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KENTICI YOLLARDA HIZ YOGUNLUK KAPASITE iLISKiSi VE
KAPASITE KULLANIM ORANININ BELIRLENMESI

Ozgiir BASKAN' Hiiseyin CEYLAN' Soner HALDENBILEN?
ve Halim CEYLAN®

SUMMARY

In this study, values of traffic volume, speed and density were determined using traffic
count techniques. As known traffic studies can made in various types according to traffic
conditions and objective of study. In this study, in selected specific zones of city as called
Denizli traffic measures were done. To investigate of zones, where measures will be done,
density criteria is considered and zones in which are very high values of traffic density as
observational were selected. During measurements, equipments as called NC-97 were used. In
transfer and assess of measures program as called HDM (Highway Data Management Appli-
cation) was also used. As a result of section counts of 2 minutes, lowest and highest average
speeds were determined as 23 km/h and 45 km/h respectively. As considered peak hour fac-
tors very low values were found especially in right lanes. In analyzing prosess of volumes per
lane, lowest and highest values of traffic volumes per hour were measured 10 and 1061 vehi-
cle/hour respectively. Also as a result of traffic counts about % 95 of total number of vehicles
were observed as automobiles.

OZET

Bu calismada segilen pilot bolgede trafik etiit teknikleri kullanilarak hacim, hiz ve yo-
gunluk degerlerinin belirlenmesi amaclanmstir. Trafik etiitleri bilindigi gibi trafik sartlarina
ve calismanin amacina gore degisik tip ve sekillerde yapilabilmektedir. Calismada Denizli
ilinin secilen belirli bolgelerinde 6l¢iimler yapilmistir. Etiit yapilacak bolgelerin belirlenme-
sinde yogunluk kriteri gézoniine alinarak se¢im yapilmis ve gozlemsel olarak yogunlugun
fazla oldugu yerler segilmistir. Olgiimler sirasinda NC-97 adi verilen cihazlar kullanilmustir.
Ayrica yapilan Ol¢limlerin bilgisayar ortamina aktarilmasi, incelenmesi ve degerlendirilmesi
icin HDM (Highway Data Management Application) programindan faydalamilmistir. Kesit
sayimlar1 sonucunda 2 dakikalik en diisiik ortalama hiz 23 km/sa, en yiiksek ortalama hiz ise
45 km/sa olarak belirlenmistir. Zirve saat faktoriine (ZSF) bakildiginda 6zellikle sag seritlerde
oldukga diisiik degerler bulunmustur. Serit basina hacimler incelendiginde ise trafik degerleri
en az 10 en fazla 1061 tasit /saat olarak Ol¢iilmiistiir. Yine sayimlar sonucunda trafik igindeki
araglarin ortalama %95'ini kiigiik araglarin olusturdugu gozlemlenmistir.
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1. GIRIS

Gittikce artan ulagim talebi ve bunun beraberinde getirdigi trafik prob-
lemleri giintimiiz diinya metropollerinin en 6nemli sorunlar1 arasindadir.
Bu sorunlarin ¢6ziimii i¢in en basta yapilacak olan kent i¢i yollarin kapasite-
sinin verimli kullanim1 olmalidir. Bu nedenle kapasite kullanim oraninin
belirlenebilmesi ve hiz, hacim ve yogunluk parametrelerinin elde edilmesi
oldukca Onemlidir. Gelismekte olan {ilkelerde, sehir i¢i yollardaki trafik
akiminin Ozellikleri, yapisal olarak, gelismis iilkelerdekinden farkliliklar
gostermektedir. Bunun en biiyiik sebebi trafik tiirlerinin, kendilerine ayril-
mis ve tanimlanmis yollara sahip olmamasidir. Gelismekte olan tilkelerdeki
trafik akimi, motorlu ve motorsuz trafigin, ayni yol platformunu kullandig1
bir akimdir ve dolayisiyla karakteristik 6zellikleri de serit bazli motorlu
trafik ozelliklerinden farklidir. Ayn1 zamanda trafik kurallarina uyumda ve
siriicli davranislarinda da gelismis tilkeler seviyesine ulagilamamaktadir.
Siirticiiler, 6ndeki araci takip ederken, genellikle serit disiplinine uymamak-
ta ve yol ylizeyinin herhangi bir bolgesini secebilmektedir. Bu da trafik aki-
mini, hiz1 ve de trafik hacmini olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Gelis-
mekte olan iilkelerde kapasite kullanim oranmin diisiik olmasinin bir
nedenide 6zellikle kapasite artirrminda ve kapasitenin verimli kullaniminda
biiyiik rolii olan kavsak tasarimlarinin hatali yapilmas: ve doniis yarigapla-
riin yetersiz olmasidir.

Bu calismada Denizli ilindeki baz1 noktalar pilot bolge olarak segilmis
ve bu bolgelerde uygulanan yontemle trafik sayimlar1 yapilmistir. Belirle-
nen bolgelerde elde edilen hiz, yogunluk ve hacim degerleri ile kapasite
kullanim oranlar1 belirlenmis ve daha sonra yapilacak calismalarda elde
edilen verilerin girdi olarak kullanilmasi diisiiniilmiistiir. Giiniimiizde kent
igindeki yol aglarinin yetersiz oldugu diistincesinin oldukga yaygin oldugu
goz oniine alindiginda gergekte mevcut yol aglarimin yeterli oldugu, trafik
problemlerinin trafigin yonetilememesi, kontrollerin yetersizligi ve siiriicti
davranislarindaki bozukluklardan meydana geldiginin verilere dayali ola-
rak belirlenebilmesi bu ¢alismanin ana amacini olusturmaktadir. Bildirinin
gelecek boliimiinde trafik akim karakteristikleri hakkinda bilgi verilmis,
tiglincli boliimde trafik etiitlerinin uygulanma sekillerinden bahsedilmis,
sonraki boliimde arazi uygulamasi hakkinda detayli bilgi verilmis ve son
olarakda sonuglar ve oneriler kismindan bahsedilmistir.
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2. HIZ, YOGUNLUK VE HACIM PARAMETRELERININ TANIMI

Trafik akimini karakterize eden ve hiz (u), yogunluk (%) ve akim oram
(g) olarak ifade edilen {i¢ asal eleman arasinda g = u *k seklinde bir bagint:

vardir. Trafik akimmin birinci temel 6l¢iitii ortalama hiz' dir. Bilindigi gibi
hiz, birim zamanda alinan mesafedir. Halbuki trafik akimi i¢inde araglar
kosullara uygun olarak farkli hizlarla hareket ettiginden dolay: trafik aki-
minin tek bir hizla tanimlanmasi miimkiin degildir. Tiim tasitlarin sabit v
hiziyla isletildigi kabul edilir. Béylece, trafik akimi icindeki herbir tagit gru-
bunun ortalama hizi da v'ye esittir. Diizenli isletime sahip (sabit hizl: tasitla-
rin birbirlerini sabit aralikla izledigi) karayolunun herhangi bir kesiminin
belirlenen bir anda hava fotografinin ¢ekildigini varsayalim. Fotografta go-
riilen tasit sayisimin karayolu kesiminin uzunluguna orani, tasit akiminin
yogunlugu (%) olarak tanimlanir. Akim orani (g) ise herhangi bir yol kesi-
minin dikkate alinan bir kesitinden yada bir seridinden bir saatten daha az
bir siire icinde gegen tasit sayisinin saatlik degeridir. Bu tii¢ asal elemanin
sahip oldugu degerler ve birbirleriyle olan iligkileri karayolu kapasitesi,
geometrik tasarim, vb hususlarda 6nemli 6lgekler veya gostergelerdir.

Serbest

akimhizi 4
) ~a
Tikaniklik
yogunlugu
Ortalama hiz, u (k)

(km/sa) /

Trafik yogunlugu, k (ta/km)

Sekil 1. Hiz () ve yogunluk (k) arasindaki iliski

Sekil 1'de u ve k arasindaki teorik iliskinin dogrusal olarak temsili go-
riilmektedir. Sekilden de goriilecegi gibi herhangi bir yol kesiminde yogun-
luk arttik¢a o kesimdeki ortalama hiz diismekte ve son olarak sifir degerine
gelmektedir. Bu durum araglarin yol kesiminde durma noktasma gelmis
oldugu anlamina gelir. Bu durumdaki yogunluga ise diger bir deyisle orta-
lama hizin sifir oldugu yogunluk degerine ise tikaniklik yogunlugu (%)) de-

nir. Diger taraftan yogunlugun sifir degerini aldif1 durumda ise ortalama
hiz maksimum degerini almaktadir. Bu degere ise serbest akim hiz1 () de-
nir.

Bu iliski gercekte dogrusal degildir ancak bu dogrusal kabulii uygula-
mada oldukca kolaylik saglar. Akim orani degerleri (g), dogru iizerindeki
herhangi bir noktanin hiz ve yogunluk koordinatlarinin ¢arpilmasiyla ko-
layca hesaplanabilir. Yogunluk ve hiz arasindaki iliski beklendigi {izere,
diizenli olarak azalan bi¢cimdedir. Hizin artmasi, izleme mesafesini arttirir,
dolayisiyla yogunlugun azalmasina yol acar. Cok diisiik yogunluk ve ¢ok
yliksek hiz civarindaki kosullar, serbest akim kosullari olarak adlandirilir.

Akim orani, g (ta/sa) Ortalama hiz, u (km/sa)

A A
ug
Gmaks

U

ki Yogunluk, & (ta/km) Gmaks

Akim orani, g (ta/sa)

Sekil 2. Akim orani (g) ve yogunluk Sekil 3. Hiz (1) ve akim oramni (g) ara-
(k) arasindaki iligki sindaki iligki

Akim orani, yogunluk ve hiz degerleri bir biitiin olarak ele alinir ve be-
lirli zaman araliklarinda arag sayimlari, hiz l¢iimleri ve yogunluk dl¢timleri
yapilarak trafik akimi karakterize edilmeye calisilir. g-k ve g-u diyagramlari
(Sekil 2-3) parabol bigiminde geriye dogru biikiilmiis olup, maksimum
akim gmaks, ara h1z umve yogunluk kmdegerlerinden meydana gelir. u-k ilis-
kisi verildiginde diger iki iliskiyi tahmin etmek olanaklidir. Hiz (z) akim
oraru (q) iliskisine bakildig1 zaman ($Sekil 3) beklenecegi gibi yol kesiminde-
ki trafik hacmi arttikca hiz azalacaktir ve bu azalma um degerine kadar de-
vam edecektir. Ortalama hizin um degerine ulastif1 noktada akim orami
maksimum (gmaks) olur yani kapasite degerine ulasilir. Bu kapasite degerine
ulasilan noktanin bir miktar altinda ve tistlinde trafik akiminda kararsizlik
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s6z konusudur. Ilgili yol kesimindeki kapasitenin iizerine ¢ikildig1 zaman
zorlamali akim goriiliir diger bir deyisle yogunluk artmaya baslarken orta-
lama hizda azalmalar goriiliir. Zorlamali akim durumunda trafikte sik sik
dur kalklar meydana gelir ayrica uzun kuyruklar olusur ve gecikmeler artar.
Kapasite degerinin altinda ise serbest akim kosullar1 mevcuttur yani ortala-
ma hiz yiiksek iken yogunluk degeri diistikttir.

3. TRAFIK ETUTLERI

Kentigi trafik problemlerinin ortadan kaldirilmasi ve trafigin diizenle-
mesi birtakim idari 6nlemler ve gerekli fiziki yapinin olusturulmas: ile
miimkiin olabilmektedir. Fiziki yap1 denince ilk akla gelen yatay ve diisey
isaretlemeler, yol alt yapisi, {ist ve alt gecitler, rayl1 ve lastik tekerlekli toplu
tasim sistemleridir. Bu sistemlerin nerede, ne biiyiikliikte ve hangi sira ile
yapilacagiin karar1 ulasim planlamasi adi verilen ve kentin ulagim sistemi-
nin bir biitiin olarak ele alindig1 planlama tiirii ile verilir. Ulasim planlama-
sinin yapilmasi ise birtakim trafik etiitlerinin yapilmasini ve planlama yapi-
lacak bolge ile ilgili baz1 karakteristik verilerin elde edilmesini gerektirir.

Planlanan kavsak, koprii, sinyalizasyon sistemlerinin vs. iizerine gelen
yiikii karsilayabilecek kapasitede ve nitelikte olmasi gerekir. Diisiik kapasi-
tede insa edilen herhangi bir sistem kuyruklarin olusmasina ve kazalara
neden olabilir. Tersi durumda ise gerektiginden daha biiyiik kapasitede insa
edilen bir sistem ise gereksiz yatirim demektir. Ornegin bir bolgede trafik
hacmi ol¢lilmeden ve yapilmasinin gerekliligi arastirlmadan insa edilen
sinyalizayon sistemi ile gereksiz yere gecikme siirelerinin artmasi, daha
fazla COz salinimu gibi olumsuz sonuglarla kars1 karsiya kalinabilmektedir.
Ayrica gerekli olmadigr halde insa edilen sinyalizasyon sistemleri ile stirii-
ciilerin bekleme siirelerinin artmasi durumunda siirticiilerin bir siire sonra
sinyalizasyon sistemlerine uymadig1 ve uymasi gereken yerlerde ise bu alis-
kanliklarini devam ettirmesi sonucu kazalarin meydana geldigi bir gercek-
tir. Bu tiir olumsuz durumlardan kurtulabilmek igin trafik etiitlerinin ya-
pilmasi ve elde edilen sonuglarin iyi degerlendirilmesi gerekmektedir.

Trafik etiidleri trafik sartlarina ve ¢alismanin amacina gore degisik tip
ve sekillerde yapailabilir. Genel olarak 6zel ve genel trafik etiidleri olmak
tizere iki sinifa ayrilir. Ozel trafik etiidleri bir cadde veya sokakta 6zel yaya
koruma tedbirlerinin arastirilmasi, ttkanma ve gecikmeler yasanan bir ke-
simde gecikmelerin sebeplerinin arastirilmasi, yiiksek kaza orani olan ke-
simlerde kaza nedenlerinin arastirilmasi, park alanlarinin incelenmesi ve
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belli kesimlerde trafik hacminin elde edilmesi gibi nedenlerle yapilmakta
olup, genel trafik etiidleri ise adindan da anlasilacag: gibi daha genis alan-
larda sehirlerin biitiinii veya biiyiik bir boliimii i¢in trafik hacmi, yogunluk
ve yaya trafik hacmi degerlerinin bulunmasi, ulasim planlamasinda temel
veri olarak kullanilan basglangig ve son etiidlerinin yapilmasi, hiz ve gecikme
degerlerinin bulunmas: gibi nedenlerle yapilmaktadir. Trafik etiidlerinin
amaci belli bolgede yapilacak olan trafik miihendisligi uygulamalar: igin
temel verilerin elde edilebilmesidir. Trafik etiitlerinin kapsamina;

¢ Veri toplama ve analizi

¢ Almacak tedbirlerin se¢imi

¢ Tedbirlerin ekonomik degerlendirilmesi

gibi hususlar girmektedir. Bu ¢alismada segilen pilot bolgede kapasite

kullanim oranlarinin belirlenebilmesi igin yogunluk, hiz ve trafik hacminin
elde edilmesi amaciyla trafik etiitleri yapilmistir.

4. ARAZI CALISMASI

Calismada Denizli ilinin belli bolgelerinde Olgiimler yapilmistir. Etiit
yapilacak bolgelerin belirlenmesinde yogunluk kriteri gozoniine alinarak
se¢im yapilmis ve gozlemsel olarak yogunlugun fazla oldugu yerler segil-
mistir. Olgﬁmler 09/05/2007 ve 18/05/2007 tarihleri arasinda 2 grup halinde
yapilmuastir. Ornek calisma bolgeleri Tablo 1' de verilmistir.

Tablo 1. Uygulama Bolgeleri

Ol¢iim Bolgesi Yapildig: Giin Grup Ad1 Olgiim Cihaz1 Adeti
Denizli Lisesi Onii Carsamba/Sabah Grup 1 4 Adet
Denizli Lisesi Onii Carsamba/Aksam Grup 1 4 Adet

SSK Onii Persembe/Sabah Grup 1 4 Adet
SSK Onii Persembe/Aksam Grup 1 3 Adet

Ozel idare Onii Cuma/Sabah Grup 1 3 Adet

Ozel idare Onii Cuma/Aksam Grup 1 3 Adet

Hal1 Golctikler Pazartesi/Sabah Grup 1 4 Adet

Hal1 Golctikler Pazartesi/Aksam Grup 1 4 Adet

Inonii Cad./Alt Sali/Sabah Grup 1 4 Adet

Inonii Cad./Alt Sali/Aksam Grup 1 4 Adet

Istiklal Pekdemir Carsamba/Sabah Grup 1 4 Adet
Istiklal Pekdemir Carsamba/Aksam Grup 1 4 Adet
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Olgiimler igin NC-97 ad1 verilen cihazlar kullanilmigtir. Ayrica yapilan
Ol¢timlerin bilgisayar ortamina aktarilmasi, incelenmesi ve degerlendirilme-
si icin HDM (Highway Data Management Application) programindan fay-
dalanilmustir.

4.1. Cihazmm Montelenmesi

Olciim yapilacak cihazin (NC-97) {izerinden gecen araglar tarafindan
zarar gormemesi icin koruyucu bir baghigi bulunmaktadir. Bu baghga cihaz
yerlestirdikten sonra bagligin zemine yani asfalta tutturulmasi gerekmekte-
dir. Baslikla beraber cihazin asfalta tutturulmas: icin degisik metotlar bu-
lunmaktadir. Uygulanan metotlarin kolaylik saglamasi amaciyla pratik ol-
mas1 gerekmektedir. Metotlar arasinda sicak zift ve ¢ivi ile tutturma veya
yapistirict maddelerle monteleme sayilabilir. Bu ¢alismada yapilan arastir-
malar sonucu uygulamada pratiklik saglayacak bir yontem gelistirilmistir.

Bu yontemde gerekli olan malzemeler: koruyucu baglik ebadinda kesti-
rilen 1 adet kontrplak, koruyucu baghk, kontrplak arasindaki baglantiy
saglayabilmek igin ¢ift tarafli yapistirici bant ve kontrplag: asfalta tuttura-
bilmek igin cividir. Bu yontemin kolaylig1 asfalta tutturulan kontrplagin
kolayca ¢ikarilmasidir. Bylece monteleme islemi ve sokme islemi sirasinda
en az derecede malzeme kullanilmistir. Ayrica bu yontemin diger olumlu
bir tarafi ise diger kullanilan metotlar da sokiim isleminde giigliiklerle karsi-
lasilma ve malzeme kayb1 fazla olmakta iken gelistirilen metotla karsilasilan
zorluklarin iistesinden gelinmistir. Ayrica bu yontemde cihazin sokiim is-
lemi ¢ok seri ve en az kayipla olmaktadir. Uygulama bdlgesinde cihazin
monte iglemine baslanmadan 6nce ilk olarak gerekli biitiin giivenlik 6nlem-
leri alinir. Uygulama alaninda cihazin monte edilecegi seritteki trafik akimi
diger seride aktarildiktan sonra cihaz asfalta monte edilir (Resim 1).

Resim 1. Cihazin asfalta monte edilmesi
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Bu asamadan sonra 6nceden hazirlanan kontrplak ve tizerine gift tarafli
yapistiricl bant ile yapistirilan koruyucu baghigin igcine NC-97 cihaz yerles-
tirilir (Resim 2).

Resim 2. NC-97 cihazinin Koruyucu Resim 3. Monteleme isleminden son-
Basligin Igine Yerlestirilmesi ra cihazlarin goriintimii

Resim 3'de cihazlarin asfalta monte iglemi bittikten sonraki durumu
goriilmektedir. Gelistirilen yontemde cihazin sokiim islemi montesinden
daha kolaydir. Kontrplagin iki kenarindan tutularak yukar: dogru gekilir ve
zeminde sabit kalan cihaz alinir. Digarida kalan civiler ya sokiiliir ya da
asfalta iyice ¢akilir. Boylelikle 6l¢tim islemi sorunsuzca bitirilmis olur.

4.2. Yapilan f)lgﬁmlerin Hiz, Hacim ve Zirve Saat Faktorleri

Yapilan Ol¢iimler sonrasinda bilgisayar ortamina aktarilan verilerden
elde edilen hiz, hacim ve ZSF' leri 6rnek olarak Tablo 2-3-4-5'de gosterilmis-
tir. Olgiimler 2 dakikalik dilimler halinde yapilmistir. ZSF' niin hesab1 igin
denklem (1) kullanilmugtir.

ZSF :QZL 1)
qn Nt *@
t

Burada Q zirve saat trafik hacmi, gn maksimum akim orani ve #ise 6l-
¢iim yapilan siireyi ifade etmektedir.
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Tablo 2. Hiz, Hacim ve Zirve Saat Faktorleri

Link No Degirmenci Hiz (km/sa) Hacim (ta/sa) ZSF
Cmar sag (1) 22,75 39 0,11
1 (aksam)  Cinarsol (11) 29,50 71 0,34
Garaj sol (12) 37,23 346 0,44
Garaj sag (13) 24,72 76 0,14

Tablo 3. Hiz, Hacim ve Zirve Saat Faktorleri

Link No Ozel idare Hiz (km/sa) Hacim (ta/sa) ZSF

Kampiis sag (2) 45,51 237 0,42

2 Kampiis sol (21) 43,20 110 0,37

(sabah)  Garajsol (22) 38,03 92 0,27
Garaj sag (23) ? ? ?

Tablo 4. Hiz, Hacim ve Zirve Saat Faktorleri

Link No SSK Hiz (km/sa) Hacim (ta/sa) ZSF
Kampiis sag  (4) 32,67 98 0,36
4
K § 1 (41 7 77 7
(sabah) ampiis sol (41) 38,8 3 0,5
B.yerisol (42) 33,7 1061 0,67
B.yeri sag (43) 31,2 73 0,27

Tablo 5. Hiz, Hacim ve Zirve Saat Faktorleri

Link No Golciikler Hiz (km/sa) Hacim (ta/sa) ZSF
Egitim sag (6) 25,35 20 0,17

6 (aksam)  Egitim sol (61) 23 590 0,53
Lise Sol (62) 27,7 609 0,70

Lise Sag (63) 30,7 10 0,17

Olciimler sabah ve aksam zirve saatlerde 90 dakika olarak yapilmuistir.
Sabah Ol¢limleri saat 07:30-09:00, aksam Olciimleri ise 18:00-19:30 saatleri
arasinda gerceklestirilmistir. Serit hacimleri ve ortalama hizlar saatlik deger-
ler dikkate alinarak hesaplanmistir. Benzer sekilde serit basina ZSF' leri he-
saplanmistir. Kesit sayimlar: sonucunda 2 dakikalik en diisiik ortalama hiz
yaklasik 23 km/sa, en yiiksek ortalama hiz ise 45 km/sa olarak belirlenmistir.
ZSF' ne bakildiginda 6zellikle sag seritlerde oldukca diisiik degerler bulun-
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mustur. Bu sonu¢ mevcut olan yol aginin yeterince verimli kullanulamadig;-
nin en garpici gostergesidir. Serit basina hacimler incelendiginde ise saatlik
trafik degerleri en az 10 ta/sa en fazla 1061 ta/sa olarak olglilmiistiir. Orta-
lama hiz 35 km/sa olarak belirlenmistir. Yine sayimlar sonucunda trafik
igindeki araclarin ortalama %95’ini otomobillerin olusturdugu goézlemlen-
mistir.

5. SONUGLAR ve ONERILER

Bu ¢alismada hiz, hacim ve yogunluk degerlerinin belirlenebilmesi igin
kullanilan yontem hakkinda bilgi verilmis ve Denizli ilindeki pilot bolgeler-
de saymmlar yapilmistir. Calismada elde edilen sonuglara gore kent icinde
meydana gelen trafik problemlerinin bir¢ogunun siirticiilerin trafik kuralla-
rina riayet etmemesi sonucu olustugu soylenebilir. Giintimiizde kent igin-
deki yol aglarinin yetersiz oldugu diisiincesinin oldukga yaygin oldugu goz
Oniine alindiginda gercekte mevcut yol aglariin yeterli oldugu, trafik prob-
lemlerinin trafigin yonetilememesi, kontrollerin yetersizligi ve siiriicii dav-
ranislarindaki bozukluklardan meydana geldigi verilere dayali olarak belir-
lenmistir. Sabah ve aksam saatlerinde maksimum degerine ulasan trafik
hacminin trafikte tikaniklia yol agmasmin en biiyiik sebeplerinden bir ta-
nesi sag serit ihlalidir. Ozellikle sabah ve aksam saatlerinde sag seritte hatali
parklar sonucu trafik durma noktasina gelmis hatta bazen trafik ttkanmustir.
Bu sorunun ¢oziimii ancak trafigin yogun oldugu pik saatlerde denetimlerin
siklagtirilmasi ile miimkiin olabilecektir. Ayrica pik saatlerde yol kullanici-
larmi toplu tagim araglarina yonlendirmek igin haberlesme araglarmni kulla-
narak stirticiileri bilin¢lendirmek gerekmektedir.

Bilindigi gibi trafik etiidii yapmak amaciyla monte edilen cihazlarin ¢a-
Iinmasit durumunda maddi kayiplar meydana gelmekte ve veri toplama
calismalar1 aksamaktadir. Genel olarak bakildiginda bu calismada montaj
islemi icin gelistirilen yontem hizli, giivenli, trafigin akisini kesmeyen, enerji
gerektirmeyen, yola zarar vermeyen ve pratik bir yol olmasi nedeni ile ol-
dukga kolaylik saglamistir. Gelistirilen yeni yontem yardimu ile segilen ¢a-
lisma alaninda 12 adet bagda olgtimler yapilmis ve serit kapasiteleri, ZSF'
leri ve ortalama hizlar belirlenmistir. Sonu¢ olarak bu c¢alisma ile secilen
pilot bolgelerde hiz, yogunluk ve hacim 6l¢timleri yapilmis ve yasanan tra-
fik sikisikliklarmin biiyiik 6lgtide mevcut yol aglariin verimli olarak kulla-
nilamamasindan ileri geldigi belirlenmistir. Glintimiizde bir¢ok orta ve bii-
ylik olgekli kentlerde trafik sikisikliklar1 meydana gelmekte ve bunun tiste-
sinden gelebilmek i¢in yeni yollar yapilmaktadir. Ancak ¢alisma sonucunda
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goriildiigii gibi trafik problemlerinin {istesinden gelebilmek kapasitenin
verimli olarak kullanilabilmesi ile miimkiin olabilmekte ve bunun icinde
oncelikle stirticiilerin egitilmesi, trafik kontrollerinin ve cezalarmin artiril-
mast ve trafik yonetim tekniklerinin uygulanmasi gerekmektedir.

TESEKKUR

Bu calisma TUBITAK tarafindan 1041119 nolu proje ile desteklenmistir.
Katkilarindan dolay1 TUBITAK a tesekkiir ederiz.
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KENT iCi ANA ARTERLERDE HIZ DEGISIMININ TRAFIK
GUVENLIGI UZERINDE ETKILERI
Zerrin Ardig EMINAGA', Hediye TUYDES?

SUMMARY

Trafic safety is an important and complex issue that requires special effort to identify
accident prone parts as well as their causes. The existing knowledge on accident analyses and
measures used generally stem from studies on freeaway accidents and traffic which can not be
directly implemented to urban corridors. Taking into account of time-dependent arterial
average link speeds calculated from GPS-based data, the proposed methodology foresees the
association of geographic distribution of accidents and the average link speeds they happen
on . A pilot study is conducted on the inonii Bulvari, Ankara.

OZET

Trafik giivenligi analizleri 6nemli oldugu kadar kazaya meyilli bolgelerin ve kazalarin
nedenlerinin arastirilmasini igerdiginden karmasgiktir.. .Varolan kaza analiz yontem ve yakla-
simlar1 genelde sehirleraras: yollar icin gelistirilmis olup sehir i¢i yollarda dogrudan uygu-
lanmasi miimkiin degildir. Bu ¢alismada, bir ana arterde kazalarin cografi dagilimlari ile bu
kazalarin iizerinde bulundugu kesimlerin GPS koordinat verilerinden hesaplanan ortalama
hizlarinin Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) ortaminda iligkilendirildigi bir yontem Onerilmistir.
Ankara, Inénii Bulvari’'nda bir pilot galisma yapilistir.

1. GIRIS

Glintimtiizde, sehirlerin gosterdigi hizli gelismenin sonucu ulagim tale-
bi ve arag sahipliligi, bunun sonucu olarak da kent igi trafik yogunlugu giin
gectikce artmaktadir. Biiyliksehirlerin ana arterlerinde artan talebi karsila-
mak icin gerit sayisi artirilarak kapasite artirilmasi yoluna gidilmektedir.
Yogun olan saatler dikkate alinarak gerceklestirilen bu kapasite artirimlari,

! Ars.Gor., ODTU Insaat Miihendisligi Boliimii, Ankara
2 Ogr.Gor., ODTU Ingaat Miihendisligi Boliimii, Ankara





