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OZET

DONEL KAVSAKLARIN GUVENLIGI VE KONYA’DAKI BAZI
KAVSAKLARIN INCELENMESI

Mehmet inanglh
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Tezi

Tez Danismani: Dog. Dr. Murat ERGUN

Agustos 2012, 134 sayfa

Ulkemizde kavsak tasarimi ve dénel kavsak uygulamalari yapilmaktadir. Yapilan
uygulamalarin ne sekilde ve hangi standarda goére yapilmakta oldugu hususlarinin
incelenmesi ihtiyact dogmustur. Sinyalize donel kavsaklar ve kontrolsiiz kavsaklarda
meydana gelen kazalar g6z oOniinde bulunduruldugunda istenmeyen yaralanmalar
hatta can kayiplar1 olmaktadir. Istenmeyen durumlari minimize etmek igin kavsak
tasarimi, akilli kavsak uygulamalari, diinyada uygulanan yontemler ve kontrolsiiz
kavsaklarin kontrollii akilli kavsaklara doniisiimiinde etkileri incelenmistir.

Donel kavsak uygulamalarinda Konya ili ne durumunda oldugunu bu tez kapsaminda
inceleme imkani ortaya c¢ikmistir. Uygulamalar incelendiginde, yapilmasi halinde
kavsagin daha diizgiin ¢alisacagi yoniinde dnerilerimiz olmustur. Ayrica kavsaklarda
meydana gelen trafik kazalarinin ne sekilde ve hangi noktalarda yogunlastigi
degerlendirilmeye calisiimistir.

Anahtar Kelimeler: Kavsak, Es diizey Kavsak, Donel Kavsak, Sinyalize Kavsak
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ABSTRACT

ROUNDABOUT INTERSECTIONS SAFETY AND EXAMINATION OF SOME
INTERSECTIONS IN KONYA

INANCLI, Mehmet
Urban Systems and Transportation Management Thesis

Supervisor: Assoc. Dr. Murat Ergiin

August 2012, 134 pages

Intersection designing and applications of the roundabout intersection are being
made in our country. It is necessary to examine that how and according to which
standarts applications are done. If accidents are took into consideration on the
signalized roundabout intersections and uncontrolled intersections, unwanted injuries
or even loss of life can be occur. In order to minimize undesirable situations, effects
of the applications of the intelligent intersections, the applied methods in the world
and uncontrolled intersections were examined for turning into intelligent controlled
intersections.

On the roundabout intersection applications, an opportunity to review what about
Konya City, has emerged the scope of this thesis. When we examined the
applications, we have suggestions about how the intersections work more smoothly if
it is done. In addition, traffic accidents occurring at intersections were evaluted in
what way and at what points were assessed.

KeyWords: Intersection, At-grade Intersection, Roundabout Intersection, signalized
intersection
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1. GIRIS
Ulastirma, toplumlarin  gelismesi, iletisim seviyelerinin  artmasi, hayatin
devamliliginin saglanmasi i¢in ¢ok dnemli bir bilim dalidir. Her gecen giin kentlerde
yasayan insan sayis1 ve tasit kullanimi artmaktadir. Ozellikle {ilkemiz gibi gelismesi

devam eden llkelerde kentsel alanlar biiylimekte yeni yapilasma ve yasama alanlari

olusturulmaktadir. Boylece tasit sayisi, hiz ve yolculuk mesafeleri artmaktadir.

Karayollarinda biiytik trafik tikanikliklari olmakta ve beraberinde zaman kayiplarina,
enerji ve yakit tiiketimlerinin artmasina, yiksek diizeyde egzoz gazi yayilmasina,
hareket eden ve park eden araglarin sehrin birgok boliimiinii isgal altina almasina
neden olmaktadir. Tasit sayisindaki artisin en biiylik dezavantajlarindan biride
olusturduklart hava kirliligidir. Bunlardan baska en {iziicii olani ise trafik kazalarinin
meydana gelmesidir. Trafik kazalar1 ¢ok kisa bir zamanda gergeklesmekte olup her

yil binlerce insanimizin 6liimiine ve sakat kalmasina neden olmaktadir.

Trafik kazalarinin biiyiik bir boliimii kavsaklarda meydana gelmektedir. Kavsaklarin
icinde de esdiizey kavsaklar 6nemli bir yere sahiptir. Giiniimiizdeki trafik sisteminde
zaman kayiplarini1 en aza indirebilmek ve yakit tiiketimini azaltabilmek igin gesitli

miithendislik ¢6zlimlerine gidilmektedir.

Isikli sinyalizasyon sistemleri, farkli diizeyli kavsaklar projelendirmeleri bu amaca
yonelik ¢oziimler arasinda sayilabilir. Trafik sinyalizasyonlar1 uzun yillar trafik
miithendisleri, yoneticiler ve halk i¢in trafik sikisiklig1 ve kazalar i¢in tek ¢6ziim yolu
olarak goriilmiistiir. Ancak; trafik sinyalizasyon sistemleri genelde beklentileri
karsilamaktan uzaktir. Durma noktalarinin artmasi ile gecikme siireleri (bekleme

stireleri) artmakta, sikigiklik ve siiriicti hatalarinin arttig1 gézlemlenmistir.

Bu tez kapsaminda esdiizey kavsaklar hakkinda bilgiler verilerek iilkemizde ve
diinyada kullanimi artan donel kavsaklarin avantaj ve dezavantajlari incelenecektir.
Ayrica Konya ilinde bulunan g¢esitli esdiizey kontrollii ve kontrolsiiz donel

kavsaklarin geometrik yonden incelemeleri yapilarak degerlendirmeleri yapilacaktir.



1.1. KAVSAK DUZENLEME iLKELERI

Trafigin farkli yonlere boliinmesi durumunda, farkli yonlerin kesisim noktasinda bir
kavsak ve kavsak alani olusur. Bir kavsak diizenlemesi s6z konusu olunca, asagidaki

hususlarin géz 6niine alinmasi gereklidir;

a) Farkli yonden gelen tasitlarin carpismasini onlemek.

b) Kavsagi kullanacak farkli yondeki trafigin birbirini engellemelerini en aza
indirmek. Yani frenleme ve hizlanmadan dogacak yakit ve zaman kaybinin
toplamini en aza diistirmek.

c) Farkli yondeki trafiklere giivenlik, kullanighlik ve akis saglamak.

Bir¢ok durumda, bu faktorler karsilikli olarak birbirlerini sinirlandirirlar ve problem
giivenlik faktoriinden fedakarlik yapmadan ve biiylik debili yoniin kullanishilik ve
debi faktorlerinin miimkiin olan en uygun sekilde koruyarak, zaten debi faktorii cok
onemli olmayan tali yon veya yonlerdeki debi ve kullanishilik faktorleri arasinda, bir

uyum saglama arastirmasina doniisiir.

Kavsaklarin yapim sekli tagidiklar1 trafik yogunlugu bakimindan esdiizey ve farkl
diizeyli olmak iizere genellikle ikiye ayirabiliriz (Sonug 2005).

Sehir i¢i yol aglarinin kapasitesi genellikle bu yollarin olusturdugu kavsaklarin
isletilmesine baglidir. Kavsaklarin diizenlenmesinde trafik akimlarinin kapasitesi,
araglar ile yayalarm giivenligi ve konforu diisiiniilmelidir. Yol giivenliginin ve
konforunun saglanmasi i¢in yaklagim kolundan kavsaga gelis igin goriis alanin1 ¢ok
iyi olmasi1 gerekir. Siirliclinlin goriigiinii engelleyecek her tiirlii engel ortadan

kaldirilmalidir.
Kavsak diizenlemesi yapilirken asagida belirtilen sartlar saglanmalidir;

a) Kavsak diizenlemesi yapilirken siiriicliniin yol platformundan sapmasina neden

olacak karisik diizenlenmelerden kaginilmalidir.

b)Trafik akimlarinin, karsilasma ve kesisme akimlart minimum seviyede

tutulmalidir.



c)Kavsaktan gecen ana trafik akimi, en az saptirilan akim olmalidur.
¢)Kavsaklara yaklagsma akimlarinda giivenlik 6n planda saglanmalidir.
d)Ayni1 giizergahta olmayan akimlar birbirinden uzaklastirilmalidir.

e)Kesisme noktalarinda araglarin birbirlerini ge¢mesini engelleyecek fiziki

diizenlemeler yapilmalidir.
f)Her yonden gelen araclarin durumu dikkate alinmalidir.
g)Yapilacak diizenlemeler kazaya sebebiyet vermeyecek sekilde yapilmalidir.

g)Siirlicliniin  goriis acisin1  azaltacak veya tamamen ortadan kaldiracak

diizenlemelerden kacinilmalidir.

Kavsaklarda meydana gelen karisikliklarin sebeplerinin, sonuglarinin ve nasil
giivenli hale getirilebileceginin bilinmesi iyi bir tasarim yapmak i¢in sarttir.
Karnsikliklar genellikle kisith bir hacme asir1 talepten dolayr meydana gelmektedir.
Genel olarak kavsaklarda; kesisme, ayrilma ve katilma olmak {izere ii¢ tiirli
karisiklik noktast s6z konusudur. Bu karisiklik ¢oziimlenmedigi siirece; ani frenleme,
giivensiz serit kullanimi, uzun gecikmelerin olugsmasi v.b. istenmeyen durumlarla

karsilagilmakta ve kavsagin isletim diizeyi diismektedir.

Karigikliklarin - ¢oziimlenmesi ig¢in tasitlarin hizina, hiz degisimlerine (ivme),
stiriiclilerin reaksiyonlarina ve siireye dikkat edilmelidir. Ayrica kavsaktaki trafigin
kontrol tlirli de Onem arz etmektedir. Dur-yol ver gibi trafik isaretleri ve
sinyalizasyon gibi kontrol araglari, karigikliklara uygun hacim ve zaman saglayacak
baz1 kanisikliklara ¢oziim getirmektedir. Fakat bununla beraber hiz degisimi ve

frenleme gibi trafik kontroliiniin sebebiyet verdigi karigikliklarda goriilmektedir.

Kavsaklarin ¢6ziimii i¢in karigikliklart ara¢ kullanicilar1i ve kavsagin ne tiirlii
isletileceginin iyi analiz edilmesi gerekmektedir. Yapilacak tasarimlarda temel kriter

bu iki sebep olmalidir."

' NCHRP, 2003, Uluslararas1 Arastirma Konseyi Milli Karayolu 279. Arastirma Raporu National
Cooperative Highway Research Program Report 279: Intersection Channelization Design Guide,

TRB, National Research Council, Washington D.C.



1.2. KULLANICI OZELLIKLERI

Kavsaklarda kullanic1 6zellikleri olarak; insan faktorii, tasitlarin fiziksel 6zellikleri

ve igletim 6zelliklerini sayabiliriz.
1.2.1 insan faktorii

Kavsak yaklasim kolundaki bulunan tasit siiriiciisii gidecegi giizergahi belirleyecek,
bu gilizergahta ilerleyebilmek icin manevra yapacak, etrafinda akan trafige gore
hareket edecek ve tiim bu sayilan reaksiyonlara cevap verecek nitelikte hareket
etmelidir. Bu durumlarda siiriiciilerin bazi beklentileri vardir.’Bu beklentiler
sunlardir;

a) Yanlis seride girmemek i¢in yatay isaretlemelerin yeterli olmasi,

b) Yaklagim kolunda goriis mesafesini daraltacak veya ortadan kaldiracak herhangi

bir engel bulunmamasi,

¢) Doniis seritleri, adalar gibi fiziksel elemanlarinin devamliliginin saglanmasi,

¢) Trafik levhalarinda isaret ve sinyalizasyona aykirilik bulunmamali,

d) Siiriicliniin davraniginin yok olmasina sebep olan diizenlemelerden kaginilmali,
f) Serit bitislerinde yeterli mesafenin saglanmasi,

g) Ozel déniis seritlerinde doniis icin yeterli alan birakilmast,

g) Trafik kontrolii ile orantil1 yeterli goriis mesafesinin saglanmasi.

Kavsagin isletim kalitesini artirmak ic¢in kavsak tasariminda siirticiilerin beklentileri
gdz Online almmalidir. Siriiciilerin beklentilerinin yaninda kural ihlaline neden

olacak diizenlemelerden de ka¢inilmalidir.
1.2.2 Tasit ozellikleri

Kavsak tasarimi i¢in fiziksel boyutlar ve tasitlarin isletim Ozellikleri kavsagi

etkilemektedir. Minimum ve istenen serit genislikleri doniis yol genislikleri ve yedek

2 NCHRP, a.g.e., 2003.



serit uzunluklar tasit Ozelliklerinin fonksiyonudur. Isletim ozellikleri (hizlanma,

yavaglama, minimum doniis yarigapi) tekil seritler, yavaslama, hizlanma seritleri,

doniis yollar1 ve kose adalarin tasarimini etkilemektedir.

Tablo 1.1 Kavsak tasarim icin tasit ozellikleri

Tasit ozellikleri

Etkilenen kavsak tasarim elemant

Fiziksel ozellikler

Uzunluk Yardimct seritlerin uzunlugu
Seritlerin genisligi
Genislik Donen yollarin genisligi
Yiikseklik Bas tistii sinyal ve isaretlerinin yerlesimi,

iistyap1 yiiksekligi

Isletim 6zellikleri

Doniis manevrasi

Dontis yarigapi, donen seritlerin genisligi

Hizlanma yetenegi

Hizlanma seritleri ve serit uzunluklar

Yavaglama ve fren yetenegi

Yavaglama seritleri ve daralmalarin uzunlugu

Durus goriis mesafesi

Kaynak : (NCHRP 2003)

1.2.3 Cevre Faktorii

Kavsak tasarimi i¢in diger bir faktorde ¢evre faktoriidiir. Baslica ¢evresel faktorler,

yol ve alan tiirii, ¢gevredeki kullanim alan1 ve kismi (yerel) iklimdir.

Karayolu i¢in ana yollarda daima daha yiiksek trafik hacmi goriilmektedir. Siirticiiler

sectikleri yoniin siirekliligini ve yiiksek hizmet diizeyini arzu eder. Kavsagin etkinligi

biiylik oranda alan tiirline ve ¢evredeki alanin kullanimina baghdir. Bolgesel iklim

sartlar1 da tasarim amaciyla degerlendirilmelidir (Murat 1996).




2. KAVSAK CESITLERI

Kavsaklar, kent i¢i veya kent dis1 karayollarinda ara¢ ve yaya trafiginin cakistigi
bolgelerde yapilan miithendislik yapilaridir. Arag ile aracin veya arag ile yayalarin iki,
tic veya daha fazla kol ile kesistigi yerlerde uygulanmaktadir. Kavsak yapiminda
hizin azalmasi, durma ve gecikmelerin artmasi, tasit isletme maliyetlerinin artmasi ve
kapasitenin azalmasi gibi olumsuzluklarin ortadan kaldirilmast amaci ile
yapilmaktadir. Kavsaklar cesitli ozelliklerine goére smiflandirilabilir. Kesistikleri
diizlemlerin konumuna gore esdiizey kavsaklar ve farkli diizeyli kavsaklar olmak
tizere iki gurupta ele alinabilir. Bu tez kapsaminda sadece es diizey kavsak

incelemesi yapilmistir.
2.1 ES DUZEY KAVSAKLAR

Karayolu wulagtirma sisteminin altyapisin1 farkli dogrultudaki trafik akimlar
olusturur. Farkli yonlerden gelen bu trafik akimlarinin ortaklasa kullanmak zorunda
olduklar1 yol alanlarina kavsak adi verilir. Ortak kullanilan bu alanlar trafik
akimlarinin kesigsmelerini onlemek i¢in farkli diizeylere alinmislar ise kath kavsak,

ayni1 diizeyde olusturulmuslar ise esdiizey kavsak adini alirlar.

Kavsaga giren ve ¢ikan yollardan (kavsak kollarindan) ayr1 ayr yaklasildiginda,
kollardaki geometrik veya fiziki degisikligin bagladig1 noktalarin birlestirilmesi ile
olusan bolge ise kavsak alanini teskil eder. Kavsaklar genellikle ii¢ veya dort kollu

olup, dortten fazla kollu olmasi1 arzu edilmez.

Kavsaklar karayolunun 6nemli bir unsurudur. Bunun nedeni, yolun performansi,
giivenlik, hiz, isletme maliyeti ve kapasite gibi ozelliklerin kavsaklarin tasarimina
bagl olmasidir. Kavsaklar iki veya daha ¢ok karayolundaki dogrusal veya kesisen
trafik akislarin1 kapsadigi gibi, bu yollar arasindaki doniis hareketlerini de igerir. Bu
hareketler, kavsak tipine bagli olarak, ¢esitli geometrik tasarimlar ve trafik kontrolii

ile saglanir (KTEK 2005).
Kavsaklar, ana ve tali yollardaki kesisen trafik akimlarinin;

a) Siirekliliginin saglanmasi,



b) Giivenligin artirilmasi,

¢) Hizin kontrol altina alinmasi,

d) Yavasglama ve durmalar nedeniyle olusan gecikmelerin azaltilmasi,
e) Yeterli hizmet seviyesinin saglanmasi,

f) Tasit isletme maliyetlerinin azaltilmasi,

amaciyla arazi sartlari, trafik hacmi ve trafik glivenligi dikkate alinarak, esdiizey

veya farkli diizeyli olarak tasarlanirlar.
2.1.1 Esdiizey kavsak tipleri

Farkli yonlerdeki trafik akimlarinin ortaklasa kullandiklar1 yol alanina esdiizey
kavsak adi verilir. Istatistiklere gore, hemen her iilkede, kent i¢i ve kirsal yollarda,
trafik kazalarmin yiizde 40~ylizde 60'1 birden fazla yolun birlesmeleri veya
kesigmeleri ile olusan bu es diizey kavsaklarda meydana gelmektedir. Diger yandan,
ozellikle kent i¢i ulasimda, gecikmelerin yiizde 70’den fazlasinin yine bu tip
kavsaklardaki duraklamalardan ileri geldigi gozlemlerle ortaya cikmistir (Yayla
2002).

Es diizey kavsaklar, kavsagi olusturan kollarin (yollarin) birlesme sekillerine gore
yani geometrik durumlarina gore cesitli tiplere ayrilirlar. Es diizey kavsak tipleri

faaliyet alani, sekil ve kanalize durumuna bagli olarak degiskenlik gosterir.
2.1.1.1 Kol sayisina gore esdiizey kavsak tipleri
Es diizey kavsaklar, kol sayisina gore ii¢ ana tipte gruplandirilir.

a) Ug kollu kavsaklar (T, ¢atal veya Y kavsaklar)
b) Dort kollu kavsaklar
¢) Cok kollu kavsaklar



Sekil 2.1 Geometrik durumlarina gore kavsak sekilleri

‘ " 70°-105°
<70°

T-kavsagl Catal kavsak

" 70°-105" . <70°

dik ve egik kavsaklar

Kaynak : ( Yayla 2002).
2.1.1.1.1 Uc kollu kavsaklar

Ucg kesisen ayagin teskil ettigi bir platform kavsagidir. Sekilde gériilen egik kavsaga
makas tipi kavsakta denir ve bunlarda kollar arasindaki a1 70 dereceden kiigiiktiir

( Yayla 2002).

Eger kavsak ayaklarindan biri digerinin uzanimi gibi ise ve iiglincii ayak bu uzanimi
70° ila 105° arasinda kesiyorsa, lig-yol kavsag1 T kavsagi olarak siniflandirilir. Eger
kavsak ayaklarindan biri digerinin uzantist gibi ise ve {igiincii yol bu uzantiy1 70° den
kiiciik veya 105° den biiylik bir a1 ile kesiyorsa bu da Y kavsagi olarak
siiflandirilir. Kanalize edilmeden, diisiik trafik hacimli 2x1 seritli kirsal yollarda
kullanilabildigi gibi, sehir iclerinde 2x2 seritli yollarda da uygulanabilir. Daha
yiiksek trafik hacimli anayol- tali yol kesismelerinde, donen trafigi kontrol altina

almak ve yeterli doniis yarigaplarini saglamak amaciyla kanalize edilerek uygulanir.



Sekil 2.2 Uc kollu kanalize T kavsak

Kaynak : (KTEK 2005).

Kanalize edilmis kavsaklarda adalar, fonksiyonel olabilmeleri i¢in yeterli kesit
alanina sahip olmalidir. Ozellikle, déniis hareketlerini kanalize ederek ayiran adalarin
alani en az 5m’ tasarlanmalidir. Kanalize edilmis kavsaklar, kapasite analizi
sonuclarina gore gerekli goriildiigiinde, 6zellikle sehir gegislerinde, sinyalize edilerek

uygulanir  (KTEK 2005).

Y tipi kavsaklar ise, anayol - tali yol kesigsmesinin dar a¢ili oldugu, tali yolda dik
veya dike yakin eksen diizenlemesinin imar, kamulastirma, vb. nedenlerle
yapilamadigr durumlarda tasarlanirlar. Anayoldan sola doniis yapacak tasitlar ile
kars1 yonden direk gelen tasitlarin ¢cakisma noktasinda (trafik hacminin artmasi s6z
konusu oldugunda) 1s1kl1 ikaz sisteminin uygulanmasi gerekir. Kollardaki U dontisii
icin orta ada genigligi, donilis yapacak tasitlarin minimum doniis yarigapina gore

diizenlenmelidir.



Sekil 2.3 Uc kollu kanalize Y kavsak

vt

ﬁ Yz
\74
/

‘/ff

Kaynak : (KTEK 2005)

2.1.1.1.2 Dort kollu kavsaklar

Dort kavsak ayaginin teskil ettigi platform kavsagidir. Eger kavsak ayaklarindan ikisi
diger ikisinin asag1 yukar1 uzantisi ise ve kesigsme acis1 70° den biiyiik ve fakat 105°
den kiiciik ise, dort yollu dik acili kavsak olarak smiflandirilir. Eger kavsak
ayaklarindan ikisi digerlerinin takriben uzantis1 ve kesisme acist 70° den kiigiik veya

105° den biiyiik ise dort yollu yatik kavsak olarak siniflandirilir.

Sekil 2.4 Dort kolda sag doniisiin kanalize edildigi kavsak

Kaynak : (KTEK 2005)
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Sekil 2.4’de, dort kolda sag doniisiin kanalize edildigi kavsak konfigiirasyonu
goriilmektedir. Doniis trafiginin yiiksek oldugu, yeterli kesit alaninin saglandigi ve
yaya trafiginin mevcut oldugu yerlerde uygun tasarim tipidir. Bununla beraber,

kesisen kollarin iki serit oldugu yollarda genellikle uygulanmaz.

Sekil 2.5 Karsihikh tali yollarin damla adalarla olusturuldugu kavsak

Kaynak : (KTEK 2005)

Sekil 2.5°de, karsilikli tali yollarin damla adalarla olusturuldugu kavsak tipi
goriilmektedir. Tasarimin basitligi, Sekil 2.4°deki uygulamaya gore tercih edilmesini

saglar.

Sekil 2.6 Yiiksek hizhh calisan kavsak

Kaynak : (KTEK 2005)

11



Sekil 2.6°da ise, yiiksek hizli, tam kapasite ile ¢alisan 2x1 seritli anayol i¢in uygun
tasarimdir. Anayolda, sol doniis trafiginin yiiksek oldugu durumlarda, orta refiijde
doniis cebi tasarlanir. Sag doniis trafiginin fazla oldugu durumlarda ise, liggen adalar
ile katilma ve ayrilma seritleri olusturulur. Sol ve sag doniis trafik hacimlerindeki

artisa bagl olarak yardimci (ilave) seritlerin sayisi artirilabilir.

Ug kollu esdiizey kavsaklarda oldugu gibi, dort kollu esdiizey kavsaklarda da anayol
- tali yol kesigsme agis1 60° ile 120° arasinda olmalidir. Dar agili kesismelerde tali yol
eksenlerinin yeniden diizenlenmesi gerekir. Bu kavsaklarda, anayolda kesintisiz
trafik akis kapasitesini saglamak amaciyla hiz degistirme seritleri tasarlanir. Bu
seritlerin paralel boliimleri anayoldan ayrilmalarda minimum 45m, anayola
katilmalarda ise minimum 60m uygulanmalidir. Anayola katilmalarda hizlanma
seritleri  yeterli mesafede (min.50m.) kama olarak tasarlanabilir. Kavsak
koselerindeki  yarigaplar  biiyiik tasitlarin  doniislerini  saglayacak  sekilde
tasarlanmalidir. (KTEK 2005)

Sekil 2.7 Basit dortlii kavsak(KTEK 2005)

wﬂn:l 5-20m
=
b

Rmin=15-20m

/ Rmin=10-15m

.

-

Kaynak : (KTEK 2005)

2.2 ES DUZEY KAVSAKLARDA KAZALARIN SIDDETI

Kavsaklarda kazalarin siddeti carpisan araglarin aralarindaki agiya gore degisir. Sekil

2.8’de goriilen (o) agis1 45 dereceye kadar biiyiidiik¢e carpigsma siddeti de biiyiir ve
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maksimum olur. A¢1 90 derece olunca, siddet derecesi 45 dereceninkinden biraz

azalir.

Agt 135 dereceyi bulunca siddet en biiyiikk degerini alir. Asagidaki tabloda bu
durumlar gériinmektedir. iste bu nedenle kavsak kollar1 arasindaki (o) ¢arpma agist
az ¢arpma siddetini verecek sekilde 90 dereceye yakin alinir. Bunun bir baska yarari

da kollardaki arag soforlerinin daha iyi gérmeleridir (Ozdirim 1994).

Sekil 2.8 Goriis ve manevra sartlarinin neden oldugu tehlike ve kaza durumunu

belirten grafik

Kaynak : (Ozdirim 1994).
23 ES DUZEY KAVSAK TASARIM ESASLARI

Hangi tipten olursa olsun bir kavsak tasarlanirken asagidaki ana prensiplere uyulmasi

gerekmektedir.

a) Kazalara kars1 giivenlilik
b) Yeterli kapasite
¢) Ekonomi

d) Cevreye uygunluk
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Kavsaklar, ¢cevre kosullar1 ile uyum sekilde planlanarak insa edilmelidir.
Kavsak planlamasina baglanirken dikkat edilmesi gereken ana faktorler sunlardir.

a) Kavsagin yol ag1 icindeki 6nemi

b) Mevcut trafik 6zellikleri

¢) Kavsagi olusturan yollarin geometrik 6zellikleri

d) Yakin kavsaklarda uygulanan veya uygulanacak denetim sekilleri
e) Siiriicii ve yaya davraniglar

f) Topografik durum ve ¢evre kosullari

a) Kavsagin yol ag1 i¢indeki 6nemi: Kavsaga birlesen yollarin sinifi, kavsagin

geometrik standartlari ile uygulanacak denetim seklinin se¢iminde etkili olur.
b) Planlama sirasinda bilinmesi zorunlu olan trafik 6zellikleri sunlardir:

1) Kavsaga gelen trafik miktar1 (yogt olarak)

1) Trafik giin, hafta ve yi1l icinde degisim sekli

ii1) Trafik bilesimi yani otomobil, kamyon vb. tasit cinslerinin toplam trafikteki
ylizdeleri

iv) Anayoldaki proje hizi

v) Her kavsak ayagindan gelen trafigin saga ve sola donenler ile diiz gegenlerin
yiizdeleri (zirve saatteki)

vi) Kent i¢i kavsaklar i¢in kavsagin yakininda bulunan terminal, otopark, garaj vb.
yerlerin durumlari

vii) Kent i¢i kavsaklar i¢in kamu yolcu tasimasi yapan tasitlarin miktar1 ve bunlara
ait tesislerin kavsaga olan mesafeleri

viii))  Kavsak yakinindaki yaya hareketleri

ix) Daha O0nce meydana gelen kazalarin sayisi, tiirii vb. hususlardaki istatistik

bilgiler

c¢) Planlama sirasinda nazara alinacak geometrik 6zellikler; kavsaga birlesen yollarin
sayist, kavsak ayaklar1 arasindaki aci, goriis uzunluklari, bir 6nceki ve bir sonraki

kavsaga olan mesafelerdir.
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d) Bir yol boyunca birbirine yakin kavsaklarda farkli denetim sekillerinin
uygulanmast siiriicli davraniglarini kotli yonde etkileyen, dolayisiyla kapasiteyi
azaltip kaza ihtimalini artiran bir durumdur. Bu nedenle yol boyunca denetim

sekilleri bakimindan ayni tip kavsaklarin tesisine ¢alisilmalidir.

e) Siirlicii ve yayalarin trafik kurallarina uyma ve trafik isaretlerine riayet derecelerti;
kavsak tipi ve denetim seklinin se¢iminde etkili diger bir 6nemli husustur. Ornegin,
ilk gecis hakki konusunda kurallara riayet derecesi zayif olan bir bolgede donel tip
kavsaklardan beklenen kapasiteyi saglamak zor oldugu gibi, boyle bir bolgedeki
denetimsiz kavsaklarda kaza ihtimali daha fazladir. Bu arada, yayalarin kurallara
riayet dereceleri az ise bunlar icin kavsak yakininda alt ve tist gegitler tesisi gerek
kaza ihtimalini azaltmak ve gerekse kavsaktan beklenen kapasiteyi temin bakimindan

uygun olur.

f) Kavsak bolgesinin topografik durumu; kavsaktaki goriis uzunluklari, kavsagin insa
maliyeti, kavsaga birlesen yollarin egimleri ve bunlarin birlesme acilar1 bakimindan
onemlidir. Cevre kosullan ise, kavsagin yakinindaki varsa tarihi ve diger yapilar,
ayrica dogal giizellikler ile uyum saglanmasi, kaza, giiriltii vb. yonlerden yakin
cevreye fazla zarar verilmesinin Onlenmesi bakimindan bilinmesi gereken

hususlardir.

Kavsak planlamalarinda yukarida siralanan ana faktorlerin yaninda mali olanaklarin
da onemli bir etkisi oldugu agiktir. Mali durum iyi ise, gelecek yillarda yogun bir
trafige maruz kalacagi beklenen bir kavsagin farkli diizeyli tipten planlanmasi kaza

ve gecikmelere kars1 koklii bir ¢6ziim seklidir (Yayla 2002).
2.4 DONEL KAVSAKLAR

Kavsak ortasinda etrafinda trafigin dondiigii bir ada varsa bu tip kavsaklara donel

kavsak adi verilmektedir. Sekil 2.9°da donel kavsak ¢izimi gosterilmistir.
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Sekil 2.9 Donel kavsak

Kaynak : (Sonuc 2005).

Donel kavsaklar tek yonli bir trafik akimi gerektirirler. Birlesme ve ayrilmalar bir
Oriilme bolgesi araciligr ile saglanir. Bir donel kavsak iginde hicbir karsilikli
carpigsma noktast yoktur, biitiin birlesme ve ayrilmalar tegetseldir. Donel kavsaklar,
problemleri ¢ozmek icin kullanilacak diger tip esdiizey kavsaklardan genellikle
yapim yoniinden daha ucuza mal olurlar. Yarigaplarin uygun bir hiz saglayacak
sekilde biiylik secilme geregi oOriilme bolgelerinin boyutlarinin biytkligi, kavsak
alaninin biliylimesine neden olur. Donel kavsaklar, yayalarin kullanmas1 bakimindan

uygun degildir.

Donel kavsak etiidii, kavsakta tasit hizlarinin se¢imi ile baglar. Bu hiz sehir i¢inde
(30-40km/saat), kirsal bolgelerde (60km/saat) alinabilirler. 60 km/saat'ten fazla hizlar
icin bir donel kavsak diisiinmek olanaksizdir. Clinkii R= 120 metrelik yarigap
gerektirir. Orta alan ¢ok biiyliktiir. Eger oriilme bolgelerinde trafikler farkl ise, bu
durum orta adasi eliptik olan bir donel kavsak yapimi gerektirir (Sonug 2005).
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Sekil 2.10 Donel Kavsak Formu

Kaynak : (Sonuc 2005).

Her yonden kavsaga giren ve ayrilan trafikler ne kadar birbirine yakin ve dengeli ise
donel kavsak kapasitesi o kadar yiiksek olur. Donel kavsak debisi 3000 tasit/saat’i
gecebilir.

Kavsak veriminin diismemesi i¢in O6ngdriilen hizin, yan yollara giris ve ¢ikislar
trafigi kolaylastiracak sekilde projelendirilmelidir. Buralarda oriilme bdlgesindeki
tegetsel birlesme ve ayrilmalar diizenleyen uygun ayirict adalar kullanilmalidir.
Kavsaga gelen yan yol boyuna egimleri ve kavsagin enine egimi az olmalidir. (Sonug

2005).

Donel kavsaklar trafigin merkezi bir ada etrafinda ve yalnizca saat yoniiniin tersi
yoniinde hareket ettigi yonlendirilmis kavsaklar olup; kavsak yaklagimina giren
biitiin tasitlarin donel ada c¢evresinde seyreden tasitlara yol vermesi prensibine gore

calisan bir kavsak tipidir.

Modern donel kavsaklarda Sekil 2.11°de goriilecegi gibi, tasitlarin kavsaga giris
cikisinda ve kavsak icinde hizlar 6nemli ol¢lide azaltilabildiginden ve kesismeler

kaldirilabildiginden dolay1 trafik giivenligi 6nemli dl¢iide artmaktadir.
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Bu kavsaklarin igletme ve tasarimi iki temel prensibe dayanir;

1) Kavsak yaklagimina giren biitilin tasitlarin donel ada ¢evresinde seyreden tasitlara

yol vermesi prensibi vardir. Bu uygulamada, serbest trafik akimini saglamak ve trafik

kapasitesini artirmak igin giriste “Yol Ver” isareti kullanilir. Bu tip kavsaklarin

tasariminda, oriilme hareketleri tasarim veya kapasite kriteri olarak dikkate alinmaz.

i1) Transit trafigin kavsak bolgesini dogrusal veya buna yakin bir hat ile gegmesine

izin verilmeyip, giristeki yonlendirme adalar1 ve merkezi donel ada vasitasiyla uygun

dairesel yoriingeler ile trafigin saga saptirilmasi prensibi uygulanir.

Sekil 2.11 Modern donel kavsak

Sirkdilasyon saat
witine terstir

sitkiilasyon yolu

Peyzaj bilgesi
Ayirict ada

Apron Yol ver cizgisi

Taya gecidi

Kaynak : (KTEK 2005)

Diger donel kavsaklarla (trafik cemberleri) ile karsilastirildiklarinda genelde modern

donel kavsaklarin en 6nemli 6zelligi giriste yol verme ve Sekil 2.12°de gosterildigi

gibi trafik akiginda sapma olmasidir.
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Sekil 2.12 Trafigin dogrultusunda sapma saglanmasi

w Sapma

Kaynak : (KTR 2001)

Modern donel kavsaklar da her yaklagim kolundan kavsaga giren araglarin kavsak
icinde doniis yapan araglara yol vermesi gerekir. Ayrica aracin donel kavsagi
gecebilecegi hiz, sag giris kurbunun gilizergahina gore merkez adanin konumu ile

kontrol edilir.
Diger bazi 6nemli 6zellikleri su sekildedir;

1) Doniis platformu iizerinde durmaya yada park etmeye izin verilmez,
1) Merkez ada iizerinde yaya hareketlerine izin verilmez,

ii1) Trafik adalarina gerek vardir.
2.4.1 Donel kavsaklarda isleyis
2.4.1.1 Saga doniis

Kavsaga sagdan yaklasilir, kavsak i¢inde sagda kalinir ve kavsak sagdan terk edilir.
Kavsaga yaklasirken ve kavsak icinde sag sinyal yakilmalidir (KTR 2001).
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Sekil 2.13 Modern donel kavsaklarda saga doniis

Kaynak : (KTR 2001)

2.4.1.2 Diiz-ileri

Kavsaga sag seritten yaklasilir ve kavsak icindeyken bu seritte kalinir. Trafik
yogunlugu veya yoldaki bir engel sebebiyle sag serit tikandig1 takdirde, kavsaga sol
seritten yaklasilir ve kavsak i¢inde sol seritte kalinir. Her iki durumda da, istediginiz
cikistan Oncekini gecince saga doniis sinyali yakilir. Donel kavsaga yaklasirken

sinyal yakilmasina gerek yoktur (KTR 2001).

Sekil 2.14 Modern donel kavsaklarda diiz-ileri hareketler

Kaynak : (KTR 2001)
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2.4.1.3 Sol doniis ve U - doniisii

Donel kavsaga girmeden Once sola doniis sinyali yakilarak sol seritten kavsaga
yaklagilir. Sinyal vermeye devam edilir, yonelmek istenilen ¢ikistan 6ncekini gegince
saga doniis sinyali yakilarak kavsaktan ¢ikilir. U doniisii yapilmak istenirse yine sol
seritte kalmaya devam edilir ve diiz ileri giden araglar gibi saga sinyal verilerek

kavsak terk edilir (KTR 2001 ).

Sekil 2.15 Modern donel kavsaklarda sola doniis ve U- doniisii

- -~
- . -
- -

ST

Kaynak : (KTR 2001)

2.5 MODERN DONEL KAVSAKLARIN GEOMETRIK YAPISI

Donel kavsaklar, 6zel tasarim ve trafik kontrol 6zelliklerine sahiptirler. Bu 6zellikler;
giren trafigin dur kontrollii, yaklasimlarin kanalize ve sirkiildsyon yapilan yoldaki

hizin 50 km/saat’ten diisiik olmasidir (FHWA 2000).

Sekil 2.16’da temel modern donel kavsak elemanlarinin gosterilmesi mevcuttur.
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Sekil 2.16 Modern donel kavsak elemanlari

Dairesel yol
genigligi

Cikig
- T |
Ayrilm  genigligi
i LI
\ genigligi d

genigligi Girig

Cikis yarigaplan
Apron

Ayirma adalan = - Yolver gizgisi

Kaynak : (FHWA 2000)

2.6 MODERN DONEL KAVSAK TIiPLERI

Modern donel kavsaklar bulunduklari yer, serit sayis1 ve boyutlarina gore altiya

ayrilmaktadir. (FHWA 2000)

Mini donel kavsaklar;

a)
b)
©)
d)
e)

Yar sehirlesmis bolgelerdeki modern donel kavsaklar da sehir ici kavsaklar gibi

tasarlanmalidir. Kirsal bolgelerdeki donel kavsaklarin yaklasimlarindaki yiiksek

Kentsel kompakt donel kavsaklar,
Kentsel tek seritli donel kavsaklar,
Kentsel ¢ift seritli donel kavsaklar,
Kirsal tek seritli donel kavsaklar,
Kirsal ¢ift seritli donel kavsaklar.

hizlara kars1 alinmasi gereken tedbirleri de icermelidir.
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Ayirict ada yapildiginda hemzemin bir yaya gecidi de insa edilmelidir. Ayrica gérme
oziirliiler ve engelliler i¢in kolaylastirict Onlemler saglanmasi trafik gilivenligi

acisindan uygun tedbirlerdir(FHWA 2000).
2.6.1 Mini donel kavsaklar

Mini donel kavsaklar diisiik hizli sehir alanlarinda goriilen, ortalama isletim hizinin
60 km/saat oldugu kiiclik donel kavsaklardir. Sekil 2.17°de tipik bir mini donel
kavsak goriilmektedir. Bu kavsaklar kamulastirmanin gii¢ oldugu ve diisiik hizlarin
gozlendigi sehir i¢i kesimlerde uygulanmaktadir. Yiiksek maliyetli olmadiklari i¢in
dontistiirme islemleri i¢in uygundur. Kentsel kompakt donel kavsagin uygulanmadigi
yerler i¢in uygundurlar. Ayrica kiigiik olduklarindan dolayr hem yayalar hem de

binek tasitlarin kullanimi i¢in uygundur.

Sekil 2.17 Mini donel kavsak

Monte Edilir
e

Monte Edilir
Ayirier Ada

Fk kaplama Dik Yaya Gegidi
ihtiyaci ya hig
yok yada gok 1
azdir

Kaynak : (FHWA 2000)

2.6.2 Kentsel kompakt donel kavsaklar

Mini donel kavsaklar gibi yaya ve bisikletli kullanimi i¢in ideal olan kavsak

tiirleridir. Ancak donel kavsaklardaki tiim tasarim gereksinimlerini de saglarlar.
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Temel amac¢ yayalarin kavsagi giivenli olarak kullanmalarin1 saglamaktir. Merkez
ada sabit ve ayiric1 adalar arasinda hemzemin yaya gegitleri olmahdir. Sekil 2.18’de
Sirkiildsyon yolu {iizerinde rahat manevra yapamayan biiyiik tasitlara hizmet

verebilmek i¢in orta adanin etrafinda bir apron vardir.

Sekil 2.18 Kentsel kompakt donel kavsak

Sabit metked ada Apron

Girigler daha dilctir
Peyzaj alam

Kaynak : (FHWA 2000)

2.6.3 Kentsel tek seritli donel kavsaklar

Bu tip donel kavsaklarda her bir kol ve sirkiilasyon yolu tek seritlidir. Sekil 2.19°da
goriilecegi gibi, dis cember ¢ap1 daha biiyiik, girisler ve ¢ikislar daha yumusak
oldugundan kapasiteleri daha yiiksektir. Giris, sirkiildsyon yolu ve ¢ikis tasarimlari

daha yiiksek hizlara imkan tanimaktadir.
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Sekil 2.19 Kentsel tek seritli donel kavsak

Apron
[ Gereldivae)

Kentzel kompalta gire
kapasite daha fazladu

Kaynak : (FHWA 2000)

2.6.4 Kentsel cift seritli donel kavsaklar

Kentsel ¢ift seritli donel kavsaklar kent icinde yer alan ve en az bir yaklasimindaki
girisi iki seritli olan donel kavsaklari kapsamaktadir. Giris agizlar1 bir seritten iki
seride genisleyen yaklasimlara sahip kavsaklar da bu sinifa dahil edilmektedir. Bu tip
kavsaklarda sirkiilasyon yolu en az iki aracin gegisine uygun genislikte olup; hizlar

sehir i¢i tek seritli donel kavsaklarla benzerdir.

Bu tip kavsaklarda kavsaga girmeden ge¢mek isteyecek bisikletliler i¢in alternatif
giizergahlar saglanabilir. Ancak bisiklet ve yaya yollart belirgin sekilde

diizenlenmelidir.
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Sekil 2.20 Kentsel ¢ift seritli donel kavsak

_ Daha genig
sirlgilasyon yolu

Bir yada daha fazla
vaklagmda i gerith girigler

Kaynak : (FHWA 2000)

2.6.5 Kirsal tek seritli donel kavsaklar

Tek seritli kirsal donel kavsaklardaki yaklasim hizlart 80 — 100 km/saat araliginda
oldugu icin siirliciilerin kavsaga girmeden once yavaslamasi i¢in hizlarini1 azaltici
geometrik elemanlar1 vardir. Daha yiiksek hizlara hizmet verebilmek icin kirsal donel
kavsaklarin caplari, sehir i¢i donel kavsaklara gore daha biiyiiktiir. Bu da ancak
kavsagi kullanan yaya sayisi az oldugunda miimkiindiir. Caplar biiyiik tasitlara
hizmet verebilecek derecede biiylik oldugu icin aprona gerek yoktur. Uzatilmis ve
yiikseltilmig ayirict ada, sabit bir merkez ada ve uygun yatay deplasman

digerlerinden farkli geometrik 6zellikleridir (FHWA 2000).
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Sekil 2.21 Kirsal tek seritli donel kavsak

Gaplar gehir igindeldlere
gire daha bkt

o . Apron
fFikiglar gehir igindeldlere {Cerekliyse)

gire daha yurnugaktnr

Kaynak : (FHWA 2000)
2.6.6 Kirsal cift seritli donel kavsaklar

Yaklagim hizlar1 80 — 100 km/saat arasindadir. En az bir yaklasimda giris iki
seritlidir ya da bir seritten iki seride genislemektedir. Kentsel ¢ift seritli kavsaklarla

benzerdir. Giris hizlan fazla, ¢aplar biiyiik ve yaklagimlar 6zel olarak diizenlenmistir

(KTEK 2005).

Sekil 2.22 Kirsal ¢ift seritli donel kavsak

Yaya geritleri

Uzatiltrig avinict adalar ve ek

wakdagun di=zenlerneleri
3 ,/

Chilniglar kentsel benzerlerine
gore daha sarnagakdta,

Kaynak : (FHWA 2000)
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2.7 Modern donel kavsaklarda kapasite kavram

Bir modern donel kavsaga giren kollardan her birinin kapasitesi, trafik ve yol
kosullar1 altinda, belirli bir zaman araliginda, bu yaklasimdan kavsaga girecek
maksimum tasit sayisidir. Isletme analizinde, kavsak giris kollarindan her biri igin,
bir dizi 15’er dakikalik trafik akimlar1 ve geometrik kosullar gz Onilinde

bulundurulmalidir (FHWA 2000).
Bir¢ok degisken oldugu i¢in donel kavsagin biitiinii i¢in kapasite hesaplanamaz.

Burada aciklanacak olan donel kavsak girisi kapasitesi sinyalize ve sinyalize
olmayan kavsak kapasitesine benzer sekilde verilmektedir. Her durumda,
yaklagimlarin her biri i¢in kapasite, diger yaklasimlardaki trafikle etkilesimi ve

kavsak geometrisi kullanilarak hesaplanmaktadir (FHWA 2000).

Diizgiin olarak tasarlanmig bir donel kavsak i¢in, kavsaga giris cizgisi, kapasite
analizi icin uygun bir nokta olarak secilebilir. Yaklasim kapasitesi giris ¢izgisinde
saglanan kapasitedir. Bu deger giris genisligi ve birka¢ geometrik Ozellik ile
belirlenir. Cok seritli donel kavsaklarda her bir seridin kullanimini dengelemek
gerekir. Kotii tasarlanmis kavsak cikislart siirlicii davraniglarini etkileyerek, karsi

seritte, serit dengesizligi ve sikisiklik olusturabilir (FHWA 2000).

Donel kavsak girislerinde servis edilebilecek maksimum akim hizi giris hacmi ile
karsilagsan sirkiilasyon hacmine ve donel kavsak geometrisine baglidir (FHWA

2000).

Sirkiilasyon yapan akim diisiikse, giristeki siirticliler 6nemli bir gecikme olmaksizin
kavsaga girebilirler. Sirkiilasyon yapan akimdaki daha biiyiik bosluklar giris yapacak
siriicliler icin daha elverigli bir ortam olusturur. Birden fazla tasit aynm1 anda
sirkiilasyona dahil olabilir. Sirkiildsyon yapan akim arttik¢a, sirkiilasyon yapan akim
icindeki bosluklar azalir ve bu bosluklara dahil olacak tasit sayisi da azalir. Belirli bir
kolun kapasitesi hesaplanirken, sirkiildisyon yapilacak yolun kapasitesi talepten

diisiikse kullanilacak gercek sirkiildsyon akimi talep akimlarindan diisiik olabilir.
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Donel kavsagin geometrik 6zellikleri de, giris akimi hizini etkiler. Bu 6zeliklerden en
onemlisi girig ve kavsak serit genislikleri ve sayilaridir. Giris seridi sayist iki katina
cikarilldiginda girig akim hizi da neredeyse iki katina ¢ikmaktadir. Genisleme agzi
uzunlugu da kapasiteyi onemli dlgiide etkilerken, i¢ cember ¢apinin ve girig agisinin

kapasite tizerindeki etkileri yok denecek kadar azdir (FHWA 2000).

Diger sinyalize olmayan kavsak tiplerinde oldugu gibi bir yaklasimdaki trafik
akimlar1 kapasitenin yaklasik olarak yiizde 85’ine ¢iktiginda gecikmeler ve kuyruk
uzunluklar1 ortalama degerlerinden fazlaca sapmaktadir. Bu sebepten dolayr donel
kavsaklarin  fiziki kapasitelerinin en fazla ylizde 85’inde c¢alistirilmalart

onerilmektedir (FHWA 2000).

Kapasite hesab1 yapilirken temel olarak iki farkli yaklasim s6z konusudur. Bunlardan
birincisi Ingiltere’de gelistirilen ancak Amerika’da ve benzer sekliyle Almanya ve
Avustralya gibi iilkelerde kullanilan yaklasim olup; giris akimi hesaplanirken
yalmzca sirkiilasyon akimmin etkisi géz dniine alinir. Diger bir yaklasim ise Isvigre
ve benzer sekliyle Fransa ve bazi Avrupa lilkelerinde kullanilan yontem olup; giris
akimmin bir onceki ¢ikistan ayrilan akim ve sirkiildsyon yolundaki akimin her

ikisinden de etkilendigi kabuliine dayanmaktadir(FHWA 2000).
2.7.1 Giivenlik

Modern donel kavsaklarda gilivenlik; kavsakta catisma, kesisme ve ayrilma
noktalarini minimize ederek ve kavsaktaki araglar arasindaki hiz farklarini yok

ederek artirilabilir.

Kaza bilgileri ile kavsak geometrisi ile ilgili degiskenlerin kazalarla iligkilerini
kavramak kavsak tasariminda siiriiciilerin, yayalarin ve bisiklet siiriiclilerinin

giivenligini artirmada yardimci olacaktir (FHWA 2000).
2.7.1.1 Kavsaklara Giris

Pek c¢ok c¢alisma donel kavsak yapimmin faydalarindan birinin gilivenlik
performansinda iyilesme oldugunu gostermistir. ABD’de, Avrupa ve Avustralya’da

gerceklestirilen c¢esitli arastirmalarla gilivenlik yoOniinden donel kavsaklarin diger
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kavsak tiplerinden ¢ok daha islevsel oldugu anlasilmistir. Ozellikle ABD’de tek

seritli donel kavsaklarin iki yonlii dur kontrollii kavsaklardan daha giivenli oldugu

tespit edilmigtir. Donel kavsaklarda kaza sikligi daima daha diisiik olmamakla

beraber, genellikle yaralanma oranlarinda azalma oldugu goriilmiistiir. Kiiciik ve orta

kapasiteli donel kavsaklarda giivenlik genis ve ¢ok seritli kavsaklara gore daha iyidir.

Toplam kaza siklig1 azalirken, kaza sayilarinda en ¢ok diisiis motorlu tasitlarda

gerceklesmis, yayalar i¢in kazalarda azalma nispeten daha az gergeklesmistir. Donel

kavsaklarda giivenlik diizeyinin artmasina yol agan unsurlar sunlardir (FHWA 2000);

a)

b)

d)

Donel kavsaklar normal tipteki kavsaklara gore daha az catisma noktasina
sahiptir,

Kavsaga dik a1 ile giris ve sola doniis hareketleri engellendigi i¢in kafa kafaya
carpigma gibi tehlikeli catisma durumlart donel kavsak kullanimi sayesinde
onlenmektedir. Tek seritle yaklasilan donel kavsaklarda daha az ¢atigsma ihtimali
olmasindan ve yaya gecis mesafelerinin daha kisa olmasindan dolayr bu
kavsaklar ¢ok seritli yaklagima sahip donel kavsaklardan daha fazla giivenlidirler,
Modern donel kavsaklardaki diisiik hizlar siiriiciilere potansiyel ¢atismalara tepki
vermeleri i¢in daha fazla zaman tanir, bu da donel kavsaklarin gilivenlik
performansinin artmasini saglar,

Cogu siiriicii donel kavsak boyunca ayni hizda seyahat ettikleri i¢in veya
birbirlerine gore diisik hiz farklartyla seyahat ettikleri icin kaza siddeti
azalmaktadir,

Sinyalize olmayan kavsaklarla karsilastirildiginda, yayalar donel kavsaklari
boydan boya gecerken bir yaklasim iizerinde sadece trafigin bir yoniinii kontrol
ederek gecis yapmaya ihtiya¢ duyarlar. Donel kavsaga giren ve donel kavsaktan
cikan siiriiclilerin hizlar1 iyi bir tasarimla azaltilarak olasi kazalarin siddeti

azaltilmaktadir.

Sekil 2.23’de carpisma hiz1 ile 6liim riski arasindaki iliski gosterilmektedir.
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Sekil 2.23 Carpisma hizi ile oliim riski arasindaki iliski

Yayalara _;,f’f / /
garprma / / /
20 -
f Yatidat
— / arpma
=, /
2 60 /*
' g f Kafa lkdfaya
: | THETIa
g 50 / garprat
| / /
20 Vi /
I e ]
0 20 410 &l &l 100

Carpistna um (knfzaat)

Kaynak : (TYGUK 2005)

Sekil 2.23’deki ¢arpigma hizi ile 6liim riski arasindaki iliski incelendiginde; 6liim
riskinin yiizde 10’a kadar oldugu boliimde riskin nispeten yavas ve daha sonra hizla
arttig1 goriilmektedir. Buradan hareketle, 6liim riskinin ylizde 10'dan fazla oldugu
hizlardaki ¢arpigsmalart Onleyecek sekilde tasarlanmis bir karayolu trafik sistemi,

giivenligi istenen seviyelerde saglayabilecektir. O halde (TYGUK 2005);

1)  Yaya - arag¢ carpigsmasinda 30 km/saat,

i1)  Tasit - tagit ya da tasit - cisim seklindeki yandan ¢arpigsmalarda 50 km/saat,

i) Tasit - tasit ya da tasit - cisim seklindeki kafa kafaya carpismalarda 70 km/saat,
degerindeki hizlar kapasite-giivenlik dengelemesinde referans hiz degerleri

olarak kullanilabilir.
Bu verilerden, bazi temel planlama ve tasarim kurallar1 elde edilebilir.
Bu kurallar kisaca sunlardir;

1) Yayalar motorlu tasit trafiginden ayrilmalidir.
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11)  Yaya-bisiklet stiriiciileri ile motorlu tagitlar arasindaki ¢atisma noktalarinda hiz
tercihen 30 km/saat veya daha diisiik olmalidir.

ii1) Kavsaklar, 6zellikle yandan carpma seklindeki kazalar i¢in, carpisma hizinm
azaltacak sekilde tasarlanmali ve tercihen hizlar 50 km/saat veya daha diisiik
alinmalidir.

iv) Kafa kafaya carpisma ve sert cisimlere carpma riski miimkiin oldugunca

azaltilmalidir.

Diger taraftan kavsaklara yaklasim hizlar ile kavsak ic¢indeki tasitlarin sirkiilasyon
hizlariin azaltilmasina yonelik tedbirler trafik glivenligi agisindan yeterli degildir.
Ayn1 zamanda catigma risklerini ve kazalarin olumsuz sonuglarini azaltacak

Onlemlerin de alinmasi gereklidir (TYGUK 2005).

Gilivenligin artirllmast amaciyla yukaridaki kurallara uygun bir kavsak tasarimi veya
mevcut bir kavsagin iyilestirmesi yapilirken donel kavsaklarin gecmiste kaydedilmis
performans degerlendirmeleri ile degil, giivenligi etkileyen biitiin tasarim kavramlari
kullanilarak iyilestirme yapilmalidir. Donel kavsakta gilivenligi en iyi sekilde
saglamak ve donel kavsagin en iyi sekilde kullanilmasi i¢in dikkat edilmesi gereken

diger noktalar sunlardir (FHWA 2000);

1) Herhangi bir geometrik 0Ozelliligi iyilestirerek potansiyel catisma sayisini
azaltmak birden fazla aracin kaza oranini ve siddetini azaltir,

i1) Catisma noktasinda tasitlarin arasindaki bagil hiz farklarinin azaltilmasi birden
fazla aracin karistig1 kaza oranini ve siddetini azaltacaktir. Tasitlar arasindaki bu
bagil hiz1 azaltmak i¢in her iki aracin mutlak hizlar1 ya da tasit giizergahlari
arasindaki a¢1 azaltilmalidir. Her giin ayn1 yolda gidip gelen bir bisikletin hiz1 20
ile 25 km/saat arasinda degigmektedir, motorlu tasitlarin hizlarin1 da yakin
degerlerle sinirlandiran projeler bagil hizlar1 azaltir ve giivenligi artirir. Diigiik
mutlak hizlar ise yaya giivenliginin saglanmasinda rol oynar.

iii) Birbiri ardina gelen yatay kurplar nedeniyle hizdaki biiyiikk degisimleri

sinirlandirmak tek tasitin neden oldugu kaza oranini ve siddetini azaltacaktir.
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2.7.1.2 Kavsaklarda Catismalar

Catisma noktalari; bir tagitin dogrultusunun bagka bir tasit, yaya, bisikletli ya da
trafikte ilerleyen herhangi bir cismin kullandig1 yolu kesmesi, bu kisimla birlesmesi,
bu kisimdan ayrilmasi ya da bu kismin arkasinda kuyruk olusturmasindan meydana
gelir.Bir catisma noktasi iki motorlu tasitin, bir tasit ve bisikletin ya da yayalarin
yolda beraber kullandiklar1 kisimlarda ayrilma, birlesme, birbirini kesme ve kuyruk

olusumu gibi hareketlerin olustugu kavsak noktalarindan biridir (FHWA 2000).
2.7.1.2.1 Tasit catismalari

Tek seritli donel kavsaklar, modern donel kavsaklar ile {ic veya daha fazla ayaga

sahip karmasik olmayan bir yap1 kazanirlar (FHWA 2000).

Sekil 2.24°de geleneksel bir ii¢ kollu kavsak bir bagka deyisle “T” kavsak ve bir ii¢
kollu modern donel kavsak igin tasit-tasita ¢atisma noktalart gosterilmektedir.
Sekilde gosterildigi gibi donel kavsaklar igin tasit-tasita catisma noktalarinin sayisi

ticlii kavsaklarda dokuzdan altiya diismektedir.

Sekil 2.24 Tek seritli yaklasima sahip ‘T’ kavsaklar i¢in tasit catisma noktalari

@ Birlesme
O Eesigme

Kaynak : (FHWA 2000)
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Sekil 2.25” de aynu tip bir diyagramla geleneksel dort ayakli bir kavsak ve dort ayakli
bir donel kavsak gosterilmektedir. Sekil 2.25°de goriildiigii gibi donel kavsaklar igin
tagit tasita catigma noktalart dort ayakli kavsaklarda 32°den 8’e diismektedir
(FHWA 2000).

Sekil 2.25 Tek serit yaklasimh kavsaklar icin tasit c¢atiyjma noktalarinin

karsilastirnlmas1 (FHWA 2000)
L J \L

3 @ Birlesme

£16 O Kesigme +0
iz B

Kaynak : (FHWA 2000)

Catismalar asagida aciklanacagi lizere siddet dereceleri degisen {i¢ temel kategoriye

ayrilabilirler (FHWA 2000);

a) Tasit kuyrugu catismalari: Bu catigmalara bir yaklasim {izerindeki tasit
kuyrugunda siralanan tasitlar sebep olur. Bu tiir catigmalar kuyrukta diiz giden ya
da kavsaga girmek veya sola donmek i¢in uygun bosluk bekleyen tasitlarin
kuyruk haline geldigi yerde olusur. Kazalar aracin en fazla korunan 6n ve arka
kisminda olustugu i¢in ve tasitlar arasindaki hiz farki diger ¢atigmalardaki hiz
farkindan daha az oldugu icin bu tiir ¢atismalar digerlerine gore kaza siddeti en
az olan catismalardir.

b) Birlesme ve ayrilma ¢atismalari: Bu catigsmalara birlesen ya da ayrilan iki trafik
akimi sebep olur. Birlesme ¢atismalarindan dogan en yaygin kaza tipi yandan ve

arkadan c¢arpigsmalardir. Birlesme catigmalarinda tipik olarak aracin 6n ve



arkasindan daha az korunmus olan yan tarafa carpilma ihtimali yiiksek
oldugundan dolay1 bu ¢atismalar ayrilma ¢atigsmalarindan daha ciddi olabilirler.

¢) Kesen catismalar: Bu catigmalar iki trafik akiminin birbirini kesmesinden olusur.
Bunlar biitiin ¢atigmalarin en ciddi olanidir ve diger catigmalara gore yaralanma
ve Olime yol agma ihtimali daha yiiksektir. Tipik kaza sekilleri dik acili
carpigmalar ve kafa- kafaya carpigmalardir.

Sekil 2.24 ve Sekil 2.25 bir donel kavsagin biitiin hareketleri saga doniise ¢evirdigini
boylelikle ii¢ ve dort ayakli kavsaklarda tasitlarin sebep oldugu catismalari azalttigini
gostermektedir. Ayr1 doniis seritleri ve trafik kontrolii (dur isaretleri ya da
sinyalizasyon) geleneksel bir kavsakta catismalar1 birbirinden ayirarak cogunlukla
catigmalarin sayisini azaltmakta ancak tamamen yok edememektedir. Ancak
sinyalize kavsaklardaki en ciddi kazalar catigmalari sinyalizasyonla ayiran trafik
kontrol cihazina (kirmizi 1s1kta geciste dik agili carpisma, tasit-yaya ¢arpismalart vb.)
uyulmadigi zaman ger¢eklesmektedir. Bu ylizden tek seritli donel kavsaklarin
catigmalar1 ve hiz1 fiziksel ve geometrik 6zelliklerle azaltma kapasitesinin siiriicliniin
trafik kontrol cihazlarina giivenmesinden daha etkili oldugu goriilmektedir (FHWA

2000).

Genelde iki seritli donel kavsaklar da daha basit yapili tek seritli donel kavsaklar gibi
giivenlikle ilgili benzer performans 6zelliklerine sahiplerdir. Bununla birlikte ek giris
seritlerinin varligi, sirkiilasyon ve ¢ikis i¢in daha genis yollarin bulunmasi
ihtiyacindan dolayi iki seritli donel kavsaklarda tek seritli donel kavsaklarda olmayan
ek catigmalar meydana gelmektedir. Bu durum kapasiteyle ilgili sorun yasanmadigi
stirece; giris, sirkiildsyon ve ¢ikis seritlerinin sayisinin ihtiya¢ duyulan en az sayida

olmasini zorunlu kilmaktadir.

Ormegin; Ingiltere’de yapilan bir donel kavsak kaza modeline gore giinliik ortalama
10.000 trafigin giris yaptig1 bir donel kavsakta giris genisligini bir seritten iki seride
cikarmak yaralanma ile sonuglanacak kazalar1 yiizde 25 oraninda artirdigi tespit

edilmistir(FHWA 2000).
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Tek seritli donel kavsaklarda olusmayan ancak ¢ok seritli donel kavsaklarda goriilen
bazi catisma tipleri siiriiclilerin yanlis seridi kullanmalarindan ya da yanhs doniis
yapmalarindan kaynaklanmaktadir. Bu ¢atisma tipleri Sekil 2.26’da ve Sekil 2.27°de
gosterilmistir. Bu ¢atisma tipleri diger kavsak tiplerinde de goriilse de, agirlikli
olarak donel kavsak kullanimini bilmeyen siiriicliler bu tiir ¢atismalarin olugsmasina
sebebiyet vermektedir. Sekil 2.27°de goriilen catismalar 6zellikle, tasitlarin donel
kavsak boyunca yan yana hareket etmelerini saglayan diizgiin bir tasarim

geometrisinin hazirlanmamasindan kaynaklanir.

Sekil 2.26 iki seritli donel kavsakta yanhs c¢ikis seridini kullanan ‘B’ araci ile

“D”’ aracimin yanhs seyretmesinden kaynaklanan catismalar

sekilde pilzan B oarac

Kaynak : (FHWA 2000)
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Sekil 2.27 iki seritli donel kavsaklarda yanhs doniisten kaynaklanan catismalar

B aract uygun
oltnayan gelalde
saga donmeltedi

e ——

D aract uygun
olrnayan gelilde
sola dénmeldedr

Kaynak : (FHWA 2000)

Burada ‘‘B’’ arac1 saga yanlis doniis yapmakta, ‘D’ araci sola yanlis donmektedir.
Tek seritli donel kavsaklarda oldugu gibi iki seritli donel kavsaklarda da tasitlarin
sebep oldugu ¢ok ciddi sonuglara yol acan ¢atismalar yok edilmekte, bunun yerine
ciddi olmayan birlesme c¢atismalar1 dogmaktadir. Cok seritli donel kavsaklarda
olusan catismalar daha az siddetlidir. Genellikle diisiik hizda meydana gelen ve
yandan kazalara yol agan ¢atigmalardir. Bu yiizden ¢ok seritli donel kavsaklardaki
catisma sayisi tek seritli kavsaklara gore artsa da gatismalarin doguracagi sonuglarin

ciddiyeti genellikle alternatif kavsak kontroliinden daha az olmaktadir.
2.7.1.2.2 Yaya catismalari

Tasit-yaya catigsmalar her kavsakta, hatta cok az yaya trafigine sahip kavsaklarda bile
goriilebilir. Asagida sinyalize kavsaklar ve donel kavsaklardaki yaya catigmalari

aciklanmaktadir.

Sinyalize kavsaklar belirgin bir zamanda kurallara uygun olan birkag hareket olanagi
tantyan sinyal sistemi sayesinde, yaya-tasit c¢atismalarinin meydana gelme
olasiliginin azalmasini saglar. Sekil 2.28’de sinyalize bir kavsakta bir yaklagim alani

icerisindeki tipik tasit-yaya ¢atismalar1 6zetlenmektedir. Sekil 2.28’de de goriildigi
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gibi, tipik bir sinyalize kavsakta gecen bir yaya her biri farkli yonden gelen tasit
kaynakl1 dort potansiyel ¢atisma ile karsilasir;

1)  Kirmizida gegis (yiiksek hizda ve izin verilmeyen gegisler)
i1)  Yesilde saga doniisler (izin verilen doniisler)
i)  Yesilde sola doniisler

iv) Kirmizida saga doniisler (izin verilen doniisler)

Kavsagi kullanan degisik gruplarin varligini 6l¢en degiskenler yoniinden, izin verilen
catigmalara, izin verilmeyen hareketlerden daha g¢ok agirlik verilmelidir. Ancak
kazanin siddeti agisindan izin verilmeyen hareketler daha fazla 6nem arz eder. Dort

seritten yaklasilan bir kavsakta 16 yaya-tasit catismasi olusur.

Sekil 2.28 Sinyalize kavsaklarda tasit-yaya, tasit- tasit catismalari

O Tagit — yaya lkesigimleri
® Tagit — tagit kesigirnleri

Kaynak : (FHWA 2000)

Diger taraftan Sekil 2.29’da goriildiigii gibi yayalar donel kavsaklarda her bir
yaklagim {izerinde iki yerde ¢atisan tasit hareketi ile karsilagir (FHWA 2000);

1) Giris yapan tasitlarla catismalar,
i1) Cikis yapan tasitlarla catismalar.
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Birden fazla yaklasim seridine sahip geleneksel ve donel kavsaklarda bir yayanin

gecmesi gereken her bir ek seritte ek bir catisma noktasi olusur.

Sekil 2.29 Tek seritli donel kavsaklarda tasit- yaya catismalari

2 Tagit — wravya Kesigimleri
W Tagit — tagit kesigimleri

Kaynak : (FHWA 2000)

2.7.1.2.3 Bisiklet ¢catismalari

Bisikletlerde de motorlu tasitlarda oldugu gibi hem donel kavsaklarda hem de
sinyalize kavsaklarda ayni catigmalar goriiliir. Bununla birlikte bisiklet siiriiciileri
tipik olarak icinde yolun sag tarafin1 kullandiklar1 i¢in gilizergahlarinda motorlu

tagitlarla kesismeler olmakta, bu yiizden ek catigsmalarla karsilagsmaktadirlar.

Geleneksel dort ayakli kavsaklarin her bir yaklasim bolgesinde Sekil 2.30°da bisiklet
stiriiclilerinin kavsagi motorlu tasitlar gibi veya yayalar gibi kullanarak sola doniisleri

durumunda bisiklet siiriiclilerine 6zel catigmalar gosterilmektedir (FHWA 2000).
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Sekil 2.30 Geleneksel kavsaklarda bisikletle ilgili catismalar

O Motorla tagitlara benzer gatigmalar <— DBisiklet
+— DMotoths tagt
® Ilotorlu tagtlardan farkh catigmalar = Vaya

Kaynak : (FHWA 2000)

Donel kavsaklarda bisiklet siiriiclilerine bir tasit yada yaya gibi seyahat edebilme
kolaylig1 saglanabilir. Sekil 2.31’de gorildiigli iizere bisiklet siiriiclilerinin
karsilastig1r catigmalar bisiklet siiriiciilerinin donel kavsagi nasil kullandiklarina
baghdir. Tek seritli bir donel kavsakta bir tasit giderken bisikletin trafik akimiyla
birlestigi yerde ek bir catisma olusur. Bundan sonraki gelisme motorlu tasitlarda
oldugu gibidir. Bisiklet siiriiciisii iki seritli ve daha biiylik donel kavsaklarda bisiklet
kullanilmasina uygun yerde, sirkiildisyon yapilan yolun dis kisminda seyretmeye
devam ederken c¢ikis yapan tasitlarla potansiyel olarak cakigabilir. Bisiklet
stiriciilerinin fark edilebilirligi araclardan daha az oldugu i¢in zor goriilebilirler. Bu
ylzden iki seritli donel kavsaklarda birlesme ve ¢ikis catismalarina daha ¢ok maruz

kalabilirler (FHWA 2000).

Bisiklet stiriiciisii bir yaya gibi hareket ederken, yaya kaldirimina gegtigi yerde, donel
kavsagin cevresinde bir yaya gibi dolastigi noktada ek bir catisma ile karsilasir.
Ortak kullanilan bisiklet yaya yollarinda ya da yaya kaldirimlarinda eger bisiklet
stiriiclisti bisikletini slirmeye devam ederse, bisiklet ve yaya hareketlerinin birbiri ile

catistig1 yerde ek bir bisiklet - yaya ¢atigmasi olusur (FHWA 2000).
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Sekil 2.31 Dénel kavsaklarda bisiklet catismalari (Iki sola doniis secenegi de

gosterilmektedir.)

Bflotords tagt gibd
seyreden bisikletli seyreden bisikletli

Yaya gibi

O Mlotorlu tagitlannline benzer gatigmalar +— Bisildet

Il ototlu tagit
® DMlotorlu tagitlanndan Farkd gatigmalar el Yaya

Kaynak : (FHWA 2000)

2.7.1.3 Kaza istatistikleri

Bu kisimda cesitli {ilkelerde donel kavsaklarin giivenlikle ilgili performanslari
Ozetlenmekte, cesitli iilkelerdeki kaza tipleri, yaya ve bisikletli kaza istatistikleri

detaylari ile sunulmaktadir.

2.7.1.3.1 Modern donel Kkavsaklarin onceki ve sonraki durumlarimin

karsilastirilmasi

Asagida Tablo 2.2°de ABD’de donel kavsakli hale getirilmis 33 kavsaktaki yapilan
arastirma sonuglarin1 gostermektedir. Tablo 2.2°den de gorildiigii gibi bir donel
kavsagin ingasindan sonra kavsakta hem kazalarda hem yaralanmali kazalarda

Oonemli bir azalma goriilmiistiir. Veri 6rneginin 6l¢iisliniin kiiciik olmasindan dolayz,
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istatistiksel olarak 6nemli olan tek sonug¢ kiigiik veya biiyiikk olsun tiim donel

kavsaklarda yaralanmaya yol agan kazalarda azalma goriilmesidir.

Tablo 2.2 ABD’de modern donel kavsak haline getirilen 33 kavsaktaki ortalama
kaza azalmalari

Modern donel | Donel kavsaga Kavsak | Tiim kazalardaki | Yaralanmali
kavsak tipi doniistiiriilmeden | sayisi azalma (%) kazalardaki

onceki kavsak tipi azalma (%)
Kentsel Dur kontrollii 12 69 80

tek seritli

Kirsal Dur kontrolli 9 65 68
tek seritli

Kentsel Dur kontrolli 7 8 73
iki seritli

Kentsel Sinyalize 5 37 75
iki seritli

Toplam 33 47 72

Kaynak : (Russel 2005).

Tablo 2.3 ve Tablo 2.4 Fransa’da modern donel kavsak haline doniistiiriilmiis 83
kavsakta yapilan, Tablo 2.4’de ise Avustralya’da modern donel kavsak haline

doniistiiriilmiis 230 kavsakta yapilan arastirma sonuglar1 goriilmektedir.
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Tablo2.3 Kaza sikhigi ve dis cember capi arasindaki iliski

Kaza tipi Modern donel Modern donel Kazalardaki
kavsaktan dnce kavsaktan sonra degisim (%)

Yaralanmali kaza 1,42 0,31 -78

sayist/yil/kavsak

Oliim/y1l/kavsak 0,16 0,02 -88

Yaralanma/yil/kavsak| 2,78 0,49 -82

Kaynak : (NCHRP 1998)

Tablo 2.4 Avustralya’da 230 kavsakta yapilan kaza istatistikleri

Di1s ¢gember cap1 (m) Kavsak sayis1 | Yillik kaza sayis1 / kavsak

<30 13 0,69

30-50 11 1,54

50-70 26 1,58

70-90 16 1,81

>90 8 3,80

Oval 9 4,40

Kaynak : (NCHRP 1998)

Tablo 2.5 Kazalardaki degisim istatistikleri

Kaza tipi Modern donel | Modern donel | Kazalardaki
kavsaktan 6nce | kavsaktan sonra| degisim (%)

Toplam kaza/kavsak/yil 3,910 2,289 -41

Oliimlii kazalar/kavsak/yil 0,024 0,009 -63

Yaralanmal1 kazalar/kavsak/yil | 1,045 0,571 -45

Yalnizca maddi hasarli kazalar | 2,841 1,709 -40

/kavsak/yil

Kaynak : (NCHRP 1998)

Fransa, Avustralya ve Ingiltere’deki bir dénel kavsak basma diisen yaralanma ile
sonuclanan yillik kaza sikliklart sirasi ile 0,31, 0,57 ve 3,31 olarak rapor edilmistir.
Ingiltere’de ¢ok seritli ve yiiksek trafik hacmine sahip ¢ok sayida donel kavsak
bulundugu icin kaza sikligi1 daha yiiksek olmaktadir. Yaralanma ile sonuglanan
kazalarin siklik diizeyleri yiiksek olan ABD’de donel kavsaga doniistiiriilen
kavsaklarda bu tip kazalarin oranlar1 oldukga diisiiktiir. Maryland ve Florida’da sekiz

tek seritli donel kavsagin incelendigi bir ¢calismada bir milyon giris yapan tasit igin

43




yaralanmali kaza orani1 0,08 olarak bulunmustur. Fransa’ da bir milyon giris yapan
tasit icin bu oran 0,045, Ingiltere’de 0,275 dir. ABD’ de bir donel kavsagin insasi ile
biitiin kazalarda yaklasik ylizde 47 ve yaralanmali kazalarda ise yaklagik yiizde 72
oraninda bir azalma goriilmiistiir. Tablo 2.6’da 6rneklemenin daha da genisletildigi

uluslararas1 degerlerle uyumludur.

Tablo 2.6 Degisik iilkelerdeki ortalama kaza azalmalan

Kaza ve yaralanmalardaki ortalama azalmalar

Ulke Biitiin kazalar Yaralanmali1 kazalar
Avustralya %40- %63 %45- %63

Fransa %78

Almanya %36

Hollanda %47

Ingiltere %25- %39

ABD %47 %72

Kaynak : (NCHRP 1998)

Bu c¢alismalar yaralanmali kazalarin sadece maddi hasarla sonu¢lanan kazalardan
daha cabuk azaltildigin1 gostermektedir. Donel kavsaklarin geometrileri geregi ve
yerlestirme konumlart neticesinde c¢ok ciddi sonuglara yol agan sola doniig, kafa
kafaya veya dik acili ¢carpigmalarin giderildigi de bilinmelidir. Ayrica bu ¢alismalar;
kirsal bolgelerdeki kazalarda gergeklesen azalmanin, kentsel bolgelerdeki

azalmalardan daha yiiksek oldugunu da gostermektedir (FHWA 2000).

Incelenen pek c¢ok yerin sahip oldugu geometrinin iyi bir dénel kavsak tasarrmina
kosulsuz olarak uymayabilecegini de géz 6niinde bulundurulmalidir. Tutarli hizlarin
elde edildigi tasarim prensipleri glivenlik performansinin daha iyi hale gelmesini
saglayabilir. Ayrica kazalarda azalmalarin saglandigi kavsaklar yerine daha
problemli kavsaklarin sec¢ilmesi halinde sonuglarin daha farkli olacagi utulmamalidir.
Bu nedenle kazalarla ilgili arastirma sonuclar1 kiyaslanirken kesinlikle genel bir

kiyaslama olamayacagi1 g6z ardi edilmemelidir (FHWA 2000).

Modern donel kavsaklardaki kazalarin siddeti kavsagin geometrik yapisi ve isleyisi
geregi geleneksel kavsaklarda olan kazalardan daha az siddetlidir. Donel kavsaklarda

kayit edilen c¢ogu kaza siirliciilerin giriste birbirlerine yol vermemelerinden
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kaynaklanir ve bu kazalara giris-sirkiilasyon kazalar1 denir. Buna ek olarak pek ¢ok
incelemede arkadan carpmalar ve tek tasitli kazalar kayit edilmistir. Tablo 2.7 farkh

tilkelerde rapor edilen ii¢ ana tip kaza ylizdesini gdstermektedir.

Tablo 2.7 Donel kavsaklardaki bashca kaza cesitlerinin yiizdeleri

Ulke Kaza tanim1 | Donel kavsak | Kaza tipleri
tpt Girig —Sirkiilasyon | Arkadan| Tek tasit
kazalar1 carpma | kazalari
Avustralya | Tim kazalar | Tek ve % 51 %22 %18
¢ok seritli
Fransa Yaralanmal1 | Tek ve % 37 %13 %28
kazalar ¢ok seritli
Almanya Tiim kazalar | Tek seritli %30 28% %17
Isvigre Tiim kazalar | Tek ve %46 13% %35
¢ok Seritli
Ingiltere Yaralanmal1 | Tek ve %20-%71 %7-%25| %8-%30
kazalar ¢ok Seritli

Kaynak : (FHWA 2000)

Yiiksek hizlar1 tercih eden ¢ogu siiriicii modern donel kavsaklara Kkarsi
cikabilmektedir. Ancak kavsak yapildiktan sonra giivenlikle ilgili olarak elde edilen
faydalar1 neticesinde bircok siiriiciiniin  goriislerinde  degisiklikler oldugu
goriilmiistiir. Amerika'min Kansas, Maryland ve Nevada eyaletlerinde yapilan
modern donel kavsak incelemeleri ve siiriicliler iizerinde yapilana arastirmalar

sOyledir.

Modern donel kavsak insa edilmeden once bu tip kavsaklarin insa edilmesini tercih
edenlerin oran1 yiizde 31, siddetle kars1 ¢ikanlarin orani yiizde 41 iken; modern donel
kavsaklarin ingsasindan sonra tercih edenlerin orani yiizde 63, siddetle kars1 ¢ikanlarin

orani ylizde 15 olarak degismistir(Arlington 2001).
2.7.1.3.2 Kaza tipleri

Tablo 2.8’de farkli tilkelerdeki kaza tiplerinin ylizdesel dagilimlar1 gosterilmektedir.
Kaza tiplerini ifade eden numaralar Fransa’da kayit edilen kazalara ait olup; Sekil

2.32°deki kazalarin sekli gosterilmektedir. Fransa ile ilgili bu bilgilerde 1984-1988
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yillar1 arasinda 179 sehir ve banliyo kavsaginda gerceklesen 202 yaralanmali kaza
icin elde edilen catisma tipleri bulunmaktadir. Karsilastirma yapmak amaciyla
Avustralya ve Ingiltere’ de elde edilen bilgiler aym smiflandirma sistemine tabi

tutulmustur (FHWA 2000).

Tablo 2.8’deki sonuglar incelendiginde tasarimcilarin yol ekseni ve sabit objeler
hakkinda kararlar alirken bu catisma tiplerini degerlendirebilmesi ve donel
kavsaklardaki trafik karmasasinin analizini yapabilmesi gerektigi goriilmektedir.
Yine sonuglar incelendiginde siiriicii davranisindaki ve proje Ozelliklerindeki
farkliliklardan dolay1 kaza deneyiminin iilkeden iilkeye degisiklik gosterdigi
goriilmektedir (FHWA 2000).

Sekil 2.32 Modern donel kavsaklarda kaza tiplerinin sekli

Kaynak : (FHWA 2000).
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En ¢ok goriilen ti¢ kaza tipi sunlardir (FHWA 2000);

a) Giriste sirkiilasyon yapan araglara yol vermeme,

b) Sirkiilasyon yolundan ¢ikan tek aracin yaptigi kazalar ve
c¢) Orta adaciga yapilan tek tasith ¢arpmalar.

Tablo 2.8 Modern donel kavsaklarda kaza tiplerinin karsilastirilmasi

Carpigma tipi Frans{ Avustralya | Ingiltere
(%) | () (%)

1-Giriste sirkiilasyon yapan araglaraizi| 36,6 | 50,8 71,1
vermemee(giris - sirkiilasyon)

2-Tek aracin sirkiilasyon yolundan ¢ikmasi 16,3 | 10,4 8,2
3-Giriste tek aracin kontrolii kaybetmesi 11,4 | 5,2

4-Giriste arkadan carpisma 7,4 16,9 70
5-Sirkiilasyon - ¢ikis 59 16,5

6-Yaya gecidinde yayaya ¢carpma 5,9 3,5
7-Cikista tek aracin kontroliikaybetmesi 2,5 |26

8- Cikis-giris 2,5

9- Sirkiilasyon yolunda arkadan ¢arpma 0,5 1,2

10-Cikista arkadan ¢carpma 1,0 | 0,2

11-Giriste bisikletliye carpma 1,0

12-Cikista bisikletliye ¢arpma 1,0

13-Sirkiilasyon yolunda kesisme 2,5 12,0

14- Sirkiilasyon yolunda yanlig yone girme 1,0

15- Sirkiilasyon yolunda yayaya ¢arpma 3,5

16-Yaya ge¢idi disinda yaklagimyolunda yayaya 1,0
carpma

Diger carpigma tipleri 2.4 10,2
Yandan c¢arpismali kazalar 1,6

Kaynak : (FHWA 2000).

Yapilan bir kaza arastirmalarinda tek tasith kazalarin yliksek bir yiizdeye sahip
oldugu goriilmektedir. Tek tasith kazalarin siddetini azaltmak amaci ile hem kirsal
hem de kentsel bolgelerde orta ada ve ayirici adalarda bulunan tehlikeli bir engelin
goriilmesini kolaylastirmak ve bu engeli kaldirmak ya da bu engeli donel kavsakta
bulundurmamak gerekmektedir. Fransa’ da yapilan bir arastirmada orta adadaki
agaclar, korkuluklar, beton bariyerler, ¢itler, duvarlar, siitunlar, isaretler ya da 1s1k

direkleri, peyzaj diizenlemesi i¢in konulan cisimler, saglam dekoratif nesneler gibi
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cok sayidaki engelin Oliimlere ve yaralanmalara yol actig1 belirlenmistir (FHWA

2000).

Kirsal bolgelerde 1siklandirmanin faydasi heniiz rakamlarla tespit edilememistir.
Fransa’da sadece yiizde 36 oraninda kirsal alan i1siklandirilmistir. Fransa’da bu
yerlerdeki kazalarin yiizde 46’s1 ve tek tasith kazalarin ylizde 49’u geceleri
gerceklesmektedir (FHWA 2000).

2.7.1.3.3 Yayalar

Daha oOnce de belirtildigi tlizere donel kavsak ingas1 ile birlikte tasitlardan
kaynaklanan ve yaralanmaya sebebiyet veren kazalarda azalmalar goriilmektedir.
Ingiltere’de yiiriitiilen ve tablo 2.9°da agiklanan istatistiklere gore dénel kavsaklarin
giivenlikle ilgili sagladiklar1 faydalarin genel olarak yayalar i¢in de gegerli oldugu
bunun sebebinin de oOnceki kavsak sekilleri ile karsilastirildiginda donel

kavsaklardaki hiz azalmasi oldugu anlasilmaktadir (FHWA 2000).

Tablo 2.9 ingiltere’de donel kavsaklarda ve sinyalize kavsaklarda yayalar icin
Kaza yiizdeleri

Kavsak tipi Yayalarla ilgili kazalar
(bir milyon yaya trafigi i¢in)

Kiigiik donel kavsak 0,31
Normal donel kavsak 0,45
Girigleri genisletilmis donelkavsak | 0,33

Sinyalize kavsak 0,67

Kaynak : (FHWA 2000).

Tasit hizlarinin diistikliiglinden dolay1 yayalarin donel kavsaklarda ciddi kazalara
ugrama riski diger kavsak tiplerinden daha diistiktiir. Aym sekilde yayalar i¢in donel
kavsaklarda catisma noktasi sayisi diger kavsaklardan daha azdir, bu da kazalarin
olus sikligin1 azaltmaktadir. Giris ve ¢ikis arasindaki kiigiik adacik yayalarin hem
giren hem de ¢ikan tasitlarla ¢catigsmalarini 6nlemektedir. Tablo 2.10°da Hollanda’da

donel kavsaklara doniistliriilmiis 181 kavsak iizerine yapilan bir inceleme yaya ile
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ilgili biitliin kazalarin yiizde 73, yayada yaralanma ile sonuglanan biitiin kazalarin

yilizde 89 oraninda azaldigin1 géstermektedir (FHWA 2000).

Tablo 2.10 Hollanda’da 181 donel kavsakta cesitli ulasim tiplerine gore kaza
sayisindaki yiizdelik azalma

Kazanin sekli Biitiin Kazalardaki azalma| Yaralanmali kazalardaki azalma
Otomobil %63 %95
Moped %34 %63
Bisiklet %38 %30
Yaya %73 %89
Toplam %351 %72

Kaynak : (FHWA 2000).

Yayalarin Oncelige sahip oldugu zebra ¢izgili yaya gecitli donel kavsaklarda
yayalarin gilivenliginin artirildigina dair rakamsal bir ispat bulunmamaktadir. Bu
ylzden ¢izgili gegitler tiim iilkelerde kullanilmamaktadir. Bununla birlikte ABD’ de
diisiik yaya trafigine sahip kirsal bolgeler haricinde biitlin yaya gegitlerinin ¢izgili
olmasi Onerilmektedir. Bu ¢izgilerin varlig1 siiriiciilerin ortalama hizlarinda bir
degisiklik yapmalarini saglamasa dahi bu ¢izgilere yaklasan siiriiciilerin daha dikkatli
olmalarim1 ve hizlarmi distirmeleri gerektigini diistinmelerini saglayabilir (FHWA

2000).
2.7.1.4 Gérme Engelli Yayalar i¢in Kavsak Kullanimi

Kor ya da gorme Ozelligini kaybetmis yayalarin donel kavsagi ge¢meleri zordur.
Yaklagim alaninda duyulabilen ve yaya ile birlikte harekete gecen bir sinyal
diisiiniilebilir. Ancak bu her yerde uygulanamaz. Seyahat etmeyi bilen gérme engelli
yayanin tanimadigi bir kavsaga ulasabilmesi ve donel kavsakla ilgili herhangi bir
0zel egitim almaksizin, her zaman sahip oldugu kabiliyetleri ile donel kavsagi

gecebilmesi modern donel kavsaklarda biiyiik sorun olmaktadir (FHWA 2000).

Kavsaktaki yaya gecidi de kolay anlasilmalidir. Gorme engelli bir yayanin ilk
diisiincesi yaya gecidini tespit edebilmektir. Eger donel kavsagin peyzaji diizgiin bir
sekilde yapilmamus ise ve rampanin kaldirim kenar1 kolay tespit edilebilir degilse bu

durum gdérme engelliler i¢in zor olabilir (FHWA 2000).

49




Gorme 6zelligi olmayan bir yaya donel kavsagi gecerken, giris ya da ¢ikis seritlerini
geemek icin uygun zaman kollarken baston kullanmali ve sesleri iyi takip etmelidir.
Gegis problemi giris ve ¢ikist cok seritli olan donel kavsaklarda daha da ¢oziilmesi
zor bir hale gelmistir. Bu ayn1 zamanda ¢ok seritli bir yolu gegen g¢ocuklar ve

tekerlekli sandalye kullanan yayalar i¢in de bir problem olmaktadir.
2.7.1.5 Bisikletler icin kavsak kullanimi

Tablo 2.11°de belirtildigi gibi Ingiltere’de yapilan bir arastirma neticesine gore
bisiklet siiriiciileri sinyalize kavsaklarda donel kavsaklara gére daha az kazaya maruz

kalmaktadirlar.

Tablo 2.11 Modern donel ve sinyalize kavsaklarda motosiklet ve bisiklet

siiriiciileri icin (bir milyon seyahatte) gerceklesen kaza sayilar1 (FHWA 2000).

Kavsak Tipi Bisiklet Siirticiileri | Motosiklet Siirliciileri
Kiigiik donel kavsak 3,11 2,37
Geleneksel donel kavsaklar 2,91 2,67
Girigleri genisletilmis donel kavsaklar| 7,85 2,37
Sinyalize kavsaklar 1,75 2,40

Kaynak : (FHWA 2000).

Biitlin Avrupa {ilkelerinde bisiklet siiriiciilerinin trafik giivenligini artirmak icin daha
itinal1 bir tasarimin gerekli oldugu diistiniilmektedir. Bisiklet kazalarinin tipi donel
kavsakta bisikletler icin insa edilmis yapilara baghdir. Eger donel kavsakta
bisikletlilere kolaylik ve giivenlik saglayan yapilar yoksa ya da sirkiildsyon yolunun
dis kisminda bir bisiklet seridi varsa giris, ¢ikis ve sirkiildssyon yapan araclarla
bisikletli kazalar1 olusabilir. Bisikletliler isterlerse yayalar gibi kavsaga girmeden

yaya kaldirimini kullanarak ta kavsagi gegebilirler (FHWA 2000).

Sonug olarak ¢ogu Avrupa iilkesinde ¢esitli tedbirler alinmistir. Bunlar (KTEK
2005);

1) Sirkiilasyon yolunun dis kisminda bisiklet seritlerinden kaginmak,
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1) Trafik hacmi diisiik oldugu zaman (Hollanda’da 8000 arag/giin’e kadar)trafigin
diisiik hizlarda isledigi tek seritli donel kavsaklarda sirkiilasyon yolunda ayri bir
diizenleme yapilmaksizin bisiklet siiriiciilerinin tasit trafigine girmesine izin vermek,
iii) Tasit ve bisiklet trafik hacmi yliksek oldugu zaman sirkiilasyon yolunun disinda
bisikletler i¢in ayr1 bir yapisal diizenleme yapilmasidir. Bisiklet i¢in ayrilan bu yol
yaya yoluna bitigik olarak, sirkiildsyon yolunun kenarindan itibaren en az bir arag
genigliginde olacak sekilde giristen ¢ikisa dogru uzanir. Almanya’da oldugu gibi bazi
tilkelerde bisiklet siiriiciileri kentsel bolgelerde giren ve g¢ikan tagitlara gore gegis
onceligine sahiptir. Hollanda gibi bazi iilkelerde ise bisiklet siiriiciileri bisikletlere
0zel gecis isaretleri ile yonlendirilmekte araclarin gecisine daha ¢ok oOncelik
verilmektedir. Gegis noktalarinda tasit trafigine dncelik taniyarak bisikletlere ayr1 bir
yol saglamak i¢in ¢esitli diizenlemelerin yapildig1 sistem bircok Avrupa iilkesinde

kirsal bolgelerde uygulanan standart ¢6ziim haline gelmistir (KTEK 2005).

Hollanda’ da bisiklet siiriiclilerinin gecis {stlinliigline sahip olmadigi donel
kavsaklarda, kavsak cevresinde ayri bisiklet yolu yapilmasi yaralanmali kazalarda

yiizde 90 oraninda bir azalma saglamistir (KTEK 2005).
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3. KAVSAKLARIN GEOMETRIK INCELEME KRITERLERI

3.10NERILEN MAKSIMUM TASARIM GIiRi$ HIZI

Kavsaklar kent i¢i ve kent dis1 kullanim alanlarina gore belirli tasarim hizlarina gore
tasarlanmaktadir. Yonlendirme adalari tasarlanirken kent i¢i yollarda 5 m?, kent dis1
kavsaklarda ise 7 m® tasarlanmalidir. Her ikisi icin tercih edilmesi gereken alan 9 m’
dir. Kavsak kose yonlendirme adalarinin kenar uzunlugu 3,5 metreden az
olmamalidir. minimum 4,5 metre olmasi tercih edilmelidir. Ayirma adalarinin
minimum genislikleri 1,0 metre olarak tasarlanmalidir. Ancak yeterli alanin olmadigi
0zel durumlarda, uzatilmis adalar minimum 0,5 metre genislige kadar diizenlenebilir.
Kavsaklarda trafigi ayirmak i¢in kullanilan bordiirlii ayirma adalart minimum 30

metre uzunlukta tasarlanmalidir.

Donel kavsak elemanlarinin diger esdiizey kavsaklardan farkli her bir elemaninin
birbirleriyle etkilesim i¢inde olusu nedeni ile igletme sartlar1 ve geometrik tasarimlari
farkli olarak ele alinmalidir. Bu nedenle kavsak igindeki isletme hizlarmin diigiik
olacagi goz oniine alinmalidir. Sekil 3.1°de baz1 kavsak tasarim hizlarina gore kavsak
ici hizlarin1 gdsteren grafik goriilmektedir. Kavsak yaklasiminda hizi 70 km/saat olan
bir ara¢ donel kavsak girisinde hizin1 40 km/saate, 55 km/saat olan bir arag 35
km/saate, 40 km/saat olan bir aragta 25 km/saate diisiirmesi gerekmektedir.

Sekil 3.1 Baz hizlara gore kavsak ici hizlarim gosteren grafik

B

Distance fram Center (ft)
a0 250 200 150 100 50 [s] 50 100 150 200 250 300

70 45
a0
%0 L35
-E 50 —_— 30;‘
= | - | e
3 ]
& 30 208
L] 15:::
20 10
10 5
80 60 40 20 ] 20 40 60 80

Distance from Center (m)

Kaynak : (KTEK 2005)
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Tablo 3.1’de Kavsak tiplerine gore tasarim hiz limitleri gosterilmistir(KTEK 2005).

Buna gore mini donel kavsak ve kent ici kiigiik ¢apli donel kavsaklarda hiz limiti 25
km/saat, kent i¢i tek seritli donel kavsaklarda 35 km/saat, kent ici ve kent dig1 donel
kavsaklarda 40 km/saat, kent dis1 ¢ift seritli donel kavsaklarda ise 50 km7saat olarak

alinmasi1 gerekmektedir.

Tablo 3.1 Tasarim hiz limitleri

Kavsak Tipi Vt (km/saat)
Mini Do6nel 25
Kent i¢i kii¢iik ¢aph 25
Kent i¢i tek-seritli 35
Kent ici ¢ift-geritli 40
Kent dis1 tek-seritli 40
Kent dis1 ¢ift-seritli 50

Hiz azalmasi, giris yarigap1 ve genisligini etkileyecek olup;

V=V 127R(e+)

Formiiliine gore hesaplanmaktadir. Burada;

Vt : Tasarim hizi, km/saat

R : Yarigap, m

e : Dever, %

f: Yanal stirtiinme faktorii

Ayrica kavsak giris kollarinda diisiik hiza bagl olarak dever oraninin azaltilarak
uygulanmasi arzu edilir. Bu oran genellikle (% 2) civarinda olmasi istenmektedir.
Ada etrafindaki dairesel yol kesiminde yiizey drenajin1 saglayacak enine e§imin
uygulanmasi yeterli olacaktir.

Yanal siirtiinme faktorii (f) hiza bagl olarak Tablo 3.2°den alinacaktir.
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Tablo 3.2 Yanal Siirtiinme Faktorii

Vt (km/saat) f

10 0,50
20 0,35
30 0,28
35 0,25
40 0,23
45 0,21
50 0,19
60 0,17

3.2 DONEL KAVSAKTA YORUNGE YARICAPLARI

Kavsak geometrisinin olusturulurken bazi parametrelerin bilinmesi gerekmektedir.
Giris kurp yarigap1 R;, ada etrafindaki dairesel yoriinge yaricap1 R, ve ¢ikis yarigapi
R3;, sola donilis yarigcapt R4, sag donilis yaricapt ise Rs olarak sekil 3.4°te

goriilmektedir.

Giris kurp yaricapt (R;), ada etrafindaki dairesel yoriinge yaricapt (Ry) ve cikis
yarigapindan (R3) daha kii¢iik veya dairesel yoriinge yarigapina (R;) esit olmalidir.
Tek seritli donel kavsagin giris geometrisi, Sekil 3.4’de gortldiigi gibi, giris
kurbunun dis kenar1 dairesel yolun dis kenarina (yani kaplama kenarina veya yol
platformunun dis kenarina) teget ve giris kurbunun i¢ kenar1 ise orta adaya teget
olacak sekilde tasarlanmalidir. Bu durumda tasitlarin giivenli bir sekilde
yonlendirilmesi saglanmis olacaktir. Ayrica giris yarigapi, uygun isletme hizi igin
belirlenecek ve R; < R; olacak sekilde segilecektir. Ayrica tek seritli donel kavsakta
R; < R, olmast uygun iken cift seritli donel kavsakta ise tasit yoriingelerinin

cakismamasi i¢in R;’in ¢ok kii¢iik olmamasi uygun olacaktir.
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Sekil 3.2 Donel Kavsakta Yoriinge Yaricaplar

3.3 MAKSIMUM R; DEGERi ICiN YAKLASIK R; DEGERININ
HESAPLANMASI

Tek seritli ve iki seritli donel kavsaklarda giris kurp yarigapinin maksimum degerine
karsilik gelen sola doniis yarigap1 degerleri tablo 3.3’de goriilmektedir. Donel kavsak
capina gore maksimum R; degeri ve hiz limit degerleri hesaplanmistir. Bu degerlere

gore yaklasik R4 degerleri ve hiz limitleri verilmistir.

Tablo 3.3 Max R1 degeri icin yaklasik R4 degeri

TEK SERITLI DONEL KAVSAK IKi SERITLI DONEL KAVSAK
Donel | Max R1 Yaklasik R4 | Donel | Max R1 Yaklasik R4
kavsa |R |V R |V kavsa |R |V R |V
k¢apt | (m | (km/saat | (m | km/saa | kc¢apr | (m | km/saa | (m | km/saa
) 1) ) |t 45 ) |t ) |t
30 54 | 41 11 |21 50 65 |44 15 |24
35 61 |43 13 |23 55 69 |45 17 |25
40 69 |45 16 |25 60 78 | 47 20 |27
45 73 | 46 19 |26 65 83 | 48 23 |28
70 88 |49 25 129
93 |50 28 |30
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Tek seritli modern donel kavsakta giris kurbunun i¢ kenarmin devami merkez adaya
teget olmalidir. Giris kurbunun dis kenar1 dairesel yol platformunun dis kenarina
teget olmalidir. Ayrica modern donel kavsak giris genisligi, kapasite ve tasarim araci

gereksinimine uygun olmalidir.

3.4 TEK SERITLI MODERN DONEL KAVSAKTA GiRiS KURBU
TASARIMI

Sekil 3.3 Tek seritli modern donel kavsakta giris kurbu tasarimi

Girig kurbunun ig
- kenarinin devami merkez
adasina teget olmal

_ Girig kurbunun di kenan
dairesel yol platformunun
dig kenarina teget olmah

Giris genisligi, kapasite ve
tasarim araci
gereksinimine uygun olmah

Cift seritli donel kavsakta da ¢ikis tasarimi tek seritli donel kavsaktakine benzer
sekilde yapilacak olup, kurbun i¢c kenarinin devami orta ada yerine i¢ seridin
kenarina teget olacaktir. Kent dis1 yollarda yaya trafiginin az olmasi nedeniyle ¢ikis

yarigap1 biiyiik tutularak tasitlarin kavsagi hizla terk etmesi saglanacaktir.

Ancak kent i¢i yollarda ise yaya giivenligi i¢in fazla biiyliik olmamas tercih edilir.
Modern donel kavsagin giivenlik ve performansini artirmak amaciyla giris
geniglikleri minimumda tutulmalidir. Kapasite ihtiyaci ve performans her bir giris
icin serit sayis1 ve genisligini belirleyen 6nemli etkenlerdir. Ayrica donis trafigi de
giris genisliklerinde az da olsa ilave genisleme gerektirebilir. Tablo 3.4’de goriilen
dairesel dis capi, dairesel yol platformu genislikleri ve dis ¢ap i¢ cap oranlari

gosterilmistir. Kent i¢ci modern donel kavsak tasarlanirken giris serit genisligi 3m-
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3.5m, cikig serit genisligi ise 3.5m-3.75m arasinda tasarlanarak uygulanmalidir.
Kavsak yerinin maksimum egimi yilizde 6’ya esit veya kiiciik olmalidir. Kavsakta

uygulanmasi gereken deverde yiizde 2.5’dan fazla olmamalidir.

Tablo 3.4.Kent ici modern donel kavsak tasarim degerleri

Dairesel dis cap 26m —35m
Dairesel yol platformu genisligi 8,00m — 6,50m
D1s ¢ap/i¢ ¢ap oran1 2,5:1

Giris serit genisligi 3,00m — 3,50m
Cikas serit genisligi 3,50m — 3,75m
Giriste yuvarlatma cap1 10m - 12m
Cikista yuvarlatma ¢ap1 12m — 14m
Dever 9%2,-%2,5
Kavsak yerinin maksimum egimi <%6

Ada (refiij) genisligi >2,00m

3.5 MINiIMUM DONUS YARICAPLARI VE GECiS EGRILERIi

Kavsak koselerinde kullanilacak minimum kurp yarigap1 tasarim hizi (70km/saat’den

daha az), uygulanacak dever orani ve siirtlinme katsayisina bagli olarak;
Ri= V¥/127(e max/100+£)

formiile gore hesaplanacaktir. (Rx) minimum kavsak kurp yaricapini, (V) kavsak
kurbundaki tasarim hizini, (€ max) maksimum deveri ve (f) yanal siirtlinme faktoriinii

gostermektedir.
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Tablo 3.5’de kavsaklarda minimum kurp yarigapt i¢in gerekli parametreler

verilmistir.

Tablo 3.5 Kavsak kurplarinda onerilen minimum kurp yaricapi

Doniis Hizi f e A% Onerilen Min
(km/saat) (%) km/saat Kurp
Yaricapi (m)
15 0,40 0,00 15 7
20 0,35 0,00 20 10
30 0,28 0,02 28 25
40 0,23 0,04 35 50
50 0,19 0,06 42 80
60 0,17 0,08 51 115
70 0,15 0,08 57 160
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4. KONYADA BULUNAN BAZI DONEL KAVSAKLARIN iNCELENMESI

Konya ili Anadolu yarimadasmin ortasinda bulunan I¢ Anadolu Bolgesi’nin
giineyinde, sehrin kendi adiyla anilan Konya béliimiinde yer almaktadir. Ilimiz
topraklarmin biiyiikk bolimii I¢ Anadolu’nun yiiksek diizliikleri iizerine rastlar.
Giiney ve giineybati kesimleri Akdeniz Bolgesi’ne dahildir. Yiizolgiimii 38873 km®
(goller harig)’dir. Bu alan1 ile Tiirkiye’ nin en biiyiik yiiz dl¢timiine sahip olan ilidir.
Ortalama yiikseltisi 1016 metredir. Kuzeyden Ankara, batidan Isparta,
Afyonkarahisar, Eskisehir, giineyden Icel, Karaman, Antalya, dogudan Nigde,
Aksaray illeri ile cevrilidir. Ilimiz merkez 3 ilgeden olusmaktadir. Merkez ilgeler

dahil 31 ilge, 200 belediye, 584 kdy bulunmaktadir.

Tablo 4.1 Konya ili, ilcelere gore belediye, koy sayisi

ILCE ADI BELEDIYE SAYISI KOY SAYISI

TOPLAM 200 584
BUYUKSEHIR 1 -
KARATAY 5 25
MERAM 7 22
SELCUKLU 4 20
AHIRLI 2 10
AKOREN 3 8

2011 yil1 adrese dayali niifus kayit sistemine gore Konya nin niifusu 2.038.555 olup
74.724.269 olan Tiirkiye niifusunun yiizde 2,7’sini olusturmaktadir. Iller bazinda
kiyaslama yapildiginda Tiirkiye’nin 7. biiylik kenti Konya’dir. Kilometre basina
diisen kisi sayis1 52°dir. Niifusun 1.527.937’si (yiizde 75) sehirde, 510.618 ‘i (yiizde
25) ise belde ve kdylerde yasamaktadir. Yillik niifus artis hizi yiizde 0,122°dir.
Konya’nin 2000 yilinda kentlesme orani yiizde 59 iken, 2011 yilinda yiizde 75
olmustur. Konya 2 milyonun {izerindeki niifusu ile 50 diinya iilkesinden daha biiyiik

niifusa sahiptir.
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Tablo 4.2 Konya ili genel istatistikleri

Tiirkiye — Toplam niifus 74.724.269
Konya il niifusu 2.038.555
Konya-il/ilge merkezleri niifusu 1.527.937
Konya- belde ve kdyler niifusu 510.618
Sehirlesme orani % 75
Biiyiiksehir niifusu 1.073.791
Niifus artis hiz1 (binde) 12.2
Aldig goc 52.134
Verdigi goc 54.533
Niifus yogunlugu ( g6l hari¢) kisi/km? | 52,4
Yiizol¢iimii (goller harig- km?) 38.873
Yiizolgtimii (goller dahil- km?) 40.814

Konya’nin demir yolu baglantis1 1898 yilinda yapilmistir. Konya i¢in demiryolu
ulagiminda en 6nemli ¢alisma, Konya-Ankara arasi hizli tren projesidir. Bu projenin
tamamlanmasiyla Konya-Ankara arasi ulagim siiresi 1 saat 45 dakikaya inerek
demiryolu ulasiminda 6nemli ilerleme kaydedilmistir. Konya’da bir adet havaalani

bulunmaktadir.

Konya Tiirkiye’nin merkezinde bulunmasindan dolay1 ulasim imkanlar1 bakimindan
cok avantajli bir konuma sahiptir. Konya ili iilkemizin ana ulagimini saglayan dogu-
bat1 ve kuzey-giiney yoOnlerinde uzanan karayolu baglantilar1 ile 6nemli bir kavsak
noktas: halindedir. Ilin, kuzey komsusu olan Ankara ile baglantisi, Konya’dan
baslayan ve Cihanbeyli ile Kulu ilge merkezlerinden gecerek baskente ulasan yol ile
saglanmaktadir. Konya ilini giiney kiyilarina en kisa mesafeden baglayan Konya-
Seydisehir-Antalya yolunun 1996 yilinda trafige acgilmasiyla, ilin trafik yiikiinde

onemli artiglar meydana gelmistir (www.mevka.org.tr).

[I’de 1.397 km devlet yolu ve 6.796 km kdy yolu olmak iizere 9.724 km yol ag1
bulunmaktadir. Bu yollarin 7.537 km.’si asfalt kaplama, 1.599 km.’si stabilize, 509
km.” si tesfiye, 63 km. si ham yol niteliginde olup, devlet ve il yolarimizin % 99’u,

kdy yollarimizin %68°1 asfalttir (www.konya .gov.tr)
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Tablo 4.3 Konya ili yol niteligini gosteren istatistikleri

. c v DEVLET iL YOLU KOY YOLU | TOPLAM
YOLUNNITELIGI | OLU (KM) (KM) (KM) (KM)
ASFALT 1397 1529 4627 7553
STABILIZE 0 2 1597 1599
TESVIYE 0 0 509 509
HAM 0 0 63 63
TOPLAM 1.397 1.531 6796 9.724

Bolge siirlart dahilinde 800 bin 746 adet tescilli ara¢ bulunmakta olup, km’ye diisen

arag sayis1 154 olarak tespit edilmistir (www.kgm.gov.tr).

4.1AKINCILAR KAVSAGI

Sekil 4.1 Akincilar kavsagi uygulama projesi

Kaynak : (KBB 2011)

Akincilar kavsagi Selcuklu ilgesinde bulunan Akincilar ile Tuzdeve yolu caddesini
bir birine baglayan bir kavsaktir. 2011 yilinda cadde altyapr hizmetleri tamamlanarak
kullanima ag¢ilmistir. Tarihi Sille bolgesini sehir merkezine ve Mehmet Akif

mahallesine baglamaktadir.
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Sekil 4.2 Akincilar Kavsagi Sekil 4.3 Akincilar Kavsag

Akincilar kavsagi projesinde 4 kollu donel kavsak olmasina ragmen 1 kolu uygulama
alanindaki olumsuzluklardan dolay1 3 kollu kavsak olarak caligmaktadir. Diger
kolunun Sille yoluna baglantis1 istimlak problemlerinin ortadan kaldirilmasi

sonucunda yapilacaktir.

Sekil 4.4 Akincilar Kavsag Sekil 4.5 Akincilar Kavsag

aEm -
- LB
T

]

Donel kavsaklarda diizenleme yapilirken gegis onceliginin ada igerisindeki aracin
olacak sekilde diizenleme yapilmasi gerekir. Ancak burada buna uygun bir
diizenleme yapilmamistir. Kavsaktan diiz gegen araglarin hizin1 azaltmasi igin
yuvarlak ada ¢apinin genisletilmesi gerekir. Donel kavsak yaklasim noktalarinda arag
kontroliinii engelleyecek ve goriisiinii kapatacak sekilde cisimler bulunmamalidir.
Sekil 4.4’de bulunan ¢6p konteynerlerinin kavsak noktasindan daha uzaga
kaldirilmasi gerekmektedir. Akincilar kavsagi etrafinda yeni yapilan BSK asfalt

yapimi nedeni ile yatay isaretlemeleri yenilenmesine ihtiya¢c duyulmaktadir. Su hali
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ile yatay isaretlemeler bulunmamaktadir. Kavsak etrafinda ve icinde engelli
vatandaglarimizin rahat kullanimimi saglayan bordiir, asfalt seviye dengeleri
yoniinden uygun vaziyettedir. Ancak diisey isaretlemelerin tamamlanmasi ve kavsak

yaklagim noktalarina hiz azaltici isaretlemelerin yapilmasi gerekmektedir.

Sekil 4.6 Akincilar kavsagl uydu goriintiisii

’

] .. o, b
yikseklik® 0m Bakig irtifasi ™y 138'm

b ‘-.l - .
36 5 453443.43d D 4185114.58/m K

Ri;= 31 m, R,= 22 m, R3= Belirsiz, Ry= 24 m, Rs= 31 m olarak Ol¢lilmiistiir.
Akincilar kavsaginda kavsak giris yarigapt (R;) 31 m iken R, 22 m olarak
Olciilmiistiir.
Ri= VH/127(e max/100+)
Ri= 30%/127(0,02/100+0,28)

Rk= 35,57 m minimum kavsak kurp yaricap1 hesaplanmistir.
Burada yapilan 6l¢iimler minimum kurp yarigcapinin saglanmadigint gostermektedir.
Ayrica R; < Rjolmasi istenirken R, degerinin R; degerinden kiiciik oldugu

goriilmektedir. Ayrica hesaplama yapilirken kavsak giris hizi1 30 km/saat olarak
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alinmmistir.  Akincilar kavsaginda projesinde olan fakat istimlak problemleri
astlamadigindan kullanilamayan trafik akim kolunun teskil edilmesi gerekmektedir.
Ayrica donel kavsak capmin (R;) artirilmasi veya R1 giris yarigapinin azaltilmasi
gerekmektedir. Donel kavsak ada digina dogru olan deverler maksimum degerleri
asmadi@1 tespit edilmistir. Kollardan saga giris genislikleri 4,00 m olarak oOl¢iilmiis
bu genisligin ¢ikis kisminda olmasindan dolay1 3,50 olarak yeniden tasarlanmasi
uygun olacaktir. Donel kavsak icinde ¢ift serit genisligi 7,00 metredir.

4.2. BELH KAVSAGI

Sehir merkezi ile Ankara, Aksaray, Adana, Afyon ve Antalya illerine gidis istikameti
tizerinde kullanilmas1 gereken bir kavsak durumundadir. Ayrica Selguklu ve Karatay
ilcelerini birbirine baglar. Bu kavsak 2. ve 3. Organize sanayileri, bilisan sanayi,
toptancilar ¢arsisi, bugday borsasi, matbaacilar sanayi sitesi gibi yogun arag

sirkiilasyonu olan bir bolgede bulunmaktadir.

Sekil 4.7 Belh kavsagi uygulama projesi
1 - L L |

.
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™
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Kaynak : (KBB 2011)
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Ayrica merkezden, Aksaray ve Ankara’ya gidis giizergahinda bulunan bir kavsaktir.
Sekil 4.7°de sabah saatlerinde 4-2, 1-2 istikametinde, aksam saatlerinde 2-4, 2-1
istikametlerinde yogunluk yasanmaktadir. Sinyalizasyonun bu yogunluga gore

diizenlenmesi gerekir.

Sekil 4.8 Belh kavsag geometrik olgiileri
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Belh kavsaginda kavsak giris yaricapt (R;) yaklasik 76 m iken, R, 61 m olarak
Olciilmiistiir. Geometrik dizayn yontemleri icinde R; < R, olmasi istenirken
maksimum R; degeri i¢in yaklasik R4 degeri hesabinda iki seritli donel kavsak c¢ap1
60 m i¢in R; degerinin 83 m olmas1 istenmektedir. Bu verilere gore R; < R; sartin1
saglamamasina ragmen max. R; degerlerinin i¢inde kaldig1 tespit edilmistir. Ayrica
tasarim hizi da 48 km/saat olarak alinmalidir. Bu verilere gore tablo 3.3°deki
yaklasik sol donils yarigapt R4 degeri 23 m ve kavsak hizi 28 km/saat oldugu
goriilmiistiir. Rs sag doniis degeri 70.5m olarak OSlgiilmiistiir. Donel kavsak ada
kenarina dogru olan deverler maksimum degerleri asmadigi tespit edilmistir. Tablo
3.4°e gore giris serit genislik degerleri incelenmis ve serit genislikleri 3m-3,50 m

arasinda oldugu tespit edilmistir.

Sekil 4.9 Belh Kavsagi Uydu Goriintiisii

Ayrica kavsak ada yaklasim noktalarinda bulunan orta refiij genislikleri 2 m’den
bliyiik oldugu tespit edilmistir. Asagidaki tablo 4.4’den goriildiigi gibi U doniisii
yapan 2 saatlik sayimda 166 ara¢ vardir. Ve en yogun U doniis yonii 2-2 yoniinde
oldugundan 2 kolu {iizerine U doniis gilizergahi teskil edilmesi gerekmektedir.
Dolayisiyla kavsak i¢inde U doniisii yapmak isteyen arag¢ sayilart minimuma inmis

olacaktir. Gereksiz kavsak ada etrafi doniisli yapilmamis olacaktir.
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Tablo 4.4 Belh kavsag1 ara¢ sayim tutanagi

T.C.
KONYA BUYUKSEHIR BELEDIYESI

FEN ISLERI DAIREST BASKANLIGI

YOL YAPIM BAKIM SUBE MUDURLUGU

KAVSAGIN ADI

BELH KAVSAGI

TARIH

04.03.2010 PERSEMBE

07:00-09:00 ARASI YAPILAN ARAC
SAYIMLARININ 1 SAATLIK MAX. HACMI

HAVA DURUMU [8C

BELH KAVSAGI ARAC SAYIM TUTANAGI
AKIS KAMYONET
YONU OTOMOBIL | OTOBUS | KAMYON | MINiBUS TIR | MOTOSIKLET | BiSIKLET | TOPLAM
1-1 YONU
(UDONUS) |6 4 10
1-2YONU | 814 14 6 256 4 |23 2 1119
1-3 YONU |[432 2 3 247 2 18 26 730
1-4 YONU | 138 2 106 4 2 252
2-1YONU |82 88 4 16 190
2-2 YONU
(UDONUS) | 66 4 20 90
23YONU | 124 46 2 |2 174
2-4 YONU |376 8 2 110 4 6 506
3-1YONU |484 12 16 274 91 102 979
3-2YONU |328 4 24 116 8 |94 74 648
3-3 YONU
(UDONUS)
3-4 ONU 202 1 115 42 27 387
4-1YONU | 344 8 6 157 4 160 93 672
42 YONU | 770 55 13 388 10 |80 138 1454
4-3YONU |94 12 6 76 20 174 390
4-4 YONU (
UDONUS) |40 26 66
TOPLAM | 4300 118 80 2029 38 |442 660 7667

Sekil 4.10 Belh kavsagi goriintiisii
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Belh kavsaginda goriisii engelleyici uzun boylu agaglar bulunmaktadir. Sinyalize
kavsak olmasina ragmen goriis acisina engel nitelikte olan bu agaglar goriis agisindan

cikarilmall veya engel teskil etmeyecek sekilde budama yapilmalidir.

Sekil 4.11 Belh kavsag goriintiisii

Bu kavsakta yagmur sularinin tahliyesi i¢in kullanilan yagmur suyu 1zgaralar1 yolun
kenar kisimlarinda bulunmaktadir. Ancak sularin tahliyesi i¢in enine egim donel
kavsak ada etrafina dogru oldugundan yeni 1zgara yapimlarina ihtiyag vardir.
Izgaralarin ada etrafinda olmamasindan dolay1 yagishh zamanlarda siiriiclilerin zor

anlar yasamasina sebebiyet vermektedir.

Sekil 4.12 Belh kavsag goriintiisii
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Modern donel kavsak siiriiciiler tarafindan uygun sekilde kullanilmadigindan dolay1
Belh kavsagi sinyalize hale getirilmistir. Sinyalizasyon sistemi olmasina ragmen
yayalar tarafindan yaya gegcitlerinin kullanilmamasindan dolay1 bir adet yaya kazasi
yaralanma ile sonuglanmistir. Belh kavsagi yatay ve diisey isaretlemeler bakimindan

yeterlidir.

Sekil 4.13 Belh kavsag goriintiisii

aza yerleri uydu goriintiisii

Wty e
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Bu uydu goriintiisiic Konya Emniyet Miidiirliigii Trafik Sube tarafindan 2011 yih
icinde Belh kavsaginda meydana gelen kaza yerlerinin GPS tarafindan alinan
koordinatlarinin iglenmesi ile olusturulmustur. Sekilde mavi noktalar halinde
gosterilen alanlar motorlu tasit kazalarmi, mavi liggenler ise yaya kazalarini
gostermektedir. Her kaza tutanaginda kaza yerine ait koordinat bilgileri, saati, yolun
durumu dikkate alinarak diizenlenmektedir. Sekil 4.14’de goriildiigii gibi sehir
merkezinden Ankara istikametine gidiste kirmizi 11k ihlali veya siirelerine riayet
etmemeden kaynaklanan kazalar meydana gelmistir. Asagida bu kazalarin detayl
incelemeleri yapilmistir. Belh kavsagi kavsak kazalarinin olusum sirasina gore 6.

siradadir.

0

d 7 )

o5 N 5
Googleearth

4606z hizasi | 57 km ()

1: 24.01.2011 giinii, saat 21:15’de meydana gelen kaza iki komsu yonlii otomobilin
carpigmasi ile olusmustur. Kaza sonucunda yolcu yaralanmasi meydana gelmis ve

kirmizi 1s1kl1 isaretlemeye uymamam olarak kaza sonucu tespit edilmistir.

2: 28.03.2011 giinii, saat 17:25’te tek aragli olarak yayaya ¢arpma seklinde kaza

meydana gelmistir.

3: 07.06.2011 giinii, 23:35’te iki komsu yonlii aracin yandan ¢arpmasi sonucunda

kaza meydana gelmistir. Kazaya karisan araglar kamyonet ve otomobil tiiriindedir.
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Yolcu ve siiriicii yaralanmasi ile sonu¢lanmistir. Kirmizi 1s1k kurallarina uymamadan

kaza meydana gelmistir.

4: 21.06.2011 giinii, 23:50°de ¢ok aragli, yandan carpma ve sabit cisme ¢arpma
seklinde kaza meydana gelmistir. Siirliciiler ve yolcularin yaralanmalarina sebep
olmustur. Kaza kirmizi 151kl trafik isaretlerinde veya yetkili memurun dur isaretinde

gecmesi sonucu oldugu tutanaga gecmistir.

5: 10.07.2011 giinii, 12:25’te ¢ok aragli, arkadan ¢arpma neticesinde olusan kazada

yolcularin yaralanmasina neden olmustur.

6: 22.07.2011 giinti, 19:45’te c¢ok aragl, arkadan c¢arpma sonucunda siiriicli

yaralanmasina neden olmustur.

7: 27.07.2011 giinti, 12:25’te ¢ok arach arkadan carpma seklinde kaza meydana

gelmistir. Yolcu yaralanmasi olmus ve kazaya dort arag karigmustir.

8: 25.06.2011 giinii, 19:00°da tek aracin sabit cisme vurmasi sonucu ger¢eklesen

kazada siiriicli yaralanmas1 olmustur.

9: 12.11.2011 giinti, 21:35’de ¢ok araclh olarak arkadan duran araca carpma
sonucunda kaza meydana gelmistir. Bu kaza sonucunda siiriicii ve yolcu yaralanmasi

olmustur.
4.3. ANKARA YOLU KARAYOLLARI KAVSAGI

Ankara yolu iizerinde Belh kavsagini gegtikten sonra Karayollart 3. Bolge
midirliigii 6niinde bulunan kavsak karayollar1 kavsagidir. Belh kavsaginda oldugu
gibi iller aras1 baglantida ve sanayi bolgelerine ulasimda kullanilmasi1 gereken bir

kavsaktir. Ayrica galericiler ve toptancilar sitelerine baglanti kavsagidir.
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Sekil 4.16 Ankara yolu karayollar1 kavsagi uygulama projesi

Sheyraniye Sokak

Kaynak : (KBB 2011)
Sekil 4.17 Ankara yolu karayollar1 kavsagi geometrik olciileri
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Ankara yolu karayollar1 kavsaginda kavsak giris yarigapt (R;) 35,50 m iken R, 41 m
olarak Olgiilmiistiir. Geometrik dizayn yontemleri iginde R; < R, olmasi sartimi
saglamaktadir. Iki seritli kent donel kavsak tasarim esaslarinda istenen maksimum R
degeri 65 m civarinda olup bizim kavsak capimiz 41 metredir. Maksimum
Ridegerininde altinda kaldig1 tespit edilmistir. Tablo 3.3’e gore yaklasik R4 degeri 15
m olmast gerekmektedir. 20,50 m olan sol doniis yaricapt R4 degeri azaltilarak
karayollar1 tarafina dogru yaricap azaltilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Rs sag doniis
degeri 70.5m olarak Olg¢lilmiistiir. Donel kavsak ada kenarma dogru olan 1 ve 3
kollarindaki deverler maksimum degerleri agsmadigi tespit edilmistir. Ancak 2, 5 ve 4
kollarina yakin alanlarda ol¢iilen deverler sinir degerlerin iginde kalmasina ragmen
ada kenarma dogru olmas1 gerekirken donel kavsak disina dogru verilmistir. Bu da
ara¢ kontroliinlin saglanamamasina neden olmaktadir. Sicak karigim asfalt yapilmasi
asamasinda dever kontrolleri yapilarak 1zgaralar donel kavsak ada kenarmna
almmalidir. Tablo 3.4’e¢ gore giris serit genislik degerleri incelenmis ve serit
genislikleri 3m-3,50 m arasinda oldugu tespit edilmistir. 1 kolu ile 5 kolu baglant1
kisminda serit genigligi 3,50 m civarina alinarak serit ¢ikis genigligi Olctilerine
uyulmalidir. Sayim verilerine gore 1-1 istikametinde U doniisii yogun olarak
kullanilmaktadir. 1-1 kollunun {izerine U doniis glizergdhinin teskil edilmesi ada

etrafinda gereksiz y1gilmalar1 6nleyecektir.

Karayollar1 kavsaginda3 nolu ve 4 nolu kol ayrimlari birbirine paralel oldugundan 1
kolundan gidis istikametinde ayrim karmasasi olmaktadir. Ayrica bu kavsakta
siiriclilerin donel kavsak etrafindaki araca “Yol Ver” kuralini ihlal etmesinden

kaynaklanan kazalar olmaktadir.

Karayollar1 kavsaginda trafik yogunlugu 3-1 ve 1-3 kollarindadir. 5 kolunun doénel
kavsak i¢inde olmas1 sebebi ile 1 kolu kullanimini olumsuz yonde etkilemekte ve

kazaya sebebiyet vermektedir.
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Sekil 4.18 Ankara yolu karayollar1 kavsag 2011 kaza yerlerini gosteren uydu
goriintiisii

Kavsak igerisindeki arag¢ siiriiclisii bekleme yapmakta, kavsaga yaklasan arac

stirliciisii de hizin1 yavaslatmadan kavsaga giris yapmaktadir.

Sekil 4.19 Ankara yolu karayollar1 kavsagi uydu goriintiisii

Garunti Tarihi
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16: 10.01.2011 giini, saat 14:10’da iki aracin yandan g¢arpmasi sonucunda trafik

kazas1 meydana gelmistir. Bu kaza sonucunda manevralari diizenleyen genel sartlara

uymama sebebiyle kaza yasandigi tutanaga ge¢mistir. Ayrica bu kaza sonucunda

stirlicii yaralanmasi meydana gelmistir.

17: 14:01:2011 giinii, saat 22:20’de kamyonetin sabit cisme ¢arpmasi sonucu kaza

meydana gelmis ve yolcu yaralanmasina neden olmustur.

18: 16.06.2011 giinii, iki aracin arkadan ¢arpmasi sonucunda kaza meydana

gelmistir. Bu kaza sonucunda yolcu yaralanmasi meydana gelmistir.

19: 31.10.2011 giinii, 18:40°da otobiis ve kamyonetin arkadan ¢arpmasi sonucunda

kaza meydana gelmistir. Siiriicii ve yolcu yaralanmasina neden olmugtur.

Tablo 4.5 Ankara yolu karayollar: kavsag arac sayim tutanagi

KONYA BUYUKSEHIR BELEDIYESI

T.C.

FEN ISLERI DAIRESI BASKANLIGI

YOL YAPIM BAKIM SUBE MUDURLUGU

KAVSAGIN ADI | KARAYOLLARI KAVSAGI

TARIH 02.02.2010 PAZARTESI

17.00-19.00 ARASIT YAPILAN ARAC
SAYIMLARININ 1 SAATLIK MAX. HACMI

HAVA DURUMU |2 C°

KARAYOLLARI KAVSAGI ARAC SAYIM TUTANAGI

AKIS
YONU

OTOMOBIL

OTOBUS

KAMYON

KAMYONET

MINIiBUS TIR | MOTOSIKLET | BiSIKLET | TOPLAM

1-1 YONU
(UDONUS)

188

12

200

1-2 YONU

0

1-3 YONU

732

58

4 5 818

1-4 YONU

220

20

2

2 246

2-1 YONU

22 YOND
(U DONUS)

2-3 YONU

2-4 YONU

3-1 YONU

102

9 19 6 1596

3-2 YONU

24

3-3 YONU
(UDONUS)

23

3-4 ONU

4-1 YONU

416

54

8 10 20 520

4-2 YONU

36

41

4-3 YONU

152

24

56

232

4-4 YONU (
U DONUS)

TOPLAM

3280

31

82

307

17 |48 43 3808
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Sekil 4.20 Ankara yolu karayollar1 kavsagi goriintiisii

Karayollar1 kavsagi etrafinda serit ¢izgileri ve diisey isaretlemeler mevcuttur. Serit
cizgileri ve yon oklar1 standartlara uygundur. Ayrica donel kavsak etrafinda gecis
istlinliigiini belirten trafik isareti tiim yOnler lizerinde mevcut olup diisey isaretleme
yapilmustir. Ancak; karayollar1 kavsagmmin 5 kolu ile galericiler sanayi sitesine
baglanti1 kisminda goriis agisin1 engelleyecek nitelikte tanitim levha ve reklam
tabelalar1 bulunmaktadir. Yol giizergdhina paralel her iki yonde de bisiklet ve
motosiklet yollar1 ayrilmistir. Ancak bazi motosiklet ve bisiklet siiriiciileri tarafindan

kullanilmamaktadir.

Sekil 4.21 Ankara Yolu Karayollar1 Kavsag: goriintiisii

76



Sekil 4.22 Ankara yolu karayollar1 kavsagi goriintiisii

3 ve 4 kolunun birbirine paralel olmasi gidis istikametinin siiriiciiler tarafindan yanlis
anlagilmasina sebebiyet vermektedir. Bu glizergadh bozukluguna birde siiriiciilerin

kurallara uymamasi eklenince kaza kaginilmaz olmaktadir.

Sekil 4.23 Ankara yolu karayollar1 kavsagi goriintiisii

Yaya gecisleri donel kavsak yaklasim noktalarinda bulunmakta yayalarin kurallara

uymalar1 halinde herhangi bir olumsuzluga neden olmamaktadir.
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Sekil 4.24 Ankara Yolu Karayollar1 Kavsag: goriintiisii

4.4. LALEBAHCE YOLU KARAKOL KAVSAGI

Lalebah¢e caddesi ile Hatip Caddesi kesisiminde olan bir kavsaktir. Konya’nin
Meram ilgesinde bulunan kavsak 2011 yili icinde tesis edilmistir. Antalya cevre
yoluna Meram il¢esinden gelen trafik akigini saglar. Sekil 4.25°de de goriildiigii gibi
3 kollu bir kavsaktir.
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Sekil 4.25 Lalebahce karakolu kavsag (KBB 2011)
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Sekil 4.26 Lalebahce karakolu kavsagi
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Lalebahce kavsaginda R, donel kavsak capi, 19 metredir.R; < Ryprensibinin
uygulanabilmesiR; degerinin ¢ok biiylik olmasindan dolay:r saglanmasi zordur.
Ayrica donel kavsak etrafindaki Lalebahge karakol binasinin bulunmasi da
standartlara uygun modern donel kavsak uygulamasinin yapilmasmma engel
niteliktedir. Dolayisiyla Lalebahce kavsagi sinyalize kavsak haline getirilmistir.
Tablo 3.4’e gore giris serit genislik degerleri incelenmis Lalebah¢e Caddesi — Hatip
Caddesi istikametinde tek serit halinde olmas1 gereken genislik 5 m olarak standart

disinda olusturulmustur. Donel kavsak etrafinda serit genislikleri de parklagsmaya

sebebiyet verecek niteliktedir.

Lalebahge yolu karakol kavsaginda yatay ve diisey isaretleme eksiktir. Yaya gecisleri
asfaltin asinma tabakasimnin yapilmamis olmasindan dolayr oziirliller i¢in uygun
degildir. Binalarin kavsak igerisine acilan ara¢ park girisleri oldugundan kavsaga

kontrolsiiz girislere sebebiyet vermektedir.
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Sekil 4.27 Lalebahce karakolu kavsagi goriintiisii

Lalebahge caddesi, Hatip caddesi kavsaginda bisikletlerin park yerleri mevcuttur.
Kavsak adasi etrafinda olan bu park hem park ederken hem de park halindeki

bisikleti alirken trafik glivenligini zora sokmaktadir.

Sekil.28 Lalebah¢e karakolu kavsagi goriintiisii

Kavsagin yeni tanzim edilmesinden dolay1 asinma tabakasinin yapilmamis olmasi
orta refiijde bulunan bordiir paylarini standartlar disinda gostermektedir. Yaya
cizgilerinin olmamasindan dolay1 da yaya gecis dogrultular1 hissedilememektedir.
Sehir merkezi gecis koridoru ile Lalebahge yolu arasindaki tanimsizlikta trafik

levhasi ile giderilebilir.
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Sekil 4.29 Lalebahce karakol kavsag: goriintiisii

Bu karisiklig1 onlemek amaci ile sinyalize hale getirilen bu kavsak sicak karisim
asfaltin ve yatay isaret ¢izgilerinin tamamlanmasi ile daha kullanigh hale gelecektir.

2011 y1ili iginde herhangi bir kaza yaganmamustir.

Sekil 4.30 Lalebahce karakol kavsag: goriintiisii
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Ayrica kavsak hizasinda bulunan miilkiyet girisleri dikkatsizlik neticesinde tehlikeli

hale gelmektedir.

Sekil 4.31 Lalebahce karakol kavsag: goriintiisii

4.5 BARIS CADDESI VE DOC. DR. HALIL URUN CADDESI KAVSAGI

Selguklu ilgemizde bulunan bu kavsak Selahaddin Eyyubi Mahallesini, Seyh Samil
Mahallesini ve Yazir Mahallesini birbirine baglamaktadir. Baris caddesinin Istanbul
yoluna alternatif dagitim yolu olmasi nedeni ile Selguklu’da bulunan bir¢ok

mahalleyi otogar ve Istanbul yoluna ulastiran bir kavsaktir.

83



Sekil 4.32 Baris Caddesi- Do¢. Dr. Halil Uriin kavsagi uygulama projesi
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Toki evlerinin, hastane bdlgelerinin ve sehir i¢i trafiginin saglandigi bu kavsak 4

Kaynak : (KBB 2011)

kollu modern dénel kavsaktir. Dog. Dr. Halil Uriin caddesine paralel biiyiik bir alis
verig merkezine ev sahipligi yapan bu kavsakta, yatay ve diisey trafik isaretleri

bulunmaktadir.

84



Sekil 4.33 Baris Caddesi kavsagi
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Baris caddesi kavsaginda kavsak giris yarigapt (R;) yaklasik 63 m iken R, 61 m
olarak Olgiilmiistiir. Geometrik dizayn yontemleri iginde R; < R, olmasi sartimi

saglamakta oldugu goriilmektedir. Ayrica tasarim hizi da 48 km/saat olarak
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alinmalidir. Bu verilere gore tablo3.3 teki yaklasik sol doniis yaricapt R4 degeri 23 m
ve kavsak hiz1 28 km/saat oldugu goriilmiistiir. Uygulamasinda 6l¢iilen mesafe 54 m
civarindadir. Rs sag doniis degeri 106 m olarak Slgiilmiistiir. Donel kavsak kenarina
dogru olan deverler maksimum degerleri asmadigi tespit edilmistir. Tablo 3.4’e gore
giris serit genislik degerleri incelenmis ve serit genislikleri 3m-3,50 m arasinda
oldugu tespit edilmistir. Donel kavsak etrafinda serit genislikleri 10 m olarak
Olciilmiistir. Emniyet serit genislikleri de dikkate alindiginda olmasi gereken serit

genislik sinirlart icinde kaldig1 goriilmustiir.

Sekil 4.34’de gériilen Dog Dr. Halil Uriin Caddesi, Beyhekim Caddesi istikametinde
ve orta refiijde bulunan “Yol Ver” isareti rahatlikla goriilmekte olup bu isaretler hiz

kesici cizgilerle de belirtilmeye calisilmistir.

Sekil 4.34 Baris Caddesi- Do¢. Dr. Halil Uriin kavsagi
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Sekil 4.35 Baris Caddesi- Dog. Dr. Halil Uriin kavsag

Orta refiijde bulunan agaglar donel kavsak yaklagim hizasinda goriise engel
olabilecek nitelikte degildir. Kavsak ve yol hizasinda giizel bir peyzaj goriintiisii

olusturmaktadir.

Sekil 4.36 Baris Caddesi- Do¢. Dr. Halil Uriin kavsag
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Kavsak etrafinda donen araglarin trafik kurallarin1 uygulamadigindan dolay1 kavsak
icinde bekleme yapilmakta ve trafik gilivenliginin ters yonde hareketine neden

verilmektedir.

Sekil 4.37 Barig Caddesi- Do¢. Dr. Halil Uriin kavsag

Trafik seritlerinin donel kavsak etrafinda yeterince belirlenmediginden dolay1

yayalar kavsak i¢ine girmekte ve hayatlarini tehlikeye atmaktadirlar.

Sekil 4.38 Baris Caddesi- Do¢. Dr. Halil Uriin kavsag

88



Sekil 4.39 Baris Caddesi- Do¢. Dr. Halil Uriin kavsag

Bu kavsagi birbirine baglayan yolarda bisiklet ve motosikletlerin kullanacagi yollar

isaret ve ¢izgilerle ayrilmamustir.

Sekil 4.40 Baris Caddesi- Do¢. Dr. Halil Uriin Kavsag
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Yukaridaki sekil 4.39 ve 4.40°da goriildiigii gibi kavsak icindeki aracin gecis
ustiinliigli olmasina ragmen sagdan gelen aracin bu kurali ihlal ederek donel kavsak

icine girdigi goriilmektedir.

Sekil 4.41 Baris Caddesi- Dog. Dr. Halil Uriin Kavsag1 2011 yili kaza yerleri

Yuvarlak isaretler halinde gdsterilen noktalar tasit trafik kazalarini tiggen isaretler ise

yaya kazalarini gostermektedir.
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Sekil 4.42 Baris Caddesi- Dog. Dr. Halil Uriin Kavsag1 2011 yil1 kaza yerleri

11: 04.01.2011 giinii, saat 07:10°da ayn1 yonlii iki aracin karistigi, yandan ¢arpmali
kaza meydana gelmistir. Yol zemininin 1slak oldugu ve siiriicii yaralanmasi yagandigi

kaza tutanaklarina ge¢mistir.

12: 19.07.2011 giinii, saat 12:25’te ayn1 yonlii iki aracin karistigi trafik kazasi

meydana gelmistir. Yolcu yaralanmasi meydana gelmistir.

13: 03.08.2011 giinii, saat 18:00’da komsu yonlii iki aracin yandan g¢arpigsmasi

sonucunda trafik kazasi meydana gelmistir. Siirlicii yaralanmasi ile sonuglanmistir.

14: 09.09.2011 giinii, saat 21:05’de tek aracin yoldan ¢ikmas1 sonucunda sabit cisme
carpma seklinde trafik kazs1 meydana gelmistir. Bu kazanin oldugu anda yol zemini

kuru olarak tutanaga gecmistir.

15: 03.11.2011 giinii, saat 00:10°da tek aracin sabit cisme ¢arpmasi ile trafik kazsi

meydana gelmistir. Bu kaza sonucunda yolcu ve siiriicli yaralanmas1 yasanmaistir.
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4.6. DOC. DR. HALIL URUN CADDESI VE SELCUKLU BELEDIYESI
KAVSAGI

Sekil 4.43 Selcuklu Belediyesi Onii Uygulama projesi
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Kaynak : (KBB 2011)

Projesinde goriildiigli gibi kavsak i¢i elips seklinde ve 2011 yilinda yapilmistir.
Selguklu Belediyesinin yeni binasinin hizmete girmesi ile birlikte Barig Caddesi ve
Dog. Dr. Halil Uriin Caddesi kavsaginin yiikiinii hafifletmek i¢in Konya halkinin
kullanimina sunulan sinyalize kavsaktir. Bu kavsagin en 6nemli 6zelligi Dog. Dr.
Halil Uriin caddesinin yogun trafik yiikiinii, Baris caddesi kavsagima yonlendirmeden

Seyhsamil mahallesi ve Yazir mahallesine aktarmaktir.



Sekil 4.44 Selcuklu Belediyesi onii kavsagi geometrik olciileri

'f SEHIT YUSUF CERAN CAD.

1400

DOG. DR, HALIL ORON GAD.

N

o 01 = ﬂﬂ ﬂﬂf

Selcuklu belediyesi hizmet binasi 6nii ve Halil iiriin caddesi kesisiminde bulunan

kavsakta yapilan Ol¢limlerimiz neticesinde R, donel kavsak ¢apinin 62 m ve 45 m
oldugu goriilmistlir. Ayrica dever 6l¢iim degerlerinin standartlarin biraz iizerinde
oldugu anacak iist siir olan yiizde 2,5 degerini gegmedigi tespit edilmistir. Kavsak
sinyalize edildiginden dolay1 herhangi bir olumsuzluga sebebiyet vermemektedir.
Ancak Dosteli caddesinin, Halil iiriin caddesine baglanti noktasindan verilen U
doniisii yol eninin 14 m olmasindan dolay1 dosteli caddesinden ¢ikan araglarin trafik
akimin tehlikeye diisiirmesine sebebiyet vermektedir. Bu durmu sekil 4.45°te A ile
gosterilmistir. Bu gecis glizergahinin kapatilarak ilerde bulunan otogar sinyalize

kavsagini kullanmalar1 saglanmalidir.
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Sekil 4.45 Selcuklu Belediyesi onii uydu goriintiisii

Selguklu Belediyesi Onilinde bulunan ve bu sinyalize kavsaga ait uydu goriintiisii

yukaridaki sekilde goriilmektedir.

Sekil 4.46 Do¢. Dr. Halil Uriin Caddesi Sel¢uklu Belediyesi 6nii kavsag
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Konya’nin kuzey istikametinde olan kavsak yapilasma yogunlugunun c¢ok oldugu

sehit Yusuf Ceran Sokak ile Doc¢. Dr. Halil iiriin caddesi ve Eminonii caddesini

birbirine baglar.

Sekil 4.47 Doc. Dr. Halil Uriin Caddesi Selcuklu Belediyesi 6nii kavsag

Sinyalize donel kavsak olmasina ragmen engelli gegisleri, yatay ve diisey trafik
isaretlemeleri ile uygun bir kavsak goriinlimiindedir. Sinyalizasyonun hemen 6niinde
ve arkasinda yaya ge¢is gilizergahlar1 olusturularak yayalarin uygun sekilde Halil

Urlin caddesini gegmeleri saglanmugtir.

Sekil 4.48 Doc. Dr. Halil Uriin Caddesi Selcuklu Belediyesi 6nii kavsag
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Kavsagin ¢ok genis olmasindan dolay1 sinyalizasyonu olumlu yonde kullanmak i¢in
Halil Uriin caddesinden Eminonii Caddesi istikameti kavsak i¢inde bekletilmektedir.
Donel kavsak etrafinda yagmur suyu deplase 1zgaralar1 mevcuttur. Egiminin uygun
sekilde yapilmasindan dolay1 herhangi bir olumsuz hava sartinin olugsmasina neden

olmamaktadir.

Sekil 4.49 Do¢. Dr. Halil Uriin Caddesi Sel¢uklu Belediyesi 6nii kavsag

Sekil 4.49°da goriildiigii iizere donel kavsak teskil edilmeden ters yonden ge¢mek ve
hiz kurallarina riayet etmemek kazalarin baslica sebeplerinden olmustur. Donel
kavsak yapildiktan sonra sinyalizasyonu da faaliyete gegirilmesi ile kaza

yasanmamistir.
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Sekil 4.50 Selcuklu Belediyesi 6niinde meydana gelen trafik kaza noktalar:

20: 07.07.2011 giinii, saat 19:35’te aymi yonlii iki aracin arkadan c¢arpigsmasi

sonucunda siirlicii ve yaya yaralanmasi meydana gelmistir.

21: 10.07.2011 giinii, saat 11:10°da duran araca arkadan ¢arpma sonucunda kaza

meydana gelmis ve siiriicli yaralanmasina sebep olmustur.

22: 28.08.2011 giinii, saat 14:10°da karsilikl1 iki aracin ¢arpismasi sonucunda trafik
kazas1 meydana gelmistir. Tasit giremez trafik isaretinin bulundugu karayoluna veya
boliinmiis karayoluna karsidan gelmek suretiyle kazanin gercgeklestigi tutanaga

ge¢mistir. Bu kaza sonucunda siiriicii ve yolcu yaralanmasi meydana gelmistir.
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4.7 Dr. SADIK AHMET CADDESI KAVSAGI

Sekil 4.51 Dr. Sadik Ahmet Caddesi Kavsag1 Uygulama Projesi

Kaynak : (KBB 2011)

Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsaginda trafik yogunlugu 1-3 kolunda olusmaktadir.
Konya Aksaray gecis giizergahidir. Ayrica beton santralleri ve Selguklu Belediyesi
asfalt santiyesi gecis giizergahidir. Bu kavsak Istanbul yolu ile Ankara yolunu bir

birine baglamaktadir.
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Sekil 4.52 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsag geometrik olciileri
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Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsaginda kavsak giris yarigapt (R;) 62,80 m iken R,111
m olarak Olciilmiistir. Kavsak diizenleme Olgiilerimizden olan R; < Rjsarti

saglanmaktadir. ki seritli donel kavsak maksimum R, degeri icin yaklasik R4 degeri ;
Vt=\ 127R(e+f)

V=V 127*111(0,02+0,28)

V=V 4229,1

Vt=65 km/saat kavsak tasarim hizi bulunur.

Bulunan hiz degerine gore Tablo 3.3’de max. R; degerinin kavsak i¢i hiz1 50 km/saat
olarak alindiginda R; degerinin 93 m yaricapina sahip olmasi gerekmektedir. Tablo
3.3’e gore yaklasik R4 sol doniis yaricapt degeri 28 m ve hiz1 da 30 km/saat olmasi
istenir. Ry 20,03 metre olarak Ol¢lilmiistiir. Yaklastk 8 m R4 yaricapinin
genigletilmesi gerekmektedir. Ayrica Rj ¢ikis yarigapt 93 metredir. Bu degerinde
donel kavsak daire capindan ve R; giris yaricapindan kiigiik veya esit olmasi

istenmektedir.

Dr. Sadik Ahmet Kavsaginda donel kavsak ¢api ¢ok biiylik oldugundan kavsak
icinde hizlanma artmaktadir. Kavsak ¢apt 70 m olarak tasarlanmali ve hizlanmalarin

artmasi engellenecek sekilde tekrar diizenlenmelidir.

Projesinde goriilen ancak uygulamasinda yerinde olmayan 3 kolu, 1 kolu ve 4 kolu

tizerinde bulunmayan U doniis platformlar: teskil edilmelidir.

Donel kavsak i¢inde yapilan dever Olglimleri maksimum % 2,4 olarak tespit
edilmistir. Tablo 3.4’e gore giris serit genislik degerleri incelenmis ve serit
geniglikleri 3m-3,50 m arasinda oldugu tespit edilmistir. Kavsaga gelmeden 14 m

yapilan serit genisligi kavsak i¢inde 10 m civarinda uygulanmustir.

Kavsaga yaklasim mesafelerinde diisey isaretlemeleri yapilmis ve donel kavsak
yaklagimi belirtilmigtir. Yatay isaretleme c¢izgileri yer yer silinmis ve ydnleri

gosteren diisey isaretlemeler yapilmamistir.
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Sekil 4.53 Dr. Sadik Ahmet Caddesi Kavsag1 2011 yili kaza yerleri uydu

goriintiisii

Bu kavsakta 2011 yilinda 4 adet trafik kazasi olmustur. Bu kazalarin 2 tanesi ayni
yonde seyir ederken meydana gelmis, 1 tanesi aracin kontroliinii kaybetmesi sonucu

yoldan ¢ikma neticesinde meydana gelmistir.

Sekil 4.54 Dr. Sadik Ahmet Caddesi Kavsagi uydu goriintiisii

Garuntusiarn P 2004 . ! eklik 1024 m Goz si 144 km
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27:19:03:2011 giinti, saat 11:03’te iki otomobilin arkadan ¢arpmasi sonucunda trafik

kazas1 meydana gelmis ve siirilicii yaralanmasi ile sonuglanmistir.

28: 22.05.2011 giinii, saat 15:45’te iki aracin karistifi kaza neticesinde yolcu
yaralanmasi meydana gelmistir. Bu kaza sonucunda geg¢me yasagi olan yerde

gecmeye tesebbiis edildiginden trafik kazsinin meydana geldigi tutanaga ge¢cmistir.

29: 11.08.2011 giinii, saat 14:00’da tek aracin sabit cisme vurmasi neticesinde tarfik

kazas1 olmustur. Ve siiriicii yaralanmasi ile sonuglanmustir.

30: 22.12.2011 giinii, saat 04:20’de tek aracin yoldan ¢ikmasi sonucunda yolcu

yaralanmali kaza meydana gelmistir.

Tablo 4.6 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsagi sayim tutanagi

T.C. ] DR. SADIK AHMET CD.
KONYA BUYUKSEHIR BELEDIYESI KAVSAGIN ADI KAVSAGI
FEN ISLERI DAIRESI BASKANLIGI ;
DANLIGL TARIH 02.03.2010 SALI
YOL YAPIM BAKIM SUBE MUDURLUGU 07:00-09:00 ARASI YAPILAN ARAC
SAYIMLARININ 1 SAATLIK MAX.
HACMI

HAVA DURUMU 13 C°

DR. SADIK AHMET KAVSAGI ARAC SAYIM TUTANAGI

AKIS KAMYONET
YONU OTOMOBIL | OTOBUS | KAMYON | MiNiBUS TIR | MOTOSIKLET | BiSIKLET | TOPLAM
1-1YONU

(UDONUS) |5 4 5 14
1-2YONU |8 1 9 18
1-3YONU | 276 62 13 200 11 |7 3 572
1-4 YONU |22 9 8 1 2 42
2-1YONU | 104 7 4 52 7 14 188
2-2 YONU

(UDONUS) 0
2-3YONU | 284 10 17 113 12 |25 5 466
2-4 YONU | 300 4 34 66 15 |21 28 468
3-1YONU |42 18 11 35 4 4 3 117
3-22YONU |8 1 4 14 3 2 32
3-3 YONU

(UDONUS) |13 1 2 6 22
3-4 ONU 48 3 9 18 5 5 4 92
4-1YONU |3 2 1 1 7
4-2YONU |10 1 8 21 8 48
4-3YONU |13 1 5 1 20
4-4 YONU (

U DONUS) 0
TOPLAM | 1136 111 113 554 56 |75 61 2106
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Sekil 4.55 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsagi goriintiisii

Sekil 4.56 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsagi goriintiisii

Dr. Sadik Ahmet Caddesi ile Istanbul Yolu Baglantisinda yon levhasinin énii agacla

kapanmistir.
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Sekil 4.57 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsagi goriintiisii

Sekil 4.58 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsagi goriintiisii

Diger kavsaklarda oldugu gibi bu kavsakta da donel kavsak icinde bulunan aracin

gecis onceligine sahipligi kuralina uyulmamaktadir.
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Sekil 4.59 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsagi goriintiisii

4-2 kolundan gecis gilizergahinda ve 3-1 kolu otogar istikametinde ters dever
uygulamasi yapilmis buda araglarin seyrini kontrolsiiz hale getirmistir. 2-3 ve 2-4
kollarinda ara¢ yogunlugu oldugu goriilmiistiir. Bu kollar sanayi girisleri ve Sancak
mabhallesi baglanti kollaridir. Sancak Mahallesi’nde Maden Teknik Arama Bolge
Midiirliigli ve Farabi Hastanesi ulagilmasi gereken yogunluk teskil eden 6nemli iki

yapidir.

Sekil 4.60 Dr. Sadik Ahmet Caddesi kavsagi goriintiisii
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4.8. ADANA YOLU BORSA KAVSAGI

Sekil 4.61 Adana Yolu Borsa Kavsagi Uygulama Projeleri (KBB 2011)

Borsa kavsagi Karatay belediyesi sinirlari icinde bulunan adana ve Antalya yolunu
sehir merkezine ve Ankara yoluna baglayan bir kavsak konumundadir. Sayimlar
neticesinde Ankara adana yolu borsa kavsagi 1-3 kolunda ve 3-1 kolunda yogun arag
trafigi tespit edilmistir. Bu glizergdhlar merkez trafigi marangozlar sanayisi,

dokiimciiler sanayi ve adana Antalya ¢evre yolu glizergahlardir.

106



Sekil 4.62 Adana Yolu Borsa kavsagi geometrik olciileri

Borsa kavsaginda kavsak giris yarigap1 (R;) 70 m iken R, 61 m olarak 6l¢lilmiistiir.
R; <R, olmasi istenirken maksimum R; degeri icin yaklasik R4 degeri hesabinda iki

seritli donel kavsak capt 60 m i¢in R; degerinin 83 m olmasi istenmektedir. Bu
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verilere gore R; < R, sartin1 saglamamasina ragmen max. R; degerlerinin i¢inde
kaldig1 tespit edilmistir. Ayrica tasarim hizi1 da 48 km/saat olarak alinmalidir. Bu
verilere gore tablo 3.3 deki yaklasik sol doniis yarigapt R4 degeri 23 m ve kavsak hizi
28 km/saat oldugu goriilmiistiir. Uygulamasinda R4 50m civarindadir. Rs sag doniis
degeri 71 m olarak Ol¢iilmiistiir. Burada R4 sol doniis yarigapmin azaltilmasi

gerekmektedir.

1 kolu ve 3 kolu istikametinde dever uygulamasi ¢ok yliksek ve donel kavsak disina
dogru yapilmistir. Yiizde 3’liikk bu ters dever uygulamasi ara¢ savrulmalarina ve arag
hiz kontrollerinin yapilamamasina neden olmaktadir. Bu uygulamanin bir an dnce
degistirilmesi ve max. egimin ylizde 2’1 ge¢gmemesine 0zen gosterilmelidir. Giris
serit genislik degerleri incelendiginde donel kavsak etrafinda 3 seritli hareket
saglandig1 ve 2 seritli hareketin donel kavsak etrafinda oldugu tespit edilmistir. Borsa
kavsaginda donel kavsaga giris 3 serit halinde saglanmaktadir. Bu girislerin

maksimum 2 serit haline getirilmesi yoniinde diizenlemeler yapilmasi gerekmektedir.
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Tablo 4.7 Adana Yolu Borsa kavsagi sayim tutanagi

T.C.

KONYA BUYUKSEHIR BELEDIYESI
FEN ISLERI DAIRESI BASKANLIGI

YOL YAPIM BAKIM SUBE MUDURLUGU

KAVSAGIN ADI [ BORSA KAVSAGI
28.01.2010
TARIH PERSEMBE

17:00-19:00 ARASI YAPILAN ARAC

SAYIMLARININ 1 SAATLIK
MAX. HACMI
HAVA DURUMU |3 C°
BORSA KAVSAGI ARAC SAYIM TUTANAGI
AKIS KAMYONET
YONU OTOMOBIL | OTOBUS | KAMYON | MiNiBUS TIR | MOTOSIKLET | BiSIKLET | TOPLAM
1-1 YONU
U
DONUS) 22 3 25
1-2 YONU | 328 6 8 98 26 76 542
1-3 YONU | 441 6 63 126 54 6 6 702
1-4 YONU |34 2 25 2 1 64
2-1YONU | 191 7 82 2 5 287
2-2 YONU
w
DONUS) 0
2-3YONU | 54 1 1 18 1 7 82
2-4YONU |62 2 53 2 5 124
3-1 YONU | 420 21 67 94 65 12 3 682
3-2 YONU | 124 49 57 230
3-3 YONU
U
DONUS) 16 4 20
3-4 ONU 44 10 21 3 4 82
4-1YONU |[212 1 8 97 1 6 8 333
4-2YONU | 397 12 120 8 23 560
4-3 YONU | 219 19 37 4 6 285
4-4 YONU (
U DONUS) 0
TOPLAM | 2564 38 248 832 122 |71 143 4018
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Sekil 4.63 Adana yolu borsa kavsag: goriintiisii

Ll

Borsa kavsagi yatay ve diisey isaretlemeleri yoniinden tamamlanmig ve tasit trafigi
ile bisiklet yolu ayrilmistir. Kavsak yaklasim noktalar1 151kl ve diisey tabelalarla
isaretlenmistir. Kavsak yaklasim noktalar1 yatay isaretlemelerle hiz kesici

uyaricilarla yapilmastir.

Sekil 4.64 Adana yolu borsa kavsagi goriintiisii
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Siiriicti egitim eksikliklerinden dolay1 kavsak adasi etrafinda donen araglara gecis

oncelik hakki taninmamakta tamamen kavsak ters yonde ¢aligmaktadir.

Sekil 4.65 Adana yolu borsa kavsagi goriintiisii

Sekil 4.66 Adana yolu borsa kavsag: 2011 yih kaza yerleri

10: 24 Ekim 2011 Pazartesi giinii, saat 20:12’de bisiklet ve otomobilin karistig1 trafik

kazas1 meydana gelmistir.
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Sekil 4.67 Adana yolu borsa kavsag goriintiisii

4.9. SEDIRLER KAVSAGI

Sekil 4.68 Sedirler kavsagi uygulama projesi

Kaynak : (KBB 2011)
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Sedirler kavsagi 2-1 yoniinde yogunlasmakta olup Adana Antalya baglanti yolunun

uzerindedir.

Sedirler kavsaginda kavsak giris yarigapt (R;) 70 m iken, R, 68 m olarak
Ol¢iilmiistiir. R; < R, olmast istenirken maksimum R, degeri i¢in yaklasik R4 degeri
hesabinda iki seritli donel kavsak capt 70 m i¢in R; degerinin 93 m olmasi
istenmektedir. Bu verilere gore R; < R, sartim1 saglamamasina ragmen max. R;
degerlerinin i¢inde kaldig1 tespit edilmistir. Ayrica tasarim hizi da 50 km/saat olarak
alimmalidir. Bu verilere gore tablo 3.3°deki yaklasik sol doniis yarigapt R4 degeri 28
m ve kavsak hiz1 30 km/saat oldugu goriilmiistiir. Uygulamasinda 6l¢iilen mesafe 80
metredir. Rs sag doniis degeri 64 m olarak 6l¢iilmiistiir. Donel kavsak disina dogru
olan deverler maksimum degerleri agsmadig1 ancak sinir degerlerde uygulandigi tespit
edilmistir. Borsa kavsaginda oldugu gibi araglarin kontrol disina g¢ikmalar1 an
meselesidir. Tablo 3.4’¢ gore giris serit genislik degerleri incelenmis ve serit

genislikleri 3m-3,50 m arasinda oldugu tespit edilmistir.

Sekil 4.69 Sedirler kavsagi 2011 yili kaza yerleri
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2011 yilinda 4 adet trafik kazas1 olmustur. Bu kazalarin 2 tanesi yoldan ¢ikarak
devrilme seklinde olmustur. Ve bu kazalarda istenmeyen yaralanmalar olmustur.
Diger 2 kaza ise yoldan ¢ikma ve sabit cisme ¢arpma seklinde olmustur. Bu kazalarin
oldugu anda hava acgik sadece bir tanesinde zemin 1slak vaziyettedir. Bu kavsakta da
donel kavsak etrafindaki araglarin ge¢is onceligi kuralina uyulmadigi gézlemle tespit

edilmistir.

Sekil 4.70 Sedirler kavsagi uydu goriintiisii

23: 02.07.2011 giinii, saat 14:30’da kamu kurulusuna ait tek aracin devrilmesi

sonucu siiriicli yaralanmali kaza meydana gelmistir.

24: 06.12.2011 tarihinde, saat 19:25’te tek aragli ve yoldan ¢ikma sonucunda trafik
kazas1 meydana gelmistir. Zeminin 1slak oldugu ve yaralanmanin meydana geldigi

tutanaklara ge¢cmistir.

25: 20.08.2011 giinii, saat 11:45’te tek aracin sabit bir cisme ¢arpmasi sonucunda
trafik kazas1t meydana gelmistir. Bu kaza sonucunda yolcu yaralanmasi olmustur.

Zemin kuru ve havanin agik oldugu tutanaga yansimistir.
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26: 27.10.2011 giinii, saat 20:50°de tek aracin devrilmesi sonucunda trafik kazsi

meydana gelmistir. Bu kaza sonucunda siiriicii ve yolcu yaralanmigtir. Kazanin

oldugu anda zemin kurudur.

Tablo 4.8 Sedirler kavsag: sayim tutanagi

T.C. KAVSAGIN
KONYA BU_YUK.SEHi.R BELEDIYESI ADI SEDIRLER KAVSAGI
08:00-10:00 ARASI YAPILAN ARAC
SAYIMLARININ 1 SAATLIK MAX.
HACMI
HAVA
DURUMU 3¢°
SEDIRLER KAVSAGI ARAC SAYIM TUTANAGI
AKIS KAMYONE
YONU OTOMOBIL | OTOBUS | KAMYON |TMIiNIiBUS | TIR | MOTOSIKLET | BiSIKLET | TOPLAM
1-1 YONU
(UDONUS) |38 2 6 46
1-2YONU | 189 7 72 60 46 4 4 382
1-3YONU |32 5 20 3 1 3 64
1-4 YONU |27 5 7 6 4 49
2-1YONU | 471 8 59 147 64 32 5 786
2-2 YONU
(UDONUS) |6 4 2 2 14
2-3YONU |59 24 18 1 2 2 106
2-4YONU |9 2 13 24
3-1YONU |21 5 6 1 33
3-2YONU |15 9 14 8 46
3-3 YONU
(UDONUS) 0
3-4 ONU 18 6 26 3 2 55
4-1YONU | 180 4 22 104 9 12 6 337
4-2YONU |52 8 44 6 7 15 132
4-3YONU |142 22 153 12 22 18 369
4-4 YONU (
U DONUS) 5 5
TOPLAM | 1259 32 232 625 151 90 59 2448
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Sekil 4.71 Sedirler kavsag goriintiisii

Kavsak yaklasimi diisey levhalarla isaretlenmistir. Tasit yolu ile bisiklet yolu
ayrilmis vaziyettedir.

Sekil 4.72 Sedirler kavsagi goriintiisii
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1-2 kolunda yapilan incelemeler neticesinde Konya Adana istikametinde yagmur
sularinin donel kavsak etrafindan uzaklastirilmasi diisiiniilerek ters dever uygulamasi

yapilmustir. Buda tagit trafigini olumsuz yonde etkilemektedir.

Sekil 4.73 Sedirler kavsag goriintiisii

Sekil 4.74 Sedirler kavsagi goriintiisii

117



Donel kavsak etrafindan bisiklet yollarinin Sedirler caddesine ve Aslim caddesi
tarafina gecisi giivenli bir sekilde saglanmistir. Isaret levhalari gériinebilir vaziyette

konularak yatay isaretleri standartlara uygun vaziyette isaretlenmistir.

Sekil 4.75 Sedirler kavsag goriintiisii
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5. KONYA’DA MEYDANA GELEN KAVSAK KAZALARINA ILiSKIN
ISTATISTIKLER

Asagida Tiirkiye’de bulunan motorlu kara tasit sayisinda meydana gelen
degisiklikleri gosteren ve Konya emniyet miidiirliigl trafik ekiplerinin 2007, 2008,
2009, 2010 ve 2011 yillarinda meydana gelen kavsak kazalar1 ve kavsaklarin
sinyalize olup olmamasi durumuna gore hazirlanan istatistikler asagidaki tablolar

halinde verilmistir.

5.1. TURKIYE’DE 2000-2012 YILLARA GORE MOTORLU KARA TASIT
SAYISI

2000 yilinda 8 320 449 adet olan motorlu kara tasit sayis1 2012 yili Mayis ay1
itibariyle 16 488 702 adet olmus ve ylizde 98’lik bir artis gozlenmistir. Agir tonajh
yiik tagitlar1 da kamyon tiplerinin i¢ine dahil edilmistir. Tablo 5.1’den goriilecegi gibi

trafikte bulunan motorlu tasitlarin ylizde 50’lik kismini1 otomobiller olusturmaktadir.

Tablo 5.1 Yillara gore motorlu kara tasit sayisi

Yillara gore motorlu kara tasiti sayisi, 2000-2012

Ozel
amach
Yil Toplam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon | Motosiklet | tasitlar | Traktor

2000 | 8320449 4422180 | 235885 | 118454 | 794 459 557295 1011284 21822 (1159070
2001 8521956 [ 4534803 | 239381 | 119306 | 833175 562 063 1031221 22939 | 1179 068
2002 | 8655170 | 4600140 | 241700 | 120 097 | 875 381 567152 1 046 907 23 666 | 1180 127
2003 | 8903843 | 4700343 | 245394 | 123 500 | 973 457 579010 1073415 24468 | 1 184 256
2004 | 10236357 | 5400440 | 318954 | 152712 | 1259867 | 647420 1218 677 28004 | 1210283
2005 11145826 | 5772745 | 338539 | 163390 | 1475057 | 676 929 1441 066 30333 | 1247767
2006 | 12227393 | 6140992 | 357523 | 175949 | 1695624 | 709 535 1822 831 34260 | 1290 679
2007 | 13022945 | 6472156 | 372601 | 189128 | 1890459 | 729202 2003 492 38573 1327334
2008 | 13765395 | 6796 629 | 383548 | 199934 | 2 066 007 | 744 217 2181383 35100 | 1358577
2009 | 14316700 | 7093964 | 384053 | 201 033 | 2204 951 727302 2303 261 34104 | 1368 032
2010 | 15095603 | 7544871 | 386973 | 208 510 [ 2399038 | 726 359 2 389 488 35492 | 1404 872
2011 16089528 | 8113111 | 389435 | 219906 | 2611104 | 728 458 2527190 34116 | 1466 208
2012 | 16488702 | 8342805 | 391784 | 226013 | 2695940 | 741 083 2571319 32 864 | 1486 894
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5.2.2007-2008-2009-2010-2011 YILI KAVSAK KAZALARI

Tablo 5.2 2007-2008-2009-2010-2011 yih kavsak kazalar

KAVSAK KAZALARININ OLUMLU YARALANMALI KAZALARDA
KAVSAK KAZALARINDA OLENLERIN TOPLAM OLU SAYISINDAKI

TOPLAM OLUMLU/ YARALANMALI KAZA

OLUMLU YARALANMALI KAVSAK KAZALARI
KAVSAK KAZALARINDA OLENLERIN SAYIASI
KAVSAK KAZALARINDAKI YARALANANLARIN SAYISI
KAVSAK KAZALARINDA YARALANANLARIN TOPLAM

7 Z

7 =
z > =
> A o
< « =
< %) = N
: - é 5

O <
S = = 5
. —| 5 = 2 5
E =% Z W Z ] é
= = 2| 8 2| 5 Z
o o = >
2007 | 1674 | 850 | 256 | 679 |34 2 353 | 895 063 71,3
2008 | 775 755 117 | 63,6 |34 6 471 | 714 | 772 | 653
2009 | 385 001 328 66,4 |21 1 52,4 | 143 159 | 68,7
2010 | 771 206 | 515 68,6 | 24 1 45,8 | 385 348 69,3
2011 | 618 640 | 739 658 |25 8 32 185 763 66

2007-2008-2009-2010-2011 yillar1 arasinda il merkezinde kavsaklardaki olimli
yaralanmali kazalar degerlendirildiginde 6liimlii yaralanmali kazalarin 2007 yilinda
yilizde 67,9 oranindan yiizde 65,8 oranina diistiigii, 6lenlerin yiizde 35,3 den yiizde 32

oranina geriledigi ve yaralananlarin yiizde 71,3’den yiizde 66’lik oranlara indigi
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tespit edilmistir. 2007 yilinda 34 kisi hayatim kaybederken 2011 yilinda 25 kisi

hayatin1 kaybetmistir. Araglarda meydana gelen maddi hasarin yani sira 2007 yilinda

11674 trafik kazas1 meydana gelirken 2011 yilinda ise 6618 kavsak kazas1 olmustur.

5.3. 2007-2008-2009-2010-2011 YILI SINYALIZE OLMAYAN KAVSAK
KAZALARI

Tablo 5.3 2007-2011 yillar: arasi sinyalize olmayan kavsak kazalan istatistikleri

OLUMLU YARALANMALISINYALIZE KAVSAK KAZALARI

SINYALIZE KAVSAK KAZALARININ OLUMLU YARALANMALI

SINYALIZASYONSUZ KAVSAK KAZALARINDA OLENLERIN

SINYALIZASYONSUZ KAVSAK KAZALARINDA OLENLERIN

SINYALIZASYONSUZ KAVSAK KAZALARINDAKI

ISIKSIZ KAVSAK KAZALARINDA YARALANANLARIN TOPLAM

<
S
- Z
<
Z e
5 2 _ z
. [75] [75]
z Z S 4 | “ z 5
N = S e % = 5 <
3 5 < = D < Z 2
A A g 2 = %
s | g 2 | 3 2| = Z 5
= < = < =
= & ._1 Al 2 3 & ;5 é
; @) % ~ g : % o < <
= = Z a 3 = = > -
2007 | 1674 850 31 %150,3 20,6 895 424 49,2
2008 | 775 755 41 %47,9 3 %38,2 714 285 473
2009 | 385 001 056 %152,8 1 %52,4 143 665 53,1
2010 | 771 206 387 %62,8 0 %41,6 385 149 63,4
2011 | 618 640 600 %60,6 %32 185 959 94,6
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2007-2008-2009-2010-2011 yillar1 arasinda il merkezinde 1siksiz kavsaklardaki
Olimli yaralanmali kazalar degerlendirildiginde 6liimlii ve yaralanmali kazalarin
2007 yilinda % 50,3 oranindan 2011 yilinda % 60,6 oranina ¢iktig1, dlenlerin 2007
yilinda %20,6’dan 2011 yilinda %32°‘lere ulastig1 ve yaralananlarin %49,2’den 2011
yilinda % 94,6’lara ulastig1r goriilmistiir. 2007 yilinda 1s1ksiz kavsaklarda 7 kisi
hayatin1 kaybederken 2011 yilinda 8 kisi hayatin1 kaybetmistir.

5.4.2007-2008-2009-2010-2011 YILI SINYALIZE KAVSAK KAZALARI
Tablo 5.4 2007-2011 yillar1 arasi sinyalize kavsak kazalar:

< ~ —_
™ < < Y —
S 3 5 < v
— < ez )
= S| z3 Z 7 z
= vl 25 > &
< | 4 § =5 = 2
: | 22| 33 52 | 2| 38 <23
& 3 S| 52| - | 53 > | $4 204
> ZN| w2 | 2| u= S| ug &% %
5 | 32| $<| 2| &5 | 0| 88 22
< > ! > & > H<X
N S 30 S| o S 5 4 =5<
< "D =2 S g | 2 S E < 52 NZ 2
v = %] @ © m £ > nd 5% <
= sN| N5 | = | N¥ > | N4 JZ3
S | 3| 53| 234 5| 23z| 5 | i3 233
p— < U»r
3 |5 |5 | Sz 2335|2483 B |z 222
”~ = = 35| 558 F | 238 £ | 85 S5
2007 | 1674 | 850 25 17,6 4 14,7 895 | 39 22,1
2008 | 775 755 76 15,7 4 8,8 714 | 87 17,9
2009 | 385 001 72 13,6 1 0 134 | 94 15,8
2010 | 771 206 28 5,8 4 4,1 385 |99 5.8
2011 | 618 640 39 5,2 5 0 185 |26 5,4

2007-2008-2009-2010-2011 yillar1 igerisinde il merkezinde 1sikl1 kavsaklardaki
6limlii yaralanmali kazalar degerlendirildiginde, 6liimlii yaralanmali kazalarin yiizde
17,6’dan yiizde 5,2’ye, dlenlerin yiizde 14,7°den yiizde 0’a, yaralananlarin yiizde

22,1’den yiizde 5,4’¢e diistiigii tespit edilmistir.
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5.5. TUIK VERILERINE GORE 2010 YILINDA KAZANIN OLDUGU
YERDEKiI YOLUN GEOMETRIK OZELLIiGINE GORE TRAFIiK KAZASI
VE SONUCLARI

Tablo 5.5 Kavsak tiplerine gore kazalar1 gosteren tablo

Kaza Siiriicii Yolcu Yaya
Geometrik ozellik | A B C D E D E D |E
Kavsak 9741212121 {95291 | 1069 | 67475 | 1223 | 84653 | 446 | 19347
Ug: yonli T 9616 106 |9510 |49 |6565 |56 6440 |33 |2312
UQ yonli Y 2097 |28 2069 |12 1497 |15 1705 |8 384
Dort yonli 14815197 14718 | 59 11084 |32 12568 |20 | 1783
Bes veya daha fazla [1172 |14 [1158 |8 849 |5 1043 |3 |142
Doénel 3388 |41 3347 (18 2480 |20 3420 |9 |381
Diger kavsak
cesitleri 3859 |65 3794 |34 2760 |29 3375 |16 |754
Kavsak yok 62465 | 1770 | 60695 | 889 |42240 | 1066 | 56102 | 357 | 13591

Kaynak : (www.tuik.gov.tr)

A: Toplam Kaza

B: Oliimlii kaza

C: Yaralanmah kaza
D: Olii sayis1

E: Yaral sayisi

2010 yilinda Tiirkiye genelinde meydana gelen 97412 adet trafik kazasinin yiizde
44’1 kavsaklarda meydana gelmistir. Bu kazalarda 2121 kisi hayatin1 kaybetmis ve
95291 kisi yaralanmistir. 1069 adet kaza yapan siiriicii hayatin1 kaybetmis, 67475
stirticiide yaralanmigtir. Trafik kazasinin en ¢ok yasandigi kavsak tipi dort yonli

kavsak, ikincisi de ii¢ yonlii T kavsaktir.

5.6. KAZAYA SEBEP OLAN SURUCULERIN OGRENIM DURUMLARI
2003 yilinda Oliimlii yaralanmali kazaya sebep olan siiriiciilerin yiizde 78’i

ilkdgretim, yiizde 12,5°1 lise, yiizde 8’ yiiksek okul ve % 1’1 tespit edilememistir.
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Tablo 5.6 Kazalarda siiriiciilerin 6grenim durumu

OLUMLU-YARALANMALIKAZAYA SEBEP OLAN SURUCULERINOGRENIMDURUMU

Ogrenim Oliimlii ve Yaralanmalt Kaza Kaza Yapan Yiizdesi | Siiriicii Yiizdesi
Durumu Say1
ik Ogretim 73.283 78.0% 64%
Lise 11.725 12.5% 17%
Yiiksekokul 6.131 6.5% 8%
Belirsiz 2.734 2.9% 1%
93.873 99.9% 90%
Toplam

Ulkemizde kazalara ait istatistiksel verilerin incelenmesi sonucunda kurallara
uymama (asir1 hiz, arkadan ¢arpma, alkollii ara¢ kullanma, uyusturucu madde alma,
kirmizi 1s1k kuralina uymama, kavsak gecis Onceligini uymama, hatali sollama,
kusurlu manevra yapmak, hava ve yol kosullarin1 6nemsememe) neticesinde oldugu
anlagilmaktadir. Siirliciilerimiz hep kendisinin hakli oldugu Onyargist sonucu,
karsidakini sindirmek icin kaba davranarak, bagirip cagirarak ve kavga cikararak,

hatasini psikolojik tepkiler gostererek kapatmaya ¢aligsmaktadir.

Tablo 5.7 Trafik kazasim etkileyen faktorler

Trafik Kazasini Etkileyen Faktorler
Siiriicil 482.003 97.3
Yaya 11.430 23
Aracg 1.023 0.2
Yol 502 0.1
Yolcu 453 0.09
TOPLAM 495411 99.99

Kaynak : (www.trafik.gov.tr)

Tablo 5.7°de goriildiigii gibi 2004 yilinda yapilan istatistiksel aragtirmalara gore
tilkemizde meydana gelen toplam 495.411 kazanin yiizde 97,3 i siiriicii hatalarindan

kaynaklandigi tespit edilmistir. Yol kusurundan kaynaklanan kaza oram ise sadece

binde birdir.
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57 KONYA’DA BULUNAN KAVSAKLARA GORE KAZALARIN
DEGERLENDIRILMESI

Tablo 5.8 Konya’da bulunan kavsaklara gore kazalarin degerlendirilmesi

KAVSAKLARA GORE KAZALARIN DEGERLENDIRILMESI

SIEIE

o d] o U [
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KAVSAR ADI 8l 88 8| SIS K SIS | S| S|IS S|K8[S|S[8
CUMHURIYET POLIS MERKEZI

1 KAVSAGI 3 (10 |19 |233 |9¢ [0 |0 |oO 19 |19 o |o |o |5 |18 |39

2 AYDINLIK KAVSAGI 8 |17 |18 | 113 |6 0 |1 |¢ |8 [l6|18 |0 |2 |o |14 |28 |41

3 [HSANIYE KAVSAGT 13 (11 |15 [-15 (36 |o o |o [13 i [15]o [0 |o |1s|1s |17

4 NALGCACIKULE KAVSAGI 11 {10 |11 |-9 1o o o [0 [11 |10 f11]o |o |o (20|11 |11
BEYSEHIR CEVRE YOLU SILLE

5 KAVSAGI 2 |16 |10 (700 |-38 |o |1 |0 [z |15 |10]o |1 |o |2 |24 |12

10 [ 83 -8 0 |1 |0 |6 [10 (10 Jo |1 |0 |18 |17 {16

a
—

6 ANKARA YOLU BELH KAVSAGI
ISTANBUL YOLU MEDAS

7 KAVSAGI 3 (10 |10 [100 |0 0 o |0 [3 J1wofw]o (o Jo [10]18 |15

g NALGCACI S8iLLE KAVSAGI 1013 |9 [30 [-31 [o Jo |o [w]13fe o o o [13]17]15

9 HAVA HASTANESI KAVSAGT 3 (5 |9 |67 |80 |o |o o [3 |5 |9 Jo |o |Jo |9 |6 |18
ANKARA CADDESI EMNIYET

10 | KAVSAGI 0 [z |9 Jz200 (350 |0 |o |¢ [0 |2 ]9 Jo |0 o |o |4 |12

11 OTOGAR KAVSAGI 3 |5 |8 |67 |60 o o |0 [3 |5 |8 |o [0 o |11 ]12]12
ANTALY A YOLU KARAMAN

12 | YOLU KAVSAGI 6 |4 |8 |-33 {00 (o |1 0 (6 [3 |8 Jo [1 o |s |5 |12

13 SELCUKLU KIPA KAVSAGI 6 (13 |7 |17 |46 o o o [e6 [13]7 Jo (o |o |8 |16 |16
ISTANBUL YOLU ULUYAYLA

14 | CADDESI KAVSAGI 4 o |7 |s0 |17 o |1 o [4 |5 |7 |o |1 ]e |9 |1 |17
MEVLANA CADDESI AZIZIYE

15 CADDESI KAVSAGI $ (6 |7 [-25 (17 o o o [8 |6 |7 Jo (o o J12]9 |14
ANKARA YOLU AKSARAY YOLU

16 | KAVSAGI 1 |5 |7 |400 [40 [o Jo Jo [1 |5 [7 o o o [1 |5 [0
KARAMAN YOLU
BUYUKKUMKOPRU YOLU

17 | KAVSAGI 2 (3 |7 5 (w3 o Jo o [z [3 17 lo (o o |3 |5 |2
ISTANBUL YOLU FIRAT CADDESI

18 | KAVSAGI 3 15 |6 |400 |60 |0 o |0 [3 [15]6 o |0 o |5 [32]19

19 ANKARA YOLU BESYOLKAVSAGI |5 |7 6 |40 -4 |0 0 |0 |5 |7 |6 |0 |0 |0 |6 [10 (9

20 ASLANLIKISLA FETIH CADDESI 8 |6 6 [-25 |0 0 |0 |0 |8 [6 [6 JO JO O |23 [11]15

VATAN CADDEST ADALHAN

21 [ Kavgadl 4 |3 |6 |25 |20 o o o [4 |5 [6 Jo |0 Jo [4 |7 |s
RAUF DENKTAS CAD. KERKUK

22 | CAD. KAVSAGI 2 |3 |6 |50 100 |o o ¢ [2 |3 |6 |0 |o |o |2 |3 |12
BUYUKSEHIR BELEDIYESI

23 | BELEDIYE KAVSAGI 4 |10 |5 150 |50 |o o |o [4 (w5 |o [o |o |6 [25]5
FETIH CADDESI

24 BOYURKKUMKOPRU KAVSAGI 0 (10 |5 |1o00]-50 (o o o Jo 1|5 o Jo Jo Jo [13 |14
KARAMAN YOLU
KUGUKKUMKOPRU YOLU

25 | KAVSAGI 2 |3 |5 J1so jo o jo o [z |5 [5 Jo |o |o [12]8 |9
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TS5 8| ElEIE|El| B3| Sala5)|2
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sl 52 8 B2 |52 %8885 8]8
ElE| & B| |00 |%|m|=|m|r|lalele|als
2= 2| =|lg|lg|=ls|sl=z=|lg|s|l=|l8|2|=
KAVSAK ADI & S| & a Gl |&|la|s|&|&|[&| |&[&|I &
BEYSEHIR YOLU SIVASLI ALI
26 KEMAL CADDESI KAVSAGI 0 |4 |5 (400 |25 o [0 [0 o |4 |5 o |o [o [o |3 [s&
SIVASLI ALI KEMAL CADDESI
27 TOTAL PETROL KAVSAGI 6 |3 5 |-50 |67 [o o o |6 [3 |5 |o o |o |8 |5 |9
ANTALYA ¢EVRE YOLU HATIP
28 KAV8AGI 7 |3 5 |-57 |67 [0 o o |7 [3 |5 |o |o |o |w |7 [10
ANKARA YOLU GALERICILER
29 KAVSAGI 4 |7 4 [75 |-93 Jo (1 [0 |4 |6 |4 (0 Jo [o s 1|7
BEYSEHIR (EVRE YOLU $EFIK
30 CAN CADDEST KAVSAGI 2 |6 4 (200 |-33 Jo Jo o |2 |6 [4 0o Jo o [z |8 [5
ADANA CEVRE YOLU SEDIRLER
3 KAVSAGI 7 5 |4 [-20 [-20 Jo Jo [0 |7 |5 [4 o Jo [o [19]6 [5
ANKARA YOLU CIMENTO
32 KAVSAGI 1 (3 |4 (200 |33 o o o |1 [3 |4 (o Jo o [e |7 ¢
DE. AHMET OZCAN CADDES]
33 OGRETMEN EVLERI KAVSAGI 6 (3 [4 [-50 |33 o [0 |0 |6 [3 |4 |o |o [o [s |3 |9
KERKUK CADDESI OZBEYLER
34 PETROL KAVSAGI 0 |2 [4 [200 |100 |0 [0 [0 o |2 |4 |o |o [o [o |5 [7
ISTANBUL CADDESI FENNI FIRIN
35 KAVSAGI 0 |53 [3 [500 |-30 Jo o o Jo [5 [3 (o Jo [o [o ] [3
ANTALYA YOLU ABDURRESAT
36 CADDESI KAVSAGI 11 |5 3 [-35 |0 [o o o |15 |3 |o [¢ |o |19 |12 |8
BEYSEHIR YOLU TIP FAKULTESI
37 KAVSAGI 2 |5 [3 (150 |-a0 o Jo Jo |2 |5 [3 o Jo [o [n]s [s
FERIT PASA CADDESI STAD
38 KAVSAGI 4 |13 [3 [-25 |0 0 [0 o |4 [3 [3 o Jo [o [4 |8 [6
RAUF DENKTAS CADDESI
39 YEGENOGLU CADDESI KAVSAGI [1 |3 3 200 |0 o |o o |1 |3 |3 [0 [o [0 |1 |5 |a
MEVLANA CADDESI AZIZIYE
0 CADDESI KAVSAGI 0 |3 [3 [300 [0 0 o o Jo |3 (3 o Jo o o J1a]s
VEYSELKARANI CADDESI $EHIT
REMZI YERSEL CADDES!
4 KAVSAGI 2 |4 |2 [100 |-50 Jo [o |0 |z [4 |2 |o |o [o [7 |3 |2
ANKARA YOLU HAVA YOLU
42 LOJMANLARI KAVSAGI 12 (3 |2 (73 |-33 Jo o Jo J12 (3 2 o Jo o [1a]a [2
ANTALYA EVRE YOLU
43 HASANKOY KAVSAGI 4 |2 [2 [-30 [0 0 o o J4 (2 (2 o Jo [o [9 14 [4
MERAM ILCE EMNIYET
44 MUDURLUGT K AVSAGI 1 |3 1 400 |-g0 o Jo Jo [1 |5 [1 [o o Jo |1 |6 1
45 EGITIM FAKULTESI ONTI 3 |4 1 |=20 |75 o Jo Jo [3 |4 [t [o o Jo |12 [17]1
ADANA CEVRE YOLU
16 MATBAACILAR KAVSAGI 2 |3 1 |50 |-67 |0 |o |o [2 |3 [1 [o o |o |3 [3 |11
FURKAN DEDE CADDESI UZUN
47 HARMANLAR KAVSAGI 0 |3 1 300 |-67 |0 |o |o fo |3 [1 [o o |o |o [3 |2
CEVHER DUDAYEV CADDESI
48 KARAKAYIS CADDESIKAVSAGL [2 |3 1 |30 |67 o Jo Jo [z |3 [1 [o (o |o |2 |4 |2
ANKARA CADDESI BETON
49 SEMSIYE KAVSAGI 2 |2 1 |o S0 (o o o |2 |2 |1 o |o o |22 |1
DR. AHMET OZCAN CADDESI
50 KOVANAGZI KAVSAGI 3 |2 1 |75 |50 o |o |o |8 |2 [1 |o |6 |o w3 |1

Kaynak : (www.konyatrafikplatformu.org)

Konya da bulanan 50 kavsak tizerinde yapilan ¢alismada 2009, 2010 ve 2011 yillari

arasinda kaza olusum miktarlar1 tablo 5.8’de degerlendirilmistir. Bu arastirma

neticesinde bu tez kapsaminda inceleme imkani buldugum 9 kavsaktan iki tanesi en

cok kaza olan elli kavsak arasindadir. Bu kavsaklar 6. Sirada bulunan Belh kavsagi

ve 29. Sirada bulunan Karayollar1 kavsagidir. Sonu¢ kisminda Onerilerimizin

uygulanmasi halinde bu kavsaklarda daha giivenli trafik akisinin saglanacagi fikri

olusmustur.

126




6. SONUCLAR VE ONERILER
Donel kavsaklar projeleri itibariyle siiriiciileri kavsak noktasina girerken
yavaglamaya mecbur biraktigindan dolay: diisiik trafik hizlar1 sebebiyle tasit- tasita
hem de tasit-yaya arasinda meydana gelebilecek kazalarin sikligin1 ve siddetini
azaltmaktadir. Kontrolsiiz donel kavsaklarda meydana gelen karsilagsmalarda ¢atisma
noktasi sayist ¢ok azdir. Bu nedenle donel kavsaklar sinyalize ve dur kontrollii

kavsaklara oranla daha giivenlidir.

Kavsak girislerinde, siiriiciiyli yavaglatmaya yonelik ve kavsak kullanim kapasitesini
artirict ek geometrik Onlemler alinarak, kavsaklarin gilivenirliginin ve hizmet

seviyesinin artirilmasi yoluna gidilebilecektir.

Akincilar kavsaginda projesinde olan fakat yol agim islemleri tamamlanmadigindan
dolay1 kullanilamayan kavsak kolunun tegkil edilmesi gerekmektedir. Ayrica donel

kavsak capinin (R») artirilmasi veya R; giris yarigapinin azaltilmasi gerekmektedir.

Belh kavsaginda bulunan orta refiij genislikleri 2-2 kolu iizerinde U doniisiin
sinyalize edilmesine gerek olmadan, kontrollii olarak yapilabileceginden 2 kolu

tizerine gerekli diizenlemelerin yapilmasi uygun olacaktir.

Karayollar kavsaginda sol doniis yarigap1 R4 degeri azaltilarak Karayollar1 3. Bolge
Midiirliigli tarafina dogru yarigap daraltilmasi gerekmektedir. Ancak 2, 4 ve 5
kollarina yakin alanlarda olgiilen deverler sinir degerlerin iginde kalmasina ragmen
donel kavsak kenarma dogru olmasi gerekirken donel kavsak dismma dogru
verilmistir. Burada ara¢ kontrolii saglanamamaktadir. BSK yapilmas: asamasinda
dever kontrolleri yapilarak, 1zgaralar donel kavsak kenarma alinacak ve asfalt
kaplama bu boliimde yeniden yapilmasi gerekmektedir. 1-1 kollunun iizerine U

dontis giizergahinin teskil edilmesi ada etrafinda gereksiz yigilmalar1 6nleyecektir.

Lalebah¢e kavsaginda R, donel kavsak capi kavsak giris yaricapina gore c¢ok
kiigiiktiir. Bir diger ifade ile kavsak giris yaricapt R; c¢ok biiyiiktiir. Ayrica donel
kavsak etrafindaki Lalebahge karakol binasinin bulunmasi da standartlara uygun

modern donel kavsak uygulamasinin yapilmasina engel niteliktedir. Kavsak ortasina
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karakol bina ara¢ c¢ikist verilmistir. Donel kavsak etrafinda serit genislikleri de

parklagmaya sebebiyet verecek niteliktedir.

Baris caddesi kavsagi geometrik olarak uygun bir kavsaktir. Ancak yaya gecis

yollari, her kol iizerine ve yolun en dar olan bdliimlerinde olusturulmalidir.

Doc. Dr. Halil Uriin Caddesi ve Selguklu Belediyesi onii kavsaginda Dosteli
Caddesinin, Dog. Dr. Halil Uriin Caddesine baglanti noktasindan verilen U déniisii
yol eninin 14 m olmasindan dolayr Dosteli Caddesinden ¢ikan araglarin, trafik
akimini tehlikeye diisiirmesine sebebiyet vermektedir. Bu gegis gilizergdhinin

kapatilarak ilerde bulunan otogar sinyalize kavsagini kullanmalar1 saglanmalidir.

Dr. Sadik Ahmet Kavsagi donel kavsak capr bakimindan 111 metrelik ¢apa sahip
oldugundan, bu kavsak c¢apimnin hem Amerikan standartlarina hem de Avrupa
standartlar1 disina ¢iktigr goriilmiistiir. Dr. Sadik Ahmet kavsaginda donel kavsak
cap1 c¢ok biiylik oldugundan kavsak icinde hizlanma artmaktadir. Kavsak ¢ap1 70 m
olarak tasarlanmali ve hizlanmalarin artmasi engellenecek sekilde tekrar
diizenlenmelidir. Projesinde goriilen ancak uygulamasinda yerinde olmayan 3 kolu, 1

kolu ve 4 kolu {izerinde bulunmayan U doniis platformlar teskil edilmelidir.

Borsa kavsaginda 1 kolu ve 3 kolu istikametinde yol egimleri ¢cok yiiksek ve donel
kavsak disina dogru yapilmistir. Yiizde 3’lik bu ters dever uygulamasi arag
savrulmalarina ve ara¢ hiz kontrollerinin yapilamamasina neden olmaktadir. Bu
uygulamanin bir an 6nce degistirilmesi ve max. egimin yiizde 2’1 ge¢gmemesine 6zen
gosterilmelidir. Giris serit genislik degerleri incelendiginde donel kavsak etrafinda 3
seritli hareket saglandig1 ve 2 seritli hareketin donel kavsak etrafinda oldugu tespit
edilmistir. Borsa kavsaginda donel kavsaga giris 3 serit halinde saglanmaktadir. Bu
girislerin maksimum 2 serit haline getirilmesi yoOniinde diizenlemeler yapilmasi

gerekmektedir.

Bu tez kapsaminda geometrik yonden inceleme imkani buldugum dokuz kavsagin
geometrik tasarimi belirlenmis bir donel kavsagin kapasitesi kavsak icerisindeki
trafik akimlarmin yonlerine goére dagilimmma bagli olmakta ve sola doniis

giizergahlar1 kavsak kapasitesini olumsuz etkilemekte ve azaltmaktadir.
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Donel kavsaklardaki kaza maliyetleri, yapim, bakim ve isletim maliyetleri, sinyalize

kavsaklardan daha diistiktiir.

Donel kavsaklar durma ve gecikme siirelerinde azalma saglanacagi i¢in buna bagh
olarak tasitlarin yakit kullaniminda azalmalar meydana gelecek bu da iilke
ekonomisine katki saglayacaktir. Ayrica yakit tasarrufundan dolay1 havaya birakilan

emisyon gazlarinda azalma saglanacak ve ¢evre kirliligi azalacaktir.

Pek ¢ok tilkede oldugu gibi iilkemizde de karayolu kavsak noktalar: tizerindeki trafik
giivenligi sorunlarina ¢6ziim olarak donel kavsaklar, kapasite ve maliyet agisindan

uygun Ozellikleri ile iilkemiz i¢in de tercih edilebilecek niteliktedir.
Yogun trafik yiikii olmayan kavsaklarda kullanilma olanaklar1 bulunmaktadir.

Donel kavsaklarda tasitlarin kavsaga giris-¢ikisinda ve kavsak icindeki hizlar1 6nemli
Olgiide azaltilabildiginden dolayr kavsak kapasitesi azalirken trafik gilivenligi

artmaktadir.

Yol ver prensibi ile tasarlanan donel kavsaklarda ayrilma ve katilma cakigmalari
fazla degismemekle birlikte, kesismeler ortadan kaldirildigindan yol giivenligi

onemli Olgiide artmaktadir.

Donel kavsak tasarimlarinda kavsak kollar1 ve kavsak i¢inde isletme hizlar diisiik

olacag1 goz Oniine alinarak yapilmalidir.

Cift seritli donel kavsakta tasit yoriingelerinin ¢akismasini 6nlemek icin once kiigiik

sonra biiyiik yarigapli kurplar ile alternatif tasarim yontemi uygulanabilmektedir.

Donel kavsaklarin giivenlik ve performansim1 artirmak igin giris genislikleri

minimumda tutulmalidir.

Donel kavsaklarda yaya geg¢isini saglamak i¢in donel kavsak etrafindan uzakta yaya
gecis uzunluklarinin minimum oldugu ve kavsaktan ¢ikan araglarin goriis mesafesi

icinde teskil edilmelidir.
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Her seyden daha 6nemli olarak tasit siiriiciilerinin birbirine saygili davranmalarini ve
gecis Oncelik kurallarina riayet etmeleri saglanmalidir. Tablo 5.7°de goriildiigli gibi
tilkemizde meydana gelen kazalarin yiizde 97,31 siirticii hatalarindan kaynaklandigi
tespit edilmistir. Yol kusurundan kaynaklanan kaza orani ise sadece binde birdir. Bu
kazalarin ¢cok az bir boliimii yol ve kavsak dizayn hatalarindan olmaktadir. Kazalarin
meydana gelmesinden sonra Olim ve yaralanma gibi iiziicii olaylarn yasamak
istemiyorsak trafik isaret ve levhalara riayet etmeliyiz. Unutulmamalidir ki; ¢ok kisa
bir zamanda meydana gelen trafik kazalar1 hayatimiz boyunca pismanlik duymamiza

neden olmaktadir.
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