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KENTSEL AKTĠVĠTELERLE DOYGUN AKIM ĠLĠġKĠSĠNĠN 

MODELLENMESĠ  

 

ÖZ 

Kentsel alanlarda bulunan sinyalize kavĢakların kapasiteleri çeĢitli bölgelerde 

farklılıklar göstermektedir. Yalnızca incelenen kavĢakların farklı arazi kullanım 

bölgelerinden seçilmesine, geriye kalan tüm Ģartların ideal olmasına dikkat 

edildiğinde bile trafik akım değerlerinde farklılıklar gözetilmekte olup farklı arazi 

kullanımlarından ya da farklı yolculuk amaçlarından kavĢakların kapasiteleri 

etkilenebilmektedir. Yapılan araĢtırmalarda, doygun takip aralığındaki arazi 

kullanımlarla bağlantılı olan bu farklılıklar oldukça önemlidir.  

 

Bu tez çalıĢması; Ġzmir Ġli’nde çeĢitli noktalardan seçilen dokuz ayrı kavĢak 

bölgesinde, arazi kullanım dağılımları çeĢitlendirilerek yürütülmektedir. Arazi 

kullanım bölgeleri; Hastane Bölgesi, Merkezi ĠĢ Alanı Bölgesi, Konut Bölgesi, Okul 

Bölgesi, AlıĢveriĢ Bölgesi, Ticaret Bölgesi Ģeklinde çeĢitlenmekte olup, yapıların 

zemin kat kullanımlarına yönelik kullanım farklılıkları; trafik çekimi göz önünde 

bulundurularak yapılmıĢtır. Bahse konu arazi kullanım çeĢitliliklerinin bulunduğu 

alanlarda ideal doygun akım değerleri ile baĢlangıç tepki süreleri arasındaki bağıntı; 

basit analitik yöntemler kullanılarak ve modellemeler yapılarak incelenmiĢtir.  

 

KavĢakların incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak bağlantılarına 

kadar olan alan içerisinde toplanan arazi kullanım verilerinin,  baĢlangıç tepki süresi 

ve doygun akım değerleri üzerinde etkin rol oynadığı görülmüĢtür. Konut alanlarının 

yoğunluğunun artmıĢ olduğu bölgeler içerisinde sürücülerin baĢlangıç tepki 

sürelerinin azaldığı tespit edilmiĢtir. ÇalıĢmanın diğer önemli bir sonucu olarak arazi 

kullanım fonksiyonlarının ideal doygun akım değerlerini düĢürdüğü tespit edilmiĢ, 

çeĢitlenen arazi kullanımlarının parametre değerleri bulunmuĢtur. 

 

Anahtar Kelimeler: Kentsel ulaĢım, arazi kullanım, ulaĢım, planlama, sinyalize 

kavĢak, doygun akım 
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MODELLING THE RELATIONSHIP BETWEEN SATURATION FLOW 

AND URBAN ACTIVITIES  

 

ABSTRACT 

The capacities of signalized intersections in urban areas vary in different regions. 

Even when attention is paid to the fact that only the intersections are selected from 

different land use regions and all remaining conditions are ideal, differences in traffic 

flow values are observed and the capacities of the intersections may be affected from 

different land uses or different travel purposes. The results of some researches have 

shown that differences which are related to land uses in saturation headway are 

remarkable. 

 

In this thesis; land use distributions are carried out by diversifying in nine 

different intersection points selected from various locations in Ġzmir. Land use areas 

are diversified as Hospital Zone, Central Business District, Residential Area, School 

Zone, Shopping Area and Trade Zone as differences of ground floor usages of 

buildings are designed taking traffic attraction into account. Correlation between 

ideal saturation flow rates and start respond times in the areas where land usage 

variations exist are determined using simple analytical methods and modelling. 

 

It was observed that the data of land use collected in monitoring areas of an 

intersection until the previous and next intersection connections play an effective role 

on start respond times and saturation flow rates. Start respond times of drivers are 

decreased in densely populated residential areas. As another important result of the 

study, it has been determined that land use functions reduce ideal saturation flow 

rates and parameter values of diversified land uses have been obtained. 

 

Keywords: Urban transportation, land use, transportation, planning, signalized 

intersection, saturated flow 
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BÖLÜM BĠR 

GĠRĠġ 

 

1.1 GiriĢ 

 

Çağımızda uygarlık ve yaĢam büyük ölçüde metropoliten alanlarda geliĢmekte ve 

insana hizmeti amaçlayan etkinliklere ancak iyi bir ulaĢım sistemiyle eriĢmek 

mümkün olmaktadır. UlaĢım bir taraftan faaliyet gruplarını birbirine yaklaĢtırarak 

ekonomik etkinlik ve yarar sağlarken diğer yandan yarattığı hava kirliliği, gürültü ve 

ayırıcı nitelikteki fiziksel varlığı ile kitleleri olumsuz etkilemektedir. Olumsuzlukları 

en aza indirmek üzere yeni yaklaĢımlara gerek duyulurken; yaĢanabilir kent 

ortamlarının yaratılması için ulaĢımı etkileyen ögelerin bir arada ve toplumsal 

uzlaĢma içinde planlanması XXI. yüzyılın vazgeçilmez koĢulu olarak belirmektedir 

(Kılınçaslan, 2012).  

 

Kentsel iĢlev alanlarının mekanda yer seçimi kararları, ulaĢım ağları, güzergahlar, 

araç türleri, iĢletim sistemleri ve daha birçok etken kentsel ulaĢım sistemini 

etkilemektedir (Kılınçaslan, 2012). 

 

Ülkemizde de nüfus artıĢı ile ulaĢım talebinin artması sonucu özellikle büyük 

Ģehirlerde ciddi trafik sorunları yaĢanmaktadır. UlaĢım talebinin artması sonucunda 

trafiğe çıkan özel araç sayısı da gün geçtikçe artmaktadır. Özellikle pik saatlerde, 

karayolu trafiğinde sıkıĢıklıklar ve tıkanmalar yaĢanmaktadır. Bu durum kavĢaklarda 

daha belirgin olarak görülmektedir. Ġki farklı yönde akmakta olan trafik akımlarının 

ortak olarak ve sıra ile kullanmak zorunda oldukları sinyalize kavĢaklarda, bu 

akımlardaki trafiğin belirli aralıklarda durması gerekmektedir. Bununla birlikte 

yoğun trafik koĢulları nedeniyle hızları oldukça düĢük olan trafik akımlarının 

kesiĢtiği sinyalize kavĢaklarda tıkanmaların ve gecikmelerin olması kaçınılmaz hale 

gelmektedir (CoĢkun, 2014).  

 

Sinyalize kavĢakların kapasitelerinin belirlenmesinde, yalnızca kavĢakların 

fiziksel koĢulları değil çevresel etmenler de büyük önem taĢımaktadır. KavĢakların 
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doygun akım değerleri tespit edilirken, kapasite ve araç sayılarına yönelik koĢullar 

dıĢında, çevresel etmenler olan Ģerit geniĢliği, eğim gibi fiziksel koĢullar da göz 

önünde bulundurulmakta, ancak arazi kullanım koĢulları göz ardı edilmektedir. 

Ancak kentsel fonksiyonlar, kullanım çeĢitliliği özelinde farklılıklar yaratmakta ve 

bu durum trafiği etkileyebilmektedir. 

 

1.2 ÇalıĢmanın Amacı ve Önemi 

 

Highway Capacity Manual’ın içermiĢ olduğu sinyalize kavĢaklar için kapasite 

analiz prosedürüne göre, kavĢak çevresinde arazi kullanım çeĢitliliği göz önünde 

bulundurulması gerekmektedir. Ancak HCM’de sinyalize kavĢakların kapasitelerinde 

arazi kullanım durumunun önemi belirtilmesine rağmen, arazi kullanım 

çeĢitlendirilmesinde bölgeler yalnızca merkezi iĢ alanları ve merkezi iĢ alanı 

olmayan bölgeler olarak tanımlanmıĢtır. Merkezi ĠĢ Alanı olmayan bölgelerin 

tamamının arazi kullanım adaptasyon faktörü 1,00 olarak ele alınmıĢtır. Ancak, 

yapılan literatür araĢtırmalarına göre; konut alanları, rekreasyon alanları, iĢ merkezi 

ve ticari alanların yolcuların, yolculuk amaçlarını etkileyebildiği tespit edilmiĢ olup, 

arazi kullanım adaptasyon faktörü rekreasyon alanlarında; 0,92, konut alanları, iĢ 

merkezi alanları ve ticari alanlarda ise 1,00 olarak bulunmuĢtur (Le ve diğer., 2000).  

 

Kentsel Aktivitelerle Doygun Akım ĠliĢkisinin Modellenmesi çalıĢmasında; 

kentsel kullanım çeĢitlilikleri, kullanımların trafik çekimlerinin farklılığı göz önünde 

bulundurularak yirmi bir (21) ayrı kullanıma ayrılmıĢ ve Ġzmir Ġli’nde çeĢitli 

noktalardan seçilen dokuz ayrı kavĢak bölgesinde incelenen kavĢak yaklaĢımının 

direkt etki bölgesi olan bir önceki ve bir sonraki kavĢak sınırları dahilinde yer alan 

kullanım çeĢitlilikleri ve kat yükseklikleri ile kavĢakların doygun akım değerleri ve 

baĢlangıç tepki süreleri ile basit analitik yöntemler kullanılarak ve modellemeler 

yapılarak incelenmiĢtir.  

 

Bu çalıĢmanın amacı kentsel kullanım çeĢitliliklerinin sinyalize kavĢaklar ile 

bağlantısını incelemek, doygun akım değerlerine ve baĢlangıç tepki sürelerine olan 

etkisini araĢtırmaktır. 
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1.3 ÇalıĢmanın Kapsamı 

 

Bu çalıĢma beĢ bölümden oluĢmaktadır. 

 

ÇalıĢmanın ikinci bölümünde, kentsel arazi kullanım ve kentsel ulaĢım iliĢkisi ele 

alınmıĢtır. 

 

Üçüncü bölümde, tez kapsamında incelenen kavĢakların detaylı olarak tanıtımına 

yer verilmiĢtir. Ġzmir Ġli’nde incelemesi yapılan dokuz ayrı kavĢak bölgesi, bölgeyi 

tanımlayan nirengi noktaları ile ifade edilmiĢ, trafik çekimlerinin farklılığı göz 

önünde bulundurularak yirmi bir kentsel kullanım çeĢitliliği ve kat yüksekliği 

dağılımı ile direkt etki bölgesi olan bir önceki ve bir sonraki kavĢak sınırları 

dahilinde haritalandırılmıĢtır. Aynı zamanda kavĢakların geometrik özellikleri, faz 

süreleri ve Ģerit özellikleri hakkında bilgi verilmiĢtir. 

 

Dördüncü bölümün ilk aĢamasında, analiz yöntemi olarak kullanılan “Regresyon 

Analizi” kısaca tanıtılmıĢ, tek değiĢkenli ve çok değiĢkenli regresyon analizi 

yöntemlerinden bahsedilmiĢtir. Bölümün ikinci ve üçüncü aĢamalarında ise baĢlangıç 

tepki süresi ve doygun akım verilerinin tanımlamalarına ve elde edilme yöntemlerine 

yer verilmiĢ, kentsel kullanım çeĢitliliklerinin bahse konu değerlere olan etkileri basit 

analitik yöntemler ile incelenmiĢtir. 

 

BeĢinci bölümde ise çalıĢmanın tamamında elde edilen sonuçlar değerlendirilerek 

özetlenmiĢ, ileriye yönelik yapılacak olan çalıĢmalara iliĢkin çeĢitli öneriler 

sunulmuĢtur. 
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BÖLÜM ĠKĠ 

KENTLERDE ARAZĠ KULLANIM VE ULAġIM ĠLĠġKĠSĠ 

 

2.1 Kentsel Arazi Kullanım 

 

Tarihsel dönüm noktaları insanoğlunun yaĢam dinamiklerini değiĢtirmiĢ; buna 

bağlı olarak barınma, çalıĢma ve diğer faaliyetlerinin niteliklerinde farklılıklar 

yaratmıĢtır. Tarım devrimi ile birlikte, daha büyük alanlar üzerinde kolektif bir 

yaĢam sürdürülürken,  Sanayi devrimi ile birlikte, nüfus iĢ gücüne katılmıĢ; yaĢam 

alanları daralmıĢ ve parseller küçülmüĢ ve iĢ merkezlerinin yerleri tanımlanmıĢtır. 

Böylece, kent merkez ve çeperi ile iliĢki kurulmaya baĢlanarak; kentsel alanlar ile 

kırsal alanlar birbirinden ayrılmıĢtır. YaĢamsal pratikler kentlerde mevcut kullanım 

kararlarını değiĢtirdiği için arazi kullanımı da tarihsel olarak değiĢime uğramıĢtır. 

 

Arazi kullanımı, mevcut bir alan üzerinde insanların ekonomik faaliyetlerine göre 

ĢekillenmiĢ olan kullanım lekeleridir. Doğal çevre ile beĢeri çevre arasında oluĢan 

etkileĢim sonucu insanların yaĢama alanlarından yararlanma Ģekline arazi kullanım 

denmektedir. Ekonomik faaliyet alanlarına göre Ģekillenen kırsal/kentsel örüntü 

üzerinde oluĢan alanlar, hammadde, sanayi ve hizmetler sektörüne ait kullanımların 

oluĢmasını sağlamaktadır. 

 

 

ġekil 2.1 Arazi kullanım örneği 
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Arazi kullanımı, daha sonra imar planları aĢamasında mevcut durum analizi 

olarak kullanılacak ve kentlerin gelecek nüfus ve istihdam projeksiyonları yapılarak 

belirlenen ihtiyacı karĢılayacak kullanım kararlarının dağılımını oluĢturulacaktır. 

Mevcut kentsel arazi kullanımı, kentin yaĢam dinamiklerinin anlaĢılması için bir 

yerleĢimin alansal (mekânsal) ihtiyaçlarının bir izdüĢümü olmakla beraber, imar 

planları açısından önemli bir kaynak oluĢturmaktadır. 

 

ġehirlerin geleceğine yön veren imar planları, arazilerin genel kullanım 

biçimlerini, bölgelerin gelecekteki nüfus ve gerektiğinde yapı yoğunluklarını, 

kentlerin geliĢme yönleri ve ilkelerini, ulaĢım sistemleri ve temel sorunlarının çözüm 

yollarını ortaya koyan mekânsal planlardır (Tunçer, 2014). 

 

Arazi kullanım kavramı, mekanda gerçekleĢen insan aktivitesinin türü olarak 

tanımlanmaktadır (Cihlar ve Jansen, 2001). Bu tanımlama arazinin nasıl yönetildiği 

ile ilgili arazinin kullanımını tanımlayan çeĢitli faaliyetler olarak 

yorumlanabilmektedir (Çam, 2017). Arazi kullanımı doğal, sosyo – ekonomik, 

kurumsal, kültürel ve yasal faktörler tarafından belirlenmekte, arazi kullanım 

alıĢkanlıkları genellikle, konut, ticaret, sanayi, kamu kurumu, eğlence ve tarım 

alanlarından oluĢmaktadır (Jansen, 2006). Arazi kullanımı çeĢitlenmesi, bir 

yerleĢmenin halihazırda hangi fonksiyonları içerdiğini, ne amaçla kullanıldığını 

anlatır. Planlama çalıĢmalarında altlık veri olarak kullanılmak üzere hazırlanan 

verilerin ilki olan arazi kullanım paftası, yeni planlanacak ya da kente bağlanacak 

alandaki mevcut eğilimleri gözlemlemek açısından plancıya yol gösterir (Tunçer, 

2014). 

 

Kentlerin geliĢimi mevcut plan kararları doğrultusunda gerçekleĢmekte, ancak 

imar planı aĢamasında kullanım fonksiyonları serbest kalabilmektedir. Örneğin 

ticaret plan kararı getirilen kullanım alanında planlı alanlar imar yönetmeliğinde 

bahsi geçtiği gibi; sinema, tiyatro, müze, kütüphane, sergi salonu gibi sosyal ve 

kültürel tesisler ile lokanta, restoran, gazino, düğün salonu gibi eğlenceye yönelik 

birimler yapılabilmektedir.  
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Kentler, sosyo-ekonomik ve demografik açıdan istihdam sağlaması ve yaĢam 

standartlarının kabullenilirligi nedeniyle sürekli göç alan mekanlardır. Dolayısıyla, 

hızlı kentleĢme gösteren kentlerde mevcut arazi kullanımı sürekli geniĢlemekte ve 

hatta, kontrolsüz bir Ģekilde kentin yayılmasına sebep olmaktadır. Bu durum, kentsel 

hizmetlere ait kullanım ve konut alanlarının dıĢında ulaĢım akslarının da paralel bir 

Ģekilde geliĢmesi için ihtiyaç yaratmaktadır. 

 

2.2 Kentsel UlaĢım 

 

Kentsel arazi kullanımı günümüz koĢullarında, planlama alanında mevcut 

durumunun tespiti ve gelecekteki ihtiyaçların giderilmesi baĢlıklarının altında önemli 

yer tutmasının yanında birbirinden ayrı gibi görünen ancak ciddi bir örüntü içerisinde 

olduğu ulaĢım konusu da üzerinde durulması gereken bir konu olmuĢtur. Kaldı ki, 

Bilim Devrimi ile birlikte, dijital çağa geçilmesi sayesinde, insan pratikleri yine 

değiĢmiĢ ve teknoloji ile birlikte geliĢen dünyada ihtiyaçlar farklılaĢmıĢtır. Mevcut 

arazi kullanım kararları ve ulaĢım türleri ihtiyacı karĢılamakta yeterli olmadığı için 

darboğazlar ve sorunlar yaĢanmaya baĢlamıĢtır.  

 

ÇalıĢan nüfusun baĢlangıçta evine olan uzaklıkları ve ulaĢım ihtiyaçları daha kısa 

ve az iken, günümüz dünyasında ev-iĢ yolculukları (commutting) arasındaki 

uzaklıklar artmaya baĢlamıĢ ve ulaĢım ihtiyaçları da buna paralel olarak mevcut 

sistemle karĢılanamamaktadır. 

 

Ancak kentlerin dengeli ve sürdürülebilir bir Ģekilde geliĢmesi için kentsel 

geliĢmenin bütünleyicisi olan ulaĢım sisteminin, arazi kullanımı ile iliĢkisinin 

izlenmesi gerekmektedir. 

 

Arazi kullanımı ile ulaĢım arasındaki iliĢki; 

 

 Arazi üzerindeki mevcut kullanımlar, yapılar, nüfus ve iĢgücü 

 UlaĢım arzı (altyapı), ulaĢım kademelenmesi, yolculuk talepleri 

 Trafik (Blunden ve Black, 1981) olarak tanımlanmaktadır (Tezer, 1997). 
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ġekil 2.2 Sistem bileĢenleri arasındaki etkileĢim (Meinheim, 1979) 

 

Kentsel ulaĢım, bütünleyici olması dolayısıyla bir sistem olarak ele alınmakta 

olup, tüm dinamikler ile olan etkileĢimi önemlidir. Kentsel sistem içerisinde arazi 

kullanımı ve ulaĢım arasındaki iliĢki incelenirken, dört farklı iliĢki oluĢtuğu 

görülmektedir (ġekil 2.3). Ġlk iliĢki arazi kullanımında kaynaklı ulaĢım arzı ve bu arz 

tarafından yaratılan trafik (kısa dönemli); iki ve üçüncü iliĢki, uzun dönemde bu 

sistemin oluĢturduğu trafik akıĢlarının arazi kullanımı ve ulaĢım sistemleri üzerinde 

yarattığı değiĢimler olup, dördüncü iliĢki ise arazi kullanımı ve ulaĢım sistemindeki 

kontrollü geliĢmeyi simgelemektedir (Manheim, 1979). 

 

 

ġekil 2.3 EriĢilebilirlik düzeyleri (Blunden ve Black, 1981) 

 

Arazi kullanımı ve ulaĢım arasındaki iliĢki temelde “eriĢilebilirlik” olarak da 

tanımlanabilir. Yer seçimleri en temel belirleyicilerinden biri eriĢilebilir olmasıdır. 

ġekil 2.4’de eriĢilebilirliğin sınıflandırılmasından söz edilmiĢtir. 
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ġekil 2.4 UlaĢım – arazi kullanımı ve çevresel etki döngüsü 

 

ġekil 2.4’de görüldüğü üzere eriĢilebilirliğin artması ulaĢım talebinde de artıĢa 

sebep olacağı için, talep artıĢları ulaĢım ve arazi kullanım sistemlerinde uzun 

dönemli değiĢiklikleri beraberinde getirecektir (Stover, 1988). 

 

UlaĢım planlaması alanında arazi kullanım planlanması yolu ile ulaĢım 

sorunlarının aĢılmasına yönelik yaklaĢımlar 1950’li yıllardan bu yana dile 

getirilmektedir. Etkili ve yapısal çözümler içermekle beraber, otomobil kullanımının 

yaygın olduğu kentlerde, özellikle kent merkezlerindeki trafik sorunlarının aĢılması 

için bu yöntemin tek baĢına yeterli olamadığı anlaĢılmaktadır. Diğer bir deyiĢle, 

ulaĢım sorununun aĢılması, dolaylı olarak trafik sorunlarının azaltılmasını 

sağlamakla beraber yeterli olamamaktadır. Son yıllarda trafik yönetimi konusundaki 

çalıĢmaların yoğunluğu bu sorunun kalıcılığına iĢaret etmektedir. Diğer yandan, yol 

kapasitelerinin artırılması veya yeni yollar inĢa edilmesini içeren seçeneklerin de 

trafik sorununu azaltmadığı, aksine yol ağı üzerindeki taĢıt kullanımının artmasına 

neden olduğu görülmüĢtür. Kent parçalarının tasarımında oluĢturulan veya yeniden 



9 

 

düzenlenen yol ağlarının yapısal özelliklerinin (doku, kademelenme, parçaların bir 

araya geliĢi) trafik sorununun aĢılmasına yönelik uygulamalarda önemli bir etken 

olduğu savunulmaktadır. 
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BÖLÜM ÜÇ 

ÇALIġMA KAPSAMINDA ĠNCELENEN KAVġAKLAR 

 

ÇalıĢma kapsamında Ġzmir Ġli’nde bulunan dokuz ayrı kavĢakta arazi kullanım 

çeĢitlenmeleri incelenmiĢ, kat yükseklikleri analizi yapılmıĢ ve kavĢakların doygun 

akım verileri, kavĢaktan geçen araçların baĢlangıç tepki süreleri ve takip aralık 

verileri toplanmıĢtır.  

 

Ġzmir Ġli’nde farklı mahallelerde yapılan bu incelemeler, ġekil 3.1’de 

görülebileceği üzere; Lunapark KavĢağı, Yunuslar KavĢağı, KarĢıyaka Anıt KavĢağı, 

Rektörlük KavĢağı, Çankaya KavĢağı, KarataĢ KavĢağı, Göztepe KavĢağı, Balçova 

KavĢağı ve Cin Deresi KavĢağında yapılmıĢtır. Bu kavĢakların bölgesel nitelikte 

özellikleri bölgeyi tanımlayan nirengi noktaları ile ele alınarak, konut bölgesi, ticaret 

bölgesi, merkezi iĢ alanı bölgesi, hastane bölgesi, okul bölgesi ve alıĢveriĢ merkezi 

bölgesi olarak çeĢitlere ayrılmıĢtır. Arazi kullanım çeĢitlenmeleri bölgelerin kentsel 

trafiğe etkileri göz önünde bulundurularak yapılmıĢtır. KavĢaklar; bölgesi niteliğinde 

yüksek hacim değerlerine hizmet veren önemli arterler üzerinde yer almaları ve 

kentsel fonksiyon çeĢitliliğinin bulunması gibi sebepler göz önüne alınarak 

belirlenmiĢtir. 

 

 

ġekil 3.1 Ġncelemesi yapılan kavĢak noktaları ve özellikleri (Google Earth, 2019’dan yararlanılarak 

oluĢturulmuĢtur) 
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KavĢak bölgelerinin arazi kullanım çeĢitliliklerine yönelik veri toplama 

çalıĢmaları aĢamasında kavĢakların analiz bölgeleri, kavĢaklara etki eden bağlantı 

kollarının bir önceki ve bir sonraki katılım bağlantıları ile sınırlandırılmıĢtır.  

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi kullanım özelliklerinin trafik çekimi göz önünde 

bulundurularak yapılmıĢtır. ĠnĢaat halinde bulunan alanlar; inĢaat, herhangi bir 

kullanım gözetmeyen alanlar; arsa, yapısı bulunan ancak zemin katta herhangi bir 

kullanımı bulunmayan alanlar; boĢ yapı, depolama amacı ile kullanılan alanlar; depo, 

ibadet yeri olan cami, kilise alanları; dini tesis, kamu kurumlarının bulunduğu 

alanlar; kamu tesisi, restoranların bulunduğu alanlar; gıda, iĢ hanlarının bulunduğu 

alanlar; iĢ merkezi, bakkal, tuhafiye vb. esnafların bulunduğu alanlar; küçük esnaf, 

teknoloji ve tekstil sektöründe hizmet veren dükkanlar; mağaza, bar ve kafe alanları; 

eğlence, üniversite, dershane, okul alanları; eğitim tesisi, konaklama alanları; 

otel/motel, rekreasyon alanları; park, hastane, sağlık ocağı, özel muayenehane 

alanları; sağlık tesisi, eczane ve sağlık sektöründe hizmet veren dükkanlar; sağlık 

sektörü ticari, market, grosmarket hipermarket alanlarının tamamı; süpermarket 

olarak nitelendirilmiĢ olup, alıĢveriĢ merkezi, banka, otopark, konut ve ofis alanları 

bulunmaktadır. 

 

Kat yükseklikleri analizi arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları 

dahilinde hazırlanmıĢ olup yükseklikler 1 ila 14 kat arasında değiĢmektedir. Ticari 

bölgelerin bulunduğu alanlar dıĢında zemin üstü kullanımların konut alanları olduğu 

gözlemlenmiĢtir. 

 

Analiz edilen kavĢaklarda, doygun akım, baĢlangıç tepki süresi, kuyruk boĢalım, 

Ģerit seçimi, gecikme değerleri toplanmıĢtır. Tablo 3.1’de arazi kullanım verilerinin 

elde edildiği kavĢaklar verilmiĢtir. 
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Tablo 3.1 Analizlerde kullanılan verilerin elde edildiği kavĢaklar 

 

Doygun 

Akım 

Reaksiyon 

Süresi 

Kuyruk 

Boşalımı 

Şerit 

Seçimi 
Gecikme 

Lunapark KavĢağı X X 
   

Rektörlük KavĢağı X X 
   

Yunuslar KavĢağı X X 
 

X 
 

Göztepe KavĢağı X X 
 

X X 

KarataĢ KavĢağı 
  

X 
  

Çankaya KavĢağı X X X X 
 

Balçova ÇağdaĢ Taksi 

KavĢağı 
X X X X X 

Cin Deresi KavĢağı 
 

X 
   

KarĢıyaka Anıt KavĢağı 
 

X 
   

 

3.1 Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı 

 

Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı, Ġzmir Körfezi’nin güneyinde, Balçova Ġlçesinde 

Egepark AlıĢveriĢ Merkezi’nin bulunduğu noktada yer almaktadır. Balçova 

Mahallesi ile Ġnciraltı Mahallesi kesiminde bulunan söz konusu kavĢak MithatpaĢa 

Caddesi ile Beste Sokak – ÇağdaĢ Caddesi kesiĢiminde yer almaktadır. Ġzmir ÇeĢme 

Otoyolu ve Mustafa Kemal Sahil Bulvarı’nın paralelinde bulunan MithatpaĢa 

Caddesi, kentin; Konak – Göztepe ile Narlıdere – Balçova – Ġnciraltı – Seferhisar 

Ġlçeleri arasında dağıtıcı konumda yer alan ve hizmet veren önemli arter 

niteliğindedir (ġekil 3.2).  
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ġekil 3.2 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

 

ġekil 3.3 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı ve çevresinin genel görünümü (Google Earth, 2014) 

 

Sinyalize yuvarlak ada kavĢak olan Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı’nın kavĢak 

çapı 24,00 metredir. Üç adet dönüĢ Ģeridine sahip olan kavĢağı Ģerit geniĢlikleri 3,00 

metre olarak ölçülmüĢtür. Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı’nın doğu ve batı 

bağlantılarını sağlayan MithatpaĢa Caddesi’nin yaklaĢım kolu; bir doğru geçiĢ Ģeridi, 

bir sola dönüĢ Ģeridi, bir sağa dönüĢ Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. GiriĢ ve çıkıĢ 

Ģeridinin geniĢlikleri 9,90 metredir. KavĢağın kuzeyinde bulunan Beste Sokak ile 

güneyinde bulunan ÇağdaĢ Caddesinin, yaklaĢım kolu; iki giriĢ ve bir çıkıĢ Ģeridi 

Ģeklinde tasarlanmıĢtır. GiriĢ Ģerit geniĢliği 6,00 metre olup, çıkıĢ Ģerit geniĢliği 3,00 

metredir. Aynı zamanda MithatpaĢa Caddesinden (batı bağlantısı) ÇağdaĢ Caddesine, 
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ÇağdaĢ Caddesinden MithatpaĢa Caddesine (doğu bağlantısı) 4,00 metre Ģerit 

geniĢliği olan sürekli sağa dönüĢ Ģeritleri ayrılmıĢtır. Yan yaklaĢım kollarının 

tümünde, giriĢ ve çıkıĢ Ģeritleri refüj ile ayrılmıĢtır (ġekil 3.4) (Tanyel ve diğer., 

2014). Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı’na ait görüntüler ġekil 3.5’de yer almaktadır. 

 

 

ġekil 3.4 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı Ģerit özellikleri 

 

  

  

ġekil 3.5 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2015) 
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Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı, sinyalize dörtlü bir kavĢak olup sabit zamanlı 

olarak ġekil 3.6’da gösterildiği gibi 3 fazlı olarak çalıĢmaktadır (Tanyel ve diğer., 

2014). 

 

 

ġekil 3.6 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı faz planı 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki 

kavĢak bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, eczaneler, ofisler, boĢ yapılar, inĢaat 

alanları, süpermarketler, hastane ve sağlık ocakları, bar ve kafeler, okul ve 

dershaneler, bankalar, restoranlar, bakkal ve büfeler, konutlar, oteller, mağazalar ve 

alıĢveriĢ merkezleri ġekil 3.7’de görülmektedir. Bu kavĢağın 300 metrelik çapında 

bulunan direkt etki bölgesi incelendiğinde, alıĢveriĢ merkezi, mağaza, otel ve konut 

kullanımlarının yoğunlukta olduğu görülmektedir. 

 

 

ġekil 3.7 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 
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Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı’nda kütlesel yapılarının fazla ve yoğun olması 

sebebiyle ġekil 3.8’de görüldüğü gibi toplam kullanım alanının %62,48’ini alıĢveriĢ 

merkezleri, %19,68’ini mağazalar oluĢturmakta, söz konusu kullanımlar trafik 

yoğunluğunda etken unsur olarak değerlendirilmektedir. 

 

 

ġekil 3.8 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 11 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, kütlesel yoğunluğun 

yüksek olduğu alıĢveriĢ merkezlerinin 4 katlı, mağazaların 2 katlı olduğu, konut 

kullanımlarının ise 1 katlı ve 2 katlı yapılardan oluĢtuğu görülmektedir (ġekil 3.9).  
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ġekil 3.9 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

 

Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı bölgesinde 1 ila 11 kat arasında değiĢen yapı 

yüksekliklerinde 9 katlı ve 10 katlı yapıların bulunmadığı, kat yüksekliklerinin 

%44,11’ini 2 katlı yapıların, %21,57’sini 4 katlı yapıların, %10,21’ini ise 1 katlı 

yapıların oluĢturduğu görülmektedir (ġekil 3.10).  

 

 

ġekil 3.10 Balçova çağdaĢ taksi kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri 

dağılımı 
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3.2 Cin Deresi KavĢağı 

 

Balçova Ġlçesi Narlıdere Mahallesi ile Narlıdere Ġlçesi Yeniköy Mahallesi 

kesiminde bulunan söz konusu kavĢak MithatpaĢa Caddesi Gürhan Sokak 

kesiĢiminde yer almaktadır. Ġzmir ÇeĢme Otoyolu ve Mustafa Kemal Sahil 

Bulvarının paralelinde bulunan MithatpaĢa Caddesi, kentin; Konak – Göztepe ile 

Narlıdere – Balçova – Ġnciraltı – Seferhisar Ġlçeleri arasında dağıtıcı konumda yer 

alan ve hizmet veren önemli arter niteliğindedir (ġekil 3.11). Balçova ilçesi, Ġnciraltı 

Mahallesi sınırlarında yer almakta olan Dokuz Eylül Üniversitesi Hastanesi bahse 

konu kavĢağın özellikle günün zirve saatlerinde yoğunluğunu artırmaktadır (ġekil 

3.12). 

 

ġekil 3.11 Cin deresi kavĢağı (Google Earth, 2019) 
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ġekil 3.12 Cin deresi kavĢağı ve çevresinin genel görünümü (Google Earth, 2014) 

 

Sinyalize kavĢak olan Cin Deresi KavĢağı’nın MithatpaĢa Caddesi’nin batısından 

gelen yaklaĢım kolu, iki doğru geçiĢ Ģeridi ve 1 sağa dönüĢ Ģeridi Ģeklinde 

tasarlanmıĢtır. GiriĢ Ģeritinin geniĢliği 8,30 metre olup, çıkıĢ Ģerit geniĢliği ise 6,05 

metredir. MithatpaĢa Caddesi’nin doğusundan gelen yaklaĢım kolu ise, iki doğru 

geçiĢ Ģeridi ve 1 sağa dönüĢ Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. GiriĢ Ģeritinin geniĢliği 

9,70 metre olup, çıkıĢ Ģerit geniĢliği ise 7,70 metredir.  KavĢağın güney kesiminde 

yer alan Gürhan Sokak’ın yaklaĢım kolu, bir giriĢ, bir çıkıĢ Ģeridi olacak Ģekilde 

tasarlanmıĢ olup, Gürhan Sokak’ın Ģerit geniĢliği 6,30 metre olarak ölçülmüĢtür. 

KavĢağın doğu batı aksını oluĢturan MithatpaĢa Caddesi’nin yaklaĢım kolları giriĢ ve 

çıkıĢ Ģeritleri refüj ile ayrılmıĢtır (ġekil 3.13) (Tanyel ve diğer., 2014). Bahse konu 

Cin Deresi KavĢağı’na ait görüntüler ġekil 3.14’de yer almaktadır. 
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ġekil 3.13 Cin deresi kavĢağı Ģerit özellikleri 

 

  

  

ġekil 3.14 Cin deresi kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2015) 

 

Cin Deresi KavĢağı, sabit zamanlı sinyalize üç kollu bir kavĢak olup ġekil 3.15’de 

gösterildiği gibi 3 fazlı olarak çalıĢmaktadır. Ayrıca devre süresi 85 sn olup sinyal 

planı ġekil 3.16’da verilmiĢtir (Tanyel ve diğer., 2014). 

 



21 

 

 

ġekil 3.15 Cin deresi kavĢağı faz planı 

 

 

ġekil 3.16 Cin deresi kavĢağı sinyal planı 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

Cin Deresi KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, eczaneler, ofisler, boĢ yapılar, inĢaat 

alanları, süpermarketler, hastane, bar ve kafeler, okul ve dershaneler, restoranlar, 

bakkal ve büfeler, konutlar, oteller, mağazalar, otopark alanları ve park alanları, 

ġekil 3.17’de görülmektedir. Cin Deresi KavĢağı’nın 300 metrelik çapında bulunan 

direkt etki bölgesi incelendiğinde, okul (üniversite), özel muayenehane, hastane ve 

eczane kullanımlarının yoğunlukta olduğu görülmektedir. 
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ġekil 3.17 Cin deresi kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 

 

Cin Deresi KavĢağı’nda alansal kullanımların fazla ve yoğun olması sebebiyle 

ġekil 3.18’de görüldüğü gibi toplam kullanım alanının %53,22’sini sağlık tesisleri 

(Dokuz Eylül Üniversitesi Hastanesi ve Özel Muayenehaneler), %26,73’ünü eğitim 

tesisi (Dokuz Eylül Üniversitesi) oluĢturmakta, söz konusu kullanımlar trafik 

yoğunluğunda etken unsur olarak değerlendirilmektedir.  
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ġekil 3.18 Cin deresi kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 13 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, kütlesel yoğunluğun 

yüksek olduğu eğitim tesisinin 5 katlı ve 7 katlı, sağlık tesisinin ise 1 katlı, 3 katlı ve 

6 katlı yapılardan oluĢtuğu görülmektedir (ġekil 3.19). 

 

 

ġekil 3.19 Cin deresi kavĢağı kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 
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Cin Deresi KavĢağı bölgesinde 1 ila 13 kat arasında değiĢen yapı yüksekliklerinde 

10 katlı yapıların bulunmadığı, yoğunluğun 1 ila 8 katlı yapılar arasında değiĢtiği, kat 

yüksekliklerinin %19,22’sini 5 katlı yapıların, %15,27’sini 1 katlı yapıların, 

%14,36’sını ise 7 katlı yapıların oluĢturduğu görülmektedir (ġekil 3.20). 

 

 

ġekil 3.20 Cin deresi kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

3.3 Çankaya KavĢağı 

 

Çankaya KavĢağı, Ġzmir Körfezi’nin doğusunda, Konak Ġlçesinde kentin merkezi 

iĢ alanı olarak nitelendirilen noktada yer almaktadır. Kasaphızır Mahallesi, 

Ġsmetkaptan Mahallesi ve Akdeniz Mahallelerinin kesiminde bulunan söz konusu 

kavĢak Gazi Osman PaĢa Bulvarı ile Fevzi PaĢa Bulvarı kesiĢiminde yer almaktadır. 

Batıda Anafartalar Caddesi, kuzeyde Gazi Bulvarına ulaĢan söz konusu kavĢak 

bağlantı kolları kentin merkezi iĢ alanı bölgesi olması dolayısıyla önemli arter 

niteliğindedir (ġekil 3.21).  
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ġekil 3.21 Çankaya kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

Sinyalize kavĢak olan Çankaya KavĢağı’nın Gazi Osman PaĢa Bulvarı’nın kuzey 

istikametinde bulunan yaklaĢım kolu, bir doğru geçiĢ Ģeridi, bir sağa dönüĢ Ģeridi ve 

bir sola dönüĢ Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. KavĢağa giriĢ Ģeridinin geniĢliği 9,05 

metre olup, çıkıĢ Ģeridinin geniĢliği ise 8,10 metredir. Gazi Osman PaĢa Bulvarı’nın 

güney istikametinde bulunan yaklaĢım kolu ise, bir doğru geçiĢ Ģeridi, bir sağa dönüĢ 

Ģeridi ve bir sola dönüĢ Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. KavĢağa giriĢ ve çıkıĢ 

Ģeritlerinin geniĢliği ise 9,00 metredir. Fevzi PaĢa Bulvarı’nın doğu istikametinde 

bulunan yaklaĢım kolu, iki giriĢ Ģeridi ve üç çıkıĢ Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢ olup, 

giriĢ Ģerit geniĢliği 5,80 metre, çıkıĢ Ģerit geniĢliği ise 9,20 metredir. Fevzi PaĢa 

Bulvarı’nın batı istikametinde bulunan yaklaĢım kolu ise, iki giriĢ Ģeridi ve bir çıkıĢ 

Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. Ve aynı zamanda Yan yaklaĢım kollarının tümünde, 

giriĢ ve çıkıĢ Ģeritleri refüj ile ayrılmıĢtır (ġekil 3.22) (Tanyel ve diğer., 2014). 

Çankaya KavĢağı’na ait görüntüler ġekil 3.23’de yer almaktadır. 
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ġekil 3.22 Çankaya kavĢağı Ģerit özellikleri 

 

  

  

ġekil 3.23 Çankaya kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2015) 

 

Çankaya KavĢağı, sabit zamanlı sinyalize dört kollu bir kavĢak olup ġekil 3.24’de 

gösterildiği gibi 2 fazlı olarak çalıĢmaktadır. Ayrıca devre süresi 87 sn olup sinyal 

planı ġekil 3.25’de verilmiĢtir (Tanyel ve diğer., 2014). 
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ġekil 3.24 Çankaya kavĢağı faz planı 

 

 

ġekil 3.25 Çankaya kavĢağı sinyal planı 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

Çankaya KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, arsa, eczaneler, boĢ yapılar, süpermarketler, 

özel muayenehaneler (sağlık), bankalar, restoranlar, bakkal ve büfeler, oteller, 

mağazalar, kamu tesisleri, iĢ merkezleri ve otoparklar yer aldığı ġekil 3.26’da 

görülmektedir. Çankaya KavĢağı’nın 300 metrelik çapında bulunan direkt etki 

bölgesi incelendiğinde, banka, restoran, iĢ merkezi ve mağaza kullanımlarının 

çoğunlukta olduğu görülmektedir. 
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ġekil 3.26 Çankaya kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 

 

Çankaya KavĢağı’nda bulunan bölgenin merkezi iĢ alanı olması sebebiyle ġekil 

3.27’de görüldüğü gibi toplam kullanım alanının %25,22’sini mağazalar, %15,28’ini 

bankalar, %12,61’ini iĢ merkezleri oluĢturmakta, söz konusu kullanımlar trafik 

yoğunluğunda etken unsur olarak değerlendirilmektedir. 
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ġekil 3.27 Çankaya kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 12 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, kütlesel yoğunluğun 

yüksek olduğu mağazaların 9 ve 3 katlı, bankaların 8 katlı olduğu, iĢ merkezi 

kullanımlarının ise 6 katlı ve 8 katlı yapılardan oluĢtuğu görülmektedir (ġekil 3.28). 
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ġekil 3.28 Çankaya kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

 

Çankaya KavĢağı bölgesinde 1 ila 12 kat arasında değiĢen yapı yüksekliklerinde 

kat yüksekliklerinin %25,85’ini 9 katlı yapıların, %13,33’ünü 3 katlı yapıların, 

%12,26’sını 8 katlı yapıların, %11,77’sini ise 7 katlı yapıların oluĢturduğu 

görülmektedir (ġekil 3.29). 
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ġekil 3.29 Çankaya kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

3.4 Göztepe KavĢağı 

 

Göztepe KavĢağı, Ġzmir Körfezi’nin güneyinde, Konak Ġlçesi Göztepe 

Mahallesinde Susuzdede Parkı’nın güney batısında bulunduğu noktada yer 

almaktadır. Mustafa Kemal Sahil Bulvarını 79. Sokak ile kesen giriĢ kavĢağı ile 95. 

Sokak ile kesen çıkıĢ kavĢağında birbirine bağlanmaktadır. Bulvarın paralelinde 

MithatpaĢa Caddesi bulunan ve kentin Güzelyalı, Üçkuyular, Balçova bölgeleri ile 

Konak bölgeleri arasında hizmet veren Mustafa Kemal Sahil Bulvarı kentin önemli 

arteri niteliğindedir (ġekil 3.30).  
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ġekil 3.30 Göztepe kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

Göztepe giriĢ KavĢağı olarak nitelendirilen 79. Sokak kesiĢiminde, Mustafa 

Kemal Sahil Bulvarı’nın kuzeydoğu istikametinden gelen yaklaĢım kolu, üç doğru 

geçiĢ Ģeridi ve bir sola dönüĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, giriĢ Ģeriti 

geniĢliği 15 metre, çıkıĢ Ģeriti geniĢliği 11,85 metre olarak ölçülmüĢtür. Mustafa 

Kemal Sahil Bulvarı’nın güneybatı istikametinden gelen yaklaĢım kolu ise, dört giriĢ 

Ģeridi ve üç çıkıĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, giriĢ Ģeriti geniĢliği 15,15 

metre, çıkıĢ Ģeriti geniĢliği 12,05 metre olarak ölçülmüĢtür. 79. Sokak ise Mustafa 

Kemal Sahil Bulvarı’ndan MithatpaĢa Caddesi’ne doğru tek yön olan 10,15 metre 

geniĢliğinde kavĢaktan iki çıkıĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢtır. Mustafa Kemal 

Sahil Bulvarı üzerinde kavĢağa giriĢ ve çıkıĢ Ģeritleri refüjle ayrılmıĢtır (ġekil 3.31) 

(Tanyel ve diğer., 2014).  
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ġekil 3.31 Göztepe kavĢak planı (Göztepe GiriĢ-79. Sokak) 

 

Göztepe çıkıĢ KavĢağı olarak nitelendirilen 95. Sokak kesiĢiminde, Mustafa 

Kemal Sahil Bulvarı’nın kuzeydoğu istikametinden gelen yaklaĢım kolu, üç giriĢ 

Ģeridi ve dört çıkıĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, giriĢ Ģerit geniĢliği 12,15 

metre, çıkıĢ Ģeridi geniĢliği 15,65 metre olarak ölçülmüĢtür. Mustafa Kemal Sahil 

Bulvarı’nın güneybatı istikametinden gelen yaklaĢım kolu ise, üç giriĢ Ģeridi ve üç 

çıkıĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, giriĢ Ģeridi geniĢliği 11,90 metre, çıkıĢ 

Ģeridi geniĢliği 12,15 metre olarak ölçülmüĢtür. 95. Sokak ise Mithat PaĢa 

Caddesi’nden Mustafa Kemal Sahil Bulvarı’na doğru tek yön olan 11,30 metre 

geniĢliğinde kavĢağa iki giriĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢtır. Mustafa Kemal 

Sahil Bulvarı üzerinde kavĢağa giriĢ ve çıkıĢ Ģeritleri refüjle ayrılmıĢtır (ġekil 3.32) 

(Tanyel ve diğer., 2014). Bahse konu Göztepe çıkıĢ (95. Sokak) KavĢağı’na ait 

görüntüler ġekil 3.33’de yer almaktadır. 
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ġekil 3.32 Göztepe kavĢak planı (Göztepe ÇıkıĢı) 

 

  

ġekil 3.33 Göztepe kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2015) 

 

Göztepe KavĢağı, sinyalize üç kollu kavĢak olup sabit zamanlı ve ġekil 3.34– 

ġekil 3.35’de gösterildiği gibi giriĢ ve çıkıĢta 2’Ģer fazlı olarak çalıĢmaktadır. Ayrıca 

devre süreleri Göztepe KavĢağı (Göztepe GiriĢi ) için 70 sn ve (Göztepe ÇıkıĢı) için 

75 sn’dir (ġekil 3.36-ġekil 3.37) (Tanyel ve diğer., 2014). 
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ġekil 3.34 Göztepe kavĢağı (Göztepe giriĢi) faz planı 

 

 

ġekil 3.35 Göztepe kavĢağı (Göztepe çıkıĢı) faz planı 

 

 

ġekil 3.36 Göztepe kavĢağı (Göztepe giriĢi) sinyal planı 

 

 

ġekil 3.37 Göztepe kavĢağı (Göztepe çıkıĢı) sinyal planı 
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Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

Göztepe KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, depo, banka, bar ve kafeler, restoranlar, 

otopark alanları, konutlar, bakkal ve büfeler, mağazalar, ofisler ve eczanelerin yer 

aldığı ġekil 3.38’de görülmektedir. Göztepe KavĢağı’nın 300 metrelik çapında 

bulunan direkt etki bölgesi incelendiğinde, konutlar, bar ve kafeler, bankalar, mağaza 

ve depo kullanımlarının çoğunlukta olduğu görülmektedir. 

 

 

ġekil 3.38 Göztepe kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 

 

Göztepe KavĢağı’nın sahil kesiminde olması ve ticaret fonksiyonlarının 

çoğunlukla MithatpaĢa Caddesinde yer alması sebebiyle ġekil 3.39’da görüldüğü gibi 

toplam kullanım alanının %32,49’unu konut alanları oluĢturmakta olup, %14,06’sını 

bar ve kafeler, %12,63’ünü bankalar, %11,99’unu mağazalar ve 11,78’ini depo 

alanları oluĢturmakta, söz konusu kullanımlar trafik yoğunluğunda etken unsur 

olarak değerlendirilmektedir. 
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ġekil 3.39 Göztepe kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 3 ila 9 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, kütlesel yoğunluğun 

yüksek olduğu konut alanlarının 7 katlı ve 8 katlı yapılardan oluĢtuğu görülmektedir 

(ġekil 3.40). 

 

 

ġekil 3.40 Göztepe kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

D
in

i 
T

es
is

D
ep

o

Ġn
Ģa

at

T
ek

st
il

A
rs

a

A
lı

Ģv
er

iĢ
 M

er
k
ez

i

B
an

k
a

K
am

u
 T

es
is

i

B
o
Ģ 

Y
ap

ı

E
ğ

le
n
ce

G
ıd

a

ĠĢ
 M

er
k

ez
i

O
to

p
ar

k

K
o

n
u
t

K
ü

çü
k
 E

sn
af

M
ağ

az
a

O
fi

s

E
ğ

it
im

 T
es

is
i

O
te

l 
/ 

M
o

te
l

P
ar

k

S
ağ

lı
k

 T
es

is
i

S
ağ

lı
k

 S
ek

tö
rü

 T
ic

ar
i

S
ü

p
er

m
ar

k
et

A
la

n
 B

ü
yü

kl
ü

ğü
 (

m
e

tr
e

ka
re

) 

Arazi Kullanım Çeşitleri 



38 

 

Göztepe KavĢağı bölgesinde 3 ila 9 kat arasında değiĢen yapı yüksekliklerinde 4 

katlı ve 5 katlı yapıların bulunmadığı, kat yüksekliklerinin %55,85’ini 8 katlı 

yapıların, %37,13’ünü 7 katlı yapıların oluĢturduğu görülmektedir (ġekil 3.41). 

 

 

ġekil 3.41 Göztepe kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

3.5 KarataĢ KavĢağı 

 

KarataĢ KavĢağı, Ġzmir Körfezi’nin güneyinde, Konak Ġlçesinde KarataĢ 

Lisesi’nin bulunduğu noktada yer almaktadır. 1. KarataĢ Mahallesi ile 2. KarataĢ 

Mahallesi kesiminde bulunan söz konusu kavĢak Mustafa Kemal Sahil Bulvarı ile 

303. Sokak kesiĢiminde yer almaktadır. Bulvarın paralelinde MithatpaĢa Caddesi 

bulunan ve kentin Güzelyalı, Üçkuyular, Balçova bölgeleri ile Konak bölgeleri 

arasında hizmet veren Mustafa Kemal Sahil Bulvarı kentin önemli arteri 

niteliğindedir (ġekil 3.42). 
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ġekil 3.42 KarataĢ kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

Sinyalize yuvarlak ada kavĢak olan KarataĢ KavĢağı’nın Mustafa Kemal Sahil 

Bulvarı’nın kuzeydoğu istikametinden gelen yaklaĢım kolu, dört giriĢ Ģeridi ve bir üç 

çıkıĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, giriĢ Ģeridi geniĢliği 15,10 metre, çıkıĢ 

Ģeridi geniĢliği 16,10 metre olarak ölçülmüĢtür. Mustafa Kemal Sahil Bulvarı’nın 

güneybatı istikametinden gelen yaklaĢım kolu ise, dört giriĢ Ģeridi ve üç çıkıĢ Ģeridi 

olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, giriĢ Ģeridi geniĢliği 15 metre, çıkıĢ Ģeridi geniĢliği 

12,10 metre olarak ölçülmüĢtür. Mustafa Kemal Sahil Bulvarı’ndan kavĢağa giriĢte 

sağa dönüĢ cebi bulunmaktadır. 303. Sokak ise giriĢte, iki giriĢ Ģeridi ve bir sağa 

dönüĢ Ģeridi, çıkıĢta ise iki çıkıĢ Ģeridi olacak Ģekilde tasarlanmıĢtır. 303. Sokak Ģerit 

geniĢlikleri ise, kavĢağa giriĢ Ģeridi 10,50 metre, sağa dönüĢ Ģeridi 7,60 metre ve 

çıkıĢ Ģeridi geniĢliği ise 8,70 metre geniĢliğindedir. Yan yaklaĢım kollarının 

tümünde, giriĢ ve çıkıĢ Ģeritleri refüjle ayrılmıĢtır (ġekil 3.43) (Tanyel ve diğer., 

2014). KarataĢ KavĢağı’na ait görüntüler ġekil 3.44’de yer almaktadır. 
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ġekil 3.43 KarataĢ kavĢağı Ģerit özellikleri 

 

 

ġekil 3.44 KarataĢ kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2015) 

 

KarataĢ KavĢağı, sinyalize üç kollu kavĢak olup sabit zamanlı ve ġekil 3.45’de 

gösterildiği gibi 2 fazlı olarak çalıĢmaktadır. KarataĢ KavĢağı’na ana yaklaĢım 

kolundan gelen trafiğe yeĢil ıĢık yanmadan 3 sn önce, aynı yönde çıkıĢ yapan 

araçlara yeĢil ıĢık yanmaktadır. Ayrıca devre süresi 80 sn olan KarataĢ KavĢağı’nın 

sinyal planı ġekil 3.46’da görülmektedir (Tanyel ve diğer., 2014). 
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ġekil 3.45 KarataĢ kavĢağı faz planı 

 

 

ġekil 3.46 KarataĢ kavĢağı sinyal planı 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

KarataĢ KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, depolar, kamu tesisleri, boĢ yapılar, bar ve 

kafeler, restoranlar, otopark alanları, konutlar, bakkal ve büfeler, mağazalar, ofisler, 

okul ve dershaneler, oteller, hastane ve sağlık ocakları, eczaneler ve süpermarketlerin 

yer aldığı ġekil 3.47’de görülmektedir. KarataĢ KavĢağı’nın 300 metrelik çapında 

bulunan direkt etki bölgesi incelendiğinde, eğitim tesisi ve konut kullanımlarının 

çoğunlukta olduğu görülmektedir. 
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ġekil 3.47 KarataĢ kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 

 

KarataĢ KavĢağı’nda sahil kesiminde olması ve ticaret fonksiyonlarının 

çoğunlukla MithatpaĢa Caddesinde yer alması sebebiyle ġekil 3.48’de görüldüğü gibi 

toplam kullanım alanının %28,74’ünü konut alanları, %26,72’sini eğitim tesisleri 

oluĢturmakta, söz konusu kullanımlar trafik yoğunluğunda etken unsur olarak 

değerlendirilmektedir. 

 

 

ġekil 3.48 KarataĢ kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 
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Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 10 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, kütlesel yoğunluğun 

yüksek olduğu eğitim tesislerin 3 katlı ve 4 katlı, konut alanlarının ise 7 katlı ve 8 

katlı yapılardan oluĢtuğu görülmektedir (ġekil 3.49). 

 

 

ġekil 3.49 KarataĢ kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

 

KarataĢ KavĢağı bölgesinde 1 ila 10 kat arasında değiĢen yapı yüksekliklerinde 2 

katlı ve 5 katlı yapıların bulunmadığı, kat yüksekliklerinin %36,10’unu 8 katlı, 

%29,03’ünü 7 katlı, %18,17’sini 3 katlı, %10,55’ini ise 4 katlı yapıların oluĢturduğu 

görülmektedir (ġekil 3.50). 

 



44 

 

 

ġekil 3.50 KarataĢ kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

3.6 KarĢıyaka Anıt KavĢağı 

 

KarĢıyaka Anıt KavĢağı, Ġzmir Körfezi’nin kuzeyinde, KarĢıyaka Ġlçesi Tuna 

Mahallesinde Ġzmir’in ve özellikle KarĢıyaka’nın nirengi noktası olan Atatürk 

Anıtı’nın bulunduğu noktada yer almakta, Cemal Gürsel Caddesi’nin güney 

istikametinden gelen araçların yoğunluklu olarak “U” dönüĢü yapmak için kullanmıĢ 

oldukları bir kesiĢim noktasıdır (ġekil 3.51 - ġekil 3.52). 
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ġekil 3.51 KarĢıyaka anıt kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

 

ġekil 3.52 KarĢıyaka anıt kavĢağının genel görünümü (Google Earth, 2014) 

 

Sinyalize kavĢak olan KarĢıyaka Anıt KavĢağı Cemal Gürsel Caddesi üzerinde yer 

almaktadır. KarĢıyaka Tersane istikametinden gelen yaklaĢım kolu incelenmiĢ olup, 

Ģerit geniĢliği 10,30 metre olarak ölçülmüĢtür. Aynı zamanda bahse konu kavĢağın 

trafik sinyaline ait devre süresi 88 saniye olup, kırmızı faz 40 saniye, yeĢil faz 43 

saniye ve toplam sarı faz 5 saniye sürmektedir. KarĢıyaka Anıt KavĢağı’na ait ġekil 

3.53’de kavĢak görüntüsü yer almaktadır (Tanyel ve diğer., 2014). 
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ġekil 3.53 KarĢıyaka anıt kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2014) 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

KarĢıyaka Anıt KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, depolar, bankalar, kamu tesisleri, boĢ 

yapılar, bar ve kafeler, restoranlar, konut alanları, bakkal ve büfeler, mağazalar, 

ofisler, eğitim tesisleri, oteller, sağlık tesisleri ve eczanelerin yer aldığı ġekil 3.54’de 

görülmektedir. KarĢıyaka Anıt KavĢağı’nın 300 metrelik çapında bulunan direkt etki 

bölgesi incelendiğinde, küçük esnaf, konut, ofis, bar ve kafe kullanımlarının 

yoğunlukta olduğu görülmektedir. 
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ġekil 3.54 KarĢıyaka anıt kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 

 

KarĢıyaka Anıt KavĢağı’nda ticaret bölgesi içerisinde bulunması ve KarĢıyaka 

ÇarĢı, KarĢıyaka Ġskele bölgelerine yakınlığı sebebiyle ġekil 3.55’de görüldüğü gibi 

toplam kullanım alanının %28,97’sini küçük esnaflar, %19,53’ünü konut alanları, 

%10,18’ini bar ve kafeler oluĢturmakta, söz konusu kullanımlar trafik yoğunluğunda 

etken unsur olarak değerlendirilmektedir. 
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ġekil 3.55 KarĢıyaka anıt kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 10 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, kütlesel yoğunluğun 

yüksek olduğu küçük esnaflar ve konut alanlarının 9 katlı yapılardan oluĢtuğu 

görülmektedir (ġekil 3.56). 
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ġekil 3.56 KarĢıyaka anıt kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

 

KarĢıyaka Anıt KavĢağı bölgesinde 1 ila 10 kat arasında değiĢen yapı 

yüksekliklerinde 3 katlı, 4 katlı ve 5 katlı yapıların bulunmadığı, kat yüksekliklerinin 

%55,82’sini 9 katlı yapıların, %16,86’sını 8 katlı yapıların, %13,46’sını ise 7 katlı 

yapıların oluĢturduğu görülmektedir (ġekil 3.57). 
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ġekil 3.57 KarĢıyaka anıt kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

3.7 Lunapark KavĢağı 

 

Lunapark KavĢağı, Ġzmir Ġli’nin kuzeyinde KarĢıyaka Ġlçesinde yer almakta olan 

Eski Lunapark Alanı’nın olduğu noktada, DedebaĢı Mahallesi ile Soğukkuyu 

Mahallelerinin bağlantı noktası olan Girne Bulvarı ile Atatürk Bulvarı kesiĢiminde 

bulunmaktadır. KarĢıyaka Ġlçesi’nde ilçeye oluĢan talebi dağıtıcı konumda yer alan 

ve hizmet veren önemli arter niteliğinde yer alan Girne Bulvarı’nın güney kesimin 

KarĢıyaka Sahili, kuzey kesiminde ise çevre yolu bağlantısı ve Anadolu Caddesi yer 

almaktadır. KavĢağın batısında DedebaĢı Mahallesi yer almakta olup, doğusunda 

Soğukuyu Mahallesinden Atatürk Bulvarı ile Bahariye Mahallesine bağlantı 

sağlanmaktadır (ġekil 3.58). 
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ġekil 3.58 Lunapark kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

Lunapark KavĢağının Girne Bulvarının kuzeyinden bağlantı sağlayan yaklaĢım 

kolu; iki düz geçiĢ, bir sola dönüĢ cebi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. GiriĢ Ģeridinin 

geniĢliği 10,00 metre, çıkıĢ Ģeridinin geniĢliği ise 7,50 metre olup, sola dönüĢ cebi ise 

60 metre uzunluğundadır. KavĢağın sahil kesimi istikameti olan güney bağlantısını 

sağlayan yaklaĢım kolu; iki düz geçiĢ, bir sağa dönüĢ cebi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. 

GiriĢ Ģeridinin geniĢliği 10,30 metre, çıkıĢ Ģeridinin geniĢliği ise 8,50 metre olup, 

sağa dönüĢ cebi ise 30 metre uzunluğundadır. KavĢağın Soğukkuyu Mahallesi – 

Atatürk Bulvarı istikameti olan doğu bağlantısını sağlayan yaklaĢım kolu ise kavĢağa 

üç giriĢ, iki çıkıĢ Ģeridine sahiptir. GiriĢ Ģeridi geniĢliği 10,70 metre olup, çıkıĢ Ģeridi 

geniĢliği 9,50 metre geniĢliğindedir. Yan yaklaĢım kollarının tümünde, giriĢ ve çıkıĢ 

Ģeritleri refüj ile ayrılmıĢtır (Tanyel ve diğer., 2014) (ġekil 3.59). KarĢıyaka Anıt 

KavĢağı’na ait görüntüler ġekil 3.60’da yer almaktadır. 
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ġekil 3.59 Lunapark kavĢak planı 

 

  

  

ġekil 3.60 Lunapark kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2015) 
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Lunapark kavĢağı, sinyalize bir T kavĢak olup sabit zamanlı ve ġekil 3.61’de 

gösterildiği gibi 3 fazlı olarak çalıĢmaktadır. Ayrıca devre süresi 105 sn olup sinyal 

planı ġekil 3.62’de görülmektedir (Tanyel ve diğer., 2014). 

  

ġekil 3.61 Lunapark kavĢağı faz planı 

 

 

ġekil 3.62 Lunapark kavĢağı sinyal planı 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

Lunapark KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, depolar, bankalar, restoranlar, iĢ merkezleri, 

otopark alanları, konut alanları, bakkal ve büfeler, mağazalar, hastaneler ve sağlık 

ocakları ile özel muayenehaneler, ve eczanelerin yer aldığı ġekil 3.63’de 

görülmektedir. Bölge bazında incelendiğinde Lunapark KavĢağının bulunduğu bölge 

Konut Alanı bölgesinde bulunmaktadır. Lunapark KavĢağı’nın 200 metrelik çapında 

bulunan direkt etki bölgesi incelendiğinde, banka, mağaza, bakkal ve büfe 

kullanımlarının çoğunlukta olduğu görülmektedir. 
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ġekil 3.63 Lunapark kavĢağı arazi kullanımı 

 

Lunapark KavĢağı’nda ġekil 3. 7’de görüldüğü gibi toplam kullanım alanının 

%31,67’sini küçük esnaf, %18,29’unu mağazalar oluĢturmakta, söz konusu 

kullanımlar trafik yoğunluğunda etken unsur olarak değerlendirilmektedir. 
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ġekil 3.64 Lunapark kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 8 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, yoğunluğun yüksek olduğu 

küçük esnaf ve mağaza konut kullanımlarının 6 katlı ve 7 katlı yapılardan oluĢtuğu 

görülmektedir (ġekil 3.65). 
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ġekil 3.65 Lunapark kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

 

Lunapark KavĢağı bölgesinde 1 ila 8 kat arasında değiĢen yapı yüksekliklerinde 3 

katlı, 4 katlı ve 5 katlı yapıların bulunmadığı, kat yüksekliklerinin %58,60’ını 7 katlı 

yapıların, %20,33’ünü 6 katlı yapıların, %12,54’ünü ise 1 katlı yapıların oluĢturduğu 

görülmektedir (ġekil 3.66). 
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ġekil 3.66 Lunapark kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

3.8 Rektörlük KavĢağı 

 

Rektörlük KavĢağı, Ġzmir Körfezi’nin doğusunda, Konak Ġlçesi Kültür 

Mahallesinde Dokuz Eylül Üniversitesi Rektörlüğü’nün bulunduğu noktada yer 

almaktadır. Doğuda Vasıf Çınar Bulvarı ile kuzey – güney istikametinde Cumhuriyet 

Bulvarının kesiĢiminde yer almakta olan kavĢak noktası sahil kesiminde yer alan 

Atatürk Caddesinin paralelinde bulunmaktadır (ġekil 3.67). Pasaport Ġskelesi ile 

Alsancak Ġskelesi arasında bulunan arterde yer alan ve aynı zamanda Vasıf Çınar 

Bulvarı’nın devamında Ġzmir Fuar Alanı Lozan Kapısı’nın olduğu noktaya ulaĢılması 

sebebiyle bahse konu kavĢağın özellikle günün zirve saatlerinde yoğunluğu 

artmaktadır. 
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ġekil 3.67 Rektörlük kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

Sinyalize kavĢak olan Rektörlük KavĢağı’nın Cumhuriyet Bulvarı’nın kuzeydoğu 

istikametinde bulunan yaklaĢım kolu, iki doğru geçiĢ Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢtır. 

KavĢağa giriĢ Ģeridinin geniĢliği, 6,70 metre, çıkıĢ Ģeridinin geniĢliği 6,90 metredir. 

Cumhuriyet Bulvarı’nın güneybatı istikametinde bulunan yaklaĢım kolu ise, bir 

doğru geçiĢ Ģeridi ve bir sağa dönüĢ Ģeridi Ģeklinde tasarlanmıĢ olup, kavĢağa giriĢ 

Ģeridi geniĢliği 6,30 metre, çıkıĢ Ģeridi geniĢliği ise 6,70 metredir. KavĢağın doğu 

istikametinde bulunan Vasıf Çınar Bulvarı giriĢ Ģeridi geniĢliği 7,10 metre, çıkıĢ 

Ģeridi geniĢliği ise 4,35 metredir. Yan yaklaĢım kollarının tümünde, giriĢ ve çıkıĢ 

Ģeritleri refüj ile ayrılmıĢtır (ġekil 3.68) (Tanyel ve diğer., 2014). Rektörlük 

KavĢağı’na ait görüntüler ġekil 3.69’da verilmiĢtir. 
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ġekil 3.68 Rektörlük kavĢağı Ģerit özellikleri 

 

 

ġekil 3.69 Rektörlük kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2014) 

 

Rektörlük KavĢağı, sinyalize bir T kavĢak olup sabit zamanlı ve ġekil 3.70’de 

gösterildiği gibi 2 fazlı olarak çalıĢmaktadır. Ayrıca devre süresi 70 sn olup sinyal 

planı ġekil 3.71’de verilmiĢtir (Tanyel ve diğer., 2014). 
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ġekil 3.70 Rektörlük kavĢağı faz planı 

 

 

ġekil 3.71 Rektörlük kavĢağı sinyal planı 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

Rektörlük KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, kilise, inĢaat alanı, bankalar, kamu tesisleri, 

boĢ yapılar, restoranlar, iĢ merkezi, konut alanları, bakkal ve büfeler, mağazalar, 

ofisler, eğitim tesisleri, oteller, park alanı, hastane, eczane ve süpermarketlerin yer 

aldığı ġekil 3.72’de görülmektedir. Balçova ÇağdaĢ Taksi KavĢağı’nın 300 metrelik 

çapında bulunan direkt etki bölgesi incelendiğinde, kamu tesisi, okul ve mağaza 

kullanımlarının çoğunlukta olduğu görülmektedir. 
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ġekil 3.72 Rektörlük kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 

 

Rektörlük KavĢağı’nda alansal kullanımları fazla olması sebebiyle ġekil 3.73’de 

görüldüğü gibi toplam kullanım alanının %45,70’ini Ġzmir Fuar Alanı (park alanı), 

%10,82’sini mağazalar, %10,23’ünü kamu tesisleri oluĢturmakta, söz konusu 

kullanımlar trafik yoğunluğunda etken unsur olarak değerlendirilmektedir. 
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ġekil 3.73 Rektörlük kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 13 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, alansal yoğunluğun 

yüksek olduğu park alanının çoğunlukla 1 katlı, mağazaların 8 katlı ve 9 katlı olduğu, 

kamu kullanımlarının ise 2 katlı ve 3 katlı yapılardan oluĢtuğu görülmektedir (ġekil 

3.74). 

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

D
in

i 
T

es
is

D
ep

o

Ġn
Ģa

at

T
ek

st
il

A
rs

a

A
lı

Ģv
er

iĢ
 M

er
k
ez

i

B
an

k
a

K
am

u
 T

es
is

i

B
o
Ģ 

Y
ap

ı

E
ğ

le
n
ce

G
ıd

a

ĠĢ
 M

er
k

ez
i

O
to

p
ar

k

K
o

n
u
t

K
ü

çü
k
 E

sn
af

M
ağ

az
a

O
fi

s

E
ğ

it
im

 T
es

is
i

O
te

l 
/ 

M
o

te
l

P
ar

k

S
ağ

lı
k

 T
es

is
i

S
ağ

lı
k

 S
ek

tö
rü

 T
ic

ar
i

S
ü

p
er

m
ar

k
et

A
la

n
 B

ü
yü

kl
ü

ğü
 (

m
e

tr
e

ka
re

) 

Arazi Kullanım Çeşitleri 



63 

 

 

ġekil 3.74 Rektörlük kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

 

Rektörlük KavĢağı bölgesinde 1 ila 13 kat arasında değiĢen yapı yüksekliklerinde 

kat yüksekliklerinin %45,54’ünü 1 katlı yapıların, %10,40’ını 9 katlı yapıların, 

%8,39’unu 8 katlı yapıların, %7,63’ünü 4 katlı yapıların ve %7,04’ünü 2 katlı 

yapıların oluĢturduğu görülmektedir (ġekil 3.75). 
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ġekil 3.75 Rektörlük kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

3.9 Yunuslar KavĢağı 

 

Yunuslar KavĢağı, Ġzmir Körfezi’nin kuzeyinde, KarĢıyaka Ġlçesinde Yunuslar 

Heykeli’nin bulunduğu noktada yer almaktadır. KavĢağın kuzey batısında Bostanlı 

Mahallesi, güney doğusunda ise Aksoy Mahallesi bulunmakta, Girne Bulvarı ile 

Cemal Gürsel Caddesinin kesiĢiminde yer almaktadır. Bostanlı Ġskelesi ile KarĢıyaka 

Ġskelesi arasında yer alarak Girne Bulvarı’ndan devam eden çevre yolu bağlantısı 

yolcularının dağıtıcı konumunda yer alan ve hizmet veren önemli arter nitelindedir. 

Bahse konu kavĢağın özellikle zirve saatlerinde yoğunluğu artmaktadır (ġekil 3.76).  
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ġekil 3.76 Yunuslar kavĢağı (Google Earth, 2019) 

 

Sinyalize yuvarlak ada kavĢak olan Yunuslar KavĢağı’nın Cemal Gürsel 

Caddesi’nin kuzeybatı yaklaĢım kolu iki doğru geçiĢ Ģeridi ve bir sola dönüĢ Ģeridi 

olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, üç Ģeritten oluĢan giriĢ Ģeridinin geniĢliği 10,15 

metre, üç Ģeritten oluĢan çıkıĢ Ģeridinin geniĢliği 9,70 metredir. Cemal Gürsel 

Caddesi’nin güneydoğu yaklaĢım kolu iki doğru geçiĢ Ģeridi ve bir sağa dönüĢ Ģeridi 

olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, üç Ģeritten oluĢan giriĢ Ģeridinin geniĢliği 10,50 

metre, üç Ģeritten oluĢan çıkıĢ Ģeridinin geniĢliği 9,60 metredir. KavĢağın kuzeydoğu 

yaklaĢımında yer alan Girne Bulvarı’nın yaklaĢım kolu, iki giriĢ ve iki çıkıĢ Ģeridi 

olacak Ģekilde tasarlanmıĢ olup, giriĢ ve çıkıĢ Ģeritlerinin geniĢliği 7,30 metredir. Yan 

yaklaĢım kollarının tümünde, giriĢ ve çıkıĢ Ģeritleri refüjle ayrılmıĢtır (ġekil 3.77) 

(Tanyel ve diğer., 2014). Yunuslar KavĢağı’na ait görüntüler ġekil 3.78’de 

verilmiĢtir. 
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ġekil 3.77 Yunuslar kavĢağı Ģerit özellikleri 

 

  

  

ġekil 3.78 Yunuslar kavĢağından görüntüler (KiĢisel arĢiv, 2015) 
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Yunuslar KavĢağı, sinyalize bir üç kollu kavĢak olup sabit zamanlı ve ġekil 

3.79’da gösterildiği gibi 2 fazlı olarak çalıĢmaktadır. Ayrıca devre süresi 75 sn olup 

sinyal planı ġekil 3.80’de verilmiĢtir (Tanyel ve diğer., 2014). 

 

 

ġekil 3.79 Yunuslar kavĢağı faz planı 

 

 

ġekil 3.80 Yunuslar kavĢağı sinyal planı 

 

Arazi kullanım fonksiyonlarının çeĢitlenmesine yönelik yapılan ayrıntılı arazi 

çalıĢmalarında zemin kat kullanımlarına yönelik inceleme yapılmıĢtır. Arazi 

kullanım çeĢitlenmesi trafik çekimi göz önünde bulundurularak yapılan çalıĢmada, 

Yunuslar KavĢağı’nın incelenen bölgesinin bir önceki ve bir sonraki kavĢak 

bağlantılarına kadar olan alan içerisinde, konut alanı, bakkal ve büfeler, restoranlar, 

ofisler, iĢ merkezleri, bar ve kafeler, inĢaat alanları, sağlık ocağı ve özel 

muayenehaneler, mağazalar, boĢ yapılar, süpermarketler, arsalar, kamu tesisleri ve 

eczanelerin yer aldığı ġekil 3.81’de görülmektedir. Yunuslar KavĢağı’nın 300 

metrelik çapında bulunan direkt etki bölgesi incelendiğinde, konut, bakkal ve büfe 

kullanımlarının çoğunlukta olduğu görülmektedir. 
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ġekil 3.81 Yunuslar kavĢağı arazi kullanım çeĢitlenmesi paftası 

 

Rektörlük KavĢağı’nda ġekil 3.82’de görüldüğü gibi toplam kullanım alanının 

%32,45’ini konut alanları, %25,06’sını bakkal ve büfeler oluĢturmakta, söz konusu 

kullanımlar trafik yoğunluğunda etken unsur olarak değerlendirilmektedir. 
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ġekil 3.82 Yunuslar kavĢağı arazi kullanım çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmesi yapılan alan sınırları dahilinde incelenen yapıların kat 

yükseklikleri 1 ila 14 kat arasında değiĢmektedir. Bölgede, alansal yoğunluğun 

yüksek olduğu konut alanları ve bakkal ve büfelerin; Cemal Gürsel Caddesi üzerinde 

8 katlı ve 9 katlı, Girne Bulvarı üzerinde ise 6 katlı ve 7 katlı yapılardan oluĢtuğu 

görülmektedir (ġekil 3.83). 
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ġekil 3.83 Yunuslar kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitlenmesi paftası 

 

Yunuslar KavĢağı bölgesinde 1 ila 14 kat arasında değiĢen yapı yüksekliklerinde 3 

katlı, 10 katlı, 12 katlı ve 13 katlı yapıların bulunmadığı, kat yüksekliklerinin 

%34,67’sini ise 9 katlı yapıların, %18,67’sini 8 katlı yapıların, %18,28’ini 7 katlı 

yapıların, %11,52’sini ise 6 katlı yapıların oluĢturduğu görülmektedir (ġekil 3.84). 
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ġekil 3.84 Yunuslar kavĢağı yapıların kat yüksekliği çeĢitliliği metrekare değerleri dağılımı 
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BÖLÜM DÖRT 

VERĠLERĠN DEĞERLENDĠRĠLMESĠ VE ANALĠZLER 

 

4.1 Regresyon Analizi  

 

Regresyon Analizi, bir kriter değiĢken ile bir veya birden fazla sayıda tahmin 

değiĢkenleri arasındaki ilgiyi sayısal hale çevirmede kullanılan istatistiksel analiz 

olarak tanımlanmaktadır. Regresyon analizi temel anlamda değiĢkenler arasında var 

olan iliĢkinin özelliğini elde etme yöntemidir. Basit regresyon; tahmin değiĢkeninin 

bir değiĢken kullanılması durumunu ifade etmekte olup, çoklu regresyon; iki veya 

daha fazla tahmin değiĢkeni kullanılması durumunu ifade edebilmektedir. Bu 

analizin amacı; her tahmin değiĢkeninin doğrusal kombinasyon değerinden hareketle 

kriter değerinin saptanmasıdır (Doğan, 2015).  

 

Regresyon analizi, bilinen bulgulardan, bilinmeyen olayların tahmin edilmesinde 

bir çözüm önerisidir. Regresyon, bağımlı ve bağımsız değiĢkenler arasındaki iliĢkiyi 

ve doğrusal eğri kavramını kullanarak, bir tahmin yaratmaktadır. DeğiĢkenler 

arasındaki iliĢkinin belirlenmesine müteakip bağımsız değiĢkenlerin parametreleri 

bilindiğinde, bağımlı değiĢkenin parametresi de tespit edilebilmektedir (Doğan, 

2015). 

 

Bağımlı değiĢken; regresyon modelinde açıklanan ya da tahmin edilen değiĢken 

olup, bağımsız değiĢken ile iliĢkili olduğu varsayılır. Bağımsız değiĢken ise; 

regresyon modelinde açıklayıcı değiĢken olup, bağımlı değiĢkenin değerini tahmin 

etmek için kullanılır (Doğan, 2015). 

 

Bağımlı değiĢken ile bağımsız değiĢken arasındaki iliĢkiyi incelemek amacıyla 

kullanılan regresyon analizi yöntemi; bağımsız değiĢken sayısının tek ve birden fazla 

olma durumuna göre, tek değiĢkenli regresyon analizi ve çok değiĢkenli regresyon 

analizi olarak tanımlanmaktadır (Doğan, 2015). 
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4.1.1 Tek Değişkenli Regresyon Analizi 

 

Bir bağımlı değiĢken ve bir bağımsız değiĢken arasındaki doğrusal (lineer) iliĢkiyi 

temsil eden bir doğru denklemi formüle edilmesi ile inceleyen analiz tekniğine tek 

değiĢkenli regresyon analizi denmektedir. Basit regresyon analizi modelinin formülü 

Denklem 4.1’de verilmiĢtir. 

 

Y = β0 + β1X + ε (4.1) 

 

 

Burada, 

 

Y: Bağımlı (sonuç) değiĢken. 

 

X: Bağımsız (sebep) değiĢken. 

 

β0: Sabit.  

 

β1: Doğrunun eğimi veya regresyon katsayısıdır. X’in kendi birimi cinsinden 1 

birim değiĢmesine karĢılık Y’de kendi birimi cinsinden meydana gelecek değiĢme 

miktarını ifade eder. 

 

ε: ġansa bağlı hata değeridir. ε tesadüfi hata terimi olup ortalaması sıfır varyansı 

bilinmeyen σ
2
’ye sahip olan normal dağılıĢ gösterdiği varsayılır. 

 

Ġki değiĢken arasında bir iliĢkinin olabilmesi için nedensellik bir zorunluluk olarak 

değerlendirilmemelidir. ĠliĢkinin sebebi belki de iki değiĢkenin üçüncü bir değiĢkenle 

olan iliĢkilerinden kaynaklanıyor olabileceği gibi, söz konusu iliĢkinin tamamen 

tesadüfi olarak da ortaya çıkmıĢ olabileceği göz önünde bulundurulabilir. 
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4.1.2 Çok Değişkenli Regresyon Analizi 

 

Çok değiĢkenli regresyon analizi; bir bağımlı değiĢken ile birden fazla değiĢkenin 

yer aldığı, bağımsız değiĢkenlerin, bağımlı değiĢkendeki değiĢimin açıklanmayı 

çalıĢıldığı, regresyon modeli olarak tanımlanabilmektedir. Çok değiĢkenli regresyon 

modeli, hesaplama ve yorum bakımından tek değiĢkenli regresyon analizine 

benzemekte olup, ancak bazı farklılıkları bulunmaktadır. Bu değiĢiklik; tek 

değiĢkenli regresyon analizindeki karĢılığı çoklu regresyon katsayısı R (çoklu R) 

olarak ifade edilmektedir. Çoklu regresyon katsayısı R, bir bağımlı değiĢkendeki 

değiĢim ile eĢzamanlı(aynı anda) ele alınan birden fazla bağımsız değiĢkendeki 

değiĢim arasındaki iliĢkinin derecesini göstermektedir. Çok değiĢkenli regresyon 

analizi modeli Denklem 4.2’de verilmiĢtir. 

 

Y = β0 + β1X1 + β2X2 + …………..…. + βpXp +ε (4.2) 

 

Burada Y bağımlı (açıklanan) değiĢken ve X’ler bağımsız (açıklayıcı) 

değiĢkenlerdir. DeğiĢken sayısı p ve parametre değerleri βj’dir (j=1,2,…,p).  

 

4.2 BaĢlangıç Tepki Süresi Verilerinin Toplanması ve Arazi Kullanım 

Fonksiyonlarının BaĢlangıç Tepki Süresi Üzerindeki Etkisinin Ġncelenmesi 

 

Geleneksel trafik akım modelleri genel olarak kuyruk boĢalım akım oranları veya 

boĢalım aralıklarını incelemektedir. Sadece az sayıda modelin trafik akımının 

boĢalım hız karakteristiklerini incelediği bilinmektedir. Sağlıklı bir kuyruk boĢalım 

modelinin elde edilmesi, büyük oranda sinyalden ayrılan araçlar arasındaki zaman 

cinsinden takip aralıkları ile hız değerlerinin iliĢkilendirilmesi ile mümkün olabilir. 

Takip aralığı verileri kolaylıkla toplanabilmekte ve sağlıklı bir model kurulması 

mümkün olabilmektedir. Ancak, hız verilerinin toplanmasında sayaç veya hız 

tabancalarına ihtiyaç duyulmaktadır. Bu tür ekipmanların bulunmaması durumunda, 

zaman cinsinden aralık değerleri ile hız ve trafik akımı arasında iliĢki kurmayı 

sağlayacak bir modelin varlığı önem taĢımaktadır. 
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Akçelik ve diğer. (1999), kuyruk boĢalım akım oranı, kuyruk boĢalım hızı ve 

kuyruk boĢalım zaman aralıklarını aĢağıdaki bağıntılar yardımıyla modellemiĢlerdir. 

 

 

(4.3) 

 

(4.4) 

 

(4.5) 

 

Bu bağıntılarda t; yeĢil sürenin baĢlangıcından itibaren geçen süreyi (saniye); tr; 

baĢlangıç tepki süresini (start response time) (saniye); Vs; t anındaki kuyruk boĢalım 

hızını (km/saat); Vn, en yüksek kuyruk boĢalım hızını (km/saat); Qs, t anındaki 

kuyruk boĢalım akım oranını (araç/saat); Qn, en yüksek kuyruk boĢalım akım oranını 

(araç/saat); hs, t anındaki kuyruk boĢalım takip aralığını (saniye), hn, en küçük 

kuyruk boĢalım takip aralığını (saniye); mv, kuyruk boĢalım hız modeline ait bir 

parametreyi ve mq kuyruk boĢalım akım oranı modelindeki bir parametreyi ifade 

etmektedirler. Yine bilindiği üzere hs = 3600 / Qs ve hn = 3600 / Qn Ģeklinde de 

bulunabilmektedir. 

 

Yukarıdaki bağıntılar incelendiğinde, özellikle “hn” değerinin, doygun akıma 

karĢılık gelen zaman cinsinden aralık değeri olduğu görülebilmektedir. “hn” değeri 

baĢlangıç tepki süresine bağlı olarak Denklem 4.6 yardımıyla hesaplanabilir (Akçelik 

ve diğer., 1999): 

 

hn = tr + da - ts (4.6) 

 

Burada “da”, araçların hızlanması süresindeki ortalama gecikme süresini (saniye), 

“ts” ise baĢlangıç kayıp süreyi göstermektedir “da” ve “ts” değerleri, sinyalden ayrılan 

araçların trafik akımı üzerindeki etkileri açısından önemli parametreler olmakla 

birlikte bu çalıĢma kapsamında hesaplanma yöntemleri üzerinde durulmayacaktır. 

 

Yukarıda tanımlanmıĢ olan bağıntılar incelendiğinde, tüm bağıntılarda baĢlangıç 

tepki süresinin (tr) önemli bir yeri olduğu görülmektedir. BaĢlangıç tepki süresi, 
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sürücünün yeĢil yandığı andan itibaren ıĢığın değiĢtiğini fark ederek, ayağının pedala 

giderek aracı harekete geçirdiği ilk ana kadar geçen süre olarak tanımlanabilir 

(Transportation Research Board, 2010). ġekil 4.1’de baĢlangıç tepki süresi 

gösterilmiĢtir (Akçelik ve Besley, 2002). 

 

Sinyalize kavĢaklarda dur çizgisinin bulunduğu noktada, trafik sinyalinin kırmızı 

ıĢık süresince beklemekte olan araçlar sinyalin yeĢile dönmesi ile hareket etmeye 

baĢlar. Kuyrukta ilk sırada duran araçlar, harekete baĢlamadan önce kuyruğun 

arkasında duran araçlar hareket baĢlamadan önce daha çok süreye ihtiyaç 

duymaktadırlar (ÇalıĢkanelli ve diğer., 2013). Genellikle ilk 3 ila 6 aracın maruz 

kaldığı kabul edilen bu gecikme miktarına baĢlangıç gecikmesi denmektedir (Bester 

ve Meyers, 2007). BaĢlangıç gecikmesi, reaksiyon süresi ile son derece yakın 

iliĢkilidir. BaĢlangıç tepki süresi, sürücünün yeĢilin yanmasından itibaren, ıĢığın 

değiĢtiğini fark ederek, aracını hareket ettirdiği ilk ana kadar geçen süre olarak 

tanımlanabilmektedir (Transportation Research Board, 2010). Genellikle ıĢıklı 

engellere karĢı oldukça kısa olan reaksiyon süresi kavĢak özelliklerine kavĢak 

özelliklerine ve Ģerit özelliklerine bağlı olarak değiĢebilmektedir (ÇalıĢkanelli, 

2010). Bunun yanı sıra kiĢiden kiĢiye değiĢen reaksiyon süresi aynı kiĢi için yaĢına, 

yorgunluk derecesine, alkollü olup olmamasına ve psikolojik durumuna bağlı olarak 

da farklılıklar gösterebilmektedir (Yayla, 2004). 

 

ÇalıĢkanelli (2010), Ġzmir kent merkezinde 10 sinyalize kavĢakta baĢlangıç tepki 

sürelerini ölçmüĢ; trafik akımı ile ilgili bazı parametreleri ve kavĢakların geometrik 

özelliklerini de dikkate alarak aĢağıdaki amprik bağıntıyı elde etmiĢtir: 

 

tr = 0,0255 Dvrs – 0,0130 Krm + 0,42 Ltek + 0,4676 Tkbus – 0,1911 Cns (4.7) 

 

Burada, Dvrs, devre süresini (saniye), Krm, kırmızı süreyi (saniye), Ltek, incelenen 

yaklaĢımın tek Ģerit olup olmadığını; Tkbus, kuyruk baĢındaki aracın körüklü otobüs 

olup olmadığını ve Cns ise sürücünün cinsiyetini (erkek veya kadın) ifade 

etmektedir. ÇalıĢmada devre süresi ve kırmızı süre arasında içsel bağımlılıkta 

irdelenmiĢ ve içsel bağımlılık olmadığı görülmüĢtür. Bağıntı incelendiğinde, devre 



77 

 

süresinin baĢlangıç tepki süresini uzattığı ancak kırmızı süre uzadıkça sürücülerin 

daha hızlı tepki verdiklerini; aracın körüklü otobüs olmasının ve tüm araçların sadece 

bir Ģeritte bulunmalarının da tepki süresini uzattığı görülmüĢtür. Diğer önemli 

sayılabilecek bir bulgu da, cinsiyetin baĢlangıç tepki süresine olan etkisidir. 

Bağıntıda sürücü erkekse, Cns = 1, kadında Cns = 0 olarak kabul edilmiĢtir. Buna 

göre, sürücünün erkek olması, tepki süresini kısaltmaktadır. 

 

 

ġekil 4.1 Kuyruk boĢalımına ait parametrelerin gösterimi (Akçelik ve Besley, 2002) 
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ÇalıĢkanelli (2010) baĢlangıç tepki süresinin önemini vurgulamak amacıyla, 

doygun akım üzerindeki etkisini bir örnekle açıklamıĢtır. Bu amaçla, (4.7) 

bağıntısındaki doygun akımda hareket eden araçlar arasındaki en küçük takip aralığı 

değeri, farklı “tr” değerleri için hesaplamıĢtır. Bağıntıda yer alan “da” değerini 2,8 

saniye, “ts” değerini ise 2,1 saniye olarak kabul etmiĢtir. Sonuçlar ġekil 4.2’de 

verilmektedir. ÇalıĢkanelli’nin gözlemleri baĢlangıç tepki süresinin yoğun olarak 

0,62 ~ 3,22 saniye aralığında değiĢtiğini göstermiĢtir. 

 

 

ġekil 4.2 BaĢlangıç tepki süresine bağlı olarak elde edilen doygun akım değerleri 

 

BaĢlangıç tepki süresinin ortalamasını 1,39 saniye, standart sapmasını ise 0,93 

olarak hesaplamıĢtır. ġekil 4.2’den de görülebildiği gibi ortalama değere karĢılık 

gelen doygun akım değeri, 1722 araç/saat olarak hesaplanmıĢtır. Bu değer, 

uluslararası standartlar dikkate alındığında düĢük sayılabilecek bir değerdir. Genel 

kabul olarak baĢlangıç tepki süresi, 1,0 saniye olarak alınırsa, doygun akım değeri 

2118 araç/saat olarak hesaplanabilir. Bu da Ġzmir kentindeki sürücülerin tepki 

sürelerinin uzunluğu sebebiyle Ģerit baĢına yaklaĢık %20’lik bir kapasite kaybının 

olduğunu göstermektedir. 

 

Veriler, Bölüm 3’te tanıtılmıĢ olan kavĢaklarda, genel olarak sabah, öğle veya 

akĢam zirve saatlerinde, yüksek bir binaya yerleĢtirilmiĢ bir kamera yardımıyla 
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toplanmıĢtır. BaĢlangıç tepki süresi (veya sinyal DUR çizgisinde ilk sırada bulunan 

sürücüye ait reaksiyon süresi), trafik ıĢığının kırmızıdan yeĢile döndüğü an ile 

sürücünün bulunduğu aracın ilk hareketini yaptığı an arasında geçen süre 

gözlemlenerek elde edilmiĢtir. ÇalıĢkanelli'nin (2010) çalıĢmasından farklı olarak, 

cinsiyet verisini her kavĢaktan toplamak mümkün olmamıĢ bu sebeple analizlere 

dahil edilmemiĢtir. Toplamda hesaplamalarda kullanılabilecek 1832 veri elde 

edilebilmiĢtir. Gözlemlerden elde edilmiĢ olan ortalama baĢlangıç tepki süresi 

değerleri, tepki sürelerinin standart sapmaları ile analizlerde kullanılan arazi 

kullanım fonksiyonlarının tüm arazi fonksiyonları içindeki oranlarını içeren değerler 

Tablo 4.1’de sunulmuĢtur. 

 

Tablo 4.1 ÇalıĢma kapsamında incelenen kavĢakların baĢlangıç tepki süresi ve arazi kullanım 

çeĢitlenmelerinin oransal dağılım değerleri 

 

Balçova 

ÇağdaĢ 

Taksi K. 

Cin 

Deresi K. 

Çankaya 

K. 

Göztepe 

K. 

KarĢıyak

a Anıt K. 

Lunapark 

K. 

Yunuslar 

K. 

B
a

şl
a
n

g
ıç

 T
ep

ki
 

S
ü

re
si

 (
sa

n
iy

e)
 

Ortalama 1,01 1,98 1,94 1,11 1,51 1,06 0,74 

Standart 

Sapma 
0,67 0,75 1,26 0,77 1,26 0,85 0,90 

B
ö

lg
el

er
e 

G
ö

re
 A

ra
zi

 K
u

ll
a

n
ım

la
rı

n
ın

 O
ra

n
sa

l 
D

a
ğ

ıl
ım

ı 
(%

) 

Depo 0,0000 0,0000 0,0000 0,1178 0,0185 0,0089 0,0000 

ĠnĢaat 0,0035 0,0053 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0382 

Arsa 0,0000 0,0000 0,0026 0,0000 0,0000 0,0000 0,0153 

AlıĢveriĢ 

Merkezi 
0,6248 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 

Banka 0,0100 0,0000 0,1528 0,1263 0,0663 0,1361 0,0000 

Kamu Tesisi 0,0000 0,0000 0,0445 0,0000 0,0280 0,0000 0,0097 

BoĢ Yapı 0,0032 0,0007 0,0124 0,0000 0,0146 0,0000 0,0247 

Eğlence 0,0065 0,0083 0,0000 0,1406 0,1018 0,0000 0,0401 

Gıda 0,0238 0,0360 0,0981 0,0702 0,0751 0,0595 0,0858 

ĠĢ Merkezi 0,0000 0,0000 0,1261 0,0000 0,0000 0,0170 0,0405 

Otopark 0,0000 0,0371 0,0937 0,0093 0,0000 0,0888 0,0000 

Konut 0,0333 0,0140 0,0000 0,3249 0,1953 0,0902 0,3245 

Küçük 

Esnaf 
0,0285 0,0304 0,0968 0,0296 0,2897 0,3167 0,2506 

Mağaza 0,1968 0,0096 0,2522 0,1199 0,0713 0,1829 0,0316 

Ofis 0,0024 0,0032 0,0000 0,0169 0,0893 0,0000 0,0790 

Eğitim 

Tesisi 
0,0083 0,2673 0,0000 0,0000 0,0057 0,0000 0,0000 
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Tablo 4.1 devamı 

Balçova 

ÇağdaĢ 

Taksi K. 

Cin 

Deresi 

K. 

Çankaya 

K. 

Göztepe 

K. 

KarĢıyaka 

Anıt K. 

Lunapark 

K. 

Yunuslar 

K. 

B
ö

lg
el

er
e 

G
ö

re
 A

ra
zi

 K
u

ll
a

n
ım

la
rı

n
ın

 

O
ra

n
sa

l 
D

a
ğ

ıl
ım

ı 
(%

) 

Otel / Motel 0,0481 0,0026 0,0581 0,0000 0,0079 0,0000 0,0000 

Park 0,0000 0,0158 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 

Sağlık 

Tesisi 
0,0049 0,5322 0,0389 0,0000 0,0096 0,0379 0,0366 

Sağlık 

Sektörü 

Ticari 

0,0023 0,0284 0,0178 0,0445 0,0270 0,0376 0,0080 

Süper 

market 
0,0036 0,0090 0,0061 0,0000 0,0000 0,0242 0,0155 

ÇalıĢmada, baĢlangıç tepki süreleri ile arazi kullanım fonksiyonları arasındaki 

iliĢkinin belirlenebilmesi için Bölüm 4.1’de kısaca tanıtılmıĢ olan çoklu regresyon 

analizi yöntemi kullanılmıĢtır. Tablo 4.1’den de görülebileceği gibi 21 (yirmi bir) 

adet bağımsız değiĢken bulunmaktadır. Regresyon analizi gerçekleĢtirilmeden önce, 

bu bağımsız değiĢkenler arasında içsel bağımlılık olup olmadığı irdelenmiĢtir. Bu 

amaçla elde edilen korelasyon matrisi Tablo 4.2’de sunulmaktadır. Tablo 4.2’den de 

görülebileceği gibi, bağımsız değiĢkenler arasındaki iliĢkiyi tanımlamak için 

kullanılan regresyon katsayısı (R
2
) değerinin “0,800”den büyük olan değiĢkenler, 

aynı regresyon analizi kapsamında değerlendirilmemiĢlerdir. Bir sonraki adım olarak 

adım adım regresyon analizi (stepwise regression) yöntemi kullanılarak regresyon 

analizleri gerçekleĢtirilmiĢ ve bu analizler sonucunda Tablo 4.3’te ve denklem 4.8’de 

görülen iliĢki elde edilebilmiĢtir. Tablo 4.2’de yer alan Korelasyon Matrisi 

incelendiğinde en yüksek iliĢkiler; Park ve Sağlık Tesisi,  Mağaza ve Otel / Motel, 

Kamu Tesisi ve BoĢ Yapı ve Sağlık Tesisi ile Sağlık Sektörü Ticari kullanımları 

arasında bulunmaktadır. 

En yüksek iliĢkinin park ve sağlık tesisi arasında bulunmasının sebebi olarak; Cin 

Deresi KavĢağı’nın bulunduğu bölgede Dokuz Eylül Üniversitesi Hastanesi’nin yer 

alması ve 9 ayrı kavĢak noktalarından yalnızca Cin Deresi KavĢağı’nın direkt etki 

bölgesi içerisinde park alanının bulunması olduğu değerlendirilmektedir. Çankaya ve 
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Rektörlük kavĢaklarının bulunduğu bölgelerde toplam kullanım alanının en yüksek 

değerlerini gösteren mağaza alanlarının aynı zamanda otel / motel kullanımlarının da 

en yüksek değerlerini oluĢturduğu gözlemlenmektedir. Bu durumda ticari bölgeler 

içerisinde mağaza alanları ile otel /motel alanlarının bir arada kullanımının oluĢma 

eğilimi bulunduğundan bahsedilebilmektedir. Kamu tesisi kullanımının toplam alan 

içerisinde oranının en yüksek olduğu Rektörlük KavĢağı’nda boĢ yapı 

kullanımlarının en yüksek oranda olduğu görülmektedir. Bu değerlendirmenin 

gözlem sayısının artması durumunda yeniden ele alınması doğru olacaktır. Sağlık 

sektörü ile sağlık sektörü ticari kullanımları arasında bulunan yüksek oranda iliĢkinin 

açıklaması olarak hastane, özel muayenehane, sağlık ocağı gibi kullanım alanlarının 

çevresinde, eczane ve sağlık sektörüne yönelik dükkanların bulunma eğilimidir. 

Hastane bölgesi olarak nitelendirilen Cin Deresi KavĢağı sınırları dahilinde yer alan 

Dokuz Eylül Üniversitesi Hastanesi çevresinde yer alan söz konusu sağlık sektörüne 

yönelik ticari kullanımlar söz konusu içsel bağımlılığın sebebi olarak 

değerlendirilmektedir. Park ile Sağlık Sektörü Ticari ve Eğitim Tesisi arasındaki 

iliĢkinin sebebi olarak Cin Deresi KavĢağı bölgesinde yer alan Dokuz Eylül 

Üniversitesi Hastanesi ile Dokuz Eylül Üniversitesi Güzel Sanatlar Fakültesi’nin 

bölge içerisinde toplam kullanım alanının çoğunluğunu kullanması ve yukarıda bahsi 

geçtiği gibi park alanının yalnızca bahsi geçen kullanım alanında bulunması ve sağlık 

sektörüne yönelik ticari faaliyetlerin bu bölgede fazlalıkla yer alması olarak 

gösterilebilmektedir. KarĢıyaka Anıt, KarataĢ ve Yunuslar kavĢaklarının toplam 

kullanım alanı içerisinde konut kullanımının yüksek oranda bulunduğu görülmekte 

olup, ofis kullanımlarının bu bölgeler içerisinde en yüksek kullanım oranlarını elde 

ettiği görülmektedir. Ofis kullanımlarının konut alanlarına olan yakınlığı yer seçim 

kriterleri açısından olağan değerlendirilmektedir. Merkezi iĢ alanı bölgesi olan 

Çankaya KavĢağı’nda yapılan incelemeler sonucunda bölgede iĢ merkezi alanlarının 

fazla bulunduğu ve banka ile lokanta ve restoranların bölge içerisinde bir bütün 

halinde yer aldığı gözlemlenmiĢtir. 



82 

 

T
ab

lo
 4

.2
 B

ağ
ım

sı
z 

d
eğ

iĢ
k

en
le

r 
ar

as
ın

d
a 

iç
se

l 
b

ağ
ım

lı
lı

k
 a

n
al

iz
i 

 
S

a
ğ
lı

k
 

S
e
k

tö
r
ü

 

T
ic

a
ri

 

                          

            

0
,5

2
5
 

S
a

ğ
lı

k
 

T
e
si

si
 

                          

          

0
,9

0
0
 

0
,6

0
5
 

P
a

r
k

  
                          

        

0
,9

9
9
 

0
,8

9
6
 

0
,5

9
3
 

O
te

l 
/ 

M
o

te
l 

                      
  

  

      

-0
,1

9
6
 

-0
,1

8
7
 

-0
,2

8
8
 

-0
,0

0
3
 

E
ğ
it

im
 

T
e
si

si
 

                          

    

-0
,1

9
1
 

0
,8

8
8
 

0
,8

7
9
 

0
,7

1
7
 

0
,5

9
5
 

O
fi

s 

                          

  

0
,0

6
1
 

-0
,3

1
7
 

-0
,2

0
2
 

-0
,2

1
6
 

-0
,4

6
5
 

-0
,1

9
8
 

M
a

ğ
a

za
 

                          -0
,4

7
7
 

-0
,2

9
4
 

0
,9

6
6
 

-0
,2

7
7
 

-0
,2

6
6
 

-0
,2

7
5
 

0
,0

2
0
 

K
ü

ç
ü

k
 

E
sn

a
f 

                        -0
,0

2
2
 

-0
,1

6
9
 

-0
,3

9
0
 

-0
,1

6
6
 

-0
,2

3
3
 

-0
,2

1
5
 

-0
,0

7
3
 

0
,2

1
6
 

K
o

n
u

t 

                    

  

-0
,2

6
2
 

-0
,4

4
5
 

0
,8

2
1
 

-0
,1

7
3
 

-0
,3

3
2
 

-0
,3

1
1
 

-0
,3

2
7
 

-0
,5

4
0
 

-0
,2

8
1
 

O
to

p
a
r
k

 

                    -0
,5

6
5
 

0
,1

4
0
 

0
,0

3
9
 

-0
,3

9
2
 

0
,2

8
0
 

0
,0

2
9
 

-0
,4

3
1
 

0
,4

6
1
 

0
,6

1
3
 

0
,4

8
4
 

ĠĢ
 

M
e
r
k

ez
i 

                

  

0
,6

9
9
 

-0
,3

9
3
 

0
,1

5
5
 

0
,2

7
6
 

-0
,2

6
2
 

-0
,2

7
4
 

0
,2

8
4
 

-0
,1

6
1
 

-0
,1

2
7
 

-0
,0

1
0
 

-0
,0

6
2
 

G
ıd

a
 

                0
,8

1
2
 

0
,7

1
2
 

-0
,6

9
2
 

0
,0

5
3
 

0
,4

6
6
 

-0
,4

9
7
 

0
,1

2
8
 

0
,4

9
9
 

0
,2

6
7
 

0
,2

9
6
 

0
,3

0
9
 

0
,2

2
5
 

E
ğ
le

n
ce

 

              -0
,4

7
0
 

-0
,3

6
1
 

-0
,4

8
6
 

0
,3

9
7
 

-0
,2

8
1
 

-0
,3

6
9
 

0
,1

4
9
 

-0
,2

2
8
 

-0
,3

2
5
 

-0
,0

6
2
 

-0
,0

8
3
 

-0
,0

5
7
 

-0
,7

1
4
 

B
o

Ģ 

Y
a

p
ı 

            -0
,4

3
9
 

0
,0

0
5
 

0
,0

0
7
 

-0
,2

8
7
 

0
,0

7
2
 

-0
,1

3
9
 

0
,0

9
1
 

0
,3

8
2
 

0
,1

1
5
 

0
,1

2
2
 

-0
,3

0
1
 

-0
,3

1
0
 

-0
,4

3
6
 

-0
,0

6
3
 

K
a

m
u

 

T
e
si

si
 

          

0
,9

1
6
 

-0
,4

3
2
 

0
,0

8
9
 

0
,0

3
0
 

-0
,1

6
4
 

-0
,2

4
7
 

-0
,0

8
7
 

0
,1

3
1
 

0
,0

5
5
 

0
,1

4
8
 

0
,0

8
9
 

-0
,2

1
4
 

-0
,2

2
3
 

-0
,2

0
5
 

-0
,0

5
3
 

B
a

n
k

a
 

        

0
,0

8
8
 

-0
,1

0
7
 

-0
,2

8
0
 

0
,5

9
0
 

0
,8

2
2
 

0
,6

2
8
 

-0
,5

7
9
 

0
,2

7
1
 

0
,3

6
1
 

-0
,5

2
9
 

-0
,4

4
5
 

0
,2

4
5
 

-0
,3

2
1
 

-0
,2

9
3
 

0
,0

3
2
 

-0
,1

4
8
 

A
lı

Ģv
e
ri

Ģ 

M
e
r
k

ez
i 

      -0
,1

4
8
 

-0
,2

1
4
 

-0
,1

2
8
 

-0
,0

6
2
 

0
,0

9
7
 

-0
,1

6
1
 

-0
,2

6
9
 

-0
,0

4
8
 

-0
,1

6
3
 

0
,8

1
8
 

-0
,2

0
4
 

-0
,1

7
4
 

0
,8

5
4
 

-0
,1

2
5
 

-0
,1

2
7
 

-0
,2

9
3
 

0
,0

4
1
 

A
r
sa

 

    -0
,1

6
4
 

-0
,0

4
4
 

-0
,1

6
0
 

0
,0

3
7
 

-0
,0

5
7
 

0
,2

0
9
 

0
,3

5
1
 

-0
,0

3
4
 

0
,2

9
3
 

0
,3

0
1
 

-0
,1

7
1
 

0
,1

6
2
 

-0
,2

8
6
 

-0
,1

3
0
 

-0
,1

6
4
 

-0
,1

4
6
 

-0
,3

0
2
 

0
,0

0
2
 

Ġn
Ģa

a
t 

  

0
,7

5
1
 

0
,1

9
2
 

-0
,5

1
3
 

-0
,2

2
6
 

-0
,0

4
9
 

-0
,0

5
1
 

0
,1

0
9
 

-0
,1

2
6
 

-0
,2

0
3
 

0
,2

1
1
 

0
,1

0
9
 

-0
,0

5
4
 

0
,0

4
5
 

0
,1

5
2
 

0
,0

1
7
 

0
,2

7
4
 

0
,2

7
9
 

-0
,0

1
9
 

0
,3

2
3
 

D
e
p

o
 

-0
,4

1
4
 

-0
,2

7
8
 

-0
,2

1
2
 

-0
,0

4
9
 

-0
,1

9
0
 

-0
,2

2
9
 

0
,6

8
8
 

-0
,5

5
8
 

-0
,2

6
2
 

-0
,2

9
5
 

0
,4

6
8
 

-0
,5

5
0
 

-0
,3

5
5
 

0
,1

5
2
 

-0
,1

9
2
 

-0
,3

6
3
 

-0
,2

1
2
 

-0
,2

3
2
 

-0
,0

9
2
 

-0
,5

6
2
 

  Ġn
Ģa

a
t 

A
r
sa

 

A
lı

Ģv
e
ri

Ģ 

M
e
r
k

ez
i 

B
a

n
k

a
 

K
a

m
u

 

T
e
si

si
 

B
o

Ģ 

Y
a

p
ı 

E
ğ
le

n
ce

 

G
ıd

a
 

ĠĢ
 

M
e
r
k

ez
i 

O
to

p
a
r
k

 

K
o

n
u

t 

K
ü

ç
ü

k
 

E
sn

a
f 

M
a

ğ
a

za
 

O
fi

s 

E
ğ
it

im
 

T
e
si

si
 

O
te

l 
/ 

M
o

te
l 

P
a

r
k

 

S
a

ğ
lı

k
 

T
e
si

si
 

S
a

ğ
lı

k
 

S
e
k

tö
r
ü

 

T
ic

a
ri

 
S

ü
p

e
r
 

m
a
r
k

e
t 

 



83 

 

Tablo 4.3 BaĢlangıç tepki süresi ile arazi kullanım çeĢitlilikleri arasındaki iliĢkiyi tanımlayan sonuç 

regresyon analizi 

Regresyon İstatistikleri 

Çoklu R 0,988 

R Kare 0,976 

Ayarlı R Kare 0,952 

Standart Hata 0,106 

ANOVA           

  df SS MS F Anlamlılık F 

Regresyon 3 1,363 0,454 40,690 0,006 

Fark 3 0,033 0,011     

Toplam 6 1,396       

 
Katsayılar 

Standart 

Hata 
t Stat 

P-

değeri 

Düşük 

%95 

Yüksek 

%95 

Düşük 

95,0% 

Yüksek 

95,0% 

Sabit 2,173 0,088 24,783 0,000 1,894 2,452 1,894 2,452 

AlıĢveriĢ 

Merkezi 
-1,515 0,202 -7,494 0,005 -2,159 -0,872 -2,159 -0,872 

Konut -3,176 0,329 -9,658 0,002 -4,222 -2,129 -4,222 -2,129 

Süpermarket -30,662 5,112 -5,998 0,009 -46,931 -14,393 -46,931 -14,393 

 

tr = 2,173 – 1,515 PAVM – 3,176 Pkonut – 30,662 PSM (4.8) 

 

Tablo 4.3’ten de görülebileceği gibi ıĢıklı kavĢaklarda sürücülerin baĢlangıç tepki 

süreleri üzerinde etkili olan arazi kullanım fonksiyonları konut alanları, alıĢveriĢ 

merkezleri ve süpermarketler olarak çıkmıĢtır. Her üç fonksiyon da, sürücülerin 

baĢlangıç tepki sürelerini kısaltmaktadır. Bunu sebepleri Ģu Ģekilde açıklanabilir:  

 

Yoğun trafik çekimi yaratan fonksiyonlar, bölge içerisinde parklanmalara ve bazı 

durumlarda ikinci sıra parklanmalara; yaratılan çekime bağlı olarak yüksek oranda 

trafik sirkülasyonuna ve yukarıda tanımlanan bu sebepler sonucunda özellikle hafta 

sonları ve iĢ çıkıĢlarında sürekli trafik yoğunluğuna yol açmaktadır.  

 

Sürücülerin genel olarak yoğun trafik baskısı altında kavĢaktan ayrılma eğilimleri 

bulunmaktadır.  

 

AlıĢveriĢ merkezleri ve süpermarketlerin yüksek oranda olduğu arterlerde yer alan 

kavĢakların hacim değerlerinin de yüksek olduğu tespit edilmiĢtir. 
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Yukarıda sıralanan olgular dikkate alındığında alıĢveriĢ merkezi ve süpermarket 

kullanımlarının bulunduğu bölgeler içerisinde baĢlangıç tepki sürelerinin azalmasının 

sebebi olarak, trafik çekimi yaratan alıĢveriĢ merkezleri ve süpermarketlerin 

bulunduğu bölgelerde; sürücülerin yoğun trafikten kısa süre içerisinde ayrılma 

istekleri sonucunda daha kısa baĢlangıç tepki sürelerine sahip oldukları söylenebilir.  

 

Konut bölgelerinde ise sürücülerin sürekli olarak aynı güzergahı sıklıkla 

kullanmaları sonucunda, kavĢak bölgelerine olan aĢinalıkları ile daha hızlı karar 

verebilme ve hareket etme eğilimleri olabilmektedir. Bu da baĢlangıç tepki süresini 

kısaltmaktadır.  

 

Bir diğer yandan ticaret, sağlık sektörü ve küçük esnaf gibi fonksiyonların olduğu 

alanlarda trafik baskısının çok olmasına rağmen yoğun bir yaya hareketi 

gözlemlenmektedir. Trafik çekiminin ve hacminin yüksek olduğu aynı zamanda iĢ 

bölgesi olması sebebi ile sürücülerin aĢinalığı olarak tanımlanabilecek alanların 

bulunduğu kavĢak bölgelerinde örneğin Çankaya KavĢağı’nda; baĢlangıç tepki 

sürelerini kısaltan unsurlardan olmamasının sebebi olarak yaya sirkülasyonunun 

yüksek olması, dikkat dağıtıcı unsurların fazlalığı gibi durumlar olabilmektedir. 

 

Bu hareketlilik sonucunda, yayaların yaratmıĢ olduğu tedirginlik sebebi ile 

sürücüler daha dikkatli davranmakta ve baĢlangıç tepki süreleri uzayabilmektedir. 

Ancak model sonucunda bu alanların etkisi modelde görülememiĢtir. Bunun sebebi 

olarak sürücülerin bu bölgede değiĢken davranıĢlar sergilemeleri gösterilebilir. 

Regresyon analizi sonucunda anlamlı çıkan arazi kullanım fonksiyonlarında ise 

sürücülerin benzer eğilimler gösterdiği düĢünülmektedir. 

 

Yapılan incelemelerde, baĢlangıç tepki süresine yönelik elde edilen Denklem 4.8; 

direkt etki bölgesi olarak tanımlanan sınırlar dahilinde, konut alanının en fazla %40, 

alıĢveriĢ merkezinin en fazla %60, süpermarketin ise en fazla %4 olması durumunda 

geçerlidir. 
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4.3 Doygun Akım Verilerinin Elde EdiliĢi ve Arazi Kullanım Fonksiyonlarının 

Doygun Akım Değerleri Üzerindeki Etkisinin Ġncelenmesi 

 

Sinyalize kavĢakların değerlendirilmesinde kullanılan en önemli baĢarım 

parametreleri gecikme ve kuyruk uzunluğudur. Gecikme ve kuyruk uzunluğu 

değerlerinin belirlenebilmesi için farklı ülkelerde, çeĢitli araĢtırmacılar tarafından 

önerilmiĢ olan birçok hesap yöntemi ve farklı yazılımlar kullanılmaktadır. Kullanılan 

analiz yöntemlerinin hepsi, araçlar arasındaki takip davranıĢının bir sonucu olan 

doygun akım kavramına bağlı olarak oluĢturulmuĢtur. 

 

Doygun akım, sinyalize bir kavĢakta sinyal yeĢile döndükten sonra en fazla 

boĢaltılabilecek olan araç sayısıdır. BaĢka bir ifade ile sinyal kolunda sürekli bir 

kuyruk bulunması ve sinyalin bir saat süreyle yeĢil yanması durumunda bir Ģeritten 

geçebilecek olan en yüksek araç sayısıdır (Transportation Research Board, 2000). 

 

Sinyalin yeĢile dönmesi ile kuyrukta ilk sırada bekleyen araç sürücüleri sinyal 

değiĢimini gözlemleyerek harekete geçme kararı alacakları için kuyrukta daha 

gerilerde beklemekte olan araçlara kıyasla daha fazla gecikmeye maruz kalırlar. 

Genellikle ilk üç ila altı aracın maruz kaldığı kabul edilen bu gecikme değerine 

baĢlangıç gecikmesi adı verilir. ġekil 4.3’te görülebileceği gibi ilk aracın arkasında 

hareket eden araçların takip aralığı değeri ikinci araçtan itibaren düĢmeye baĢlar ve 

yaklaĢık altıncı araçtan itibaren sabit kalır (Bester ve Meyers, 2007). Araçlar arasında 

sabit kaldığı kabul edilen ve kavĢaktan bir saat içinde geçirilebilecek olan maksimum 

araç sayısını belirlemek amacıyla kullanılan bu sabit değere doygun takip aralığı adı 

verilir.  

 

Doygun takip aralığına bağlı olarak, doygun akım değeri; 

 

S=3600/h (4.10) 

 

Ģeklinde hesaplanır. Burada S; doygun akım miktarı (araç/saat), h; ortalama doygun 

takip aralığı (saniye) değeridir. 
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ġekil 4.3 Kuyruk numarasına bağlı olarak takip aralığı değerlerinin değiĢimi (Bester ve Meyers, 2007) 

 

Doygun akım, baĢlangıç gecikmesine uğrayan araçların ve doygun takip aralığı 

değerinin belirlenmesindeki zorluklar sebebiyle tanımlanması zor bir kavramdır. 

Bölgesel gözlemler olmadan, çeĢitli yöntemlerde öngörülen/varsayılan değerler 

kullanılarak yapılan analizler çoğunlukla sinyalizasyon sistemlerinin baĢarımının 

değerlendirilmesinde gerçekçi sonuçlar verememektedir (Akova, 1979). Bu 

sebeplerle birçok araĢtırmacı çeĢitli çalıĢmalarla kendi çalıĢma bölgelerindeki 

sinyalizasyon sistemleri için doygun akım değerini belirlemeye çalıĢmıĢlardır.  

 

Doygun akım, hesaplamalarda kullanılırken inceleme yapılan kavĢak 

yaklaĢımındaki trafik akım ve yönetim özelliklerine, akım içerisindeki ağır araç 

oranına, Ģerit özelliklerine, topoğrafik özelliklere, yaya hareketliliğine ve kavĢağın 

bulunduğu bölgenin özelliklerine bağlı olarak çeĢitli düzeltme faktörleri ile 

çarpılarak düzeltilir (Transportation Research Board, 2000). Kapasite analizlerinde 

kullanılan doygun akım değeri ideal Ģartlar altında 1900 araç/Ģerit/saat olarak kabul 

edilmektedir (Transportation Research Board,2000). Ancak ideal Ģartların geçerli 

olmadığı pratik Ģartlar altında bu değer aĢağıdaki bağıntı yardımıyla düzeltilerek 

kullanılır. Sinyalize kavĢaklarda bir Ģerit grubuna ait doygun akım değeri denklem 

4.11 yardımıyla hesaplanabilir (Transportation Research Board, 2000): 
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S = so x N x fw x fHV x fg x fp x fLU x fbb x fa x fRT x fLT x fLpb x fRpt (4.11) 

 

Burada: 

 

S = Doygun akım oranı 

so = Temel doygun akım değeri 

N = ġerit sayısı 

fw = ġerit geniĢlik faktörü 

fHV = Ağır araç düzeltme faktörü 

fg = YaklaĢım kolu eğim düzeltme faktörü 

fp = ParklaĢma düzeltme faktörü 

fLU = ġerit kullanım oranı faktörü 

fbb = Otobüs durağı etkisi düzeltme faktörü 

fa = Bölge tipi faktörü,  

fRT = Sağa dönüĢ düzeltme faktörü, 

fLT = Sola dönüĢ düzeltme faktörü 

fLpb = Sola dönüĢler için yaya düzeltme faktörü 

fRpb = Sağa dönüĢler için yaya düzeltme faktörünü ifade etmektedir. 

 

Sinyalize kavĢak kapasite ve hizmet düzeyi hesaplarında en etkin parametre olan 

doygun akımın belirlenmesi ile ilgili olarak yapılmıĢ olan birçok çalıĢma ve 

kullanılan farklı yöntemler bulunmaktadır. Yöntemlerin hepsinde doygun akım 

oranının doygun yeĢil süre içinde sabit olduğu kabul edilmektedir (Tarko ve Tracz, 

2000). En çok kabul gören yöntemlerden üç tanesi;  

 

(i)Takip Aralığı Yöntemi,  

(ii)Regresyon Analizi Yöntemi  

(iii)TRL Yöntemi olarak sıralanabilir. 

 

Takip Aralığı Yönteminde; sinyal yeĢile döndüğünde, ilk sırada bekleyen birkaç 

araç göz ardı edilerek kuyruktan boĢalan araçların, sinyal-dur çizgesindeki ortalama 

takip aralığı değeri hesaplanır. Doygun akım değeri, hesaplanan ortalama takip 
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aralığına bağlı olarak belirlenir (Greenshields ve diğer., 1947; Transportation 

Research Board, 1997; Tarko ve Tracz, 2000).  

 

Takip aralığı yönteminin benimsendiği ve doygun akım değerinin belirlenmesinde 

en yaygın olarak kullanılan hesap prosedürü Highway Capacity Manual (HCM) 

2000’de (Transportation Research Board, 2000), sinyal çizgisinde beklemekte olan 

araçların takip aralıklarının dördüncü sıradaki araçtan sonra istikrarlı/sabit düzeye 

geldiği kabul edilir. HCM 2000’e göre araçlar arasındaki doygun takip aralığı 

denklem 4.12 yardımıyla hesaplanır. 

 



 







)4(1

51

i
m
i

ij
n
j

m
i

s
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h
h

 

(4.12) 

 

Burada; 

 

hs = Doygun takip aralığı (saniye) 

hij = i. devrede, kuyruktaki j. aracın kuyruğu boĢaltma takip aralığı (saniye) 

ni = i. devrede kuyruktaki araç sayısı (ni > 4) 

m = Gözlemlenen devre sayısını ifade etmektedir. 

 

Takip aralığı yönteminin benimsendiği bir baĢka hesap prosedürü olan ARR 123 

metodunda (Akçelik, 1981), yeĢil süre 3 kısma ayrılarak doygun akım miktarı 

hesaplanmaya çalıĢılır. YeĢil sürenin ilk 10 saniyesi ilk aralık, ilk 10 saniye ile 

doygun yeĢil süre arasındaki fark ikinci aralık ve yeĢilden sonra yanan sarı ve kırmızı 

süre ise üçüncü aralık olarak adlandırılır. YeĢil süre boyunca belirlenen aralıklarda 

geçen araç sayıları kullanılarak doygun akım miktarı hesaplanır. Yöntemde 

kullanılan hesap tablosunun bir örneği Tablo 4.4’de verilmiĢtir. 
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Tablo 4.4 ARR 123 yöntemi örnek hesap tablosu 

Devre No 

Kuyruktan Ayrılan Araç Sayıları Doygun Süre 

(sn) 

YeĢil Süre 

(sn) Ġlk Aralık (10 sn) Orta Aralık Son Aralık 

1      

2      

3      

…      

…      

…      

Toplam X1 X2 X3 X4 X5 

Veri Sayısı n1 n2 n3 n4 n5 

 

Yukarıda açıklanan yöntemde doygun akım miktarının belirlenebilmesi için en az 

25-30 adet devre gözlemlemek gerekmektedir. ARR 123 metodunda doygun takip 

aralığı denklem 4.13 yardımıyla hesaplanır. 

 

44

2

10nx

x
s




 

(4.13) 

Burada, s; doygun takip aralığı (araç/saniye), x2; orta aralıkta geçen toplam araç 

sayısı, x4; toplam doygun yeĢil süre, n4; gözlem yapılan devre sayısıdır. 

 

Bunun dıĢında kuyrukta ilk sırada yer alan araçların baĢlangıç gecikmesini ve 

yeĢil sürenin sonundaki sarı süreyi kullanan araçları dikkate almayan baĢka bir takip 

aralığı yöntemine dayanan hesap prosedürü de doygun akım değerinin belirlenmesi 

için kullanılmaktadır (Akçelik ve diğer., 1999). Bu yöntemde kuyruk oluĢturan ve 

yeĢil süre içinde sinyal yaklaĢım kolunu boĢaltan bütün araçlar doygun takip aralığı 

hesaplamalarına dâhil edilmektedir. 

 

Ayrıca kuyrukta bekleyen araçların, kuyruk pozisyonuna bağlı olarak ağırlıklı 

ortalamalarının alınarak, en küçük takip aralığı değerinin belirlenmesi de doygun 

akım değerini belirleyebilmek amacıyla çeĢitli araĢtırmacılar tarafından kullanılan bir 

yöntemdir (Akçelik ve diğer., 1999). 
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Regresyon Analizi Yönteminde, doygun yeĢil süre, farklı tipteki araç oranları ve 

çeĢitli geometrik parametrelere bağlı olarak doygun akım değerinin belirlenebilmesi 

amacıyla bağıntı üretilmeye çalıĢılır (Branston ve Gipps, 1981; Nittymaki ve Pursula, 

1996; Tarko ve Tracz, 2000; Cartegena ve Tarko, 2005).  

 

TRL Yönteminde, doygun yeĢil süre üç bölüme ayrılır ve her bölümde sinyalden 

ayrılan araç sayısı belirlenir. Doygun akım miktarı orta doygun kısımda geçiĢ yapan 

araç sayısının, doygun süre uzunluğuna oranlanması ile hesaplanır (TRRL, 1963). 

 

Her ülkede hatta Ģehirde Ģerit kullanımı, Ģerit kapasitesi, taĢıt takip aralığı ve 

sürücü davranıĢı gibi faktörler değiĢkendir (Murat, 2001). Bu sebeplerle, çeĢitli 

araĢtırmacılar, yaptıkları çalıĢmalarla farklı ülkelerde kullanılmak üzere geçerli 

olabilecek doygun akım değerini belirlemeye çalıĢmıĢlardır. Nııttymaki ve Pursula 

(1996), çalıĢmalarında çeĢitli ülkelerde kullanılmakta olan doygun akım değerlerini 

belirtmiĢler (Tablo 4.5) ve kendi ülkelerinde kullanılmakta olan doygun akım 

değerini (doğru giden araçlar için) 1940 araç/saat olarak güncellemiĢlerdir. 

 

Tablo 4.5 ÇeĢitli ülkelerdeki doygun akım değerleri (Nııttymaki ve Pursula,1996) 

ÇeĢitli Ülkelerde Kullanılan Doygun Akım Değerleri  

Ġngiltere  ideal  2080 eob Kimber,1986 

Kanada  max  1900 araç Teply,1991 

Avustralya max  2475 araç Troutbeck,1994 

Avustralya ideal  2000 araç Troutbeck,1995 

Ġsrail  ort. 2176 araç Hakkert, 1994 

Polonya ideal  1890 araç Tracz,Tarko 1991 

Yugoslavya ideal  2290 eob Stanic, 1994 

Güney Afrika ideal  1928 araç Stander, 1994 

Endonezya ideal  600 eob/m Bang, 1994 

Almanya ideal  2000 araç Brillon,1994 

Hong Kong ideal  1895 araç Lam,1994 

Litvanya max  2045 araç Noreika,1994 

Japonya ideal  2000 eob Fujiwara, 1994 

HCM 1994 ideal  1900 eob TRB 1994 

Finlandiya  ort. 1940 araç Niittymaki,Pursula, 1995 
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Lin ve Tseng (2005) Highway Capacity Manual 2000’de önerilen modelin 

doğruluğunu Tayvan ve Havai’de topladıkları verileri kullanarak irdelemiĢlerdir. 

Kuyruktaki araçları üçerli gruplar halinde inceleyip, gruplara ait ortalama takip 

aralıklarını belirlemiĢlerdir. Araçlar arasındaki takip aralıklarının sabit bir düzeye 

ulaĢmadığını belirleyen araĢtırmacılar kuyruk pozisyonu arttıkça doygun akım 

oranının yükselmeye devam ettiğini görmüĢlerdir.  

 

Joseph ve Chang (2005) çalıĢmalarında 11 tane kavĢak noktasında arazi 

gözlemleri yapmıĢ ve araĢtırma yaptıkları bölgedeki kullanıcı özelliklerini de dikkate 

alarak, kavĢak planlama analizlerinde kullanılmak üzere doygun akım değeri ve 

maksimum kritik Ģerit hacim değerini belirlemeye çalıĢmıĢlardır.  

 

Ġncelenen kavĢak noktalarında öncelikli olarak araçlar arasındaki takip aralığı 

değerleri belirlenmiĢtir. Araçların kuyruğu boĢaltmaları sırasında doygun rejimin 

kavĢak noktasına bağlı olarak 3’üncü ile 7’nci araçtan itibaren baĢladığını bulan 

araĢtırmacılar, doygun akım değerinin de 1900 ile 2200 araç/saat arasında değiĢtiğini 

belirlemiĢlerdir. 

 

Rahman ve diğer. (2005), inceledikleri kavĢaklar için doygun akım rejiminin tek 

Ģeritli yollarda kuyruktaki 4’üncü araçta, iki Ģeritli yollarda, iç Ģeritte 3’üncü araçta, 

dıĢ Ģeritte 5’inci araçta, üç Ģeritli yollarda ise doygun akım rejiminin 3’üncü, 5’inci 

ve 6’ncı araçtan itibaren baĢladığını bulmuĢlardır. Belirledikleri doygun rejimlere 

göre hesapladıkları doygun akım değerlerini HCM 2000’de önerilen yöntem 

sonuçları ile karĢılaĢtıran araĢtırmacılar, hesapladıkları doygun akım miktarlarının 

önerilen yönteme göre daha büyük olduğunu belirtmiĢlerdir. 

 

Lin ve Thomas (2005) tarafından yapılan çalıĢmada New York’taki üç farklı 

kavĢakta araçların kuyruk boĢalımı sırasındaki takip aralığı değerleri incelenmiĢtir. 

Literatürde yaygın olarak kabul edilen araçlar arasındaki ortalama takip aralığı 

değerinin dördüncü araçtan sonra sabit olup olmadığını inceleyen araĢtırmacılar, 

gözlem yaptıkları kavĢaklar için yeĢil sinyalin baĢlaması ile kuyruk pozisyonuna 

bağlı olarak araçlar arasındaki takip aralığı değerlerinin düĢmeye baĢladığını 
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belirlemiĢler ve kuyruktaki on beĢinci araçtan sonra bile takip aralığı değerinin 

düĢmeye devam ettiğini göstermiĢlerdir. 

 

 

ġekil 4.4 Kuyruk pozisyonuna bağlı olarak araçlar arasındaki ortalama takip aralığı değerinin değiĢimi 

(Lin ve Thomas, 2005) 

 

Rahman ve diğer. (2008) çalıĢmalarında, sinyalize kavĢak kapasite hesaplarında 

kullanılan temel doygun akım değerinin hâkim trafik koĢullarındaki durumunu 

incelemiĢlerdir. ÇalıĢmada kullanılan veriler trafik akımında yüksek oranda taksi 

içeren sekiz ayrı kavĢak noktasından elde edilmiĢtir. Taksi sürücülerinin profesyonel 

olmaları ve kullandıkları bölgelere alıĢkın olmalarının, bu araçlara ait takip aralığı 

değerlerini etkileyeceğini belirten araĢtırmacılar, yüksek oranda taksi içeren 

akımlarda doygun akım değerinin %20 oranında arttığını bulmuĢlardır. 

 

Veriler, Bölüm 3’te tanıtılmıĢ olan kavĢaklarda, genel olarak sabah, öğle veya 

akĢam zirve saatlerinde, yüksek bir binaya yerleĢtirilmiĢ bir kamera yardımıyla 

toplanmıĢtır. KavĢaklara ait bazı geometrik özellikler ile, saatlik trafik hacim ve 

devre süresi ile ilgili bilgiler Tablo 4.6’da sunulmuĢtur. Gözlemlerde, her bir devre 

süresi için ilk olarak trafik ıĢığının yeĢile döndüğü an kaydedilmiĢ; bu iĢlemin 

ardından her aracın arka tamponlarının kavĢak DUR çizgisini geçiĢ süreleri tespit 

edilmiĢ ve boĢaltım aralıkları hesaplanmıĢtır. Analizlerde kuyruk uzunluklarının Ģerit 

baĢına 8 araç/devre’den daha uzun olduğu veri grupları kullanılmıĢtır. Toplamda 
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analizlerde kullanılabilecek 516 veri grubu elde edilebilmiĢtir. Gözlem yapılan 

kavĢaklarda ayrıca, her bir devrede gözlemlenen araç kompozisyonu, sola ve sağa 

dönüĢ yapan araç sayıları ile her bir Ģeritteki kuyruk uzunluğu verileri de 

toplanmıĢtır. 

 

Tablo 4.6 Gözlem yapılan kavĢak yaklaĢımlarına ait bilgiler 

KavĢak 

Adı 

YaklaĢım 

Kolu 

ġerit 

Sayısı 

ġerit 

GeniĢliği 

(m) 

DönüĢ 

ġeridi 

Tipi ve 

GeniĢliği

** 

YaklaĢım 

hacmi 

(araç/saat) 

Ortalama 

Kuyruk 

Uzunluğu 

(araç/Ģerit) 

Devre 

Süresi 

(sn) 

Gözlem 

Sayısı 

L
u

n
ap

ar
k

 K
. 

Girne Blv. 

Kuzey 

YaklaĢımı 

2 3,30 

Sola 

DönüĢ 60 

m 

2446 17,0 

105 

51 

Girne Blv. 

Güney 

YaklaĢımı 

2 3,40 

Sağa 

DönüĢ 

30 m 

1096 10,3 21 

Atatürk 

Bulvarı 
2 3,50  574 9,8 25 

B
al

ço
v

a 
Ç

ağ
d

aĢ
 

T
ak

si
 K

. 

Mithat 

PaĢa Cad. 

Doğu 

YaklaĢımı 

3 3,50  1684 8,0 95 59 

Ç
an

k
ay

a 
K

. 

Fevzi PaĢa 

Bulvarı 
3 3,60  1635 9,9 86 40 

C
in

 D
er

es
i 

K
. 

Mithat 

PaĢa Cad. 

Doğu 

YaklaĢımı 

2 3,20 

Sola 

DönüĢ 50 

m 

1413 9,2 85 15 

Mithat 

PaĢa Cad. 

Batı 

YaklaĢımı 

2 3,20  759 6,1 85 15 

G
ö

zt
ep

e 
K

. 

Mustafa 

Kemal 

Sahil Blv. 

Doğu 

YaklaĢımı 

3 3,60 

Sola 

DönüĢ 75 

m 

3559 11,7 70 50 
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Tablo 4.6 devamı 

KavĢak 

Adı 

YaklaĢım 

Kolu 

ġerit 

Sayısı 

ġerit 

GeniĢliği 

(m) 

DönüĢ 

ġeridi 

Tipi ve 

GeniĢliği

** 

YaklaĢım 

hacmi 

(araç/saat) 

Ortalama 

Kuyruk 

Uzunluğu 

(araç/Ģerit) 

Devre 

Süresi 

(sn) 

Gözlem 

Sayısı 

G
ö

zt
ep

e 
K

. 

Mustafa 

Kemal 

Sahil Blv. 

Batı 

YaklaĢımı 

3 3,60  2067 10,9 70 17 

R
ek

tö
rl

ü
k

 K
 Cumhuriy

et Blv. 

Güneybatı 

YaklaĢımı 

2 3,25  1588 9,15 70 35 

Y
u

n
u

sl
ar

 K
. 

Girne Blv. 

Kuzey 

YaklaĢımı 

2 3,65  540 6,3 75 50 

 

Tablo 4.6’da yer alan kavĢakların doygun akım değerleri ile arazi kullanım 

fonksiyonlarının bağıntısına yönelik analiz çalıĢmaları yapılmıĢtır. Söz konusu 

çalıĢmada minibüs ve ağır araç oranı, sağa dönüĢ oranları, sola dönüĢ oranları ve 

bahse konu kavĢağın yuvarlak ada kavĢak olması ile ilgili parametreleri hesaba 

katılmıĢ, arazi kullanım fonksiyonlarına iliĢkin etkisi değerlendirilmiĢtir. Ġlk aĢamada 

temel doygun akım değeri olarak Higway Capacity Manual’da bahsi geçen nüfusu 

250000 kiĢiden fazla olan kentler için kullanılan 1900 otomobil/saat/Ģerit değeri ele 

alınmıĢtır. Kuyruktaki minibüs oranını tanımlayan Pminibüs değeri; 1,33, kuyruktaki 

otobüs ve kamyon oranını tanımlayan PHV değeri; 2,0, sağa dönüĢ oranını tanımlayan 

PRT değeri; 1,40, sola dönüĢ oranını tanımlayan PLT değeri; 0,96 ve ıĢıklı yuvarlak 

ada faktörünü tanımlayan fsy değeri; 0,95 olarak alınmıĢ olup, arazi kullanıma dair 

fonksiyon değerleri “1” olarak alınarak çözücü programında iĢlemlere baĢlanılmıĢtır 

(ÇalıĢkanelli ve Tanyel, 2018). 

 

Yapılan analizlerde, doygun akım değerlerinin arazi kullanım fonksiyonlarının 

çeĢitliliğinden etkilendiği görülmüĢtür. Arazi kullanım fonksiyonlarının doygun akım 

değerlerine etki eden kat sayı değerleri Tablo 4.7’de verilmiĢtir.  
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Tablo 4.7 Doygun akım değerine etki eden arazi kullanım kat sayı değerleri 

Arazi Kullanım 

Fonksiyonu 
Katsayı 

Arazi Kullanım 

Fonksiyonu 
Katsayı 

AlıĢveriĢ Merkezi 0,3786 Ofis 0,6778 

Banka 0,0906 Eğitim Tesisi 0,7086 

Kamu Tesisi 0,0540 Otel / Motel 0,0883 

Eğlence 0,1870 Park 0,0034 

ĠĢ Merkezi 0,1018 Sağlık Tesisi 0,4625 

Otopark 0,5816 Sağlık Sektörü Ticari 0,7125 

Konut 0,0055 Süpermarket 0,9619 

Küçük Esnaf 0,0338 Dini Tesis 0,9132 

ĠnĢaat, Arsa, BoĢ 

Yapı ve Depo 
0,0018 Mağaza 0,0503 

 

Söz konusu ıĢıklı kavĢağın bir Ģeridine ait doygun akım değerinin arazi kullanım 

çeĢitlilikleri göz önünde bulundurularak, Denklem 4.14 yardımıyla hesaplanabilmesi 

mümkündür;  

 

S = 1900 * 1 / (1 + (0,3786 * PAVM) + (0,0906 * PBanka) + (0,0540 * PKamu) 

+ (0,1870 * PEğlence) + (0,1018 * PİşMerkezi) + (0,5816 + POtopark) + (0,0055 

* PKonut) + (0,0338 * PKEsnaf) + (0,0018 * Pİnşaat) + (0,6778 * POfis) + 

(0,7086 * POkul) + (0,0883 * POtel) + (0,0034 * PPark) + (0,4625 * PHastane) 

+ (0,7125 * PEczane) + (0,9619 * PMarket) + (0,9132 * PDini) + (0,0503 * 

PMağaza) 

(4.14) 

 

Denklem 4.14’te yer alan “P” değerleri; arazi kullanım fonksiyonlarının, analiz 

bölgesi içerisindeki oranları olarak ifade edilebilmektedir.  
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ġekil 4.5 KavĢakların doygun akım değeri  

 

Doygun akım değerlerine yönelik yapılan hassasiyet analizlerinde arazi kullanım 

fonksiyonlarının yüzdelik değiĢimler ile artıĢ oranları incelenmiĢtir. Ġncelenen arazi 

kullanım fonksiyonlarından gıda fonksiyonu dıĢında tüm kullanımların yüzdelik 

artıĢı ile ideal doygun akım değerlerinin düĢtüğü gözlemlenmiĢ olup, bu durum arazi 

kullanım fonksiyonlarının, ideal doygun akım değerlerine etkisi olduğunu 

doğrulamaktadır. ĠnĢaat alanı, boĢ yapı, arsa ve depolar, park alanları ve konut 

alanlarının yüzdelik artıĢların incelendiğinde ideal doygun akım değerine olan 

etkisinin yok denecek kadar az olduğu görülmektedir. Arazi kullanımlarından 

süpermarket, ibadet yeri olan cami ve kiliseler, eczaneler, eğitim tesisleri, ofis ve 

otopark alanlarının yüzdelik artıĢı ile ideal doygun akım değerlerinin yüksek oranda 

azaldığı hesaplanmıĢtır (ġekil 4.6). 

 

Bölüm 4.2’de de belirtildiği gibi yoğun trafik çekimi yaratan fonksiyonların, 

yüksek oranda parklanma talepleri ve yüksek oranda trafik sirkülasyonuna sebebiyet 

vermesi özellikle hafta sonları ve iĢ çıkıĢ saatlerinde sürekli olarak trafik 

yoğunluğuna sebebiyet vermektedir. Sürücülerin genel olarak yoğun trafik baskısı 
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altında kavĢaktan ayrılma eğilimleri bulunmakla birlikte bahse konu trafiği kesici 

unsurlar olan parklanma vb. faktörler hizmet düzeyini düĢürmektedir. Süpermarket, 

eczane ve sağlık sektöründe hizmet veren dükkanların; parklanma taleplerinin ve 

kullanımları tercih eden taĢıt türü farklılıklarının, dini tesis alanlarının günün belirli 

saatlerinde ani oluĢan trafik çekimlerinin ve eğitim tesisi alanlarının bölge sebebi ile 

sürücülerin temkinli ve yavaĢ hareket etme eğilimlerinin, doygun akım değerlerinde 

yüksek oranda düĢüĢe sebebiyet verdiği söylenebilmektedir. 

 

 

ġekil 4.6 Arazi kullanım çeĢitlerinin yüzdelik artıĢı ile doygun akım değerlerinin değiĢimi 
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BÖLÜM BEġ 

SONUÇLAR VE ÖNERĠLER 

 

Arazi kullanım çeĢitlenmeleri sinyalize kavĢakların baĢarım parametrelerinde 

etkin rol oynamakta, ancak söz konusu çeĢitlenmelerin ayrıntılı olarak ele 

alınmamaktadır. Highway Capacity Manual’da bahsi geçen çeĢitlenmeler yalnızca 

merkezi iĢ alanı ve merkezi iĢ alanı olmayan alanlar olarak belirtilmiĢ olup, literatür 

araĢtırmalarında arazi kullanım çeĢitlilikleri, konut alanları, rekreasyon alanları, ticari 

alanlar ve merkezi iĢ alanları olarak ele alınmıĢtır. Arazi kullanım çeĢitliliğinin 

yalnızca 4 kullanım çeĢitliliği içerisinde yer alması fonksiyonları ayrıntılı Ģekilde 

belirlemekte yetersiz kalabilmektedir. Örneğin ticari alan olarak tanımlanan bir 

bölgenin ticari faaliyet gösteren fonksiyonlarının trafiğe olan katkısı ile birlikte 

alınması, konunun çevresel etkisi kapsamında önemle rol almaktadır. 

 

Bu çalıĢmada arazi kullanım çeĢitlilikleri 21 ayrı kullanım ile ele alınmıĢ olup 

çeĢitliliklerinin trafiğe etkisi göz önünde bulundurulmuĢtur. Örneğin ticari fonksiyon 

olarak değerlendirilebilecek alıĢveriĢ merkezi ile küçük esnaf fonksiyonları, yaratılan 

trafik çekimlerinin ve sirkülasyonlarının aynı etki içerisinde olmaması sebebi ile 

birbirinden ayrılmıĢtır.  

 

Arazi kullanım çeĢitlenmeleri Ġzmir Ġli’nde çeĢitli noktalardan seçilen 9 ayrı 

kavĢak bölgesinde; doygun akım ve baĢlangıç tepki süresi elde edilen kavĢakların; 

diğer bağlantı kolları ile kesiĢimi olan bir önceki ve bir sonraki alan dahilinde, direkt 

etki bölgesi sınırlandırılarak hazırlanmıĢtır. Söz konusu sınırlar dahilinde 1 ila 14 kat 

arasında değiĢen kat yükseklik verileri de elde edilerek analizler içerisinde 

değerlendirilmiĢtir.  

 

Öncelikle kuyrukta ilk sırada bulunan araçların baĢlangıç tepki süresinin 

ortalamasını 1,39 saniye, standart sapmasını ise 0,93 olduğu ele alınarak 

hesaplamalara baĢlanmıĢtır. ÇalıĢmada, baĢlangıç tepki süreleri ile arazi kullanım 

fonksiyonları arasındaki iliĢkinin belirlenebilmesi için çoklu regresyon analizi 

yöntemi kullanılmıĢ olup, regresyon analizi gerçekleĢtirilmeden önce, bu bağımsız 
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değiĢkenler arasında içsel bağımlılık olup olmadığı irdelenmiĢ, bağımsız değiĢkenler 

arasındaki iliĢkiyi tanımlamak için kullanılan regresyon katsayısı (R
2
) değerinin 

“0,800”den büyük olan değiĢkenler, aynı regresyon analizi kapsamında 

değerlendirilmemiĢtir.  

 

Ġçsel bağımlılık analizinde en yüksek iliĢkiler; Park ve Sağlık Tesisi,  Mağaza ve 

Otel / Motel, Kamu Tesisi ve BoĢ Yapı ve Sağlık Tesisi ile Sağlık Sektörü Ticari 

kullanımları arasında bulunduğu tespit edilmiĢ söz konusu iliĢkilerin genel olarak 

belirli bir fonksiyonun bir diğer fonksiyonun oluĢmasına sebebiyet oluĢturması ile 

gerçekleĢtiği değerlendirilmiĢtir. Örneğin; sağlık sektörü ile sağlık sektörü ticari 

kullanımları arasında bulunan yüksek oranda iliĢkinin açıklaması olarak hastane, özel 

muayenehane, sağlık ocağı gibi kullanım alanlarının çevresinde, eczane ve sağlık 

sektörüne yönelik dükkanların bulunma eğilimi olarak değerlendirilebilmektedir. 

 

Ancak bazı kullanımlarda elde edilen içsel bağımlılığın sebebi olarak ise 

kullanımların yalnızca tek bir kavĢak bölgesi içerisinde yer alması ile bağlantının 

ortaya çıkması olduğu tespit edilmiĢ, söz konusu bağlantının ayrıntılı incelemesinin 

gözlem bölgesi çeĢitlilikleri artırılarak yapılması gerektiği kanısına varılmıĢtır. 

 

BaĢlangıç tepki süresine yönelik; adım adım regresyon analizi (stepwise 

regression) yöntemi ile regresyon analizleri gerçekleĢtirilerek ıĢıklı kavĢaklarda 

sürücülerin baĢlangıç tepki süreleri üzerinde etkili olan arazi kullanım çeĢitlilikleri; 

konut alanları, alıĢveriĢ merkezleri ve süpermarketler olarak çıkmıĢtır. Her üç 

fonksiyon da, sürücülerin baĢlangıç tepki sürelerini kısaltmaktadır. Bunun sebepleri 

Ģu Ģekilde açıklanabilmektedir;  

 

Yoğun trafik çekimi yaratan fonksiyonlar, bölge içerisinde parklanmalara ve bazı 

durumlarda ikinci sıra parklanmalara; yaratılan çekime bağlı olarak yüksek oranda 

trafik sirkülasyonuna ve tanımlanan bu sebepler sonucunda özellikle hafta sonları ve 

iĢ çıkıĢlarında sürekli trafik yoğunluğuna yol açmaktadır. Sürücülerin genel olarak 

yoğun trafik baskısı altında kavĢaktan ayrılma eğilimleri bulunmaktadır.  
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AlıĢveriĢ merkezleri ve süpermarketlerin yüksek oranda bulunduğu arterlerde yer 

alan kavĢakların hacim değerlerinin de yüksek olduğu tespit edilmiĢtir. Söz konusu 

olgular dikkate alındığında alıĢveriĢ merkezi ve süpermarket kullanımlarının 

bulunduğu bölgeler içerisinde baĢlangıç tepki sürelerinin azalmasının sebebi olarak, 

trafik çekimi yaratan alıĢveriĢ merkezleri ve süpermarketlerin bulunduğu bölgelerde; 

sürücülerin yoğun trafikten kısa süre içerisinde ayrılma istekleri sonucunda daha kısa 

baĢlangıç tepki sürelerine sahip oldukları söylenebilir.  

 

Konut bölgelerinde ise sürücülerin sürekli olarak aynı güzergahı sıklıkla 

kullanmaları sonucunda, kavĢak bölgelerine olan aĢinalıkları ile daha hızlı karar 

verebilme ve hareket etme eğilimleri olabilmektedir. Bu da baĢlangıç tepki süresini 

kısaltmaktadır.  

 

Bir diğer yandan ticaret, sağlık sektörü ve küçük esnaf gibi fonksiyonların olduğu 

alanlarda trafik baskısının çok olmasına rağmen yoğun bir yaya hareketi 

gözlemlenmektedir. Trafik çekiminin ve hacminin yüksek olduğu aynı zamanda iĢ 

bölgesi olması sebebi ile sürücülerin aĢinalığı olarak tanımlanabilecek alanların 

bulunduğu kavĢak bölgelerinde, örneğin Çankaya KavĢağı’nda; baĢlangıç tepki 

sürelerini kısaltan unsurlardan olmamasının sebebi olarak yaya sirkülasyonunun 

yüksek olması, dikkat dağıtıcı unsurların fazlalığı gibi durumlar olabilmektedir. Bu 

hareketlilik sonucunda, yayaların yaratmıĢ olduğu tedirginlik sebebi ile sürücüler 

daha dikkatli davranmakta ve baĢlangıç tepki süreleri uzayabilmektedir.  

 

Doygun akım değerlerine yönelik yapılan analizlerde ise; minibüs ve ağır araç 

oranı, sağa dönüĢ oranları, sola dönüĢ oranları ve bahse konu kavĢağın yuvarlak ada 

kavĢak olması ile ilgili parametreleri hesaba katılmıĢ, ilk aĢamada temel doygun 

akım değeri olarak Higway Capacity Manual’da bahsi geçen nüfusu 250000 kiĢiden 

fazla olan kentler için kullanılan 1900 otomobil/saat/Ģerit değeri ele alınmıĢtır. 

Kuyruktaki minibüs oranını tanımlayan Pminibüs değeri; 1,33, kuyruktaki otobüs ve 

kamyon oranını tanımlayan PHV değeri; 2,0, sağa dönüĢ oranını tanımlayan PRT 

değeri; 1,40, sola dönüĢ oranını tanımlayan PLT değeri; 0,96 ve ıĢıklı yuvarlak ada 

faktörünü tanımlayan fsy değeri; 0,95 olarak alınmıĢ olup, arazi kullanıma dair 
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fonksiyon değerleri “1” olarak alınarak çözücü programında iĢlemlere baĢlanılmıĢtır. 

Yapılan analizde doygun akım değerlerinin, arazi kullanım fonksiyonlarının 

çeĢitliliğinden etkilendiği görülmüĢtür. Analiz içerisinde yer alan arazi kullanım 

çeĢitlilikleri; alıĢveriĢ merkezleri, bankalar, kamu tesisleri, kafe ve barlar, mağazalar, 

ofisler, okullar, iĢ merkezleri, otoparklar, konutlar, bakkal ve büfeler, oteller, parklar, 

eczaneler, marketler, dini tesisler, inĢaat, arsa, boĢ yapı, depolar ve hastanelerdir. 

Sürücülerin genel olarak yoğun trafik baskısı altında kavĢaktan ayrılma eğilimleri 

bulunmakla birlikte, yoğun trafik çekimi yaratan fonksiyonların trafiği kesici 

unsurlar olan parklanma talepleri ve yüksek oranda trafik sirkülasyonuna sebebiyet 

vermesi gibi faktörler ile hizmet düzeyini düĢmektedir. Süpermarket, eczane ve 

sağlık sektöründe hizmet veren dükkanların; parklanma taleplerinin ve kullanımları 

tercih eden taĢıt türü farklılıklarının, dini tesis alanlarının günün belirli saatlerinde 

ani oluĢan trafik çekimlerinin ve eğitim tesisi alanlarının bölge sebebi ile sürücülerin 

temkinli ve yavaĢ hareket etme eğilimlerinin, doygun akım değerlerinde yüksek 

oranda düĢüĢe sebebiyet verdiği söylenebilmektedir. 

 

Ġncelenen kavĢaklar içerisinde Cin Deresi KavĢağının, doygun akım değerini 

düĢüren fonksiyonlardan hastane alanının ve okul alanının (üniversite) 

yoğunluklarının fazla olması sebebiyle, doygun akım değerinin en düĢük değeri elde 

edilmiĢtir. Göztepe KavĢağı’nın ise konut kullanımlarının yoğunlukla yer alması 

sebebi ile doygun akım değerinin en yüksek değeri elde edildiği değerlendirilmiĢtir. 

 

Yapılan analiz çalıĢmaları göstermiĢtir ki, farklı kullanım bölgelerinden oluĢan 

alanların kavĢak baĢarımına olan etkisi, fiziksel Ģartları benzer olsa dahi (geometrik 

yapısı, Ģerit özellikleri vb.) trafik çekimini oluĢturan arazi kullanım farklılıkları 

doğrultusunda değiĢmektedir. KavĢak baĢarımı açısından önemli parametreler olan 

doygun akım değerleri ve baĢlangıç tepki sürelerinin arazi kullanım çeĢitliliği ile 

iliĢkisinde önemli bulgular ortaya konmuĢ olsa da, bu tür bir araĢtırmanın daha iyi bir 

sonuç verebilmesi için kavĢak sayısının arttırılarak verilerin doğruluğunun daha 

sağlıklı bir Ģekilde ortaya konulması önerilmektedir. Ayrıca, Ġzmir Ġli’nde yapılan bu 

çalıĢmadan elde edilen verilere göre, farklı statüde, nüfusu 250000 üzerinde olan 

illerde tekrarlanması önerilmektedir.  
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EKLER 

 

EK-1  

Tablo A.1 Ġncelenen kavĢakların arazi kullanım ve kat yüksekliği m
2
 değerleri 

  

Balçova 

ÇağdaĢ Taksi 

KavĢağı 

Cin Deresi 

KavĢağı 

Çankaya 

KavĢağı 

Göztepe 

KavĢağı 

KarataĢ 

KavĢağı 

Dini Tesis 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 

Depo 0,00 0,00 0,00 2237,73 874,26 

ĠnĢaat 385,40 458,29 0,00 0,00 0,00 

Arsa 0,00 0,00 125,72 0,00 0,00 

BosYapi 351,51 61,91 592,65 0,00 1311,05 

AlıĢveriĢ Merkezi 68124,13 0,00 0,00 0,00 0,00 

Banka 1086,08 0,00 7302,35 2399,10 0,00 

Kamu Tesisi 0,00 0,00 2125,29 0,00 3086,62 

Eğlence 709,21 709,19 0,00 2669,49 455,09 

Gıda 2600,03 3087,81 4689,89 1333,84 1251,48 

ĠĢ Merkezi 0,00 0,00 6028,37 0,00 0,00 

Otopark 0,00 3186,73 4478,99 176,03 700,79 

Konut 3629,29 1203,00 0,00 6170,12 9972,24 

Küçük Esnaf 3103,81 2606,28 4627,76 561,94 1408,76 

Mağaza 21456,55 823,57 12053,21 2277,48 954,77 

Ofis 267,01 273,94 0,00 320,03 4119,51 

Eğitim Tesisi 906,46 22933,92 0,00 0,00 9270,57 

Otel / Motel 5240,41 222,95 2775,16 0,00 512,87 

Park 0,00 1356,92 0,00 0,00 0,00 

Sağlık Tesisi 532,90 45667,95 1860,02 0,00 183,39 

Sağlık Sektörü Ticari 246,23 2438,94 848,47 845,69 208,78 

Süpermarket 391,56 771,64 292,05 0,00 388,21 

1 Katlı Yapılar 11133,81 13103,14 644,45 0,00 730,44 

2 Katlı Yapılar 48098,49 8986,92 3848,06 0,00 0,00 

3 Katlı Yapılar 8146,24 10433,21 6373,13 118,43 6305,28 

4 Katlı Yapılar 23523,16 5181,57 2093,55 0,00 3659,44 

5 Katlı Yapılar 5650,20 16495,53 3279,89 0,00 0,00 

6 Katlı Yapılar 5853,09 9656,74 3319,95 504,61 456,39 

7 Katlı Yapılar 4741,17 12320,40 5624,40 6964,99 10072,63 

8 Katlı Yapılar 1088,74 5219,25 5862,10 10478,33 12525,83 

9 Katlı Yapılar 0,00 726,83 12354,01 925,09 728,10 

10 Katlı Yapılar 0,00 0,00 3676,08 0,00 220,28 

11 Katlı Yapılar 795,68 476,87 144,13 0,00 0,00 

12 Katlı Yapılar 0,00 2800,93 580,20 0,00 0,00 

13 Katlı Yapılar 0,00 401,63 0,00 0,00 0,00 

14 Katlı Yapılar 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
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Tablo A.1 devamı  

  

KarĢıyaka Anıt 

KavĢağı 

Lunapark 

KavĢağı 

Rektörlük 

KavĢağı 

Yunuslar 

KavĢağı 

Dini Tesis 0,00 0,00 1450,23 0,00 

Depo 416,68 248,73 0,00 0,00 

ĠnĢaat 0,00 0,00 142,45 959,26 

Arsa 0,00 0,00 0,00 383,01 

BosYapi 328,57 0,00 1827,66 619,69 

AlıĢveriĢ Merkezi 0,00 0,00 0,00 0,00 

Banka 1494,68 3793,33 2856,83 0,00 

Kamu Tesisi 630,33 0,00 10782,79 242,45 

Eğlence 2294,71 0,00 0,00 1005,11 

Gıda 1693,87 1658,87 3075,17 2152,83 

ĠĢ Merkezi 0,00 474,52 95,22 1015,03 

Otopark 0,00 2474,36 0,00 0,00 

Konut 4401,78 2513,98 574,83 8141,93 

Küçük Esnaf 6530,47 8824,13 5509,40 6287,12 

Mağaza 1608,07 5096,53 11410,66 793,62 

Ofis 2012,08 0,00 292,63 1980,81 

Eğitim Tesisi 128,11 0,00 4088,65 0,00 

Otel / Motel 177,40 0,00 8382,99 0,00 

Park 0,00 0,00 48182,57 0,00 

Sağlık Tesisi 215,93 1055,43 5763,17 919,26 

Sağlık Sektörü Ticari 607,73 1047,73 629,64 200,98 

Süpermarket 0,00 675,04 361,09 387,80 

1 Katlı Yapılar 236,84 3492,75 48015,76 505,37 

2 Katlı Yapılar 561,62 1137,42 7423,06 594,15 

3 Katlı Yapılar 0,00 0,00 5609,75 0,00 

4 Katlı Yapılar 0,00 0,00 8041,57 749,64 

5 Katlı Yapılar 0,00 0,00 4790,26 825,58 

6 Katlı Yapılar 1185,40 5663,62 905,43 2889,19 

7 Katlı Yapılar 3034,99 16327,82 2208,77 4585,35 

8 Katlı Yapılar 3799,85 1241,04 8849,84 4684,85 

9 Katlı Yapılar 12581,68 0,00 10961,04 8697,62 

10 Katlı Yapılar 1140,06 0,00 4429,66 0,00 

11 Katlı Yapılar 0,00 0,00 1766,07 1015,03 

12 Katlı Yapılar 0,00 0,00 1137,67 0,00 

13 Katlı Yapılar 0,00 0,00 1287,10 0,00 

14 Katlı Yapılar 0,00 0,00 0,00 542,12 
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EK-2  

Tablo A.2 Doygun akım değeri analizinde kullanılan tabloya ait bir kesit  

KavĢak 
% 

minibüs 

% 

otobüs 

% 

kamyon 
% HV 

Sağa 

DönüĢ 

Oranı 

Sola 

DönüĢ 

Oranı 

Yuvarlak 

ada 

Doygun 

Akım 

Balçova 

ÇağdaĢ 

Taksi 

KavĢağı 

0,13 0,00 0,00 0,00 0,00 0,67 1,00 2695,12 

Balçova 

ÇağdaĢ 

Taksi 

KavĢağı 

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,84 1,00 2629,66 

Lunapark 

KavĢağı 

Yeni Girne 

GeliĢi 

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 0,00 2556,82 

Çankaya 

KavĢağı 
0,00 0,00 0,14 0,14 0,60 0,00 0,00 2467,44 

Göztepe 

KavĢağı 

Üçkuyular 

GeliĢi 

0,17 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2428,33 

Göztepe 

KavĢağı 

Üçkuyular 

GeliĢi 

0,00 0,17 0,00 0,17 0,00 0,00 0,00 2412,87 

Lunapark 

KavĢağı 

Atatürk 

Bulvarı 

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00 0,00 2408,03 

Çankaya 

KavĢağı 
0,00 0,08 0,08 0,17 0,67 0,00 0,00 2327,08 

Rektörlük 

KavĢağı  
0,00 0,14 0,00 0,14 0,00 0,00 0,00 2304,25 

Çankaya 

KavĢağı 
0,05 0,05 0,11 0,16 0,00 0,00 0,00 2291,44 

Rektörlük 

KavĢağı  
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2281,37 

Rektörlük 

KavĢağı  
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2258,71 

Göztepe 

KavĢağı 

Üçkuyular 

GeliĢi 

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2238,57 

Göztepe 

KavĢağı 

Konak 

GeliĢi 

0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2196,46 
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EK-3  

Tablo A.3 BaĢlangıç tepki süresi analizinde kullanılan tabloya ait bir kesit  

 

Balçova 

ÇağdaĢ 

Taksi 

KavĢağı 

Cin 

Deresi 

KavĢağı 

Çankaya 

KavĢağı 

Göztepe 

KavĢağı 

KarĢıyaka 

Anıt 

KavĢağı 

Lunapark 

KavĢağı 

Yunuslar 

KavĢağı 

BaĢlangıç Tepki 

Süresi 

Ortalaması 

1,010 1,980 1,940 1,110 1,510 1,060 0,742 

BaĢlangıç Tepki 

Süresi Standart 

Sapma 

0,671 0,753 1,258 0,766 1,262 0,854 0,897 

AlıĢveriĢ 

Merkezi Alanı 

Yüzdesi 

0,625 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 

Banka Alanı 

Yüzdesi 
0,010 0,000 0,153 0,126 0,066 0,136 0,000 

Eğlence Alanı 

Yüzdesi 
0,007 0,008 0,000 0,141 0,102 0,000 0,040 

Gıda Alanı 

Yüzdesi 
0,024 0,036 0,098 0,070 0,075 0,060 0,086 

ĠĢ Merkezi Alanı 

Yüzdesi 
0,000 0,000 0,126 0,000 0,000 0,017 0,040 

Otopark Alanı 

Yüzdesi 
0,000 0,037 0,094 0,009 0,000 0,089 0,000 

Konut Alanı 

Yüzdesi 
0,033 0,014 0,000 0,325 0,195 0,090 0,325 

Küçük Esnaf 

Alanı Yüzdesi 
0,028 0,030 0,097 0,030 0,290 0,317 0,251 

Mağaza Alanı 

Yüzdesi 
0,197 0,010 0,252 0,120 0,071 0,183 0,032 

Ofis Alanı 

Yüzdesi 
0,002 0,003 0,000 0,017 0,089 0,000 0,079 

Eğitim Tesisi 

Alanı Yüzdesi 
0,008 0,267 0,000 0,000 0,006 0,000 0,000 

Sağlık Tesisi 

Alanı Yüzdesi 
0,005 0,532 0,039 0,000 0,010 0,038 0,037 

Az Katlı 

Yapıların Alan 

Yüzdesi 

0,834 0,439 0,271 0,006 0,035 0,166 0,074 

Orta Katlı 

Yapıların Alan 

Yüzdesi 

0,159 0,509 0,378 0,945 0,356 0,834 0,518 

Çok Katlı 

Yapıların Alan 

Yüzdesi 

0,007 0,051 0,351 0,049 0,609 0,000 0,409 

 




