumlu yonde etkilemektedir. Has
giivenlik sol serit icin, hiz-hacim grafigi incelendiginde, seritte hareket eden araclarin
hizlarinin ortalamasinin 28 km/saat olmasi durumunda bu yolun hacminin 700
ara¢/saat oldugu hesap edilmis olup, seridin yaklasik olarak tam kapasiteyle calistigi
gozlemlenmistir. Hacim- yogunluk grafiginden neredeyse yolun kapasitesine ulastigi
ve akimda tikanikligin olusmadigir da goriilmektedir. Hiz-yogunluk grafiginden de,
en fazla hizin yaklasik 48 km/s civarinda oldugu ve yogunlugun artmasiyla birlikte

hizin azaldig1 izlenmektedir.
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Hacim-Y ogunluk

y = -0.9659x + 54.87x
R%=0.8353

B Saatlik Hacim

——Polinom (S aatlik

0 10 20 30 40 50 60 70 80
k (arag/km/serit)
Sekil 5.32 Has Giivenlik sol serit hacim-yogunluk grafigi.
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Sekil 5.33 Has Giivenlik sol serit hiz-hacim grafigi.
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Sekil 5.34 Has Giivenlik sol serit hiz-yogunluk grafigi.

Ekadom;

Yapilan cekimler ve hesaplamalara gore; bu yolun en yiiksek hacminin 750
ara¢/saat olmasi1 beklenmektedir. Fakat bu seritten gecen agir araglarin oraninin az
olmasit ve otobiis duraginin bulunmamasi, seridin kullanimini olumlu yonde
etkilemektedir. Ekadom sol serit i¢in, hiz-hacim grafigini inceledigimizde seritte
hareket eden araclarin hizlarmin ortalamasinin 25 km/saat olmasi durumunda bu
yolun hacminin 700 ara¢/saat oldugu hesap edilmis olup, seridin yaklasik olarak tam
kapasiteyle c¢alistigi gbzlemlenmistir. Hacim- yogunluk grafiginden neredeyse yolun
kapasitesine ulastigi ve akimda tikanikligin olusmadigi da goriilmektedir. Hiz-
yogunluk grafiginden de, en fazla hizin yaklasik 45 km/s civarinda oldugu ve

yogunlugun artmasiyla birlikte hizin azaldigi izlenmektedir.
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Hacim-Y ogunluk

y = -0.8869x% + 51.364x

R?=0.8421
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Sekil 5.35 Ekadom sol serit hacim-yogunluk grafigi.
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Sekil 5.36 Ekadom sol serit hiz-hacim grafigi.



135

30 *

Hiz (km/saat)

N
o
/

00..

" 2
L 4 ® * . . .
0 . : L4 Y S
0 50 100 150
Yogunluk (tasit/km)

Sekil 5.37 Ekadom sol serit hiz-yogunluk grafigi.

Migros;

Yapilan cekimler ve hesaplamalara gore; bu yolun en yiiksek hacminin 930
arag/saat olmasi beklenmektedir. Fakat bu seritten gecen agir ara¢ oraninin az ve
otobiis duraginin bulunmamasi, seridin kullanimini olumlu yonde etkilemektedir.
Migros sol serit i¢in hiz-hacim grafigi incelendiginde, seritte hareket eden araclarin
hizlarin ortalamasinin 25 km/saat olmasi durumunda bu yolun hacminin 930
ara¢/saat oldugu hesap edilmis olup, seridin tam kapasiteyle calistigi
gozlemlenmistir. Hacim- yogunluk grafiginden, neredeyse yolun kapasitesine ulastigi
ve akimda tikanikligin olusmadigi da goriilmektedir. Hiz-yogunluk grafiginden de,
en fazla hizin yaklasik 45 km/s civarinda oldugu ve yogunlugun artmasiyla birlikte

hizin azaldig: izlenmektedir.



Hacim-Y ogunluk
y = -0.656x> + 49.655x
R%=0.9164
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Sekil 5.38 Migros sol serit hacim-yogunluk grafigi.
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Sekil 5.39 Migros sol serit hiz-hacim grafigi.



137

60

50 ~

40\
@,

»
%

*
L 4

L}
®,
®oes,

\

23

0,00
TN

Hiz (km/sa)
w
o

N
o

—
o

L 2 * * . .
0 20 40 60 80 100 120 140

Yogunluk (tasit/km)

o

Sekil 5.40 Migros sol serit hiz-yogunluk grafigi.

Yapilan cekimler ve hesaplamalara gore; bu yolun en yiiksek hacminin 1050
ara¢/saat olmasi beklenmektedir. Fakat bu seritten gecen agir ara¢ oraninin az olmasi
ve otobiis duraginin bulunmamasi, seridin kullanimini olumlu yonde etkilemektedir.
Migros sag serit icin hiz-hacim grafigini inceledigimizde seritte hareket eden
araclarin hizlarinin ortalamasinin 22,5 km/saat olmasi durumunda bu yolun hacminin
1030 arac/saat oldugu hesap edilmis olup, seridin yaklasik olarak tam kapasiteyle
calisug gozlemlenmistir. Hacim- yogunluk grafiginden, neredeyse yolun
kapasitesine ulastigi ve akimda tikanikligin olusmadigi da goriilmektedir. Hiz-
yogunluk grafiginden de, en fazla hizin yaklasik 36 km/s civarinda oldugu ve

yogunlugun artmastyla birlikte hizin azaldig: izlenmektedir.
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Hacim-Y ogunluk

y = -0.3735x° + 39.454x
R = 0.9441
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Sekil 5.41 Migros sag serit hacim-yogunluk grafigi.
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Sekil 5.42 Migros sag serit hiz-hacim grafigi.
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Sekil 5.43 Migros sag serit hiz-yogunluk grafigi.
Urfa Sofrasi;

Yapilan cekimler ve hesaplamalara gore; bu yolun en yiiksek hacminin 580
ara¢/saat olmasi1 beklenmektedir. Fakat bu seritten gecen agir araclarin ve otobiis
duraginin bulunmasi, seridin kullanimini olumsuz yonde etkilememektedir. Urfa
Sofras1 sag serit i¢in, otobiislerin kendilerine ayrilan otobiis duraklarinda cepleri
kullanarak hareket etmesinden hiz-hacim grafigini inceledigimizde, seritte hareket
eden araglarin hizlarinin ortalamasinin 20 km/saat olmasi durumunda bu yolun
hacminin 550 arag¢/saat oldugu hesap edilmis olup, seridin yaklasik olarak tam
kapasiteyle calistigr gozlemlenmistir. Hacim- yogunluk grafiginden, neredeyse yolun
kapasitesine ulastigi ve akimda tikanikligin olusmadigi da goriilmektedir. Hiz-
yogunluk grafiginden de, en fazla hizin yaklasik 30 km/s civarinda oldugu ve

yogunlugun artmastyla birlikte hizin azaldig1 izlenmektedir.
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Hacim-Y ogunluk

y = -0.6024x> + 37.807x

R% = 0.5604
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Sekil 5.44 Urfa Sofrasi sag serit hacim-yogunluk grafigi.
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Sekil 5.45 Urfa Sofras: sag serit hiz-hacim grafigi.
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Sekil 5.46 Urfa Sofras1 sag serit hiz-yogunluk grafigi.

Yapilan cekimler ve hesaplamalara gore; bu yolun en yiiksek hacminin 720
arag/saat olmas1 beklenmektedir. Fakat bu seritten gecen agir ara¢ oraninin olmasi
seridin kullanimini olumsuz yonde etkilemektedir. Urfa sofrasi sol serit i¢in, hiz-
hacim grafiginde seritte hareket eden araclarin hizlarinin ortalamasinin 20 km/saat
olmast durumunda bu yolun hacminin 600 ara¢/saat oldugu hesap edilmis olup,
seridin kapasitesinde calismadigi gozlemlenmistir. Hacim- yogunluk grafiginden,
yolun kapasitede calismadiglr ve akimda tikanikligin olusmadigi da goriilmektedir.
Hiz-yogunluk grafiginden de, en fazla hizin yaklasik 36 km/s civarinda oldugu ve

yogunlugun artmastyla birlikte hizin azaldig: izlenmektedir.
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Hacim-Y ogunluk y = -0.5758x + 40.86x

R?=0.8615
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Sekil 5.47 Urfa Sofrasi sol serit hacim-yogunluk grafigi.
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Sekil 5.48 Urfa Sofrasi sol serit hiz-hacim grafigi.
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Sekil 5.49 Urfa Sofrasi sol serit hiz-yogunluk grafigi.

5.4.3 Ara¢ Hizlart
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Yol giivenlik miihendisliginin ve giivenli yol tasarimmnin en Onemli

elemanlarindan birisi tasit hizidir. Kentici ve kent dis1 yollarin hizli, konforlu ve

giivenli oldugu takdirde kendisinden beklenilen tiim hususlar1 yerine getirebilmis

olacaktir. Fakat hiz ile giivenlik birbirine zit olsa da diisiik hizlarda dahi giivenligin

tam olarak saglanabildigi soylenemez. Zira kent i¢i yollardaki hiz, kentdis1 yollara

nazaran daha diisiik olsa da trafik yogunlugu daha fazla ve kaza sayisi veya orani

daha yiiksektir. Dolayisi ile araclarin hizlari;

» Giivenlik
» Kapasite veya trafik yogunlugu
» Seyahat siiresi veya gecikme

tizerinde etkin bir rol oynamaktadir.

Yollarin ve bu yollarin olusturdugu sebekenin (veya kara ulasim

aginin)

performansi, bu yollar1 ve sebekeyi kullanan araglarin hizina baghidir. Bu nedenle

isletme hizinin tayini, tasarim hizinin se¢imi, kapasite tizerindeki etkisi vb hususlar

yol giivenligi acisindan tanimlanmak zorundadir.
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Trafik akiminda seyir eden araglar
» Ortalama isletme hiz1 veya mesafe ortalama hizi (running speed-space mean
speed)

» Ortalama seyahat hiz1 (average travel speed)

Y

Ortalama noktasal hiz veya zaman ortalama hiz1 (time mean speed)

» gibi farkli hizlara sahiptir.

Bir yolda belirli bir mesafenin ne kadar zamanda alindig diisiiniiliirse ortalama

isletme hiz1 elde edilir. Ortala isletme hiz1 asagidaki formiil ile elde edilir:

L nL 1, DL (5.38)

YRS S 0 S il

Burada:

Vi: Ortalama isletme hizi, km/sa

L: Olgﬁlen mesafe, km

ti: 1 aracanin L mesafesinde harcadigi siire, saat

n: Gozlem sayisidir.

Ortalama isletme hizi (Vi) tespit edilirken aracin seyahate baslangic ile bitisi
arasindaki hareket ettigi siire goz Oniine alinmaktadir. Yani seyahat sirasinda
duraklamalar ile gecikmeler seyahat siiresine ilave edilmemektedir. Ortalama isletme
hizit kent dis1 trafik akimlarinda hacim, kapasite vb analizlerde g6z Oniine

alinmaktadir (Tung, 2004).

Yol giivenligi kapsaminda yukarida ele alinan hiz parametresi kadar araglarin yol
tizerinde seyrederken i¢inde bulunduklari ortam da O©nemlidir. Tasitlarin,
karayolunda giivenle hareket edebilmeleri i¢in siiriiciilerin onlerindeki yol kesimini
gorebilmeleri ¢ok biiylik onem tasimaktadir. Karayollarinda seyir eden motorlu
tasitlarin takip ettikleri yoriinge ve hizlari, yetenegi, egitimi ve deneyimi oldukca

farkli siiriiciilerin kontrolii altindadir.
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Isletme hiz1 6lciimleri istatistiksel olarak normal dagilim gostermelidir. Normal
dagilim egrisi can seklinde olup ortalamanin saginda ve solunda kalan egriler
simetrik olma durumundadir. Eger sartlar normal ise, 6l¢ciim sonunda elde edilen hiz-
frekans egrisi ¢an seklinde olurken, sartlarin normal olmasi durumunda hiz frekans

egrisi Sekil 5.50’de goriildiigli gibi saga yada sola ¢arpik olarak goriilebilir.

A Frekans A Frekans

Sola Carpik Saga Carpik

Hiz Hiz

Sekil 5.50 Carpik hiz dagilim egrileri (Tung, 2004).

Eger hizlar sola carpik ise, yolun geometrik sartlarinin kotii olabilecegini
gostermektedir. Aym1 zamanda geometrik sartlardan dolayr hiz kisitlamasinin
olabilecegini gostermektedir. Ayrica sola carpik dagilimin sag tarafindaki egrinin
egimi araglarin yliksek hizlarda daha cok sayida seyrettiklerini yani trafik
kontroliiniin yeterli olmadigini gostermektedir. Eger hizlarin dagilimlart saga carpik
ise, yine yolun geometrik sartlarinin goriindiigiinden daha koétii oldugunu
gostermektedir. Ayrica siiriiciilerin biiyilk bir kisminin arzulanan veya tasarim

hizinin altinda seyrettiklerini isaret etmektedir.

Asagida, yapilan cekimler sonucunda elde edilen saatlik hiz grafiklerinden

ornekler verilmistir.

Has giivenlik sol seritte ara¢ hizlarinin 50 km/sa oldugu hesap edilmistir. Buna
karsin has giivenlik sag seritte ara¢c hizlarinin 60 km/sa civarinda hareket ettigi

gozlemlenmistir. Bu farkin ortaya ¢ikmasindaki sebep otobiislerin kendisine ayrilan
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cebi kurallarina uygun olarak kullanmalaridir. Ayrica sag seridin hiz dagilimina
bakildiginda sol seride oranla daha simetrik oldugu goriilmektedir. Sol seridin saga
carpik olmasi, yolun bu kisminin geometrik kosullarinin olmasi gerekenin altinda
kalmis olabilecegini isaret etmektedir. Otobiis duragindan kagan araclarin serit

degistirmeleri sol serit trafik akimini olumsuz etkilemektedir.

Hizlar
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Sekil 5.51 Has Giivenlik sag serit saatlik hiz grafigi.
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Sekil 5.52 Has Giivenlik sol serit saatlik hiz grafigi.
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Ekadom Saglik Merkezinde sol seritte ara¢ hizlarinin 45 km/sa oldugu hesap
edilmistir. Dagilima bakildiginda simetrik kabul edilebilir. Yani, normal bir dagilim

gosterdigi soylenebilmektedir.

Hizlar
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Sekil 5.53 Ekadom saglik merkezi sol serit saatlik hiz grafigi.

Urfa Sofras1 sol seritte ara¢ hizlarinin 48 km/sa oldugu hesap edilmistir. Buna
karsin Urfa Sofrasi sag seritte arac hizlarinin 45 km/sa civarinda hareket ettigi
gozlemlenmistir. Bu yaklasik benzerligin ortaya cikmasindaki sebep otobiislerin
kendisine ayrilan cebi kurallarina uygun olarak kullanmalaridir. Sol seridin
dagilimimin normal olmasina karsin, sag seritte goriilen saga carpikliginin nedeninin
yolun geometrik kosullarinin  yetersizliginden kaynaklanmis olabilecegini

diistindiirmektedir.
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Sekil 5.54 Urfa Sofras: sag serit saatlik hiz grafigi.
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Sekil 5.55 Urfa Sofrasi sol serit saatlik hiz grafigi.
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Migros sol seritte ara¢ hizlarinin 50 km/sa oldugu hesap edilmistir. Buna karsin

Migros sag seritte ara¢ hizlarinin 45 km/sa civarinda hareket ettigi gozlemlenmistir.

Sag seritteki dagilimin normal oldugunun goriilmesine karsin, sol seritteki saga

carpikligin nedeninin yolun geometrik kosullarinin olumsuzlugundan kaynaklandigi

diistiniilmektedir.
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Sekil 5.56 Migros sag serit saatlik hiz grafigi.
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Sekil 5.57 Migros sol serit saatlik hiz grafigi.
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BOLUM 6

OTOBUSLERIN SINYALIiZE KAVSAKLAR UZERINDEKI ETKIiLERI
6.1 Genel

Sinyalizasyon sistemlerinin amaci, kontrolsiiz kavsaklarda kontrolii saglamak,
kaza ihtimalini azaltmak ve uygun kapasite elde etmek sartiyla trafik akimlarinin
birbirini kesmeden yada birbirini takiben gecmelerini saglayarak azaltmaktir
(Varliorpak 1982). Diger bir deyisle kavsaklarda konfor, kapasite ve giivenin
saglanmas1 amaciyla sinyalizasyon sistemleri kullanilmaktadir. Sinyalize

sistemler gelisigiizel ve gereklilik kriterlerine uyulmadan kurulmamalidir.

Kavsaklarda sinyalizasyon sisteminin kurulmasinin faydali olabilecegi

durumlar :

» Tali yollardan ana yola katilmak isteyen araglarin gerekli araliklart

bulamamasi,

» Kavsaklardaki isaretlere ragmen, ulasim giivenliginin saglanamamasi, siirekli

veya birbirine benzer karakteristikteki kazalarin olugmast,

» Kavsaklardaki diizensiz hareketlerin  beklemelere, tikanikliklara ve
gecikmelere yol agmasi dolayisiyla kavsagin ekonomik kullaniminin azalmasi

enerji ve zaman kaybina neden olmasi,
» Yayalarin, emniyetli hareket olanagi bulamamasi,
» Kavsagin fiziki ve geometrik yapisinin bir 151kl isaretlemeyi gerektirmesi,

olarak siralanabilir (Varliorpak 1982).

150
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Kavsaklarda sinyalizasyon sisteminin kurulmasinin sakincali olabilecegi

durumlar;
» Trafigin seyrek oldugu saatlerde gereksiz bekleme siiresinin olusmasi
> Belirli kaza tiplerinde artmalar olmas1 (Ornegin: Arkadan carpmalar)
» Sinyalizasyon hatalarinda siiriiciilerin sinyale olan uyumsuzluklarinin artmasi

» Isik siireleri dogru olarak ayarlanmamissa meydana gelen gecikmelerden

dolayz siiriiciilerde sabirsizlanma sonucunda ihlallerin artmas.

olarak siralanabilir (Varliorpak 1982).

6.2 Sinyalize Kavsaklar

Ulkemizde oldugu gibi yol aginin fazla gelismemis, buna karsilik 6zel arac
kullaniminin yiiksek oldugu iilkelerde, trafik sikisikligi, giiriiltii, gibi olumsuz etkileri
ortadan kaldirmak icin toplu tasima sistemleri olusturulmakta ve halk tarafindan
yaygin olarak kullanilmalar1 tesvik edilmektedir. Ulkemiz genelinde toplu tasima
sistemleri i¢inde en yogun kullanilan toplu tasima sistemin otobiis tasimaciligi

oldugu bilinmektedir.

Otobiis tasimaciligr sistemi yerine getirdigi onemli ve vazgecilmez gorevlerinin
yami sira, kent trafigi {izerinde yarattig1 etki acisindan da oldukca dikkatli
incelenmesi gereken bir ulasim tiiriidiir. Yol iizeri durak noktalarinin olusturulmasi
gerek kaldirimi kullanan yayalar, gerek binecegi otobiisii bekleyen yolcular gerekse
de trafikte bir otobiis arkasinda ilerlemekte olan trafik akimi acisindan biiytik bir
oneme sahiptir. Bunun yar1 sira otobiis durak yerleri, trafik ana kontrol noktalar
olarak degerlendirilebilecek sinyalize kavsaklar acisindan da oldukca 6nemli etkiler

yaratmaktadir.
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Degisik araclarin trafik iizerindeki etkisini daha kolay tanimlamak amaciyla bir
otomobil bir birim ara¢ olarak alinmaktadir. Mevcut trafik sartlar1 ve yol 6zellikleri
altinda herhangi bir aracin trafik akimi i¢inde yerini aldig1 otomobil sayisina o aracin
otomobil birimi esdegeri denilmektedir ve literatiirde kisaca PCE ( Passenger Car
Equivalent ) olarak gosterilmektedir. Canseven (2002) tarafindan, izmir Ege Serbest
Bolgesi kavsaginda yapilan gozlemlerden elde edilen degisik arag tiplerine ait PCE
degerleri Tablo 6.1°de verilmektedir.

Tablo 6.1ESBAS kavsagi i¢in ortalama aralik ve PCE degerleri (Canseven,2002).

Koriiklii
Otomobil Minibiis Kamyon Otobiis Otobiis Tir
h(sn) 2,03 2,53 3,20 4,12 5,15 6,06
PCE 1,00 1,25 1,58 2,03 2,53 2,98

Agir araclar, otomobillere nazaran fiziksel olarak daha biiyiik olduklarindan
otomobillere gore daha genis bir yol kesimini kaplamaktadirlar. Agir araclarin
otomobil birimi degerlerinin belirlenebilmesi amaciyla bir¢cok yontem gelistirilmistir.

Bunlardan bazilari

1- Webster Yontemi

2- Regresyon Yontemi

3- Aralik Oran1 Yontemi(Headway Ratio Method)

4- “Highway Capacity Manual” Yontemi

5- D-PCE (Gecikmeye Dayali Esdeger Otomobil Birimi)
Yontemi

Niifus ve sanayilesmenin artmasi ile trafik akiminda bulunan agir ara¢ miktarinin
da zaman igerisinde artis gostermesiyle, agir tasitlarin ozellikle sinyalize kavsak
performansindaki onemli olumsuz etkilerini belirlemeyi amaglayan bir¢ok ¢alisma

yapilmaya baslanmistir.
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Highway Capacity Manual(1985)’de agir araglarin PCE degeri icin 1,5
kullanilabilecegi belirtilmis, 1994-1997-2000°de ise bu degerin 2,0 olarak alinmasi
gerektigi belirtilmistir. Avusturalya’da Akcgelik(1993) tarafindan yapilan ¢alismada
PCE degerinin dogru gecen agir araglar icin 2,0 alinabilecegi belirtilmistir. Webster
ve Cobbe (1966) yaptiklar1 calismalarinda PCE degerini kamyonlar i¢in 1,75 ve
otobiisler i¢in ise 2,25 olarak kullanilabilecegini belirtmislerdir. Benekohal ve
Zhao(2000) gecikmeye dayali esdeger otomobil birimi yontemini kullanarak
kamyonlar {izerinde yaptiklar1 aragtirmalarinda PCE degerinin 1,00 ila 1,37 arasinda
degistigini belirlemis ayrica PCE degeri iizerinde trafik hacmi ve agir arag
yiizdesinin olduk¢a 6nemli bir etkiye sahip oldugunu belirtmislerdir. Hindistan’da
Maini ve Khan (2000) tarafindan yapilan calismada kamyonlar ve otobiisler i¢in PCE
degerleri belirlenmis ve birbirlerine oldukca yakin olan 3,0 ve 2,78-2.80 degerleri
onerilmistir. Evans ve arkadaslari(1981) tarafindan aralik oram1 yontemi ile yapilan
ve kamyonlarin incelendigi calismada, kamyonlarin sinyal kuyrugunda kuyruk lideri
olmas1 ya da kuyrugun herhangi bir noktasinda bulunmasi durumunu incelenmistir.
Calisma sonucunda kamyonlarin PCE degerleri, kuyruk lideri olmasi durumunda
4,05 ve kuyrugun herhangi bir noktasinda bulunmasi durumunda ise 2,63 olarak
belirlenmistir. Tiirkiye’de Canseven(2000) tarafindan yapilan ¢alismada otobiislerin
kuyruk lideri olmasi durumunda PCE degerinin 2,3-2,5 arasinda, kuyrugun herhangi

bir noktasinda bulunmasi durumunda ise 1,6-2,5 arasinda degistigi belirtilmistir.

HCM 2000’da araglarin farkli operasyonel 6zelliklerine bakilmaksiniz kamyon ve
otobiisler i¢in esit PCE degerleri (2,00) kullanilmaktadir. Yakin mesafede herhangi
bir sinyalizasyon sisteminin bulunmamasi durumunda bir kamyon ve otobiisiin sinyal
sistemi iizerinde benzer bir etki yaratacag diisiiniilebilir. Ancak sinyalizasyona yakin
mesafede bir duragin bulunmasi ve otobiisiin yolcu indirip bindirmek amaciyla bu
noktada duracag diisiiniiliirse, otobiisiin serit kapasitesi ve sinyalizasyon sistemi
izerinde yaratacagi etki bir kamyona nazaran oldukga farkli olacaktir (Rodriguez-

Seda&Benekohal,2004).

Rodriguez-Seda&Benekohal(2004) otobiislerin PCE degerlerini  incelemeyi

amacladiklar1 ¢aligmalarinda, otobiislerin PCE degerinin yakin mesafede teskil
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edilmis olan duraklarda bekleyen yolcu sayisi, otobiis giizergah ve sikligi, otobiisiin
tipi(genisligi) otobiislerdeki iicret toplama sekli, trafik hacmi ve trafik akimi icindeki
agir ara¢c orani ile yakindan ilgili oldugunu belirtmislerdir. Otobiisiin arkasinda
bekleyen araclarin otobiisten dolay1 eklenik bir gecikmeye ugrayacagi kabiiliinii
yaptiklart ¢alismalarinda yesil 151k esnasinda durakta durarak yolcu indirip bindiren
otobiislerin PCE degerini 4, durmadan gecen otobiislerinkini ise 1,21 olarak

bulmuslardir.

Sehir i¢cinde en yogun olarak goriilen agir ara¢ cinsi olan otobiislerin genel trafik
akimi iizerindeki gecikme miktarlarina etkileri belirlenmeye ¢alisilmistir. Bu amagla
otobiis duraklarinin sehrimiz trafik kosullarina uygun diizenlenebilmesi ve
sinyalizasyon sistemlerine olan etkisinin belirlenebilmesi icin, otobiis hareketlerinin

ve etkilerinin incelenmesi hedeflenmistir.

Otobiislerin sinyalize kavsak basarimi iizerindeki etkisinin belirlenebilmesi i¢in
kavsak kapasitesi ve isletim Ozellikleri hakkinda bir 6n bilginin verilmesi
gerekmektedir. Sinyalize kavsaklarda, kirmizi 1sikta tasitlar biriktirilip, yesil 1sikta
diizenli olarak hareket etmeleri saglandig: icin kapasite kaybi kontrol edilebilir ve
kavsak daha fazla kullanilir. Bu da denetimsiz kavsaklara gore %50’lere varan
oranda kapasite artis1 saglanmasina neden olur. Kavsak tiirlerine gore kapasitenin

degisimi Sekil 6.1°de gosterilmistir (Gedizlioglu,2002).
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Sekil 6.1 Kavsaklarda kapasite ( Gedizlioglu, 2002).

Sinyalize bir kavsakta trafik akim degerinin zaman igerisindeki degisimi Sekil
6.2’de gosterilmistir (Gedizlioglu, 2002). Sekilde, faz siireleri yatay eksen iizerinde,
trafik akim degerleri ise diisey eksen lizerinde gosterilmistir. Kirmizi1 sinyalin yandig:
siire boyunca, gecise izin verilmediginden, araglar dur cizgisinin gerisinde birikmeye
baglarlar ve kuyruk olusur. Yesil faza gecildigi zaman, araglar harekete gecgerler ve
kuyruk bosalmaya baslar. Araclar ilk olarak harekete gectikleri zaman, akimin
bosalma degeri en yiiksek degerinde bir siire sabit kalir; bu sabit deger doygun akim
degeridir. Doygun akim, hakim yol ve trafik sartlarinda, her zaman yesil sinyalin
verildigi ve zaman kaybinin olmadigi kabul edilerek, bir kavsak yaklasimindan
gecebilecek kuyruklanmis tasitlarin, bir saatlik en yliksek akim degeridir (Sonmez,

2005).

Doygun akim degeri, kuyruk eriyene kadar veya sar1 sinyal verilene kadar devam
edebilir. Eger kuyruk biterse trafik akim degeri, gelen tasitlarin akim degerine diiser.
Trafik akiminin zaman icerisinde bu degisimi sekil iizerinde dolu c¢izgiyle

gosterilmistir. Eger kuyruk bitmezse, sar1 faza gecilene kadar, akimin bosalma
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degeri, doygun akim seviyesinde kalir ve yesil 151k tiimiiyle kullanilir. Sar1 11k
yandig1 zaman trafik akim degeri azalmaya baslar ve kirmizi faza gecildiginde sifira
diiser. Bu durum sekil iizerinde kesikli ¢izgiyle gosterilmistir. Her devre siiresince,

gelen trafik akimina bagl olarak, bu degisim kendini tekrar eder (S6nmez, 2005).

180 ————— - m—
Doygun Akim

] Degeri - ’
g b
= wvo0 |-
o
LE Is (—]
& 600

300 —
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|2 B | ]
|

: = —
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Sekil 6.2 Sinyalize bir kavsakta trafik akiminin bosalmasi (Sonmez, 2005).

Sekil de tarali alan gecen tasit sayisini gosterir. Dolu ve kesikli ¢izgi arasinda
kalan alan ise eger kuyruk devam etseydi, gecirilebilecek ek tasit sayisini gosterir.

Tarali alanin, toplam alana orani, yesil siireden yararlanma derecesini gosterir.

Kapasiteyi hesaplayabilmek icin, doygun akim degerinin ve doygun akim

degerine ulasilan zaman diliminin bilinmesi gerekir.

(=
c- S[Dj 6.1)

¢ = Kapasite (tasit/saat)
g = Efektif yesil siire (saniye)
D = Devre siiresi (saniye)

S =Doygun akim degeri (tasit/saat)
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Bilinen bir doygun akim degerinden kapasiteyi hesaplamanin en zor kismi, efektif
yesil siirenin tayin edilmesidir. Sekil de kesik cizgiyle gosterilen trapezoid alan,
doygun akim degeri sabit tutularak (yiikseklik), esdeger dikdortgen alana
doniistiiriiliir. Dikdortgenin taban kenarinin uzunlugu, efektif yesil siireyi verir (

May, 1990, Webster, 1968).

Efektif yesil siire, sinyal siireleriyle su bagintiyla iliskilendirilir:

g =G+a-(1+1,) (6.2)
g = efektif yesil siire (saniye)

G = gercek yesil siire (saniye)

a = sari siire (saniye)

1, = baslangi¢ kaybi(saniye)

1. = son kazanci (saniye)

Baslangi¢ ve son kaybi, genellikle sar1 siireye esittir; dolayisiyla efektif yesil siire,

gercek yesil siireye esit alinabilir ( May,1990).

Bir sinyalize kavsakta, kirmiz1 1sikta durmakta olan bir trafik akimi, yesil 1s1kla
birlikte harekete gecmeden hemen once, dur cizgisinin gerisindeki ve ilerisindeki

akim-yogunluk durumu Sekil 6.3” de gosterilmistir (Huber,1982).

Yogunluk
e @ O
A
A q =0 k, =k q3 =0
O " k. =0 R
Yol

Sekil 6.3 Duran trafik akimina ait akim-yogunluk durumu (Huber,1982).
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Baslangicta, trafik akiminin durdugu kesitten sonra qs, k3 akim durumu, kesit
arkasinda qp, ko akim durumu ve ona yaklasip kuyruga giren q;, k; akim durumu
vardir. 2 durumunda trafik akimi dur cizgisinin gerisinde tikanma yogunlugunda
bulunmaktadir ve trafik hacmi sifirdir. 3 durumunda ise kavsagin ileri kesimlerinde
hi¢ tasit bulunmadigindan hacim ve yogunluk sifirdir. Tasitlarin  kavsaktan
ayrilmalariyla birlikte, 3 durumunda sifir olan trafik hacmi ve yogunlugu artar ve 4

akim-yogunluk durumu meydana gelir (Huber,1982).

Yogunluk
v (D (D)
A
di ky — A
Y . k. -
Yol

Sekil 6.4 ilk harekete baslayan trafik akimina ait akim-yogunluk durumu (Huber,1982).

6.3 Gozlemler (Sinyaldeki Bosalma Degerleri) ve Yapilan Degerlendirmeler

Sinyalden once yapilan cekimler sonrasinda yapilan sayimlardan elde edilen
veriler neticesinde, seritler bazinda artisin yasandigi verilerden hareketle, ilk on
saniyede gecen arag¢ sayisi ilk aralik, kalanlar ise orta aralik olarak kabul edilmis ve
oncelikle doygun zaman ve buradan da doygun akim degeri hesaplanmistir. Tablo

6.2 ve 6.3 de hesaplanan degerler verilmistir.
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Tablo 6.2 Sag serit doygun akim hesabi

T KUYRUKTAN AYRILIS DOYGUN YESIL
[ -
gg NO ilk Aralik|Orta Aralik [Son Aralik| ZAMAN (s) | SURE (s) GECEN TOPLAM ARAG SAYILARI
Suw Doygun Akim |Doygun
Q 1 2 3 4 5 Otomobil|Otobiis|Minibiis |Kamyon [Toplam |Takip Araligi |Akim
1 9,734 27,989 37,723 35 6 0 1 1 8 4,715 763,460
E
a 2 {11,954 8,624 20,578 35 5 1 0 1] 6 3,430 1049,665
X0
<
2 3 10,438 : 24,531 34,969 35 5 0 2 1 8 4,371 823,587
o
g 4 : 8,922 6,469 15,391 35 4 0 0 0 4 3,848 935,612
i
5 ! 10,156 4,828 14,984 35 2 0 3 0 5 2,997 1201,281
1 9,282 7,656 16,938 58 4 0 0 0 4 4,235 850,159
2 i 9,047 8,734 17,781 58 2 0 1 0 3 5,927 607,390
"::c 3 | 4,562 17,829 22,391 58 3 1 0 0 4 5,598 643,116
&
2 4 11,265 25,328 36,593 58 7 0 2 0 9 4,066 885,415
7]
%]
b 5 : 11,468 : 14,433 25,901 58 2 0 2 0 4 6,475 555,963
6 : 9,547 13,281 22,828 58 3 0 0 1 4 5,707 630,804
7 121,828 921 31,038 58 4 1 1 0 6 5,173 695,921
1 9,063 27,516 36,579 35 6 0 1 1 8 4,572 787,337
= 2 i 9,125 2,94 12,065 35 2 0 0 1 3 4,022 895,151
B
= 3 : 10,578 : 13,078 23,656 35 6 0 0 0 6 3,943 913,088
S
3 4 : 6,188 24,969 31,157 35 5 1 0 0 6 5,193 693,263
8
= 5 9,391 3,796 13,187 35 5 0 1 0 6 2,198 1637,977
6 : 11,437 11,437 35 2 0 0 1 3 3,812 944,304
QE 19753 3315 13,068 35 4 0 0 0 4 3,267 : 1101,928
£ &
=20
=g 21 9342 12,178 21,52 35 1 1 1 0 3 7,173 501,859
- 1 9,145 23,89 33,035 45 6 1 0 1 8 4,129 871,803
[
:’" 2 i 9,484 27,986 37,47 45 10 0 0 0 10 3,747 960,769
5
< 3 {10,063 : 38,453 48,516 45 10 0 0 0 10 4,852 742,023
g
4 i 9,173 40,562 52,235 45 10 2 1 1 14 3,731 964,870
0
S E
g1 1002 : 14,688 24,708 45 3 1 0 1 5 4,942 728,509
o wr
=




Tablo 6.3 Sol serit doygun akim hesab1
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o KUYRUKTAN AYRILIS DOYGUN | YESIL | o
2] - - CEN TOPLAM ARAC SAYILARI
EB NO |ilk Aralik |Orta Aralik |Son Aralik] ZAMAN (s) [SURE (s) Doygun Akim Doygun
a 1 2 3 4 5 Otomobil | Otobiis |Minibiis|Kamyon|Toplam |Takip Araligi Akim
1: 11,279 15,062 26,341 45 4 1 5 5,268 683,345
E
E 2 9,097 28,914 38,011 45 9 1 10 3,801 947,094
73
o]
®» i 3: 10,029 : 16,224 26,253 45 4 4 6,563 548,509
]
2
G i 4 10,669 5,798 16,467 45 5 5 3,293 1093,095
=
5: 10,698 : 18,267 28,965 45 8 8 3,621 994,303
1 9,063 2,297 11,36 35 4 4 2,840 1267,606
-
'E 210,094 : 4,968 15,062 35 5 5 3,012 1195,060
73
-
9 i3 10519 2,94 13,459 35 4 4 3,365 1069,916
5
g 4: 8,36 20,854 29,214 35 6 6 4,869 739,372
5 9,676 16,625 26,301 35 6 6 4,384 821,262
1: 11,345 ;| 21,343 32,688 35 4 2 1 7 4,670 770,925
2: 8,579 11,989 20,568 35 6 1 7 2,938 1225,204
3 : 11,219 10,249 21,468 35 6 6 3,578 1006,149
410,198 : 14,328 24,526 35 6 1 7 3,504 1027,481
5: 10,344 : 23,969 34,313 35 7 7 4,902 734,416
= {610,203 : 10,781 20,984 35 7 7 2,998 1200,915
B
3 711,484 ;: 24,652 36,136 35 6 6 6,023 597,742
]
§ 8 i 11,047 6,39 17,437 35 6 6 2,906 1238,745
$
w 9 : 10,265 29,641 39,906 35 1 11 3,628 992,332
10: 9,609 22,344 31,953 35 8 1 9 3,550 1013,989
11: 8,984 13,329 22,313 35 6 1 7 3,188 1129,386
12: 8,344 5,875 14,219 35 3 1 1 5 2,844 1265,912
13: 10,664 7,71 18,374 35 6 6 3,062 1175,574
14: 11,235 21,624 32,859 35 7 1 8 4,107 876,472
1: 9,797 9,797 58 2 2 4 2,449 1469,838
£ 2} 8188 | 15172 23,36 58 3 2 5 4,672 770,548
&
O i3 1256 i 7,234 19,794 58 3 2 5 3,959 909,366
7]
7]
<4 8531 3,625 12,156 58 3 1 1 5 2,431 1480,750
5: 7,078 5,797 12,875 58 3 3 4,292 838,835
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Dort gozlem noktasi i¢in de sol ve sag seritler olmak iizere her bir ara¢ cinsi ve
yiizdeleri dikkate alinmig ve sol serit icin kayda deger olan minibiis ylizdesi
oldugundan doygun akim ve minibiis yiizdesi grafigi incelenmis ancak ¢ok anlamli

iliski goriilmemistir.

Orta seritler da sag seride dahil edilerek; otomobil, minibiis, otobiis, kamyon ve
agir arag yiizdesi - doygun akim grafikleri ¢izilmistir. Minibiis ylizdesinin artmasiyla

birlikte, doygun akimda diisme olustugu soylenebilir.

y =6,278x + 334,5

1200 R2 = 0,452
*
L
1000
Q
o 800
e
s
S e00
2
c
=]
2
g 400
200
0 T T T T T T T T T
0 10 20 30 40 5 60 70 80 90 100

Otomobil %

Sekil 6.6 Sag serit otomobil ve doygun akim grafigi.
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y =-8,744x + 938,4
1200 R2=10,582 |
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Sekil 6.7 Sag serit minibiis ve doygun akim grafigi.

y =-20,25x + 1161,
1200 RZ=10,580
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Sekil 6.8 Sag serit otobiis ve doygun akim grafigi.
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Sekil 6.9 Sag serit kamyon ve doygun akim grafigi
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Sekil 6.10 Sag serit agir ara¢ ve doygun akim grafigi.
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Sag serit i¢cin otomobil oraninin artmasinin belli bir noktaya kadar doygun akimla
birlikte arttigi, ancak minibiis, otobiis, kamyon gibi agir ara¢ oraninin artmasinin da

doygun akim iizerinde azaltic1 bir etki yaptig1 soylenebilir.



BOLUM 7

SONUC ve ONERILER

Yukarida sunulan tez konusu ve ozet literatiir 1s18inda Izmir’deki ana arterlerde
sinyalden hemen 6nce bulunan otobiis duraklarinin serit kullanimina ve iilkemiz
stiriicli davraniglan iizerindeki etkileri de goz oOniine alinarak hiz, akim miktar1 ve
mesafeye bagli olarak ifade edilebilen bir model olusturulmaya c¢alisilmistir.
Olusturulacak modelin sinyalize kavsaga yakin mesafede bulunan otobiis
duraklarmin ana arterin performansi iizerinde yaratacagi etkilerin belirlenmesinde
faydal1 olacagi diisiiniilmektedir. Ayrica ¢alismanin sinyalden once bulunan otobiis
duraklarinin degerlendirilmesinde etkili olabilecegi ve arter performansini arttirmada

da kullanilabilecegi diisiiniilmektedir.

Calisma kapsaminda kesintili akim istatistiksel yontemlerle incelenmistir. En ¢ok
kullanilan yontem olan Cowan M3’e esas momentler yontemi yardimiyla
parametre tayini yapilmistir. Belirlenen bu parametreler icerisinde alfa ( serbest
ara¢ orant ) ve q ( yogunluk) bize trafik hakkinda onemli bilgiler vermektedir.
Zaman cinsinden takip aralik degerleri Bornova Sakarya Caddesi iizerinde izlenerek

ele alinmistir. Bu rapor 1s1g¢1nda asagidaki sonuglara varilmistir;

1. Cowan M3 dagilimi, tasit araliklarinin tanmimlanmasinda, negatif iissel ve

Otelenmis negatif lissel dagilimlara oranla daha etkin bir kullanima sahiptir.

2. Cowan M3 dagilimi, tanimlayici 6zelliklerinin yan1 sira, basit uygulama olanagi

saglamasiyla da diger istatistiksel modellere oranla daha fazla tercih edilmektedir.
3. Seridi kullanan araclarin birbirleriyle etkilesimleri, Cowan M3 dagilimu ile basit
dagilimlara oranla daha iyi tanimlanabilmektedir.

4. Her serit icin ayr1 "o" ve "A" degerleri bulunarak yapilan hesaplarin, ana
akimdaki biitiin seritleri tek bir akimmis gibi kabul edilerek yapilan hesaplardan daha

1yl sonug verdigi goriilmustiir.

165
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5. Onerilen bagintinin, genelde gercek kapasite degerlerinden daha diisiik kapasite
degerleri verdigi soylenebilir. Bu, siiriicii davranislarinin tilkemiz kosullarinda biiyiik

farkliliklar gostermesinden kaynaklanmaktadir.

6. Otobiis duraklarina yaklastikca alfa (serbest ara¢ orani) degerinde farkliliklar
goriilmektedir. Agir ara¢ etkisinin yapilan caligmalarla daha iyi tanimlanmasi; veri
sayisinin arttirilmasi ve Ulkemiz genelinde daha fazla sayida sinyalden 6nce bulunan
otobiis duraklarinda gozlem yapilmasi sonucunda, bu iliskinin daha da giiclenecegi

diistiniilmektedir.

7.Arazi ¢alismalarinda genel olarak otobiis duraklarinda bulunan ceplerin toplu
tasima aracglar1 tarafindan kullanildigi durumlarda yolun kapasitesine yakin
degerlerde arac tasiyabildigi gozlemlenmistir. Toplu tasima araglar i¢in ayrilmis
olan otobiis duraklarindaki ceplerin diger araclar tarafindan park edilerek isgal
edilmesine bagl olarak, toplu tasima araglarinin cebi kullanamadig goriilmiistiir. Bu
neden ile serit iizerinde bekleme yapan toplu tagima araglari bu yol {izerinde suni sise
boyunlar1 olusmasina neden olmakta ve bu da yolun kapasitesini olumsuz etkileyerek

diistirmektedir.

8.Yapilan arazi caligmalar1 neticesinde trafik akimina zarar verebilecegi gibi
yolcular i¢in rahat ve kolay ulagimin saglanmasinin gerektigi onemli noktalarda
kaldirim kenar1 otobiis duraklari diisiinebilecegi gibi, cadde iizerinde parklanma
yapilmayan yerlerde ters cepli durak uygulamalarinin diisiiniilmesi gerektigi
sonucuna varilmistir. Yapilan arastirmalar tam cepli durak tiplerinin yiiksek hacimli
yollarda uygun oldugunu gostermektedir. Bu durak tiplerinde otobiisiin durma veya
citkma manevrast icin uygun alani bulunmaktadir. Tam cepli duraklar yakin trafik
akimindan uzaklastiracak, bunun yaninda da yolcular icin yiikleme ve bosaltma alam
olusturacak  sekilde tasarlanirlar. Boylece otobiislerin  trafik  akimindan
uzaklagtirilmas1 ile akimda kesinti olmaksizin 6nemli kolayhiklar saglanmig
olmaktadir. Yurtdisinda yapilan calismalardan elde edilen kanitlar, otobiis
stiriiciilerinin saatte serit bagina 1000 araclik trafik hacmi oldugunda cepleri

kullanmadigim1  gostermistir. Soforler bu durumlarda giris-¢cikis manevralarinin



167

zorlugu, tekrar trafik seridine katilmadaki zorluklardan dolayr cepleri
kullanmadiklarin1 a¢iklamiglardir. Yapilan ceplerin toplam uzunlugu; giris kismina,
yavaslama seridine, durma alanina, hizlanma seridine ve ¢ikis kismina miisaade

etmelidir (TCRP, 1996).

9.Dagilimin uygunlugunun arastirilmas: esnasinda, grup halinde hareket eden
araclar arasindaki minimum zaman cinsinden aralik degeri, sinyalizasyona yakin
otobiis duraklar1 incelendigi icin literatiir ¢calismalarina da paralellik gosterecek
sekilde 2 saniye olarak secilmistir. Dagilimin en belirleyici parametresi olan serbest
ara¢ orani lizerinde yapilan ¢alismalarda, bazi istisnai durumlar disinda akim oran1 ve
serbest ara¢ orani arasinda oldukca etkili bir iliski oldugu saptanmistir. Bu istisnai
durumun baslica sebebi, otobiis duraklarindaki otobiislerin bu noktalarda yolu
tikamasindan kaynakli araclarin serit degistirme egiliminin artmasmna sebep
olmasidir. Ayrica calisma kapsaminda serbest ara¢ oran1 parametresinin toplu tasima
araclarinin kendilerine ayrilmis olan cepleri kullanmasi durumunda; serbest arag

oraninda artis oldugu hesap edilmistir.
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