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OZET

KOCAELI KENT MERKEZINDE ALTERNATIF ULASIM SISTEMLERININ
MIKROSKOPIK ETKILERI UZERINE BIR ARASTIRMA

Ciineyt Cetintas
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi

Tez Danigmani: Prof. Dr. Ahmet AKBAS

Subat 2013, 96 Sayfa

Insanlik tarihi boyunca nesnelerin bir konumdan baska bir konuma gitme sekilleri yani
ulagim sistemleri irdelenmis olup, yerlesmelerin arazi kullanim yapisi ile ulasim
talepleri arasindaki iliskinin iyi anlasilmasi ve arazi kullanim yapisinin dengeli
planlanmasi ile ulagim taleplerinin planlanabilecegi kanisina varilmistir.

Tarihsel gelisim siirecinde 6zellikle son ¢eyrek yiizyilda ulasim problemlerine bilimsel
tislupla yaklagilmig ve daha Onceden deneme yanilma ydntemi ile yapilan altyapi
degisiklikleri ¢esitli bilimsel ve istastiki yontemlere yerini birakmaistir.

Bu c¢alisma kapsaminda Kocaeli kenti i¢in Ulasim Ana Plani sonuglari baz alinarak
projeksiyon yil1 igcerisinde makro plan diizeyinde karsilasilabilecek sorunlar belirlenmis
ve birtakim ¢oziim Onerileri gelistirilmistir. Onerilen diizenleme sonuglar1 ayrica
Kocaeli Ulagim Ana Plani sonuglari ile karsilastirilmistir. Elde edilen veriler neticesinde
Kocaeli kenti igerisinde makro plandaki degisikliklerin yaklasik 3 kilometrelik karayolu
koridoruna yaptig1 etkiler mikro simiilasyon programui ile degerlendirilmistir.

Biitlin ¢aligmalar sonucunda kent genelini etkileyen ulastirma altyap:1 degisikliklerinin
makro Olgekte getirecegi faydalarin yaninda kiiclik olcekte de fayda saglayacagi
belirlenmistir. Planli gelismenin kentin {izerinde olumlu etkileri oldugu belirlenmistir.

Yapilan ¢aligmalar pahali toplu tasima altyapi yatirimlar1 yapilmasi durumunda da 6zel
ara¢ kullaniminin belirli bir orana kadar diisiiriilebilecegini gostermistir. Elde edilen
sonuclar degerlendirildiginde planli altyap1 yatirimlar: ile uzun omurga hatlarinin uzun
mesafede 0zel ara¢ kullanimini diislirdiigiinii ayn1 zamanda kisa mesafede 6zel arag
kullanimini arttirdig: belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Kentsel Doku, Seyahat Talebi, Kocaeli.



ABSTRACT

A RESEARCH TO UNDERSTAND ALTERNATIVE TRANSPORTATION
SYSTEMS’ MICROSCOPIC EFFECTS IN KOCAELI CITY CENTER

Ciineyt Cetintas
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi

Thesis Consultant: Prof. Dr. Ahmet AKBAS

February 2013, 96 Pages

The systems of transportation and the types of objects movement from one point to
another point have been analysed from the world’s beginning and it’s noticed that if the
relationship between base of land use of settlements and transportation demands can be
analyse well then it’s possible to organize the demands of transportation with a balanced
land use plan.

While the process of historical development especially in the last quarter century
statistical and scientific methods have being used to solve transportation problems
rather than manuel methods.

The scope of this work is to understand and make some suggestions about Kocaeli
urban area based on Transportation Master Plan datas. Result of suggestions will be
compare with Transportation Master Plan datas. The micro effects on approximately 3
km corridor which provided by macro suggestions will be analysed during the work.

At the end of work it is understood that infrastructure changes which affects to all urban
area make also better conditions in micro scale. The planned development has positive
impacts for urban areas and people.

These works showed that even with expensive infrastructure investments the public
transportation percent can be reduce a spesific ratio. The obtained data showed that with
planned infrastructure investments which including long mass transportation lines
reduce the percent of private car share for long distance trips but also raises percent of
private car share for shorter trips.

Keywords: Transportation, Urban Chracteristic, Trip Demand, Kocaeli.
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1. GIRIS

1.1. CALISMANIN AMACI

Bu ¢alismanin amaci, Kocaeli kenti gibi Nazim imar Planlar1 tamamlanmis kentlerin,
plan kararlar1 dogrultusunda artan niifus ve sosyo-ekonomik gostergelerinin kent igi
ulagimina etkilerinin analiz edilmesi, belirlenen sorunlar i¢in kisa ve uzun vadeli ¢6ziim

Onerilerinin olusturulmasidir.

Belirtilen kapsamda analiz verileri i¢in Kocaeli Ulasim Ana Plan1 modeli
kullanilacaktir. Projeksiyon yili i¢in Kocaeli Ulasim Ana Planinda gecen 2 adet model
ve bunlara ek olarak Onerilen model test edilecek i¢lerinden en verimli olan
belirlenecektir. Belirtilen sistemlerin temel amaci projeksiyon yili igerisinde toplu
tasima kullanim oraninin arttirilmasi ve mikro analiz diizeyinde Kocaeli kenti igerisinde

belirlenen bir koridorun trafik performansinin arttirilmasini saglamaktir.

1. Egilim Alternatifi (Do-nothing)*
2. Alternatif 2- Kuzey ve Giiney Toplu Tasima Omurga Alternatifi?
3. Oneri Sistem Modeli

1.2. CALISMA ALANI

Caligma alan1 makro diizeyde Kocaeli ili smirlarini kapsamaktadir (Biiyiiksehir

Belediyesi sinirlart).

5216 sayilh yasa geregince Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi'nin smir1 Il sinir
dogrultusunda yapilan son diizenlemeler ile Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi alan1 3.418
km?, niifusu ise 2009 yi1l1 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi’ne gore 1.522.408 kisidir.
Calisma kapsaminda ise Biiyiliksehir Sinirlar1 igerisinde 12 il¢ede yer alan 272 mahalle

! Bogazigi Proje 2012, 5.102
2 Bogazici Proje 2012, 5.155



yer almistir. Kocaeli genelinde yer alan koy statiisiindeki kirsal yerlesim birimleri

calisma disinda tutulmustur.®

Caligma kapsamina alinan niifus, Ulasim Ana Plan1 hazirliklarinin yapilmaya baslandigi

2010 y1l1 Agustos ayi itibari ile 1.428.489 dur.

Kocaeli kenti igerisinde Ulasim Ana Planinda kullanilmak tizere degerlendirilen yol ag1
5,271 km boliinmemis, 973 km boliinmiis olmakla birlikte toplam 6,244 kilometre
uzunlugundadir. Yol ag i¢in Sekil 1.1%e, yol tipi 6zelliklerine uzunluk verileri igin

Tablo 1.1’ e bakiniz.

Sekil 1.1: Kocaeli ili karayolu ag1
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Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.49

3 Bogazici Proje 2012, s.4



Tablo 1.1: Yol tiplerine gore uzunluklar

Isletme Ozellikleri UZ(E[:;J K

Otoyol 173
Baglant1 Yolu 41
Kentici Hiz Yolu 293
1. Derece Yol 806
2. Derece Yol 1,904
Toplayic1 Yol 1,630
Yerel Yol 1,397
TOPLAM 6,244

Kaynak: Bogazigi Proje 2012, 5.49

1.3. CALISMANIN YONTEMI

Bu ¢aligma 6 boliimden olugmaktadir:

1.

Giris bollimiinde, calismanin amaci, yOntemi, kapsami ve alan1 hakkinda
bilgiler verilmistir.

Ikinci boliimde, ulasimin tarihgesi, ulasim planlamasmin geregi, kentsel ulagim
plan1 ve nazim imar planlar arasindaki iliski gibi literatiir verileri hakkinda
bilgiler verilmistir.

Ucgiincii boliimde, ulasim planlama modellerinin yontemleri ve Kocaeli Ulasim
Ana Planmi olusturulurken kullanilan yontemler ve Kocaeli ulasim modelleri
hakkinda bilgiler verilmistir.

Dérdiincii béliimde, Nazim Imar Plani verileri projeksiyon kararlari, 2025 yili
gelisme verileri hakkinda bilgiler verilmistir.

Besinci boliimde, olusturulan gelecek yili ulasim modeli ile birlikte Kocaeli
Ulasim Ana Planinda gecen 2 adet model ile tez kapsaminda gelistirilen ulagim
modeli karsilastirmast yapilmig, makro ve mikro analiz sonucglari hakkinda
bilgiler verilmistir.

Altinc1 boliimde, yapilan tiim c¢alismalar Ozetlenmis, amag¢ ve hedefler

dogrultusunda bir degerlendirme yapilmistir.



2. ULASIMIN TARIHCESI

Genel anlamiyla insan ve esyalarin belli bir ama¢ dogrultusunda bir yerden baska bir
yere hareket ettirilmesi eylemine ulasim denir. Ancak bu tanim i¢inde yasadigimiz
kiiresel diizen i¢inde degisikliklere ugramustir. insanin ve esyalarm yani sira, bilginin,
paranin, hizmetlerin bir yerden bagka bir yere tasinmasi da ulagtirmanin konusu altinda

incelenmektedir (Sengiil 2007, s.1).

Yerlesmelerin tarihsel silire¢ icerisinde dagilimlarina bakildiginda, insanlarin, eglence,
konaklama, calisma, dinlenme v.b. farkli tiirdeki kentsel islev alanlarina ulasma
isteklerinin ¢esitlendigi ve bu durumun da farkli yogunluklarda kentsel alanlarin
olugmasina neden oldugu belirlenmistir. Yaratilan her arzin g¢ekecegi bir talep oldugu
diisiincesiyle hareket edersek farkli yogunluktaki kentsel alanlarin, farklh biiyiiklik ve

hacimlerde ulasim sistemlerine sahip olmalar1 gerektigini sdylemek dogru olacaktir.

Diinya tarihi boyunca gelisen yasamda canlilarin 6ncelikli arayislar1 barinma iistiine
olmustur. Barinma ve giivenlik ihtiyaglarini gideren canlilar daha sonra beslenme
ihtiyaglarini gidermek icin bir noktadan bir noktaya seyahat etmek zorunda kalirlardi.
Bu seyahatler genellikle barinma noktalarina yakin olarak secilirdi ¢iinkii giivenlik

olgusunun da diistiniilmesi gerekmekteydi.

Tekerlegin bulunmasi ile yiiklerin tasinmasinda kolaylik sagladigi gerekgesi ile
kullanim1 yayginlasti. Tlk ¢aglarda at arabalari ile ulasim saglanmaktaydi. Mobilitenin,
teknolojinin gelismemis olmasi sebebi ile dar alanda kisith kalmasi ve diinya niifusunun
az olmasi, gegmis zamanlarda yasayan insanlarin arazide yatay olarak yayilmasina
imkan vermemis, daha kompakt ve birlikte yasamin 6nde oldugu sehirlerin olusmasina

sebep olmustur.

Toplumlarin  kalkinmasmin ana giici olan bilgi ve kiiltiir yOnetiminin, sanat
faaliyetlerinin, enerji iiretiminin, sanayilesme ve turizm ihtiyaglarmin alt yapisini,
ulastirma sektorii olusturur. Ik ¢aglarda gdcebe hayat tarzi biitiin diinyada yayginken,
tarimsal faaliyetlerin gelismesi, birlikte yasam olgusunu gili¢lendirmistir. Birlikte yasam
alanlarmin gelismesi ihtiyaglarin ¢esitlenmesine neden olmustur ve bu ihtiyaglarin

giderilmesi i¢in tarih siiresince ¢esitli sistemler gelistirilmistir.



15. yiizyildan itibaren ¢esitli tagimacilik faaliyetlerine baglanmis olsa da bu faaliyetlerin
diizene girmesi 18. yiizyil sonlarini bulmustur. 1680 yilinda Hollandali Christiaan
Huygens’in icat ettigi ve kapali bir silindir i¢cinde patlayan barutun pistona etki ederek
devinimi saglayan sistemiyle baslayan aracli seyahatler gelisimini 1698 Ingiliz Thomas
Savery’in ilk buharli makineyi yapmasiyla siirdiirdii. 1700’lii yillarda gerceklesen
Sanayi Devrimi daha sonra olusacak motorlu ara¢ yolculuklarini tetikleyecekti. 1820’1
yillarda isletilmeye konan “Omnibus” lar ise ilk toplu tasima araci olarak tarihe
gecmistir. 3 at tarafindan ¢ekilen Omnibus’ lar 15 kisi tasima kapasitesine sahiptiler

(Evren 2007).

18. yiizyila gelindiginde Fransa’da yayalar icin {istii kapali gecis yollar1 yapilmaya
basland1 ve bununla birlikte Avrupa’da benzer uygulamalar yayginlagti. 19. Yiizyila
gelindiginde ulasim artik sorun olusturma seviyesine gelmisti. Otomobile olan talebin
artist ve toplu tasimanin ithmal edilmesi ABD ve Avrupa’da trafik sorunu yasanmasina
neden olmustu. 1860 yilinda ilk rayli sistem Londra’da hizmete girdi. Buharli trenle
calisan rayli sistemler ozellikle Ingiltere’de yakin kentleri birbirine baglayarak
yayginlagmaya basladi. Metronun ilk 6rnegi de yine Londra’da goriildi. Londra’da
yayalarin kullandigi Thames Tiineli’nin 1843 yilinda i¢ine demiryolu dosenmesi ve
demiryolu teknolojisinin ilk kez yeraltinda uygulanmasi ile birlikte metronun ilk adimi
atilmis oldu. 1863°te Paddington ile Farrington Sokagi arasinda agilan Metropolitan
Hatti, Londra metrosunun ilk parcasiydi. Metronun kesfi kent hacminin biiyiimesi, ev ile
is arasindaki mesafelerin uzamasiyla ve yaya olarak erisilebilen uzunluklarin artik arag
kullanmadan erisilebilmesinin olanaksiz hale gelmesiyle olmustu. Tiirli farkli olmakla
birlikte 1875’te Istanbul’da Karakdy ile Sishanebasi arasinda hizmete giren, halath
cekme sistemiyle ¢alisan tiinel de ilk rayli sistemlerdendi (Evren 2007).

2.1. ULASIM PLANLAMASININ GEREGI

Temel olarak;
- Insan ve yiiklerin hareketi: trafik akimin
- Arazi aktivitesi: talebi

Ulasim sisteminin kapasitesi: arzi, ifade eder.



Ulasim planlamasi alaninda arazi kullanim planlanmasi yolu ile ulagim sorunlarinin
astlmasina yonelik yaklasimlar 1950°1i yillardan bu yana dile getirilmektedir. Etkili ve
yapisal ¢Ozlimler igermekle beraber, otomobil kullaniminin yaygin oldugu kentlerde,
Ozellikle kent merkezlerindeki trafik sorunlarmin asilmasi i¢in bu yontemin tek basina
yeterli olamadig1 anlagilmaktadir. Diger bir deyisle, ulasim sorununun agilmasi, dolayl
olarak trafik sorunlarinin azaltilmasin1 saglamakla beraber yeterli olamamaktadir. Son
yillarda trafik yonetimi konusundaki ¢alismalarin yogunlugu bu sorunun kaliciligina
isaret etmektedir. Diger yandan, yol kapasitelerinin artirilmasi veya yeni yollar insa
edilmesini igeren se¢eneklerin de trafik sorununu azaltmadigi, aksine yol ag1 tizerindeki

tasit kullaniminin artmasina neden oldugu goriilmiistiir (Zorlu 2008).

Kentsel cevrenin, 6zelde kentsel dokularin tasarlanmasi asamasinda dogrudan veya
dolayli olarak dolasim mekanlar1 (yol agi) da olusturulmaktadir. Ancak olusturulan
dokularin, farkli zamanlarda gergeklesecek trafik i¢in yeterli olmamasi sorunu veya
gereginden fazla yol mekani sunulmasi gibi sorunlar da ortaya c¢ikabilmektedir.
Planlama ve tasarim siirecinde kentsel mekanin, Ozelde ulasim mekanlarinin,
bicimlenmesinde genellikle iki yontemden biri tercih edilmektedir. Bunlardan birincisi
yol agia oncelik verilerek olusturulan birimlerin diizenlenmesini, ikinci yontem ise
belirli bir temel dokunun tercih edilerek bu temel dokudan birimler iiretilmesini
ongormektedir. Birinci yontem yap1 alanlarinin tasariminda, ikinci yontem ise ulasim

sisteminin igleyisinde kisitlamalara neden olabilmektedir (Zorlu 2008).

Sekil 2.1: Arazi kullanimi ve ulasim sistemleri arasindaki fonksiyonel iliski

Arazi Kullanimi ve Ulagim Sistemleri
Arasindaki Fonksiyonel lliski

HIZMET SEVIYES|

ERISIM ARTERLER

TOPLAYICILAR

YEREL YOLLAR

Kaynak: Dar¢in Ak, (2011)



Sekilden de anlasilacag iizere kentsel yerlesmelerde araziye erisme ve araziyi kullanma
iligkileri direkt olarak ulagim baglantilariyla ilgilidir. Ana arterler iizerinde araziye
erisim en alt seviyede iken yerel yollarin bulundugu alanlarda insanlarin araziye erisimi
en yiiksek seviyededir. Bir biitiin olarak ulasim sistemleri ve arazi kullanimi iligkilerini
ele alacak olursak karsilikli etkilesimden bahsedebiliriz. Ulagim baglantilar1 bir kentin
arazi kullaniminin sekillenmesindeki en 6nemli kriterlerden birisidir. Fakat sadece arazi

kullanimim1 etkilemez. Farkli aktivite alanlar1 arasindaki sosyo-kiiltiirel iliskileri de

etkiler (Bkz. Sekil 2.2.).

Sekil 2.2: Ulasim baglantilarinin sosyo-Kkiiltiirel ¢evreye etkisi

HAFIFTRAFIR T
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SIK SAATTE 1,900 ARAC i : = 3.1 tamdik
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Kaynak: Sibel Biilay, (2011) Uluslararas: Siirdiiriilebilir Ulagim Sempozyumu

Sekilden de anlagilacagi tizere, iki bolge arasindaki ulagimi saglayan baglanti
genisledikge, bolgeler arasindaki sosyo-kiiltiirel iligki, tanidik ve arkadaslik iligkileri de

ters orantil1 olarak zayiflamaktadir. Ayrica kentsel erisimi de ters oranda etkilemektedir.

2.2. KENTSEL ULASIM PLANI VE NAZIM PLAN iLiSKiSi

Arazi kullanimin iki yonii vardir. Bunlardan ilki, arazi kullanimin deseni, makroformu,
sinirlart gibi mekanin fiziksel 6zellikleri ile ilgili yoniidiir. Digeri ise; Uretim, tiiketim,

rekreasyon, konaklama gibi mekanin sosyoekonomik tanimi ile ilgili fonksiyonel



yoniidiir. Arazi kullanimin her iki yoniinde de saglayict ve kullanicilar vardir. Bu
saglayict ve kullanicilar arasindaki iligki ise ulasimi, ulagim ihtiyacin1 ortaya
cikarmaktadir. Dolayisiyla, ulasim kentsel aktivitelerin yer se¢imi sonucu olusmaktadir
ya da yer se¢imini etkileyen 6dnemli bir etkendir. Bu durum tipki, yumurta ve tavuk
iliskisine benzemektedir. Yani ulasim m1 arazi kullanimdan dogmaktadir, yoksa arazi
kullanim1 m1 ulasimdan dogmaktadir? Sonugta kisir dongii haline gelen bu soruya net
bir cevap vermek oldukcga giictiir. Kentsel ulagim ve arazi kullanim arasinda ¢ift yonli
bir etkilesim oldugu agiktir ve hem ulagim arazi kullanimi, hem de arazi kullanim

ulasimu etkilemektedir (Ozalp 2007, s. 18).

Sekil 2.3: Arazi kullanimui ile ulasim arasindaki iliski

ARAZI KULLANIM
Fiziksel Yonii Fonksivonel Yonii
(Arazi kullanimin  desent, Mekanin sosyoekonomik
siir1. makroformu vs) tanimu (Uretim, titketim,
kanaklama hizmet v
Saglayici Kullanici Saglayici Kullanici
A A 2 4 2 2 A a4
ULASIM

Kaynak: Musa Ozalp, (2007) Tiirkiye’de Kentsel Ulasim Planlamas1 Caligmalarinda Benimsenen

Yaklasimlar; Sorunlar ve C6ziim Onerileri

Kentsel aktivitelerin olusmaya basladigi bir alana erisimi saglayan ulasim sistemi de
alanin gelismesine paralel olarak gelismekte ve degismektedir. Ornegin, iki katli bahgeli
miistakil evlerin bulundugu bir konut alaninin imar plani kararlar ile toplu konut
alanina doniistiiriilmesi, ¢ok katli bloklarin insa edilmesi ve yogunlugun artirilmasi
sonrasinda, bu alana erisimi saglayan onceki ulasim sistemi artik ulagim talebine cevap

veremeyecek duruma gelecek ve ulasim sistemi gelisecek ya da gelistirilecektir. Ulasim



sisteminin gelistirilmesi ile de bu konut alaninin ¢ekimi artacak, konut arzindan fazla
talep olusmas1 goriilebilecektir. Bu durumda, alanin ve konutlarin ekonomik degeri ile
prestiji yiikselecek ve sonugta gelisme ve fiziki olarak genisleme baskisi olusacaktir.
Alanin gelismesi ve simirlarinin genislemesi sonucunda yine var olan ulasim sistemi
yeterli olmayacak ve ulasim sisteminin gelistirilmesi sorunu ortaya ¢ikacaktir. Kisir bir
dongii haline gelen bu zincirleme gelisim, siyasi baski ve miidahalelerle birlikte kentin
nazim plan kararlarinin zorlanmasina kadar siirecek ve genellikle imar plani kararlarini
asarak fiziki kisitlara dayanacaktir. Bu fiziki kisitlar dag, orman, akarsu, deniz gibi
dogal engeller olabilecegi gibi, askeri yasak bolgeler, tarim arazileri veya diger arazi
kullanim tiirleri gibi fonksiyonlar da olabilir. Ozellikle biiyiik kentlerin ¢evrelerinde yer
alan verimli tarim alanlari, bahsedilen bu gelisim sonucunda kentsel fonksiyonlar

tarafindan istila edilme durumu ile kars1 karsiya kalabilmektedir (Ozalp 2007, s. 21).

Iste bu noktada, nazim plan ile ulasim plan arasindaki iliski ortaya ¢ikmaktadir. Nazim
planlarin sonucunda alinacak kararlarin ulasim yoniiniin ¢ok iyi analiz ve tahmin
edilmesi gerekmektedir. Ayni sekilde, olusacak ulasim sisteminin nazim plan kararlarini
ne sekilde etkileyeceginin de ¢ok iyi tahmin edilmesi biiyiik 6neme sahiptir. Zira bu
durum planin uygulanabilirligini ve dolayisiyla basarisini belirleyecek 6nemli bir

etkendir (Ozalp 2007, s. 22).

Ulasgim sorunlarimin kaynagi her zaman dogrudan sisteminin kendisi degil, oncelikli
arazi kullanimini belirleyen karar ve eylemlerdir. Bu nedenle, ulastirma konusunda
sorunlar ortaya ciktiktan sonra ¢oziim aramak yerine, kent, bolge ve lilke diizeyinde
fiziksel gelismelerin akilct bi¢imde planlanmasina 6zen gosterilmesi daha akilci ve

tutarli bir yaklasimdir (Uludag 2000).



3. ULASIM MODELININ OLUSTURULMASI

3.1. CALISMANIN YONTEMIi

Ulagim modeli olusturulmasi boliimiinde literatiir verilerinin yani sira Kocaeli kenti igin
Ulagim Ana Plani ¢alismalar1 sirasinda olusturulan modelin asamalar1 anlatilmistir.

Temel olarak ulasim modelinin olusturulmasi ve kalibrasyonunu igermektedir.

Kalibrasyon, kisilerin yolculuk davraniglarini temsil etmek amaciyla kullanilan ulagim
modellerindeki model parametrelerinin bulunmasidir. Kocaeli igin olusturulan ulasim
modelleri, hane halki anketlerinden ve trafik sayimlarindan elde edilen yeni bilgiler ve

toplanan mevcut bilgiler kullanilarak elde edilmistir.*

Sekil 3.1: Ulasim modelinin olusturulma siireci

Arastinlacak alanin
saptanmasi (zoning)

Mevcut planlama
degiskenlerinin
dékimi

Mevcut seyahat Mevcut ulagim
sekillerinin dékimii imkanlarinin dékimil

eunnsery

[ ig veri kontrolii

Seyahat Olusumu

l

]
[ ]
o
[ ]
[ )

-
€— Gelecekteki planlama 7
degiskenleri

(.

( )
] Gelecekteki ulasim J

Tahmin

|SPONI @A zZijeuy

i

Turel Dagilim

olanaklan

.
—)[ Gelecekteki politikalar ]—) Seyahat Atamasi

Politikalarda yenileme [ Degerlendirme ]
diizeltme

Kaynak: ilhan GULGEC, (1999) Ulasim Planlamast

* Bogazigi Proje 2012, 5.42

10



Sekil 3.1° den anlasilacag iizere; birinci asama olan arastirma, veri toplama kismidir.

Bu asamada oncelikle ¢aligilacak alanin saptanmasi gerekmektedir (Giilgeg 1999, s. 9).

Ulasim Ana Plan1 ¢alismalarinda seyahat hareketleri genel olarak 4 ana grupta
toplanmaktadir:
i. Igten- ige seyahatler (inter zone trips)
ii. Icten- disa seyahatler (internal- external trips)
iii.  Distan- ige seyahatler (external- internal trips)

iv.  Distan- disa seyahatler (external- external trips)

Sekil 3.2: Ulasim planlamasindaki genel hareketler
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Ulasim modelindeki esas amag; yapilan seyahatin baslangi¢ ve bitis yerlerine gore,
miimkiin olan cesitli ulasim tiirleri ile (genel gruplamada Kamu ve Ozel ulasim tiirii
gibi) seyahat adetlerini iiretmek ve buralara gidilirken hangi yollarin segilebileceginin,

dogruya en yakin olarak bulunmasidir (Giilgeg 1999, s. 8).

Calismada kullanilan Klasik Ulasim Planlama yonteminde ulasim modeli dort asamadan

olusturulmustur:
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I.  Yolculuk iiretim/¢ekim modeli
ii.  Yolculuk dagilim modeli
iii.  Turel dagilim modeli

iv.  Yolculuk atama modeli

Oncelikle ¢alisma alan1 homojen yap1 gdsteren trafik analiz bdlgeleri (zon) olusturacak
sekilde parcalara ayrilmistir. Modelin ilk asamasi olan yolculuk iiretim/¢ekim kisminda
her bir trafik analiz bolgesinde iiretilen ve gekilen yolculuklar bu boélgelerin niifus,
istihdam, Ogrenci sayilari, niifusun gelir diizeyi, otomobil sahipliligi gibi sosyo-

ekonomik parametrelere bagli olarak hesaplanmustir.”

Yolculuklar amaglarina gore ev-is, ev-okul, ev-diger, ev ¢ikisl olmayan olarak dorde
ayrilmakta ve bolgelerden liretilen ve ¢ekilen giinliik yolculuklar her yolculuk amaci

igin ayr1 ayr1 hesaplanmaktadir.®

Yolculuk dagilim modelinin islevi, yolculuk {iretim/¢ekim modeliyle belirlenen
yolculuklarin trafik analiz bolgeleri arasinda nasil dagildigini tahmin etmektir. Dagilim
modeli sonucunda zonlar arasinda giinliik yolculuklart gosteren yolculuk matrisleri elde

edilmistir.’

Tiirel ayrim modeli ise her yolculuk amaci icin sayilar1 ve dagilimlari belirlenen
yolculuklarin hangi ulagim tiirleri ile gerceklestirilecegini tahmin etmektedir. Kocaeli

Ulasim Ana Plan1 Calismasinda toplulastirilmis logit model kullamlmlstlr.6

Yolculuk atama modellerinin amaci ise 6zel araglar ve toplu tasim araglari ile yapilacak
yolculuklarin baslangic ve son noktalar1 arasinda hangi gilizergdhlarin kullanacagini
belirlemektir. Kocaeli i¢in ise karayolu yolculuk atamasi ve toplu tagima yolculuk atama

modelleri olusturulmustur.®

Yolculuk maliyeti olarak genellestirilmis maliyet kullanilabilir. Yolculuk iicreti olarak
0zel araglarda benzin, koprii, parali yol; toplu tasima da ise bilet iicretleri alinmaktadir.®
Dort asamali model sonucunda degisik ulastirma tiirleri ile yapilan yolculuk bilgileri

elde edilmis, gesitli senaryo alternatifleri i¢in performans gostergeleri hesaplanmustir.®

® Bogazigi Proje 2012, 5.42
® Bogazici Proje 2012, 5.43
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Bu boélimde, yukarida kisaca tanimlanan ulasim modelinin giiniimiizdeki durumunu
ifade etmek amaciyla toplanmis verilerden olusmaktadir. Ulasim modelinin

kalibrasyonu i¢in ii¢ grupta veri toplanmlstlr.7

i.  Sosyo-ekonomik veriler
ii.  Yolculuk verileri

lii.  Ulasim ag1 verileridir.

3.2. ULASIM MODELLERININ OLUSTURULMASI

3.2.1. Modelde Kullanilan Verilerin incelenmesi

Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart igerisindeki mabhalleler arazi kullanim
ozellikleri ve sosyo-ekonomik durum benzerlikleri sebebiyle birlestirilerek trafik analiz
bolgeleri (zonlar) olusturulmustur. Bazi zonlar tek mahalleden olusurken, mahallenin
niifus biyiikliigli, konumu, arazi kullanimi gibi oOzellikleri degerlendirilerek bazi

zonlarin iki ya da daha fazla mahalleden olusturulmasina karar Verilmistir.8

3.2.1.1. Sosyo-ekonomik veriler

Trafik analiz bolgelerinin yani sira, model kalibrasyonu amaciyla, calisma alani iist
bolgelere ayrilmistir. Bu dogrultuda trafik zonlarmin alan kullanimlar, fiziki yapi,
esikler vb. ozellikler dikkate alinarak 3 iist bolge olusturulmus ve bu bolgeler sektorler

olarak adlandirilmistir.?
i.  Golciik Sektori
ii.  Izmit Sektorii

iii. Gebze Sektoru

" Bogazici Proje 2012, 5.43
8 Bogazici Proje 2012, s.44
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Sekil 3.3: Sektorlere gore trafik bolgeleri

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.46

Ulagim modeline girdi olarak kullanilan sosyoekonomik verilerden niifus, istihdam,
calisan sayisi, mahalledeki ve okuldaki 6grenci sayilari, otomobil sahipligi ve gelir

durumu verileri mevcut ve yeni bilgi toplama ¢alismalari ile elde edilmistir.

Tablo 3.1: Kocaeli ili demografik verileri

DERINCE 119,965 22,048 35,069 27,991 18,648
~ izmiT 289,137 110,266 83,395 68.396 90,653

1. SEKTOR

(zMmiT) | KANDIRA 13,895 3,819 3,824 3,012 6,343
KARTEPE 83,657 35221 22,636 10,804 18,156
KORFEZ 127,908 26,489 33,583 34,486 30,393

| BASISKELE 62,719 26,048 17,570 15,425 15,963
2.SEKTOR [

(GOLCUK) | GOLCUK 131,120 43617 36,121 31,008 25,671
KARAMURSEL 45,750 13,494 13,599 10,582 9,836
CAYIROVA 83,926 35,913 25543 20,494 17,240

3.SEKTOR | DARICA 143,359 23,192 41,311 35708 29,038

(GEBZE) | piiovasi 42,475 17,802 10,436 11,814 10,186
GEBZE 284,578 129,021 88,904 73,349 60,351

KOCAELI 1,428,489 486,930 411,991 352,969 332,478

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012
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Tablo 3.2: Kocaeli ili ekonomik verileri

. OTOMOBIL 1000 KiSIYE DUSEN | ORTALAMA
AL UL SAYISI OTOMOBIL SAYISI GELIR
DERINCE 14,409 120 1,501
. IZMIT 38,074 132 1,491
1. SEKTOR
(iZMiT) KANDIRA 1,491 107 1,127
KARTEPE 10,012 120 1,359
KORFEZ 14,422 113 1,284
. BASISKELE 8,404 134 1,378
2. SEKTOR .
(G(“)LCI“JK) GOLCUK 16,840 128 1,474
KARAMURSEL 4,818 105 1,399
CAYIROVA 7,307 87 1,171
3.SEKTOR | DARICA 13,807 96 1,290
(G2 DILOVASI 2,171 51 1,132
GEBZE 28,422 100 1,258
KOCAELI 160,178 112 1,354

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012

Kocaeli ili demografik ve ekonomik verileri incelendiginde sektorler arasindaki fark

belirgin olarak goze ¢arpmaktadir. Ornegin Izmit Sektorii istihdamin ve ekonomik

gelirin yliksek oldugu bir sektdr iken Gebze Sektoriinde istthdam yiliksek olmasina

ragmen otomobil sahipliligi ve hane basina ortalama gelirler Kocaeli ortalamalarinin

altinda yer almaktadir.

3.2.1.2. Yolculuk verileri

Hane halki arastirmasinda arag ile yapilan her hareketlilik, yaya olarak 15 dakikadan

fazla olan her hareketlilik ve yaya olarak 15 dakikanin altinda olsa dahi is ve okul uglu

hareketlilikler yolculuk kapsaminda kayit altina alinmistir. Yolculuklar amaglarina gore;

i.  Evugcluis: baslangi¢ ya da bitis noktasi ev diger ucu is olan yolculuklar,

ii.  Ev uclu okul: baslangi¢ ya da bitis noktasi ev diger ucu okul olan yolculuklar,

iii.  Ev uclu diger: baslangi¢ ya da bitis noktas1 ev diger ucu ise okul ve is diginda

olan yolculuklar.

Ev uglu olmayan: baslangi¢c veya bitis noktalari ev olmayan yolculuklar olarak dort

gruba ayrllnnstlr.g

¥ Bogazigi Proje 2012, 5.24
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Kocaeli Ulasim Ana Plan1 kapsaminda yapilan hane halki anketlerinden elde edilen

sonuclara gore yolculuklarin amaglarina gore yiizdesel dagilimi Sekil 3.4’te verilmistir.

Sekil 3.4: 2010 yihi yolculuklarin amaclarina gore tiirel dagilimlar:

Ev Bazh
olmayan
8%

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.24

Tablo 3.3: Hane halki anket verilerine gore Kocaeli ili yolculuk degerleri

sotoviLs | YOLCULUK ARACSIZ ARACLI TOPLAM
AMACI N | SATIR % | SUTUN % N SATIR % | SUTUN % N %
Ev-is 55356 |20.29% | 13.41% | 217,469 |79.71% |36.34% | 272,825 |26.98%
o Ev-Okul 206,376 | 68.43% | 49.98%  |95214 |3157% |15.91% | 301590 | 29.82%
SEI%I&U Ev-Diger 129,149 | 36.76% | 31.28% | 222137 |63.24% |37.12%  |351286 | 34.73%
EvBazli Olm. | 22,030 |25.71% | 5.34% 63658 | 74.29% |10.64% | 85688 | 8.47%
Ev-is 22822 |21.98%  |14.12%  |81,001 [78.02% |3555% | 103823 | 26.66%
| Ev-okul 77,029 |69.79% | 47.67%  |33345 |3021% | 14.63% | 110374 | 28.34%

GOLCUK

SEKTORU | Ev-Diger 51,907 |36.76% |32.12%  |89302 |63.24% |39.9%  [141,209 | 36.26%
EvBazliOlm. | 9,830 |28.87% |6.08% 24216 | 7113% |10.63% | 34,046 | 8.74%

- [roram  [ieusss[a1a0% |10000% [20n004 [sesioe [100009 [sseas2 | 100.00% |
Ev-is 55423 |20.12%  |14.32% | 220081 |79.88% | 50.65% | 275504 | 33.53%
Ev-Okul 223767 | 78.98% | 57.80%  |59,564  |21.02% | 13.71% | 283331 | 34.48%
sﬁﬁ?gﬁﬁ Ev-Diger 97,607 |44.68% |2521%  |120850 |55.32% | 27.81% | 218457 | 26.59%
EvBazli Olm. | 10,314 |23.25% | 2.66% 34,048 | 76.75% | 7.84% 44362 | 5.40%

KOCAELI

Ev-Is 133,601 | 20.49% 13.89% 518,551 | 79.51% 41.13% 652,152 29.34%
Ev-Okul 507,172 | 72.94% 52.74% 188,123 | 27.06% 14.92% 695,295 31.28%
Ev-Diger 278,663 | 39.20% 28.98% 432,289 | 60.80% 34.28% 710,952 31.99%
Ev Bazli Olm. | 42,174 | 25.70% 4.39% 121,922 | 74.30% 9.67% 164,096 7.38%

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.25
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Yolculuk hareketlerinin ulagim tiirlerine gére dagiliminda en biiyiik pay1 yiizde 43,2’lik
bir oranla yaya ve bisiklet ile yapilan yolculuklar almaktadir. Toplu tagima kullanimi
yiizde 21,5’lik oranla ikinci, 6zel ara¢ kullanimi ise yiizde 18,9’luk oranla tgiinci
siradadir. Diger dikkat cekici bir durum ise yolculuk hareketlerinde denizyolu ve

demiryolunun kullamimi ise oldukga diisiik paya sahip olmasidir.'

Sekil 3.5: 2010 y1h tiim yolculuklarin ulasim tiirlerine gore dagilim

DIGER(KAMYO
N,TIR,VS)
%2,1

BANLIYO/TREN| L DENiz YOLU
%.0,7 %0,1

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.26

3.2.1.3. Ulasim ag verileri

Kocaeli Ulasim Ana Plan1 Calismalar1 kapsaminda, ulasim modelinin kalibrasyonunda
kullanilmak {iizere, belirlenen kordon ve perde hatlarinda, bolgeler arasindaki tasit ve

yolcu gecislerini saptamak amaciyla sayimlar yapilmistir.

Trafik hacminin giin icerisindeki dagilimini ortaya ¢ikarmak icin 24 saatlik kontrol
sayimi gerceklestirilmistir. Kontrol sayimlart sektor farkliliklariin etkisini gidermek

amaciyla 3 merkezde (izmit, Gebze, Golciik) ayr1 ayr gergeklestirilmistir.

D1s istasyon sayimlart da Kocaeli kentinin giris-¢ikis noktalarinda 13 saat (07:00-20:00)

olarak yapilmustir.

9 Bogazigi Proje 2012, .26
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Sekil 3.6: Perde ve kordon hatlari

Kartepe

Golcik 2 p
Karamiirsel “';\ Bagiskele "~

PERDE-KORDON HATT!
= Perde Hath
== Kordon Hatt

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.27

Belirlenen noktalarda yapilan siiriicii, yaya ve yolcu anketleri ile kavsak, perde ve
kordon sayimm sonuglari neticesinde elde edilen veriler yolculuk iiretim ve g¢ekim

modellerinin olusturulmasinda kullanilacaktir.

Ulasim a1 verileri incelenmesi kapsaminda izmit, Gélciik ve Gebze sektorlerinde

toplamda 9,07 kilometre uzunlugunda yol ag1 iizerinde hiz etiitleri gergekleg;tirilmistir.11

3.2.2. Yolculuk Uretim- Cekim Modelleri

Yolculuk tiretim modellerinde ana amag her trafik analiz bolgesinden iiretilen (Pi) ve
her trafik bolgesine ¢ekilen (Aj) yolculuk sayilarinin bulunmasidir. Bu modeller ya ¢ok
basit olarak yolculuk oranlarina dayandirilir, ya da zonlarin iirettigi veya cektigi
yolculuk sayilar1 pek ¢ok sosyo-ekonomik degiskenin fonksiyonu olarak regresyon

analizi kullanilarak bir denklem olarak hesaplamr.12

Regresyon analizinde her bir trafik analiz bdlgesinde iiretilen ve c¢ekilen yolculuklar,

bdlgenin niifus, istihdam, 6grenci sayilar1 ve niifusun gelir diizeyi gibi parametrelerine

1 Bogazici Proje 2012, 5.40
12 Bogazici Proje 2012, s.55
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bagli olarak tahmin edilir. Regresyon analizi ile tretim ve ¢ekim modellerinin

kalibrasyonu sonucunda asagidaki gibi bir iliski olusturulur:*®

YJ=a0 +al. x1 +a2 .x2 + ... + ak.xk (3.1)
Burada,

Y] =“}” seyahat tiirii i¢in zonlarda yaratilan (veya zonlara ¢ekilen) seyahat sayisi

Xi = Bagimsiz degiskenler (zonlarin sosyo-ekonomik karakteristikleri, 6rnegin ortalama

gelir, niifus, calisan sayisi, vs gibi)

ak = Modelde kullanilan bagimsiz degiskenler igin regresyon analizinin buldugu

katsayilaridir (Walpole, Myers, S.L. Myers, K. Ye 2002).

Hane halki anketi calismasinda toplanan 2010 yili verileri ve diger kurumlardan elde
edilen veriler kullanilarak yolculuk {iretim ve ¢ekim modelleri kalibrasyonu

yapllmlstlr.13

Kalibre edilen bu modeller gelecege ait sosyo-ekonomik verilerin tahminlerini
kullanilarak, gelecek seyahat iiretim ve c¢ekimlerinin tahminlerinin yapilmasinda

kullamlmw‘ur.13

Amaclarina gore siniflandirma yapilan tiretim ve ¢ekim smiflari,
i.  Ev-is yolculuklari tiretimleri ve ¢ekimleri
ii.  Ev-okul yolculuklar: tiretimleri ve gekimleri,
iii.  Ev-diger yolculuklar tiretimleri ve ¢ekimleri,

iv.  Evuglu olmayan yolculuklarin iiretimleri ve ¢ekimleri olarak siniflandirilmistir.

Regresyon analizi sonucunda her bir bagimsiz degisken i¢in, modeli en iyi sekilde
aciklayan bagimli degiskenler ve katsayilar ile olusturulmus elde edilen model
denklemleri, Tablo 3.4’ de verilmistir."

3 Bogazici Proje 2012, s.55
1 Bogazici Proje 2012, .57
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Tablo 3.4: Kocaeli ili yolculuk iiretim- ¢cekim denklemleri

Ev-Is Uretim j= -83,926+1,613*Calisan Niifusu+ 146,397 *dummygebze

Ev-Okul Uretim j = 19,484 + 1,951 *Ogrenci Niifusu

Ev-Diger Uretim j = 182,649+ 0,364* Niifus+ 1,191* Otomobil Sayis1 - 675,958 *dummygebze

Ev Uglu Olmayan Uretim j = - 8,752+ 0,218*istihdam Edilen Niifus + 0,363*Otomobil Sayis1 +
0,066*Okullardaki Ogrenci Sayis1 - 340,918 *dummygebze

Ev-Is Cekim j= 319,035 + 0,931 *istihdam Edilen Niifus

Ev-Okul Cekim j = 201,074 + 1,875* Okullardaki Ogrenci Sayis1 + 438,850 *dummygebze

Ev-Diger Cekim j= -44,871 + 1,001*istihdam Edilen Niifus+ 1,078*Okullardaki Ogrenci Sayisi-
1516,452 *dummygebze

Ev Uclu Olmayan Cekim j= -33,439 + 0,262 *Istihdam Edilen Niifus+ 0,454 *Otomobil Say1s1-396,821

*dummygebze

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.57

3.2.3. Yolculuk Dagilim Modeli

Yolculuk dagilimi modeli, yolculuk {iretim/ ¢cekim modeli ile tahmin edilen yolculuklari
bolgeler arasinda bolistiirerek, her yolculuk amaci igin, baslangig-son (O/D)

matrislerini olusturur.15

Zonlar arasindaki yolculuklarin tahmini i¢in, asagida verilen, ¢ift kisitli bir ¢ekim

(gravity) modeli kullamlmustir.*

Tij° = ai. bj. Gi*. Aj°. FP (tij) (3.2)
Burada,

Tij®  :i-j bolgeleri arasinda yapilan p amagh yolculuklarin sayisi

Gi”  :i-j bolgeleri arasinda yapilan p amagl yolculuklarin sayisi

AP : ] bolgesine ¢ekilen p amagh yolculuk sayisi

FP . 1-] bolgeleri arasindaki p amaglt yolculuklar i¢in direnim fonksiyonu

Tij . 1-] bolgeleri arasindaki yolculuk siiresi

ai-bj : Yaratim ve ¢ekim kisitlarimin saglanmasi igin kullanilan dengeleme

katsayilaridir.™®

> Bogazici Proje 2012, 5.59
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Zonlar aras1 yolculuk siireleri tespit edilirken, olas1 en kisa yol iizerinde eger iicret
Odenecek bir gecis var ise (otoyol, arabali vapur v.b.) bu 6denen iicretin zaman degeri
de dikkate alinmistir. Bu kapsamda en kisa yol arastirmasi i¢in kullanilan siire hesabi

asagidaki denklenme gore yapllmlstlr.16

Tablo 3.5: Dagiim Modeli ve Gozlem Matrisleri karsilastirmasi

MODEL GOZLEM
RMSE (%) | Ortalama Siire Ortalama Siire
(dk) (dk)
EV- iS YOLCULUKLARI 18.3 20 18.6
EV- OKUL YOLCULUKLARI 16.3 9.8 12.1
EV- DiGER YOLCULUKLAR 15.8 16 18.1
EV UCLU OLMAYAN YOLCULUKLAR 7.1 20.7 20.2

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.64

RMSE % sonuglar1 da Tablo 3.5°de yer almaktadir. Bu iki performans 6lgiitii agisindan

da modellerin gayet iyi oldugu goriilmektedir."’

3.2.4. Tiirel Dagilim Modeli

Ulagim planlamasinda genellikle toplulastirilmis tiirel se¢im modelleri uygulanir.
Gelecekte kisilere ait bireysel verilerin tahmin edilmesinin zor olmasi bu tip modellerin

tercih edilmesinin temel nedenleri arasindadir.

Kocaeli Ulasim Ana Plan1 Calismasinda da toplulastirilmis logit model kullanilmistir.
Kalibre edilen nihai modeller, modelde kullanilan degiskenler ve bu degiskenlere ve

biitiin modele iligskin parametreler Tablo 3.6’ da ,C__gtisterilmistir.18

1° Bogazici Proje 2012, 5.59
" Bogazici Proje 2012, .64
18 Bogazici Proje 2012, 5.66
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Tablo 3.6: Model ve gozlem degerlerinin karsilastiriimasi

2010 ) Ev Uglu is Ev U¢lu Okul Ev Uclu Diger Ev Uclu Olmayan
YLl T8 Niodel | Gozlem | Model | Gozlem | Model | Gozlem | Model | Gozlem
% % % % % % % %
OzelOto |266  |27.7 3.3 3.0 209  |273 546 476
izmit | Yaya 171|209 675 68.2 358  [363 218|275
Sektorii | 5o pyis 324 |238 13.4 100 14 1.2 6.4 5.6
T.Tagma |239 |27.6 159 18.8 330  [352 17.2 193
OzelOto 261 |285 3.1 2.7 316  [328 528  |487
Golciik | Yaya 217|219 69.6 70.0 363|403 256 | 286
Sektdrii | 5o ryis 318|304 14.2 13.7 1.6 13 6.4 8.1
T.Tagma |204 |19.2 13.1 136 306  |256 152 146
Ozel Oto | 22.0 19.2 1.6 1.4 25.1 23.1 49.1 58.0
Gebze |Yaya 221 |209 773 80.2 454 471 304  |250
Sektdrii | 5o yis 355 425 9.7 111 14 16 6.0 5.6
T.Tagma |204  |17.3 11.4 7.3 281  |282 145 11.4
OzelOto  |246  |243 2.6 2.4 285 280 52.7 517
Kocaeli | Yaya 199  |201 717 73.0 393 [393 250  |258
Geneli | goryis 336 |333 12.0 11.2 15 1.4 6.3 6.1
T.Tagma |21.9  |223 13.7 135 308  [313 16.0 163

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.71

Hane halki anketleri ile olusturulan tiirel se¢cim modeli karsilastirmalarindan
anlasilacagi iizere model ile anket degerleri arasinda yiiksek oranda benzerlik

saglanmstir.

3.2.5. Yolculuk Atama Modeli

Yolculuk atama modelinin amaci, daha Onceki asamalarda hesaplanan yolculuk
matrislerinin ilgili ulastirma sebekesine atanarak, mevcut sebekede veya degisik

alternatifleri iceren gelecek sebekelerin de olasi ulasim sorunlarinin tespit edilmesidir.*®

Bu asamada yolculuklarin baglangi¢c ve son noktalar1 arasinda hangi giizergahlarin

kullanacag belirlenmektedir.*

Bu calisma kapsaminda da tekrarlanan bir model siireci olusturulmus olup, her bir

atama sonucu ortaya c¢ikan degiskenler (siire vb.) tekrar dagilim ve tiirel se¢im

¥ Bogazigi Proje 2012, 5.72
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modellerinde kullanilmis ve yeni bir atama ile sonuglandirilmistir. Ve dongii bu sekilde

belirli bir denge saglayincaya kadar siirdiiriilmiistiir.

Atamada kullanilan yontem “Equilibrium (Denge)” atama yontemidir. Bu yontem temel
olarak ulasim ag iizerinde olasi tiim gilizergahlarda bir maliyet dengesi olusturmaktir. Bu
tiir ¢alismalarda en 6nemli glizergah maliyeti zamandir. Daha 6nceki dagilim modeli
kisminda belirtilen direnim fonksiyonu zaman maliyetini gdstermektedir. Ancak burada
yer agin hizindan gelen zaman degiskeninin bir yol ag1 iizerindeki hacim artmasi ile
kapasite dogrultusunda degismesi gerekmektedir. Bu degisimin hesaplanabilmesi i¢in
BPR fonksiyonu olarak da gecen ve Bureau of Public Roads tarafindan gelistirilen link
kapasite fonksiyonudur. Asagida yer alan fonksiyondaki degiskenler i¢in 2007 yilinda
Istanbul igin hazirlanan “Link Kapasite Fonksiyonlarinin Gelistirilmesi” ¢alismasindan
faydalanilmis ve buradaki katsayilar kullanilmistir. BPR fonksiyonu asagida

Verilmistir.20

(BPR) te=to. (1+a.sat’)  sat= q/Qmax (3.3)
Teur : Sikisiklik seyahat siiresi

to : Serbest akim seyahat siiresi

q - Atanan seyahat hacmi

Omax : Link kapasitesi (oto birim/ yon)

a,b  :Hacim/ gecikme katsayilar

Bu denklem kapsaminda Serbest akim hizlar1 ve Kapasite degerleri daha onceden
hazirlanan yol ag tiirlerine gore ayr1 ayr1 tanimlanmigstir. o,  katsayilari i¢in ad1 gegen

¢alismada yer alan degerler kullanilmigstir.

Tablo 3.7: Link Kapasite Fonksiyonu Katsayilari-Yol Ag: Tiirlerine Gore

a b
Otoyollar 1 3.84
Kentici Hiz Yollar 0.16 3.84
Diger Arterler 0.92 3.46

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.73

2 Bogazici Proje 2012, .73
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Sekil 3.7: 2010 Karayolu Trafik Hacim/Kapasite Oranlari-Sabah Zirve Saat

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.76
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4. KOCAELI iLI GELISME KARARLARI

Bu boliimde Kocaeli Ulasim Ana Plani projeksiyon yili hesaplamalar1 kapsaminda

kullanilacak demografik verilerin elde edilmesi hedeflenmistir.

Kocaeli Ulagim Ana Plani ¢alisma alan1 i¢in hedef yili olan 2025 yilmna iliskin veriler,
Nazim Imar Planlar1 ve Cevre Diizeni Plan1 projeksiyonlar1 dogrultusunda tahmin
edilmis ve trafik analiz bdlgeleri bazinda mekéansal dagilimi yapilmustir.?* Kocaeli
Biiyiiksehir Belediyesi Cevre Diizeni Plam1 ve Nazim Imar Planlari cercevesinde 4

bolgede ele alinmugtir.??

i.  Merkez Bolge
ii.  Gebze Bolgesi
lii.  Golciik- Karamiirsel Bolgesi

iv.  Kandira Bolgesi

4.1. MERKEZ BOLGE

Merkez Planlama Bolgesi izmit, Derince, Korfez ilgelerini kapsamaktadir. Planlama
Bolgesi niifusu en fazla 1,640,000 olarak belirlenmistir. Planlama alant 1. Derece
merkezdir. Alan, oncelikle uluslararasi, tilkesel, bolgesel; islevlerin istlenildigi

hizmetler sektoriiniin yer aldigi alandir.?®

Bolgesel sanayi aktivitesi ve cografi konumu geregi, mamul, hammadde iretimi
depolanmasi ile birlikte hizmet sunumu, tanitimi, pazarlanmasi, taginmasi faaliyetlerinin

yogun yapildigi alandir.?®
Planlama bolgesi kapsaminda;

a) Izmit korfezi giineyi, (Izmit- Yalova devlet karayolu ile sahil arasinda kalan

alan),

2! Bogazigi Proje 2012, 5.79
22 CDP Agiklama Raporu, 5.95
2 CDP Agiklama Raporu, 5.96
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b) Izmit korfezi dogusu ve kuzeyi (askeri alan ile eski Seka alaninin devlet

karayolu ile sinirlandigi alan)

c) Izmit korfezi kuzeyi (korfez ilgesinde yer alan petrokimya tesileri ve ¢evresi)

0zel planlama alan1 olarak tasarlanmistir.

Sekil 4.1: Merkez Planlama Bolgesi semasi

MERKEZ PLANLAMA BOLGESI SEMATIK GOSTERIM
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Kaynak: CDP Agiklama Raporu, s.97

4.2. GEBZE PLANLAMA BOLGESI

Planlama alan1 yogun olarak Istanbul’un etkisi altinda sanayi sektoriiniin ¢ok yogun

gelistigi  bolgedir. Alanda yeni organize

onerilmemektedir.?

?* CDP Agiklama Raporu, 5.96
% CDP Agiklama Raporu, s.98
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Planlama Bélgesi niifusu 1,750,000 kisi olarak tahmin edilmektedir.” Gebze Planlama
Bolgesi igerisinde alansal kullanim bazinda dontistimler planlanmistir. Giiney kesiminde
turizm agirlikli kullanimlar géze carpmaktadir. Ulasim agisindan Marmaray ile iliskili
toplu tasima sistemi kurgulanmasi 6nerilmektedir. Ayrica lojistik sektore destek olmasi

amaci ile sanayi alanlarina demiryolu hatlar1 baglanacaktir.”®

Sekil 4.2: Gebze Planlama Bolgesi semasi

GEBZE PLANLAMA BOLGESI SEMATIK GOSTERIM

Kaynak: CDP Agiklama Raporu, s.99

4.3. GOLCUK- KARAMURSEL BOLGESI

Alanda Izmit- Yalova devlet karayolu kuzeyi ile deniz arasinda kalan alanlarda iskan
dis1 faaliyetler yer alacak sekilde planlama yapilacaktir. Alanda, oncelikle deniz ve

karay1r bulusturan kentsel agik alanlar, sosyal ve teknik donati alanlari ile bolgesel

% CDP Agiklama Raporu, 5.98
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sanayi faaliyetlerinin de gerektirdigi depolama, tasima ve Kkirletici etkisi olmayan
imalatlar, ticari faaliyetler yer alacaktir. Planlama bolgesi tahmini niifusu 380,000
kisidir.?’

Sekil 4.3: Golciik- Karamiirsel Planlama Boélgesi semasi

KARAMURSEL-GOLCUK PLANLAMA BOLGESI SEMATIK GOSTERIM
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Kaynak: CDP Agiklama Raporu, s.100

4.4. KANDIRA BOLGESI

Planlama boélgesi tahmini niifusu; 150.000 kisidir.

Alanda Karadeniz sahilinde yer alan yerlesmelerde turizm sektorii desteklenecektir.
Alanda organize tarim ve hayvancilik ile bu faaliyetlerin gerektirdigi tarimsal sanayi,

depolama alanlar1 olusturulacaktir.

" CDP Agiklama Raporu, s.100
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Sekil 4.4: Kandira Planlama Boélgesi semasi

KANDIRA PLANLAMA BOLGESI SEMATIK GOSTERIM

,0'"
- g5
T i e
e
.............. 4 e
L g, T S
..,;..-.‘.r: “ﬁ"v ...... T Ty
et e e
W S dhieoge - o8
= R G =@ s
ey IIRORE L . Seny
............. % 7%
...... R e

ot
o

Kaynak: CDP Agiklama Raporu, s.101
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4.5. PROJEKSiYON VERILERININ iINCELENMESI

45.1. Niifus Verileri

Projeksiyon niifusunun trafik zonlarma dagilimi 1/5.000 Nazim Imar Plani arazi
kullanim kararlarina gore yapilmistir. Planda mevcut ve gelisme konut alanlarinin
kapasitesi 3.894.850 kisi olarak hesaplanmistir. Niifus dagilimi yapilirken; nazim imar

planinda 6ngoriilen konut alanlar1 ve yogunluklar: dikkate almmugtir.”®

Sekil 4.5: Niifusun mekénsal dagilim
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Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, .85

% Bogazigi Proje 2012, 5.80
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Tablo 4.1: ilgelere gore niifus dagilim

SEKTOR iLCE 2010 2025
DERINCE 119,965 171,783
izMiT 289,137 564,350
iZMiT KANDIRA 13,895 64,850
SEKTORU | KARTEPE 83,657 293,839
KORFEZ 126,659 326,535
SEKTOR GENELI 633,313 1,421,357
BASISKELE 62,719 343,493
GOLCUK | GOLCUK 131,120 293,489
SEKTORU | K ARAMURSEL 45,750 86,511
SEKTOR GENELI 239,589 723,493
CAYIROVA 83,926 377,079
DARICA 143,359 373,733
SEGIETB(%EI..J DILOVASI 42,475 177,668
GEBZE 284,578 811,520
SEKTOR GENELI 554,338 1,750
KOCAELI 1,427,240 3,894,850

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, .80
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45.2. Tsgiicii ve Istihdam Tahminleri

Kocaeli’'ndeki calisan niifus, Tirkiye’deki istihdamin artis hizi dikkate alinarak
hesaplanmustir. 2025 isgiicti degerleri i¢in Tiirkiye geneli i¢in hesaplanan istihdam orani
dikkate alinmistir. Bu degerler il bazinda detaylandirilmadigi i¢in; Kocaeli ili geneli igin
%40 orani uygun bulunmustur. 2025 yil1 zonlarda yasayan ve is sahibi olan kisi sayisi
da gelecekteki niifusuna gore bu oranla carpilarak zon bazli hesaplanmigtir. Bu
hesaplamalarla birlikte zonlardaki gelir durumuna gore; gelir ile ¢alisan iliskisi oran1 da

ilgili zona gore hesaplanmustir.?

Tablo 4.2: ilgelere gore istihdam ve ¢cahsan verileri

CALISAN

2025 iLCE NUFUS SAYISI ISTIHDAM
DERINCE 171,783 68,713 39,861
[zMiT 564,350 225,742 265,113
iZMiT KANDIRA 64,850 25,940 14,851
SEKTORU | KARTEPE 293,839 117,538 176,725
KORFEZ 326,535 130,616 92,871
SEKTOR GENELI 1,421,357 568,549 589,421
BASISKELE 343,493 131,141 149,005
GOLCUK | GOLCUK 293,489 117,394 65,405
SEKTORU | KARAMURSEL 86,511 34,605 20,706
SEKTOR GENELI 723,493 283,140 235,116
CAYIROVA 377,079 150,831 115,736
DARICA 373,733 153,492 81,900
GEBZE Iy ovasi 177,668 71,067 172,946
SEKTORU ’ ’ ’
GEBZE 811,520 324,610 436,813
SEKTOR GENELI 1,750 700,000 807,395
KOCAELI 3,894,850 1,551,689 1,631,932

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.81-82

? Bogazici Proje 2012, .81
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45.3. Ogrenci Sayilar1 Tahmini

Hane halki anketleri sonuglarina gore 2010 yilinda Kocaeli'nde 352.563 &grenci

yasalmatktaldlr.30

Hedef yil1 2025 yilina iligskin 6grenci sayilari, niifus gelisimi ve nazim imar plani arazi

kullanim kararlarina gore belirlenmistir.*

Tablo 4.3: 2025 yili ilgelere gore dgrenci sayilari projeksiyonu

. HANEDEKI OKULDAKI

L) LB OGRENCI OGRENCI
DERINCE 42 456 49,284
izMIT 139,474 210,216
iZMiT KANDIRA 16,028 12,737
SEKTORU | KARTEPE 72,625 96,177
KORFEZ 80,702 60,113
SEKTOR GENELI 351,285 428,527
BASISKELE 84,891 63,851
GOLCUK | GOLCUK 72,531 61,724
SEKTORU | KARAMURSEL 21,381 37,474
SEKTOR GENELI 178,803 163,049
CAYIROVA 93,196 45,170
R DARICA 94,836 48,551
SEKTORD | DILOVASI 43,908 29,806
GEBZE 200,562 192,680
SEKTOR GENELI 432,502 316,207
KOCAELI 962,590 907,783

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, .83

%0 Bogazigi Proje 2012, .82
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4.5.4. Otomobil Sahipliligi

Otomobil sahipliligi i¢in; Kocaeli Ulasim Ana Plan1 Hane halki Ulasim Anketleri
Calismasindan elde edilen 2010 verileri ve regresyon denklemi ile hesaplanan 2025
verileri yer almaktadir. 2010 yilinda otomobil sayisi 155,992’den 2025 yilinda
848,603 ¢ yiikselmis ve bin kisiye diisen otomobil sayis1 112°den 218’e ¢ikmustir.

Tablo 4.4: 2025 yili ilge ve sektorlere gore otomobil sahipliligi projeksiyonu

. TOMOBIL BIN KiSiYE

2 e © s(,)w?m DI"JI;ENSOTO
DERINCE 42,547 248
[ZMIT 139,131 247
iZMiT KANDIRA 12,881 199
SEKTORU | KARTEPE 66,141 225
KORFEZ 77,945 239
SEKTOR GENELI 338,645 238
BASISKELE 81,796 238
GOLCUK | GOLCUK 67,615 230
SEKTORU | KARAMURSEL 21,054 243
SEKTOR GENELI 170,470 236
CAYIROVA 64,618 171
R DARICA 78,620 205
SEKTORD | PILOVASI 35,035 197
GEBZE 161,215 199
SEKTOR GENELI 339,488 194
KOCAELI 848,603 218

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.84

Elde edilen projeksiyon degerleri ile bir sonraki boliimde gelecek yili ulasim talepleri

belirlenecek ve alternatif sistemler test edilecektir.
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5. PROJEKSIYON YILI ULASIM TALEPLERI VE ALTERNATIF
SENARYOLARIN DEGERLENDIRILMESI

5.1. CALISMANIN YONTEMIi

Bu béliimde olusturulan ulasim parametreleri ile projeksiyon yili igerisinde Kocaeli
kentindeki ulagim taleplerinin belirlenmesi amacglanmistir. Kocaeli Ulasim Ana
Planinda onerilen sistem degisiklikleri ile birlikte bunlara alternatif olarak onerilen
sistem karsilastirmalar1 yapilmistir. Bunun igin VISUM makroskopik simiilasyon
programi  kullanilmigtir  (PTV Vision 2012). VISUM makroskopik simiilasyon
programinin kisa bir tanitimi ve ulagim modeli kurulma asamasi Ek-A'da verilmistir.
Boliimiin ana amaci1 makro planda dnerilen sistem degisikliklerinin belirlenen koridor

6zelinde mikro 6lgekte yapacag etkilerin degerlendirilmesidir.
5.2. MODEL SIMULASYONU
5.2.1. Makro Model Simiilasyonu

Ulastirma yatirimlar1 geri doniisii zor ve pahali yatirimlardir. Makro 6l¢ekte plan ve
onerileri degerlendirmek amaci ile kullanilan ulasim modelleri ve simiilasyonlari,
ulagim taleplerinin kentlere ulusal ve bdlgesel Olgekte yapacagi etkilerin analiz
edilmesinde kullanilir. Makro plan kapsaminda elde edilen veriler ¢esitli kategorilere

ayrilmis ve Oneriler bu sistem verilerine gore karsilastirilmistir.

Tablo 5.1: Performans kriterleri

Karayolu Performans Olgiitii Toplu Tasima Performans Olgiitii
Ara¢c KM Karayolu Seyahat Miktari Ortalama Toplu Tagima Seyahat Stiresi (dk.)
Ara¢ SAAT Karayolu Seyahat Miktar1 Ortalama Toplu Tagima Seyahat Mesafesi (km)
Ortalama Karayolu Seyahat Hizi Kisi bagina ortalama toplu tasima aktarma sayisi
Ortalama Karayolu Seyahat Siiresi (dk) Ortalama aktarma siiresi
Ortalama Karayolu Seyahat Mesafesi (km) Toplam toplu tagima yolcu sayisi (Giinliik-24 Saat)
Toplam toplu tagima yolculuk sayisi (Giinliik-24 Saat)

ZAMAN DEGERI
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Ulasim modelleri ¢esitli bilgisayar programlar1 yardimi ile yapilmaktadir. KOUAP

kapsaminda Alman PTV firmasinin iirettigi Visum 12.0 programi kullanilmistir.

5.2.2. Mikro Model Simiilasyonu

Ulagim dalinda kullanilan mikro simiilasyon programlari, kavsak diizeyinde yapilacak
koridor ve kavsaklarin Oncesinden analiz edilmesine olanak vermektedir. Calisma
kapsaminda KOUAP’da koridor analizleri yapmak amaci ile kullanilan ve Alman PTV

firmasi tarafindan iiretilen Vissim 5.40 programi kullanilmstir.

Mikro plan kapsaminda elde edilen veriler cesitli kategorilere ayrilmis ve 6neriler bu

sistem verilerine gore karsilastirilmistir.

Tablo 5.2: Mikro simiilasyon performans Kriterleri

Koridor Performans Kriterleri Kavsak Performans Kriterleri
Toplam arag Toplam arag
Toplam arag kilometresi Arag Basina Ortalama Gecikme Zamani (sn)
Toplam zaman (saat) Hizmet Diizeyi
Ortalama Hiz (km/sa) Arag¢ Bagina Ortalama Durma Sayist
Toplam Gecikme Zamani (saat) Arag Bagina Ortalama Durma Gecikmesi Zamani (sn)
Arag Basina Ortalama Gecikme Zamani (sn) Maksimum Kuyruk Boyu (metre)

5.3.ULASIM TALEPLERININ TAHMINIi

2025 yili i¢in Kocaeli Biiyliksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan Nazim Plan’da
ongoriilen arazi kullanim yapisina bagli olarak boélgesel bazda belirlenen niifus,
istthdam ve Ogrenci sayilarma, gelecekteki hareketlilik, 6zel ara¢ sahipliligi gibi
yolculuk ve planlama parametrelerine bagli olarak stratejik diizeyde gelistirilen Oneri
ulasim sistemi alternatifleri iizerinde ortaya ¢ikmasi beklenen ulasim talepleri 2010
yilinda kalibre edilen model kullanilarak tahmin edilmistir. 2025 yilinda mevcut ulasim

sistemi iizerinde ortaya ¢ikmasi beklenen ulasim talepleri belirlenmistir.*

31 Bogazici Proje 2012, 5.86
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2025 yili i¢in mevcut durumun kalibrasyonu sirasinda hesaplanan iiretim c¢ekim
modelleri kullanilarak gelecege iliskin tiretim ¢ekim degerleri yolculuk amaglarina gére
hesaplanmistir. Tablo 5.1.” de hesaplanan yolculuk degerleri ve hareketlilik oranlari

goriilmektedir.*

Tablo 5.3: Yolculuk verileri karsilastirmasi

YOLCULUK TiPi YOLCULUK DEGERLERI
2010 2025
Ev- Uclu Is 648,151 2,810,822
Ev- Uclu Okul 695,294 2,131,908
Ev- Uclu Diger 710,953 2,752,549
Ev U¢lu Olmayan 155,200 765,078
TOPLAM 2,209,599 8,460,358

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.87

Projeksiyon verileri ile hesaplanan gelecek yili ulagim talepleri incelendiginde mevcut
durumdaki yolculuk hareketlerinin, li¢ kat oraninda biiyiiyecegi ongdriilmektedir. Bu
durum bir anlamda, 6zellikle mevcut toplu tasima sistemi ve ulasim altyapisinin

gelecekte karsilasacag talep baskisini belirtmektedir.

Tablo 5.4: Sektorler arasi yolculuklar (2025 yili i¢in)

2025 IZMIiT | GOLCUK | GEBZE
8,461,342 3,386,781 |1,465,774 |3,608,784
izMiT 3,196,405 |2,786,220 |219,565 190,620
GOLCUK 1,589,614 |361,552 1,169,539 |58,523
GEBZE 3,675,320 |239,009 76,670 3,359,641

Kaynak: Bogazici Proje 2012, 5.88

Sektorler aras1 yolculuklara bakildiginda rakamsal anlamda ciddi bir artisin olmasinin
yam sira toplam sektdr yolculuklart igerisindeki artis da oldukga 6nemlidir. Ozellikle
Gebze sektorii ile Golciik sektorii arasindaki yolculuklar ylizde 1’in bile altinda iken
(yiizde 0,6) yapilan projeksiyona gore hedef yilinda (2025) yiizde 2’nin istiine

cikmaktadir. Golciik- Gebze sektorleri arasindaki artiglarda da belirgindir.33

Benzer sekilde Izmit-Golciik arasindaki yolculuk hareketi oransal olarak da oldukg¢a

artmaktadir. Bu hareketlerdeki degisimin sonucunda ortaya ¢ikan rakamsal deger 1,2

%2 Bogazici Proje 2012, 5.86
%% Bogazici Proje 2012, 5.89
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milyon yolculuktur. Bu da aslinda bugiin olmayan ama gelecekte ortaya ¢ikacak daha

uzun mesafeli bolgesel yolculuklar gostermektedir.**

5.4. MAKRO PLAN KARSILASTIRMALARI

5.4.1. Egilim Alternatifi (Do Nothing)

Egilim calismasi, yiiriirliikte olan ¢evre diizeni ve 1/5000 6l¢ekli nazim imar plani
kararlarin1 icermektedir. Bu g¢alismada 2025 yili igin mevcut ulagim sistemine imar
planinda belirlenen ve mevcut durum itibari ile uygulanmaya baslanmig veya

baslanmasina karar verilmis diizenlemelerin oldugu durum degerlendirilmistir.

Plan dahilinde halihazirda uygulanmaya baglanan veya plan hedef yilina kadar
yapilacak diizenleme ve yatirimlar dikkate alinmistir. Mevcut ulasim agima gelecek
niifus eklenerek bir degerlendirme yapilmis ve gelecekte miidahale edilmeden imar
planlart uygulandiginda ulasim sisteminde olusacak darbogazlar ve yetersizlikler ortaya

konmaya calisilmistir.

Imar plan1 kararlar1 haricinde yeni bir proje veya 6nemli bir toplu tasim yatirimi
ongoriilmeyen bu baslangi¢ alternatifinde sadece yeni yerlesim bdlgelerine hatlarin

uzatildig1 ongoriilmiistiir.

Bu alternatifin amaci, ulasim ve Ozellikle toplu tasima sistemleri konusunda yeni
yatirimlarin yapilmamast durumunun (do nothing) modelde test edilerek ulagim
sistemindeki yolculuklarin ulagim tiirlerine ve koridorlarina dagiliminin incelenmesi ve
bu durumda ortaya c¢ikabilecek darbogazlar ve sorunlarin belirlenerek bunlarin

giderilmesi i¢in yeni ¢oziim alternatiflerinin gelistirilmesidir.

Ayrica bu ¢alisma, gelistirilen alternatiflerin performanslarinin karsilagtirilabilecegi ve
her alternatifle saglanan yararlarin Olgiilebilecegi bir kiyaslama noktasi da

olusturacaktir.

% Bogazici Proje 2012, 5.89
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Mevcut karayolu ag1 ve planlanan karayolu sebekesi Sekil 5.1.°de verilmistir. Imar
planlar1 ile Ongdriilen yeni akslarin yani sira Kocaeli Biiyliksehir Belediyesi ve diger
yatirimci kuruluglar (Karayollar, ilge belediyeleri vb.) tarafin insaat ¢alismalarini yeni
tamamlanmis, insaat caligmalar1 devam eden veya insaat ¢alismalarina baglanmak iizere

olan ulagim yatirimlari egilim ulagim ag1 igerisine dahil edilmis ve kodlanmistir.*®

Sekil 5.1: Egilim calismasi karayolu altyapisi

N : T

SAKARYA

GOSTERIM
—— Mevcut Karayolu $ebekes:
Denizyolu agt
E§iim Alternatifi Planlanan Karayolu
©_ 2.500 $.000 10,000

Kaynak: Bogazigi Proje 2012, s.103

5.4.1.1. Genel degerlendirme

Genel olarak yatirnm projeleri kapsaminda yer alan Karayollart Genel Miidiirliigi
tarafindan calismalar1 yiiriitillen 3. Cevre Yolu (Kuzey Otoyolu) Projesi ile Korfez
Gegisi Projesi Ozellikle TEM Otoyolu {izerinde yer alan transit trafigin yer

degistirmesine olanak saglamistir. Diger yanda daha once bahsedilen Gebze Sektorii-

% Bogazigi Proje 2012, 5.102
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Izmit Sektdrii arasindaki yolculuk talebinin TEM Otoyolu'nu da kullanilarak
karsilanmasina olanak saglamistir. Bu projeler mevcutta kismen kent ici trafik i¢in de
kullanilan TEM otoyolunun uzun vadede daha aktif olarak kent i¢i trafik igin
kullanilmasina olanak saglayacaktir. Ancak yine de 6zellikle kent merkezi kesiminde
yer alan D-100 karayolu ve yan yollar1 tiizerinde yiiksek talep ve sikisiklik
goriilmektedir (Bkz. Sekil 5.3). Sekildeki yesil, kirmiz1 ve siyah renkler yollarin trafik

hacminin kapasitesine yaklastig1 hatta gectigi kesitleri ifade etmektedir.

Giiney kesimde ise D-130 karayolunun bir alternatifi s6z konusu olmadigindan yiiksek
talep baskisinin devam ettigi gozlenebilmektedir. D-130 karayolu Golciik kent i¢i gegis
kisitmda hacim/kapasite oranlar1 gorece diger kesimlere gore biraz daha diisiik
degerlendirilmis ve gozlemlenmis olup bunun sebebinin Golciik’iin glineyde imar
planlar1 tarafindan 6ngoriilen kismi bir baglanti yolunun olusturdugu alternatif koridor
oldugu tespit edilmektedir. Ancak yine Golciik kenti i¢indeki hacim/kapasite oranlari
kabul edilebilir diizeyde degildir.*

Sekil 5.2: Egilim Modeli yol ag: 6zeli hacim/kapasite oranlar: (2025 yih igin)

EGILIM CALISMASI HACIM/KAPASITE ORANLARI

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

Otoyol Kentici Hiz Yolu 1. Derece Yollar 2. Derece Yollar Toplayici Yollar
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Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.110

Egilim calismast kapsaminda elde edilen veriler neticesinde kent genelinde ana

omurgay1 olusturan kent i¢i hiz yollar1 {izerindeki talep baskis1 dikkat cekmektedir.

% Bogazici Proje 2012, 5.108
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Sekil 5.3: Egilim Modeli genel hacim/kapasite oranlari (2025 yil icin)
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Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.109



5.4.1.2. Tiirel secim oranlari

Tiirel se¢cim oranlarindaki temelde alternatifler arasindaki degisimi en ¢ok yansitacak
degisken veya performans kriteridir. Bu kapsamda egilim calismasi temelde diger
alternatifler ile karsilastirma yapilmak tizere degerlendirilecektir. Ancak genel bir
degerlendirme yapmak amaci ile 2010 yili tiirel se¢im oranlari ile egilim ¢aligmasinin

bir karsilastirmasi Sekil 5.4 de verilmistir.

Sekil 5.4: Egilim Modeli tiirel se¢cim oranlari (2025 yili igin)

2025 YILI TUREL SECIM ORANLARI
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W 2010 YIU B EGILIM ALTERNATIFi

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.111

Toplu tasima agisindan ciddi bir yatirnm dngérmeyen egilim ¢aligmasi sonucunda 2010
yilinda yiizde 22 olan toplu tagimanin payr diismekte ve kotliye gitmektedir. Servis
kullaniminda degisim olmazken, yaya yolculuklarin oranin distiigic ve ozel oto

kullanim oraninin arttig1 géizlenmektedir.37

Ortaya ¢ikan yolculuk verileri, mevcut toplu tasima altyapisi ile sistemin devam
ettirilemeyecegini gostermistir. Bu sebeple Kocaeli Ulasim Ana Planinda onerilen
“Alternatif 2” ve calisma oOzelinde diizenlenen “Oneri Model” sonuglar

degerlendirmeye alinmistir.

%" Bogazici Proje 2012, s.111
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Sekil 5.5: Egilim Modeli toplu tasima atamasi (24 saat- 2025 yili i¢in)
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Kaynak: KOUAP Ulasim Modeli
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5.4.1.3. Performans verileri

Yukarida degerlendirilen temel kantitatif sonuglarin disinda onerilen diizenlemelerin
alternatifler kapsaminda ortaya koydugu diger faydalarin da degerlendirilebilmesi ¢ok
Olclitlii degerlendirme kriterlerinin gelistirilmesi ile miimkiindiir. Bu nedenle bu ¢alisma
kapsaminda bazi performans kriterleri olusturulmus ve bu kriterler dogrultusunda
alternatiflerin karsilastirmast yapilmistir. Temel olarak bu kriterler ortaya ¢ikan
yolculuklarin karayolu ve toplu tasima sebekeleri dogrultusunda yansimalarini ifade
etmektedir. Bu kriterler “Egilim Modeli” i¢in Tablo 5.3, Tablo 5.4’ de gosterilmektedir.
Bu tabloda yer alan arag-km ve arag-saat degerleri 6zellikle 6zel araglar ile yapilan

yolculuklarin sonucunu ifade etmekte olup bu degerlerin azaltilmas: hedeflenmektedir.*®

Tablo 5.5: Karayolu performans kriterleri (2025 yih i¢in)

Performans Olgiitii Egilim Modeli
Ara¢ KM Karayolu Seyahat Miktari 5,074,233
Ara¢ SAAT Karayolu Seyahat Miktari 6,941,453
Ortalama Karayolu Seyahat Hiz1 35.37
Ortalama Karayolu Seyahat Siiresi (dk) 25.83
Ortalama Karayolu Seyahat Mesafesi (km) 0.35

Kaynak: Bogazigi Proje 2012, s.189

Tablo 5.4’de toplu tasima sisteminin performans degerlendirmesi yer almaktadir.
Burada toplu tasima 6neri 6zelinde alternatif senaryolarin toplu tagima ortalama seyahat
stiresinde, mesafesinde, aktarma siiresinde, aktarma sayisinda azalma saglayip

saglamadig1 degerlendirilmektedir.

Tablo 5.6: Toplu tasima performans kriterleri (2025 yih icin)

Performans Olgiitii Egilim Modeli
Ortalama Toplu Tagima Seyahat Siiresi (dk.) 1sa 15 dk. 15 sn.
Ortalama Toplu Tasima Seyahat Mesafesi (km) 26.11 km
Kisi basina ortalama toplu tasima aktarma sayisi 1.74
Ortalama aktarma stiresi 5 dk. 30 sn.
Toplam toplu tagima yolcu sayisi (Giinliik-24 Saat) 4,193,728
Toplam toplu tasima yolculuk sayis1 (Giinliik-24 Saat) 1,761,096

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.189

% Bogazigi Proje 2012, 5.188
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5.4.2. Alternatif 2

Alternatif 2 KOUAP kapsaminda yiiklenici firma tarafindan ulagim modelinde test
edilen alternatiflerden birisidir.*® Kocaeli Ulasim Ana Planinda, Alternatif 2
kapsaminda Kuzey Toplu Tasima Omurga Hatt1 ve bunu tamamlayici nitelikte Giiney
Toplu Tasima Omurga Hatt’nin (Golciik-Basiskele-izmit yoniinde ikinci bir hat)

olusturulmast amaglanmistir.*’

Sekil 5.6: Kuzey ve Giiney Omurga Hatlar1
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Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.155

Toplu Tasima Omurga hattinin kuzey kisminda Korfez ilgesinin bati ucundan
baslayarak D- 100 karayolunu takip ederek Tiitiingiftlik-Derince-izmit-Yahyakaptan-
Kosekoy’e kadar ulasan dogrusal bir omurga iizerinde, karayolu sisteminden bagimsiz
yaklasik 31 km’lik hat ve hat iizerinde 23 adet durak/istasyon; giiney kisminda ise
Degirmendere’nin bat1 ¢ikisindan baslayan D-130 Karayolu iizerinden Izmit y&niinde
devam eden Yuvacik Kavsagi'ndan sonra Sahil yolu ydniine dénen ve Izmit Persembe
Pazar1 mevkiinde Korfez-izmit-Kosekdy hatti ile entegre olan 21 km’lik hat ve 19 adet

durak/istasyon planlanmustir.*

% Bogazigi Proje 2012, s.111
0 Bogazici Proje 2012, s.155
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Omurga hatlart olusturulurken Lastik Tekerlekli sistemler de yeniden degerlendirilmis

ve Toplu Tasima Omurga Hatt1 dnerisi dogrultusunda yeniden diizenlenmistir.**

5.4.2.1. Genel degerlendirme

Olusturulan alternatif ¢aligma sonucu olarak 6zellikle toplu tasima yolculuklarin artmasi

ve bu dogrultuda karayolu altyapisi iizerinde iyilesme 6ngoriilmektedir.

Asagidaki hacim/kapasite oranlarin1 gosteren grafik incelendiginde otoyollar lizerindeki
talep baskist devam etmektedir. Diger yandan kent i¢i hiz yollarinda beklenen iyilesme

olugmamis olup bunun en temel kaynagi tiirel se¢cim sonuglarinda goriilebilmektedir.

Bu kapsamda degerlendirildiginde oncelikle karayolu sistemindeki degisiklikler
ozellikle lastik tekerlekli sistemlerin belirli bir bolgelerde isletmeden kalkmalar1 ve

normal trafik hacmi igerisindeki oranlarinin diismesinden kaynaklanmaktadir.

Sekil 5.7: Alternatif 2 yol ag1 6zeli hacim/kapasite oranlari (2025 yih icin)

ALTERNATIF 2 HACIM/KAPASITE ORANLARI
100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

I -
Otoyol Kentici Hiz Yolu 1. Derece Yollar 2. Derece Yollar Toplayici Yollar
m0-025 ®m025-050 m05-075 m0O.75-1.00 m=1.00 ve uzeri

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.163

" Bogazigi Proje 2012, 5.155
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Sekil 5.8: Alternatif 2 genel hacim/kapasite oranlari (2025 yil icin)
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Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.159

47



5.4.2.2. Tiirel secim oranlari

Alternatifin belirli koridorlarda yiiksek hacimde toplu tagima sistemi iizerine kurulmasi
ve bu talebin kapasite yapisi itibari organize bir sistem ile kargilanmasi gerekliligi
nedeniyle mutlak surette bolgede omurga bir yap1 ve bu yapiy1 besleyen agag dallari

seklinde sistemlerin olusturulmasi gerekmektedir.*?

Bu alternatif iizerinde daha detayl1 bir calisma ile aktarma sayilarini optimize edilmesi
ve aktarma kaynakli zaman ve maliyet artiglarini minimize edilmesini saglayacak bir
besleme sebekesi kurulmasi durumunda tiirel se¢imde biraz daha artisin olmasi

olasidir.*?

Sekil 5.9: Egilim modeli- Alternatif 2 tiirel secim oram karsilastirmasi

2025 YILI TUREL SEGIM ORANLARI
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Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.160

KOUAP’ da 6nerilen Alternatif 2 kapsaminda toplu tasima kullanim oraninda artiglarin

gbzlendigi bunun yani sira 6zel ara¢ kullaniminda ise diisiislerin oldugu belirlenmistir.

*2 (Bogazici Proje 2012, 5.161)

48



Sekil 5.10: Alternatif 2 toplu tasima atamasi (24 saat- 2025 yih icin)
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Kaynak: KOUAP Ulasim Modeli
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5.4.2.3. Performans verileri

Alternatif 2 modelinin performans verileri ile egilim modeli sonuglar karsilagtirilmistir.

Tablo 5.7: Karayolu performans kriterleri karsilastirmasi (2025 yili i¢in)

Performans Olciitii Egilim Modeli Alternatif 2
Ara¢ KM Karayolu Seyahat Miktari 5,074,234 4,103,449
Ara¢ SAAT Karayolu Seyahat Miktari 6,941,454 5,465,197
Ortalama Karayolu Seyahat Hizi 35.37 35.53
Ortalama Karayolu Seyahat Siiresi (dk) 25.83 22.86
Ortalama Karayolu Seyahat Mesafesi (km) 0.35 0.35

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.189

Karsilagtirilan degerler neticesinde Onerilen Alternatif 2 modelinde Egilim Modeline

gore 6zel ara¢ kullanim oranlarmin diistiigii dolayisi ile arag km seyahat miktarlarinin

da diisttigli belirlenmistir.

Tablo 5.8: Toplu tasima performans kriterleri karsilastirmasi (2025 yili i¢in)

Toplam toplu tagima yolculuk sayist (Glnliik-24 Saat)

Performans Olgiitii Egilim Modeli | Alternatif 2
Ortalama Toplu Tagima Seyahat Siiresi (dk.) 1sal15dk. 15sn.| 58 dk. 22 sn.
Ortalama Toplu Tagima Seyahat Mesafesi (km) 26.11 km 24.52 km
Kisi bagina ortalama toplu tasima aktarma sayisi 1.74 1.24
Ortalama aktarma siiresi 5 dk. 30 sn. 3 dk. 69 sn.
Toplam toplu tagima yolcu sayis1 (Giinliik-24 Saat) 4,193,728 5,415,844
1,761,096 2,740,840

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.189

Olusturulan ana omurga hatlar1 ile toplu tasima yolculuklarinin ortalama hizlar1 artmis

ve ortalama toplu tasima yolculuk siirelerinde diisiisler oldugu belirlenmistir.
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5.4.3. Oneri Model

Sekil 5.11: Oneri model toplu tasima ag
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Alternatif 2 kapsaminda Onerilen omurga hatlar1 Korfez ile Kartepe arasinda kuzey

hatt;, Golciik ile Izmit arasinda giiney hatti olarak tanimlanmistir. Oneri Model
kapsaminda kuzey hatti Korfez ilgesinden Gebze ilgesine kadar uzatilmis ve Gebze

ilgesi i¢in Onerilen toplu tasima sistemi hattiyla entegre edilmistir.

Yaka gegisleri degerlendirildiginde Golciik ile Gebze arasinda projeksiyon yilinda
olugmasi beklenen yolculuklarin daha hizli bir sekilde saglanabilmesi i¢in Golciik
ilgesinden Korfez ilgesini baglayacak sekilde Marmara Denizinin altindan tiip gegitli

sistem ile toplu tasima hatt1 planlanmustir.

Alternatif 2 kapsaminda Onerilen omurga hatlarinda maksimum hiz kapasitesi 40
km/saat olarak, bilet fiyatlar1 mesafe bazli olarak minimum 1.5 TL olarak
tanimlanmistir. Onerilen modelde toplu tasima oranlarmin arttirilmasi amaci ile omurga
hatlarindaki maksimum hiz kapasitesi 60 km/saat olarak, bilet fiyatlari ise minimum 1

TL olarak tanimlanmuistir.
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5.4.3.1. Genel degerlendirme

Olusturulan 6neri model sonucu olarak 6zellikle toplu tasima yolculuklarin artmasi ve

bu dogrultuda karayolu altyapist {izerinde iyilesme ongoriilmektedir.

Asagidaki hacim/kapasite oranlarin1 gosteren grafik incelendiginde Alternatif 2 ile
Oneri Model arasinda biiyiik altyap1 degisiklikleri olmasina ragmen 6zel ara¢ kullanim1

oraninin diismedigi belirlenmistir.

Sekil 5.12: Oneri Model yol ag1 dzeli hacim/kapasite oranlar1 (2025 yih iin)

ONERi MODEL HACiM/KAPASITE ORANLARI
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5.4.3.2. Tiirel se¢cim oranlari

KOUAP’ da o6nerilen “Alternatif 2” modeli ile Kocaeli’nin kuzey ve glineyinde omurga

hatlar1 olusturuldu.

Tez kapsaminda olusturulan Oneri modelde kuzeydeki omurga hatti Gebze ilgesine
kadar uzatilmistir. Buna ek olarak Golciik ilgesi ile Korfez ilgesi arasinda Marmara

Denizi altinda bir omurga hatt1 tanimlanmustir.
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Sekil 5.13: Modellerin tiirel secim karsilastirmalari (2025 yih icin)

2025 YILI TUREL SECiM ORANLARI
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Oneri model kapsaminda olusturulan altyap: ile degerlendirilen tiir se¢imlerinde diger
alternatiflere oranla toplu tasima oraninda bir miktar artis saglanmustir. Ozel arag ve

servis kullanimi ¢ok az bir oranda artmis, yaya yolculuklari oran1 azalmistir.

Sekil 5.14: Oneri model toplu tasima atamasi

KOCAELI ULASIM ANA PLANI GALISMASI

ONERI MODEL
TOPLU TASIMA ATAMAS!
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Kaynak: KOUAP Ulasim Modeli
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Sekil 5.15: Oneri tiip gecit yolcu sayilar: (sabah zirve saati)
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KOCAELI ULASIM ANA PLANI GALISMASI

Kaynak: KOUAP Ulasim Modeli

Denizin altindan yapilacak tiip gegit ile olusturulacak omurga hatti, Giiney Hatt1 olarak
KOUAP kapsaminda oOnerilen omurga hattinin yolcularimin biiyiikk ¢ogunlugunu

¢ekmektedir.
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5.4.3.3. Performans verileri

Oneri modelin performans verileri ile egilim modeli sonuglar1 karsilastirilmistir.

Tablo 5.9: Karayolu performans Kriterleri karsilastirmasi (2025 yili i¢in)

Performans Olgiitii Egilim Modeli | Alternatif 2 | Oneri Model
Ara¢ KM Karayolu Seyahat Miktari 5,074,234 4,103,449 4,007,447
Ara¢ SAAT Karayolu Seyahat Miktari 6,941,454 5,465,197 4,645,053
Ortalama Karayolu Seyahat Hizi 35.37 35.53 36.25
Ortalama Karayolu Seyahat Siiresi (dk) 25.83 22.86 23.33
Ortalama Karayolu Seyahat Mesafesi (km) 0.35 0.35 0.30

Karsilagtirilan degerler neticesinde Oneri Modelde, Alternatif 2 ve Egilim Modeline

gore Ozel ara¢ kullanim oranlarinin diistiigii dolayisi ile ara¢ km seyahat miktarlarinin

da diistiigii belirlenmistir.

Tablo 5.10: Toplu tasima performans Kkriterleri karsilastirmasi (2025 yih icin)

Performans Olgiitii Egilim Modeli | Alternatif 2 | Oneri Model
gr;a)lama Toplu Tagima Seyahat Sitresi 1sa 15 dk. 15 sn. 58 dk. 22 sn. 54 dk. 15 sn.
Ortalame_i Toplu Tasima Seyahat 26.11 km 2452 km 26.34 km
Mesafesi (km)

Kisi bagina ortalama toplu tagima 174 194 142
aktarma sayisi

Ortalama aktarma siiresi 5 dk. 30 sn. 3 dk. 69 sn. 4 dk. 43 sn.
Toplam toplu tagima yolcu sayisi

(Giinliik-24 Saat) 4,193,728 5,415,844 6,151,699
Toplam toplu tasima yolculuk sayisi 1,761,096 2,740,840 2.964.813

(Giinliik-24 Saat)

Uzatilan ve yeni 6nerilen ana omurga hatlari ile toplu tasima yolculuklarinin ortalama

hizlar1 artmis ve ortalama toplu tasima yolculuk siirelerinde diisiisler oldugu

belirlenmistir. Veriler ile ilgili genel degerlendirmeler Sonug boliimiinde yapilmaigtir.

Tablo 5.11: Zaman degeri karsilastirmasi (2025 yih icin)

.. | Egilim Modeli
Zaman Maliyeti

Alternatif 2

Oneri Model

83,991,587

66,128,893

72,787,012

Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, 5.190
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5.5. MiKRO PLAN DEGERLENDIRMESI

Sekil 5.16: Degerlendirilen koridor
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Mikro plan degerlendirmesinde Kocaeli ilinde oOnerilen genel omurga hatlarinin
belirlenen koridor {izerinde yapacagi etkilerin analiz edilmesi hedeflenmistir. Mikro
simiilasyonda Egilim Modeli ile Oneri Model verileri koridor ve kavsak bazinda
karsilastirilmistir. Bunun i¢in VISSIM mikroskopik simiilasyon programi kullanilmistir
(PTV Vision 2012). VISSIM mikroskopik simiilasyon programinin kisa bir tanitim1 Ek-

B'de verilmistir.
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degerleri

1m

Oneri Model koridor hac
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Makro plandan gelen koridor hacim degerleri incelendiginde Oneri Model’in koridor

genelinde 6zel otomobil kullanimini azalttigi belirlenmistir.

Sekil 5.19: Koridor simiilasyonu (Vissim 5.40)
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5.5.1. Genel Koridor Analizi

Egilim Modeli ve Oneri Model 2025 yili degerlerine gére yapilan simiilasyonlar

neticesinde elde edilen performans verileri asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 5.12: Genel koridor verileri karsilastirmasi (2025 yili icin)

Koridor Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 19,875 16,455
Toplam arag kilometresi 30,832 27,369
Toplam zaman (saat) 2,608 2,145
Ortalama Hiz (km/sa) 11.82 13.52
Toplam Gecikme Zamani (saat) 2,070 1,719
Arag Basina Ortalama Gecikme Zamani (sn) 195.02 138.32
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Yapilan simiilasyonlar neticesinde Oneri Model altyapis1 ile koridor genelinde toplam

arag sayisinin azaldigi, buna bagl olarak gecikme oranlarinin diistiigi belirlenmistir.

5.5.2. Kavsak Performans Analizi

Sekil 5.20: Degerlendirilen kavsaklar
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Mikro model kapsaminda genel koridor ve 6 adet kavsagin performans verileri
degerlendirmeye alinmistir (Halkevi Kavsagi, Leyla Atakan Cd.- Kuzey Yanyol
Kavsagi, Kuzey Yanyol 1 Kavsagi, Kuzey Yanyol 2 Kavsagi, Gliney Yanyol 1 Kavsagi,
Giliney Yanyol 2 Kavsag).

Kavsak performans verilerinin degerlendirilmesinde en Onemli kriter “Hizmet
Diizeyi”dir. Hizmet seviyesini tespitinde asagidaki kurallar uygulanmalidir (TS 12008
1996, s.2):

- Hizmet seviyesi tespit edilen yolun incelenen kesimindeki hacim ve kapasite
degerinde "Oto Birim (OB)/h" birimi kullaniimalhidir.
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Belirlenecek hizmet seviyesi tiim yol boyu i¢in olmayip, ayni Ozelligi
gosteren yolun belli bir kesimi i¢indir. Bu sebeple yol kesiminin tamamina
ait isletme hiz1 veya seyahat siiresinin tespitinde agirlikli ortalama degerler
alimmalidir.

Hizmet seviyeleri, yol kesimleri icin kullanilmali, kavsaklarda

kullanilmamalidir.

Bir yol kesiminde yolun fiziksel yapisina gore, sadece bir temel kapasite degeri varken,

trafik akimi ve isletme sartlarina bagl olarak saatten saate farklilik gdsteren hizmet

seviyelerine gore temel kapasitede gerekli diizeltmeler yapilarak tasarim kapasitesi

bulunmalidir. "A" dan "F" ye 6 sinifa ayrilmis olan hizmet seviyeleri Tablo 5.13’deki

sartlardan yararlanilarak asagidaki 6zelliklere gore degerlendirilmelidir (TS 12008, s.3):

Tablo 5.13: Hizmet seviyesinin o6zellikleri
A B C D E F
Degisken
Trafik Serbest, Sabit Sabit Diizenli | V€ Zorlamalt
Akimi kesintisiz | (kesintisiz) | (kesintisiz) kapasiteye
yakin
Trafik . . <. Kapasiteye | Kapasite
Hacmi Diistik Orta Yiiksek Degisken yakin Alty
Diisiik
Hiz Yiiksek Az ok Degisken | (takriben 40 Cf)k..
kisitlamal1 | kisitlanan diisiik
km/s)

- - - . . . Cok
Yogunluk | Diisiik Diisiik Yiiksek Optimum | Yiiksek yitksek
Manevra
Serbestligi | Tamamiyla Kismen Hemen .
(stiriicti serbest Serbestce kontrollii Az hemen yok Hig yok
Konforu)

Kaynak: TS 12008, s.3

Egilim Modeli ve Oneri Model degerlerine gdre yapilan simiilasyonlar neticesinde

kavsaklar bazinda elde edilen performans verileri asagidaki tablolarda verilmistir.
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Tablo 5.14: Halkevi Kavsagi performans degerleri karsilastirmasi

9

HALKEVI KAVSAGI

Kavsak Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 1,339 1,586
Ara¢ Basina Ortalama Gecikme Zamani (sn) 47.80 20.60
Hizmet Diizeyi D C

Arag¢ Bagina Ortalama Durma Sayisi 1.00 1.00
Ara¢ Bagina Ortalama Durma Gecikmesi Zamani (sn) 25.20 9.74
Maksimum Kuyruk Boyu (metre) 177.20 107.60

Oneri Modelde Halkevi Kavsagi'mi kullanan arag sayisi artmasmna ragmen servis

diizeyinde artma oldugu goézlemlenmistir. Bu durum tali kollardaki akimin azaldigim

bunun yerine ana koldaki akimin arttigimi géstermektedir. Kavsakta araglarin kesisme

oranlar1 azalmistir.

Tablo 5.15: L. Atakan Cd.- K. Yan Yol Kavsag: performans degerleri karsilastirmasi

LEYLA ATAKAN CD.- KUZEY YAN YOL

Kavsak Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 1,501 1,712
Arag Bagsina Ortalama Gecikme Zamani (sn) 27.30 18.60
Hizmet Diizeyi C B

Arag¢ Basina Ortalama Durma Sayisi 1.00 1.00
Arag Bagina Ortalama Durma Gecikmesi Zamani (sn) 12.10 10.36
Maksimum Kuyruk Boyu (metre) 134.60 77.10

Oneri Modelde Leyla Atakan Cd.- Kuzey Yan Yol Kavsagi’ni kullanan ara¢ sayisi

artmasma ragmen servis dilizeyinde artma oldugu goézlemlenmistir. Bu durum tali

kollardaki akimin azaldigini bunun yerine ana koldaki akimin arttigimni gostermektedir.

Kavsakta araglarin kesisme oranlar1 azalmistir.
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Tablo 5.16: Giiney Yanyol 1 Kavsagi performans degerleri karsilastirmasi

9

GUNEY YANYOL 1 KAVSAGI

Kavsak Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 1,888 1,974
Arag¢ Basina Ortalama Gecikme Zamani (Sn) 131.80 121.90
Hizmet Diizeyi F F

Arag¢ Bagina Ortalama Durma Sayisi 2.00 2.00
Ara¢ Bagina Ortalama Durma Gecikmesi Zamani (sn) 66.40 60.49
Maksimum Kuyruk Boyu (metre) 747.00 673.60

Giiney Yanyol 1 Kavsaginda Oneri Model’de ara¢ basmna ortalama gecikmelerde 10

saniye iyilesmeler olmasina ragmen kavsagin servis diizeyi ¢ok diisiik diizeydedir.

Tablo 5.17: Giiney Yanyol 2 Kavsag: performans degerleri karsilastirmasi

9

GUNEY YANYOL 2 KAVSAGI

Kavsak Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 1,631 1,694
Arag¢ Bagina Ortalama Gecikme Zamani (sn) 79.60 74.20
Hizmet Diizeyi E E

Arag¢ Bagina Ortalama Durma Sayisi 2.00 2.00
Arag¢ Bagina Ortalama Durma Gecikmesi Zamani (sn) 49.40 28.15
Maksimum Kuyruk Boyu (metre) 321.40 402.40

Giiney Yanyol 2 Kavsaginda Oneri Model’de ara¢ basina ortalama gecikmelerde 5

saniye iyilesmeler olmasina ragmen kavsagin servis diizeyi ¢ok diisiik diizeydedir.
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Tablo 5.18: Kuzey Yanyol 1 Kavsagi performans degerleri karsilastirmasi

9

KUZEY YANYOL 1 KAVSAGI

Kavsak Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 1,291 1,441
Ara¢ Basina Ortalama Gecikme Zamani (sn) 84.80 21.90
Hizmet Diizeyi F C

Arag¢ Bagina Ortalama Durma Sayisi 2.00 1.00
Ara¢ Bagina Ortalama Durma Gecikmesi Zamani (sn) 51.21 8.67
Maksimum Kuyruk Boyu (metre) 3,270.60 629.40

Kuzey Yanyol 1 Kavsaginda Oneri Model’de ara¢ basmna ortalama gecikmelerde 60

saniye iyilesme oldugu belirlenmistir. Kavsagin hizmet diizeyinde de iyilesmeler

gozlemlenmistir.

Tablo 5.19: Kuzey Yanyol 2 Kavsagi performans degerleri karsilastirmasi

%

KUZEY YANYOL 2 KAVSAGI

Kavsak Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 970 974
Arag¢ Bagina Ortalama Gecikme Zamani (sn) 70.80 1.20
Hizmet Diizeyi E A

Arag¢ Bagina Ortalama Durma Sayisi 2.00 1.00
Arag¢ Bagina Ortalama Durma Gecikmesi Zamani (sn) 40.40 0.52
Maksimum Kuyruk Boyu (metre) 1,011.80 30.40

Kuzey Yanyol 2 Kavsaginda Oneri Model’de arag basma ortalama gecikmelerde

yaklasik 70 saniye iyilesme oldugu belirlenmistir. Kavsagin hizmet diizeyinde de

tyilesmeler gbzlemlenmistir.
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6. TARTISMA VE SONUC

Yapilan caligmada, Kocaeli kenti i¢in, Ulasim Ana Plan1 verilerinden yararlanilarak,
projeksiyon yili i¢in Onerilen sistemin kent i¢i yol aginda ve belirlenen 3 kilometrelik
koridor iizerinde yaptig1 etkilerin belirlenmesi ve test edilmesi amaglanmustir. Onerilen
sistemde makro plan ve mikro planda simiilasyonlar yardimi ile performans verileri

hesaplanmis ve KOUAP’ da onerilen modeller ile karsilagtirmalar yapilmistir.

Elde edilen veriler ile kent genelinde Onerilen ulasim altyapilarinin kentin gelisme
karakteristikleri géz 6niine alindiginda yapaca@ etkiler degerlendirilmis ve Nazim imar

Plani kararlar ile test edilen model ile (Egilim Modeli) karsilastirilmistir.

Sekil 6.1: Alternatif 2 Kuzey ve giiney omurga hatlari
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KOUAP kapsaminda “Alternatif 2” olarak adlandirilan modelde Kocaeli’ nin kuzey ve

giineyinde omurga hatlar1 6nerilmistir.
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Sekil 6.2: Oneri Model altyap: sistemi

ONERi MODEL SEMASI

’, \
% g5 //
AT S %
N N =

/_\\

Tez kapsaminda gelistirilen modelde 6zel ara¢ kullanim oraninin azaltilmasi ve toplu

tasima kullanim oranmin diisiiriilmesi hedeflenmistir. Bu baglamda KOUAP’ da
onerilen sistem gelistirilmis ve kuzeydeki omurga hattir Korfez ilgcesinden Gebze

ilgesine kadar uzatilmistir.

Marmara Denizi altindan tiip gegit yardimi ile Golciik ve Korfez ilgeleri birbirine
baglanmis olup bu hat devaminda kuzey omurga hatt1 ile entegre bir sekilde Gebze

ilgesine kadar devam etmektedir.

Oneri Modelde toplu tasima kullanimini arttirmak igin pahali ve yapilmasi icin ciddi

miithendislik ¢caligmalar1 gerektiren yatirimlar test edilmis ve degerlendirmeye alinmistir.
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Sekil 6.3: Modellerin tiirel se¢cim karsilastirmalari

2025 YILI TUREL SECiM ORANLARI
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Model isletme sonuglari incelendiginde Egilim Alternatifindeki sorunlar1 ¢6zmek igin
Onerilen Alternatif 2 modelinin toplu tasima kullanim oranini arttirdigi, 6zel arag
kullanim oranini diislirdiigi gozlemlenmistir. Giinliik yaklagik 8.500.000 yolculugun
olacag1 ongoriilen 2025 yili Kocaeli kenti igin 6zel ara¢ kullanimi Alternatif 2 modeli

i¢in de yiiksek bulunmus ve Oneri Model sistemi test edilmistir.

Elde edilen sonuglar degerlendirildiginde Oneri Model i¢in toplu tasima orani c¢ok
diisiik bir ylizdede artis saglamis 6zel ara¢ kullanim orani ayni kalmistir. Bu durum
Kocaeli kenti 6zelinde belirli bir noktadan itibaren yol aginda ciddi kisitlamalar

getirilmedigi siirece 0zel ara¢ kullaniminin diisiiriilemeyecegini gostermektedir.

Entegre edilen toplu tasima sistemi Alternatif 2 modeline gore 6zel ara¢ kullanan
yolculart degil yaya olarak yolculuk yapan insanlart ¢ekmistir. Bir baska deyisle
gelisme projeksiyonlar1 baz alindiginda Kocaeli kenti i¢in bir giin igerisindeki minimum

0zel arac kullanim oram yiizde 28 olacaktir.
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Tablo 6.1: Karayolu performans Kriterleri karsilastirmasi

Performans Olgiitii Egilim Modeli | Alternatif 2 | Oneri Model
Ara¢ KM Karayolu Seyahat Miktari 5,074,234 4,103,449 4,007,447
Ara¢ SAAT Karayolu Seyahat Miktari 6,941,454 5,465,197 4,645,053
Ortalama Karayolu Seyahat Hizi 35.37 35.53 36.25
Ortalama Karayolu Seyahat Siiresi (dk) 25.83 22.86 23.33
Ortalama Karayolu Seyahat Mesafesi (km) 0.35 0.35 0.30

Kocaeli kenti i¢in 6nerilen modellerin karayolu performans verileri dikkate alindiginda
sabah zirve saatleri icerisinde 6zel araclar ile yapilan kilometreler agisindan Oneri
Model en az orana sahiptir. Tiirel se¢im modelleri incelendiginde Oneri Modelde &zel
ara¢ kullanim orani Alternatif 2’ ye oranla bir miktar fazla da olsa aragla yapilan
kilometrelerde diisiisler olacagi Ongoriilmiistiir. Bu durum Onerilen uzun omurga
hatlarinin Gebze- Izmit ilgeleri arasinda dzel ara. Kullanimmin diistiigiinii, bunun yerine

daha kisa mesafede 6zel ara¢ kullaniminin artigii gostermektedir (Derince- izmit

gibi).

Uzun mesafeli yolculuklarda toplu tagimaya belirli miktarlarda gecisler olmus ve yol
aginda belirli kesimlerde rahatlamalar olmustur. Bu durum da kendi i¢ dinamigini

olusturmus ve kisa mesafede 6zel ara¢ kullanimini arttirmastir.

Tablo 6.2: Toplu tasima performans Kriterleri karsilastirmasi

Performans Olgiitii Egilim Modeli | Alternatif 2 | Oneri Model
%i?ama Toplu Tagima Seyahat Siresi | 4 oo 15 4 15n.| 58 dk. 22 sn. 54 dk. 15 sn.
Ortalama Toplu Tagima Seyahat 26.11 km 2452 km 26.34 km
Mesafesi (km)

Kisi bagina ortalama toplu tagima 1.74 124 1.42

aktarma sayisi

Ortalama aktarma siiresi 5 dk. 30 sn. 3 dk. 69 sn. 4 dk. 43 sn.

Toplam toplu tagima yolcu sayisi

(Giinliik-24 Saat) 4,193,728 5,415,844 6,151,699

Toplam toplu tasima yolculuk sayisi

(Giinliik-24 Saat) 1,761,096 2,740,840 2,964,813

Toplu tasima kullamim oram1 Oneri Modelde diger modellere gore artislar oldugu

gozlemlenmistir. Yukarida belirtildigi gibi ortalama toplu tasima kullanim mesafesi
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artmistir. Omurga hatlarinin sistem hizinin arttirilmasi toplu tasima yolculuk siirelerini

azaltmistir.

Tablo 6.3: Zaman degeri karsilastirmasi

| Egilim Modeli | Alternatif2 | Oneri Model
Zaman Maliyeti

83,991,587 66,128,893 | 72,787,012
Kaynak: Bogazi¢i Proje 2012, s.190

Zaman Maliyeti: Ozel ara¢ yolculuk saati* Kisi basina saatlik zaman degeri (12.10 TL)
olarak hesaplanmaktadir. Bu durum, genel sistemde 6zel arag¢ yolculuklarinin, belirli bir
noktadan ¢ok az oranda artmasinda dahi yol agi iizerindeki sikigikliklarin artacagi,
dolayst ile trafikte daha fazla zaman gegirilecegini gostermektedir. Zirve saatler
arasinda Kocaeli kenti i¢in bu degisimin TL cinsinden degeri yukaridaki tabloda

gosterilmigtir.

Sekil 6.4: Degerlendirilen koridor ve kavsaklar

LEJAND
] lige Simint

E Omurga Hatlari Duraklar

Yol Agi
Otoyollar

Kent i¢i Hiz Yollari
Diger Yollar

Hat

—==ca Tren Hatti

IIIII Omurga Toplu Tagima Hatti

Yaklagik 3 kilometrelik koridor Vissim 5.40 programi yardimi ile analiz edilmistir.

Sistemde Egilim Modeli ve Oneri Model degerleri kullanilmustir.
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Tablo 6.4: Koridor performans verileri karsilastirmasi

Koridor Performans Kriterleri Egilim Modeli | Oneri Model
Toplam arag 19,875 16,455
Toplam arag kilometresi 30,832 27,369
Toplam zaman (saat) 2,608 2,145
Ortalama Hiz (km/sa) 11.82 13.52
Toplam Gecikme Zamani (saat) 2,070 1,719
Ara¢ Basina Ortalama Gecikme Zamani (sn) 195.02 138.32

* Toplam araglar birim otomobil cinsindendir.

Koridor iizerindeki degerler incelendiginde D-100 Karayolunda tanimli Kuzey Omurga
Hattinin bu bolgede 6zel arag sayisini azalttigr belirlenmistir. Arag¢ sayisinin azalmasina
bagli olarak ara¢ basmma gecikme oranlarinda da bir miktar azalmalar oldugu

belirlenmistir.

Biitlin ¢alismalar sonucunda kent genelini etkileyen ulastirma altyap1 degisikliklerinin
makro Olgekte getirecegi faydalarin yaninda kiiciik ol¢ekte de fayda saglayacagi

belirlenmistir.

Yapilan c¢aligmalar pahali toplu tasima altyap: yatirimlart yapilmasi durumunda dahi
0zel ara¢ kullaniminin belirli bir orana kadar disiiriilebilecegini gostermistir. Elde
edilen sonuglar degerlendirildiginde planli altyap: yatirimlar ile uzun omurga hatlarinin
uzun mesafede 6zel ara¢ kullanimimi diisiirdliglinii ayn1 zamanda kisa mesafede 6zel
ara¢ kullanimini arttirdig1 belirlenmistir. Tez arastirmasi siiresince Kocaeli Ulasim Ana

Plan1 verileri ve bu planda 6nerilen sistemler degerlendirilmistir.

Sonug olarak varilan noktada kent genelinde Onerilen sistemlerin 6zel ara¢ kullanim
oranii belirli bir noktaya kadar diisiirebildigi belirlenmistir. Calisma siiresince elde
edilen sonuglarin tatmin edici olmadig1 yeni ¢aligmalar i¢in farkli sistemlerin tekrar

tekrar denenmesi gerektigi diisiiniilmektedir.
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EKA

EK A.l. MAKRO ULASIM MODELININ VISUM PROGRAMI ILE
KURULMASI

Kocaeli Ulasim Ana Plani siirecinde model olusturulmasi ve trafik atamalarinin
yapilmasi i¢in Visum 12.0 programi kullanilmistir. Bu bdliimde ulasim modelinin

kurulum asamalar1 maddeler halinde agiklanmustir.

Sekil A.1: Visum program genel goriiniimii

£ VISUM 12.01-15 -Network: BP-93-Kocael 128 ttver - [Netwark] ()|
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Kaynak: VISUM User Manual, s.13

1- Proje basligi: Bu kisimda Visum proje dosyasinin ismi yazar.

2- Menii: Menii kismindan programin biitiin fonksiyonlarina erisilebilir.

3- Ara¢ ¢ubugu: Bu kisimda kaydetme, ekran gezdirme, ekran biiyiitme ve ekran
kiicliltme gibi ¢esitli fonksiyonlarin yapilabilecegi diigmeler mevcuttur.

4- Ana proje ekrani: Bu kisimda {izerinde ¢alisilan proje goriintiilenir.

5- Diizenleme c¢ubugu: Bu kisimda projede kullanilacak tabakalarin
diizenlenebilecegi, secilebilecegi ve olusturulabilecegi diigmeler mevcuttur.

6- Hizl erisim ¢ubugu: Bu kisimda segilen objelerin 6zelliklerini hizli bir sekilde
kontrol edebilecegimiz alan mevcuttur.

7- Durum g¢ubugu: Bu kisimda proje ekraninin 6l¢egi, koordinatlari ve talimatlari

goriintiilenebilir.
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Kocaeli Ulasim Ana Plani siiresince ulasim modellerinin olusturulmasinda farkl
birtakim yazilimlar kullanilmistir. Calismanin en basinda ulasim modelinin altligini
olusturan cografi bilgi sistemi (GIS) verilerini diizenlemek ve depolamak i¢in ESRI
firmasinm {irettigi ArcGis programi kullanilmustir. ilk olarak c¢alisma alani trafik

zonlarina ayrildi ve yol aglar kolaylik saglamasi a¢isindan kademelere boliindii.

Sekil A.2: ArcGis programi iizerinde bolge ve yol ag1 kodlamasi
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Toplam 348 i¢ 13 dis trafik zonu kodlanmustir. Yol ag1 kapasitelerine gore 6 ana
baslikta toplanmistir. Bunlar;

- Otoyollar

- Kent i¢i hiz yollar

- Kentigci 1. Derece arterler
- Kentici 2. Derece arterler
- Toplayict yollar

- Yerel yollar

ArcGis programinda kodlanan veriler shapefile (shp) dosyasi olarak kaydedilmistir.

Kaydedilen shapefile dosyalar1 Visum programi ig¢erisine aktarilmistir.
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Sekil A.3: Cografi bilgi sistemi verilerinin Visum'a aktarilmasi
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Trafik bolgeleri ve yol ag1 Visum’un igerisine aktarildiktan sonra cografi bilgi

sisteminde kademelendirilen yol verileri Visum programina uygun hale getirilir.*®

Sekil A.4: Yol ag1 kademelenmesinin islenmesi
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Kademelendirilen yol ag1 lizerinde uygun ulasim modlari, hizlar1 ve daha sonra trafik

atamasinda kullanilacak yol direngleri tanimlanir.

3 V/ISUM User Manual, s.1231
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Sekil A.5: Yol ag1 iizerinde ulasim sistemlerinin tammmlanmasi
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Kaynak: VISUM User Manual, s.250

Belirlenen her yol agi i¢in ulasim modelinde kullanilmak {izere direng katsayisi
belirlenir (impedance).

Sekil A.6: Yol aglarina diren¢ tanimlanmasi

£ ¥ISUM 12.01-15 - [Network] =18lx
||E@ et edt tien Usts Fibers | Calruists Graphics etwork Demand Extras Scripls Window Help 1%
ST
4 ¥ [Nodes Subnetwork generator
& W Links - e
pociace ] O I Funcien
4 ¥ Tums e e o0 ||
O v Zones S O R
+ ok rosdances =
W, ¥ Connectors Sqpl cycle nd st optinizston (2] + o)1 0 s
Bodngback node EREEEEEEEIEE
@ ¥ Mainzanes sl A BRI !
& ¥ 0D pairs oumes BRI !
@ 1 a1
* ¥ Fols (=« 0 s
2V 5lS objerts (o] + 0
] ¢ 0 s
Pm ¥ Stop points DF For selected cels cose |[CEX ] | taw=to-(1+a-sat?)
FH ¥ Stop areas
-l -
BR( 100 3.00 1.09) | ‘ ‘I’nmam..
+ x
& B @
Where st — —L
No G €
Code
Name a=[t b=z |e=[T
ControlType
CapPT
10PrT =0
YolPrT
swve. | opan, .
L4 o

Mode: Select by mause-dlick, [T [-188.8331 | 1083751

Kaynak: VISUM User Manual, s.929
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Tanimlanan direngler yol aglar1 iizerindeki gecikmelerin fiyatlandirilmasinda

kullanilacaktir. Bu islem i¢in BPR fonksiyonu44 kullanilmistir.

Ayni menii igerisinden kavsak noktalar1 icin de diren¢ katsayilari programi

islenebilmektedir.Kavsak tiirlerine gore direng katsayilari belirlenir ve programa islenir.

Ulasim modellerinde sahadaki her yol parcasinin sisteme dahil edilmesi sahadan bilgi
toplama ve programin hesaplamasi sirasinda maliyet acisindan oldukg¢a yiiksek
degerlere tekabiil edeceginden biitiin yol ag1 dikkate alinmaz. Her bir trafik bolgesi i¢in
baglangi¢-varis matrisleri kullanilir ve bu matrislerden yol sebekesine sanal yollar

tanmlanir. Visum programinda bu sanal yollara “connector” adi verilir.**

Sekil A.7: Connector tanimlanmasi

£ VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocaeli-R128-tt.ver* - [Network] =15 l‘
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Connector: Select by mouss-click. [ 13043 492505,9994 4514539.2337

Kaynak: VISUM User Manual, 5.299

Ulasim modellemesi, trafik atamasi ve toplu tasima atamasi yapilabilmesi igin toplu
tasima aginin da programa islenmesi gerekmektedir. Toplu tasima yapisinin sisteme
islenebilmesi i¢in Once cografi bilgi sistemlerinden ¢ekilen ve sahada kontrol edilen

durak noktalar1 kodlanir ve programa girililr.46

Visum programinda durak yapisinin igerisinde ii¢ farkli sistem bulunmaktadir.

* \/ISUM User Manual, 5.935
5 VISUM User Manual, 5.299
6 \/ISUM User Manual, s.366
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“Stop point” araglarin durdugu noktay1, “stop area” yolcularin bekledigi alani, “stop”
ise biitin bunlarin tamamini temsil eder. Her “stop point” mutlaka bir “stop” ile

tanimlanir. Bir “stop” ig¢erisinde birkag tane “stop point” ve “stop area” tanimlanabilir.

Bir “stop point” olustururken otomatik olarak “stop area” ve “stop” olusturma secenegi

de programda sunulmustur.

Sekil A.8: Duraklarin olusturulmasi
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Kaynak: VISUM User Manual, 5.366

Duraklarin  olusturulmasindan sonra toplu tasima hatlarinin  olusturulmasi
gerekmektedir. Her bir toplu tasima hattt mutlaka bir durak noktasindan baslayip bir
durak noktasinda bitmelidir. Hatlarin olusturulmasinda iki menii vardir. Birinci meniide
hattin ana ismi olusturulur. Ikinci meniide ise bu ana hat ismi altinda hattin giizergahlar

tanimlanir ve hat ¢izilmeye baslanir.”’

Hatlarin olusturulmas sirasinda hatta kullanilacak arag tiirii, operator tiirli, ve licret tipi

belirlenir. Olusturulan bu veriler toplu tasima hatt1 olusturulurken hatta tanimlanir.*®

" \/ISUM User Manual, s.417
8 \/ISUM User Manual, s.409 s.410, s.1174
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Sekil A.9: Toplu tasima hatlarinin olusturulmasi
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Kaynak: VISUM User Manual, s.366

1

TN
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Main line -

‘Standard vehice combination vl
‘Standard operator
Fare systems
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Toplu tasima hatlarinin sisteme iglenmesi sonrasinda her hattin giin icerisindeki hareket

saatleri programa islenir.*

Sekil A.10: Hareket saatlerinin islenmesi

9
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Kaynak: VISUM User Manual, 5.619

9 \/ISUM User Manual, s.619
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Toplu tagima hatlarinin ve hareket saatlerinin islenmesinden sonra atama islemlerine
baslanir. ilk olarak hane halki anketlerinde alinan cevaplar ve sahada yapilan trafik
sayimlar1 ile programda yapilan atamalarin kalibrasyonu yapilir. Burada ulagim

tiirlerinin siireleri arasinda kiyaslama yapilir (Ev Baslangich Is Yolculuklari, v.b.).

Hane halki anketlerinden gelen baslangi¢ varig matrisi programa islenir.*

Sekil A.11: Matrislerin olusturulmasi
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Kaynak: VISUM User Manual, s.783

Hazirlanan baglangic varis matrisi programda atama yapilabilmesi i¢in 6zel otomobil

matrisi olarak Sekil A.12°deki gibi tanimlanir.

50 \/ISUM User Manual, 5.783
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Sekil A.12: Ozel otomobil matrisinin tanimlanmasi

4 VISUM 12. =l x]
File Edt View Lists Fiters Calculate Graphics Network |Demand Extras Scripts Window Help SIS

A OHY(9 -0 6 [0S § gt rj”QQ@@:@QJWHi@Mﬁ______jﬁgmr
R

[Network]

Demand models

Network | Waking | Matices | Projection of paths
p— latrix editor

-4, ¥ Nodes |
/W Links 0D demand data Select matrix x|
2 ¥ Tums
Standard time series | Demand tme series. Gemand ssqments | £ 8l matrices
O ¥ [zones & Demand matrices
W, ¥ Connectors DSegcods | DSsgname | Dernand time series Matrix = Zone matrices
& V Manzones C Car 1 Default T =] Dats
— Atama
& ¥ 0D pairs 2 |x PuT 1 Defauk - Matrix [ ]
* W Pois
2 7 6lS objecs
Pz ¥ Stop points
W Stop areas
@ ¥ stops
B ¥ Lines
8  Backgrounds ]
Terts
,_A =
Al |
Empty selection oK. Cancel |
& | B2 @ ‘ 3 ) 4
I et
No
Name
Code —
| o
’_ 1:595094 420204,9307 4567654, 8590

Segilen matris ile birlikte model kalibrasyonunun yapilabilmesi i¢in atama

prosediirlerine gegilir.”*

Sekil A.13: Zonlar arasindaki siirelerin hesaplanmasi
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L \/ISUM User Manual, 5.891
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[lk olarak atamada kullanilmas: igin zonlar arasindaki siireler hesaplattirilir. Hesaplanan
stireler modelin kalibrasyonunda kullanilacaktir. Hesaplatilan siireler matris bdlmesinde

otomatik olarak olusacaktir.

Atama prosediirlerinde kullanilacak matrislerin elde edilmesi i¢in “Demand Models”
kisminda her ulagim tiirii ve segenegi i¢in otomatik matrislerin olusturulmasina imkan

verecek bilgiler kodlanir.

Sekil A.14: Talep model tiirlerinin matrislerinin olusturulmasi
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Sahada yapilan trafik sayimlari modelin kalibrasyonu i¢in Visum modelinde islenir.

Sayim noktalar1 Visum’da “Count Locations” olarak tammlanmustir.>?

Sayim verileri sayim noktalarmna islendikten sonra atama prosediirleri ve modelin

kalibrasyonu asamasina gegilir.

Model kalibrasyonunda hane halki anketlerinden gelen baslangi¢ varis matrisi Visum’a

tanimlanir ve sahadaki sayim verileri ile eslesene kadar islemler devam ettirilir.>

Bunun i¢in hane halki anketleri sonucunda elde edilen siireler ile modeldeki siirelerin
birbirine yaklastirilmas1 esas alinmaktadir. Bu sebeple her bir yolculuk tiirii igin

histogramlar olusturulacaktir.

%2 \/ISUM User Manual, 5.512
53 VVISUM User Manual, s.771
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Sekil A.15: Model kalibrasyonu i¢in histogram olusturulmasi

128-tt.ver* - [Network] =8|
|| e ede wew usts Fiters calculste Graphics hetwork Demand Extras Soots Window elp _|8(x
H wHi.;;\m,@vm=@H@gﬁqﬂ—_[smcmpam '”‘%Q@@:@&;\?J IS [retwork B [rmi=
- x
I =R
Matices
Network | Marking |
= [— 1.00
(=] ™
) Data matrices -]
1HBO_ALL
2HES_ALL
-3 HEW_ALL
4 MHB_ALL
5 x|
Classification reference
- 7G-HC  EdE
BN BT omUIE © Use the matrix ltself
23am-c|  Comvertinto data matrix
28 Exte | Editseparately % Use dassfication matrix
- 30 Exte
3LAME Comparisan by pairs 59 TTC (PE Pedestrian) -l 785492 312
32 A< " M- 81 Dummy T
qggpg  Intialies 2000 2 TWT (¥ PuT) MY
..43G-5E  Linear combination of matrices and vectors 83 PuTFares
soc e Upperlimt | Shae | Azoumins g5 TI0 (PE Pedestran
60Hg0,  SavEafle... 0000 0877EI2 09775 10
79Dumi Delete M 0.022468 1.0000 145 ImpMatCarSymmetric
- B0 HEW Gl MEES 146 TTC_CarSymmetric
B 1 e ] A e e =
86 HBS_ 143 OWT (% PuT} hd
a Open external matiz... < »
i >
Al sl Example: To obtain a journey distance distribution, open the histogram
= Lt for the underlying demend matrix and select the skim matrix ourney
& distance as classfication matrix here.
Hide externsl matrices which are o longer open
& | B2 @ Display
Lt 1 [= Decimal places for ntervals 3
No B
Code GHBS
Name GHES _ ok Cancel
MatisType | 0D demand L
hiariTuraRat | Zore [ 2
[ [h7szs [+89206.0361 [+508160.2615

Her bir ulasim tiirii i¢in siireler ile baglantili sekilde histogram olusturulur. Olusturulan
bu histogramlar  sonucunda elde edilecek degerler Excel programinda

karsilastirilacaktir.

Sekil A.16: Dagihim verilerinin kaydedilmesi

£ VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocael-R 120-tt.ver* - [Matrix histogram (Matrix *7 G-HBO")) =181 x|
DA el Edt View Lsts Fiters Cacuiste Graphics Network Demand Extras Serghs Window Help Matrix histogram =18 x
a HW9 -0 We0 [DEsxFEE AR ED 0 4 AT || 8 Bl e oo 20 = T
g N 9 T
+ i CEIECETEE

Network | Marking  Malices |

x|
BE DE™ 8]
= Almatrices P F u 0

5 Demand matrices g e
= Zone matrices & - Upper ik 150
131

= Datamatries
1HBO_ALL
2HBS_ALL 015 —
IHEW_ALL
4 NB_ALL
SGHBW 010 —|
6 GHES
7 G-HBO
8GN

30 External_HGV_Service_AM_F

31 AMPRT-PCU-TOTAL 7300M 00—y 00 000 0OC 00 00 :0X O 00 10X OO 100 0OC D0f e
32 AM-SE-Ocoupancy 000 000 10 .00C 10OC .00 10O OO0 100( (00 100C 0N 00C 00 ‘ .
48 G-PED-AM
49 G-SE-AM 33 itervals Lowerlimt | UpperLimt Shae AccumShare Sum Count
50 GPRT-AM MIN 000 0000000 0000000 0000
60HBO_ALL X C 2 0,000 0034%5  00304%5 20431357
79 Dummy-ped | i 5,00 0227 0253228 178442775
« L,J 4 10,000 0178216 0431443 142778223
5 15,000 20000 0205883 067X 164348383
6 20000 25000 0145604 0783136 116811433
o R — x 7 25,000 30000 00685629 0968766 6960235
8 30,000 3000 004E5 091830 39708991 o —
N 3 3000 40000  006BS5  051% 2152259 Bowand ko = ey
10 40000 45000 0012271 0957486 9831226 Dosya e [evaeco =] Cancel
Count: 1 A 1n 45000 50000 0007763 096525 6223622 —
No 7 2 50000 H000 00538  OS/06R 4457 615¢ TI5A 00050
Code GHBO 13 55000 60000  0O0G5M 0977167 5234872 8549 7803 0006SM
Name GHBO 0 60,000 65000 000316 0980383 3057531 8541 85444 0003816
MatrinType 0D demand =l 15 £5.000 70000 0004145 0865123 3321307 nn 9%16 0004146 =~
[y

489206,0361 [4507755.3327

b

Bu kisimda dikkat edilmesi gereken nokta deger araliklarinda “min-0" ve “150-max’

kismindaki “count” degerinin 0 olmasi gerektigidir.

Belirtilen veriler kontrol edildikten sonra dagilim aralig: bilgisayara kaydedilir.
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Kaydedilen dosya modelin kalibrasyonunda kullanilacaktir.

Sekil A.17: Modelin kalibrasyonu

4 VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocacli-R128-tt.ver® - [Procedure sequence] il =181x
||t eot wew usts FRers Cakcuiste Grephics Network Demand Extras Scrigts Window Help Brocedure sequence =18(x
AcHWDO - W= [OEsxFEe oA/ ED U /(T [ § Bloeresaene  SHF ST
s x
IEEEECE
Network | Marking | Matices |

|

A | [operaton: o Exenuton] actie | Procedure | Refeencecbject(s) | Variantfie I
3 ,ﬂﬁ F 5
- ¥ N 1 = o Create
B i s Parameters: Estimate gravitation parameters @ - ' Xl
— Init assignment
,_g_: ; .50 sl Demand strata selection (9 i Uty definiton | isriution | Function type | Output |
assignm
'i? : ;:K:Tu,,‘: ,Itmn ey Utiity U= Transformation  [; transformation >
@vw = Extended routs import Dernand stratum ] Matrix { Attribute / Constant | | Coefficient |
|& ¥ ¢ : ;::::W‘!: — 101 ImpCarMinutes | No transformation '+ 1.000000
* VP = Signal cycle and spit optimization
(S8 w7 =) Assignment analysis
& ¥ Sl . ) pemandmodel
KmYyYcC =) Trip generation (&
= Trip distribution (=
Pa ¥ s = Made choke
v s = Nested mode choice o
= Time-of-day choice
¥ 8 = Estimate graviation parameters (KALTERI) i
] W L | @ ) PuT analyses i
3 ) Matrices £
B |® ) Addin
2o ) Miscelaneous | |
+ EERED
AREER z 4
g:a ok Cancel
Nane - = | >
_ ControlType
a = e e
[T 7323 1.2892 71272

Kaynak: VISUM User Manual, s.771

Model kalibrasyonu i¢in atama prosediirlerinde siras1 ile “Demand Model” kismindan
“Estimate gravitation parameters Kalibri” se¢enegi seg¢ilir. Referans objesi olarak her
ulagim tirti tek tek kullanilacaktir. Segilen ulagim tiirlinden sonra fayda tanimlamasi
kisminda 6zel arag i¢in direng matrisi segilir.

Sekil A.18: Kalibrasyonda olusan katsayilarin kaydedilmesi

# VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocacli-R128-ttver® - [Procedure sequence]

|G e est vew wsts FRers Cakculste Graphics etwork Demand Extras Scrghs Wi

rs: Estimate gravitation parameters

Hefiniton | Distrbution. Function type | Output |

& f(U) = aUnb e~(cU) a,b, andc) ly
C (W) maercy) (parameters a and c) =
I~ Weighted by the number of vehicle journeys per dass &
per
M‘ Utity defintion. Distrbution | Function type | Output | & Create grovp
Direction of distribution: production distribution , Edt
(% Preset class lims and shares. ¥ Doubly . procedy 9% Delete
Class lits and shares (the number of trips’ and ref
production) -~ Multi-par 57 Duplicate
Max. number of iterations 10
Fom | To | Share Cum, share 1+
Qualky f
1 0.00 0.000000 0.000000 e 3 Lo
o o
2 0.0 5.00 0.030495 0.030495
3 (500 10.00 0.222732 0.253227 \ 0 L
4 (10,00 15.00 0.178216 0.431443 —
5 |15.00 20.00 0.205889 0.637332
el ]
6 |20.00 25.00 0.145804 0.783136 j e ’
I PYPNN A an 0 aarean A nramer Output:
G | _owe | o | b s ) Y R
c th Son Yerler Faaicats
S,
earve @ th Lo :
L = ! —_] i Sistem Klasord
‘4 Masaistu
g uTorrent
K e i— Kisayol
+ EEm e Kiapikiar R B W 43bant
'\ Adobe Acrobat 8
M| &R @ Protocol logged to fle I ,,'_,,_j fdobs Srel Celaner
Count: 1 s € No protocol output Bilgisayar Kisayol 866 bayt
No 7 F FlashFiP @9%% GoMPlayer
Code GHBO Kisayol Kisayol
Name GHED | ) | [ 1021 bayt ﬁ:‘ L1SKB
':ﬂﬁ — E?jmm =l 70 Hotspot Shield Launch 7%, NeroBurning Ri
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Elde edilen dagilimdan sonra kalibrasyonda kullanilacak denklem tiirii secilir. Bu

calismada “Cift Kisitli Cekim Modeli” kullaniimustir.*

Cikan katsayilar Excel programinda karsilastirilir

Sekil A.19: Gozlem ve model verilerinin karsilastirmasi

®id9- = L

s Calibri Mt Rl WY Genel B B 5= & 0 e '}( #a
42 Kopyala ~ : = @] poigu - .
: o:| il oiikie e Ortala ~ B9« o, «0 00 e | Ekle I \ s . 5
J Bicim Boyacisi KTaA - - A rve ortala - B+ % 0 | 30 4% - 2 Temiz
Pano an Tip Hizal : 3 Hucrele Dozenleme
H32 ad b3 .
=
A B c D E F G H J K L M N o P aQ R |a
1 *Procedure 'Estimate gravitation parameters' (KALIBRI)
2 *Parameter a: 18.86619975 v
3 *Parameter b: -2.80591210
4 *Parameter c -0.01353307 B
5 *Rating: 0.54354989
2 160000
7 | *Classmedium  empirical value theoretical value
8 25 235398508 22747.3665 e
3 7.5  171932.3838 172567.5845
10 125 137569.3735 144706.3442 120000
u 175 158930.8522 140515,8896
12 225 1125497427 105962.5801
100000 =
13 275  66099.1599 £1086.1772 ErgIACH velue
14 325 38260.4592 42122.8722 20000 W theoretical value:
15 375  20737.7633 23547.3147
16 425 9472,2308 14517158 o
17 475 5996.3129 11850.0047
18 525 4166.8508 7396.532 40000
19 57.5 5043.7575 6457.5355
20 62.5 2945.6655 4083.6199 20000 4 §
21 67.5 3200,4008 5445.5622 Il Jd
22 725 3708.3274 6527.0731 0 P I I
B 775 2837.596 4606.5609 9 A% 0% 4% 09 02 509 0% 09 8% 29 2P 02 0702 4 02 0 92 90 92 940 02
e R T T W R o VAN gV ’\ v
2 825 1479,7801 4393.9794 AR Lol DA DM GG S 0
25 87.5 1417.2542 4724.4159 i
M4 Wl asd WD e 0]
Hazr EEIC @ w00 (= &

Biitlin bu iglemler model ve gézlem degerleri miimkiin oldugu kadar yakinlasaya kadar
devam ettirilir. Bu kisimda “a, b ve ¢” olarak elde edilen degerler daha sonra seyahat

dagilimi modelinde kullanilacaktir.

Model kalibrasyonunda siirelerin yaninda ayrica sayim noktalarindaki degerler de

birbirleri ile karsilastirilir ve dengeye gelene kadar bu islemler devam ettirilir.

Modelin kalibre edilmesi ile birlikte 4 asamali seyahat modelinin Visum programinda

kurulumuna gegilir.

Ik olarak seyahat iiretimi (trip generation) asamasi programda calistirilir. Bu kisimda

Tablo 3.4’ deki seyahat denklemleri iiretim ve ¢ekim kisimlarma kodlanir.>

Her bir trafik zonunun tirettigi ve ¢ektigi giinliik seyahatler zon bazinda hesaplattirilir.

% Mathew ve Rao 2006, s.8.3
** VISUM User Manual, 5.719

85



Sekil A.20: Seyahat iiretimi ve cekimlerinin zon bazinda hesaplattirilmasi

£ VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocaeli-R128-tt.ver® - [Pracedure sequence] i =18]x|

|Gt et vew wsts FRers Caculste Graphics Network Demand Extras Scrigts Window Help Erocedure sequence =18 x
A2HWO-C- W20 D= xFEe J[8 @D a8 /% | § Blocesaee  SHE =TI
== x I ‘ ‘H‘)‘

Network | Marking Matiices
Bre | [ Countio TErecution active | Procedure [ Referencecbject(s) | Varint/fie
L] = =
B x|
= All matrw = x o Create
# Dem = =
- Skim T Ink assignment Demand straty x| & Create group
= PrT assignment |
= PuT assignment Select demand mo3
=) Connection impart foewe = I tinear TR oV oINS SR Lol
= Raute import KU I Use 0 Lo inllialize the passve zone attributes
= Extended route import I~ Matrix balancing for active zones only.
2 i mpeines strade | Pekons armore dnd st L A8
= signal cyde and spitcptinizatio. Demand strakum Count: 4 Demand stratum _ Matrix basncng | Production rate Attraction rate |
= Assignment analysis g 1 HBO_ALL No scaing of sums | [
=) Demand model ' 2 |HBS_ALL No scaling of sums. | ]
: Trip generation 3 |HBW_ALL No scaing of sums = =l Ve
Trip distribution = 4 NHB_ALL No scaling of sums
= Hode chocs e 2 =l e i
=) Nested mode choice I8
= Time-of-day choice
=) Estimate gravitation parameters i
G- PuT analyses s
8- ) Matrices phes
@) Addin
B Miscelaneous
—_ oK |
ST
e Apply to al DStrata oK | Cancel
e A
g:a ok Cancel
)
Name T 4 | »
 MatixType |
Ak Bt i
[ 7323 490322.0113 (4508578.7520

Kaynak: VISUM User Manual, s.719

Seyahat iiretimi ve ¢ekimleri hesaplattirildiktan sonra seyahat dagilimi agamasina gegilir
(trip distribution).”® Bunun i¢in atama prosediirlerinden “Demand Model” kismindan
“trip distribution” secilir. Daha 6nce model kalibrasyonunda hesaplatilan a, b ve ¢
katsayilar1 bu kisimda kullanilir. Bu verilerin iiretilmesi ile zonlarin birbirleri ile olan

seyahat iligkileri belirlenir.

Sekil A.21: Seyahat dagilim modelinin olusturulmasi

/ VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocaeli-R128-tt.ver* - [Procedure sequence] =8l x|

” Be Edt View Lists Fiters Caluate Graphics Network Demand Extras Scripts Window Help Procedure sequence =l8x
|[scHm9 - W0 [DERsfEes. O |RAED =T a 4T || & Boedresaece 015 T
- I =as

[Execution| Active | Procedure Reference object(s) | Variant/fie

1 DenTammE T Assignments [ - aste oo
- Skim, = Init assigrment - 3 et
=) PrT assignment Stect thmarkt feckl PErPactive OD pairs only -
=b: PuT axignment KUAP KUAP I~ Exchude OD pairs connecting passive zcnes ete
= Connection import
= Route import W setany to 0 prior iicate
= Extended route import Pick one or more demand strata: I~ Apply estimated parameters
: .ili:ﬁ.’?:;’:ﬁ e Count: 4 | Demand stratum | Utiity function [Functontype | a | b | c |  Diectionparameters |
i bl o B 1 |HBO_ALL .| Combined 1 1 -1 Productions, Sngly constrained ...
= Ascigurant analysls 2 |Hes_ALL Combined 1 1 -1 Productions, Sngly constrained ...
= () Demand model 3 |HBW_ALL Combined 1 1 -1 Productions, Singly constrained ...

= Trip generation 4 INHBLALL Combined 1 1 -1 Productions, Sngly constrained ...
=5 Trip distribution
= tade choice
= Nested mode choice
= Time-of-day choice
= Estimate gravitation parameter:

 PuT analyses
Matrices

_ Addin 5

_ Miscellaneous —

< | |
Apply to al DStrata | ok ol |
V2

b = = ! s
fros o] =0
[hizss leso3z0113 l4soesze7so

5 \/ISUM User Manual, 5.723
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Seyahat dagilimi olusturulduktan sonra bu seyahatlerin hangi modlarla yapildigini

belirlemek icin tiirel ayrim modeli olusturulur (modal split).>’

Visum kendi igerisinde tlirel ayrim katsayilarin1 hesaplayamamaktadir. Bunun igin
degisik programlardan destek alinmalidir. Visum programinda sadece hesaplatilan

katsayilar ile birlikte tiirel ayrim modeli ¢alistirilir.

Atama prosediirlerinde “Demand Model” kismindan “mode choice” segilir. Her bir
ulagim tiiri ve ulasim modu i¢in baska bir programda hesaplatilan fayda fonksiyonlari

ve katsayilar1 tanimlanir.

Sekil A.22: Tiirel ayrim modelinin olusturulmasi

| /7 VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocacli-R128-tt.ver* - [Procedure sequence] =i81x|
J, Fle Edt View Usts Flters Cakculate Graphics Network Demand Extr rigts Window Help Procedure sequence 18 x
[arHm©-c- w0 [DERsFem O|Q8ED 08 /P | 3 Bhocwemmne  FESTA
+ EOTT— x .
H|s
Network | Mai Matiices |
= Count: 0| Execution| Active | Procedure Reference object(s) Variant/fie
= 35]| e Create
6 Dem g ction X £ Create growp
(3 Skim = Init assignmen 7
=) PrT assignmen  Saject demand model 75 Mode choice x|
= PuT assignmer
= Connectionim |KUAP KUAP et any result demand matrix to O prior to calculation
: ?"::;'":0'; Count: 16 Key Demand stratum | Mode Utiity function | Functiontype | a | b c Input demand matrix | Result demand matrix
= st sl pro R 1 |HBO_ALL/C |HBO_ALL CCa Logit 1 60 HBO_ALL x C
- Upd:?we: S 2 HBO_ALL/PE |HBO_ALL PE Pedestrian & Logit 1 89 HBO_ALL X PE
b Sonal cyce n s 3 |HBO_ALL/SE |HBO_ALL SE Servis | Logit 1 93 HBO_ALL X SE
= Assignment an 4 |HBO_ALL/X |HBO_ALL X PuT Logit 1 97 HBO_ALL X X
Demand model 5 |HBS_ALJ/C |HBS_ALL Cear Logit 1 86 HBS_ALL X C
= Trip generatior 6 HBS_ALL/PE |HBS_ALL PE Pedestrian Logit 1 90 HBS_ALL x PE
= Trip distributior 7 HBS_ALL/SE |HBS_ALL SE Servis Logit 1 94 HBS_ALL X SE
: :’" ;h‘“: 8  HES_ALL/X |HES_ALL X PuT Logit 1 98 HBS_ALL X X
=< ';::F:V:; 9 |HBW_ALL/C |HBW_ALL Cea Logit 1 87 HBW_ALL x C
b Estiucto vk 10 |[HBW_ALL/PE |HBW_ALL PE Pedestrian | Logit 1 | 91 HBW_ALL X PE
PuT analyses 11 |HBW_ALL/SE |HBW_ALL SE Servis ] Logit 1 3 HBW_ALL 95 HBW_ALL X SE
Matrices 12 [HBW_ALLX |HBW_ALL X PuT Bl Logit 1 |3HBWALL 99 HBW_ALL X X
Addin 13 |NHBLALL/C |NHB_ALL Ccar Logit 1 .. |4NHBLALL 83 NHB_ALL X C
| Miscelaneous ' 14 |NHBALL/PE |NHB_ALL PE Pedestrian Logit 1 .. |4NHBALL 92 NHB_ALL x PE
15 |NHB_ALL/SE |NHB_ALL SE Servis Logit 1 .. |4NHBLALL 96 NHB_ALL x SE
. EET 16 |NHBALL/X |NHB_ALL X PuT = Logit 1 .. |4NHBLALL 100 NHB_ALL X X
e 1| ] 3|
N |5
Apply to al Dstrata ok Cancel
N ——I _j//
Cot s e ]
A
ﬂ:'.'-'r = - ! 20
Type
presiiey i | — —]
117323 [4903z2.0113 [4s08578.7520

Kaynak: VISUM User Manual, s.781

Her bir ulagim tiiri ve modu i¢in olusturulan tiirel ayrim modeli ¢alistirtilir ve bu
kisimda tanimlanan matrislere degerler otomatik olarak olusturulur. Bu matris verileri
giinliik birey yolculuklarini ifade etmektedir. Ulasim Ana Planlarinda zirve saat birim
otomobil matrisleri dikkate alinmaktadir. Bunun i¢in “seyahat atamasi” asamasina
gecmeden once sahadan toplanan ara¢ doluluk oranlar1 ve zirve saat faktorleri ile giinliik
birey yolculuklar1 birim otomobil matrisine doniistiiriiliir. Daha sonra seyahat atamasi

asamasina gegilir.

S VISUM User Manual, s.781
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Seyahat atamas1 (PrT Assignment) asamasinda ilk olarak Sekil A.12°deki gibi 6zel
otomobil baslangi¢c varig matrisi tanimlanir. Daha sonra atama prosediirleri kismindan

“PrT Assignment” segenegi secilir. Referans objesi olarak “Car” modu secilir.”®

Sekil A.23: Ozel otomobil atamasi

# VISUM 12.01-15 - Network: BP-93-Kocaeli-R128-tt.ver* - [Procedure sequence] =18l x|
||E@ e Edt vew Uss FRers Golcuste Graphics Network Demand Extres Sarigts Window Help Procedure sequence =181x
DR A e | R Tk T s =l
‘s x ‘ ‘ =
» 8
N i e} bt H
7 Xn: 1 |Execution Active Procedure Reference object(s) Variant/fie | e
i b PrT assignment CCar Equilibrium assignment LUCE =l
[ [5  Assionments s Create
= Init assignment
’ : PrT assignment 5 Create group
2 PuT assignment
= Connection import & Edt
C = Route mport 3% Delete
o = Extended route import =
¢ =) Set signal programs @ 1and segments x| 131 Duplicate
=} Update impedances at node
L = Signal cycle and spikt optiization  SBER mode b A0
=) Assignment analysis Iﬁ ‘ ol
4 o A A1t T modes
2 PuT analyses Select one or several demand segments s
o | @ Matrices 2
k oy Demand segments F Setallinactive
i &0 Weateuos —
E PE Pedestrian
C B Eopond grop
IF;
A
— -]
0
= o
5
3 Cancel
x
Coor )
Name u‘ { | |
ControlT ——
= =

489193,4426 [4508427.6303

Kaynak: VISUM User Manual, 5.925

Kocaeli Ulasgim Ana Planinda atama modu olarak “Equilibrium assignment LUCE”*°
secilmigtir. Bu atama segene8i denge atamasi olarak bilinir. Esas amaci biitiin

giizergahlarin defalarca degerlendirilmesi neticesinde modelin dengeye ulastirilmasidir.

Bu islemin tamamlanmasi ile birlikte ulasim modeli olarak tabir ettigimiz biitiin veri ve
asamalar Visum programinda modellenmis olmaktadir. Tez kapsaminda, daha sonraki
adim i1se bu makro modelden elde edilen veriler ile belirlenen bir koridorda mikro

model calistirilmasi ve sonuglarin gozlemlenmesi amaglanmistir.

Mikro simiilasyon modelinin kurulmasi ile ilgili kisa bir aciklama Ek B’ de

anlasilmistir.

8 \/ISUM User Manual, 5.925
% VISUM User Manual, 5.972
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EKB

EK B.l. MIKRO ULASIM MODELINIiN VISSIM PROGRAMI iLE
KURULMASI

Tez kapsaminda Visum programindan aliman veriler ile belirlenen yaklagik 3

kilometrelik koridorda Vissim programu ile trafik simiilasyonlar1 gerceklestirilmistir.

Vissim bir mikrosimiilasyon programi olmakla birlikte kavsak ve yol bazinda bir¢ok

teknik analizin yapilmasina imkan saglayan bir programdir.

Iki programi da ayni firma iirettigi icin makro modellerden otomatik olarak mikro
modellere ge¢cmek konusunda olduk¢a avantajlidir. Bu kisimda asamalar halinde mikro

modelin nasil kuruldugu agiklanmistir.

Sekil B.1: Vissim programinin genel goriiniimii

Kaynak: VISSIM User Manual, s.43

Her tasarim programinda oldugu gibi Vissim’de de standart diizenleme g¢ubuklari

bulunmaktadir.

1- Diizenleme araglari ¢gubugundan diizenleme araglarina erisilebilir.
2- Menii kismindan ayrica biitiin diizenleme araglarina erisilebilir.

3- Bu kisimda tizerinde ¢alisilan proje goriintiilenir.
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Vissim programi agildiktan sonra iizerinde calisilacak proje altligi programa yiiklenir.60

Sekil B.2: Program alth@inin Vissim'e cagrilmasi

Ctri+A
Ctr+D

Crl+N.
L 02. Similasyon
Ctri+s M 172.16.0.212

Kitaplklar
Belgeler
o iz H_merkez Yesi Alan
Resimler
B video

Proje althig yiiklendikten sonra yol agi olusturulmaya baglanir. Vissim’de yol agi

“Link” segenegiyle olusturulur. iki yolu birbirine “connector” yardim ile baglariz.

Sekil B.3: Link olusturulmasi

Kaynak: VISSIM User Manual, s.195

€ \/ISSIM User Manual, s.105
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Yol ag1 olusturulduktan sonra trafik hacimleri girilmeden 6nce her bir ¢ikis noktast i¢in
proje hizi tanimlanir. Burada kast edilen her yol agi tiirii i¢in (otoyol, devlet yolu, sehir
ici yol v.b.) farkli hizlar tanimlanabilecegidir. Ayrica yine bu meniiden her ¢ikis
noktasindaki arag¢ tiirlerinin yiizdesel dagilimi yapilabilmektedir. Tez kapsaminda
kullanilan degerler birim otomobil oldugu i¢in bu secenek hep 6zel otomobil olarak
secilmistir.

Sekil B.4: Arag tiirii ve oranlariin tanimlanmasi

L YISSIM 5.40-07 - (Untitled) =181x]

© Fle Edt View BaseData | Traffic | Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

B 2HRE. ik Yehicle Compositions.... L3 &
Pedestrian Composiions... )g(
2 Pedestrian OD Matrix...
ye)
()
&
< JRIT=TY|
«
New... I
] it vehicle Composition -1of x|
=
; No.: J2 Name: [Bati Kolu Dadgirni
@ Vehicle Type Rel. Flow Des. Speed
A
N
% ; Type. k3 =
? Vehicle type: | 100, Car ¥
oz Rel. flow: |75
— Cat, converter temp, dist.: [ | -
; |50: SO km/h (48.0, 58.0, ¥
o Cooling water temp. dist.: | Des. speed: th(
C ]
E oK Cancel
25 7
© T
A
P
X
«
i i) »~

[450342.6:4517579.0 I I

Kaynak: VISSIM User Manual, s.220

Olusturulan yol ag1 iizerinde ve kavsak noktalarinda trafigin akisina gore cesitli veriler

tanimlanmas1 gerekmektedir. Bunlar;

- Gegis oncelikleri (conflict areas)
- Doniislerde yavaglama alanlar1 (reduced speed areas)
- Giizergahlarin tanimlanmasi (routes)

- Kavsak alanlarinin olusturulmasi (nodes)

[k olarak proje iizerinde cizilen yol agindaki kavsak noktalarinda ve katilimlarda gegis
onceliklerinin tanimlanmasi gerekmektedir. Bunun i¢in Once kesisme noktalar segilir

sonra oncelik verilecek dogrultular belirlenir.

91



Sekil B.5: Kavsak noktalarinda o6nceliklerin tanimlanmasi

Kaynak: VISSIM User Manual, s.295

Sekil B.6: Doniislerde yavaslama alanlarimin tanimlanmasi

Kaynak: VISSIM User Manual, s.213
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Sekil B.7: Giizergahlarin tanimlanmasi

Kaynak: VISSIM User Manual, s.227

Sekil B.8: Kavsak alanlarinin tanimlanmasi

Kaynak: VISSIM User Manual, s.672

Trafik analizlerinde zirve saatteki degerler ile kavsak ve yollar degerlendirilir. Bu
sebeple simiilasyonun araligl 1 saat olarak tanimlanir. Elde edilen sayim degerlerine
gore simiilasyonun zaman araligi arttirilabilir. Bunun i¢in “Simulation” bdliimiinde

“Parameters” se¢ilir. Bu kisimda periyot saniye cinsinden segilir.
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Sekil B.9: Simiilasyonun zaman araliginin ayarlanmasi

¥k ¥ISSIM 5.40-07 - (Untitled)

Kaynak: VISSIM User Manual, s.514

Veriler hazirlandiktan sonra simiilasyonun ¢alistirilmast asamasina gegilir. Simiilasyonu
baslatmadan Once analiz verileri i¢in altliklarin olusturulmasi gerekmektedir. Kavsak ve
yol ag1 analizi i¢in program dahilinde “Analyzer Database” kullanilir. Bunun i¢in

oncelikle “Evaluation” meniisiinden “Database” se¢ilir ve veri dosyasi olusturulur.

Sekil B.10: Veri dosyasinin olusturulmasi

P VISSIM 5.40-07 - (Untitled)

windows

Files

Analyzer Reports...
£23 | Ara: Examples

19.10.2012 00:21
Ktaphklar )l Training 191020120025 Dosya Hastiri
Belgeler
o Mizk
=] Resimler
B video

o Ev Grubu

18 Bilgisayar

o Yerel Birim (1)

irl; |Access database fie (*.mdb)

Kaynak: VISSIM User Manual, s.640
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Sekil B.11: Analiz verisinin olusturulmasi

on',02. Yissim Cahsmalar',24. FATIH KOPRUSU' sim'ymodel.inp =1= x|
le Edt View BaseData Traffic Signal Control | Evalustion | Simulation Presentation Test Sorpts Help

2ERES. LA

R @ iyzer Reports Database
Creats New Access Database Selact Fiker Generate from Spreadsheet
e N | | RO oo AL FOF
Global

Windows »

Fies x(;l

5‘ él

Database...

Analyzer Reports. ..

s =lolx

i

o)

el

&

>

i Select Analyzer Reports Database ————————————————————— Network Performar Add Header | Faoter
—/ Del;

& Data Link Properties. .. | elay G Ere
o+ Pravider=Microsaft, Jat.OLEDB, 4.0 Travel Timt

1| pata source=analiz.meb Travel Time Del

@ Queue Length

A Volume

v =
& T

© v

=

AR

N

P Settings.. Generate Reports Cancel

% Select Filkers 4

. \

i I T
|672.2:369.8 I I |
Kaynak: VISSIM User Manual, s.640

. . o e o .
Sekil B.12: Analiz sonuclarinin goriintiilenmesi
e s Sayfat - Microsoft Exce @ %
Giris Ekle  SayfaDizeni  Formiller  Veri Gézden Gegir  Gorinam 0 @@=
% Kes & g = | o 7 Fem Tx FEH T Otomatik Toplam v
Calibri v 14 v A A =" Metni Kaydir Genel - o2 o | | | N
(3 Kopyala = £ B | ﬂ—J @ polgu Z ﬁ
Yapistir Kl7 a- .| oA = Siestirveortals] @@« o » | 40 0 Kosullu  TabloOlarak Hicre | Eke  Sil  Bigim Sirala ve Fitre Bulve
~ < Bicim Boyaaist = S ESFPHREIT | =2 - #9020 | Bicimlendirme - Bigimlendir v Stilleri~ |+ - v | 2 Temizle - Uygula~  Seg~
Pano 5 Yoz Tipi 5 Hizalama 5 San 5 stiller Hucreler Diizenleme
| Al - @ fe| Network Performance v
A B © D E F G H ] J K L M N o P |
1
2 Network Performance
3
4 Number Total Per Vehicle
5 |vehicle Class f Avg Speed(km/h]
> b ':' oy TVl Time(h) Distance(km) Delay(h) g Speed(m/h) o olay (s) AvgNumber of Stops Avg Stop Delay (5)
ehicles
7| Run1@)
g [car(10) 5697 1563.53 8314.57 1399.72 5.32 84,5 2 821.24)
3 [Hev (20) 0 0 0 0 0 0 0 o
10 [Bus (30) 0 0 0 0 0 0 0 o
11 [Tram (40) 0 0 0 0 0 0 0 o
12 |Pedestrian (S( 0 0 0 0 0 0 0 o =
13 [Bike (60) 0 0 0 0 0 0 0 [
14 [Total 5697 1563.53 8314.57_1399.72 5.32 884.5 2 821.24)
15
16
17
18
13
20
2
22
23
24 i
25 -
W <> ¥ [ Summary | Network Performance (Delay ~ Movement Group Dela; Queue Lengths _ Volumes  Blark Sheet .~ £d1_ [l 1l - | b
Hazir | |[EDm %00 =) 0} (+)

Son olarak analiz sonuglar1 otomatik olarak Excel dosyasina kaydettirilir. Ag bazinda ve

kavsak bazinda biitiin analiz verileri bu dosyada incelenebilir.

Ulastirma yatirnmlar1 pahali ve geri doniistiirilemez oldugu i¢in bu modelleme
calismalar1 olduk¢a Onemlidir. Tez kapsaminda modelleme icin bir¢ok yazilim

kullanilmistir.
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