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OZET

GAZIANTEP iLi YAPAY ZEKA TABANLI AKILLI ULASIM SISTEMLER{
ILE ADAPTIF SINYALIZASYON KONTROLU VE SIMULASYONU

Mustafa Gokhan TOGAC
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Elektrik-Elektronik Miihendisligi Anabilim Dali
Yiiksek Lisans, Haziran / 2023
Danisman: Prof. Dr Osman BILGIN

Haziran 2023, ... Sayfa

Teknolojinin hizla gelismekte oldugu son yillarda diinya genelinde bir¢ok
tilkede yasanan trafik sorunu Tiirkiye nin bir¢ok sehrinde problem haline gelmistir.
Gaziantep, gliniimiiz verilerine gore 2 milyon 130 bin 432 niifus ve 504511 arag sayis1
ile ilkemizin hem ara¢ hem de niifus bakimindan en yogun 9. kentidir. Gaziantep’te
otomobil bagina diisen kisi sayist 8,2°dir. Giinden giine artan trafik hacmi 6zellikle
kentin merkezi kavsaklarindan olan Iller Bankasi-1, Iller Bankasi-2 ve Shell
kavsaklarinda etkili olmustur. Bu ¢alisma kapsaminda ¢alisma alan1 i¢inde belirlenen
kavsak ve koridorlarda sorunlarla ilgili dogru tespitlerin yapilmas: ve sonrasinda
olusturulacak Oneri projeler igin gerekli analitik altliklarin  olusturulmasi
amaclanmistir. Mevcut durum ve sorunlarin tespitleri i¢in sahada yapilan gbzlemler
ve zirve saat kavsak trafik sayimlari kullanilarak PTV-Vissim ve Aimsun
yazilimlarinin yardimiyla mevcut durumun trafik mikro-simiilasyon modelleri
olusturularak analizleri yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Akilli ulasim sistemleri, trafik simiilasyonu, trafik

simiilasyon yazilimlari
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ABSTRACT

GAZIANTEP PROVINCE ARTIFICIAL INTELLIGENCE BASED
INTELLIGENT TRANSPORTATION SYSTEMS, ADAPTIVE SIGNALIZATION
CONTROL AND SIMULATION

Mustafa Gokhan TOGAC
Gaziantep Islam Science and Technology University
Institute of Graduate Studies
Department of Electrical Electornics Engineering
Master’s Thesis, June, 2023
Thesis Supervisor: Prof. Dr Osman BILGIN

June 2023, ... Pages

In recent years, when technology has been developing rapidly, the traffic
problem in many countries around the world has become a problem in many cities of
Turkey. According to today's data, Gaziantep is the ninth most dense city of our
country in terms of both vehicles and population, with a population of 2 million 130
thousand 432 and the number of 504511 vehicles. The number of people per car in
Gaziantep is 8,2. The traffic volume increasing day by day has been especially
effective at the Iller-1,Iller-2 and Shell intersections, which are among the central
intersections of the city. Within the scope of this study, it is aimed to make correct
determinations about the problems in the intersections and corridors determined within
the study area and to create the necessary analytical bases for the proposed projects to
be created afterwards. In order to determine the current situation and problems,
observations in the field, peak hour and intersection traffic count studies were made
and traffic micro-simulation models of the current situation were created with the help

of PTV-Vissim and Aimsun software and analyzed.

Key words: Intelligent transportation systems, traffic simulation, traffic

simulation software
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1. GIRIS

Kentlerde meydana gelen hizli kalkinma siireci, 6zellikle son yillarda meydana
gelen teknolojik gelismeler insanlarin bilgiye ulagimini kolaylastirmis ve kentlerin
kalkinma siirecine katki saglamistir. Ancak bu kadar hizli gelisen bir kalkinmanin
cevresel ve demografik etkileri hesaplanmamis sadece ekonomik olarak ele alinmast

ileriki siirecte kiiresel sorun ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Uzun yillar gevre etkileri goz ardi edilmesine ragmen son yillardaki teknolojik
gelismeler bilgiye ulasimi kolaylastirmis, calismalar yapilmis, yapilan ¢alismalar ile
farkindalik yaratilmaya calisilmis ve 1972 yilinda Stockholm’da ¢evresel konular ele

alinmistir.

Uluslararasi alanda olusan bu farkindalik 1987 yilinda Birlesmis Milletler (BM)
tarafindan yayimlanan Brundtland Raporu olarak ta bilinen Ortak Gelecegimiz adli
raporda kalkinmanin yalnizca ekonomik boyutta olmadigi, cevresel hassasiyetin
olusturulmas1 ve glinlimiiz ihtiyaclarinin gelecek nesillerin  yasamlarimi ve
gereksinimlerini riske etmeyecek sekilde karsilanmasi gerekliliginin {izerinde
durularak ¢’ Siirdiirtilebilir Kalkinma’’ kavrami tanimlanmistir. Hava kirliligi ve iklim
degisikligine katkilar1 nedeniyle elestirilerin odaginda olan ulasim sektoriiniin ayni
zamanda iyilestirme ¢abalarimin da kaynagi olabilecegi varsayimi {izerinde
durulmustur. Tiirkiye'de fosil yakit tiiketiminin en aza indirilmesi, toplu tagimaciligin
tesvik edilmesi, alternatif ulasim tiirlerinin tegvik edilmesi, havayi kirleten gazlarin ve
sera gazi emisyonlarinin ve CO2 salinimimin azaltilmasi ve ulagimin ¢evreye verdigi
olumsuz etkilerin ortadan kaldirilmasina yonelik yasal baglayiciligi olan kararlar
Yonetmelik ile olusturulmustur. Ulastirmada Enerji Verimliligini Artirmaya Y 6nelik
Ilke ve Prosediirler Hakkinda ve ydnetmeligin temelini olusturan Enerji Verimliligi
Kanunu'dur. AB'de kabul edilen iklim degisikligi ile ilgili mevzuat kisa bir siire sonra
Tiirkiye'de de yiiriirliige girdi. Tiirkiye'de hareketliligin iklim degisikligi {izerindeki
etkilerine odaklanan bu yasal belgeler, kentsel hareketliligin yasal zemininin

olusturulmasi agisindan 6nem tagimaktadir.

Gaziantep ilimizde, gliniimiiz verilerine gore 2 milyon 130 bin 432 niifus ve
504511 arag sayist ile tlilkemizin hem ara¢ hem de niifus bakimindan en yogun 9.
kentidir. Gaziantep’te otomobil basina diisen kisi sayist 8,2 ’dir. Gilinden giine artan
trafik hacmi oOzellikle kentin merkezi kavsaklarindan olan Iller Bankasi-1, iller

Bankasi-2 ve Shell kavsaklarinda etkili olmustur. Bu ¢alisma kapsaminda ¢alisma



alan1 iginde belirlenen kavsak ve koridorlarda sorunlarla ilgili dogru tespitlerin
yapilmasi ve sonrasinda olusturulacak oneri projeler i¢in gerekli analitik altliklarin
olusturulmas1 amaglanmistir. Mevcut durum ve sorun tespitleri i¢in sahada yapilan
gozlemler ve zirve saat kavsak trafik sayimlar1 kullanilarak PTV-Vissim ve Aimsun
yazilimlarinin yardimiyla mevcut durumun trafik mikro-simiilasyon modelleri

olusturulmus ve analizler gergeklestirilmistir.
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2. AKILLI ULASIM SISTEMLERI

Akillt Ulasim Sistemleri (AUS); Birden fazla ulasim tiiriiniin kullanildigi
tramvay, tren, metro, otobiis, araba, deniz ve hava yolu ulasimini, bisiklet, scooter ve
yayalar1 kapsayan siirdiiriilebilir, glivenli ve birbirine entegre ulagim sistemlerinden
meydana gelmektedir. Tasit ve yaya gilivenliginin artirilmasi, mevcut yol
kapasitelerinin verimli ve efektif olarak kullanilmasi, yesil ulasim hareketliliginin
artirilmasi, enerjinin verimli kullanilmasi ve ¢evreye verilen zararin azaltilmasi gibi
amaglar dogrultusunda gelistirilen yaya, siiriicii, arag, altyap1 ve merkez arasinda ¢ok
yonlii verinin olusturuldugu, islendigi izleme, 6l¢me, analiz, kontrol ve degerlendirme

mekanizmalarini tlimiinii iceren sistemler AUS un temelini olusturmaktadir (Sekil 1).

HABERLESME

TEKNOLOJILERI

Sekil 1: Akilli Ulasim Sistemlerinin Sistem Semasi



2.1 AUS Tarihcesi

AUS caligmalar1 Japonya’da yol kapasitelerinin yeterli olmadigi 1960’larin
sonu 1970’lerin basinda CACS (Karth Gegis Sistemleri), sistemleri ilk 6rnekleri olup
bunlarla AUS yayginlagmaya baglamistir. Kentsel niifustaki hizli artis gbz Oniine
alindiginda, sehirler ¢ok daha fazla baski altindadir. Bu durum yerel yonetimler,
ozellikle de belediyeler icin bu zorluklarin yonetimini daha da zorlagtirmaktadir.
Otomobil sahipliligi sayisindaki artis ve ticari ulastirmadaki gelisim, trafik yogunlugu
artisint da beraberinde getirmistir. Artan trafik hacmi yollardaki kaza riskini
yiikseltmistir. Hizli kentlesme ve bunun c¢evresel, sosyal ve ekonomik agidan
sonuclarina karsi sehirlerin ve belediyelerin daha stirdiiriilebilir ve daha akilli hale

gelebilmeleri igin AUS tercih edilmektedir.

2015 yilindan sonra geligmis iilkeler AUS diinya pazarinda pay sahibi olmak i¢in
ezeli rekabete baslamistir. GBB Akilli Ulasim Sistemleri Derneginin 22 Eyliil 2017

tarihinde tiyesi olmustur

AUS enerji sektoriinden, otomotiv sektoriine, ulastirma sektoriinden, saglik
sektoriine, cevreden haberlesme sektoriine pek cok sektorii ilgilendiren ve bu

sektorlere katki saglayan yapistyla karsimiza ¢ikmaktadir.( Sekil.2)

Sekil 2: Akilli Ulagim Sistemlerinden Etkilenen Sektor ve Bilesenler
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2.2 Akilh Ulasim Sistem Gruplar:

AUS’da Cografi Bilgi Sistemleri (CBS)’nin dijital bilgi ¢aginda kullanimi
oldukca yaygindir. Cografi bilgi sistemelerinin mobil ve web teknolojileri ile aktif bir
bicimde kullanilmasi, kullanicilara anlik ve hizli bilgi aktarimini saglamak agisindan
cok onemlidir ayrica bu sayede dijital arsivde olusturulmaktadir. CBS sistemlerine
mobil ve web teknolojileride entegre edilmeye baslanmistir. CBS cografi verinin;
iiretilmesinden, teminine, depolanmasina, islenmesinden, yoOnetilmesine, analiz
edilmesi, paylasilmasi, sunulmasi ve giincel tutulmasi icin gerekli olan donanim,
yazilim, insan kaynagi, standartlar ve yontemlerin olusturdugu biitiinliikten meydana

gelir.
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3. AUS TURKIYE STRATEJi EYLEM PLANLARI

3.1 Giris, Amag¢ ve Kapsam

Ulkemizde Akilli Sehir, gegmisten giiniimiize bircok ulusal politika belgesine
ve yerel yonetim planlarina girmis durumda olsa da paydaslarin birlikte ¢alismasini
destekleyen paydaslar arasi ortak ulusal bir stratejik bakis saglanmasi ihtiyaci
bulunmaktadir. Cevre ve Sehircilik Bakanligi Cografi Bilgi Sistemleri Genel
Miidiirliigii biinyesinde Akilli Sehirler ve Cografi Teknolojiler Dairesi Baskanligi’nin
kurulmasi ile Akilli Sehirler konusu lilkemizde kurumsal bir yap1 ve politika sahipligi
kazanmistir. Akilli Sehirler konusunda ulusal ortak stratejik bakisi olusturmak ve bir
yol haritas1 ¢izmek iizere, Cevre ve Sehircilik Bakanlig: politika sahipliginde “2019-
2022 Ulusal Akilli Sehirler Stratejisi ve Eylem Plan1” hazirlanmistir. Bu plan ile insan
odakli “Hayata Deger Katan Yasanabilir ve Siirdiiriilebilir Sehirler” vizyon olarak
belirlenmistir. Tiirkiye’nin akilli sehir yolculuguna yon verecek bu plan dncesinde

ilke genelinde bir¢ok akilli sehir hizmeti sunulmustur.

Gaziantep Ulasim Ana Plani, 2030 yilina kadar 6zel arag talebinin ve buna bagh
olarak trafik sikisikliginin, kazalarin, kirliligin, zaman kaybinin artacagini agikca
gostermektedir. Gaziantep'in hareketliligi ve Avrupa Komisyonu ve Tiirkiye
politikalart dikkate alindiginda Siirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik Strateji Plani ve
Bu plan dogrultusunda yatirimlar gerekli. Operasyon, 0zel arag¢ seyahat talebini
onlemek, degistirmek ve iyilestirmek i¢in bir firsattir. Kaginma, seyahat talebinden e-
ticaret ve e-hizmetler, tele-calisma vb. ile kacinilabilece§i anlamina gelir. Gegis,
seyahat talebinin toplu tasima, bisiklete binme ve yiiriime gibi siirdiiriilebilir modlara
dogru yonetilmesi anlamina gelir. lyilestirme, ulasimi daha giivenli, verimli ve gevre
dostu hale getirmek icin ITS sistemlerinin kullanilmasi anlamina gelir. Bu ii¢
stratejinin Onceligi, oncelikle seyahatten kacinilmasi, ikinci olarak strdiiriilebilir
modlara kaydirilmast ve son olarak gerekirse akilli mobilite teknolojileri ile

tyilestirilmesi de 6nemlidir.

Sonug olarak, “ Siirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik Strateji Plan1 ” ve AUS
sistemlerinin pilot uygulamasi ile 6zel arag talebinden aktif olarak kag¢inilmasi,
kaydirilmas1 ve iyilestirilmesi ile Gaziantep ulasimmin uzun vadede daha
siirdiiriilebilir olmas1 beklenmektedir. Iyi hazirlanmus bir iletisim Eylem Plan1 (CAP)
aracilifiyla, bu proje ile Gaziantep Ulasim Planlamasi'ndaki degisikliklerin etkisi

kamuoyu tarafindan goriilebilecektir. Ayrica planin uygulama asamasinda rol ve
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sorumluluklara sahip olacak siirdiiriilebilir ve akilli mobilite paydaglarinin

kapasitelerinin gelistirilmesi planin stirdiiriilebilirligini saglayacaktir.
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4.YEREL YONETIMLERDE AUS

Tiirkiye’de ozellikle 1990’11 yillarda gerceklestirilen bazi uygulamalar, akill
ulagimsistemlerinin gelismesindeki ilk deneyimler olarak agiklanabilir. Bunlar
arasindal992’de otoyolda seyreden araglarin ulasim mesafesi ve ara¢ sinifina
goreiicretlendirilmesini saglayan “Otoyol Ucret Toplama Sistemi”; 1999 yilinda Fatih
SultanMehmet Kopriisii’nde zaman kaybin1 6nlemeyi de hedefleyen “Otomatik Gegis
Sistemi”(OGS); 2000’11 yillarda trafik ve hiz limit isaretleri, plaka tespit ekipmanlari,
cesitli tiptesensorler gibi uygulamalarin yapilmasina yonelik Bolu Dagi Trafik Bilgi
SistemiProjesi, Ankara Trafik Bilgi Sistemi Projesi ve Aydin-Izmir Otoyolu Selatin
TiineliProjesi gibi projelere agirlik verilmistir(Yardim & Akyildiz, 2005). 2000’11
yillara geldigimizde bir ¢cok kamu kurum ve kurulusunun akilli ulagima iliskinstrateji

ve eylem planlar hazirlanmaya basladig1 bir doneme girdigini gostermektedir.

Tirkiye’de bir ¢cok yerel yonetimde AUS sistemlerinin belli bash kullanildigini
gormekteyiz. Yillara gore eylem planlar1 Tablo 1. de gosterilmektedir. Birgok yerel
yonetimde su an i¢in 6zellikle toplu tasima sistemlerinde akilli durak, akilli kart, enerji
verimligi i¢in giines enerjisi sistemlerinin kullanildigr uygulamalar1 gérmekteyiz.
Ancak Tiirkiye’de akilli kent, kentsel ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve karbon emisyon,
trafik sikisikligi, glirtiltii azalttim gibi hedefleri agisindan akilli ulasim plan ve

uygulamalar1 bulunan belli bagh kentler vardir.
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Tablo 1. Tiirkiye’de Yerel Yonetimler ile ilgili Akilh Ulasima iliskin Y aklasimlar ve Eylem Planlar

Yil
2006
2009

2012
2014

2014

2017

2019

Kalkinma Strateji
Eylem Planlan

9. Kalkinma Plan1
(2007-2013)

Tiirkiye Ulagim ve
Iletisim Stratejisi

Orta Vadeli Program
2012- 2014

Ulusal Akilli Ulagim
Stratejileri Belgesi
(2014 —2023)

10. Kalkinma Plam

Ulusal Enerji
Verimliligi Eylem
Plan1 (2017-2023)

Ulasimda
EnerjiVerimliliginin

Artirilmasina Iligkin
Usul ve Esaslar
Hakkinda
YoOnetmelik

ve

Akilh Ulasima iliskin Yaklasimmlar

Kent i¢i ulasim alt baglhiginda fazla yakit tiiketimi,
cevrekirliligi, kaza gibi sorunlarin
¢Oziimlenmesinde

ulasimda teknolojilerin kullanilmasi.

-Trafik akiciligmi amaglayan AUS gibi

trafik yonetim sistemlerinin kullanilmasi,

-Tiim ulagim sistemlerinin dijital hale getirilerek
bilgi teknolojilerine entegre edilmesi

Akilli  ulasim sistemlerinden faydalanilarak
merkezi ve yerel idarelerin, yOnetim ve
koordinasyon kapasitesinin yiikseltilmesi,
Merkezi ve yerel idarelerin karayolu agmda AUS
uygulamalarinda goriilen farkliliklarm  6niine
gecerek entegre trafik yOnetim sistemlerinin
kurulmasi igin

Ulusal Strateji Belgesi hazirlanmast.

-AUS iilke genelinde entegrasyonu ve planlanmasi
i¢in idari ve teknik mevzuatin ulusal ve uluslararasi
ihtiyaglara gore tekrar sekillendirilmesi

-AUS’nin sistematik bir bicimde planlanmasi,

-AUS uygulamalarinin iilke capinda
yaygmlastirilarak  trafik  gilivenliginin  ve
mobilitenin artirilmas,

-Toplu tasimacilikta AUS uygulamalarinin
artirilmast.

987. Madde: Kent i¢i ulagimda trafik yonetimi ve
toplu tasima hizmetlerinde bilgi teknolojileri ve
akilli ulasim sistemlerinden etkin ve efektif bir
bicimde faydalanilmasi.

-Enerji verimliligi yiiksek araglarin 6zendirilmesi,

-Alternatif  yakitlar ve yeni teknolojilerin
gelistirilmesi,
-Bisikletli ve yaya ulagimmnin tesvik edilerek
gelistirilmesi

-Sehirlerdeki trafik yogunlugunun azaltilmasi:
otomobil kullaniminin azaltilrak toplu tagima
kullaniminin artirilmasi,

-Ulagim  verilerinin  toplanarak
degerlendirmelerinin yapilmasi.
Akilli ulagim sistemlerinin etkin uygulanmasi,
stirdiiriilebilir bir sekilde ulasim altyapilarinin
iyilestirilmesi,  kentsel ulasim  planlarinin
hazirlanmasi,sera gazi ve CO2 salim degerlerinin
azaltilmasi, cevreci alternatif yakit kullaniminin
tesvik dilmesine yonelik usul ve esaslarmn tekrar
degerlendrilmesi.

analiz  ve
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4.1.Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi Akilli Ulasim Mimarisi

Toplu tagima alaninda 2017 yili 6ncesinde belediye biitcesinden satin alinan
donanimlarin degerlendirerek, gerekli noktalarda donanimlar da gilincellenmis ve
sistem cevre bilesenlerinin merkezi bir veri tabanina entegre olabilecegi sekilde
tasarlanmistir. Bu veri tabani mimarisinin belirlenmesinde global standartlar
incelenmis ve kurulacak sistemin GTFS (The General Transit Feed Specification) veri
taban1 standardi tlizerinde genisletilerek yapilandirilmasina karar verilmistir. Toplu
tasima disindaki sistemlerimizin de ayn1 veri merkezinde barindirilmasi ile sistemlerin

gerekli noktalarda veri paylasimina imkan saglanmistir.

Gaziantep’te uygulanan akilli ulagim sistemlerinin alt yap1 ¢alismalar1 devam
etmekte olup, kentin ulagim alt yapisini planlayan c¢alismalarda toplu tagim sistemleri
( metro, tramvay, otobiis vb.), bisiklet ve yaya oncelikli yollar planlanmaktadir.
Mevcuttakisinyalizasyon alt yapisinin giiglendirmesinin yani sira 2014 yilinda toplu
tagima araglarinda elektronik iicret toplama sistemine gecilmesiyle vatandasa yonelik

uygulamalar gelistirilmeye baslanmistir.

Gaziantep’te akilli sistemler ulasimin her alaninda yer almaktadir. Sehir
genelindeki ulagim altyapisini birbirine entegre ederek tek merkezden, dahaverimli bir
sekilde trafigi yonetmek amaciyla kavsak altyapilarimi giiclendirerek fiber optik ve

bluesis sistemleri gibi gelismis iletisim teknolojileri kullanilmaya baslanmistir.

Kurulan yapinin giicii, kurgunun gelistirilmeye elverisli olmas1 sayesinde, 2020
yilinda yasadigimiz pandemi esnasinda, sistemin gegerli oldugu tim toplu tasima
araglarinin yani sira, miizeler, hayvanat bahgesi, spor tesisleri gibi noktalara girislerin
Covid-19 konusunda giivenli hale getirilmesi saglanabilmistir. Bilet almanin yani sira,
temassiz kredi kart1 ve Gaziantep Kart ‘lar girislerde kullanilabilmektedir. Sistem ayn1
zamanda Gaziantep Universitesi kimlik kartlarma da entegre edilmis, 6grenci ve
akademisyen kimlik kartlar1 ayni zamanda Gaziantep Kart olarak caligmaktadir.
Tiirkiye’de bir ilk (Aralik 2020 itibariyle halen tek) olarak yapilan proje ile kisa stirede
bir milyondan fazla kullanici, Gaziantep Kart’1 ile HES kodunu eslestirmis, sisteme
okutulan tiim Kkartlarin risk durumu Saghk Bakanligi sunucularindan anlik
sorgulanarak riskli kisilerin gegisleri engellenmis, gecis tesebbiisiinde bulunan kart

sahipleri bakanlik servislerine otomatik bildirilmistir. Uygulamanin projelendirilmesi
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ile Icisleri Bakanlig: tarafindan iilke geneline yayginlastirilmasi konusunda genelge

yayimlanmistir.

4.1.1.Gaziantep Trafik Kontrol Merkezi

2013 wyilinda kurulan Gaziantep Trafik Kontrol Merkezi, 2017 yilinda
sistemlerin yeniden yapilandirilarak toplu tasima entegrasyonu ile bugiinkii modern
yaptya kavusmustur. Tramvay, Otobiis, Trafik Sinyalizasyon ve Trafik Zabita
birimlerinin ~ Biiyliksehir-Emniyet protokoliine istinaden koordineli sekilde
calistirilmasiyla yiiriitiilen yapida, goriintiilleme sistemlerinin verilerinin tek noktada
birlestirilmis olmasi ve ilgili birimlerin koordinasyonuna imkan saglamasi sebebiyle
verimli bir isletme ve denetleme imkani saglanmistir. 114 adet genel goriis kameralari
ile sehirdeki trafik akisinin 24 saat izlenebildigi merkezde anlik trafik yonetimi
saglanmistir. Ayn1 zamanda sehir genelindeki 388 adet kavsak Akilli Ulagim Sistemleri
kapsaminda erisim ve kontrol tek merkezden saglanmistir. Toplu tasimanin da ayni
noktadan yonetiliyor olmasi, hem birimlerin uzaktan izleme imkanlarinin ortak
kullanilmasini saglarken, hem de koordinasyon hizini arttirmaktadir.

=
e
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YONETIM VE TRAFIK YESIL '
MERKEZI YONETIM DALGA =

l l i BLUES!S uUes
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TRAFiK KONTROL MERKEZi

KENT TRAFIGI
7/24

Trafik Kontrol Merkezinden anlik |
olarak yénetiliyor. ¥

Sekil 4: Gaziantep Trafik Kontrol Merkezi

4.1.2. Akl Otopark Yonlendirme Yapisi

Sehirdeki belediyemize ait otopraklarin kapasiteleri de eklenmis olup otopark
dolu — bos kapasiteleri bilgisi siiriicii ile VMS ekranlarinda, Gaziantep Kart mobil
uygulamasinda, otoparklarin anlik kapasite bilgileri kullanicilarla paylasilir hale

getirilmesi saglanmustir.

Otoparklara kurulan sistem sayesinde, otopark {icret tahsilatlar1 Gaziantep Kart
ve temassiz kredi kartlar ile yapilabildigi gibi, bu otoparklarin anlik kapasite bilgileri
sehir icerisindeki VMS ekranlarinin yani sira Gaziantep Kart mobil uygulamasindan
da anlik olarak vatandaglarla paylasiimaktadir. Halen belediyeye ait 2 otoparkta

caligmakta olan sistemin biitlin otoparklara yayginlastirilmas: planlanmaktadir.
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Sekil 5: Gaziantep Park Sistem

4.1.3. Otonom Akilli Ulasim Projeleri

[limizde siiriiciisiiz metro (GoA4) hatt1 yapilmasi planlamaktadir. Ulasim Master
Plani kapsaminda Gaziantep’e yeni bir boyut kazandiracak bu projede, oncelikli metro
hattt uygulama projesine 2017 yilinda baslanmis olup, hattin uygulama projesi
tamamlanmistir. Gar-Diiztepe-Sehir Hastanesi Hafif Rayli Sistem (Metro) hatt1 10,9
kilometre 9 istasyondan olusacak olup otonom araglarla calistirilacaktir. Gaziantep
Gar istasyonunun GDH metro hatt1 ile entegrasyonunun saglanabilmesi ve GUAP
kapsaminda onerilen Gar Ana transfer merkezi projesinin hayata gecebilmesi adina

Transfer Merkezi Alternatif projeleri hazirlanmistir.
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Sekil 6: Gaziantep Akilli Ulagim Proje Hedefleri

4.1.4. Engelliler I¢cin Akilh Ulasim Sistemleri

Engelli bireylerin ulagimini kolaylastirict imkanlart arttirmak i¢in kurum
biinyesindeki Engelliler Sube Miidiirligii ile koordinasyon igerisinde projeler
gelistirilmis, uygulamalar1 deneyimlemeleri ve geri bildirimlere gore revizeler
yapilmistir. Erisilebilir ulasgim hemyaslilarin hem de engellilerin sosyal yasamlari

acisindan onemli bir unsur teskil etmektedir.

Gaziantepte 35.000’nin {izerinde engelli Gaziantep Kart kullanicisi
bulunmaktadir. 2018 yilinda Gaziantep Kent Kart mobil uygulamasi gorme
engellilerin kullanimina uygun hale getirilmistir Ayrica mobil uygulamada hareket
kisitliligr olan yolcularin ihtiyaglart da disiiniilmiistiir. Uygulama iizerinden sesli
uyarilar yardimi ile goérme engelli yolcularimiz hem en yakin duraga ulasabilmekte
hem de duraga gelen aracin hat bilgisini 6grenebilmektedir. Engelli yolcularin toplu
ulagima erigimini kolaylastirmak adina, engelli yolcularin bekledikleri arag soforiine
bildirim gondermelerine imkan saglanmis, ayn1 zamanda goérme engellilerin duraga
yanasan aracin hattin1 6grenebilecekleri dis anons sistemi devreye alinmistir.  Arag
filosu fiziksel engelli kullanimina uygun araclarla giincelleyerek toplu ulasim

araclarinin hepsi engelli yolcularin kullanimina uygun hale getirilmistir.

Engelli erisilebilirligini arttirma g¢alismalar1 kapsaminda 23 adet sinyalize
kavsakta 188 adet Erisilebilir Yaya Butonu (EYB) montaji yapilmis, butonlardaki

kavsak geometrisini gosteren braille alfabesinde kabartmalar ve sesli uyarilar ile
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gorme ve isitme engelli olan vatandaslar ile birlikte diger yayalar i¢in de kavsaklarda

yaya ve engelliler icin erisebilir ve konforlu gecislerin saglanmasi planlanmistir.

Sekil 6: Yaya Bas-Geg

4.1.5. Yolcu Bilgilendirme Sistemleri

Arag i¢lerinde de kurulan akilli yolcu bilgilendirme sistemleri ile hem gorsel
hem de sesli olarak yolculara bilgilendirme yapilmaktadir. Bu bilgilendirme ortamlari
ayni zamanda belediyenin hizmet ve duyurularinin yolcularla paylasilmasina da imkan

sunmaktadir.

2017 Transist Fuarinda GBB, Gaziantep Kart Mobil Uygulamasinda yapilmis
gelistirmelerle “Toplu Ulasim Miikemmellik Hizmet Kalitesinde” birincilik ddiiliinii
almistir. : Toplu ulagim araglarinin ve rayli sistem istasyonlariin tamaminda yolcu
yogunlugu dikkate alinarak sehir merkezinde muhtelif otobiis duraklarinda yolcularin
dogrudan ve anlik olarak toplu ulagim hizmetleri hakkinda bilgilendirildigi yolcu
bilgilendirme sistemleri mevcuttur. Bu bilgilendirme, akilli durak ekran1 olmasa da
tiim duraklarda mobil uygulama iizerinden de yapilabilmektedir. Ayrica sehrin toplu
ulagim rotalarina hakim olmayan yolcularin giizergah belirlemelerine yonelik “Nasil

Giderim” modiili, toplu tagima se¢eneklerini maliyetleri ile birlikte sunmaktadir.
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IPLU TASIMA FAALIYETLERI

« 14 Aost Dizel Arag Alinarak <0
Topiu Tagimaya Dahil Edlidl ik
Akills Durak Yapildi.

66 CNG'li 15 Dizel
Toplam 81 AdetArag .
Alinarak Toplu Tagimaya
'\Dahil Edildi.

7 CNG'li 29 Dizel Toplam
36 Adet Arag Alinarak
Toplu Tagimaya Dahil {
Edildi. :

—— -

Video Mesaj Sistemleri :;‘ 2@
8 Farkl Nokta =

VMS sistemine entegre
Bluetooth Algilama Cihazi
50 Adet

Ortalama Ulasim Siire Hesabi M*Jl
Trafik Yonlendirme ) 22
Trafik Uyarilari

Meteorolojik Durum Mesajlari

VIDEO MESA] SISTEMi (VMS)
2019'da GAP kapsaminda
1.500.000,00% hibe ile yapilmistir.

Sekil 8: Arag-Yolcu Bilgilendirme Sistemleri
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4.1.6. Odeme Sistemleri

Akillt Ulagim Sistemlerinin (AUS) Siirdiiriilebilir Akilli Hareketliligin
Saglanmasi Stratejisiyle uyumlu olarak 17 Mayis 2014 yilindan itibaren kent i¢inde
tiim belediye ve halk otobiislerinde nakit para kullanimi kaldirilarak Elektronik Ucret
Toplama Sistemine (EUTS) gecilmistir. Bu sayede toplu ulasim hizmetlerinde nakit
para kullanimindan kaynaklanan kayip gelir vergilerinin Oniine gecilerek iilke
ekonomisine katki saglanmustir. Ayrica Elektronik Ucret Toplama Sistemi (EUTS) ile
hatlar tlizerindeki yolculuk verileri ¢ok daha dogru bir sekilde tespit edilmektedir.
Kisisellestirilmis akilli kartlarin verildigi Kart Islem Merkezi yazilimi, personel
inisiyatifi tamamen devre dis1 birakilarak, MEBSIS, MERNIS, YOKSIS gibi
sistemlerle entegre edilmek sureti ile aninda ve hatasiz sekilde kart basimi
gergeklestirmektedir. Gazi ve Sehit yakinlarina verilen manyetik kartlar, toplu tasima
sistemine entegre sekilde kullanilabilmektedir.

Gaziantep Karta para yiiklemeleri;

- Dolum noktalarindan

- Mobil uygulama iizerinden online olarak yapilabilmektedir.

AUS SISTEMI

pooEgan

i
]
:
0800880
/]

Sekil 9: Gaziantep Mobil
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4.1.7. Trafik Giivenligi Kazalarin Yonetim ve Takibi

Toplu tasimada giivenli yolculugu artirmak , igletme disiplinine yonelik birgok
yeni uygulama baslatilarak: trafik kazalari incelenmis, elde edilen verilerin istatistik

analizleri yapilmis ve kaza kara noktalar1 ¢ikarilmistir.

Siirlicii ¢calisma planlarindan, arag bakim prosediirlerine kadar tiim sistemi
giivenlik yoOniiyle giincellenmis, tiim kazalarin incelendigi komisyonlarda riski
minimize etmek adina, kazalar1 ve ramak kala olaylar: tek tek incelenerek kayit altina
almmaktadir. 8 farkli noktada "Degisken Mesaj Isaretlemeleri Sistemleri" kurulmus
olup 50 Adet bluetooth algilama cihazi DMI sistemlerine entegre edilerek Trafik
Kontrol Merkezi Uzerinden ; Ortalama Ulasim Siire Hesabi, Trafik Yonlendirmeleri,

Trafik Uyarilari, Meteorolojik Durum Mesajlari bilgilendirmeleri saglanmistir

Trafik giivenliginde en kritik konu 1se sinyalizasyon sisteminin
stirdiiriilebilirligini arttirmak. Bu kapsamda enerji kesintisini engellemek adina
sinyalize kavsak sistemleri kesintisiz gii¢ kaynaklar1 (UPS) ile desteklenmis. enerji
kesinti ve arizalarindan izole edilerek sinyalizasyon sisteminin saglanabilmesi
amactyla kurulmustur. Sistemin switchler tizerinden anlik durum bilgileri ve uzaktan

kontrolleri Trafik Kontrol Merkezi iizerinden saglanmistir.

2-4MP

Speed Dome Otofocus 4
25X.30XZoom %
Yapay Zeka
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@ Sehitkamil-Sahinbey
Oguzeli

===} islahiye-Nurdagi
Araban-Nizip

OLAY SISTEMSEL
IZLEME DONANIM

. MQBlke
DENETLEME
ARACI(MITS)

HAREKETLI
KAMERA

ELEKTRONiK DENETLEME SISTEMINE (EDS)'YE ENTEGRE VE EDS TEKNOLOJILERININ BUYUK KISMINI UZERINDE
BULUNDURAN ,SABIT [HLAL TESPIT NOKTALARININ KURULMA OLANAGININ BULUNMADIGI BOLGELERDE DENETLEMELER
YAPABILEN MOBIL DENETLEME ARACI MITS iLE SEHIR ICERISINDE 34 NOKTADA PARKLANMA [HLALLERINDEN
KAYNAKLANAN TRAFiK PROBLEMLERININ ONLENEBILMES] ICIN DENETLEMELER YAPILMAKTADIR.

MiTS ARACI KENT GUVENLIGI YONETIM SiSTEMi (KGYS)'YE TAM ENTEGRE OLUP iNTERAKTIF OLARAK TURKIYE'NiN HERHANGI BiR
ILINDEN CANLI OLARAK iZLENEBILECEK TEKNOLOJIYE SAHIPTIR.ANLIK PLAKA SORGUSU iLE ARAC BILGILERINE ERISILEREK KAYIP,

CALINTI VB. DURUMLARDA EMNIYET BiRIMLERINE BiLGi DUSMEKTEDIR.
TURKIYE'DE
ILKVETEK

"Mobil ihlal Tespit Araci (MITS)"

Sekil 10: Trafik Giivenligi ve Denetim Araglari

4.1.8. Toplu Tasimanin Tesviki ve Emisyon Azaltma

Toplu tasimanin tesviki ve emisyonun azaltilmasina yonelik ¢calisma su sekilde

Ozetlenebilir:
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Ucretsiz ve indirimli aktarma senaryolari ile 2016 yilinda devreye alinmis. Toplu
tagima kullanim maliyetini diislirerek tesvik verilmistir. Bu tedbir ile aktarmali seyahat

oraninda artig yasanmistir.

GaziBis bisiklet kiralama sistemi ile toplu tasimay: entegre edilerek bisiklet

kiralayan kullanicilarin toplu tagimay1 bir saat iicretsiz kullanabilmeleri saglanmaistir.

Filonun %57’si ¢evre dostu CNG’li araglarla doniistiiriilmiistiir ulasimda 73 adet
CNG’li arag¢ bulunmaktadir . 2017 yilinda pilot proje olarak bir adet elektrikli otobiis
hizmete alinmistir. Maliyetler anlaminda daha verimli hale gelmesiyle, elektrikli arag

kullaniminin artirilmasi hedeflenmektedir.

Emisyonsuz rayli sistemin isletmedeki ara¢ sayisini arttirilarak yolcu sayis son

5 yilda %75 oraninda arttirilmistir.

Kavsaklarda tasit bekleme siirelerini diistirmek amaciyla, 23 kavsakta 150 adet
loop sensorler (kavsaklarinin altina, araclarin algilanarak kavsak kollarindaki trafik
yiikiinii 6l¢cebilecek ve gereksiz beklemelerin 6niine gececek manyetik sensorler) tesis

edilerek, Sinyalize kavsaklarda bekleme siiresi minimize edilmistir.

Gaziantepte Ortalama Seyahat siirelerinin azaltilmasi, hareketliligin arttirilmasi,
enerjinin verimli kullanilarak iilke ekonomisine katki saglanmasi karbon ve emisyon
salinim degerlerinin disiiriilerek ¢evreye verilen zararin azaltilmasi igin 19 ana arterde

ve buna bagli 60 adet sinyalize kavsakta Yesil Dalga uygulamasi hayata gegirilmistir.

LOOP SENSORLER

SINYALIZE KAVSAKTA

IMALATI YAPILARAK

B ”
: SINYALIZE KAVSAKLARDA
| BEKLEME SURESI AZALTILMISTIR.

4
BUNA BAGLI OLARAK KARBON
SALINIMI DUSURULMUSTUR.

ORTALAMA SEYEHAT SURESI DUSURULMUS.
ORTALAMA YAKIT TUKETIMi AZALTILMISTIR.

Sekil 11: Lopp Sensor Sistemleri
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4.1.9. Bisiklet Kullanim

Gar Istasyonu, GAUN Kampiis, 15 Temmuz, Manoglu Parki (SankoPark),
Masal Parki, Harikalar Diyar1 ve GAUN olmak {izere 7 istasyonda 108 bisiklet ile
faaliyet gostermekte olup siirdiiriilebilirlik ve yesil Gaziantep vizyonu gergevesinde bu
sistemin genisletilmesi ve ilimizin topografik dezavantajlarindan dolay1 elektrikli

bisikletler ile paylasimli sistemin kurulmas1 hedeflenmektedir.

7 adet paylasimli bisiklet istasyonu disinda GAZIRAY 1n hizmete alinmasiyla
14 adet istasyonda daha Park Et & Devam Et hizmeti verilmektedir.

Kiiltiir ve Tarih kenti olan Gaziantep’in hem kalkinma, hem turizm, hem de
diinyada goriiniirliigiinii artirmak i¢in uluslar arasi bisiklet rotasina (EuroVelo) dahil
olabilmesi i¢in ilgili Bakanliklar ile siire¢ yiiriitiilmektedir. Gaziantep’te 34 km

bisiklet yolu imal edilmis ve 7 adet bisiklet paylagim istasyonu bulunmaktadir.

@ 2017

Bisiklet yolu adyma 15km'ye cikardik.

BISIKLETLI

02015

ogan

DECISTIR =
— -l
BUYURGEHIR BELEDVES! | BUYUKSEHIR BELEDIYES |

2016 @

4 3km bisiklet yolunun imalat tamamiand

= ole

2018 @

Bisiklet yolu atiimiz 20km'ye kardik.
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@ 2019
Bisiklet yolu aima 25km'ye gardik.

20180 2020 @

Aviupa Hareketllik Haftasina kabhm sajlanmaktadir.
Bu kapsamda bisiklet farkindalik sirizsler, etkinikleri

yapiimaktadr . 2020

3Haziran Dilnya Bisiklet Giini'nde Ulasim Dairesi
Baskanid) personelleriise bisikletle gelerek farkindalik CFE Ulustar aras Bisiklet Dostu lsveren Sertifikas
Olusturmaktadi icin bagvuruda bulunulmustur.

Bisiklet yolu adyme 28.5km'ye gikardik.

e
o e e

G
V7
0 2021
YAECF
s 3 Haziran Dinya Bisiket Glnifnde Ulagim Dairesi
2020 . s~ Baskaniiy personelleri ige bisikletle gelerek
farkindalik olusturmaktadir
Aviupa Hareketlilik Haftasina katihm sadlanmaktadr 202] .
Bukapsamda bisiklet farkindabk sirlister, etkinlikleri
yapimaktadr, Bisiklet yolu agma 30.2km'ye cikardik.

@ 2020

Bisikleti ulagim farkindalik calismasticin gehrin befii
noktalannda 8 VMS'de{ Sirtict bilgilendirme sistem)
"Geleceginicin Sende Pedalla" ve "Trafikte Bisikieti Var*
sloganian yaymlandi

@ 2021

CFE Ulustar arast Bisikiet Dostu tsveren Sertfikast (ALTIN
SEVIYE) alinmestr.

@ 2021

Anpa Beiketler Federasyonu (ECF) ve Tirkye
sorumiusu Enveroevko Demedj B s birkjinde 29 Eyil
tarihinde bisikiet kullaniminn yaygmiastinimas, tanvtimen
yapimast amacyla Sockal Active Cycling Team Projesi
kapsaminda sosyal ve gastronomi rotay kapsayan
Bisikieth Ulasm Farkndali Turu dizeniendi

2021 @

antep Blylkgehir Belediyesi Ote yandan Mugla'da 16-
20 Eyfdi tarihierinde Erasmus + Sport Programy, Social
Active Cycling Team Projesi kapsaminda gerceklesen
projeye katk sadjad,

20220

3 Haziran Dinya Bisiklet Giini/nde Gazi sehrimude
bisikletf ulagimin kent icinde gdrinlndriind artrmak ve
Ikim dedikigine dikkat cekme icin farkindalik tury
gerceklestiri

Sekil 12: Bisikletli Ulagim
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4.1.10. Trafik ihlal Denetim Sistemleri

Akillt Ulagim Sistemlerinin (AUS) Yol ve Siiriis Giivenliginin Saglanmast
stratejisiyle uyumlu olarak EDS sistemleri devreye alinmis ve genisletilmektedir. 2015
yilinda devreye alinan Elektronik Denetleme Sistemi (EDS) AUS Yol ve Siiriis
Gilivenliginin Saglanmasi stratejisiyle uyumlu olarak toplam 97 adet kamera ile 10
kavsakta kirmizi 151k ihlal tespit sistemi ve 10 noktada hiz koridoru ihlal tespit sistemi
mevcuttur.EDS sayesinde trafik ihlallerinin azalmasiyla yol ve siirlis giivenligi
saglanmakta, trafik kazalarinda ciddi azalmalar goriilmektedir. Elektronik Denetleme
Sistemine (EDS)’ye entegre ve EDS teknolojilerinin biiyiilk kismini1 iizerinde
bulunduran, sabit ihlal tespit noktalarinin kurulma olanaginin bulunmadig: bolgelerde
denetlemeler yapabilen, olay algilama ve olay izleme yetenekleri olan ileri teknoloji
hareketli kameralar ve sistemlerle donatilmis mobil denetleme aract MITS ile sehir
igerisinde 34 noktada Parklanma ihlallerinden kaynaklanan trafik problemlerinin
Onlenebilmesi icin denetimler yapmaktadir. Gaziantep’te elektronik ihlal denetim

sistemleri (EDS) 4 bagslikta yiiriitiilmektedir.

Tablo 2:1hlal denetim sistemleri (EDS)

Hiz ihlal sistem [0 10 hiz koridoru aktif ¢alismakta, 2 adet hiz koridoru
ihale agsamasinda
Kirmizi 1s1k ihlal sistemi [1 10 nokta aktif, 6 nokta ihale asamasinda

Park ihlal sistemi [0 1 nokta aktif, 7 nokta ihale asamasinda

Mobil ihlal tespit aract [ 1 arag aktif
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4.1.11. Toplu Tasima Denetim Sistemleri

Sehirdeki toplu tagima kalitesini yiikseltmede en 6nemli faktorlerden birisi de
stirlicii davraniglarinin denetlenmesidir. Bu amaca yonelik gelistirilen uygulama ile
kamu ve 0zel sektor olmak iizere, sehirdeki tiim soforlere manyetik kimlik kart
verilmistir. Bu kartlarin siirlis sirasinda takilacagi arag bilgisayarlari tiim toplu tagima
araclarinda mevcut olup, kartlar1 takmadan sefere ¢ikilmasi ve iicret tahsili miimkiin
olmamaktadir. Kartin1 takarak siiriise baslayan her sofOriin, saat ihlali, hiz ihlali,
giizergah ihlali gibi davraniglar1 anlik olarak sistemde otomatik olarak raporlanarak

kayit altina alinmistir.

Bilgi Islem Daire Baskanlig: ile goriisiilerek gelen sikayetlerin aninda miidahale
edilmesi i¢in sikayetlerin alt kirilimlar1 olusturularak sikayet tiirlerine gore denetimler

yapilarak sikayet sayilarinda % 40 oraninda diislis goriilmiistiir.

Yolcularin giivenligi adina ara¢ iglerinde “Panik Butonu” wuygulamasi
baslatilmigtir. Kamu araglarinin tamaminda montajlari tamamlanan yolcu kisminda
yer alan butonlara basilmasi ile ilgili araca dair alarm Trafik Kontrol Merkezi’ne
diismektedir. Bu wuygulamanin 06zel sektoér araglarinda da yayginlastirilmasi

planlanmaktadir.

14.07.2021 tarih ve 447 sayili Gaziantep Biiyiiksehir Belediye Meclis karart ile

“Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart igerisinde faaliyette bulunan toplu tagima
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ve servis aract soforlerine standart getirerek denetim ve takibin iist seviyeye
tasinmasini saglamak, ayrica siiriiciilerin Alkol, Uyusturucu ve Psikotrop Madde
Kullanim1 6nlemek amaci ile Yiirtirliikte olan Toplu Tasima Araglari Caligma Usul ve
Esaslar1 Hakkinda Yonetmelik ile H Plakali Araclarin Isletme Y&nergesinde belirtilen
Sofor karti (siiriicii yetki belgesi)ile Alkol, Uyusturucu ve Psikotrop Madde kullanimi

hiikiimlerinin eklenmesine” karar verilmistir.
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5.BELIRLENEN KAVSAKLARIN ViSSiM SIMULASYON PROGRAMI
ILE ANALIZI

Son yillarda kentlerde meydana gelen hizli kalkinma stireci, 6zellikle yaganan
teknolojik gelismeler insanlarin bilgiye ulagimini kolaylastirmis ve kentlerin kalkinma
stirecine katki saglamistir. Ancak bu kadar hizli gelisen bir kalkinmanin ¢gevresel ve
demografik etkileri hesaplanmamis sadece ekonomik olarak ele alinmasi ileriki siiregte

kiiresel sorun ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Biiytiksehirlerin kronik bir sorunu haline gelen trafik sorununda en etkili
yontemlerinden biri gelismis bir altyapr ulasim hizmetidir. Tiirkiye’de 1974 yilinda
kayitli 631 bin aracin 313 bini otomobil iken 100 kisi basina diisen toplam arag sayisi
16,2 olarak belirlenmistir. 2021 yilina gelindiginde toplam arag¢ sayisi 25 milyon 249

bin 119’u asmis %54,3’1inii otomobil olusturmustur.

2022 Ocak ay itibari ile trafige kaydi yapilan tagitlarin sayis1 75829 adet iken
bunlarin dagilimini %55,2'sini otomobil, %21,6's1n1 kamyonet, %12,6'sin1 motosiklet,
%4,5'ini kamyon, %4,5'ini traktor, %0,9'unu minibiis, %0,5'ini otobiis ve %0,2'sini
ozel amagli tasitlar olusturmustur. Istanbul ve Ankara’dan sonra 2 milyon 130 bin 432
niifus ve 504511 arag sayisi ile tilkemizin hem ara¢ hem de niifus bakimindan 9.kenti

Gaziantep’tir. Kisi basina diisen arag sayis1 25.3’tiir.

5.1.Materyal ve Metot

Simiilasyon diger adiyla benzetim; Teorik ya da fiziksel gercek bir sistemin,
bilgisayar ortaminda modellendikten sonra bu model ile sistemin isletilmesi amacina
yonelik olarak, sistemin davramigini anlayabilmek veya degisik stratejileri
degerlendirebilmek ic¢in deneyler yiiriitiilmesi, bu sistemlerin ozelliklerini ve
davranislarini bilgisayar araciligiyla degerlendiren bir tekniktir. Bir¢ok kullanim alan1
bulunan simiilasyonun alanlarindan bir tanesi de trafik alanidir. Trafik simiilasyonu,
simiile edilen bdlgenin gercek trafik hacminin elektronik ortamda olusturulan bir
benzetmesidir. Bu simiilasyonlar sayesinde trafik gecikmeleri, yakit tliketimleri,
yogunluk, emisyon oOl¢limleri, kuyruk uzunluklar1 ve seyahat siireleri gibi birgok
parametre hesaplanabilmektedir. Trafik ¢dziimlerinin maliyetli olmasindan dolay1
oncelikli olarak simiile edilmesi zorunlu hale gelmistir. Trafik simiilasyonlar1 3
seviyede modellenebilmektedir. Bunlar; mikro simiilasyon (tek kavsak), mezoskopik

simiilasyon (2-5 kavsak) ve makro simiilasyondur (alanin tamami). Giiniimiizde bir¢ok



trafik simiilasyon programi kullanilmaktadir. Bu programlara Aimsun, PTV-Vissim,
SUMO ve CORSIM gibi programlar 6rnek verilebilir. Bu ¢alismada kapsaminda

Aimsun ve PTV-Vissim simiilasyon programlar kullanilmistir.
5.2. Calisma Alani

Giineydogu Anadolu Bolgesinin gelismis sehirlerinden birisi olan Gaziantep,
6887 km? alana sahip ve sehir merkezi niifusu 2 milyon 130 bin 432 olan bir ilimizdir
(TUIK, 2021). Sehrin karayolu a1, genellikle sehir merkezinden D-400 karayolu,
Abdulkadir Aksu Bulvari, Fevzi Cakmak Bulvari, Universite Bulvari, Adnan
Menderes Bulvari ve Inénii Caddesi gibi kenar mahallelere dogru yayilan bir dizi
yiiksek kapasiteli bulvar {izerinde yogunlagsmaktadir. . Bu yollar, karayolu aginin
darbogazlaridir ve sabah ve aksam yogun saatlerde tikanir. 2021 TomTom Trafik
Endeksi'ne gore Gaziantep, 2019'a gore sabah ve aksam yogun saatlerde daha fazla
artan sikigiklik orani ile %27 ile diinyanin 109. sikisik sehri oldu. Tarihi Ipek yolu
tizerinde bulunmasindan dolayr jeopolitik olarak onemli bir yere sahiptir. Sehre
ulagim, karayolu ve havayolu ile saglanmaktadir. Bu ¢alismada, yaklasik 5156 araglik
YOGT degerine sahip Gaziantep ili {ller Bankasi-1 ve 1923 araghik YOGT degerine
sahip Iller Bankasi-2 Kavsaklar1 ¢alisilmistir. iller Bankasi-1 ve Iller Bankasi-2

Kavsaklari, Gaziantep ili genelindeki en yogun kavsaklardandir.

5.3. iller Bankasi-1 Kavsag

Iller Bankasi-1 Kavsag: kentin kuzey giiney dogrultusunda en yiiksek kapasiteli
arterlerinden biri olan Maresal Fevzi Cakmak Bulvari’nin kuzey ucunda, D-400
tizerindeki Tugay Basra Kavsagi’na en yakin sinyalize kavsaktir (Sekil 12). Kavsagin
2 ve 3 numarali kollar1 arasinda iller Bankas1 bulunmaktadir. Kavsagin 4 nolu kolu
lizerinden kentin 6nemli konut bélgelerinden olan Ibrahimli ’ye, 3 nolu koldan ise kent
merkezine erisim imkanlar1 saglanmaktadir. iller Bankasi-1 Kavsagi D-400 ile Ali
Fuat Cebesoy arasindaki baslica gecis noktalarindan biri haline gelmistir. Kavsagin
Maresal Fevzi Cakmak Bulvar lizerinde kalan kuzey ve giliney kollart boliinmiis 2x2
kesite sahiptir ve ayrica her iki kolda birer sola doniis seridi bulunmaktadir. Ancak
dogu bat1 aksindaki 3 ve 4 numarali kollarda yol genislikleri daha dardir. 4 numarali
kolda serit disiplini saglamak adina iller Bankasi-1 ve Iller Bankasi-2 Kavsaklar

arasinda fiziksel ayraglar (delinator) kullanilmistir.
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Sekil 12: ller Bankast-1 aégél

5.3.1.Trafik Sayimlar

Iller Bankasi-1 Kavsagi'nda yapilan trafik sayimlarinda en yiiksek trafik
hacimleri sabah 8:00-9:00, aksam ise 17:00-18:00 zirve saatleri arasinda goriilmiistiir.
Sabah zirve saatte kavsak toplam trafik hacmi 5156 bo/sa’e yaklasirken aksam zirve
saatlerde 4078 bo/sa araligindadir. Kavsaga ait trafik hacim semalari ise Sekil 13.’de

gosterilmektedir.

Abdiilkadir Aksu Bulvari’nin D-400 ile baglantis1 saglandiktan sonra iller
Bankasi-1 Kavsagi tlizerindeki trafik yiikii bir miktar azalsa da, kavsak yine de
cazibesini korumaya devam etmistir. Sabah zirve saatte kavsaktaki trafik hacimleri
incelendiginde; tiim kollarda trafigin yogun oldugu goriilmektedir. Ozellikle 2 ve 4
numarali kollarda trafik hacimleri ytiksektir (1051 bo/sa, 1099 bo/sa). Kavsak
kollarindaki hareketler incelendiginde ise en yiiksek hacimler Maresal Fevzi Cakmak
Bulvar iizerindeki diiz gidisler olan 2-1 ve 1-2 hareketleridir (1011 bo/sa, 2465 bo/sa).
Buna ek olarak 4 numarali koldaki sola doniis olan 4-1 hareketi de olduk¢a yogundur
(643 bo/sa).

Aksam zirve saatte kavsaktaki trafik hacimleri incelendiginde ise; Maresal Fevzi
Cakmak Bulvar iizerindeki kollar olan 1 ve 2 numarali kollar trafik yiikiiniin biiylik
kismina sahipken (1179 bo/sa, 1066 bo/sa), 3 numarali koldaki trafik hacimleri (917
bo/sa) de sabah trafigine gore artmis ve 4 numarali koldaki degerlere yaklagsmustir.
Kavsak kollarindaki hareketler incelendiginde ise yine Maresal Fevzi Cakmak
Bulvari’ndaki diiz gidisler olan 1-2 ve 2-1 hareketleri 6ne ¢ikmaktadir (1110 bo/sa,

918 bo/sa).
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1 2 3 4 Top KATSAYILAR
1 0 2465 0 115 2580 ARAC SINIFI | BOE
2 1011 o] 39 o] 1051 MOTORSIKLET [0,5
3 11 222 0 194 427 OTOMOBIL 1
4 643 36 420 [s] 1099 MiNiBUS 1,5
G.TOP 5156 KAMYONET 1,5
, 3 3 " e OTOBUS 2,5
1 0,00% | 95,54% | 0,00% 4,46% 100% Ssdial 2.2
2 96,26% | 0,00% 3,74% 0,00% 100% ASIR TASIT 2
3 2,46% | 52,05% | 0,00% | 45,49% 100%
4 58,54% | 3,23% | 38,23% | 0,00% 100%
Trafik Hacmine
Mevcut Gore
C 5156
M 3779
GEH 20,61
Trafik Hacmine
Alt-1 Gore
c 5.156
M
GEH 101,55
Sekil 13: iller Bankasi-1 Kavsagi sabah zirve saat arag¢ sayimlari
1 2 3 4 TOP
1 0 1110 0 69 1179 KATSAYILAR
2 918 0 148 0 1066 ARAC SINIFI | BOE
4 506 54 356 0 916 OTOMOBIL 1
G.TOP 4078 MiNiBUS 1,5
KAMYONET 1,5
1 2 3 4 TOP ..
OTOBUS 2,5
1 0,00% | 94,12% | 0,00% 5,88% 100% -
2 86,15%| 0,00% | 13,85% | 0,00% | 100% ek 22
3 4,26% | 41,29% | 0,00% | 54,46% 100% LI -
4 55,26% | 5,94% | 38,81% | 0,00% 100%

Sekil 14:.iller Bankasi-1 Kavsag1 aksam zirve saat arac sayimlari
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SABAH ZIRVE SAAT

MAHMUT ERSOY CAD. (3)

NUKET CELAL ERSOY CAD. (4)

CIKAN | 31 32 33 34 | ciren
427 (J |_) U l 459
J« 11 222 0 194 T
GIREN 1665 €—— 1050 €——  CIKAN
mamase} 1 —/ o 1011 €— 21 |yaense
FEVZI 12 —» 2465 o | 22 | eevzi
CAKMAK! | 5156 s 4 5 | cAKRMAK
W e T s o ¥ aa |G
CIKAN 2580 ——> 2723 ——> GIREN
309 643 36 420 0 1099
GIReN | 41 42 43 a4 | ciken
NUKET CELAL ERSOY CAD. (4)
Sekil 15:11ler Bankasi-1 Kavsagi sabah zirve saat arag rotalar1
IAKSAM ZIRVE SAAT
MAHMUT ERSOY CAD. (3)
CKAN | 31 3-2 3-3 34 | GiREN
917 J L |_l l 504
J« 39 379 0 499 T
GIREN 1463 €—— 1066 €——  CIKAN
mamaseL| 1 —J o 918 €— 21 |yupuce
FEVZI 12— 1110 o 22 FEVZI
CAKMAK| 32 _ 4 o “ore 1z 4 23 | CAKMAK
BLV. (1) e — . 0 i e BLV. (2)
CIKAN 1179 ——> 1543 ——>  GIREN
568 506 54 356 0 916
GIREN CIKAN

Sekil 16:1ller Bankasi-1 Kavsag1 aksam zirve saat arag rotalar1
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5.3.2. Sinyalizasyon

Ulasim ve Rayli Sistemler Dairesi Baskanligi’ndan elde edilen mevcut sinyal
planlarina gore plan 14.09.2021 tarihinde giincellenmistir. Sekil 17’de sinyal planina
uygun olarak kol numaralari, giiniin farkl saatlerinde ¢alistirilan sinyal planlari, sinyal
planlar igerisinde kol numaralarina ait faz siireleri, kayip siireler, kavsak devre siireleri

ve fazlarin ¢aligma sirasi gosterilmektedir.

Sinyal planlar1 incelendiginde sinyal fazlarin (1=2)-3-4 olmak iizere saat
yoniiniin tersine c¢alistigl, bir devrede her fazda 4 saniye olmak iizere toplamda 12
saniye kayip siire oldugu goriilmektedir. Sabah iki ayr1 sinyal programi uygulanmakta;
06:00-07:00 araliginda c¢alistirilan sinyal planinin devre siiresi 86 saniye, 07:00-08:00
Araliginda ise 105 saniyedir. Aksam sinyal plani 18:00-19:00 saatleri arasinda
calismakta olup devre siiresi 95 saniyedir. 08:00-08:30 saatleri arasinda 102 saniye,
08:30-09:00 saatleri arasinda 105 saniye, 09:00-10:00 saatleri arasinda 90 saniye,
10:00-15:00 saatleri arasinda 80 saniye, 15:00-18:00 saatleri arasinda 100 saniye ve
21:00-00:00 saatleri arasinda calistirilan zirve olmayan saatlere ait sinyal planinin
devre siiresi 80 saniyedir. 00:00-06:00 saatleri arasinda ise sinyal flasta calistirilmakta,
Maresal Fevzi Cakmak Bulvari’ndaki kollara sar1 flasla 6ncelik verilirken, Niikhet

Celal Ersoy ve Mahmut Ersoy Caddelerindeki kollara kirmizi flag yanmaktadir.

Tablo 3:iller Bankasi-1 Kavsag sinyal siireleri

Faz Siras: 1/512/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4- | 1/5/2/6-4-
3 3 3 3 3 3 3 3 3

Saat Dilimi | 06:00 07:00 08:00 08:30 09:00 10:00 15:00 18:00 21:00 24 saat

Grup No P1 P4 P5 P7 P8 P2 P3 P6 P2 FLAS

1 24 36 27 27 26 26 32 33 26 S

2 S

3 14 16 17 17 15 15 25 23 15 K

4 36 41 46 49 37 27 31 27 27 K

5 K

6 K

7

8

Kayip Siire | 12 12 12 12 12 12 12 12 12

Periyot 86 105 102 105 90 80 100 95 80

KAYIP SURE Her fazda 2 saniye sar1, 2 saniye Kirmuz siiresi bulunmaktadir
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iller Bankasi-2
Kawsag Gelisi &

= S gl == Adliye Onii Kavsag Gelisi
1
1
12: 1 '<:'®
i T <=
@) @
I I
Q= '
@=:>_ I 111
! I

= e e
Kalyon Kavsag: Geligi 13 ﬁ

@ ﬂ Anadolu Kavsagi

Geligi

Sekil 17: Iller Bankasi-1 Kavsagi sinyal plani

5.3.3. Sorun Tespitleri

Iller-1 Kavsagi’'nda yerinde gozlemler yapilmis, kavsak geometrisinde, yatay
ve diisey isaretlemelerde, sinyal operasyonlarinda, hacim-kapasitesi oranlarindaki

sorunlar tespit edilmis ve bu tespitler maddeler halinde asagida 6zetlenmistir:

Hacim Kapasite Sorunlari: Kavsaktaki en temel sorunlardan bir tanesi
kavsagin bircok kolundaki geometrilerin ve sinyal operasyonlarinin mevcut trafik

talebi karsisinda yetersiz kalmasidir.

Geometrik Sorunlar: Kavsagin kapasitesini belirleyen unsurlardan biri de
kavsak cikis kollarindaki serit sayilaridir. Iller Bankasi-1 ve Iller Bankasi-2 kavsaklart
arasinda isletmeler oniinde park yasagi olmasina ragmen araclar kisa siireli de olsa
duraklama yapmakta ve bu da kavsaktan ¢ikmakta olan araglar icin tek seritlik bir alan

kalmasina neden olmaktadir.

Yaya Ulasimindaki Sorunlar: Kavsak kollarinda arac trafigi i¢in serit
ayirmak ve parklanma ihtiyacini da karsilamak i¢in ayrilan alandan dolay1 yayaya ¢ok
kisitlt bir alan kalmistir. Buna bir de isletmelerin isgalleri, merdivenler, direkler vb.

eklenince kavsak ¢evresinde yayalar i¢in standartlarin altinda bir genislik kalmistir.

Yatay ve Diisey isaretleme Sorunlari: Kavsakta yatay isaretlemeler eksik

oldugu gibi oOzellikle kavsak ortasindaki ve kavsagin 3 numarali kolundaki yol
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kaplamasi kotii durumdadir. Bu durum araglarin kavsaktan gecis hizlari ve

dolayisiyla da kavsak kapasitesini diistirmektedir.

Sinyalizasyon Sorunlari: 3 fazli olarak isletilen kavsagin tiim kollarinda trafik
hacimleri yogun oldugu i¢in kavsakta artan trafik hacmine paralel olarak faz siireleri
ve devre siireleri de uzamistir. Bu durum kavsakta kuyruklanmalar1 ve bekleme

surelerini arttirmaktadir.

5.3.4. Kapasite Analizleri

Trafik mikro-simiilasyon araclar1 kullanarak kavsagin mevcut durumu
modellenmis ve sabah ve aksam zirve saatler i¢in kapasite analizleri
gerceklestirilmistir. Kavsagin Maresal Fevzi Cakmak Bulvar lizerindeki kollarinda
tiim zirvelerde kuyruklanmalar olurken, buna ek olarak 6zellikle 4 numarali kol olan

[ller Bankasi1-2 Kavsagi’na dogru olan kesimde de yogun kuyruklanma yasanmaktadur.

Daha detayli analizler yapilarak kavsakta hacim-kapasite sorunlarinin
yasandig1 hareketler belirlenmis ve bunlar Tablo 2.’de Ozetlenmistir. Buna gore;
kavsaktaki toplam gecikmeler incelendiginde, kavsagin en yliksek gecikme degerine
sabah zirvelerinde ulastigi ve kavsagin kapasite olarak kritik degerlere ulastigi
goriilmektedir. Kavsak kollarindaki hareketlere bakildiginda ise; 1 numarali kol olan
Adliye Kavsagi’ndan geliste diiz gidisler doniislerin tiim zirvelerde kapasitenin
tizerinde veya kritik seviyelerde oldugu goriilmektedir. 2 numarali kol olan Kalyon
Kavsagi’ndan gelis yoniinde de 6zellikle sabah zirve saatte kuyruklanmalar meydana
gelmektedir. Ayrica kavsagin dogu ve bati kollarinda da gecikmeler kritik seviyelerde

veya buna yakin degerlerde seyretmektedir.

Sekil 18:1ller Bankasi-1 Kavsagi (Vissim)
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Tablo 4:1ller Bankasi-1 Kavsagi kapasite analizi (Vissim)

. NI
KUYRUK . . HIZMET ORTALAMA . .

A LKUZUERLUUII(( SN TTILKAR H]M[ SO Ogcm g DELARLAR m?ﬂ?«?s“i%}i{%m Aé\(;ggtlgg H\II'SU\C’(S]ELAR ;&MM
TINLIK A SONESH| | reni o pove— UALA ) )

-3 1903 ] 10612 | 4 |LOSB 2 | 1137 118 042 A5 | 6639 | 7909 | 0488
2| 309 | 12937 | 1047 JLOSC] 3 | g un 082 1209598 | 135344 | 280336 | 17305
31 1588 | 6016 | 186 |LOSD] 4 | 403 3336 082 03350 | 4583 | M1 | 3W
34 1588 | 6216 | 207 JLOSD| 4 | 82 3581 088 M| 337 | 6329 | 3907
3-1 1588 | 6216 | 12 |LOSD] 4 | 43 3808 108 17491 | 3403 | 4054 | 025
§-1 5605 | 164 | % JLOSCL 3 | W% 133 038 W88 | 561 | 669 | 0413
43 2568 | 164 | 40 JLOSCL 3 | B 179 068 9416 | T38| 81933 | S48
41 2563 | 164 | 98 JLOSCL 3 | B8 1783 067 SIT3I5 [ 104540 | 124308 | 7487
1 30760 | 35975 | 1382 |LOSE| 5 | 613 2% 104 DU | 66104 | 483 |35
14 30760 | 35975 | 56 |LOSE| 5 | 6336 336 118 96495 | 18774 | 20364 | 138
4

ILLERBANKASI1| 8046 | 35975 | 3987 [LOSD 4142 391 086 SIS3874 1003146 | 1194923 | 73,761

5.4. iller Bankasi-2 Kavsag

[ller Bankasi1-2 Kavsag; Iller Bankasi-1 Kavsagi'nin 175 metre batisinda yer
alan 4 kollu sinyalize bir kavsaktir (Sekil 19). Kavsagin 3 nolu kolundan Iller Bankasi-
1, 4 numaral koldan Giivenevler, 1 numarali koldan, K6y Hizmetleri, 4 nolu koldan
ise Emek Kavsagi’na ulasilabilmektedir. Kavsak alan1 darda olsa her kolunda 2x2’lik
refiijle boliinmiis kesitler bulunmaktadir. Kavsagin giliney tarafinda 4-2 ve 2-3 saga

doniigleri adayla ayrilmistir.

Sekil 19:1ller Bankasi-2 Kavsagi
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5.4.1. Trafik Sayimlari

Iller-2 Kavsagi’nda yapilan trafik sayimlarinda en yiiksek trafik hacimleri
sabah 7:45-8:45, aksam ise 17:00-18:00 zirve saatleri arasinda gériilmiistiir. Sabah
zirve saatte kavsak toplam trafik hacmi 1923 bo/sa, aksam ise 2267 bo/sa’tir. Kavsaga

ait trafik hacim semalar1 ise Sekil 20.’da gosterilmektedir.

Iller Bankasi-1 Kavsag kadar yogun olmasa da trafik hacmi orta diizeylerde
olan kavsaklardan bir tanesidir. Sabah zirve saatte kavsaktaki trafik hacimleri
incelendiginde; 2 numarali kol olan Ali Nadi Unler Bulvari iizerinden giineyden gelen
arag sayis1 kavsaga giren en yliksek arac sayidir (691 bo/sa). Kavsaga giren araclarin
ise yaklasik %55.07 sinin 3 numarali kol iizerinden iller Bankasi-1 Kavsagi’na gittigi
goriilmektedir. Kollardaki hareketler incelendiginde ise; 2-3 hareketi olan Ali Nadi
Unler Bulvari iizerinden gelip saga déniisler ve 4-3 hareketi olan Niikhet Celal Ersoy

Caddesi’nden diiz gidisler (345 bo/sa, 590 bo/sa) en yliksek hacme sahip iki harekettir.

Aksam zirve saatte kavsaktaki trafik hacimleri incelendiginde ise; sabah 3 ve
4 numarali kolu kullanarak merkeze giden araglarin doniis yolunda 4 numarali kolu
kullandiklar1 goriilmektedir (714 bo/sa). Kavsagi terk eden araglarin ise ana giizergah
olarak 4 nolu kol olan Niikhet Celal Ersoy Caddesi’ni ve gilineye giderek Ali Nadi
Unler Bulvarr’m1 kullandiklar1 goriilmektedir. Kavsak kollarindaki hareketler

incelendiginde ise 1-2 hareketi (421 bo/sa) en yiiksek hacim olarak tespit edilmistir.

i 2 3 4 TOP
1 0 252 124 1 376 KATSAYILAR
2 202 o] 345 144 691 ARAC SINIF BOE
3 45 0 0 164 209 MOTORSIKLET | 0,5
4 0 56 590 0 646 OTOMOBIL 1
G.TOP 1923 MiNiBUS 1,5
KAMYONET 1,5
4 2 g A TopP oToBUS 2,5
1 0,00% | 66,98% | 32,82% 0,20% 100% KAMYON 2,5
2 29,27% | 0,00% 49,86% | 20,88% 100% AGIR TASIT 3
3 21,62% | 0,00% 0,00% 78,38% 100%
4 0,00% 8,71% 91,29% 0,00% 100%
Trafik Hacmine
Mevcut Gore
C 1923
™M 2107
GEH 4,11
Trafik Hacmine
Alt-1 Gore
C 1.923
™M
GEH 62,01

Sekil 20: Iller Bankasi-2 Kavsagi sabah zirve saat ara¢ sayimlart
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1 2 3 4 TOP
1 8] 421 94 79 594
2 242 0 278 0 520
= 83 0 0 357 440
4 [s] 174 373 167 714
G.TOP 2267

2] = 3 4 TOP

1 0,00% | 70,87% | 15,86% | 13,27% 100%
2 46,60% |  0,00% 53,40% 0,00% 100%
3 18,87% | 0,00% 0,00% 81,13% 100%
4 0,00% | 24,39% | 52,27% | 23,33% 100%

Meveut
GEH 67,33245
Trafik Hacming
Alt-1 Gore
C 2.267
L%
GEH 67,33

KATSAYILAR
ARAC SINIFI BOE

MOTORSIKLET | 0,5
OTOMOBIL 1
MiNiBOS 1,5
KAMYONET 1,5
oToBUS 2,5
KAMYON 2,5
AGIR TASIT E]

Sekil 21:Iller Bankasi-2 Kavsag aksam zirve saat ara¢ sayimlar:

SABAH ZIRVE SAAT

NUKET CELAL ERSOY CAD.(3)

CIKAN 3-1 3-2 33 3-4 GIREN
209 (J L U l 1059
l 15 0 0 164 T
GIREN 247 €—— 691 €——  CIKAN
11 o | o 202 €—— 21 o
AHMET ALi NADI
YESEVi 12 —> 52 1923 o |: 22 UNER
can(1)| 13 A am 345 A 23 |ean(2)
14 v 1 120 W 24
CIKAN 377 —— 308 ——3> GIREN
309 0 56 590 0 646
GIREN a1 a2 43 a4 CIKAN
NUKET CELAL ERSOY cAD.(4)
Sekil 22:1ller Bankasi-2 Kavsagi sabah zirve saat arag rotalart
AKSAM ZIRVE SAAT
NUKET CELAL ERSOY CAD.(3)
CIKAN 3-1 3-2 3-3 3-4 GIREN
I I T | I O s
l 83 o o 357 T
GIREN 325 < 520 < CIKAN
1-1 = o 242 €—— 21
AHMET ALl NADI
YESEVi -2 3 a2t 2268 © l: 22 UNER
cAD.(1) 1-3 — A 94 278 4 23 CAD.(2)
1-4 ‘ 79 o ‘ 2-4
CIKAN 594 —_— 595 ——> GIREN

603

GIREN

373

o 174
a-1 a-2 4-3

167
a-4

714

[

CIKAN

NUKET CELAL ERSOY CAD.(4)

Sekil 23:Iller Bankasi-2 Kavsagi aksam zirve saat ara¢ rotalar
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5.4.2. Sinyalizasyon

Ulasim Ve Rayli Sistemler Dairesi Bagkanligi’ndan elde edilen mevcut sinyal
planlarina gore plan 11.09.2021 tarihinde giincellenmistir. Sekil 24.’te sinyal planina
uygun olarak kol numaralari, giiniin farkl saatlerinde c¢alistirilan sinyal planlari, sinyal
planlari igerisinde kol numaralarina ait faz siireleri, kayip siireler, kavsak devre siireleri

ve fazlarin ¢aligma siras1 gosterilmektedir.

Sinyal planlan incelendiginde sinyal fazlarin (1=2)-3-4 olmak iizere saat
yoniinde calistigi, sabah planinda P1 de = Faz 1/2 ve 4 numarali fazlarda 2 saniye sar1
3 saniye kirmiz siiresi bulunmaktadir. Faz 3 de ise 3 saniye sar1 4 saniye kirmizi siiresi
bulunmaktadir. Diger planlarda 2 saniye sar1 2 saniye kirmizi siiresi vardir. Sabah P1
hari¢ olmak iizere bir devrede her fazda 4 saniye olmak {izere toplamda 12 saniye kayip
stire oldugu goriilmektedir. Sabah P1 sinyal programi uygulanmakta; 06:00-09:00
araliginda calistirilan sinyal planinin devre stiresi 84 saniye, aksam sinyal plani 18:00-
20:00 saatleri arasinda ¢alismakta olup devre siiresi 85 saniyedir. 09:00-14:00, 14:00-
18:00 ve 20:00-00:00 saatleri arasinda calistirilan zirve olmayan saatlere ait sinyal
planinin devre siiresi asagida verilmistir. 00:00-06:00 saatleri arasinda ise sinyal flasta

calistirilmakta, 2 nolu kol olan Emek Kavsagi’ndan gelis koluna sar1 flagla 6ncelik
verilirken, diger kollara kirmiz1 flag yanmaktadir.

Tablo 5:Iller Bankasi-2 Kavsag sinyal siireleri

Faz Sirast 1-2/3/4 1-2/3/4 1-2/3/4 1-2/3/4 1-2/3/4 1-2/3/4 1-2/3/4

Saat Dilimi 06:00 09:00 14:00 18:00 19:00 20:00 24 saat

Grup No PI1 P2 P3 P4 P3 r2 FLAS

1-2 25 23 25 25 25 23 K

3 23 17 19 22 19 17 N

4 19 18 29 26 29 18 K

5 K

6

7

8

9

Kayip Siire 17 12 12 12 12 12

Periyot 84 70 85 85 85 70

KAYIP SURE Sabah planminda P1 de = Faz 1/2 ve 4 numaral fazlarda 2 saniye sari 3 saniye kirmizi siiresi bulunmaktadir faz 3 de ise 3
saniye sart 4 saniye kirmuzi siiresi bulunmaktadir. Diger planlarda 2 saniye sari 2 saniye kirmizi siiresi vardur.
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Giivenevler
Kavsags Gelisiu

K&y Hizmetleri
Kavsag Gelisi

_—
{ ( )
O => 2
—= 3 - =10 -|&
Emek Kavsag Gelisi N =
iller Bankasi-1
Kavsag! Gelisi

Sekil 24:1ller Bankasi-2 Kavsag sinyal plan

5.4.3. Sorun Tespitleri

Iller Bankasi-2 Kavsagi'nda yerinde gozlemler yapilmis, kavsak
geometrisinde, yatay ve diisey isaretlemelerde, sinyal operasyonlarinda, hacim-
kapasitesi oranlarindaki sorunlar tespit edilmis ve bu tespitler maddeler halinde

asagida ozetlenmistir:

Hacim Kapasite Sorunlari: Kavsagin kendisinde hacim-kapasite sorunu
bulunmamakta, kavsaktaki kuyruklanmalar iller Bankasi-1 Kavsagi’ndan

kaynaklanmaktadir.

Geometrik Sorunlar: Kavsak ¢evresindeki elektrik direkleri nedeniyle kavsak
agizlarinda istenilen yol genislikleri saglanamamaktadir. Kavsak cevresindeki ticari
isletmelerin parklanma ihtiyaclari bulunmakta, fakat yeterli yol genisligi bulunmadigi

i¢in araclar yol iizerine parklanmakta ve bu da kavsak kapasitesini diigiirmektedir.

Yaya Ulasimindaki Sorunlar: Kavsakta yayalar i¢in yatay isaretlemeler
diizgiin yapilmig, kavsak kollarindaki kaldirimlarda engelliler igin altyapilar
olusturulmus olsa da kavsaga gelindiginde engelli rampalarimin yapilmadigi, yaya

gecitlerinin yiiksek refiijlerle kesintiye ugradigi goriilmektedir
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5.4.4. Kapasite Analizleri

Trafik mikro-simiilasyon araglar1 kullanarak kavsagin mevcut durumu

modellenmis ve sabah, 0gle ve aksam zirve saatler i¢in kapasite analizleri

gerceklestirilmistir

(Sekil 25).

Trafik mikro-

simiilasyonlarinda

kuyruklanmalarin iller Bankasi-1 Kavsagi’ndan kaynaklandig: goriilmektedir.

kavsaktaki

Daha detayli analizler yapilarak kavsakta hacim-kapasite sorunlarinin

yasandig1r hareketler belirlenmis ve bunlar Tablo 5.’de 6zetlenmistir. Buna gore

kavsaktaki ortalama gecikme degerlerine gore kavsakta hacim kapasite sorunlari

bulunmamaktadir.

Sekil 25:1ller Bankasi-2 Kavsag (Vissim)

Tablo 6:1ller Bankasi-2 Kavsag: kapasite analizi (Vissim)

KORK | . . wizver | TS oRaLama KARBONM .
e o st o st | SIS (G | PRk PR ovorsi o] ok

UZUNLUK DEGERI SURES A GECIKMES] EMISYONU
3--1 585 38,56 60 LOSC |3 25,07 19,24 0,67 58469 11,376 (13,551 0,836
3--4 5,85 38,56 202 LOS C |3 23,05 17,06 0,7 202,142 139,329 (46,348 2,892
2--3 0,88 37,84 329 LOS_A |1 7,03 2,96 0,39 210,716 140,998  [48,835 3,015
2--1 782 6743 177 LOS C |3 20,29 1512 0,64 167,881 132,664 (38,908 2402
2-4 782 6743 133 LOSC |3 23,13 1727 0,69 137,843 126,819 (31,946 1972
1--3 10,93 438 129 LOSC |3 3447 2497 122 183,216 35,647 (42,462 2,621
1--2 10,93 438 253 LOS.C |3 30,33 22,31 0,93 310,799 6047 72,031 4,446
1--4 10,93 438 1 LOS B |2 12,54 1,03 1 0,924 0,18 0214 0,013
4--3 13,6 70,98 608 LOS.C |3 24.6 17,34 0,73 660,933 128,593 (153,178 {9,455
4--2 3,71 50,58 46 LOSB |2 12,45 8,16 046 33,505 (6,519 7,765 0479
[LLER BANKASI?2 |7,14 70,98 1938 LOS.C |3 22,09 15,65 0,71 1966,925 1382,692 455,854 28,139
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5.5. Shell (Kalender) Kavsagi

Shell (Kalender) Kavsagi, Sehitkamil ilge sinirlari igerisinde yer alan ve D-400
Sani Konukoglu Bulvari ile kesisen katli bir kavsaktir. Kavsak, Cetin Eme¢ Caddesi —
Omer Ersoy Caddesi ve D-400 Karayolu kesisimleri arasinda kalan 4 yaklasim kollu
ve donel adali bir kavsaktir. Kavsak mevcut durumda yaklasim kollart flagh sinyal
plam1 ile calistirilmaktadir ve ada igerisinde sinyal direkleri bulunmamaktadir.

Kavsagin uydu goriintiisii Sekil 26°de verilmistir.

Sekll 26 Shell (Klender) Kavsagl nin uydu goruntusu

Kavsak birgok Onemli noktanin ve ana arterlerin kesisim noktasinda
bulunmasindan kaynakli yogun kullanilan bir kavsaktir. Bu noktalardan bazilari ise

kavsagin;

>

7
*

Batisinda Adliye Bélgesi ve MIT binast,

*,

*
°

Dogusunda hastaneler bolgesi,

*
°e

Giineyinde Olay TV ve iller Bankas1 binasi,

R/
L 4

Kuzeyinde Sehitkamil Devlet Hastanesi

yer almaktadir. Kavsak, biiyiik 6l¢ekte irdelendiginde, Adliye — Sehitkamil Devlet
Hastanesi — Kiisget Sanayi Sitesi ve iller Bankas1 gibi yiik merkezlerinin orta noktasi
olarak nitelendirilebilir. Kavsak bolgesinin detayli uydu goriintiisii Sekil 27°de

verilmistir.
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& Onemli Yerler

@ Bolgedeki Kavsaklar £
Cadde ve Sokaklar ;

Sekil 27: Bolgenin detayli uydu gorseli
Ayrica, Shell (Kalender) kavsagi bolgedeki iki biiyiik mahallenin sinirinin ayriminda
bulunmaktadir. Bu mahalleler Zeytinli Mahallesi ve Miicahitler Mahallesi’dir.
Mahallelerin yillara gore niifus sayilar1 Tablo 1°de verilir iken bu mahallelerin sinirlar

28’de verilmistir.
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Tablo 7:Yillara gore mahalle niifuslar1 (Nufusune, 2021)1

YIL TOPLAM NUFUS
Zeytinli Mah. Miicahitler Mah.

2020 16.391 14.574
2019 17.338 14.669
2018 17.343 14.404
2017 17.954 7.461
2016 17.886 7.537
2015 16.268 7.374
2014 16.641 6.905
2013 18.034 6.159
2012 14.934 5.706
2011 14.791 4.820
2010 13.933 4171
2009 13.640 3.707
2008 12.394 3.352
2007 12.395 3.207
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Sekil 28: Mahalle sinirlart

Saha caligmalarinda zirve saatlerde kavsakta uzun kuyruk mesafelerinin
olustugu, bir siiriicii hatas1 olan ada igerisindeki tasitlara oncelik verilmedigi i¢in ada
igerisinde trafigin akmamasi, Cetin Eme¢ Caddesi’nde her iki yonde de yol kenari
parklanmanin trafigi yer yer durdurma noktasina getirmesi gibi sebeplerden dolay1
trafigin asir1 olumsuz etkilendigi belirlenmistir. Sayilan nedenler ve benzerlerinin
giderilmesi amaciyla ¢aligmalar baslatilmistir. Kavsak icin sahadan alinan 6rnek

gorseller Sekil 29°da verilmistir.
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Sekil 29: Sahadan alinan goriintiiler
Calisma PTV VISSIM yazilimi ile kurulan kavsak modellemeleri {izerinden
yiiriitiilmiistiir. Tk olarak sahadan elde edilen veriler ile mevcut durumun modeli
kurulurken saha g6zlemleri de (sayimlar — sinyal planlar1 — siiriici sikayetleri vb.) g6z
ontinde bulundurulmustur. Mevcut durumun analizinden sonra elde edilen performans

kriterleri iyilestirmek adina alternatif senaryolarin modelleri kurulmus.

Kavsak tasariminin degismesi durumunda bundan etkilenmesi muhtemel bir
durumdur. Bu sebeple Gaziantep sinirlari igerisinde hizmet veren ve Shell (Kalender)
Kavsagi’n1 kullanan lastik tekerlekli toplu tasima giizergahlar1 belirlenmis ve yeni
tasarimdan nasil etkilenecegi bu rapor kapsaminda incelenmistir. Sekil 30°da bahsi

gecgen gilizergahlar verilmistir.
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GOSTERIM

! "ﬁ’n ﬂ @ Shell (Kalender) Kavsagi
\ Q === (zel Halk Otobiis Giizergahi
' 'k\ " === Belediye Otobiis Giizergahi
wl 4 Dolmug Glizergaht

Sekll 30:Kavsagi kullanan lastik tekerlekh toplu t§1ma glizergahlari

Lastik tekerlekli toplu tasima hizmetini kent genelinde 3 ayr1 sistem vermektedir.

Bunlar;

°e

Belediye Otobiisleri (TuruncuRenkli)

Ozel Hal

*
L X4

0‘0

k Otobiisleri (MaviRenkli)

*
o

Dolmuslar (SariRenkli)

Lastik tekerlekli toplu tasima sistemlerinin hizmet saglayicilarina gore tasnifinden

sonra kavsagi kullanan tasitlarin kodlar1 Tablo 8’de verilmistir.
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Tablo 8:Kavsagi kullanan toplu tagima tasitlarinin kodlar1

Belediye Otobiisleri OHO* Dolmuslar

B09 B61 MO02 SO7%*

B18 B66 MI10** S10

B41 BO3#*

* OHO : Ozel HalkOtobiisleri
3 D/400 Karayolu’ndan donel adaya girmeden transit gecenhatlar

Sekil ve tablo incelendiginde, mevcut durumda kavsakta 6zel tasitlarin haricinde

yiiksek miktarda toplu tasima tasitlarinin da hareketliliginin oldugu belirlenmistir.
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5.5.1. Kavsak Sayimlari ve Sinyan Programlari

Shell (Kalender) Kavsagi i¢in 16.06.21 tarihinde sabah 07:00 — 09:00; aksam
17:00 — 19:00 saat araliklarinda trafik sayimlar1 gergeklestirilmistir. Kavsak sayimlari
icin kullanilan numaralandirmalar Sekil 31°de verilmistir. Buna gore; 1 numarali kol
D-400/Adliye; 2 numarali kol D-400/Gar; 3 numarali kol Olay TV Kavsagi ve 4

numarali kol ise Lefkosa Kavsagi istikametini temsil etmektedir.

Sekil 31:Yaklasim kollar1 ve numaralandirilmasi

Kavsakta yapilan sayimlar zirve saat araligi belirlenerek tam bir saatlik ve birim
otomobil (bo) cinsinden derlenerek rapora eklenmistir. Buna gore hazirlanan tablolar

asagida verilmistir.

Shell (Kalender) Kavsagi’nin sabah zirve saati i¢in hesaplanan trafik hakim degerleri
Tablo 9°da verilmistir. Buna gore kavsagin zirve saatteki hacmi 3.584 bo/sa olarak
hesaplanir iken en yogun kol ise Lefkosa Kavsagi’ndan gelis istikameti olarak

belirlenen 1 numarali kol (Cetin Eme¢ Caddesi) oldugugoriilmiistiir.
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Tablo 9:Sabah zirve saat i¢in trafik 6l¢iimleri

1 2 3 4 TOPLAM
1 0 94 5 27 646
2 15 0 130 57 R02
3 66 92 0 25 1683
4 53 542 58 0 1.453
GENEL TOPLAM 3.584

Kavsaktaki tasit hareketliliginin yiizdeleri de sabah zirve saat icin hesaplanmig

ve Tablo 10°da verilmistir. Buna gore Shell (Kalender) Kavsagi’nda her kolun kendi

icerisindeki hareketliligi belirlenmisve en az ve en c¢ok yapilan hareketler

belirlenmistir. Bu veriler dogrultusunda dontis kisitlamalari/faz planlarinda degisiklik

gibi fiziksel maliyet olusturmayacak miidahaleler i¢in altlik olusturulmustur.

Tablo 10: Kavsaktaki hareket ylizdeleri (sabah zirve saat)

1 2 3 4 TOPLAM
1 0% 14% 4% 82% [100%
2 39% 0% 16% 45% 100%
3 24% 28% 0% 48% 100%
4 45 % 37% 18% 0% |100%

Shell (Kalender) Kavsagi’nin aksam zirve saat i¢in hesaplanan trafik hacim

degerleri Tablo 11°de verilmistir.Buna gore kavsagin zirve saatteki hacmi 5.430bo/sa

olarak hesaplanir iken en yogun kol ise Adliye istikametinden gelen kol olarak

belirlenen 1 numarali kol oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 11:Aksam zirve saat i¢in trafik olgtimleri

1 2 3 4 TOPLAM
1 267 130 80 1.380]1.856
2 276 672 267 290 [1.506
3 204 135 0 643 982
4 429 435 222 0 1.087
GENEL TOPLAM 5.430

Kavsaktaki tasit hareketliliginin ylizdeleri de aksam zirve saat i¢in hesaplanmis ve
Tablo 12°de verilmistir. Buna gore Shell (Kalender) Kavsagi’nda her kolun kendi
icerisindeki hareketliligi belirlenmis ve en ¢ok — en az yapilan hareketler
belirlenmistir. Bu veriler dogrultusunda doniis kisitlamalari/faz planlarinda degisiklik

gibi fiziksel maliyet olusturmayacak miidahaleler i¢in altlik olusturulmustur.

Tablo 12:Kavsaktaki hareket yiizdeleri (aksam zirve saat)

1 2 3 4 TOP
AM
14% 7% 4% 74% 100%
18% 45% 18% 19% 100%
21% 14% 0% 65% 100%
40% 40% 20% 0% 100%

Kavsak trafik sayimlar1 disinda, donel ada igerisinde ve yaklasim kollar

tizerinde flagh sinyal plan1 uygulandig: belirlenmistir.

Kavsak sayimlar1 ve uygulanan sinyal programlarinin yanisira kavsak

performansini etkileyen bir diger parametre ise kavsagin Dogu — Bati aksinda diiz
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gecisler icin yer alan batti-giktinin kullanilmayr dogru gecisler icin yine kavsagin

kullanilmasindan kaynakli kavsak bir hacim fazlaligibelirlenmistir.
5.5.2. Trafik Modellerinin Kurulmasi

Shell (Kalender) Kavsagi’na ait trafik modelinin kurulmasi asamasinda
oncelikli olarak saha ¢aligmalar1 gerceklestirilmis, boylelikle zirve saatlerde kavsagin
tagit hacmi ile doniis yilizdeleri belirlenmistir. Ayn1 zamanda kavsakta uygulanan
sinyal programlar1 ¢ikarilmistir. Bunlara ek olarak ise saha gozlemleri ile kavsakta

yasanan aksakliklar belirlenerek modelleme ¢aligmalarina zemin hazirlanmistir.

Shell (Kalender) Kavsagi’nin mevcut durumun sabah zirve saat i¢in kurulan
modelinden alinan ii¢ boyutlu gorlintiisii Sekil 32°de verilmistir. Sekilden de
goriilecegi tizere sabah zirve saatte Olay TV Kavsagi’ndan gelen kolda (3 Numarali
Kol-Omer Ersoy Cad.) ve Lefkosa Kavsagi’na giden kolda (4 Numarali Kol — Cetin
Eme¢ Cad.) yol kenar1 parklanmanin hem fazla hem de diizensiz olmasi trafigi
olumsuz etkiledigi, donel ada icerisindeki yetersiz kapasitenin trafigi olumsuz

etkiledigi hem sayisal veriler ile hem de gorsel veriler ile belirlenmistir.

o P

kol A
/W

Shell (Kalender) Kavsagi’nin mevcut durumda sabah zirve saat i¢in performans

analizleri Tablo 13’te verilmistir.
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Tablo 13:Sabah zirve saat icin mevcut durumdaki performans analizi

Parametre Mevcut Durum
Sabah Zirve Saat

Ortalama Arac¢ Basi1 Gecikme (Sn/Ta) 254

Ortalama Ara¢ Basi1 Durma Gecikme (Sn/Ta) 153

Arag¢ Basina Ortalama Durus Sayisi 5

Ortalama Hiz (Km/Sa) 5,60

Toplam Durma Sayisi 10.724

Shell(Kalender)Kavsagi’nin mevcut durumun aksam zirve saat i¢in kurulan
modelinden alinan ii¢ boyutlu goriintlisii Sekil 33°de verilmistir. Sekilden de
goriilecegi iizere sabah zirve saatte OlayTV Kavsagi’ndan gelen kol (3—-Omer Ersoy
Cad.) ve Lefkosa Kavsagi’na giden kolda (4—Cetin Eme¢ Cad.) kuyruklanmanin
oldugu, kuyruklanmaya bagli olarak donel ada icerisindeki trafigin akmamasi trafigi

olumsuz etkiledigi hem sayisal veriler ile hem de gorsel veriler ile belirlenmistir.

.
_ 2N
1/ NN

Sekil 33: Kavsagin aksam zirve saat icin kurulan modelden ii¢ boyutlu bir goriintiisii

(1.500/3.600 saniye)
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Shell (Kalender) Kavsagi’nin mevcut durumda aksam zirve saat i¢in performans

analizleri Tablo 14’te verilmistir.

Tablo 14:Sabah zirve saat i¢cin mevcut durumdaki performans analizi

Parametre Mevcut Durum
Sabah Zirve Saat
Ortalama Arag¢ Basi1 Gecikme (Sn/Ta) 229
Ortalama Arag¢ Bas1 Durma Gecikme (Sn/Ta) 138
Arag Basina Ortalama Durus Sayisi 5
Ortalama Hiz (Km/Sa) 6,46
Toplam Durma Sayisi 10.600

5.5.3. Kapasite Analizi

Sahada yapilan gozlemler, toplanan veriler, halihazir haritalar ve trafik sayimlari
kullanilarak ¢alisilacak olan kavsak ve koridorlar PTVVISSIM trafik mikro-
simiilasyon yazilimi kullanilarak modellenmis ve mevcut durum ve kapasite analizleri
yapilmistir.Kapasite analizlerinde kavsaklarda ortalama ara¢ basia gecikme siireleri

ve buna karsilik gelen hizmet seviyeleri raporlanmistir.

Bir kavsagin hizmet seviyesi; trafik hacimleri, hiz ve seyahat siiresi,trafik
kesiklikleri, manevra serbestligi, glivenlik, tasit siiriis konforu ve isletme masraflarmi
da icine alan cesitli faktorlerin etkilerinin kalite ile ilgili bir Sl¢iisiidiir. Bir yolun

hizmet seviyesinin analizi 6 ayr diizey ile yapilmaktadir.

Hizmet Seviyeleri;

4 A hizmet seviyesinde hacim diisiiktiir ve hiz fazladir trafik serbest akig
halindedir.
v B hizmet seviyesinde isletme hiz1 bir 6l¢iide trafik kosullarindan dolay:

kisitlanmaya baslar. Siiriiciilerin hala kendi h1z ve kullanacaklari seridi segmede makul

Olciide serbestliklerivardir.

v C hizmet seviyesinde hiz ve manevra yapma olanaklan yiiksek trafik
hacminin daha fazla kontrolii altindadir. Siirticiilerin ¢gogunlugunun kendi hizlarim

secmede, serit degistirmede veya ondeki tasiti gegmedeki serbestliklerikisitlanmistir.
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v D hizmet seviyesi kararsiz akima yaklasir ve isletme kosullarindaki
degismelerden 6nemli derecede etkilenmesine ragmen kabul edilebilir bir isletme hiz1

saglanabilir.

v E-hizmet seviyesi sadece hizla tariff edilemez fakat yolun D
seviyesinden de daha diisiik isletme hizina sahip oldugunu ve kapasite veya kapasiteye

yakin hacimde calistigini gosterir.

v F-hizmet seviyesi hacmin kapasitenin altinda bulundugu, distk

hizlarda zorlamali akis isletme halini tarifeder.

Kavsaklarda hesaplanan gecikmelere karsilik gelen hizmet seviyeleri igin
Highway Capacity Manual (HCM)’daki degerler kullanilmistir. Bahsi gegen degerler

Tablo 15°te verilmistir.

Tablo 15: HCM Hizmet diizeyi araliklar

Hizmet Diizeyi Sinyalize Kavsak Sinyalize
Olmayan Kavsak

A <10 sn. <10 sn.

B 11-20 sn. 11-15 sn.
C 21-35 sn. 16-25 sn.
D 36-55 sn. 26-35 sn.
E 56-80 sn. 36-50 sn.
F >80 sn. >50 sn.

HCM (Highway Capacity Manual) kriterleri goz oOniinde bulundurularak
yapilan analizlerde hizmet seviyesi “E” ve “F” olan hareketler hacim kapasite orani 1
veya daha fazla olan hareketlerdir. Bu hareketlerin belirlenmesindeki amag, sonraki
caligmalarda gelistirilecek olan ¢6ziim Onerilerinde belirlenen bu darbogazlarin

tyilestirilmesinin saglanmasidir.
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5.5.4. Sorunlarin Tespiti ve Céziim Onerileri

Shell (Kalender)Kavsagi’nin mevcut durumda sabah ve aksam zirve saatleri igin
trafik modeli kurulmus ve kavsagin zirve saatlerdeki performans analizleri yapilmistir.
Elde edilen veriler ve saha gozlemleri dogrultusunda mevcuttaki sorunlar tespit

edilmistir. Buna gore;

* Kavsagin aksam zirve saatte tasit hacminin 5.000 birim otomobil
sinirindan fazla olmasindan kaynaklt mevcut serit sayilarinin ve kavsak yaklagim

kollarinda depolamaninyetersizligi,

* D400 Karayolu iizerinde transit geg¢isi kullanmayip kavsagi kullanan

tasitlarin kavsakta hacim artigina sebepolmasi,

* Cetin Emec ve Omer Ersoy Caddelerinde kavsak yaklasim agzina kadar

yol kenar1 parklanmanin trafik akisini neredeyse durdurma noktasina kadargetirmesi,
* Donel ada igerisinde yeteri kadar depolama hacmininolmamasi,

Bir siiriicli hatas1 olan serit takibinin yapilamamasi ve hatali serit degistirme

hareketlerinden kaynakli 6riilmelerin trafigi olumsuz etkiledigibelirlenmistir.

Mevcut durumun sorunlar1 belirlenmis ve bunlara bilimsel bir bakis agisiyla
yapilabilir/ uygulanabilir (fizibil) ¢6ziim Onerileri getirilmeye ¢alisilmistir. Bu

dogrultuda;

= D-400 transit gecisinin daha verimli kullanilmasi ve kavsaktaki trafik hacminin
azaltilmasi i¢in kavsak iizerinden Adliye — Gar gecisinin (1-2 / 2-1) kisitlanmasi

(Bkz.9),

» Dénel ada sisteminin kaldirilip Tek Nokta (SinglePoint) Kavsak tipi tasarima
gecilmesi (Bkz. Sekil9),

= Flaglh sinyal planindan vazgeg¢ilip 3 fazli sinyal planininuygulanmasi,

Cetin Emeg ve Omer Ersoy Caddelerinde kavsak yaklasim agizlarinda yol kenari
parklanmanin kisitlanmasi, sorunlarin ¢oziimleri i¢in 6nerilmis ve alternatif senaryo
bu ¢dziim nerilerine gore modellenmistir. Oneri senaryonun iki boyutlu ¢izimi Sekil

34°de verilmistir.
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Sekil 34:Shell (Kalender) Kavsagi i¢in planlanan yeni kavsak tasarimi
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5.5.5. Alternatif Senaryo ve Performans Analizi

Shell (Kalender) Kavsagi i¢in 2 alternatif senaryo {izerinde durulmustur.
Kavsakta bir alt gecit olmasi sebebiyle bu gecidin ayaklar1 gibi fiziksel sinirlara bagh
olarak yan yollardaki serit sayilar1 gibi parametreler lizerinde degisiklikler yapilarak

farklr alternatifler ¢alisilmistir.

Alternatif — I Senaryosu’nunAnalizleri

Shell (Kalender) Kavsagi i¢in mevcut durumun trafik modeli kurulmus,
mevcuttaki sorunlar tespit edilmis ve buna bagli olarak bazi ¢Oziim Onerileri
gelistirilmistir. Bu ¢6zlim Onerilerinin trafik modelinde sinanmasi ve performans
sonuclar1 bu baslik altinda verilmistir. Kavsak icin hazirlanan bu alternatifte, mevcut
durumda D-400 Karayolu’nun yan yollarinda fiziksel olarak 6 metrelik serit genisligi
saglansa da bu yollar tek seritteki yon (1x1) olarak calisir iken ¢ift serit tek yon (1x2)

calistirilmistir.

Mevcut durumda flagli sinyal plani ile calistirilan kavsak igin ALT-I
senaryosunda “TekNokta (Single Point)” kavsak tasarimi planlanmis ve kavsak 3 fazli
sinyal plani ile ¢alistirllmasi planlanmigtir. Bu kapsamda kavsak i¢in uygulanmasi
planlanan devre diyagramlar1 35 ve 36’da verilmistir. Sabah zirve saat i¢in 80 saniyelik
bir periyot siiresi belirlenir iken aksam zirve saat i¢in bu siire 82 saniye olarak

belirlenmistir.

Shell (Kalender) Kavsagi’nin ALT-I senaryosunda sabah ve aksam zirve saati
icin O6ngoriilen faz planlar1 Tablo 16’da verilmistir. Kavsak tasariminin Single Point
olarak belirlenmesi ile mevcut durumda yaklasim kollar flasl sinyal plani ile ¢alisan

kavsak 3 fazli olarak ¢alistirilmistir.
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Tablo 16: Alternatif — I senaryosunda sabah zirve saat i¢in dngoriilen faz plan

ALTERNATIF - I Faz Plam (Yesil Siireleri)
S.Z.S.* Periyot S. AZ.S.** Periyot S.
Shell (Kalender) Kav;agllD/400-Adliye 20 sn. 24 sn.
D/400-Gar 20 sn. 80 sn. 4 sn. 82 sn.
Olay TV Kavsak Gelis 20 sn. 20 sn.
Lefkosa Kavsak Gelis 24 sn. 20 sn.

* S.Z.S. = Sabah ZirveSaat

ok A.Z.S. = Aksam ZirveSaat

Sekil 35: ALT — I senaryosunda sabah zirve saat i¢in planlanan devrediyagrami

Name:  {Shell (Kalender] Kavgeds |

Intergreens:  Mone v Getine 8 13 ot 0 [ Sutchpont [0 2

No

1 Olay T Kavsak Gelisi BEUL

4 Lefkosa Kavsak Geligi EEML

Sekil 36: ALT — I senaryosunda aksam zirve saat i¢in planlanan devrediyagrami
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Alternatif — I modelinden sabah ve aksam zirve saat i¢in alinan iki boyutlu

gorseli Sekil 37ve Sekil 38°de verilmistir.

Sekil 37: ALT — I senaryosunda sabah zirve saat i¢in kurulan modelden iki boyutlu bir goriintii

(1.500/3.600 saniye)
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Sekil 38: ALT — I senaryosunda aksam zirve saat i¢in kurulan modelden iki boyutlu bir

goriintii (1.500/3.600 saniye)

Shell (Kalender) Kavsagi i¢in yapilan caligmalar neticesinde sorunlar tespit
edilmis ve bu sorunlara iligkin bilimsel bakis acisindan getirilen ¢éziim Onerileri
modelde simnanmistir. Alternatif senaryonun performans analizleri mevcut durum ile
mukayese edilerek parametreler arasindaki iyilesme oranlar1 hesaplanmistir. Bu
degerler Tablo 17°de verilmistir. Kavsagin hizmet diizey analizi ise Tablo 18’de

verilmistir.
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Tablo 17: Shell (Kalender) Kavsagi’nin ALT — I senaryosunun performans analizi ve

mevcut duruma gore iyilesme oranlari

Alternatif-
Parametre Mevcut Durum I(SinglePoint/CiftSerit) [iyilesme Oram
SZS.* |AZS** SZS. AZ.S. S.Z.SAZ.S.
Ortalama Arag¢ BasiGecikme  [254 229 18 31 93% |86%
(Sn/Ta)
Ortalama Arag¢ BasiDurma 153 138 12 21 92% 85%
Gecikme(Sn/Ta)
Arag¢ Basina OrtalamaDurus |5 5 11 90% 84%
Sayis1
Ortalama Hiz (Km/Sa) 5,60 6,46 18,32 19,05 227 (195%
%
Toplam Durma Sayisi 10.724  ]10.600  [1.812 3.713 83% 65%

* S.Z.S. = Sabah ZirveSaat

koE A.Z.S. = Aksam ZirveSaat

Tablo 18: Alternatif — I senaryosunun hizmet diizey karsilagtirmasi

Mevcut Durum Alternatif — I

Sabah Aksam Sabah Aksam

Hizmet B C

Seviyesi

Buna gore, Shell (Kalender) Kavsagi icin ALT — I senaryosunda uygulanan yeni
kavsak tasariminin kavsagin mevcut duruma gore daha iyi bir trafik akisina elverisli
oldugu belirlenmistir. Ayni zamanda yeni tasarim ile zirve saatlerde uygulanacak olan

yeni faz planlari ile arag basina ortalama gecikmede sabah zirve saatte %93, aksam
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zirve saatte %86 oraninda mevcut duruma gore iyilesme olacagi belirlenmistir.
Bununla beraber kavsakta goriilen ortalama hizlarda sabah zirve saatte %227, aksam

zirve saatte %195 oraninda iyilesme goriilmiistiir.

Mevcut durumda sabah ve aksam zirve saatte kavsak hizmet diizeyi “F” sinifinda
performans sergiler iken Alternatif — I senaryosunda kavsak hizmet diizeyi sabah zirve

saatte “B”, aksam zirve saatte “C” hizmet diizeyinde performans sergilemektedir.
Alternatif — II Senaryosu’nunAnalizleri

Shell (Kalender) Kavsagi i¢in olusturulan bir diger alternatif ise ALT-II olarak
adlandinlmigtir. Kavsak icin hazirlanan bu alternatifte, mevcut durumda D-400
Karayolu’nun yan yollarinda fiziksel olarak 6 metrelik serit genigligi saglansa da {ist
gecidin ayaklar1 gibi fiziksel sinirlarin esnekliginin olmamasi sebebiyle bu yollar

mevcutta oldugu gibi tek serit tek yon (1x1) olarak ¢alistirilmistir.

Mevcut durumda flash sinyal plan 1ile c¢aligtirilan kavsak icin ALT-II
senaryosunda “TekNokta (Single Point)” kavsak tasarim1 planlanmis ve kavsak 3 fazli
sinyal plani ile ¢alistirilmasi planlanmistir. Bu kapsamda kavsak icin uygulanmasi
planlanan devre diyagramlar1 Sekil 39 ve Sekil 40’ta verilmistir. Sabah zirve saat igin
80 saniyelik bir periyot siiresi belirlenir iken aksam zirve saat i¢in bu siire 82 saniye

olarakbelirlenmistir.

Shell (Kalender)Kavsagi’ninALT-II senaryosunda sabah ve aksam zirve saat
icin ongoriilen faz planlar1 Tablo 19°da verilmistir. Kavsak tasariminin Single Point
olarak belirlenmesi ile mevcut durumda yaklasim kollar1 flaglh sinyal plani ile ¢alisan

kavsak 3 fazli olarak caligtirilmistir.
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Tablo 19:Alternatif — I senaryosunda sabah zirve saat i¢in dngoriilen faz plam

ALTERNATIF - 11 Faz Plan1 (Yesil Siireleri)
S.Z.S. Periyot S. |A.Z.S.** |Periyot S.
*
Shell D/400-Adliye 20 sn. 24 sn.
(Kalendar) |D/400-Gar 20 sn. [80 sn. 24 sn. 82 sn.
Kavsagl Olay TV Kavsak Gelis 20 sn. 20 sn.
Lefkosa Kavsak Gelis 24 sn. 20 sn.

* S.Z.S. = Sabah ZirveSaat

. A.Z.S. = Aksam ZirveSaat

[Name:  Shell (Kalender) Kavgedy

Integesns None v Getne B Ot 0 [ Swichpoint 1 %

» @ B 0 0 8 &

ey T Ko Gei

4 Lefogs Kaak Gels 11

Sekil 39: ALT — II senaryosunda sabah zirve saat i¢in planlanan devrediyagrami
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e, |Shel [Kaendes Ko ‘

Intergreens:  None: v Cyeletime 2 :: G 0 -: Shitch point 0 5

Ne Signal group Signal sequence 3 5 0 70 8 l l . . l I

10lay rKavsek el

4 Lefhoge kel Geig HENL

Sekil 40: ALT — II senaryosunda aksam zirve saat i¢in planlanan devrediyagrami

Alternatif — II modelinden sabah ve aksam zirve saat icin alinan iki boyutlu

gorseli Sekil 41ve Sekil 42°de verilmistir.

Sekil 41: ALT — II senaryosunda sabah zirve saat i¢in kurulan modelden iki boyutlu bir goriintii

(1.500/3.600saniye)
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Sekil 42: ALT — II senaryosunda aksam zirve saat i¢in kurulan modelden iki boyutlu bir goériinti
(1.500/3.600saniye)

Shell (Kalender) Kavsagi i¢in yapilan calismalar neticesinde sorunlar tespit
edilmis ve bu sorunlara iliskin bilimsel bakis acisindan getirilen ¢dziim Onerileri
modelde simnanmigtir. Alternatif senaryonun performans analizleri mevcut durum ile
mukayese edilere kparametreler arasindaki iyilesme oranlart hesaplanmistir. Bu
degerler Tablo 20’de verilmistir. Kavsagin hizmet diizey analizi ise Tablo 21°de

verilmistir.
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Tablo 20: Shell (Kalender) Kavsagi’nin ALT — II senaryosunun performans analizi

ve mevcut duruma gore iyilesme oranlari

|Alternatif-IT
Parametre Mevcut Durum (SinglePoint/Tek Serit) lyilesme
Oram
S.Z.S.* AZS.** ISZS. A.Z.S. S.Z.S. A.Z.S.
Ortalama Arag¢ BasiGecikme 254 229 31 30 88% 87%
(Sn/Ta)
Ortalama Arag¢ BasiDurma 153 138 21 20 86% 85%
Gecikme(Sn/Ta)
Arac¢ Basina OrtalamaDurus S5 5 1 1 86% 84%
Sayisi
Ortalama Hiz (Km/Sa) 5,60 6,46 19,00 19,67 239% 204%
Toplam Durma Sayisi 10.724 10.600 2.376 3.119 78% 71%

* S.Z.S. = Sabah ZirveSaat

o A.Z.S. = Aksam ZirveSaat

Tablo 21: Alternatif — II senaryosunun hizmet diizey karsilastirmasi

Mevcut Durum Alternatif — I1
Sabah Aksam Sabah Aksam
Hizmet Seviyesi C C

Buna gore, Shell (Kalender) Kavsagi i¢in ALT —II senaryosunda uygulanan yeni
kavsak tasariminin kavsagin mevcut duruma gore daha iyi bir trafik akisina elverisli
oldugu belirlenmistir. Ayn1 zamanda yeni tasarim ile zirve saatlerde uygulanacak olan
yeni faz planlar ile ara¢ basina ortalama gecikmede sabah zirve saatte %88, aksam
zirve saatte %87 oraninda mevcut duruma gore iyilesme olacagi belirlenmistir.
Bununla beraber kavsakta goriilen ortalama hizlarda sabah zirve saatte %239, aksam

zirve saatte %204 oraninda iyilesme goriilmiistiir.
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Mevcut durumda sabah ve aksam zirve saatte kavsak hizmet diizeyi “F” sinifinda
performans sergiler iken Alternatif — I senaryosunda kavsak hizmet diizeyi sabah ve
aksam zirve saatte “C” hizmet diizeyinde performans sergilemektedir.Shell (Kalender)
Kavsagi, kentin ana arterlerinden biri olan D-400 Karayolu iizerinde yer alan katl bir
kavsaktir. Kavsak kentin giineyi ve kuzeyi arasinda bir baglant1 noktasi goérevini
iistelendigi icin trafik hacmi yoniinden yogun bir kavsaktir. Kavsak donel ada
tasarimina sahip ve yaklasim kollarinda flagl sinyal programai ile ¢galismaktadir. Ancak
kavsak tipi ve trafik hacminin fazla olmasi ile beraber kavsak yaklasim kol agizlarinda
yol kenar1 parklanmanin olmasi gibi sebeplerden 6tiirii zirve saatlerde tikanikliklar ve

gecikmeler goriilmektedir.

Kavsak tizerindeki trafigin giivenli ve hizli bir akisi i¢in dncelikli olarak kavsak
tasarimimin donel ada tasarimindan “Tek Nokta (SinglePoint)” tasarimina
doniistiiriilmesi, flagh sinyal planindan 3 fazli sinyal planina gecilmesi ve kavsak
yaklasim kol agizlarinda yol kenar1 parklanmanin kisitlanmasi gibi temel doniistimler
yapilarak ¢oziim dnerileri gelistirilmistir. Bu ¢6ziim onerileri demevcut durumda D-
400 Karayolu iizerinde yer alan koprii ayaklari, imar sinirlari gibi fiziksel smirlar

gozetilerek olusturulmustur.

Alternatif senaryolar ise kendi icinde trafigin kac¢ serit lizerinden akitilacagina
gore iki yer ayrilmaktadir. Alternatif — I senaryosunda D-400 Karayolu’nun
paralelindeki kollar tek yon cift serit (1x2) olarak planlanir iken Alternatif — II
senaryosunda bu paralel kollar tek yon tek serit (1x1) olarak planlanmis ve
modellenmistir. Bu kistaslar dogrultusunda hazirlanan trafik modellerinin sonuglari ve

mevcut duruma gore iyilesme oranlar1 Tablo 22 ve Tablo 23 te verilmistir.
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Tablo 22: Shell (Kalender) Kavsagi’nin ALT — I senaryosunun performans analizi ve

mevcut duruma gore iyilesme oranlari

6,46

10.600  [1.812 3.713 83% 65%

* S.Z.S. = Sabah ZirveSaat

o A.Z.S. = Aksam ZirveSaat
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Tablo 23: Shell (Kalender) Kavsagi’nin ALT — II senaryosunun performans analizi

ve mevcut duruma gore iyilesme oranlari

|Alternatif-II (Single

Parametre Mevcut Durum Point/Tek Serit) iyilesme Oram

S.ZS.* JAZS.* SZS. AZ.S. S.Z.S. AZ.S.
Ortalama Arag¢ BasiGecikme 254 229 31 30 88% 87 %
(Sn/Ta)
Ortalama Arag¢ BasiDurma 153 138 21 20 86% 85%
Gecikme (Sn/Ta)
Arag¢ Basina OrtalamaDurus 5 5 1 1 86% 84%
Sayisi
Ortalama Hiz (Km/Sa) 5,60 6,46 19,00 19,67 239% 204%
Toplam Durma Sayisi 10.724  [10.600  [2.376 3.119 78% 71%

* S.Z.S. = Sabah ZirveSaat
*ok A.Z.S. = Aksam ZirveSaat

Tablo 24: Mevcut durum ile alternatif senaryolarin hizmet seviyelerinin mukayese

tablosu

’Mevcut Durum Alternatif — I Alternatif — I1

Sabah sam  (Sabah Aksam  Sabah Aksam

Hizmet Seviyesi B C C C

Tablolar incelendiginde, alternatif senaryolarin ikisi de mevcut duruma gore
daha verimli c¢alistigi  goriilmektedir. Alternatif senaryolarin  kendi igin
deperformansina bakildiginda ise ALT I’deD-400 Karayolu’nun paralelindeki kollarin
cift seritteki yon (1x2) olarak calistirilmas1 ALT II’ye gore daha verimli oldugu sayisal

olarak belirlenmistir.

Fiziksel sinirlarin elverigli olmasi durumunda Shell (Kalender) Kavsag: igin

optimum senaryonun ALT — I oldugu belirlenmistir. Ancak fiziksel sinirlarin
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elverigsiz olmast durumunda ise yine de ALT — II senaryosunun mevcut duruma gore

daha verimli oldugu belirlenmistir.
5.5.6. Projenin Dezavantajlar

[ller Bankasi-1, iller Bankasi-2 ve Shell kavsaklarinda mevcut duruma alternatif
olarak Onerilen Tek Nokta (Single Point) kavsak tasarima gegis siirecinde bdlgede

yasanabilecek sorunlar asagida maddeler halinde verilmistir:

e Kavsak tasariminin degigsmesi durumunda bolgede belirli bir siire i¢in insaat

stireci baslayacagi i¢in mevcut trafigin akitilmasi bir problem haline gelecektir.

eKavsaga adimi veren ve Zeytinli Mah. sinirlar igerisinde yer alan Shell

Petrol’lin saha ¢alismalarindan ekonomik olarak etkilenmesi s6z konusudur.

e Kavsak yaklagim kolu {izerinde olan Aydemir Otomotiv’in insaat siiresince

giris — ¢1kis noktalarinin kullanilamaz hale gelmesi s6zkonusudur.

eKavsagr kullanan toplu tasima tasitlari i¢in insaat siliresince alternatif
giizergahlarin  olusturulmas:  gerekmektedir. Insaat bittikten sonra mevcut
giizergahlarin1  kullanabilirler iken “S07” kodlu tasit gilizergahinin D/400

Karayolu’ndaki batti-¢ciktiyr kullanarak transit gecis saglamasi gerekmektedir.

e Mevcut durumda, Adliye ya da Kiisget Sanayi Sitesi gilizergahlarindan gelip
kavsagi kullanarak Zeytinli ya da Miicahitler Mah. giris saglayan tagitlarin yeni kavsak
tasariminda yollarmi uzatarak dongii (loop) hareketini gerceklestirmek zorunda

kalacaklardir.
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6. SONUCLAR VE SONUCLARIN TARTISILMASI
Yapilan Bu Tez Calismasinda Iller Bankasi-1 Iller Bankasi-2 Ve Shell

(Kalender) Kavsaginda Mevcut Durum Ve Sonrasi Durum Degerlendirmesi

Yapilmistir.

Bu c¢alismanin yapildign Gaziantep'in en merkezi kavsaklarindan olan {ller
Bankasi-1, Iller Bankasi-2 Shell (Kalender) Kavsaklarinda uygulanmasiyla, dzellikle
zirve saatlerinde kavsaktaki ortalama bekleme siirelerinde dikkate deger oranlarda

azalma gozlenmistir.

Iller Bankasi-1 igin trafik mikro-simiilasyon modelleri kurulmus ve sinyal
planlar1 da optimize edilerek her bir zirve saat i¢in trafik miihendisligi analizlerinde
goriildiigii gibi; mevcutta gilin igerisinde sabah ve 6gle zirvelerde “E” hizmet seviyesi
ve aksam zirve saatte “D” hizmet seviyesinde ¢alismakta olan kavsakta ara¢ basina
ortalama gecikmeler projeli senaryoda sabah ve 6gle zirve saatlerde yaklasik %78,

aksam zirve saatte%68 oraninda iyilesmektedir.

Shell Kavsaginda mevcut durumda sabah ve aksam zirve saatte kavsak hizmet
diizeyi “F” smifinda performans sergiler iken Alternatif — I senaryosunda kavsak
hizmet diizeyi sabah zirve saatte “B”, aksam zirve saatte “C” hizmet diizeyinde

performans sergilemektedir.

Shell (Kalender) Kavsagi i¢in ALT — I senaryosunda uygulanan yeni kavsak
tasariminin kavsagin mevcut duruma gore daha iyi bir trafik akisina elverisli oldugu
belirlenmistir. Ayn1 zamanda yeni tasarim ile zirve saatlerde uygulanacak olan yeni
faz planlar ile ara¢ basina ortalama gecikmede sabah zirve saatte %93, aksam zirve
saatte %86 oraninda mevcut duruma gore iyilesme olacagi belirlenmistir. Bununla
beraber kavsakta goriilen ortalama hizlarda sabah zirve saatte %227, aksam zirve

saatte %195 oraninda iyilesme goriilmiistiir.

Shell Kavsagindaki yakit tiiketiminin ve CO? saliniminin azalmasi ve kavsakta
daha giivenli bir trafik akimmin saglanmasi, s6z konusu yontemin vurgulanmasi
gereken onemli sonuglaridir. Ayrica, siiriictilerin trafikte gecirdigi siire azaldig igin,
hem siirticii psikolojisine hem de is hayatina olan olumsuz etkilerin minimize edilmesi

de sistemin olumlu etkilerindendir.
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