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ONSOZ

Karayollar1 Genel Midiirligii karayollarin planlanmasi, projelendirilmesi, yapimi,
bakimi ve isletilmesinden sorumlu kurulustur. Karayolu planlama ve tasarim
asamalarinda kavsak ¢alismalar1 biiyiik 6nem arz etmektedir. Ulkemizde karayolu
standartlarinin yiikselmesi ve hiz limitlerinin artmasi1 sonucu kavsak bdlgelerinde
6lumli ve yaralanmali kazalar olmaktadir.

Son yillarda Avrupa Birligi uyum yasalar1 ¢er¢evesinde kabul edilmis olan “Sifir
Vizyon” anlayist ile Ulkemiz yollarinda sifir kaza hedefi koyulmustur. Sifir Vizyon
politikasinin alt maddelerinden olan yol ve {iizerindeki kavsak tipleri iizerinde
calisma yapilmistir.

Bu tez ¢aligmasinda iilkemiz Karayolu aginda kullanilan hemzemin kavsaklar ile
farkli seviyeli kavsaklarin genel hatlariyla geometrilerinin, ¢alisma prensiplerinin,
tasarim esaslarinin ve giivenlik esaslarmin tanimlanmasi amaglanmistir. Ayrica
Bagpmar Kavsaginin modern donel kavsaktan farkli seviyeli kavsaga gecis
siirecindeki planlama asamalari ve geometrik tasarim asamalari ele alinmustir.
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OZET

Tirkiye Karayollar1 Aginda kullanilan hemzemin kavsaklar ile farkli seviyeli
kavsaklarin karsilagtirilmasi ve Bagpmar Kavsagi ornegi konulu tez calismasinda
iilkemiz karayolu agi iizerinde bulunan hemzemin kavsaklar ile farkli seviyeli
kavsaklarin genel hatlartyla geometrileri, ¢alisma prensipleri, tasarim esaslart ve
giivenlik esaslar1 incelenmistir. Ayrica Bagpinar Kavsaginin modern donel kavsaktan
farkli seviyeli kavsaga gecis siirecindeki planlama ve geometrik tasarim asamalari
ele alinmistir.
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In the thesis study on “Comparison of intersections and interchanges used on Turkey
highway network and Baspmar Junction sample”, the geometries, working
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1. GIRIS

Ulkemizde karayollarmn planlanma, projelendirilme, yapim, bakim ve isletilmesinden
sorumlu kurulus Karayollar1 Genel Midiirliigii’diir. Karayollar1 Genel Miidiirligi

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina bagl bir kurulustur.

Karayollar1 Genel Miidiirligiiniin sorumluluk agindaki yollar Otoyollar, Devlet

Yollar1 ve 1 Yollar1 olmak iizere ii¢ sinifta toplanabilir.

e Otoyollar: Erisimi kontrollii, transit ara¢ trafigine izin veren karayoludur.
Otoyollar tcretli devlet yollaridir. Erisme kontrollii karayolu, 6zellikle transit
trafige tahsis edilen, belirli noktalar disinda giris ve ¢ikisin miimkiin olmadigi,
yayalarin, hayvanlarin ve bisikletlilerin giremedigi ve trafik hizlarmin yiiksek
oldugu karayollaridir.

e Devlet Yollari: Il merkezlerini biririne, havalimanlarina, demiryolu istasyonlarina
ve limanlara baglayan ayrica organize sanayi bolgelerine baglayan birinci derece
oneme sahip ana yollardir.

e il Yollar: Il simirlart icerisinde ikinci derece éneme sahip olan ilge, kasaba, bucak
ve 6nemli turizm merkezlerini il merkezine ve birbirlerine baglayan ayrica ayrica
komsu ildeki ilge merkezlerine baglayan yollardir. Ilge merkezlerini devlet
yollarina, limanlara, demiryolu istasyonlarina, havaalanlarina ve kamu ihtiyaci

dogrultusunda diger yerlere baglayan yollardir.

Ulkemizde yol standartlarmin yiikselmesi ve hiz limitlerinin artmasi sonucu, 2012
yilinda yayinlanan kaza raporuna gore Olimli ve yaralanmali kazalarin %22,5’1

kavsaklarda olmaktadir.

Son yillarda Avrupa Birligi uyum yasalar1 ¢er¢evesinde kabul edilmis olan “Sifir
Vizyon” anlayisi ile Ulkemiz yollarinda sifir kaza hedefi koyulmustur. Bununla
birlikte yasanan kazalarin %22,5’inin kavsaklarda meydana gelmesi yollar ve

tizerindeki kavsak tipleri ilgili calismalar gerekliligini ortaya ¢ikarmistir.

Bu tez calismasi ile ililkemiz Karayolu aginda kullanilan hemzemin kavsaklar ile
farkl seviyeli kavsaklarin genel hatlartyla geometrilerinin, ¢alisma prensiplerinin,

tasarim esaslarinin ve gilivenlik esaslarmin tanimlanmasi amaclanmaktadir. Ayrica
1



Baspinar kavsagimin modern donel kavsaktan farkli seviyeli kavsaga gecis
stirecindeki planlama asamalart ve geometrik tasarim asamalari ele alinarak
kavsaklarin hemzemin kavsaktan farkli seviyeli kavsaga gecislerine yol gosterici bir

caligma ortaya konmustur.



2. KAVSAKLAR

Kavsak, i¢inde yol ve yol kenar1 trafik hareketlerinin bulundugu iki veya daha fazla
yolun birlestigi veya birbirlerini kestigi; ayrilma, katilma, ayrildiktan sonra katilma
gibi ¢akisma noktalarinin bulundugu alanlarda tasarlanan ve insa edilen miihendislik

yapilari olarak tarif edilebilir [23].

Kavsaklar karayolu {izerinde tasarimi Onem arz eden yapilardir. Karayolunun
performansi, kapasitesi, giivenligi, hiz1 ve isletme maliyeti gibi hususlar kavsak
tasarimmna bagli olarak degiskenlik gosterir. Kavsaklar birbiri ile kesisen yollar
tizerindeki trafik hareketlerini ihtiva eden bdlgelerdir. Karayollar1 iizerindeki
kavsaklar araglar arasindaki kesisme, cakisma ve doniis hareketlerini icermektedir.
Kavsaklar ara¢ trafigini diizenlemenin yaninda yaya ve bisikletliler i¢inde giivenli
hareket imkan1 saglamalidir. Kavsak bolgesinde karayolunu kullanan tim
kullanicilarin hareketleri, kavsak tipi segimine bagli olarak, cesitli geometrik

tasarimlar ve trafik kontrolii ile saglanmaktadir.

Kavsaklar karayollar1 iizerinde araglarin yavaslamasi ve durmasini gerektiren

hareketlere sahip bir yap: oldugu igin en az kapasiteye sahip bolgelerdir.

Kavsak tasarimi yapilirken kavsaga yaklasan ve uzaklasan tiim kollardaki geometrik
degisikligin basladig1 noktadan itibaren olusan bolge kavsak alani olarak tabir
edilmektedir. Kavsak bolgesinde ¢akigma ve Oriilme sayisini artirmasindan dolay:

baglanan kol sayisinin fazla olmasi istenmez.

Kavsaklarin tasarimi, kavsagin etrafindaki arazi sahiplerinin ve kavsak kullanicilari
icin 6nemlidir. Bu nedenle tasarim, diisiik carpisma siddeti saglayan, kapasitesi
yiikksek ve uygun maliyetli bir tasarim ile sonuglanmalidir. Kavsag: kullanan tiim
kullanici gruplarinin ihtiyaglarin1 g6z Oniinde bulunduran tasarim kriterleri
secilmelidir. Tasarim kistaslar1 ayrica hareketlilik, cevresel, dogal, estetik, kiiltiirel,

dogal kaynak ve toplum ihtiyaglarini karsilamalidir.

Kavsak bolgesi; algilama-karar mesafesi, manevra mesafesi ve depolama mesafesi

olmak iizere ii¢ fonksiyonel bolgeden olusur (Sekil.2.1.).
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Sekil 2.1. Kavsak bolgesi.

Algilama-karar verme siiresince gidilen mesafe, aracin hizina, siirliciiniin

uyanikligina ve stiriicliniin bdlgeyi tanimasina bagli olarak degismektedir.

Kavsak bolgesinde sola veya saga doniis seridinin oldugu yerlerde, manevra mesafesi
hem frenleme hem de serit degistirme i¢in gerekli olan uzunlugu icermektedir.
Doniis seritlerinin bulunmadigt durumlarda ise konforlu bir durus saglayacak

mesafeyi icermektedir.

Depolama uzunlugu ise genellikle sehir iclerinde beklenen en uzun kuyrugu

karsilamak i¢in yeterli olmalidir.

2.1 Kavsak Tasarim Amaclar Ve Dikkat Edilecek Hususlar

Kavsak tasarimi yapilirken, kesisen yollarin olusturdugu alanda olusan g¢atisma
noktalarinin kaldirilmas1 veya azaltilmasi amaclanmaktadir. Ayni zamanda bu
catisma noktalarinin  birbirinden uzaklastirilmasi hedeflenmektedir. Kavsak
bolgesinde tasarim yapilirken giivenlik 6n planda tutulmali ayni zamanda tiim
kullanicilar i¢in konforlu bir ulagim, gecis kolayligi saglanmalidir. Farkli yon ve
seritlerde seyir halindeki araglarin birbiri ile ¢carpigsmasini, engellemesini onleyici ve

trafik akimlarinda stirekliligi saglayan kavsak tasarimlari 6n planda tutulmalidir.

Kavsak tasariminda baslica kapasite, gilivenlik, maliyet, estetik prensiplerine

uyulmasi gerekmektedir.



Kavsak tasariminda insan faktori, trafik faktori, fiziksel faktorler, ekonomik

faktorler ve sosyal faktorler olmak iizere bes temel unsur dikkate alinmalidir.

Insan faktorleri, siiriis aliskanliklari, siiriiciilerin karar verebilme yetenekleri,
stiriiclilerin beklentisi, karar ve tepki siireleri, mevcut yollara hareketin uygunlugu,
yaya kullanim aligkanliklari, bisiklet trafigi ve kullanim aligkanliklar1 olarak

siralanabilir.

Trafik faktorleri, kesisen yollarin siniflandirilmasi, tasarim ve gercek kapasiteler,
arag tiplerine gore yillik ortalama giinliik trafik verileri, araglarin boyut ve isletme
karakterleri, ¢esitli hareketler (ayrilma, katilma, kesisme, oriilme), ara¢ ve tasarim
hizlari, bisiklet hareketleri, yaya hareketleri, bolgede daha 6nce yasanmis kaza

verileri ve transit ara¢ hareketlerini kapsamaktadir.

Fiziksel faktorler olarak, kavsak geometrik tasarimi, kavsak kollarinin kesisim agisi,
kavsak kollarinin diisey geometrisi, goriis mesafesi, ¢catisma alan1 ve ¢atigma sayilari,
yavaglama ve hizlanma seritleri, aydinlatma ekipmanlari, trafik isiklari, ¢evresel
etkiler, arazi ve miilkiyet durumu, yaya gecisleri, yol kenari tasarimi (kaldirim,

bisiklet yolu vb.) dikkate alinir.

Ekonomik faktorler, yapim, bakim ve isletme maliyetleri, kamulastirma maliyetleri,
bolgedeki konut ve ticari tesislerin kavsak bolgesindeki kisitlamalardan kaynakli

etkiler, petrol ve tiirevlerinin tiikketim maliyetlerini kapsamaktadir.

Sosyal Faktorler, bolgedeki sosyal-demografik yapit ve kamuoyu algisi 6nem arz
etmektedir.

2.2 Kavsak Tasarim I¢in Gerekli Veriler

Kavsak tasarimina baslamadan o©nce kavsak bolgesine ait verilere ihtiyag
duyulmaktadir. Bu ihtiyaclar1 bolgesel ve trafik verileri olmak {izere iki ana baglik

altinda toplayabiliriz.

Kavsak tasarimma baslanmadan once kavsagin yapilacagi bolgeye ait topografik

harita ve imar plani alinarak karayoluna baglanacak tali yollarin konumu, yatay-
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diisey geometrileri ve enkesit tipleri degerlendirilmelidir. Kavsak bolgesinde kalacak
ticari tesislere giris izni verilip verilmeyecegi, verilecekse giris cikis mesafeleri
degerlendirilmelidir. Kavsak tasarimi yapilacak bolgedeki kiiltiirel, tarihi ve sit
alanlari ile ilgili veriler kurumlardan alinmalidir. Bolgedeki kadastral haritalar temin
edilerek miilkiyet durumlar1 incelenmeli, kadastral yollara tali yol ¢alisilmasi ekstra
kamulastirma maliyetlerinin Oniine gececektir. Kavsak bdolgesinde toplanan sular
sehir merkezi ya da yapilasmalarin oldugu bdolgelerde, mevcut drenaj kanallarinin
yerleri belirlenerek bu kanallara desarj edilmelidir. Kavsak calisilacak bdlgenin
ilerisi ve gerisindeki kavsak tiplerine uygun tasarim yapilarak giizergahta siireklilik
saglanmalidir. Bolgedeki ilgili belediye, kaymakamlik ve diger kurumlarin
ihtiyaclarimi belirleyerek kavsak tasarimi yapilmasi dogru olacaktir. Kavsak tasarimi
yapilacak alana ait yagis durumu, iklim sartlar1 ve zemin durumu bilgileri elde

edilerek tasarim yapilmalidir.

Kavsak tasarimi i¢in bdlgesel verilerin yaninda, tasarlanacak kavsagin bulundugu
anayolun Yillik Ortalama Giinlik Trafigi (YOGT), anayol ve tali yollarin tasit
siiflarina gore tim yonlerdeki trafik sayimlarin1 géz oniinde bulundurarak kavsak
kollarindaki oncelikler belirlenmelidir. Kavsagi kullanacak araglarin ¢esitleri, kavsak
bolgesinde kesisen yollarin tasarim hizlar1 kriter olarak dikkate alinmalidir. Kent ici
kavsaklarda arag trafiginin yaninda yaya-bisikletli trafik sayimlar1 ve aligkanliklart
tasarimda dikkate alinmalidir. Kavsak bdlgesindeki kaza raporlar1 ve kaza
istatistikleri dikkate alinarak tasarim ihtiyact belirlenmelidir. Mevcut ve Planlanan
kavsaklarin kapasite analizlerine ait veriler toplanarak kavsagin planlama ve isletme

performansi degerlendirilmelidir.



3. KAVSAK CESITLERI

Genel olarak tilkemizde kullanilmakta olan kavsak tiplerini hemzemin kavsaklar ve
farkli seviyeli kavsaklar olarak iki sinifta toplayabiliriz. bu tez ¢alismasinda tasarim
esasina uygun olarak tasarlanan hemzemin kavsaklar ile farkli seviyeli kavsaklarin

gesitleri ve arasindaki iliski tanimlanmaktadir.
3.1 Hemzemin Kavsaklar

Karayollarinda farkli yonden gelen trafik akimlarinin ortaklasa kullandiklari, kesisme

ve ¢akisma noktalarina sahip yol platformlarina hemzemin kavsaklar denir.

Diinyada yaymlanmis olan istatistiklere gore, kent i¢i ve dis1 yollarda, trafik
kazalarinin %40-60"1 birden fazla yolun kesismeleri ile olusan bu hemzemin
kavsaklarda meydana gelmektedir. Ozellikle kent igi yollarda yasanan trafik
gecikmelerin %70’den fazlas1 hemzemin kavsaklardaki duraklamalarin sebep oldugu

tecriibe edilmistir.

Hemzemin kavsaklar kavsagi olusturan yollarin birlesme sekline (geometrik sekline)

ve kavsak bolgesindeki ayirici adalarin tasarimlarina gore farkli tiplere ayrilir.

Hemzemin kavsaklarin tasarim agamalar1 Sekil 3.1’de gosterilen is akig diyagramina

gore takip edilir.
3.1.1 Hemzemin kavsaklarda tasarim esaslari

Hangi tipten olursa olsun bir kavsak tasarlanirken asagidaki ana prensiplere uyulmasi

gerekmektedir.
a) Guvenlik

b) Kapasite

c¢) Maliyet

d) Topografyaya uygunluk
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Hemzemin kavsaklar, topografyaya uygun, bolgeye ve ¢evredeki yapilasmaya uygun
sekilde aplike edilmelidir. Hemzemin kavsaklarin tasarimina baglarken, tasarlanacak
kavsagin karayolu agi igindeki Onemi, bdlgenin topografik durumu, cevredeki
yapilar, karayolu iizerindeki trafik sayimlari, kavsagi meydana getiren yollarin
geometrik tasarimi, yayalarin, bisikletlilerin ve siiriiciilerin aligkanliklar1 dikkate

alinmas1 gereken ana konulardir.

Tasarlanacak kavsagin karayolu ag1 icindeki 6nemi; kavsakta birlesen yollarin 6nem
dereceleri ve karayolu agindaki dereceleri kavsagin geometrik standartlar1 ve kontrol

standartlarinin se¢iminde etkendir.

Bolgenin topografik durumu; kavsak bolgesindeki kollarin birlesim agilarini, kollarin
egimlerini, kavsak bolgesindeki goriis mesafesini ve kavsak geometrisini etkileyen
en onemli unsurlardan birisidir. Kavsak bolgesinin ¢evresindeki yapilagsmaya bagl
olarak kavsak tasariminda giiriiltii 6nleyici gliriiltii perdeleri, yiirliylis yollari, bisiklet
yollar1 gibi ekstra dnlemler almak gerekebilir. Ayrica ¢evredeki tarihi, kiiltiirel ve

dogal giizelliklerin bozulmadig bir kavsak tasarimi se¢ilmelidir.

Kavsak planlama asamalarinin bir diger 6nemli unsuru olan trafik sayimlaridir.
Planlanma agamasinda anayol tasarim hizi, kavsaga giren araclarin yogt degerleri,
trafigi olusturan araglarin toplam trafikteki oranlari, zirve saatteki kavsagin her
kolundaki trafik degerleri, 6zellikle meskun mahallerde toplu tagim araglar1 durak
yerlerinin kavsaga olan mesafesi, kavsak bolgesindeki istatistiki kaza verileri, yaya

ve bisikletlilerin hareket egilimleri bilinmesi gereken trafik degerleridir.

Kavsag1 meydana getiren yollarin geometrik tasarim o6zellikleri, kavsagin onceki ve
sonraki kavsaklar ile arasindaki mesafe, kavsagi olusturan kol sayilari, kavsak kollari
arasindaki kesisim acisi, kollarin boyuna egimleri, anayoldaki dever degisimleri,
tasarlanacak yerdeki kollarin yatay hat tasarimi (aliyman veya kurpta olmasi) ve
kollardaki goriis mesafeleri olarak sayilabilir. Ayrica giizergah boyunca tasarlanacak
kavsaklarin farkli geometrik anlayislara sahip olmast yol kullanicilarinin algilarini ve
davraniglarini olumsuz yonde etkileyerek kaza ihtimalini arttiran bir faktordiir. Farkl

geometrideki kavsaklar gilizergahin kapasitesini siirlayici etkiye sahiptir. Bu



ylizdendir ki giizergah boyunca tasarlanacak kavsaklarin birbiriyle uygun

geometrilere sahip olmasi gerekmektedir.

Kavsak tasariminda goz oniinde bulundurulmasi gereken bir diger 6nemli unsur ise
yaya, bisikletli ve siirtictilerin aligkanliklaridir. Yol kullanicilarin trafik kurallarina ve
isaretlerine uyma egilimlerine goére minimum kaza yasanacak sekilde bir tasarim
degerlendirilmelidir. Bir 6rnek verecek olursak, geometrik standartlar1 diizglin bir
hemzemin kavsak bdlgesinde carpigsma siddetini diisiirerek 6liimlii ve yaralanmali
kazalar1 engellemek adina hiz smirmin 50 km/saat ile sinirlandirilmasina ragmen
arag siiriiclilerinin hizlarin1 diigiirmeyerek gegmesi kaza ihtimalini arttirmaktadir. Bir
diger ornek ise yaya ve bisikletlilerin kurallara uymadigi bir bolgede ise iist ve alt

gecitler tasarlanarak kaza ihtimali diisiiriilebilmektedir.

Karayollar iizerindeki hemzemin kavsaklar arasinda sehir iginde minimum 1750 m,
sehir disinda ise 3000 m mesafe olmalidir. Bu kriterleri iki kavsak arasinda hastane,
itfaiye, polis merkezi, jandarma karakolu gibi acil olaylara miidahale gerektiren
kurumlarin yollarina minimum kavsak mesafe sartina bakilmaksizin kavsak

tasarlanabilmektedir.

Kavsak tasariminda bir diger énemli konuda kavsagm yapim maliyetidir. Ulke
kaynaklarinin dogru bir sekilde kullanilmasi dogru yatirimlar yapilmasindan
gecmektedir. Kavsak tasariminda giivenlik ve kapasite kriterlerinin yaninda maliyet
kriteri 6nemli bir diger konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kavsak tasarlanacak bir
bolgede trafik sayimlariin yiiksek olmasi veya ileride niifus projeksiyonunda artis
olacagi beklenen kavsak bolgelerinde farkli seviyeli kavsak tasarimi yapilmasi kaza

ve trafik gecikmelerinin 6nlenmesi i¢in dogru bir ¢oziim olacaktir.
3.1.2 Hemzemin kavsak tipleri

Ulkemizde kullanilan hemzemin kavsaklar1 geometrik olarak sola siginmali kavsak,

donel kavsak ve modern donel kavsak olmak iizere ii¢ ana baslikta toplayabiliriz.
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3.1.2.1 Sola siginmah kavsak

Anayol iizerinde seyir halindeki araglarin, soldan baglanan yollara donebilmesi i¢in
anayolun orta reflijiinde ekstra bir serit tasarlanarak giivenli doniis hareketini
saglayan kavsak tiplerine sola siginmali kavsak adi verilmektedir. Karayollarinda
ozelliklede ayn1 yonlii iki seritten soldaki seritte hizli trafik akmaktadir. Anayolda
sola doniis hareketi yapacak araglarinda sol seritte yavaslama egilimine girmesi
sonucu arkadan ¢arpma suretiyle yasanan kazalarda artirma yasanmasi sonucu Sola
sigimmali kavsak tasarim ihtiyact dogurmustur. Anayolun boliinmiis yol olmasi,
anayolda trafik sayisinin fazla olmasi, tali yolda trafik sayiminin fazla olmasi,
anayolda sola doniis hareketinin fazla olmasi ve kavsak bolgesinde kaza miktarinin
fazla olmas1 durumunda sola sigimmali kavsak tasarlanmasi uygun olacaktir. Ayrica
kent gecislerinde kavsak bolgesindeki kontrolsiiz alanlar1 ortadan kaldirmak, ¢akisma
noktalarin1 azaltmak ve trafigi kanalize etmek amaciyla 1s1kli veya 1siksiz sola

siginmal1 kavsak tasarlanmalidir.

Sola sigimmali kavsaklar, kavsak bolgesinde genisleme ihtiyact dogurmadigi icin

kamulagtirma imkani olmayan yerlerde iyi bir ¢6ziim olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Sekil 3.2. Sola siginmali kavsak.
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Taliyollarin anayola baglanma agilari miimkiin oldugunca dik olmalidir. Dik olarak
baglanan yollarda yanal goriis mesafesi uygun, biiyiik tagitlarin doniis hareketi kolay,
kavsak bolgesinde tasit-tasit, yaya-tasit ve tasit-bisikletli ¢atisma noktalar1 daha

kolay kontrol altina alinmaktadir.

Anayol ile taliyolun kesistigi yerde doniis hareketlerini diizenlemek ve kavsagin

kapasitesini arttirmak amaciyla iiggen ve damla adalar tasarlanabilir.

Sola siginmal1 kavsaklarda, doniis hareketinin saglandigi orta refiijiin bulundugu
kesimde diger tip kavsaklara gore catigma sayilarinin fazla olmasi, kavsak
bolgesindeki araclarin geri doniisiine imkan vermemesi, anayolda kavsaga giriste
geometrik olarak degisiklik olmamasi sonucu siiriiciilerin kavsak bolgesine girdigini
anlayamamasi, siirliciilerin durma ve doniis hareketleri i¢in tasarlanan sola siginma
seridinin depolama kapasitesinin diger kavsaklara gore diisiikk olmasi kavsagin

olumsuz ozellikleridir.

Sola siginmali kavsaklar anayola baglanacak tali yollarin durumuna gore {i¢ kollu ve

dort kollu olarak tasarlanabilir.

Sekil 3.3. Ug kollu sola sigimmali kavsak.
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Ug kollu sola sigmmali kavsak Sekil 3.3’te goriilebildigi iizere anayola baglanan tek
bir tali yol olmasi durumunda tasarlanacak kavsak gesididir. Anayoldaki trafigin
yaklagik olarak %15’ine tekabiil eden sola doniis hacimli trafigin giivenli bir sekilde

seyahat etmesi amaciyla tasarlanmaktadir.

Dort kollu sola siginmali kavsak Sekil 3.4’te goriilebildigi tizere anayola baglanan
karsilikli iki adet tali yol olmas1 durumunda tasarlanacak kavsak ¢esididir. Boliinmiis
yoldaki karsilikli yollardan gelen araglarin her biri i¢in sola doniis hareketine imkan
vermesi amaciyla tasarlanmaktadir. Anayoldan taliyola doniis hareketi yapan ve
karsilikli  yonlerden gelen araglarin kavsak bolgesinde ¢akismasinin Oniine
gecebilmek i¢cin minimum doniis yarigaplart géz Oniinde bulundurularak gerekli

uzunlukta aciklik birakilmalidir.

Sekil 3.4. Dort kollu sola siginmali kavsak.

3.1.2.2 Donel kavsak

Donel kavsaklar, anayol ile taliyol kesisim noktasinda yuvarlak bir ada bulunan ve

araglarin bu ada etrafinda doniis hareketlerini icra eden kavsak tipleridir.

Donel kavsaklarin, lizerinde seyir halindeki araglarin geri doniis hareketine imkan
vermesi, kavsak bolgesinde olusan ¢akigsma sayisini azaltmasi, yapim maliyetlerinin
farkli seviyeli kavsaklara gore diisiik olmasi ve kavsak iizerinde doniis hareketi
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yapan araglarin donel ada etrafinda kapali bir alanda yapabilmesi sonucu siiriiciide

giivenli doniis hissi uyandirmasi 6ne ¢ikan temel tasarim 6zelliklerindendir.

Sekil 3.5. Donel kavsak.

Bu tip kavsaklarda anayoldaki trafik onceliklidir. Anayol ile taliyol birbirini dik
aciyla veya dike yakin bir agiyla baglanarak kavsak alanindaki araglarin diger

araglar1 gérmesini ve diger araglar tarafindan da goriilebilmesi saglanmis olur.

Anayol-taliyol kesisiminde bulunan doniis adasinin yarigapt 10 m ve ada etrafindaki
platform 2 seritli olarak tasarlanarak, biiyilk aracglarin rahat bir sekilde doniis
hareketini tamamlamas1 ayrica depolama miktarin1 arttirmasi amaglanir. Kavsak
bolgesinde yola yakin yapilasma mevcut olmasi ve kamulastirma sorunlar1 nedeniyle
ada yarigapt minimum 8 m olarak tasarlanabilecegi gibi kavsak rakordman adasi

eksenin miisait oldugu platformunda tek tarafli genisletilerek ¢oziilebilir.

Donel kavsak bolgesinde anayol icin cati deveri %2, maksimum dever ise %4

alinarak tasarim yapilmalidir.

Stirticiilerin, kavsak alanma giriste kavsagin baslangicini ve ¢ikista da kavsagin
bitisini algilayarak kavsak bolgesinde uygun hizlarda seyir etmesini saglamak
amaciyla yaklasim adalariin rakordman mesafeleri 150-200 m araliginda olmalidir.
Yaklasim adalarinin rakordman mesafelerinin uzun tutulmasi kavsagi kullanacak
araglarin hizlarini diisiirmeyerek carpigma ihtimalini artirarak kavsak kullanicilarinin
giivenligini tehlikeye sokmakta bununla birlikte rakordman mesafesinin kisa
tutulmas1 da araclarin kisa mesafede hizlarini diistiremeyerek yoldan ¢ikma ve

yandan siirtme gibi kazalar1 artirmaktadir.
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Anayoldan taliyola saga donerek ayrilma hareketleri ve taliyoldan anayola katilma
hareketleri icin trafik yogunluguna bagli olarak saga doniis cepleri, kavsak
bolgesinde olusan konrolsiiz alanlari ortadan kaldirmak icin de taliyol iizerinde

licgen adalar tasarlanabilir.

Kavsak bolgesine giris ve ¢ikista tasarlanacak olan yaklasim adalari uzunluklar esit
bir sekilde tasarlanmalidir. Yaklasim adalar1 yol ekseninin ve platformun iki tarafina
esit miktarda ayrica donel ada yaricap1 kadar genisleme yaparak kavsak bolgesinde
simetrik bir yap1 elde edilmelidir. Kavsak bolgesinde olusacak simetrik yapilar
stiriiclilerin  kavsagi algilamasinda yasanacak sorunlar1 ortadan kaldirir ayrica
kavsaga her yonden giren araclarin ayni mesafede ve ayni miktarda hizlarin

diisiirerek kavsagi olusturan tiim yollarda esit giivenlik saglamaktadir.
3.1.2.3 Modern donel kavsak

Modern donel kavsak trafik kollarinin kesistigi bir ada ¢evresinde, tek yon ve bu
yonde saat yoniiniin tersi istikametinde hareket eden kanalize kavsaklar olup kavsak
bolgesine giren tiim araglar donel ada igindeki araglara yol vermesi prensibine gore
calisan kavsak tipidir. Modern donel kavsaklarda Sekil 3.6’da goriilecegi iizere,
kavsak giris-¢ikislarinda ve kavsak bolgesinde ara¢ hizlar1 6nemli miktarda
distiriildiigiinden ayn1 zamanda kesisme noktalarinin tamamen kaldirilabilmesinden
dolay trafik giivenligi 6nemli oranda artirilmaktadir. Kavsakta, kavsagin giris-¢ikis
rakordman mesafesinin az olmasi, tasit hizlarinin diisiik olmasi, kavsak bolgesinde
araclari durma, duraklama ve park etme imkaninin olmamasi bunlarla birlikte yaya
ve bisikletli hareketlerinin kontrollii olmasi isletme hiz1 diisik olan yollarda

uygulanmasi giivenligi artiran faktorlerdir.

Tasarlanacak olan modern donel kavsaga baglanacak olan yol sayis1 dort ve daha az
ise donel ada yarigapt minimum 20 m, yol sayis1 ise kol sayisi ve kollarin birbirine

olan yakinliklarina bagh olarak ada yaricap1 60 m’ye kadar tasarlanabilir.

Bu tiir kavsaklarda tasit isletme hizinin diisiik olmasi kavsak kapasitesini diisiiren bir

faktordiir.
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Sekil 3.6. Modern donel kavsak [10].

Modern donel kavsaklar anayol ve taliyollarda doniis trafiginin direk trafige gore
daha fazla oldugu, meskun mahallerde yaya trafiginin fazla, agir tasit trafiginin

yogun oldugu bolgelerde uygulanmasi trafik giivenligini artirmaktadir.

Modern donel kavsaklar serit sayisi, boyutu ve bulundugu konuma gore alti baslikta

toplanabilir;

e Mini modern donel kavsak,

e Sehir i¢i kii¢iik modern donel kavsak,

e Sehir i¢i tek seritli modern donel kavsak,
e Sehir i¢i ¢ift seritli modern donel kavsak,
e Sehir disi1 tek seritli modern doénel kavsak,

e Sehir disi ¢ift seritli modern donel kavsak.

Mini modern donel kavsak; orta ada yarigapt 8-12 m arasi olan, igletme hiz1 diisiik
seyrettigi sehir alanlarinda uygulanan, Sekil 3.7°de goriildiigi gibi kiiciik donel
kavsaklar olarak nitelendirilmektedir. Bu tiir kavsaklarda arag isletme hiz1 60 km/saat
olarak degerlendirilmektedir. Kamulastirma maliyetlerinin yiiksek oldugu, biiyiik
yarigaplt kavsagin uygulanabilmesi miimkiin olmayan sehir iginde tatbik

edilmektedir.
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Kontrolsiiz kavsak bdlgelerini, mini modern donel kavsaga doniistiirme islemi

yiiksek yapim maliyeti getirmedigi i¢in kolaydir.

Biiyiik yaricapli adaya sahip sehir i¢i kompakt donel kavsagin yapilasma sebebiyle
kamulastirma zorlugu yasanan bolgelerde kiigiik alan kapladigindan, kisa mesafede
giivenli bir sekilde yaya gegisine imkan vermesinden ve tiim kavsak kullanicilarinin

isini kolaylastirmasindan dolay1 uygun bir kavsak tipidir.

Ayirici Ada \ 1

L4 A \ AsEE T TR "

Merkez Ada

Yaya Gegidi

Sekil 3.7. Mini donel kavsaklar [10].

Anayoldaki yillik ortalama giinliik trafigi maksimum 12000 ara¢ olan kavsak

bolgelerinde uygulanmasi uygun bir ¢6ziim olacaktir.

Kavsak orta adasi etrafindaki proje hizi 25-30 km/saat olarak kabul edilerek tasarim

yapilmalidir.

Sehir i¢i kii¢iik modern donel kavsak; Sekil 3.8’de goriildiigii lizere tasarim olarak
mini modern donel kavsaklara benzemekle birlikte tiim kavsak kullanicilari igin ideal
ozellikleri saglamaktadir. Modern donel kavsaklarin tiim geometrik tasarim
gerekliliklerini saglar. Kavsagi kullanan araglarin hizlarim diistirerek olasi bir kazada
araclarin carpigsma siddetini diisiirmek, yaya ve bisikletlilerin hizli ve gilivenli bir

sekilde kavsak alanini terk etmesini saglamak temel tasarim amacidir.
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FPeyza) alat

Sekil 3.8. Sehir i¢i kii¢iik modern donel kavsak [10].

Anayoldaki yillik ortalama giinliik trafigi maksimum 15000 araca kadar hizmet
kapasitesi vardir. Kavsagin uygulanacagi noktada yiiksek kapasite beklentisi on

planda olmamalidir.

Kavsak orta adas1 yarigap1 12-15 m arasinda ve etrafindaki etrafindaki sirkiilasyon

yolunun proje hizi da 25-30 km/saat olarak kabul edilerek tasarim yapilmalidir.

Orta ada sirkiilasyon yolunu kullanan biiyiik tasitlarin doniis manevrasini rahat bir

sekilde tamamlayabilmesi i¢in Sekil 3.9°da goriilecegi gibi apron tasarlanir.

Orta Ada

Apron . .
Sirkiilasyvon Yolu

’ﬁi\\\\\\\\\\\\“\\“\\\\\\\\\\\\v :.]

Sekil 3.9. Apron enkesit detay.
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Sehir i¢i tek seritli modern donel kavsak; orta ada yarigap1 15-20 m arasi olan, anayol
ve taliyollardan kavsaga baglanan biitiin kollar tek seritli olarak tasarlanan bir kavsak
cesididir. Sekil 3.10°da goriildiigii gibi kavsak kollar1 arasindaki kurp yarigapi diger
modern donel kavsaklara nispeten daha biiyiik olmasina bagl araglar olarak kavsak
giris ve ¢ikislarinda keskin hareketlere ihtiyag duymazlar. Bu yumusak hareketlerin
sonucu olarak kavsak bolgesinde isletme hizi ¢ok fazla diismeyerek kavsak
kapasitesinin yiiksek olmasini saglar. Kavsagin anayoldaki yillik ortalama glinliik

trafigi maksimum 20000 araca kadar hizmet etmektedir.

Apron
[ Gereldivse)

Kentzel kompalda gire
kapasite daha fazlade

Sekil 3.10. Sehir i¢i tek seritli modern donel kavsak [10].

Kavsak orta adasi etrafindaki etrafindaki sirkiilasyon yolunun proje hizi 30-40

km/saat olarak kabul edilerek tasarim yapilmalidir.

Sehir i¢i ¢ift seritli modern donel kavsak; bu kavsaklar Sekil 3.11°de goriildiigli gibi
sehir i¢inde kullanilan ve kavsak orta adasina baglanan anayol ve taliyol kollarindan
en az birinin ¢ift seritli olarak baglanmasiyla olusmaktadir. Kavsak orta adasi
yarigap1 20-27 m arasinda ve etrafindaki sirkiilasyon yolunun proje hizi da 35-45
km/saat olarak kabul edilerek tasarim yapilmalidir. Orta ada etrafindaki sirkiilasyon
yolu iki aracin ayni anda yan yana doniis hareketine imkan verecek genislikte
tasarlanmasi uygun olacaktir.
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Kavsagin anayoldaki yillik ortalama gilinliik trafigi maksimum 40000 araca kadar

hizmet etmektedir.

_ [raha genig
sitlailasyon yolu

Bit vada daha fazla
valklagimda o gerith girigler

Sekil 3.11. Sehir ici ¢ift seritli modern donel kavsak [10].

Sehir dis1 tek seritli modern donel kavsak; bu kavsaklar Sekil 3.12°de goriilebilecegi
gibi sehir i¢cinde kullanilan tek seritli modern donel kavsaklara gore daha biiyiik
yarigaplt orta adalar kullanildig1 i¢in daha yiliksek hizlara hizmet verebilmektedir.
Ayn1 zamanda biiyilik yarigapli orta adalar biiylik araglarin doniisiine imkan verdigi
icin apron tasarimina ihtiya¢ duyulmaz. Kavsaktaki isletme hizlart 80-100 km/saat
araliginda olan karayollar1 {izerinde oldugu i¢in araglarin kavsak bolgesine girmeden
once hizlarini limitler dahilinde azaltabilmesi ig¢in 6rnegin yaklagim kurbu gibi hiz

azaltic1 geometrik elemanlar tasarlanabilir.

Kavsak orta adasi yarigapt 17.5-20 m arasinda ve etrafindaki sirkiilasyon yolunun

proje hizi da 35-45 km/saat olarak kabul edilerek tasarim yapilmalidir.

Bu kavsak tipi yaya ve bisikletli trafiginin az oldugu bolgelerde uygulanmasi trafik

giivenligi yoniinden dogru olacaktir.

Kavsagin anayoldaki yillik ortalama glinliik trafigi maksimum 20000 araca kadar

hizmet etmektedir.
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Sekil 3.12. Kirsal tek seritli donel kavsaklar [10].

Kirsal Cift Seritli Donel Kavsaklar; bu kavsaklar Sekil 3.13°te goriilebilecegi gibi
sehir i¢inde kullanilan ¢ift seritli modern donel kavsaklara gore daha biiyiik yaricapl
orta adalar kullanildig1 i¢in daha yliksek hizlara hizmet verebilmektedir. Aymn
zamanda biiyiik yarigapl orta adalar biiyiik araclarin doniisline imkan verdigi i¢in
apron tasarimina ihtiya¢c duyulmaz. Kavsaktaki isletme hizlar1 sehir disi tek seritli
modern donel kavsaklarda oldugu gibi 80-100 km/saat araliginda olan karayollar
tizerinde oldugu icin araclarin kavsak bolgesine girmeden once hizlarini limitler
dahilinde azaltabilmesi i¢in Ornegin yaklasim kurbu gibi hiz azaltict geometrik

elemanlar tasarlanabilir.

Kavsak orta adas1 yarigapr 27.5-30 m arasinda ve etrafindaki sirkiilasyon yolunun

proje hizi da 40-50 km/saat olarak kabul edilerek tasarim yapilmalidir.

Bu kavsak tipi yaya ve bisikletli trafiginin az oldugu boélgelerde uygulanmas: trafik
giivenligi yoniinden dogru olacaktir.

Kavsagin anayoldaki yillik ortalama giinliik trafigi maksimum 40000 araca kadar

hizmet etmektedir.
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Sekil 3.13. Kursal ¢ift seritli donel kavsak [10].
3.1.3 Giivenli hemzemin kavsak tasarim

Hemzemin kavsaklarda tasarim tipi se¢cimi yaninda se¢im yapilmis olan kavsak
tipinin giivenli olarak tasarlanmasi da bir o kadar onemlidir. Hemzemin kavsak
bolgelerinde; siiriiciilerin hizlarinmi diisiiriicii onlemler, trafik hareketlerini diizenleyici
tasarimlar; araclarin, yayalarin ve bisikletlilerin kavsak bolgesindeki catigsmalarin
minimuma indirilmesi ve araglarin hizlarina bagli olarak yoldan savrulmalarini

Onleyici dever tasarimlari uygulanarak tasarim yapilmalidir.

Hemzemin kavsaklar i¢inde donel kavsaklarin diinya iilkelerinde uygulamalar: esas
alinarak yapilmig arastirmalar sonucu diger hemzemin kavsak tiplerine gore daha
giivenli oldugu ortaya konmustur. Donel kavsaklarin uygulandigi noktalarda
Ozellikle yaralanmali kaza miktarlarinda azalma goriilmiistiir. Kavsaklarda yasanan
kazalarin sayisi azalirken en ¢ok diisme goOsteren grup motorlu araglar olmustur.
Donel kavsaklarin diger kavsaklara gore daha az ¢atigma noktasina sahip olmasi,
kavsaga direk giriginin orta ada ile birlikte yaklasim adalar1 ile engellenmesi ve buna
bagli olarak kafa kafaya carpisma ihtimalinin azalmasi, karsidan karsiya gecen

yayalarin gecis mesafelerini kisa olmasi, diger kavsaklara gore daha gilivenli
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oldugunu géstermektedir. Ornegin modern donel kavsaklarin yaricapmin biiyiik
olmasi ayrica kavsagin yiiksek hizlara imkan vermeyen geometrik yapist sayesinde
stiriiclilerin algilama siiresini artirarak olas1 kazalarin Oniine ge¢mesi bu kavsaklari

daha giivenli kilmaktadir.

Hemzemin kavsaklarda carpisma ve buna bagli oliim riski incelenecek olursa,
araclarin yayalara, diger araglara yandan ve kafa kafaya carpigsmasi ile 6liim riskinin
%0 dan %10 ye kadar olan kesimde ara¢ hizlarinin yavas, %10 dan sonra hizli bir
sekilde arttig1 Sekil 3.14°te goriilmektedir. Bu sonuglardan yola ¢ikilacak olursa
Olim riskini azaltmanin temel fonksiyonu kavsak bdolgesinde ara¢ hizlarim

distirmektir.
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Sekil 3.14. Carpisma hiz1 ile 6liim riski arasindaki iliski [10].

Sekil 3.14.’te tablodaki degerler referans alinarak, arag-yaya carpismasinda 30
km/saat, arac-arag veya arag-sabit cisim varyasyonuna gore yandan ¢arpmasinda
50km/saat, arag-ara¢ veya arag-sabit cisim varyasyonuna gore kafa kafaya
carpigsmada ise 70km/saat hizlar kapasite giivenlik kriterleri dengesinde yol gosterici
olarak degerlendirilebilir. Ayrica bu sonucglardan yola ¢ikarak, yayalar ile aracglari

miimkiin oldugunca birbirine denk getirilmemeli, kavsak tasarimlari yandan, kafa
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kafaya ve kavak bolgesindeki sert cisimlere ¢arpma ihtimalini diisiirecek sekilde,

kavsak tasariminda yandan ¢arpma hiz1 50 km/saat altinda olmalidir.
3.1.3.1 Hemzemin kavsaklarda araclarin trafik hareketleri

Hemzemin kavsak bolgelerinde araglar arasinda oriilme, ayrilma, katilma, kesisme

olmak tiizere dort gesit trafik hareketi bulunmaktadir.

Kavsaklardaki trafik hareketleri tasarim asamasinda kontrol altina alinmasi gereken
ana hareketlerdir. Bu hareketlerin kontrol altina alinmamasi durumunda araglarin
birbiri ile kafa-kafaya, yandan ¢arpma ve siirtme gibi kazalar yasanarak trafik
giivenligini tehlikeye sokmakta, kavsak bolgelerinde tasit hareketlerini kisitlayarak
kavsak kapasitesini diisiirmekte ve diger kavsak kullanicilarinin da kavsagi giivenli

bir bigimde kullanamamasina sebep olmaktadir.

Oriilme hareketi, Sekil 3.15’te goriildiigii iizere anayol iizerinde seyreden araglar ile
taliyol tizerinde seyreden araglarin, ayni yonli ayrilma ile katilma hareketlerinin
anayol iizerinde kesiserek veya cakisarak olusturduklar1 harekettir. Oriilmeler anayol

izerinde ayrilma ve katilma seritleri tasarlayarak ortadan kaldirilabilir.

A
basit tek tarath ki tar
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Sekil 3.15. Kavsak bolgelerinde oriilme hareketi [9].
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Ayrilma hareketi, anayol {izerinde seyreden ayni yonlii araglarin anayoldan tali yola
geciste yaptign harekettir. Ozellikle trafigin yogun oldugu kavsaklarda dikkat
edilmesi gereken ve anayol ilizerinde araclarin hizlarin1 azaltabilecek uzunluklarda

ayrilma seridi tasarlayarak ¢oziilebilecek bir harekettir.
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Sekil 3.16. Kavsak bolgelerinde ayrilma hareketi [9].

Katilma hareketi, tali yol iizerinde seyreden araglarin ayn1 yonde hareket eden anayol
trafigine geciste yaptig1 harekettir. Ozellikle trafigin yogun oldugu kavsaklarda
dikkat edilmesi gereken ve anayol iizerinde araglarin hizlarini anayol hizlarina

c¢ikartabilecek uzunluklarda katilma seridi tasarlayarak ¢oziilebilecek bir harekettir.

sag 50l gatal ok

Sekil 3.17. Kavsak bolgelerinde katilma hareketi [9].

Kesisme hareketi, anayol ve tali yol {izerinde farkli yonlii trafik hareketlerinin bir
noktada ¢akigsmasiyla olusan harekettir. Kesigsmeler kavsagi olusturan yollarin birbiri
ile kesisme acisina bagli olarak dik ya da verev olmaktadir. Kavsak alaninda anayol
ve tali yollarin birbirini dik veya dike yakin kesismesi istenir. Kavsagi olusturan

yollarin dik kesismesi siiriiclilerin goriis alanin1 artirmaktadir.

Y/ W
%JV% ﬂJT‘Lr“ = =/

Dik Kesizsme Dik Kesisme ~ Verev Kesisme Verer Kesizsme

Sekil 3.18. Kavsak bolgelerinde kesigsme hareketi [9].
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3.1.3.2 Hemzemin kavsaklarda catisma noktalar:

Catisma noktalar1; kavsak bolgesinde kavsagi kullanan ara¢ hareketinin, kavsaktaki
diger aracin, yayanin veya bisikletlinin hareket ettigi yolu kesmesi, bu kesimde
katilmasi, bu kesimden ayrilmasi veya bu kesimin arkasinda kuyruk olusturmasiyla

olusmaktadir.

Kavsaklarda olusan her ¢atisma noktasinda kesisen trafik sayisi miktariyla birlikte
catisma nokta sayisi, kavsakta olusacak kaza sayisini belirleyen bir faktordiir.
Kavsak bolgesinde bulunan trafik isiklart ve levhalar1 yasanacak catigsmalari ciddi
miktarda azaltmasimma ragmen onemli kazalar trafik kurallarinin ihlal edilmesinden

dolay1 olusmaktadir.

Iki aracin birbiri ile, bir arac ile bir yaya veya bir arac ile bir bisikletlinin kavsak
bolgesinde ortak kullandiklar1 kesimlerde katilma, ayrilma, kesisme ve kuyruk
olusumu gibi hareketler kavsak alanlarinda bir veya birden ¢ok catisma noktasi

yaratmaktadir.

Catismalar arag¢ catismasi, bisikletli catismasi ve yaya catismasi olmak iizere ii¢ ana

baslikta incelenebilir.

Kaza analizlerinde oldugu gibi catisma analizlerinde catisma noktasinin sayisi
yaninda; catisma noktasinin yeri, ¢atisma noktasinda kesisen akimlarin hacmi ve
kategorisi, kesisen akimlarin birbirlerine gore bagil hizlar1 ve agilar ile kesisen
akimdaki bir elemanin bir kazadan kurtulabilme yetenegine gore tasidig: risk durumu

da incelenmelidir [10].

Arag¢ catigmalari, iic kollu ve dort kollu yol kesisimlerinde farkli farkli ¢atisma
noktas1 sayisina sahiptir. Yol kesisimlerinde ara¢ catisma sayilarini minimuma

indiren hemzemin kavsak tipi donel kavsaklardir.

Ug kollu kanalize edilmemis bir kavsak ile ii¢ kollu donel kavsagin ara¢ catisma
sayilar1 Sekil 3.19°da goriilecegi lizere kanalize edilmemis kavsakta olusan catisma

sayis1 9 iken donel kavsaklarda olusan ¢atigma sayis1 6’ya diismektedir.
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Sekil 3.19. Ug kollu hemzemin kavsaklarda arag ¢atisma noktalar1 [10].

Dort kollu kanalize edilmemis bir kavsak ile dort kollu donel kavsagin arag catigsma
sayilart Sekil 3.20’de goriilecegi lizere kanalize edilmemis kavsakta olusan ¢atigma

sayis1 32 iken donel kavsaklarda olusan catisma sayis1 8 olmaktadir.

@ Bitlesme
O Kesisme

Sekil 3.20. Dort kollu hemzemin kavsaklarda arag ¢atisma noktalari [10].
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Arag¢ catigmalari, araglarin carpisma siddetleri ve noktalarma gore arag kuyrugu
catismalari, ayrilma ve katilma g¢atismalar1 ve kesisme catigmalar1 olmak iizere {i¢

baslikta toplanabilir.

Ayrilma ve katilma catigmalari, kavsak alaninda olusan bu tiir ¢catismalar ayrilan
veya katilan iki trafik hareketinin sonucu olusmaktadir. Katilma ¢atismalarinin en
genel kaza tipi aracin arkasindan ve yanindan olusan carpismalardir. Birlesme
catigmalarinda araglarin 6n ve arka tarafindan daha az korunakli olan yan taraftan
carpilma ihtimali yiiksek oldugundan bu ¢atigsmalar diger ¢catismalarindan daha ciddi
sonuclart olmaktadir. Ayrilma c¢atigmalarinda ise birlesme catismalarindan farkli
olarak yandan ve Onden olusan carpigmalar olmaktadir. Bu tiir catismalarda da

yandan olusacak catigmalar en dikkat edilmesi gereken ¢atigmalardir.

Ara¢ kuyrugu catigmalari, kavsak alaninda olusan bu tiir catigsmalar araglarin
arkasinda siralanan diger araclar sebep olmaktadir. Bu tiir catigsmalar arka arkaya diiz
olarak giden, kavsak alanina girmek isteyen veya kavsaktan sola donmek i¢in miisait
zamani bekleyen araclarin pes pese siralanarak depolandigi yerlerde olusmaktadir.
Bu tiir araclarin en ¢ok korunan 6n ve arka kisimlarinda olusmakta ve araglar
arasinda hiz fark: diger tiirdeki ¢atigmalara gore daha diisiik oldugu i¢in kaza siddeti

en diisiik olan ¢atisma gesididir.

Kesisme catismalari, iki farkli yoldan gelen trafik akimlarinin birbiriyle
kesismeleriyle olusan catigsmalardir. Diger catismalar ile kiyaslanacak olursa en
Onemsenmesi gereken catisalardir. Bu tiir catismalarda yaralanmali ve o6limli
kazalar olugsma ihtimali yiiksektir. Kaza olus sekilleri birbirleri ile dik aciyla

carpismalari ve kafa-kafaya olusan carpismalar olarak tabir edilebilir.

Donel kavsaklarin kanalize edilmemis kavsaklara nispeten ara¢ c¢atisma sayilarini
distirdtigi Sekil 3.19 ve Sekil 3.20°de goriilmektedir. Fakat farkli doniis seritleri,
kanalize adalar1 veya donel adali kavsaklar catigmalar1 birbirinden ayirmakta ve
catisma sayilarim1 azaltmakla birlikte ¢atisma noktalarii tamamen yok

etmemektedir.
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Tek gidis-gelis yollarda olusan catisma noktalarinin yaninda iki seritli yollardaki

kavsaklarda da benzer ¢atisma noktalar1 bulunmaktadir.

Iki seritli yollardaki donel kavsaklarda ek seritlerin bulunmasi, ada etrafindaki
sirkiilasyon yolunda ve kavsak giris-¢ikiglarinda daha genis yollara sahip olmasi tek
seritli kavsaklardaki c¢atismalarin disinda catisma c¢esitleri olusturmaktadir. Bu
catisma g¢esitleri siirliciilerin yanlis serit kullanmalar1 ve yanlis doniis hareketi
yapmalari sebep olmaktadir. Cok seritli donel kavsaklarda yasanan kazalari Sekil
3.21 ve Sekil 3.22°de goriilmektedir.

Cok seritli kavsaklarda, tek seritli donel kavsaklarda oldugu gibi tasitlarin yasadigi
ve ciddi sonuglar doguran kafa-kafaya olarak yasanan c¢atismalar ortadan
kaldirilmakta, bunun yerine kavsak bdlgesinde hafif birlesme catismalar
yasanmaktadir. Cok seritli donel kavsaklarda yasanan ek catisma cesitleri kavsak
alanindaki hizin diisiikk olmasmin etkisiyle genellikle diisiik hizda ve daha diisiik
siddetli yandan yasanan kazalar yasanmaktadir. Bu tiir ¢ok seritli donel kavsaklarda
tek seritli kavsaklara nispeten catisma sayisi artmis olsa da gatigmalarin doguracagi

sonuglar diger hemzemin kavsak tiplerinden daha diisiik olmaktadir.

seldlde pikan B araca

Sekil 3.21. Kavsak alaninda serit ihlali yapilmasinda kaynakli ¢atismalar [10].
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Yasanacak bu ek ¢atismalar, kavsak kapasitesiyle ilgili olumsuz bir durum yaratmaz
ise girig-¢ikis seritleri ve orta ada sirkiilasyon yolunun tek serit tasarlanmasi ortadan
kaldiracaktir. Kavsak girisindeki serit sayisinin tek seritten iki seride cikartilmasi

sadece yaralanmal1 olusacak kazalar1 %25 oraninda artiracaktir.

B araci uygun
olmayan sekilde
saga dinmektedir

D aract uygun
olmayan gelalde
sola donmelstedir

Sekil 3.22. Donel kavsakta yanlis doniis hareketinden kaynaklanan gatismalar [10].

Kavsak tasariminda proje geometrik standartlari, kavsak bdlgesindeki c¢atisma
sayilar1 belirlenip degerlendirme grafigi olusturularak belirlenmesi en dogru

yaklasim olacaktir.

Yaya catismalari, hemen hemen her kavsakta ara¢ ile yaya c¢atismasi yasanabilir.
Ozellikle yayalarin yolun karsisina gegis hareketlerinde Sekil 3.23’te goriildiigii gibi
her bir yaklasimda iki yonde de arac¢ hareketi ile ¢atisma noktalar1 olusmaktadir.
Ayrica kavsak bolgesine giris yapan ve kavsak bolgesinden ¢ikis yapan araclarla da

catisma noktasi olugsmaktadir.

Birden fazla yaklagim seridine sahip kanalize edilmemis hemzemin kavsaklarda
araclar icin ayrilmis her bir ek seritte fazladan bir catisma noktas: olusur. Ornek
verecek olursak dort seritten olusan bir kavsak alaninda onalt1 adet yaya-arag¢ ¢atisma

noktas1 meydana gelmektedir. Kavsak bdlgesinden gegen bir yaya farkli yonlerden
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gelmekte olan araglarin saga ve sola doniis hareketlerini de iceren dort catisma
noktas1 yasamaktadir. Araglarin kavsak bolgesinde yaptigi saga ve sola doniis
hareketleri direk hareketlere gore daha diisiik hizda oldugu i¢in yayalar i¢in daha az
tehlike arz etmekle birlikte bu kavsaklardaki araglarin direk hareketleri yayalar1 en

fazla tehdit eden hareketlerdir.

_ :.é
l_
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O Tagit — yaya kesigunlen

Sekil 3.23. Kanalize edilmemis kavsaklarda arag-yaya ¢atisma noktalari [10].

Donel kavsaklarda da Sekil 3.24°te goriildiigii gibi yayalar her bir yaklasimda iki
yerde arag hareketi ile karsilasirlar. Kavsak alanina giris yapan araclar ve ¢ikis yapan
araclarla toplam sekiz adet ¢atisma yasayan yayalar, kavsak alaninda tasarlanacak ek

her serit i¢in bir adet fazladan ¢atisma sayis1 olusacaktir.

C Tagit — yayn keaigimlen
® Tapil — tagit Kesigimles

Sekil 3.24. Donel kavsaklarda yasanan arag-yaya gatismalart [10].
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Motorlu tasitlarla yasanan catismalarin benzerleri kanalize edilmemis ve donel
kavsaklarda bisikletliler i¢inde goriilmektedir. Fakat bisiklet stiriiciileri genellikle
yolun sag tarafimi  kullandiklarindan araglarla kesismeler ve catisimalar
gerceklesmektedir. Sekil 3.25°te goriildiigi gibi kanalize edilmemis dort kollu
hemzemin kavsagin her bir yaklasim bolgesinde bisiklet siiriiciilerinin araclar ve
yayalar gibi kavsaktan sola doniislerde ¢atismalar yasayabilmektedir. Ancak donel
kavsaklarda bisiklet siiriiciilerinin kavsagi nasil kullandiklar1 bagl olarak catigsmalar

gorilebilmektedir.

Bisiklet siirticiisii tek seritli donel kavsakta bisiklet kullanmasi halinde Sekil 3.26’da
goriildiighi gibi kavsak bolgesinde trafik hareketleriyle birlestigi noktada ilave bir
catisma olusur. Iki seritli ve daha biiyiik donel kavsaklarda bisikletliler i¢in ayrilan

yerden yolun dis kismindan ¢ikis yapan araclarla ¢atisma gerceklesebilir.

O  Mototlu tagstlara benzer catigmalar «— DBisiklet
«— Mototlu tagit
® DMotorlu tagtlardan farkl gatigmalar R d Yaya

Sekil 3.25. Kanalize edilmemis hemzemin kavsaklarda bisiklet catismalar: [10].

Araclardan daha az fark edilen bisiklet siiriiciileri, bu yiizden iki seritli ve daha
bliyiik donel kavsaklarda ara¢ ayrilma ve birlesme noktalarinda daha ¢ok g¢atisma
yasayabilirler.
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BIotorlu tepst gibi Vazra gibd
seyreden bisikletli seyreden bisikletli

O Ilotorlu tagtlanmkine benzer gatigmalar «—  Bisikdet

Il otorlu tagit
® Dilctoths tagitlarmdan Farkh gatigmalar e Vaya

Sekil 3.26. Donel kavsaklarda bisiklet catismalart [10].

Donel kavsak icerisinde yer alan yaya kaldirimlarinda eger bisiklet siiriiclisii yay
yoluna gegerse ek bir catisma noktasi daha ortaya ¢ikmis olur. Bisiklet siiriiciileri
yaya yolunda veya kaldirimda bisiklet siirmeye devam ederse ek bisikletli-yaya
catigmalar1 meydana gelir. Bisikletli trafiginin yogun oldugu bdlgelerde bu durumu

onleyecek bisiklet yollar1 tasarlanmasi uygun olacaktir.
3.1.3.3 Hemzemin kavsaklarda yatay ve diisey geometri tasarimi

Hemzemin kavsaklarda c¢esit fark etmeksizin yatay ve diisey hat tasarimi biiyiik
oneme sahiptir. Oncelik olarak kavsak kollarin1 olusturan yollarmn kavsak

tasariminda birbiri ile glivenli bir sekilde entegre edilmesi planlanmalidir.

Hemzemin kavsaklarda yatay hat tasariminda anayolun miimkiin oldugunca
aliynman oldugu kesimleri tercih edilmelidir. Kavsak bolgesine baglanan tali
yollarinda miimkiin oldugunca anayola dik baglamaya ¢alisilmahidir. Kavsaklarda
kollar arasindaki agiin yaninda Sekil 3.27°de goriildiigii tizere goriis liggeni olarak
tabir edilen bolgede araglarin birbirini gérmesini engelleyen cisimlerin olmamasi

gerekmektedir.

AASHTO’nun en son 2001 yilinda hazirlamis oldugu standartlarda sehir ici

hemzemin kavsaklarda, tali yoldan kavsaga yaklasan aracin olmasi gereken hizina
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bagl olarak kavsagin anayol kolundaki goriis mesafesinin (“a” mesafesi) minimum

5.4 m oldugu tespit edilmistir.

Am. yoldald goriis mesafesi uzunlugu Ana yoldali giriis mesafesi uzunlugu

1990 AASHTO, 1B
Florida Greenbook: 4010
2001 AASHTO:  24m

(1stenen) Tali Yol

Sekil 3.27. Gortis liggeni.

Hemzemin kavsaklar tasarlanirken kavsak kollarina dontislerde araglarin doniis
hareketlerine imkan verecek sekilde tasarim yapilmasi gerekmektedir. Kavsak
bolgelerindeki doniislerde donilis kurbunun yarigapi, tasarim hizi, tasarim araci
cesidi, doniis yapan ara¢ sayis1 ve doniislerdeki ticgen ada varliklar1 dikkate alinan

kriterlerdir (Sekil 3.28).

Kesit A-A

Sekil 3.28. Doniis kurbu.
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Bu kriterler dogrultusunda kullanilan doniis kurbuna (R) bagh olarak Cizelge 3.1°de

olmasi gereken minimum kaplama genisligi (W) tespit edilir.

Cizelge 3.1. Kavsak kurbunda minimum genislikler [9].

X Durum I — Tek Serit, Tek Yon ve Duran Tant Gec¢isi Yok
o 3 - » WB12 WB 1= WB 19
Yaricapa P SU BUS 12
(m) Otomobil | Kamyon Otobiis Zrezher Tre _\'}er T!;e,\'}er
= (orta) (buyuk) (buyviak)
15 4.0 5.5 6.6 7.0 9.7 13,3
25 3.9 50 5.7 58 7.2 8,5
30 3,8 49 5.4 3.5 6,7 7Y
50 3,7 46 5,0 5.0 5.7 6.3
75 3.7 4.5 4.8 48 5:5 5,7
100 3.7 4.5 4.8 48 5.3 5.7
125 3.7 45 48 48 53 5.7
150 3,7 45 48 48 5.3 5,7
Aliyman 3.6 42 44 42 4.4 44
Durum II — Tek Serit, Tek Yon ve Duran Tasit Gecisi Var
15 6.0 92 11,9 11,8 173 247
25 5,6 79 9.6 93 12,1 149
30 5,5 7.6 9,0 88 11,1 133
50 5.3 7.0 8.0 Tl 9.1 104
75 5.2 6.7 7.4 7.1 8.2 9.0
100 5.2 6.5 7,2 6.9 7.7 83
125 5.1 64 7,0 6,7 5 8,0
150 51 64 6,9 6,6 7.3 7.7
Aliyman 5.0 6.1 6.4 6.1 6.4 6.4
Durum III — Ik3 Serit, Tek veva Cift Yonla
15 7.8 11,0 13,7 13,6 19.1 26,5
25 7.4 9.7 114 11,1 13,9 16,7
30 7.3 %4 10,8 10,6 129 15,1
50 3 | 8.8 9.9 9.5 109 12,2
75 7.0 8.5 9.2 s9 10.0 10,8
100 7.0 83 9.0 8.7 9.5 10,1
125 6.9 82 88 8,5 9.3 98
150 6.9 82 8,7 84 9.1 9.5
Aliyman 6.8 7.9 8.2 7.9 8,2 8.2

Hemzemin kavsaklarda diisey hat tasarimi yapilirken boyuna egimler, kullanilacak

diisey kurp boylar1 ve tasarim hizina bagli olarak minimum durus goriis mesafeleri

% U JUJL e I
S| ST S ——

| JL S L =~

dikkate alinir.

S e

Yatay Hat

Sekil 3.29. Kavsak bolgesine ait yatay ve diisey hat 6rnegi.
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Kavsak bolgelerindeki boyuna egimlerin %3’ten diisiik olmasi tercih edilmektedir.
Fakat bolgesel yapinin, topografyanin ve yapilagsmalarin olmasi sebebiyle maksimum

boyuna egimin maksimum %6’ya kadar oldugu durumlar kabul edilebilmektedir.

Kavsak bolgelerinde diisey hat tasarimi yapilirken dger bir kriter de diisey kurp
uzunlugu ve diisey kurbun giris ve c¢ikisindaki boyuna egimlere bagli olarak
hesaplanan diisey kurp katsayisidir. Diisey kurp boyunun (L), egimlerin cebrik
farklarina (A) boliinmesiyle hesaplanan diisey kurp katsayisina (K) (3.1) bagli olarak
bu katsaymin karsilik geldigi hizlara Cizelge 3.2’den bakilmaktadir. Diisey kurp
katsayist dere tipi diisey kurp ve tepe tipi diisey kurp icin farkli hizlara karsilik

gelmektedir.
K=L/A (3.1)
K : Diisey kurp katsayisi
L : Diisey kurp uzunlugu (m)
A : Egimlerin cebrik farki, %
Cizelge 3.2. Diisey kurp katsayisi [9].
Tasarm Durus Goriis Mesafesi i¢in Gegis Goriis Mesafesi i¢in
HlZl . . .
Tepe Diisey | Dere Diisey Tepe Diisey
(km/saat) DGM(m) Kurp, K Kurp, K GGM (m) Kurp, K
20 20 1 3 - -
30 30 2 4 200 46
40 50 6 9 270 84
50 65 10 13 345 138
60 80 14 16 410 195
70 100 23 22 485 272
80 125 35 28 540 338
90 150 51 35 615 438
100 180 73 44 670 520
110 210 100 52 730 617
120 240 130 60 775 695
130 270 165 69 815 769
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Hemzemin kavsaklardaki taliyol profilleri kesistikleri noktadaki anayoldaki enine
egim dis banketin sonundan itibaren 20 m kadar devam ettirildikten sonra diisey kurp

eklenmeli veya profil diizenlemesi yapilmalidir.
3.1.3.4 Hemzemin kavsaklarda dever tasarimi

Yatay kurplarda araglarin doniis hareketlerini yaptigi esnada disa savrulmalarini
Onleyen tasarima dever adi verilmektedir. Yollarda oldugu gibi kavsaklarda da dever
tasarimi 6nem arz etmektedir. Kavsaklarda maksimum dever %4 alinmaktadir.
Kavsaklarin yatay geometrilerinin tasarlanmasindan sonra kullanilan kurp ve tasarim
hizlarina bagli olarak dever tasarimlari yapilmaktadir. Kavsak bolgesine baglanan

tali yol profilleri dever egimine oturacak sekilde degerlendirilmektedir.

[ 20m « 20m
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Kavsak Bolgesi

Sekil 3.30. Kavsak bolgesindeki devere uygun taliyol profilleri.

3.2 Farkh Seviyeli Kavsaklar

Kavsaklarda kesisen yiiksek hacimli trafikleri giivenli ve etkili bir bicimde aktarma
kabiliyeti farkli seviyeli kavsak diizenlemesi ile saglanmaktadir. En etkili giivenlik
ve kapasite kesigen yollarin dereceli olarak ayrilmasiyla elde edilir. Bir farkli seviyeli
kavsak, iki veya daha fazla yolu ve bu yollar arasindaki trafigin farkli seviyelerde

kesigsme, birlesme ve ayrilma hareketlerini saglayan bir sistem olarak agiklanabilir.

Bu tip kavsaklarin tasarim amaci tasitlarin karsilikli gegislerindeki catismalari

ortadan kaldirmak ve ara¢ doniislerindeki ¢atismalart minimuma indirmektir.

Kavsak bolgelerinde tasitlar, yayalar ve bisikletler arasindaki ¢atigsmalar1 azaltmak
icin, bu hareketlerin miimkiin oldugunca birbirinden ayirmak gerekmektedir.

Yayalarin ve bisiklet hareketlerinin ara¢ trafiginden ayrilmasi miimkiin
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olmadigindan, her bir kavsak bolgesi icin alternatif tasarimlar {izerinde ¢alisilmali

bisiklet ve yaya trafigine uyum saglayan en uygun kavsak se¢imi yapilmalidir.

Farkli seviyeli kavsaklar sekil ve kapsam olarak modifiye edilebilen kavsaklardir.
Kavsagi olusturan yollarin farkli diizeyde kesigsmesi temel fonksiyon olmakla birlikte
kavsak kollarmin her biri i¢in topografya, maliyet, estetik kamulagtirma durumlari
gibi hususlar dikkate alinarak gesitlendirilebilmesi miimkiindiir. Tiim bunlara ragmen

kavsak kollarinin simetrik tasarlanmasi istenen bir durumdur.

Sekil 3.31. Yonca tipi farkli seviyeli kavsak drnegi.

Kavsak bolgelerinde farkli seviyeli kavsaklarin tercih edilebilmesi igin bir takim

durumlarin olmasi gerekmektedir. Bunlarin birkagt;

e Kavsagi olusturan yollarin trafik hacminin fazla olmasi,

e Mevcut kavsagin kapasitesinin yetersizligi,

e Kavsagi olusturan yollarin siifi ve derecesi,

e Mevcut kavsakta yaganan kazalar,

e Kavsak kullanicilarina ekonomik ve sosyal fayda saglamasi olarak siralanabilir.
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Trafik hacminin yiiksek oldugu yollarda (otoyol, ¢evre yolu, devlet yolu gibi) bir
veya birden fazla yolun cakistigi kesimlerde, mevcut hemzemin kavsagin yolun
trafik yiikiinii kaldirmakta yetersiz kaldiginda ve kavsakta yasanan kaza sayilarinin
fazla olmasi1 durumunda farkli seviyeli kavsak uygulamasi yapilabilmektedir. Ayrica
kavsak kollarindaki doniis trafik hareketlerinin fazla olmasindan kaynaklanan
yavaglama, bekleme gibi sebeplerden dolayr yasanan gecikmeleri en aza indirmek
icin yapilan farkli seviyeli kavsaklar ile kesisen yollardaki arag¢ ¢akismalar

Onlenecektir.

Farkli seviyeli kavsak tasarimimnin gerekliligini ve mevcut hemzemin kavsagin
kapasitesinin yetersiz kaldigini trafik hacmine gore kavsagi olusturan kollardaki
trafik sayimlarma bagli olarak Sekil 3.32’ye gore belirlenmektedir. Kavsak
kollarindaki kapasiteye bagli olarak kavsak tipi se¢imi kavsak tipi se¢cimi bagliginda

incelenecektir.
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Sekil 3.32. Trafik sayimina gore farkli seviyeli kavsak se¢im diyagrami.

Farkli seviyeli kavsak tasariminda en onemli konu kavsak tipinin belirlenmesidir.
Farkli seviyeli kavsak tipinin belirlenmesinde, mevcut arazinin kullanim durumu,

niifus, topografya, yapim, bakim, isletme, kamulastirma maliyetleri, yaya hareketleri,
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tasarim hiz1 kriterleri, kavsak bolgesinde kesisen kol sayisi, kavsagi olusturan

kollardaki trafik sayimlar1 ve kompozisyonlari biiyiik 5nem arz etmektedir.
Farkli seviyeli kavsaklarin tasariminda dikkat edilecek hususlari,

1. Kavsak bolgesinde anayol olarak degerlendirilen yolun tasarim hizi
degistirilmemelidir. Fakat baz1 durumlarda yiiksek trafik hacimli katilma, ayrilma
ve Oriilme bolgelerinde giivenlik saglanmasi ayrica kavsak kapasitenin
diismemesi amaciyla hiz smirlamasi gerekebilir. Kavsak kollarinin tasarim
kriterleri se¢iminde anayoldaki hizlara gore daha diisiikk tasarim hizlari esas
alinmalidir,

2. Kavsaklara giris ve ¢ikislar sagdan yapilmalidir,

3. Kavsak alani1 anlasilabilir, kavsak kollarinda goriis iiggen mesafeleri ve durus
goriis mesafeleri uygun olmalidir,

4. Kavsak bolgesine giris ve ¢ikis noktalarinda kavsak alanimi ifade edici trafik
isaretlemeleri yapilmalidir,

5. Kavsag kullanan siirticiiler tarafindan kavsak alaninin kolay algilanabilir olmasi,
stirliciiytli kararsiz birakacak ve siiriiciiye tehlikeli hareketler yaptiracak tasarimlar
yapilmamali,

6. Kavsaklar stirticiilerin gidis yonlerini kolay, dogru ve zamaninda secebilecek
sekilde segebilmeleri saglanacak tasarimlar yapilmali,

7. Farkli seviyeli kavsaklar arasinda mesafe, meskun mahaller ve sehir i¢lerinde 1.5
km’den, sehir dislarinda ise 3 km’den daha kisa mesafede olmamasina dikkat
edilmelidir. Fakat sehir iclerinde ve gereken bolgelerde kavsak mesafesinin 1.5
km’nin altinda olabilmekle birlikte bu durumlarda kavsak ayrilma ve katilma
bolgelerinde gerekli mesafelerin birakilmasi birakilamiyor ise kamulastirma
durumuna bagli olarak kavsak kollarini igeren toplayici yol tasarlanmali,

8. Kavsaklar ile ticari tesislerin arasindaki mesafenin yonetmelik hiikiimlerine
uygun olarak tasarlanmali,

9. Kavsak bolgesinde tiim trafik hareketleri giivenli bir sekilde saglanmalidir.

Farkli seviyeli kavsak se¢iminde kavsak tiplerine ve ozelliklerine bagli olmakla

birlikte Sekil 3.33’te bulunan diyagram kullanilabilir.
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Sekil 3.33. Farkli seviyeli kavsak tipi se¢cim diyagrami [9].

41



Kavsak alanindaki yollarin proje tasarim hizi, yatay giizergah, diisey profil ve enkesit
tipi farkli seviyeli kavsagi tipini, 6zelliini ve giivenligini etkileyen en Onemli
faktorlerdir. Kavsak bolgesindeki yatay ve diisey giizergahta kiiciik kurplar olmasin
tercih edilmezler. Kavsak alani geometrik olarak diiz veya diize yakin olarak
tasarlanmasi kavsak bolgesinde durus goriis mesafelerinin uzun olmasini ve kavsak
kollarindaki araglarin birbirini gérmesini sagladigi i¢in istenmektedir. Farkli seviyeli
kavsak bolgesinde, anayol, tali yol ve kavsak kollarindaki araglarin goriis mesafesi
tasarim hizlarina bagli olarak minimum durus goriis mesafesi kadar veya daha uzun
olmalidir. Sehir i¢lerinde Ozellikle de yapilasmanin yogun oldugu, tarihi, dogal
giizelligi olan bolgelerde koprii yapilari seffaf ayaklarla gececek sekilde tasarlanmast

uygun olacaktir.

Bir yol iizerinde ard arda tasalanacak olan seri kavsaklarda, her kavsagi ayri olarak
degerlendirmek yerine, tiim kavsaklari bir biitlin halinde ¢o6ziime kavusturmak
gerekmektedir. Tasarlanacak yollarin kapasitesi ve giivenligini lizerinde tasarlanacak
olan kavsak serisinin homojenligi ile dogru orantihdir. Tasarlanan yoldaki
kavsaklarin kapasite, giivenlik ve maliyet kriterleriyle dogru orantili olarak farkli
seviyeli kavsaklarin tasarmmu siireklilik arz etmektedir. Ornegin kapasitesi yiiksek iki
yolun kesisiminde direksiyonel bir kavsak tasarimindan sonraki kavsak hemzemin

olmasi beklenen ve istenen bir durum degildir.
3.2.1 Farkh seviyeli kavsak tipleri

Farkli seviyeli kavsaklar1 kavsak bolgesine baglanan kol sayisina baglh olarak ii¢
kollu veya dort kollu olarak iki grupta incelemek miimkiindiir. U¢ kollu kavsaklar
anayola baglanan “T” seklinde baglanan tek bir tali yolun farkli seviyede
baglanmasiyla olusmaktadir. Bu kavsaklar topografya, kamulastirma ve yapilagma
durumlarina bagh olarak trompet kavsak, {i¢ kollu direksiyonel kavsak ve ii¢ kollu
diamond kavsak olarak incelemek miimkiindiir (Sekil 3.30). Ug kollu kesisimlerde en

fazla uygulanan kavsak tipi trompet kavsaktir.

Dort kollu kavsaklar ise trafik yogunlugu fazla olan iki yolun birbiri ile farkl
diizeyde kesistigi bolgelerde tasarlanan ve bu iki yolu birbirine entegre eden

kavsaklardir. Bu kavsaklar arazi, yapilasma ve kamulastirma durumlarima bagh
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olarak yarim yonca, yonca, diamond ve direksiyonel kavsaklar olarak dort farkli

gruplandirilabilir (Sekil 3.34).

Ayrica kavsak bolgesinde anayol ile kesisen tali yol sayisinin fazla oldugu
durumlarda kavsak bdlgesinin miisait olmasina bagli olarak anayolun iistiinde veya
altinda yarigap1 bliylik bir donel kavsak tasarlanarak ¢oziilen kavsak tipine donel

farkli seviyeli kavsak ismi verilmektedir.

Yarmm Yonca Earsak Yonca Kargak

Diamond Karsalc

Direlsiyonel Kargalc Diéinel Farkh Seriyeli Kargak

Sekil 3.34. Farkli seviyeli kavsak tipleri [9].
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3.2.1.1.1 Trompet kavsak

Ug kollu farkl1 seviyeli kavsaklarm en fazla uygulanan tipi trompet kavsaklardir. Bu
kavsaklarda tali yol anayolun iistiinden kopri ile veya anayolun altindan altgegit ile
gecerek anayola gidis istikametine gore sag tarafindan baglanan bu kavsaklar, iki
yoldaki trafik akiminin ¢akistirmadan birbirine entegre etmektedir. Trompet kavsak
ara¢ isletme hiz1 yiiksek anayol ile nispeten hizi daha diisilk olan tali yol
kesisimlerinde  tasarlanmasi  kavsak  kapasitesinin  diismeden  caligmasini
saglayacaktir. Bu kavsaklarda anayoldan tali yola sol doniis hareketi igin bir
direksiyonel kol, anayoldan taliyola sag doniis hareketi i¢in bir baska direksiyonel
rampa, tali yolun baglandig1 konuma gore anayolun sol yoniine baglant1 hareketi i¢in

bir lup ve sag yoniine baglanma hareketi i¢inde direksiyonel rampa tasarlanmaktadir.

Sekil 3.35. Trompet kavsak.

Kavsaktaki luplar ve rampa kollarinda kullanilacak yaricaplar kiiciildiik¢e kavsagi

kullanan araglarin hizlar1 diisecek ve buna bagl olarak kavsak kapasitesi diisecektir.

Trompet kavsagi olusturan kavsak kollarmin trafik hacmi, mevcut kamulastirma
durumu, kavsak alanin etrafindaki yapilagsmaya ve topografyaya bagli olarak Sekil
3.36’da goriilecegi tizere lup tali yolun sagina veya soluna yatik baglanabilir. Her iki
durumda da yapim kolayli§i ve maliyeti acisindan herhangi bir fark

bulunmamaktadir.
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Sekil 3.36. Trompet kavsaklarda farkli lup yerlesimi.

Sekil 3.36°da goriildiigii gibi 1. durumda taliyol anayolun sol gidis yoniine bir lup ile
baglanmakta sag gidis yoniine ise direksiyonel bir kolla baglanmakta ayrica
anayoldaki araglarda sol ve sag doniis hareketini direksiyonel bir kolla
yapmaktadirlar. Bu se¢im yapildiginda anayolda hizi yiiksek olan araglart hizini
azaltmadan tali yola entegre ederek anayoldaki kapasiteyi arttirmaktadir. Tasarimda
2. durumdaki secenek tercih edildiginde ise taliyoldaki araglar direksiyonel kolla
anayola yiiksek hizlarla baglanabilmekte, araclarin anayoldan taliyola sol doniis
hareketini koprii veya altgecitten sonra yaparak hizlarini diislirecek yeterli mesafeye
sahip olacaklardir. Her iki durumda da lup yarigaplarinin diismesi kavsaktaki isletme
hizin1 distirerek kapasiteyi azaltacaktir. Anayol ile taliyolun dik baglanmasi yerine
verevli baglanmasi halinde, rampalar daha kisa olacak ve sol doniis hareketleri icin
tasarlanacak lup ve rampalar lizerindeki kurplar daha rahat geg¢is yapmaya imkan

verecektir.

Trompet kavsaklarda, tali yolun anayola tek bir koprii veya altgecit ile ile
baglanabilmesi, kavsak bolgesinde oriilme hareketinin olmamasi, kavsaktaki isletme
hizinin diismeden araglarin  hareket edebilmesini saglamasi, tiim kollarin

kapasitesinin yiiksek olmas1 en 6nemli avantajlaridir.
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Bu kavsaklarin gelecekte kavsak bolgesinde ihtiya¢ olmasi durumunda yeni bir kol
eklenmesi, gelistirilmesi ve genisletilmesinin zor olmasi ayrica geri doniise imkan

vermemesi dezavantajlaridir.

Sekil 3.37. Trompet kavsak 6rnegi.
3.2.1.1.2 Yarim yonca kavsak

Yarim yonca kavsaklar Sekil 3.38’de goriildiigii gibi anayolun saginda ve soluna
birer lup ve bu luplarin yaninda anayol ile tali yolu birbirine baglayan kavsak

kollarindan olusan kavsak cesididir.

Sekil 3.38. Yarim yonca kavsak.
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Tali yoldaki trafik sayisinin anayoldaki trafik sayisina gore az oldugu durumlarda
uygulanmasi dogru olacaktir. Ayrica bu kavsaklar anayolda seyreden araclarin geri

doniisiine imkan vermektedir.

Bu kavsaklar anayolda sola doniis hareketini luplarla yaparak cakigsma noktasini
kaldirmasina ragmen tali yol tizerinde 6riilme bolgeleri olusturmaktadir. Tasarim hizi
anayola gore diisiik olan tali yolda bu hareket nispeten kabul edilebilir bir ¢6ziimdiir.
Kavsak kollarmin tali yol ile ile kesistigi bolgede olusacak kesismeleri goriilebilir

kilmak adina tasarimda bu bolgelerde goriis mesafesine dikkat edilmelidir.

Bu tiir kavsaklarda Sekil 3.39’da goriildiigii gibi kavsak kollarinin ile tali yollar ile

kesisimlerinde olusan kontrolsiiz alanlar1 ortadan kaldiran ada tasarimlar1 yapilabilir.

Sekil 3.39. Kavsak kollar1 arasinda ada tasarlanmig yarim yonca kavsak.

Yarim yonca kavsaklarda luplar anayolun sag ve solunda olmak kaydiyla topografya,
yapilasma ve kamulastirma durumlarina bagh olarak her iki lup aym tarafta veya

sasirtmali olarak tasarlanmasinda bir sakinca yoktur.

Kavsak bolgesindeki tali yolun kapasitesinin artmasi sonucu ihtiyag olabilecek yonca
kavsaga gecis yap1 itibariyle kolaydir. Eksik olan iki adet lup ve yanlarindaki

rampalar eklenerek yonca kavsak tasarimi tamamlanmais olur.
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Sekil 3.40. Asimetrik yarim yonca kavsak.

Simetrik yarim yonca kavsaklar, anayol ile tek bir giris ve ¢ikistan baglanmasi
kavsak bolgesini algilamanin ve kullaniminin kolay olmasini saglamaktadir. Tali
yolun yapilagmaya paralel ve ¢cok yakin oldugu durumlarda, demir yoluna komsu
oldugu, nehir yatagina yakin oldugu ve anayol {lizerindeki sanat yapilarinin kavsagin
tali yolu ile ¢ok yakin oldugu bolgelerde tasarlanabilmesi avantajlaridir. Bu
kavsaklarda, kavsak kollarinin tali yol lizerinde kesismesi gilivenlik ve kapasite
siirlamalarina sebep olmaktadir. Tali yoldan anayola dénen ve anayoldan tali yola
donen araglar arasinda tali yol {izerinde olmasit isaretleme gereklilikleri

dezavantajlarindandir.

Asimetrik yarim yonca kavsaklar, anayolda hizli trafikte yapiin ilerisine
yerlestirilen kavsak kollar1 anayolda Oriilme hareketini ortadan kaldirmasi, tali
yollarin anayola tek giris ve ¢ikis noktasi olmasi anayolda isaretlemeyi kolaylastirict
ozellikte olmasi, trafik sayimlarina bagl olarak gelecekte kavsagin genislemesine ve
ek seritlerin katilmasina imkan vermesi avantajlaridir. Bu tip kavsaklarda tali
yollardaki araglarin sol doniigleri i¢in tam tersi sag doniis hareketi yapmasi, tali yol

tizerinde kavsak kollarinin giivenlik ve kapasitesinin diigiik olmas1 dezavantajlaridir.
3.2.1.1.3 Direksiyonel kavsak

Direksiyonel kavsaklar trafik hacmi yiikksek ve birbirine esit olan iki yolun

cakistirmadan “T” biciminde kesisiminde, tim doniis hareketlerinin birbiri ile
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cakistirmadan farkli seviyelerde saglayan kavsak tipidir. Kavsak kollarindaki sola
doniis hareketi durma veya duraksama ihtiva etmeden saglamaktadir. Trafik akim
hiz1 tim kollarda esit ve yiiksek olmasi kapasitesi en yiiksek kavsaklardan biri

olmasini saglamaktadir.

Bu kavsaklarda donen trafigin direk trafige esit veya yakin oldugu durumlarda da
uygulanmasi1 dogru olacaktir. Yapi itibariyle her sola doniis kolu c¢akistirmadan
tasarim yapildiginda kol sayisina baglh olarak en az ii¢ farkli seviyede kavsak

kopriileri tasarlanacaktir.

Sekil 3.41. Ug kollu direksiyonel kavsak.

Direksiyonel kavsaklar farkli seviyeli kavsaklar arasinda en yiiksek arag isletme hizi,
kapasite, giivenlik ve konfora sahip kavsak olmasina ragmen her bir direksiyonel kol

i¢in ayr1 kopri tasarlanacagi i¢in en fazla maliyet ihtiyact olacak kavsak tipidir.

Bu kavsaklarda kavsak kollar1 dik baglanabilen durumlarla birlikte Sekil 3.42°de
goriildiigl gibi agili olarak da baglanabilir.

Direksiyonel kavsaklarda doniis luplart bulunmamakla birlikte kesisme, Oriilme gibi
durumlar da yasanmaz. Kavsak kollarmin anayol trafigi ile birlestigi ve ayrildig
noktalarda ayrilma ve katilma tipi ¢cakismalar yasanmaktadir. Bu ¢akismalar ayrilma

ve katilma seritleri tasarlayarak minimuma indirilebilir.
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Yapi itibariyle biiylik alanlar kaplamasi yiiksek kamulastirma maliyeti, birden ¢ok
koprii ihtiyacinin olmasi sonucu yiiksek yapim maliyeti getirmesi direksiyonel

kavsaklarin dezavantajlaridir.

Direksiyonel kavsaklar bir ya da daha fazla sola doniisii saglayan, tek veya gift
yonli, bir veya daha c¢ok farkli seviyeli rampalardan olusan kavsak tipidir. Cok seritli
kombinasyonlar1 da vardir. Bunlar cogunlukla kentsel alanlardaki ara kesismelerde
ve iki anayolun kesismesinde kullanilir. Béylece kavsak kolunda donen trafigin
transit trafige gore yiiksek oldugu durumlarda bir ya da daha fazla sayidaki lup
tasarimiyla saglanir. Tek veya ¢ift yonlii rampa baglantilar1 daha yiiksek trafik

kapasitesini, isletme hizinda artis1 ve seyahat mesafesinde azalmay1 saglarlar [9].
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Sekil 3.42. Dik ve agili baglanan direksiyonel kavsaklar [1].
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Direksiyonel kavsak farkli seviyeli kavsaklar iginde en yiiksek kapasiteye, isletme

hizina, konfora, giivenlige ve en fazla maliyete sahip kavsak tipidir.

3.2.1.1.4 Diamond kavsak

Diamond kavsak, anayoldan dogrusal kollarla ayrilan ve katilan ayrica kavsaktaki
doniis hareketlerini bu kavsak kollarinin baglandigi tali yol iizerinde yapmakta
cesididir. Her bir kavsak kolu kestigi yolun lizerindeki araglarin saga ve sola

doniislerine imkan verir.

Sekil 3.43. Diamond kavsak.

Tim donilis hareketlerinin yapilabilmesi, tek bir noktada koprii yada altgegit
gerektirmesi, biiyiik alanlar gerektirmemesi farkli seviyeli kavsaklar icerisinde en
fazla uygulanan kavsak tipi olmasini saglamaktadir. Hem sehir iglerinde hem sehir

diglarinda rahatlikla uygulanabilmektedirler.

Bu kavsaklarda sola ve “U” doniis hareketi anayol ile kesismeden farkli seviyede, tali
yoldaki trafigi keserek yapmaktadir. Direksiyonel kavsak kollarina sahip olmamasi
kollar arasindaki kesigsmelerin bulunmasi kavsak kapasitesini simirlayict etkiye

sahiptir.

Ayrica tali yol lizerinde ve kavsak kollarimin kesistigi noktada olusan kontrolsiiz
alanlar1 ortadan kaldiran trafik akisinin diizenlenebilmesi amaciyla Sekil 3.44’te
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gorildiigii gibi donel adalar koyulmalidir. Tali yolun boliinmiis tasarlanabilecegi gibi
trafik hacmine bagli olarak boliinmemis olarak da tasarlanmasinda bir sakinca

yoktur.

Kavsak kollarinin anayol ile kesistigi bolgelerde hizlanma ve yavaslama seridi
yapilarak, kavsagi kullanan araglara yeterli hizlanma ve yavaslama imkani vererek

trafigin kontrol altina alinmas1 giivenli bir kavsak ortaya koyacaktir.

Rampa kesisimlerinde goriis mesafesinin yliksek olmasi ve rampalar ile taliyol
arasinda goriis liggeni mesafesine dikkat edilerek gilivenli kavsak tasarimi

saglanacaktir.

Sekil 3.44. Donel adali diamond kavsak.

Diamond tipi farkli seviyeli kavsak tasariminin avantajlari;

e Kavsak giris ve ¢ikisindaki rampalarin standard: yiiksektir,

e Kavsak alani dar ve yapim maliyeti disiiktiir,

e Kavsaga anayoldan tek giris ve ¢ikis olmasit kavsagin algilanmasini
basitlestirmektedir,

e Kavsak alanindaki altge¢it veya kopriiye giriste hiz degistirmeye ihtiya¢ yoktur,

e Kavsagin anayol ile baglandig1 ve ayrildigi noktalarda 6riilme yoktur.
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Diamond tipi farkli seviyeli kavsak tasariminin dezavantajlari;

e Anayoldan taliyola sol doniis hareketleri direksiyonel kavsaklara gore kapasitesi
diisiiktiir.

e Tali yoldan anayola gegis i¢in kullanilan kavsak kollar1 ile kesigimlerinde goriis
saglamak zordur.

e Tali yolda olusan hemzemin kesismelerin algilanamamasi sebebiyle istenmeyen

trafik hareketleri olarak siralanabilir.

Sekil 3.43’teki kavsak tek yapili diamond kavsak olup en basit ve en ¢ok uygulanan
tiptir. Her kavsak kolu dogrusaldir. Kavsak kollari anayola kesintisiz baglanir. Hem
sehir icinde hem sehir disinda rahathikla kullanilabilirler. Bu tip farkli seviyeli
kasaklarda taliyol kopriileri veya altgegitleri birbirine yakin olabilecegi gibi

yapilagma ve topografyaya bagli olarak birbirinden uzaktada tasarlanabilmektedir.

3.2.1.1.5 Yonca kavsak

Yonca tipi farkli seviyeli kavsaklar iki yolun farkli diizeyde koprii veya altgegitlerle
kesistigi kavsaklardir. Kavsagi olusturan bu yollarin saginda ve solunda araglarin
sola doniis hareketlerini yapmak i¢in dort adet lup bulunmakta ayrica bu luplarin
disinda da araclarin sag doniis hareketlerini yapabilmesi i¢in direksiyonel kolar

bulunmaktadir.

Sekil 3.45. Yonca kavsak.
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Genellikle trafik sayimlarinin yiiksek oldugu bdliinmiis iki yolun kesisiminde
uygulanmaktadir. Kavsak kollarinin tali yol veya anayol ile birlestigi kesimlerde
trafigi kanalize etmek icin hemzemin kavsak ada tasarimina ihtiyaglar

bulunmamaktadir.

Kavsak alaninda tiim yollarin geri doniisiine imkan vermesi, sola doniis
hareketlerinde kesisme noktalarin1 ortadan kaldirmasi, trafik 1siklarina ihtiyag
olmamasi, ara¢ hareketlerinde devamlilik saglamasi en 6nemli avantajlar1 olarak 6ne

¢ikmaktadir.

Bu kavsaklarda lup yarigaplarina bagli olarak biiylik kamulastirma alanlarina ihtiyag
duymasi, anayol ve tali yol ile kesisen luplar arasindaki mesafelerin kisa olmasi bu
bolgelerde oriilme c¢akismalarini olusturmakta ve kavsagin isletme performansini

distirmektedir.

Alyran
(LR

e

Fm4tn.c00 Cmid. 14X1 (Bag)
e

Sekil 3.46. Toplayici/dagitici yollu yonca kavsak.
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Yonca tipi farkli seviyeli kavsaklar, sag doniisleri direksiyonel kollarla, sol doniisleri
luplar ile yapilmasindan dolay1 kavsagin verimli c¢alisabilmesi icin kollardaki serit
sayist dogru belirlenmeli ve anayol ile tali yol {izerinde hizlanma-yavaglama seritleri
tasarlanmalidir. Bu kavsaklarin yapim maliyeti, biiylik kamulastirma alanlari, anayol
ile tali yolun her ikisinin de yiiksek trafik hacimli boliinmiis olmasi, luplarin bu
yollar ile kesisimlerinde Oriilme alanlarinin bulunmast ve buna bagli kavsak
kapasitesinin dustiigii, kaza riskinin artmasi tasarim yapilirken dikkate alinacak

hususlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu tiir kavsaklar yaygin olarak kullanilmakla birlikte direksiyonel kavsaklar ile
birlikte en fazla alan gerektiren kavsak tipidir. Bu sebeple yapilagmanin yogun
oldugu, kamulastirma imkanin zor oldugu ve arazi bedellerinin yiiksek oldugu sehir
icinde uygulanmasi1 zordur. Bu zorluk sehirlesmenin baslamadigi imar plam

asamasinda yeterli alanlar birakilarak asilabilir.

3.2.1.1.6 Donel farkh seviyeli kavsak

Donel farkli seviyeli kavsaklar hemzemin donel kavsaklarin farkli diizeyde
tasarlanmis hali olup, kesisen kol sayisinin fazla oldugu ve bu kollar {izerinde U
doniis, sag doniis, sol doniis trafik hacimlerinin fazla oldugu bolgelerde iyi bir ¢oziim

olarak tasarlanmaktadir.

Sekil 3.47. Dairesel donel farkli seviyeli kavsak.
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Bu tiir kavsaklarda anayol trafik hacimlerine gore secildikten sonra donel adanin
yukarisinda veya asagisinda farkli seviyeli olarak tasarlanacaktir. Donel ada ise tali
yollardaki trafigi ve anayoldan ayrilan ve katilan kavsak kollarmin birlestigi yap1

olmaktadir.

Donel farkli seviyeli kavsaklarda tali yollar {izerindeki trafigi anayol ile
kesistirmemesi, tali yollarin kendi i¢inde birbirine entegre olmalar1 anayolun
kapasitesini artirmaktadir. Donel adaya baglanan kollarin yarattigi  oriilme
mesafelerini artirmak, kapasitesini ylikseltmek ve giivenligini artirmak amaciyla ada
yarigap1 biiyiitiilebilir. Fakat donel ada yarigapinin biiyiik olmast nedeniyle sehir

iclerinde uygulama zorluklar1 yasanabilir.

Bu kavsaklarin hizlar1 yliksek olmayan dort veya daha fazla tali yola sahip
bolgelerde, bu yollar1 giivenli bir bigimde anayol ile entegre etmek i¢in sehir i¢inde

veya sehir disinda uygulanabilmesi en 6nemli avantajlaridir.

Donel kavsak kesisen yollardan ayrilan ana bir gilizergaha sahiptir. Rampalardaki
trafigi ya da kesisen trafigi donel ada etrafindaki yola yonlendirerek transit trafigi
rahatlatir. Oriilme hareketleri kapasitenin azalmasma neden oldugu icin donel
kavsagin kullanimini sinirlar. Bu kavsaklar bes veya daha fazla kesisimin bulundugu
anayol lizerinde, transit trafigin disindaki hareketlerin nispeten az olmasindan dolay:
oriilmelerin sorun teskil etmeyecegi yerlerde uygulanabilir. Tim kavsak alanini
biiyiitmesine ragmen kapasiteyi artirmak amaciyla oriilme alan1 azaltilabilir. Bu tipin
uygulanabilirligi kisithdir. Diger alternatiflerin uygulanamadigi ve yukarida

bahsedilen sartlarin olustugu durumlarda tercih edilmelidir.
3.2.2 Farkh seviyeli kavsak kombinasyonlari

Bir veya iki doniis hareketinin diger doniis hareketlerine nispeten yiiksek miktarda
trafik sayisina sahip oldugu durumlarda, yapilasma veya kamulastirma sorunlarinin
oldugu durumlarda, arazi yapisinin miisait olmadigi durumlarda farkli seviyeli

kavsak kombinasyonlarinin tasarimi diisiiniilmelidir.

Bu tiir kavsak kombinasyonlari, onemli boliinmiis yollarin kenarlarinda ve

cevresinde yer alan c¢ok sayida bina, fabrika veya kentsel gelisim alanlarinin
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olmasidan dolay1 kavsak diizenlemesin igin yeterli alanin olmamasi durumunda da

uygulanabilir.

Sekil 3.48. Farkl1 seviyeli kavsak kombinasyonu.

Sekil 3.48’de gdsterimi yapilan bu kombinasyon trafik hacmininin fazla oldugu iki
adet karayolunun iki ucuna yerlestirilmis trompet kavsaktan ve bu yollar arasindaki
paralel diger yolun kesisiminde yer alan yonca kavsaktan olusmaktadir. Uygun bir
isaretleme ile siiriiciiler bu sisteme rahatga ayak uydurabilmelerinin yaninda tiim

yollardaki kapasiteler en yiiksek diizeyde saglanmis olmaktadir.

Sekil 3.49. Direksiyonel ve yarim yonca kavsak.
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Sekil 3.49°da ¢evre yolu ve devlet yolu kesisiminde yer alan, luplarindan biri yar1
direksiyonel, digerleri direksiyonel kol olan ve devaminda da yarim yonca kavsak
kombinasyonunu goriilmektedir. Direksiyonel kavsak ile trafik yiikii fazla iki yol
birbiri ile entegre edilirken ilerisinde tasarlanan yarim yonca kavsak ile imar yollar1
kavsaga entegre edilmis ayrica kavsak “U” doniise imkan vermistir. Bu kavsak
sehirlesmenin ve endiistriyel gelismenin oldugu ve trafik projeksiyonlarinda yiiksek

trafik hacmi beklenen bir bolgede tasarlanmasi uygun olacaktir.

Sekil 3.50. Diamond ve tek lup kavsak.

Sekil 3.50°de goriilecegi tlizere yiiksek orandaki sol doniis trafik hareketini lup ile
yaptiran diamond kavsak tasarimi goriilmektedir. Anayol ve taliyolda sag ve sol
doniis hareketlerinin tamami saglandigr bu kombinasyonda taliyol iizerinde olusan
kesisim bolgelerinde kontrolsiiz alanlar1 ortadan kaldiran ada tasarimlari yapilmistir.
Ayrica kavsak bolgesindeki yapilagsma nedeniyle tek bir lup tasarimi yapilarak doniis

hareketleri saglanmaya ¢alisilmistir.

Sekil 3.51°de ise kavsak bolgesinde trafik hacimleri yiiksek ve birbiri ile dik bir
sekilde kesigen iki adet boliinmiis yol bulunmaktadir. Anayol uzun bir viyadiik ile
tali yolun {istlinden ge¢mektedir. Bu yollarin oldugu bdlgede kavsak tasarlarken

yollarin konumlarinin disinda dikkate alinmasi gereken tali yolun paralelinde bir
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demiryolu ve yapilasmalar bulunmaktadir. Tiim bu sebeplerden dolay1 tali yolun
yapilasma olmayan tarafinda yarim yonca seklinde iki kol tasarlanarak iki yol
birbirine entegre edilmek istenmistir. Fakat kollarin baglanacagi tali yolun da
boliinmiis yol olmasi, trafik hacminin yiiksek olmasi sebebiyle orta refiijiiniin
boliinerek yolda ¢atisma noktalar1 yaratmak istenmemesi ayrica yarim yonca kavsak
kollarinin da tali yol kollariyla birlikte birbirine ¢ok yakin bir sekilde baglanmasi
istenmedigi i¢cin anayolun altinda yaricapt biiylik donel kavsak calisilmistir. Yarim
yonca olarak tasarlanan bu kollar hem anayoldaki hem de tali yoldaki sol ve sag
dontlis hareketlerini yaptiran kollardir. Donel ada tasarimi yapilarak ise tiim
yollardaki araclarin tiim doniis hareketlerini kolay ve giivenli bir sekilde yapmalarini

saglanmistir.

Sekil 3.51. Donel ve yarim yonca farkli seviyeli kavsak kombinasyonu.

3.2.3 Giivenli farkh seviyeli kavsak tasarim

Farkli seviyeli kavsak tasarimi, kavsagin giivenligini, kapasitesini ve konforunu
artirmak igin tiim geometrik tasarim c¢aligmalarini ihtiva etmektedir. Farkli seviyeli

kavsak tasarim asamalarindan ilki kavsagi olusturan yollarin konumuna, trafik
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hacmine ve trafik hareketlerine gore en uygun kavsak tipinin belirlenmesi olacaktir.
Kavsak tipinin belirlenmesi sonrasi kavsak yatay geometrisinin tasarlanmasi, kavsak
bolgesinde tasarim hizinin belirlenmesi, kavsaktaki tiim kollarin diisey geometrisinin
belirlenmesi, kavsak kollarinin enkesitlerinin belirlenmesi, kavsak kollarmin serit
sayilarinin belirlenmesi, kavsak kollarinin anayol ve tali yol ile ayrildigi-katildig
bolgelerde ayrilma ve katilma seritlerinin tasarimlar1 yapilarak tasarim caligmalari

tamamlanir.

Cizelge 3.3. Farkli seviyeli kavsak tasarim elemanlar [9].

FARKLI SEVIYELI KAVSAKLARDA TASARIM ELEMANLARI

—_—

vt (km/sa) proje hzi iin dederler
Proje Elemani
30 A0 50 60 10 80
Kurp Yangapt R(m) 25 50 80 130 | 190 | 280
Cikis |0 (%) 5
Ortalama Boyuna Egim
Intg  |-0(%) 6

Minimum Kapali Dogey Kurp Yangapt  |Rk (m) 500 | 1000 | 1500 | 2000 | 2800 | 4000

Minimum Agik Digey Kurp Yangap: Ra(m) 250 | S00 | 750 | 1000 | 1400 | 2000

Minimum Enine EQim 5 (%) 20-25
Maksimum Dever Smax (%) 6

0.1xa
Minimum Relatif EQim AG (%)

a = Yol kenannin donme eksenine olan uzaklidr (m)

Minimum Durug Gorag Mesales Sh (m) 25 30 40 60 85 15

Kavsak tasariminda kullanilan elemanlarin minimum veya maksimum degerlerini
Cizelge 3.1°deki kriterler dikkate alinmalidir. Ayrica kavsagi olusturan yollarin sinif
ve kapasiteleri, topografya, yapilagsma, zemin kosullari, mevcut kavsagin durumu,
bolgedeki arazi kullanimi, niifus projeksiyonu, mevcut kamulastirma durmu, ilave
kamulastirma durumlari, algecit veya kopriilerin yapim maliyeti, onceki ve sonraki

kavsaklarla olan baglantis1 gibi hususlarda dikkate alinarak tasarim yapilmalidir.
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3.2.3.1 Kavsak geometrisi

Farkli seviyeli kavsak geometrisinin tasariminda yatay geometri, diisey geometri,
dever tasarimi, kol tipleri, tasarim hizlari, enkesit tipleri belirlenerek tasarim

asamalar1 tamamlanir.

3.2.3.1.1 Tasarim hizi

Kavsak bolgelerinde anayol ve tali yollarin hizlar1 diistiriilmeden bu yollar arasindaki
kavsak kollarmin hizlar1 da baglandig1 yollarin hizlarina uygun bir sekilde ve tiim
kavsak kollarinda bir tek tasarim hizi secilmelidir. Anayoldaki tasarim hizina bagh
olarak kavsak kollarina ait olmasi gereken minimum hizlara Cizelge 3.4’den
bakilmaktadir. Kavsak kollarina ait minimum tasarim hizlar1 devlet yollar1 ve il

yollar1 i¢in 50 km/saat, otoyollar i¢in 80 km/saat olarak degerlendirilmelidir.

Cizelge 3.4. Anayol tasarim hizina gore kavsak kolu tasarim hizlari [1].

Anayol Tasarnim Hiz1 (km/saat)| 50| 60| 70| 80| 90| 100| 110| 120
Rampa Tasarim Hiz1 (km/saat)
~Ust sinir (V85) 40| 50| 60| 70| 80| 90| 100/ 110
-Orta s1nir(V70) 30| 40| 50| 60| 60| 70| 80 | 90
< Alt sinir(V50) 20| 30| 40| 40| 50| 50| 60 | 70
Minimum kurp yarigap1 Bkz. Cizelge 3.3

Kavsak kollarinda saga doniis hareketini yaptiran kollar yatay olarak kiigiik kurplar
thtiva etmemesi ayrica bu kollara giris ve cikislarda yavaslama-hizlanma seritleri
tasarlanmasi tasarim hizlarinin miimkiin oldugunca orta ve iist sinir arasinda bir
diizeyde tutulmasi istenir. Luplarda tasarim hizini arttirdik¢a yatay kurp yarigapi
biiyiiyecek ve kavsak alani biiyliyecektir. Biiyiikk alanlara sahip kavsakta,

kamulagtirma problemleri yaganmasina sebep olabilecektir.
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Kavsak kolundaki tasarim hizina bagh olarak kavsak kolarinda kullanilmas1 gereken

minimum kurp yarigap1 Cizelge 3.5’ten alinmaktadir.

Cizelge 3.5. Minimum kurp yarigaplar1 [9].

Kavsak Kolu Tasarim Hizi

(km/saat) 15 | 20| 30 | 40 50 60 70

Tasarim icin Onerilen Minimum
7 10| 25 | 50 | 80 | 115 | 160

Kurp Yarigap1 (m)

Ortalama Seyir Hiz1 (km/saat) 15 | 20| 28 35 | 42 51 57

Cizelge 3.6. Rampa tiplerine gore tasarim hizlari [9].

Rampa Grubu 1 Rampa Grubu 2
RAMPA TiPl Kesigmesiz Kesismesiz Kesiymesiz. Egduzey

Rampa Geometrisé

|so-60 |t.o.so h |ao-60
| L
60-80 40-60 | 0- 60
YARI DIREKSIYONEL — —%

60-80

DIREKSIYONEL

|40 ows | 40 |‘0 | 30-40
DIREXSIYONEL Glrly k4]
OLMAYAN
R.e
T
60-80 I 4«0-80
DIREKSIYONEL Toplayict yol -




Kavsak kollarindaki tasarim hizlari kavsak ¢esidine, kol tiplerine ve kol
geometrilerine bagli olarak Cizelge 3.6’da gosterilmektedir. Yar: direksiyonel kavsak
kollarindaki tasarim hizlari minimum 50 km/saat ve direksiyonel kavsak

kollarindaki tasarim hizlar1 ise minimum 60 km/saat olmalidur.

Diamond tipi kavsaklardaki dogrusal kavsak kollarinda tasarim hizlari minimum 40

km/saat olmalidir.

Kavsak kollarindaki luplarin tasarim hizlart segilirken bir¢ok durumda iist limitten
tasarim hiz1 uygulanamayacagindan minimum tasarim hiz degerleri uygulanmalidir.
Anayol tasarim hizi 80 km/saat’ten yiiksek oldugunda, luplarin tasarim hizi 40
km/saat’ten, yiliksek olmasi tercih edilmektedir. Kavsak bolgesindeki topografya,
kamulagtirma maliyetleri gibi siirlayict kosullar kalktigi durumlarda luplarin

tasarim hizlar ytikseltilmelidir.

Direksiyonel kollar ve yari direksiyonel kallarin tasarim hizlart Cizelge 3.3°te
gosterilen orta ve iist hiz siirlar arasinda bir tasarim hizi se¢ilmelidir. Direksiyonel
kavsak kollarinda 60 km/saat’in iizerinde tasarim hizlar1 secilmelidir. Uzun ve ¢ok
seritli direksiyonel kavsak kollarinda 80km/saat ve {izerinde tasarim hizlar

kullanilabilir.

Farkli seviyeli kavsak kollar1 hemzemin bir kavsaga baglaniyorsa, Cizelge 3.4’te

belirtilen alt sinir degerlerinin de yiiksek olabilecegi degerlendirilmelidir.
3.2.3.1.2 Yatay geometri

Yatay geometri tasarimi yapilirken kavsak giris ve ¢ikis bolgeleri anayolda aliynman
oldugu kesimlerde tasarlanmasina ayrica kavsak kollarinda araclarin ayrilma ve
katilma hareketlerini yaptig1 kavsak kollarinda kiigiik kurplar kullanilmamasina

dikkat edilmelidir.

Kavsak kollarinda, kollarin seklinin  minimum sartlar1 saglayacak sekilde
diizenlenmesi, kavsak alaninda anayol ile kavsak kolarinin tasarim hizlari arasinda
giivenli ve konforlu bir gegis saglamak, siiriiciilerin aligilagelmis hareketlerine uygun

tasarim saglanmas: bakiminda kombine kurplar tasarlanmasi gerekebilir. Ani hiz
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degisikliklerini 6nleyebilmek i¢in kombine kurp tasarimlarinda yatay-diisey hat ve

dever gecislerine 6zellikle dikkat edilmesi gerekmektedir.

Bir kavsak kolunun tasarimi; topografyadan, kavsagin trafik yiikiinden, bélgenin
kiiltiir yapisindan, kavsak tasarim hizindan, araglarin trafik hareketinden, kollarin
kesisim agisindan, kavsak kolunun ayrilma ve katilma seritleri gibi faktorlerden

etkilenmektedir.

Yar: direksiyonel kavsak kollarinda doniis hareketi ve baglanti hareketleri igin
birden ¢ok tasarim kullanilmaktadir. Kavsak kolunda kullanilacak olan lup, ayrilma
ve katilma bolgeleri haricinde, dairesel veya spiral bir yay ile simetrik ya da
asimetrik tasarim yapilacak sekildedir. Kavsak kolunda kullanilacak direksiyonel
kol ise tek bir kurp ile tasarlanacagi gibi kolun girisinde, ¢ikisinda ve ortasinda farkli
kurplarda tasarlanabilir. Anayoldan kavsak kolunua veya tam tersi durumdaki

hareketler altgecidin veya kopriiniin ilerisinde tasarlanir.

=

Sekil 3.52. Kavsak kolundaki kurplar [1].

Kavsak kolundaki kurplar temel olarak Sekil 3.52°de goriildigi ilizere lup ile
direksiyonel kol ornegi verilmistir. Bu Ornekten yola ¢ikilacak olursa lup ve
direksiyonel kollar tek kurp ile tasarlanabilecegi gibi giriste, ortada ve ¢ikista olmak
tizere ti¢ farkli kurbu kombine bir bicimde kullanarak tasarim yapilabilmektedir.
Kombine kurplar kullanilmasiin avantaji kavsak kollarin1 birbirine ve yollara
yaklagtirarak kavsak alanmi kiiciiltmesidir. Kavsak alanini kiiciiltiirken ayrilma ve

katilma mesafelerinin de kisalacag1 gercegi g6z oniinde bulundurulmalidir.
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3.2.3.1.3 Diisey geometri

Farkli seviyeli kavsaklarda kavsak kollarinin diise hat iizerinde iist tarafta bir tepe

tipi diisey kurp, alt tarafta ise dere tipi diisey kurp bulunmaktadir.

Tali yol iizerindeki diisey kurplarin ayrilma ve katilma bdlgelerine gelmeden
sonlandirilmasi istenen bir durumdur. Fakat sonlandirilmasi miimkiin olmayan
durumlarda kurp boylar1 anayoldaki hizlar1 karsilayacak yaricaplara sahip olmasi

istenmektedir.

Farkli seviyeli kavsak bolgelerinde diisey hat anayol ekseninden dik bir sekilde
baslayarak anayol deverini gecer, anayol deveri tali yol ilizerinde diisey kurbun
anayola girmeyecek sekilde devam ettirildikten sonra kavsak kolu profili
topografyaya, yapilagmaya veya mevcut tali yola uyacak sekilde diisey kurp ve

boyuna egimler kullanilarak tasarlanir.

Kavsak kollarinin ¢ikis egiminde olmasi iizerindeki araglarin hizlarini diigiiriicii
etkiye sahiptir. Cikis egimli kavsak kollari, hizlar1 diisen araglarin tali yol tarafinda
kuyruk halinde beklemelerine ve kavsagin kapasitesini sinirlamasina sebep

olmaktadir.

Kavsak kollarindaki boyuna egimlerin yiiksek oldugu kesimlerde kavsak
bolgesindeki topografyaya ve yapilasmanin izin verdigi oOlgiide kavsak kollar

uzatilarak boyuna egimler diistiriilmelidir.

Farkli seviyeli kavsak bolgesinde diisey hat tasarimi yapilirken diisey kurplardaki
durus gorlis mesafesi en 6nemli kriterdir. Diisey kurp boyunun (L), egimlerin cebrik
farklarina (A) boliinmesiyle hesaplanan diisey kurp katsayisina (K) (3.1) bagh olarak
bu katsaymin karsilik geldigi hizlara Cizelge 3.2’den bakilmaktadir. Diisey kurp
katsayis1 tepe tipi diisey kurplar ve dere tipi diisey kurplar igin farkli hizlara karsilik
gelmektedir.

Diisey kurp tizerindeki durus goriis mesafesi sagladig: giivenligin disinda konforlu
ulasim saglamasi, tasarlandigi noktadaki suyun drenajina kolaylik saglamasi ve

estetik bir yap1 olusturmasi diger 6zellikleridir.
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Kavsak kolundaki egimleri, 30-40 km/saat tasarim hizinda %6-%8 arasinda bir egim,
40-50 km/saat tasarim hizinda %5-%7 arasinda bir egim, 50-60 km/saat tasarim
hizinda %4-%6 arasinda bir egim, 70-80 km/saat tasarim hizinda %3-%5 arasinda bir

egim, secilmesi istenmektedir.

Tiim bu durumlar incelendiginde kavsak bolgelerinde yatay ve diisey hat birbirine

bagli dinamik olarak tasarlanmasi1 gereken kriterler oldugu anlagilmaktadir.

3.2.3.1.4 Dever tasarimi

Yatay kurp kullanilan yollarda araglarin kurp tizerinde doniis hareketini yaparken
disa dogru merkezka¢ kuvvetinin etkisiyle savrulma egilimine girmektedir. Bu
hareketleri dnleyen merkezkag kuvvetinin tersi yoniinde ice dogru olarak yapilan yol
tasarima dever adi1 verilmektedir. Yollarda oldugu gibi kavsaklarda da dever tasarimi
kavsak giivenligi yoniinden 6nem arz etmektedir. Hemzemin kavsaklarda oldugu gibi
farkli seviyeli kavsak bolgelerinde de maksimum dever %4 alinmaktadir.
Kavsaklarin yatay geometrilerinin tasarlanmasindan sonra kullanilan kurp ve tasarim
hizlarina bagl olarak dever tasarimlari yapilmaktadir. Kavsak bolgesine baglanan

tali yol profilleri anayol deverine oturacak sekilde degerlendirilmektedir.

3.2.3.1.5 Kavsak kol tipleri

Kavsak kollari, farkli seviyeli kavsaklarin kollar1 arasinda baglanti saglayan ve

kavsak bolgesinde araglara doniis hareketlerini yaptiran kavsak elemanlaridir.

Kavsak kollar1 Sekil 3.70’te goriildiigi tizere kosegen kol, lup, yar1 direksiyonel ve

direksiyonel olmak tizere ii¢ farkli sekilde gruplandirilir.

Anayol ve tali yol ile ayrilma-katilma bolgelerine baglanti saglayan eksenin, yatay-
diisey geometrisine, konumuna ve baglanti agisina bagli olarak farkli sekiller

alabilmektedir.

Kavsak kollarinin anayol ve tali yol ile baglandig1 nokta ve kol eksenleri olmak iizere
iki elemandan olugmaktadir. Kavsak kolu geometrisi yatay kurp ile veya diiz bir

sekilde, diisey geometrisi ise yollar arasinda kot farklarmi gidermek i¢in mutlaka
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diisey kurp ve diisey egim icermektedir. Kavsak kollar1 kavsagi olusturan yollarin

tasarim hizlarindan daha diisiik hizlara gore tasarlanirlar.

Direksiyonel Kol

Sekil 3.53. Kavsak kol tipleri [1].

Kavsak kol tasarimlarinda; kollarin minimum kurp yaricaplari, kollarin tasarim
hizlari, kollarda yatay goriis iggen mesafesi, kollardaki diisey goriis mesafesi, kol
egimleri, rakordman mesafeleri, ig-dis banket genislikleri, maksimum dever
oranlari, ayrilma-katilma seritleri, enkesit tipi ve serit genislikleri gibi hususlar
dikkate alinmas: gerekmektedir. Burada rampa isletme hizi ve minimum kurp

yarigapr goz Oniine alinacak en énemli hususlardir.

Kavsak kollari, tali yoldan anayola yada anayoldan tali yola ideal hizda, giivenli
ve konforlu gecis saglanabilmesi i¢in diisey egimlerinin miimkiin oldugunca diisiik

tutulmasina gayret edilmelidir.
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3.2.3.1.6 Kavsak kollar1 enkesit tipi

Kavsak bolgesinde ve kavsak kollarinda uygulanacak serit sayilari, trafik hacim ve
hareketlerine bagli olarak tasarlanmalidir. Kavsak i¢in yapilacak kavsak kapasite
analizi ile anayol, tali yol ve kavsak kollarinda kullanilmas1 gereken minimum serit

sayist belirlenmektedir.

Tim bunlarin yaninda kavsagi olusturan anayol ve tali yoldaki serit sayilar1 kavsak
bolgesinde kesinlikle azaltilmamalidir. Kavsak bolgesinde serit sayisinin azaltilmasi
durumunda kavsak kapasitesi ciddi oranda diisecek ve kavsak bolgesi giriglerinde

geriye dogru yigilmalar olusacaktir.

Kavsak kolundan katilmalarda, kavsak kollar1 ile anayol ve tali yolun birlesmesinden
sonra katilma seritlerindeki serit sayis1 bu iki yolun serit sayisi toplami kadar veya en
fazla bir eksik olarak tasarlanmalidir. Katilma seritlerinde birden fazla serit var ise bu
seritler minimum uzunluk sartlarin1 saglayacak sekilde teker teker kapatilarak

anayola baglanmalidir.

Kavsak kolundan ayrilmalarda, anayol ve tali yoldan kavsak kollarinin ayrilmadan
Once tasarlanan ayrilma seritlerinde ayn1 anda birden ¢ok serit agilmamalidir. Kavsak
kolu birden cok seritli olarak tasarlanacak ise il dnce ayrilma seridinde minimum

sartlar1 saglayacak sekilde teker teker agilarak kavsak koluna baglanmalidir.

Farkli seviyeli kavsak bolgelerinde serit sayisinin azaltilmasi veya gereksiz bir
sekilde serit sayisinin artirilmast yanlis uygulamalardir. Serit sayilarinda degisiklik
thtiyact varsa kavsak bolgelerinden yani kavsak kol baglantilarindan sonra

yapilmalidir.

Farkli seviyeli kavsaklarda ayrilma ve katilma seritleri ilave edilmesi gerekebilir. Bu
durumlar tasarimlar araglarin hiz degisimi, ayrilma, katilma, Oriilme gibi ¢akisma
noktalarinin yaratacagi sorunlart minimize etmek ve araglarin doniis hareketlerini

rahat yapabilmesi gibi amaglarla tasarlanabilmektedir.

Kavsak bolgesinde eklenecek olan ayrilma ve katilma seritleri devlet yollarinda en az

3 m, otoyollarda seritlerin tasarim genisligi kadar olmalidir.
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Farkli seviyeli kavsaklarin mesafe olarak birbirine c¢ok yakin oldugu ve bu
kavsaklarin girig-¢ikis uglar1 arasindaki mesafenin kisa oldugu durumlarda ayrica bu
kavsaklarin arasinda toplayict yol tasariminin miimkiin olmadigt durumlarda ayrilma
—katilma seritleri kapatilmadan devam ettirilmesi gerekir. Bu seritler ayn1 zamanda
Oriilme problemini minimuma indirirken ¢ok uzun olmasi durumunda stiriicliler
tarafindan normal serit gibi algilanarak trafigi tehlikeye disiirecek hareketler

sergilemelerine sebep olacaktir.

Cizelge 3.7. Farkl seviyeli kavsaklarda enkesit tipinin belirlenmesi [9].
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Kavsak kollarindaki genislikler ise, kollardaki trafik sayimlarina ve uzunluklarina
bagl olarak Cizelge 3.7’ye gore belirlenmektedir. Trafik sayimlarina gore tek yon
tek seritli tasarimda 5 m, tek yon iki seritli tasarimda 7 m, tek yonlii iki seritli ve
durma seridi eklendigi tasarimda 9 m ya da iki seritli ve ¢ift yonlii asarimda 7 m
olarak tasarlanmaktadirlar. Ayrica kavsak bolgesinde kaplamali i¢ ve dis banketler
mevcutsa, bu genisliklere i¢ ve dis banket genislikleri de ilave edilmeli ayn1 zamanda

serit genislikleri de normal serit genisliklerine daraltilmalidir.

69



Kavsak kollarinda tasarim aracina bagli olarak yatay kurp yaricapina ve tasarim
hizina bagli olarak Cizelge 3.1°deki degerler oraninda kurp genislemeleri

uygulanmalidir.

3.2.3.1.7 Ayrilma ve Katilma Seritleri

Farkli seviyeli kavsaklarda ayrilma ve katilma seritleri anayoldan tali yola ayrilan
trafigin yavaglamasi, tali yoldan anayola katilan araglarinda hizlanmasini saglamak
amactyla tasarlanirlar. Kavsak bolgesinde anayoldan ayrilacak siiriicliler kavsak
koluna yaklasirken hizlarini diisiirmeleri gerekmektedir. Kavsak kolundan anayola
katilan araclarda anayoldaki isletme hizina ulasana kadar hizlarimi arttirmalar
gerekmektedir. Hiz degisimlerinin 6nemli oldugu bu yerlerde, yardimer seritlerde,
transit trafikle olan kesigmeleri asgari boyuta indirmek, oriilme mesafelerini artirmak
ve kaza riskini azaltmak i¢in ayrilma ve katilma seritleri tasarlanmalidir. Ayrilma ve
katilma seritleri bulundugu yerlerde, anayol ile birlesik bir serit, kavsak kolu ile
anayol arasinda trafigi yonlendiren bir ada, ayrilma seridinin basinda ve katilma

seridinin sonunda bir kama ile olugan bolgeler yaratmaktadir.

Ayrilma ve katilma seritlerinin bulundugu kavsak bolgeleri, anayoldaki yarigcapi
kiictik tepe tipi diisey kurbun arkasinda kalarak algilamalarinin zorlagtirmasi istenen
bir durum degildir. Bu durumlarda anayoldaki diisey kurbu biiylitmekle birlikte
kavsak yerini degistirmek dogru bir yaklasim olacaktir. Ayrica anayoldaki yatay
kurplar da dikkate alinarak tasarim yapilmalidir. Yarigapr kiiclik yatay kurp
icerisinde tasarlanmalar1 durumunda araglarin goriislerini engelleyerek hareketlerini
kisitlayacaktir. Bu durumda anayoldaki yatay kurpta degisiklik yapilabilecegi gibi
kavsak tasarimini veya yerini degistirmekte bir ¢6ziim olabilir. Ayrilma ve katilma
seritlerinin boyuna egimleri anayoldan ayrildigi noktadan fiziksel buruna kadar
anayol ekseninden kot tasiyarak tasarlanmali devaminda ise bu kotlara uygun bir

diisey hat tasarlanmalidir.

Ayrilma ve katilma seritleri, araglarin anayol ile kavsak kolu arasinda hizlanma ve
yavaglama hareketlerini rahat ve giivenli olarak yapabilmeleri i¢in yeterli uzunluklara
sahip olmalar1 gerekmektedir. Araglar ayrilma seridi sonunda kavsak kolu doniis

kurbunun sagladig1 hiz degerine, katilma seridi sonunda ise anayoldaki isletme hizina
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ulasmalar1 gerekmektedir. Ulkemizdeki kavsak bolgelerinde ayrilma ve katilma

seritleri paralel tipte uygulanmaktadir.

Ayrilma seritleri, Sekil 3.54’te goriilebilecegi gibi ilk 6nce 15:1 veya 25:1 oranlari
arasinda bir kama ile baglayarak Cizelge 3.8’den anayoldaki tasarim hizina ve kavsak
kolu doniis kurbundaki hiza bagli olarak olmasi gereken minimum mesafelere uygun
bir serit ve sonunda kavsak kolundaki hiza bagli olarak tasarlanacak bir kurp ile

ayrilan yolda son bulmaktadir.

Yavaglama $eridi Uzunlugu

[N

13mveya3.5m +

/ Dis Banket: Anayoldaki - *
tasarim genisigi kadar

b—— Kama: 15:1 - 25:1
arasinda bir oran
olmalidir

Sekil 3.54. Paralel tip ayrilma seridi.

Paralel tip ayrilma seridi uzunluklar1 kama ile agilan seridin, tasarima goére 3 m yada
3.5 m oldugu yerden kavsak koluna ayrilan kurbun baslangi¢ noktasina kadar olan

mesafe olarak tabir edilmektedir.

Ayrilma seritleri iizerindeki anayoldan ayrilan araglarin hizlar kavsak kolunda
tasarlanan kurbun izin verdigi hiza ayrilma seridi sonunda yakalamis olmasi

gerekmektedir.

Ayrilma seridi i¢in minimum uygulanmas: gereken uzunluklar ve anayoldaki boyuna
egimin %3’den yiiksek oldugu durumlarda uygulanmasi1 gereken diizeltme

faktorlerine Cizelge 3.8’den bakilarak tasarim yapilmalidir.
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Cizelge 3.8. Ayrilma seridi uzunluklar1 ve diizeltme faktorleri.

AYRILMA SERIDI UZUNLUGU

Yavaglama Seridi Boyu (L) (m) , Kurb Girigindeki Proje Hizi (V') (km/saat)
Proje isletim
Hizi(V) | Hi(Va) | DUR 20 30 40 50 60 70 80
(km/sat) | (km/sat) .
Kurb Girigindeki Isletim Hizi (V'a) (km/saat,
0 20 28 35 42 51 63 70
50 47 75 70 60 45 - - - -
60 55 95 20 80 65 55 - - -
70 63 110 105 95 85 70 55 - -
80 70 130 125 115 100 20 80 55 -
90 77 145 140 135 120 110 100 75 60
100 85 170 165 155 145 135 120 100 85
110 91 180 180 170 160 150 140 120 105
120 98 200 195 185 175 170 155 140 120

| %3 ve daha Yiiksek Egimler Igin Diizeltmeler |
Egim % Yukan | Asagi
%3-%5 0.9 1.20
%5'den fazla 0.8 1.35

Katilma seritleri, Sekil 3.55°te goriilebilecegi gibi kavsak kolundan anayola baglanan
kurbun sonundan baslayarak Cizelge 3.8’den kavsak kolu doniis kurbundaki hizina
ve anayoldaki tasarim hizina bagli olarak olmasi gereken minimum mesafelere
uygun bir serit ve sonunda 25:1 oranindan daha dik olmamasi gereken bir kama ile

anayola baglanarak son bulmaktadir.

Katilma seritleri iizerindeki anayola baglanan araglarin hizlar1 anayoldaki arag

hizlarini katilma seridi sonunda yakalamis olmas1 gerekmektedir.

Hizlanma $eridi Uzunlugu Minimum 90 m ;|

~|A

l‘

1 3mveya3S5m *
Dis Banket: Al Idaki ? L
1s Banket: Anayoldaki — e
tasarim genisligi kadar Kama: 25:1 oranindan

dik olamaz

Sekil 3.55. Katilma seridi.
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Katilma seridi i¢in minimum uygulanmasi gereken uzunluklara Cizelge 3.9°dan ve
anayoldaki boyuna egimin %3’den yiiksek oldugu durumlarda uygulanmasi gereken

diizeltme faktorlerine de Cizelge 3.10’dan bakilarak tasarim yapilmalidir.

Cizelge 3.9. Katilma seridi uzunlugu.

KATILMA SERIDI UZUNLUGU
Yavaslama Seridi Boyu (L) (m) , Kurb Girisindeki Proje Hiz1 (V') (km/saat)
Proje Isletim
Hz(V) | Hm(Va) | DUR 20 30 40 50 60 70 80
(ntizat) | (omizat) Kurb Girisindeki Isletim Hizi (V'a) (km/saat)
0 20 28 35 42 51 63 70]
50 37 60 50 30|- -
60 45 95 80 65 45|- -
70 53 150 130 110 90 65]- -
80 60| 200 180 165 145 115 65|-
90 67 260 245 225 205 175 125 35
100 75 345 325 305 285 255 205 110 40
110 71 430 410 390 370 340 290 200 125
120 88 545 530 515 490 460 410 325 245
NOT: Katilma Seridinin 400 m'vi gestigi verlerde, Kamanm 1:50 ile 1:70 oranlant arasmda olmast onerilir.

V: Karayolunun Proje Hizi (Km/Saat)
Va: Erisilen Hiz (Km/Saat)

V':Katilma Seridi Proje Hizi (Km/Saat)
V'a: Katilma Seridi ilk Hizi (Km/Saat)

Kavsak bolgelerinde ard arda gelen kollar1 arasindaki mesafeler kavsagi kullanan
araglarin minimum yavaslama veya hizlanma mesafelerini saglamak ve siiriiciilerin
tim alanm rahat algilamasi i¢in ayrilma veya katilma bolgeleri arasinda uygun

mesafeler olmasi gerekir.

Kavsak kollarina ait kombinasyonlari, ayrilmayi takip eden ayrilma, katilmay: takip
eden katilma, ayrilmay: takip eden katilma, katilmay: takip eden ayrilma ve lupu

takip eden lup olarak siniflandirmak miimkiindiir.

Kavsak kollaria ait ayrilma ve katilma bolgeleri arasinda farkli kombinasyonlara

gore olmasi gereken en az mesafelere Cizelge 3.10°dan bakilmaktadir.
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Cizelge 3.10. Katilma seridi diizeltme faktorleri.

Katilma Seridi %3 ve Daha Yiiksek Egimler Icin Diizeltmeler
PisiaHi Yukari Egimli Rampada Asag Egimli Rampada

(sl 50 60 70 80 Biitin Hrzlarda
Egim %3-%4 Egim %3-%4

60| 13 14 14]- - 0.7

70| 13 14 14 15]- 0.65

80| 14 15 15 15 16 0.65

90| 14 15 15 15 16 0.6

100] 15 1.6 7 17 18 0.6

110| 15 1.6 17 17 18 06

120] 15 16 17 17 18 0.6
Egim %5-%6 Egim %5-%6

60| 15 15]- : : 0.6

70| 15 16 1.7|- % 0.6

80| 15 1.7 19 18- 0.55

90 16 18 2.0 2.1 22 0.55

100] 17 1.9 22 24 25 0.5

110] 2.0 22 26 28 3.0 0.5

120] 23 2.5 3.0 3.2 3.5 0.5

olusturduklart seritler 6rnek verilebilir.

Ayrilma veya katilma kollar1 arasindaki mesafenin 450 m’den diisiik oldugu
durumlarda ayrilma ve katilma seritleri birlestirilerek tek bir serit olarak tasarlanirlar.

Bu durumlara yonca kavsaklardaki ardisik luplarin anayol veya taliyol {izerinde

Cizelge 3.11. Kavsak kollar1 arasindaki minimum mesafe [9].

KATILMA-KATILMA

AYRILMA-KATILMA

rdl

_AYRILMA-AYRILMA

|
|

L

AYNI YONLU KURBLU
 YOLLAR

—/‘i
I~

KATILMA-AYRILMA (ORULME)

CDR veya FDR|

;‘ ; L
L
TAM ERISME TAM ERISME
KONTROLLU KONTROLLU

CDR veya FDR

SISTEM
KAVSAGI

SERVIS
KAVSAGI

TAM ERISME
KONTROLLU

SISTEM
KAVSAGINDAN
SERVIS
KAVSAGINA

| GECISTE

SERVIS
KAVSAGINDAN
SERVIS
KAVSAGINA
GECISTE

[CDR
veya
FDR

TAM ERISME
KONTROLLU

CDR

veya
FDR

ARDISIK KAVSAK KOLU SONU AYRILMA

VEYA KATILMA BOLGELERI ARASINDA OLCULEN MINIMUM UZUNLUK

300 m 240 m

150 m

120 m

240 m

180 m

600 m

480 m 480 m 300 m

NOT: FDR: Freeway Distributor Road ANAYOLDAN AYRILAN YOL

CDR: Collector Distributor Road TOPLAYICI ve DAGITICI YOL
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4. KAVSAK KAPASITE ANALIZI

Kavsak kapasitesi, hakim yol, trafik ve kontrol kosullar1 altinda, 6zel bir zaman
periyodu boyunca verilen bir kavsagi kullanabilecek tasitlarin maksimum sayisidir.
Kavsak kapasite analizi, belirli kabuller temelinde trafik, yol ve kontrol kosullari
altindaki bir kavsagi inceler. Bu kosullar kapasiteyi dogrudan etkilediginden hakim

kosullar farkli olan kesimler farkli kapasitelere sahiptir.
Kavsak kapasite analizleri;

Mevcut bir kavsagin kollarinda ve tiim kavsaktaki hizmet seviyesini belirleyerek
halihazirdaki kavsak kapasitesinin mevcut ve/veya gelecekteki trafik hacmine cevap
verip vermedigini belirlemek ve eger istenen hizmet seviyesi saglanamiyorsa,

kapasiteyi artirabilecek ¢oziimler ortaya koymak i¢in,

Yapilmasi planlanan bir kavsagin hizmete acilmasi diisiiniilen tarih esas alinarak,
olugsmasi muhtemel trafik talepleri cergevesinde kollarda ve tiim kavsaktaki
kapasitesinin belirlenerek, istenen hizmet seviyesi saglanamamigsa yeni ¢oziim

Onerileri sunmak i¢in yapilir.
Mevcut kavsaklarda kapasite analizi yapmak i¢in gerekli trafik verileri;

» Kavsak kollarina ait sola, saga doniis ve direkt giden trafik hacim degerleri (Tasit

siiflarina gére YOGT cinsinden)
+ Kavsagi kullanan yaya ve bisiklet hacim degerleri

» Kavsak kollarinin geometrik 6zellikleri ve trafik diizenlemeleridir. (kollarin %
egimi, sola doniis ceplerinin varligi, saga doniisler icin genisletmenin varligi,

kollardaki serit say1si, ana ve tali yol igaretlemelerinin varligi)

Kavsak kapasite analizi; mevcut veya planlanan bir kavsagin kollar1 ve tiim
kavsaktaki hizmet seviyesini belirleyip halihazirdaki kavsak kapasitesinin
mevcut/projeksiyon trafik hacmine cevap verip vermedigini belirleyerek istenen

hizmet seviyesi saglanamiyorsa, kapasiteyi artirabilecek ¢oziimler ortaya koyabilmek
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icin yapilmaktadir. Kavsagin kapasitesi mevcut duruma gore ana ve tali yoldaki

YOGT degeri dikkate alinir Sekil 4.1°de kapasite agisindan degerlendirme yapilir.

Tali yol trafigi (tasit/giin)
15.000

10.000

5.000

Anayol- Taliyol Kavsagi

10.000 20.000 30.000 40.000

Anayoltrafigi (tasigtin)

Sekil 4.1. Kavsaklarin kapasite agisindan degerlendirilme grafigi [10].
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5. KAVSAK TiPi SECIMI (HEMZEMIN KAVSAKLAR ILE FARKLI
SEVIYELI KAVSAKLAR ARASINDAKI iLiSKI)

Genel olarak, kavsak tipi secimi insaat maliyetleri, kaza maliyetleri, ¢cevre maliyetleri
ve seyir siiresi maliyetlerinin goz onilinde bulunduruldugu bir sosyo-ekonomik bakis
acisindan yapilmalidir. Bununla birlikte, baz1 durumlarda kavsak tipi se¢iminde
diger benzer kavsaklarda elde edilen deneyimler esas alinabilir. Kavsak secimi
yapilirken trafik giivenliginin asil kriter olmasi tavsiye edilir. Trafik giivenliginin
yaninda arazi topografyasi, maliyet, imar planlar1 ve kamulastirma problemleri, yerel
talepler, kavsak yapilmasi diislinlilen yorenin tarihi, kiiltiirel ve turistik nitelikleri,
kamunun gereksinimleri vb. hususlar da kavsak tipine karar verilirken gerektiginde

yerinde yapilacak incelemelerle tespit edilerek degerlendirilmesi gerekmektedir.

Kavsak tipi se¢iminde bir model olusturacak olursak bu se¢im modelini li¢ adimda
inceleyebiliriz. Sekil 5.1°de goriildiigli izere hemzemin kavsagin uygulanabilirligi

sorgulandiktan sonra kavsak kategorisi secilir en son kavsak tipine karar verilir.

Kavsak se¢im modelinin temelini olusturan belli bash kriterler bulunmaktadir. Bu
kriterleri yol ve trafik kosullari, giivenlik, hiz ve kapasite ile ilgili veriler ayrica farkl

kavsak tiplerine ait kapasite verileri olarak siniflandirabiliriz.

Yol ve trafik kosullari; Kavsak secimi yapilirken yol smiflarina ve trafik verilerine
gore se¢im yapilmasi ihtiyaca yonelik bir sonug ortaya koyabilir. Trafik verileri daha
cok ana ve tali yollar lizerindeki giinliik trafik hacimleri (YOGT) olarak gerekli
olmaktadir. Otoyollarda Cevreyollarinda veya trafik yogunlugu fazla olan devlet
yollarinda hemzemin kavsak tercih edilmezken, trafik yogunlugunun az oldugu

devlet veya il yollarinda farkli seviyeli kavsak tipi segmek uygun bir ¢oziim degildir.

Yol ve trafik kosullari; Kavsak secimi yapilirken yol siiflaria ve trafik verilerine
gore secim yapilmasi ihtiyaca yonelik bir sonug ortaya koyabilir. Trafik verileri daha
cok ana ve tali yollar iizerindeki giinliik trafik hacimleri (YOGT) olarak gerekli
olmaktadir. Otoyollarda Cevreyollarinda veya trafik yogunlugu fazla olan devlet
yollarinda hemzemin kavsak tercih edilmezken, trafik yogunlugunun az oldugu

devlet veya il yollarinda farkli seviyeli kavsak tipi segmek uygun bir ¢oziim degildir.
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Sekil 5.1. Kavsak se¢im modeli [18].

Planlanan bir kavsagin beklenen hizmet 6mrii boyunca meydana gelecek trafik artisi
g0z onlinde bulundurulmalidir. Projenin tipine bagli olarak hizmet dmrii degisiklik

gostermektedir.

Kavsak secimi yapilirken giivenlik birinci se¢im olgiitii olmasi tavsiye edilir. Bu
yiizden, kavsaklarin temel giivenlik gereklilikleri, 6rnegin her yil i¢in beklenen kaza

ya da yaralanma sayis1 olarak tanimlanan tespit edilmelidir.

Kavsaklarda gerek giivenlik diizeyi gerekse farkli kavsak tiplerinin kapasitesi ana yol
tizerindeki hiz sinirlarina baghdir. Dolayisiyla, ana yol tizerindeki hiz siniriin tespit

edilmesi gerekir.

Kavsak tasariminda giivenlik en 6nemli se¢im kriteri olmasinin yaninda kavsagin

kapasitesi 6nemli bir segim kriteridir.

Farkli seviyeli kavsaklar, donel kavsaklarla birlikte en giivenli kavsak tiirtidir.
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6. BASPINAR KAVSAGININ HEMZEMIN KAVSAKTAN FARKLI
SEVIYELi KAVSAGA GECISININ INCELENMESI

Calismada Baspinar Kavsagi’nin modern donel kavsaktan farkli seviyeli kavsaga
gecis siirecindeki geometrik tasarim asamalart ele alinmistir. Bu kavsagin
giiniimiizdeki hali analiz edilmis, hemzemin modern donel kavsaktan farkli seviyeli

kavsaga gecis asamalar1 irdelenmistir.

Cahsma Alam ve Bolgesel Yapinin incelenmesi
Projenin Amaci
Kavsagin Tarihsel Gelisimi
Kavsak Bolgesindeki Kaza Verilerinin Incelenmesi

Kavsak Bélgesindeki Trafik Verilerinin Incelenmesi

Kavsak Tasarim

Sekil 6.1. Calismada izlenen yontem.

6.1 Cahsma Alam ve Bolgesel Yapimin incelenmesi

Ulkemiz, dogu ile bati ve kuzey ile giiney arasinda dogal bir kdprii konumunda
bulunmaktadir. Yiizyillardir da diinya ticaret merkezlerini birbirine baglayan ana
ulasim koridoru iizerinde yer almaktadir. Bu sebeple toplumlarin gelismesinde ve

uygarligin ilerlemesinde yolun ¢ok biiyiik bir 6nemi vardir.

Gliniimiizde yol; Konforu arttirmaya ve ulasima hiz kazandirmaya, toplumun
teknolojik gelismesinde, turizm ve kiiltlir alanindan ulusal savunmasina kadar her
degisiminde yol almaya, ihtiyaglara gore yenilenmeye ve yeni bigimler olusturmaya
devam etmektedir. Ulkemizde yiikk ve yolcu tagimaciigmin %901 karayollari

tizerinden yapilmaktadir. Giderek artmakta olan ulasim talebi de beraberinde yeni
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alternatif giizergahlarin arastirilmasini, yeni yollarin yapilmasini ve mevcut yollarin
tizerindeki kavsaklarin trafik durumuna goére yeniden gozden gegirilmesini

gerektirmektedir.
Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi 2023 Hedefleri;

e Karayollarinda yol kullanicisinin kazaya sebep olma riskini en aza indiren
affedici yollar yapilmasi,

e Mevcut karayolu agimizin sehir gegislerinin oldugu yerlerde kesintisiz akimin
saglanmas1 amaci ile g¢evre yolu ve farkli seviyeli kavsak uygulamasinin
yayginlagmasi.

e (Cevreye duyarli yol projeleri uygulamasi kapsaminda ses ve hava kirliligini
onleyici projeler gerceklestirilecegi belirtilmektedir.

Bu genel degerlendirme ve hedeflerden sonra, Gaziantep Organize Sanayi Bolgesi

girisindeki Bagpinar Kavsagmin Organize Sanayi Bolgesindeki ve sehirdeki

gelismelere bagli olarak mevcut trafiginin artmasi sonucu kavsakta degisim ihtiyaci

dogmustur.

Basgpimar Kavsagi Sekil 6.2°de goriilebilecegi tizere, 400-22 KK No’lu Gaziantep-
Osmaniye Devlet Yolu ile 835-02 KK No’lu Gaziantep-Kahramanmarag Devlet
Yolunun ayrildig1 noktada bulunmaktadir. Bu kavsak noktasi ayn1 zamanda Bagpinar
Organize Sanayi Bolgesinin giris yolu ile kesismektedir. Tim bu yollarin
kesisiminde mevcutta bulunan modern donel kavsak ile trafik sirkiilasyonu

saglanmaktadir.

Gaziantep Organize Sanayi Bolgesi, Bakanlar Kurulu Karari ile T.C. Bilim, Sanayi
ve Teknoloji Bakanligi’na bagli olarak kurulmustur. Ayrica Gaziantep Valiligi,
Gaziantep Belediyesi, Gaziantep Ticaret Odasi, Gaziantep Sanayi Odasi ve Organize
Sanayi Bolgeleri Dernegi katilimlariyla kurulan sanayi bolgesi, giinimiizde 5 adet

OSB ile faaliyetini devam ettirmektedir.

Gaziantep OSB igerisinde 455 tekstil firmasi, 208 gida firmasi, 81 plastik firmasi, 65
kimya firmas1 ve 141 adet diger firmalarla birlikte toplam 950 adet firma faaliyetini

devam ettirmektedir.
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I. Organize Sanayi Bolgesi,

1960’1 yillarda yapilan girisimler sonucunda 1969

yilinda ilk kurulan organize sanayi bolgelerinden biri olmustur. Bu bolgenin altyapi

ihtiyaglar1 tamamlanmis ve bdlgede faaliyet siirdiiren firmalar tim parselleri

doldurmustur.
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Sekil 6.2. Baspinar Kavsaginin bolge haritasindaki yeri [26].

I. OSB, 210 hektar alan iizerine kurulmus olup, 169 adet parsel bulunmaktadir. Bu

bolgede 150 adet orta ve biiyiik Ol¢ekli firma iliretim yapmaktadir. Toplam 20.000

calisan istihdam edilmektedir.

I. Organize Sanayi Bolgesi, 1980°1i yillarda mevcut OSB’nin tiim parsellerinin

dolmasi, bolgenin ihracat ¢esidinin sanayi iriinlerine dogru gelismesi ve bdolgeye
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yatirim yapmak isteyen istiraklerin bulunmasi sebebiyle 1987 yilinda kurulma

caligsmalar1 baglamis ve 1997 yilinda tiim altyap1 ¢aligmalari tamamlanmistir.

II. OSB, 450 hektar alan tlizerine kurulmus olup, 279 adet parsel bulunmaktadir. Bu
bolgede tekstil, kimya, gida ve plastik sanayi kollarindan toplam 270 firma tiretim
yapmaktadir. Toplam 35.000 ¢alisan istihdam edilmektedir.

III. Organize Sanayi Bolgesi, diger bolgelerden farkli olarak devletten destek
alinmadan bolgede faaliyet gosteren firmalardan ve bolge derneklerin katkilariyla

1994 yilinda kurulmustur.

I11. OSB, 540 hektar alan iizerine kurulmus olup, 285 adet orta ve biiyiik olcekli
firma tiretim yapmakta ve 290 firmaya yer tahsis edilmistir. Toplam 33.000 ¢alisan
istihdam edilmektedir.

IV. Organize Sanayi Bolgesi, bolgedeki diger OSB’lerinde yer kalmamasi ve artan
yatirim taleplerini karsilayabilmek adina 2002 yilinda kurulmustur. Bélgenin altyap1

ihtiyaclarina ait proje ve insaat ¢calismalar1 bitirilmistir.

IV. OSB, 1.170 hektar alan {izerine kurulmus olup, orta ve biiyiik 6l¢ekli iiretim
yapacak 130 tane firmaya yer tahsis edilmistir. Toplam 32.000 c¢alisan istihdam

edilmektedir.

V. Organize Sanayi Bolgesi, bolgedeki diger dort sanayi bolgesine ek olarak
kurulmast igin ilk asamada 1120 hektarlik alana kurulmus olup, planlanan sanayi
parselleri talebin yiiksek olmasi sebebiyle kura ¢ekimi ile 400 firmaya yer tahsisi
yapilmustir. Planlanan bdlge yatirimcilarin taleplerinin altinda kalmasi sebebiyle ek
olarak 805 hektarlik alan daha tasarlanmis ve 2014 yili igerisinde 200 firmaya daha
yeni yerleri tahsis edilmistir. Yer tahsisi yapilan firmalarin bir kismi faaliyete
baslamis olup tiim firmalar faaliyete gectiginde suan icin 130.000 calisan olan

istihdam sayis1 150.000 calisan olmas1 beklenmektedir.

Gaziantep Organize Sanayi Bolgesi, bu bes OSB ile birlikte toplam 4325 hektarlik

alan1 ve 940 firma ile Ulkemizin en biiyiik Organize Sanayi Bélgelerinden biridir.
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6.2 Projenin Amaci

Gaziantep Organize Sanayi Bolgesi ve ¢evresindeki imar planina uygun, geometrik
standartlar1 saglayacak sekilde ara¢ ve yayalarin ulasimini kolaylastirmak ile birlikte
ulasimin daha rahat ve gilivenli olmasini saglanmasi amaciyla farkli seviyeli kavsak

projelendirme calismalar1 yapilmistir.

Ayni zamanda kavsak c¢alismalar1t mevcut yol standardini ve konforunu artirmasi

acisindan énem arz etmektedir.

Kavsak kollarinda trafik yogunlugunun fazla olmasi ayrica kavsak kollarindan
birinin OSB bdlgesi girisinin olmasi sebebi ile agir tasitlarin olusturdugu trafik
yogunlugu hafifletilerek, oOzellikle yayalara c¢arpilmasiyla olusan Olimli ve
yaralanmali kazalarin azaltilmasi, siiriiciilere konforlu ulasim saglanmasi ve kavsak

kollarinda beklemeyle olusan zaman kaybinin azaltilmas1 amaglanmaktadir.
6.3 Kavsagin Tarihsel Gelisimi

Bagpimar Kavsagi,1 Eyliil 2005 tarihinden onceki tasarimi Sekil 6.3’te goriilebilecegi
tizere 400-22 KK No’lu Gaziantep-Osmaniye Devlet Yolu iizerinde 835-02 KK
No’lu Gaziantep-Kahramanmaras Devlet Yolu ayriminda bulunan mevcut hemzemin

donel kavsaktir.

Sekil 6.3. Baspinar Kavsaginin hemzemin donel kavsak tasarim hali.
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Kavsakta yasanan oliimlii ve yaralanmali kazalarin fazla olmasi, Organize Sanayi
Bolgesindeki gelismelerin sonucu olarak 1 Eylil 2005 tarihinde Sekil 6.4°te
gosterimi yapilan Modern Donel Kavsak kullanima agilmistir. Bagpimar kavsagi

Ulkemizde deneme amagli yapilan ilk Modern Dénel Kavsaktir.

Sekil 6.4. Bagpinar Kavsaginin modern donel kavsak tasarim hali.

2013 yilindan sonra, Gaziantep’te ve organize sanayi bolgesindeki gelismeler
soncunda artan arag¢ sayisina bagli olarak hizmet diizeyinde yasanan diisiis, mevcut
modern donel kavsagin farkli seviyeli kavsaga donistiiriilmesi ihtiyacini
dogurmustur. S6z konusu yerde Sekil 6.5°te goriilen farkli seviyeli kavsak proje

caligmalar1 bitmesine miiteakip yapim ¢alismalarina baglanilmistir.

Sekil 6.5. Bagpinar Kavsaginin farkli seviyeli kavsak tasarim hali.
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6.4 Kavsak Bolgesindeki Kaza Verilerinin Incelenmesi

Baspinar Kavsaginin mevcut Modern Donel Kavsak halinden farkli seviyeli kavsak
olarak tasarimindan Once kavsak bolgesinde yasanan kaza sayilari, bu kazalarda
yaralanan insan sayilari, vefat eden insan sayilari, kaza olus bi¢imleri ve maddi

hasarl arag sayilar1 detayli olarak incelenmistir.

Farkli seviyeli kavsak tasarimlarinda kaza verileri anayol ve taliyol se¢iminde
dikkate alinirken ayni zamanda kavsak tipinin se¢iminde ¢ok Onemli rol

oynamaktadir.

Kavsak Bolgesinde 2002 ile 2017 yillari arasinda olan kaza verilerinin
karsilagtirildiginda, Bagpinar kavsaginin 1 Eyliil 2005 tarihinde modern donel kavsak
olarak tasarimi isletmeye agildiktan sonra kaza sayilarindaki ciddi orandaki diisiis

Sekil 6.6.’da goriilmektedir.

Modern donel kavsak tasarimi isletmeye agilmadan once 2002 ile 2005 tarihleri
arasinda toplamda 14 adet kaza yasanmis ve 21 adet ara¢ maddi hasar gérmiistiir. Bu

kazalarda 51 yaralinin oldugu ve 1 tane de 6liiniin oldugu goriilmektedir.

Modern donel kavsak isletmeye acildigr 2005 yilindan 2016 yilina kadar ise toplam
olarak 5 adet kaza yasanmis ve 10 adet ara¢ maddi hasar gormiistiir. Bu kazlarda ise

8 yaralinin oldugu ve 6liimlii kazanin olmadig1 goriilmektedir.

Sekil 6.6.’daki verilerden yola ¢ikarak kavsakta 2005 yilindan 6nceki 3 yilda yasanan
kazalarda 51 kisinin yaralanip, 1 kisini 6ldiigii goriiliirken, 2005 yilindan 2017 yilina
kadar 11 yilda toplam 8 kisini yaralandig1 ve 6lim yasanmadig1 goriilmektedir. Bu
sonuglar dogrultusunda insan hayat1 oncelikli bir kavsak olan modern donel kavsak

uygulamasinin, Bagpinar kavsaginda basariya ulastigini soyleyebiliriz.

Bagpimar Kavsaginin modern donel kavsak halinden Farkli Seviyeli Kavsak haline
2014 yilinda donistiiriilirken, mevcut modern donel kavsagin geometrik
standartlarindan 6diin verilmeden, trafik yogunlugunun fazla oldugu Gaziantep-

Kahramanmarag Devlet Yolunu yukaridan koprii ile gececek sekilde planlanmuistir.
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Farkli seviyeli kavsak projesinin uygulanmasindan sonra 6liimlii ya da yaralanmali

kazalarin yaganmamasi hedefine ulasmis bir proje oldugunu gostermektedir.
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Sekil 6.6. Baspinar Kavsagi kaza verileri.
6.5 Kavsak Bolgesindeki Trafik Verilerinin incelenmesi

Bagpimar Kavsaginin mevcut Modern Donel Kavsak halinden farkli seviyeli kavsak
olarak tasarlanmasindan 6nce kavsak bolgesindeki otomobil sayilari, otobiis sayilari,
orta yiik tagiyan tasit sayilari, kamyon sayilar1 ve tir sayilar1 kavsaga baglanan her

yol icin detayli olarak incelenmistir.
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Farkli seviyeli kavsak tasarimlarinda kavsak bolgesindeki kollarin trafik sayimlari
anayol ve tali yol se¢ciminde dikkate alinirken ayn1 zamanda kavsak tipinin se¢ciminde

de ¢cok dnemli rol oynamaktadir.

Trafik giivenliginin saglanmasi amaciyla, hazirlanmis olan kavsak projemizde, trafik

yogunlugu ve kompozisyonu da géz oniine alinmistir.

Kavsak bolgesindeki trafik yogunlugunun ¢éziimlenmesi amaciyla kavsaga baglanan
tim kollarda trafik sayimlar1 yaptirilmigtir. Kavsak kollarindaki trafik sayimlarina

gore farkli seviyeli kavsak ihtiyaci irdelenmistir.

Trafik sayim sonuglarina gore farkli seviyeli kavsaga olan ihtiyag, kavsak tipi, ana

aks secimi, kavsak kol sayilar1 ve serit sayilart belirlenmistir.

Gaziantep-Osmaniye Devlet Yolu ve Gaziantep-Kahramanmaras Devlet Yolu’nun
tizerindeki Baspmnar Kavsaginin farkli  seviyeli kavsak olarak planlanma
calismalarinin basladigr yil olan 2012 yilindaki yillik ortalama giinliik trafigine gore

degerlendirme yapilmustir.

S6z konusu yollardaki sayimlara bakildiginda isletme yili daha eski olan 400-22
K.K. nolu Gaziantep-Osmaniye Devlet Yolu’nun trafik sayisi 29.992 arag, 2002
yilinda yapimi tamamlanarak isletmeye agilmis olan 835-02 K.K. nolu Gaziantep-
Kahramanmaras Devlet Yolu’nun ise trafik sayis1 11.842°dir. Bu trafik sayimlaria
gore Sekil 6.9 kullanilarak kavsak bolgesinde farkli seviyeli kavsak ihtiyacinin
oldugu anlasilmistir.

Farkli Seviyeli Kavsak projesi hazirlanmasi karari alindiktan sonra kavsak tipine
karar vermek amaciyla her kavsak kolu i¢in detayl: trafik sayimi yapilmistir (Sekil
6.10). Kavsak kollarindaki trafik sayimlarina gére Gaziantep yoniinde 21264 arag,
Kahramanmarag yoniinde 14067, Osmaniye yoniinde 6646 ve Organize Sanayi
Bolgesi yoniinde de 7499 arag¢ hareketi bulunmaktadir. Bu trafik hareketlerine gore
Gaziantep Kahramanmaras aksinda daha fazla trafik oldugu anlasilmis ve ana
giizergah bu aks secilmistir. Anayol ve taliyol se¢cimi yapildiktan sonra tasarim

asamalarina gecilmistir.
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Sekil 6.7. Gaziantep-Kahramanmarag devlet yolu yillik ortalama giinliik trafigi.
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Sekil 6.8. Gaziantep-Osmaniye devlet yolu yillik ortalama giinliik trafigi.
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Sekil 6.9. Anayol ve taliyoldaki 2012 y1l1 yogt gore fsk se¢im gizelgesi.

GAZIANTEP-BASPINAR KAVSAGI Y.0.G.T DEGERLERI

Kahramonmara; Yand Kahesmanmarag Yéni Sanayi Yani Kavgak Qrkig
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Sekil 6.10. Bagpinar Kavsagi kavsak kollarinin 2012 yili yogt degerleri.
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6.6 Kavsak Tasarim

Bu proje ile artan trafik yogunluguna yeterli seviyede hizmet verebilmek, kapasite
yetersizliklerini ortadan kaldirmak aymi zamanda da arag ve yayalara giivenli bir

kavsak tasarlamak amac¢lanmustir.
6.6.1 Harita yapim

Kavsak tasarimina baslamadan 6nce bolgedeki topografyayi ortaya koymak amaciyla
yersel yontem ile arazi Olglimleri yapilmistir. Bolgede daha dnceden tesis edilmis
olan poligonlarin koordinatlar1 temin edilmis, ardindan uyusum testi yapilmistir.
Kullanilacak poligonlar secilirken hassasiyet yoniinden degerlendirilerek, {ist derece
noktalardan statik oturum yapilarak koordinat hesabi yapilmis olanlar se¢ilmistir.
Ayn1 zamanda bu noktalarin yiikseklikleri, Harita Genel Komutanliginin yiikseklik
noktalarindan ¢ikilarak yapilmis olan nivelman hesaplari yapilmis olanlar dikkate

alinmustir.

Kullanilmas1 uygun bulunan noktalardan kavsagin mevcut halini, mevcut yollar1 ve
kavsak bolgesinin etrafindaki detaylar gercek zamanli kinematik 6lgme yontemiyle

Olclilmiistiir.

Mevcut kavsak ve yollarin dlgiimii yapilirken en kesitte yol i¢ banket, yol orta, yol
dis banket olmak iizere iic nokta ve 20 m’de bir olacak sekilde yapilmasina dikkat

edilmistir.

Olgiim tamamlandiktan sonra bina, ¢esme vb. yapilarin haricindeki noktalardan

model olusturularak bolgenin topografyasi ortaya konmustur.

S6z konusu bolgedeki diger kurumlarin ¢alismalari1 (imar plani, boru hatlari, osb

plan1 vb.) temin edilerek iiretilen haritaya islenmistir.

Harita iiretimi tamamlandiktan sonra kavsak tasarim asamalarina gecilmistir.
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6.6.2 Kavsak tipi secimi

Kavsak bolgesindeki incelemelerle elde edilen bilgiler bilgisayar ortaminda

degerlendirilerek en uygun yerlesimin bulunmasi amaglanmustir.

Kavsak ¢aligmasi esnasinda, hem imalat kolaylig1 diistiniilmiis, hem de yolun ¢evreye

olan olumsuz etkilerini asgariye indirmek igin farkl alternatifler degerlendirilmistir.

Kavsak adasina baglanan bes adet kolu disipline ederek trafik giivenligi yoniinden
uygun bir kavsak yapilmasi planlanmistir. Kavsak alaninda kesisen taliyol sayisinin
fazla olmasi yarigap1 biiyilkk bir modern doénel kavsak secimini gerektirmistir.

Taliyollar modern donel kavsak ile anayola gilivenli bir sekilde entegre edilmistir.

Anayol olarak secilen yol, kavsak alanindan farkli seviyeli olarak gececek sekilde
tasarlanmig, yan kollarla modern donel kavsak adasina baglanarak tiim taliyollarla

entegre edilmistir.

Sekil 6.11. Bagpinar Farkli Seviyeli Kavsagi.

Trafik verileri, kaza verileri, arag ve yaya hareketleri incelenerek Gaziantep-
Kahramanmaras aks1 koprilyle gececek sekilde tasarlanmig ayrica Gaziantep-
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Osmaniye aksi, OSB ve imar yollar1 baglanti kolu hemzemin modern donel kavsak
icerisine baglanacak sekilde tasarlanmistir. Ayni zamanda Gaziantep-OSB yonii,
Osmaniye-Gaziantep yonii ve OSB-Kahramanmaras yoniinde hemzemin kavsagin
kapasitesini arttirmak amaciyla by-pass kollart eklenmistir. Kahramanmaras-
Osmaniye yoniine by-pass kolu tasarlanmasi diisiiniilse de kollar etrafindaki

yapilagsma, imar plani ve kamulastirma plani buna engel olmustur (Sekil 6.11).

6.6.3 Enkesit tipleri ve secimi

Enkesit tipleri ve segimleri i¢in Karayollart Genel Midiirliigiiniin onayli enkesit

tipleri kullanilmistir.

Enkesit se¢imi yapilirken onayli enkesitlerin yaninda mevcut yoldaki enkesit tipi,
bolgedeki imar durumu, anayoldaki ve kesisen kollardaki trafik yogunluklari, stirticii

aliskanliklari, maliyet gibi hususlar dikkate alinmistir.

Anayol Enkesiti, Proje Basindan (Km:0+000) ile 0+300 arasinda Sekil 6.12’de
goriildiigii gibi platform genisligi 36m bdoliinmiis mevcut yol enkesit tipinin

kullanilmas1 uygun goriilmiistiir.

Sekil 6.12. Km:0+000-0+300-anayol enkesit tipi.

Ana Yol Km:0+300-1+250 arasinda koprii ile gecilen kesimde Sekil 6.13°te
goriilecegi iizere i¢ banket 1.00 m, serit genislikleri 3.5 m dis banket 1.00 m ve 1.5 m

tretuvar olmak tizere platform genisligi 23 m boliinmiis yol en kesit tipi secilmistir.
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Sekil 6.13. Km:0+300-1+250-anayol enkesit tipi.

Anayol Km:1+250-1+450 arasinda kavsak alaninin yan tarafinda imar yollarmin
bulunmasi1 nedeniyle toplayict yol calisilmasi ihtiyaci dogmustur. Mevcut imar
koridorunu bozmamak adina Sekil 6.14’te goriilecegi tizere platform genisligi 1.00 m

daraltilarak 22 m boliinmiis yol enkesit tipi uygulanmistir.

Sekil 6.14. Km:1+250-1+450-anayol enkesit tipi.

Anayol Km:1+450-1+800 arasinda ise Sekil 6.15°te goriildigi gibi platform
genisligi 24.00 m boliinmiis yol enkesit tipi uygulanmigtir.
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Sekil 6.15. Km:1+450-1+800-anayol enkesit tipi.

Baglanti yolu her ii¢ kesimde de Sekil 6.16’da gortildiigii gibi platform genisligi 11

m tretuvarlt gidig-gelis, boliinmemis tek yol enkesit tipi uygulanmistir.

Sekil 6.16. Baglanti yolu 1-2-3-enkesit tipi.

Gaziantep-Osmaniye Devlet Yolu Sekil 6.17’de goriildiigii gibi platform genisligi

24m boliinmiis yol enkesit tipi uygulanmistir.

Sekil 6.17. Gaziantep-Kilis devlet yolu-enkesit tipi.
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Organize Sanayi Bolgesi Baglanti Yolu modern donel kavsaktan baglayip mevcut

imar planinda birakilan 38m koridora uyulacak sekilde tasarlanmistir (Sekil 6.18).

YANYOL TIPKESITI
0SB KOLU
KAM:0+540,000-0+740.000
OLCEK: 1/100

Sekil 6.18. Organize sanayi bolgesi baglanti yolu -enkesit tipi.

Rampa A, Rampa B, Rampa C kollar1 Sekil 6.19°da goriilecegi tizere platform
genisligi 8m tek yon en kesit tipi uygulanmastir.

%

Sekil 6.19. Rampa a-b-c-enkesit tipi.

Modern Donel Kavsak sirkiilasyon yolunda ise platform genisligi 11 m enkesit tipi

uygulanmistir (Sekil 6.20).
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Sekil 6.20. Modern donel kavsak sirkiilasyon yolu-enkesit tipi.

6.6.4 Cizim asamalari

S6z konusu kavsak Gaziantep-Kahramanmaras Devlet Yolu, Gaziantep-Kilis Devlet

Yolu ve Baspinar Organize Sanayi Bolgesi Kesigiminde tasarlanmistir.

Kavsak projesi hazirlanirken;

e Anayol yatay ve diisey geometrisinin kavsak yerlesimine uygunlugu,
e  Yeterli durus-goriis mesafelerinin saglaniyor olmasi,

e  Yiiksek maliyetli ilave kamulastirma gerektirmemesi,

e Topografyanin uygun olmasi,

e (Civarindaki yerlesimlere ulasimi sagliyor olmasi

hususlarina dikkat edilmistir.

Kavsak alanlarinda goriis mesafeleri, proje hizinin arazi tiiriine uygunlugu, enkesit
elemanlarmin (banket, serit genisligi vs.) yeterliligi, yol boyu tesislerin konumu ve
girig-¢cikiglari, yavaslama-hizlanma seritleri vb. hususlar ele alinarak kavsak

geometrisi degerlendirilmistir.

Kavsak alan1 devlet yolu tizerinde kaldigindan, anayolda proje hiz1 120 km/s olarak
kabul edilmistir. Tasarim hiz1 belirlendikten sonra geometrik tasarim asamalarina

gecilmistir.

Geometrik tasarim yapilirken yatay ve diisey hat giizergdh olmak iizere iki asamada

tasarim yapilmistir. Yatay tasarim yapilirken proje hizina gére minimum kurp
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yarigaplart Bolim 3°deki Cizelge 3.5. ve buna bagli olarak minimum kaplama
genislikleri Bolim 3 Cizelge 3.1. kullanilmistir. Diisey tasarim yapilirken de Boliim
3’deki Cizelge 3.2. kullanilarak proje hizina gore durus goriis mesafe kriterleri

dikkate alinmistir.
6.6.4.1 Anayol geometrisi

Gaziantep-Kahramanmaras aksi anayol olarak sec¢ildikten sonra bu aksa ait yatay ve

diisey hat giizergah olmak tizere iki asamada tasarim yapilmuistir.
6.6.4.1.1 Yatay geometri

Kavsak anayol gilizergdh1 yatayda Gaziantep-Kahramanmaras Devlet Yolu
Km:0+000-0+352.692 arasinda bir aliynman ile baglamaktadir. Anayol
Km:0+521.80-0+895.00 arasinda iistten koprii ile gegecek sekilde tasarlanmistir.
Km:0+352-692-0+540.074 arasindaki 750 m yarigaplh bir sol kurp ile anayol ve yan
yollar1 birbirinde ayirmistir. Koprii tizerinde Km:0+540.074-0+850.750 arasinda 400
m yaricapl sag kurp ve Km:0+850.75-1+005.147 arasinda 1000m yarigapli sol kurp
olmak iizere ii¢ adet kombine kurp kullanilarak kopri ile gecilen kesimin tasarimi

tamamlanmistir (Sekil 6.21).

Sekil 6.21. Km:0+000-1+005.147 aras1 anayol ekseni.

Anayol yatay gilizergdht koprii kesimi tamamlandiktan sonra Km:1+005.147-
2+162.244 arasinda mevcut kamulastirma koridoru dikkate alinarak 1157.097 m
uzunlugunda bir aliynman kullanilmig ve Km:2+162-2+260 arasindaki 1000 m

yarigapli kurp ile onayli proje yatay hattina oturacak sekilde tasarim tamamlanmistir.
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Ayrica Km:2+020’de yolun sag tarafinda bulunan Serbest Bolgenin mevcut girisinin
olmasi sebebiyle mevcut hemzemin donel kavsak yeri standart hale getirilerek
korunmustur. Ana yolun sol tarafindaki imar yollarina Kahramanmaras yoniinden
giris saglanmasi ve imar yollar1 ile serbest bolgenin birbirine entegre edilebilmesi

amaciyla 2+020’deki hemzemin donel kavsaga bir kol eklenmistir (Sekil 6.22).

Sekil 6.22. Km: 1+005.147-2+260 aras1 anayol ekseni.

6.6.4.1.2 Diisey geometri

Kavsak anayol giizergahi diiseyde Km:0+000-0+350.00 arasindaki -%1.247 boyuna
egim ile baslamis ve Km:0+350.00-0+410.00 arasinda yaricapit 120 m olan agik
sakuli kurp ile anayol kopriisiine yaklagilmistir (Sekil 6.23).

Sekil 6.23. Anayol profili (Km:0+000-0+410).
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Diisey geometri Km: 0+470.00-0+600.00 arasinda +%1.00 devam eden boyuna egim
ile kopriiniin iizerine ¢ikilarak kopriiniin tizerinde Km:0+600.00-0+800.00 arasinda
yarigapt 200 m olan kapali sakuli kurp bulunmaktadir. Anayol diisey geometrisi
Km:0+800.00-0+884.859 arasindaki -%4.500 boyuna egim ile kdpriiden inilmistir.
Koprii bitiminde Km: 0+884.859-1+004.859 arasinda yarigap1 120 m olan agik sakuli

kurp kullanarak mevcut yola oturulmustur (Sekil 6.24).

Sekil 6.24. Anayol profili (Km:0+470-1+005).

Mevcut yolda fazla yarma veya dolguya girmemek i¢in yoldaki bozulmalar
diizeltecek sekilde Km:1+004.859-1+009.782 arasinda boyuna egim +%2.500 ile
baslaylp Km: 1+009.782-1+189.782 arasinda yarigap1 180 m kapali sakuli kurp ve
Km: 1+189.782-1+500.00 arasinda da +%0.532 devam eden boyuna egim kullanarak
profil ¢alisilmistir (Sekil 6.25).

Sekil 6.25. Anayol profili (Km:1+005-1+500).
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Serbest Bolge ve imar yollarina baglant1 saglayan hemzemin donel kavsak bolgesine
Km:1+500.00-1+900.00 arasinda yarigapt 400 m agik sakuli kurp ile yaklasilmis ve
Km:1+900.00-2+260.00 arasinda boyuna egim +1.618 ile gegcilerek proje sonunda
onayl1 proje hattina baglanilmistir (Sekil 6.26).

1260000
KoT-94.00

Sekil 6.26. Anayol profili (Km:1+500-2+260).

6.6.4.2 Yan yol geometrisi

Yan yol olarak nitelendirdigimiz Osmaniye-OSB aksi1 yatay ve diisey hat olarak iki
asamada tasarim yapilmistir. Yan yol giizergahinda proje hizi 50 km/saat olarak
kabul edilmistir.

6.6.4.2.1 Yatay geometri

Kavsak yan yol giizergah1 yatayda onayli Gaziantep-Osmaniye Devlet Yolu yatay
hattindan baslayarak OSB’nin mevcut yolunda son bulmaktadir. Yan yol giizergahi
Osmaniye yoniinden Km:0+000-0+297.61 arasinda aliynman ile baslayip
Km:0+297.61-0+487.85 arasinda 225 m yaricapli bir sag kurp ve devaminda
Km:0+487.85-0+714.96 arasindaki 227.11 m’lik aliynman ile yatay hat tasarimi
tamamlanmistir (Sekil 6.27).
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Sekil 6.27. Yanyol ekseni.

Osmaniye yoniiniin tasarimi yapilirken kavsak bolgesinde Kol-B’ ye ayrilan kolda
kesintisiz bir trafik akiginin saglamak ve ilerleyen siiregte Gaziantep-Osmaniye
Devlet Yolunun da boliinmiis yol olarak imal edilecegi diisiiniilerek 24m genislikte
boliinmiis olarak tasarlanmistir. Yan Yol bu kesimin devaminda mevcut yolun 10 m

genisligine 100 m’de daraltilmistir.

6.6.4.2.2 Diisey geometri

Kavsak yan yol giizergahi diiseyde ise Km:0+000.00-0+164.58 arasinda -%0.947
boyuna egim ile baslayip, Km:0+164.58-0+244.58 arasinda yaricapt 80 m olan agik
sakuli kurp ardindan da Km:0+0+244.58-0+294.96 arasinda +%0.813 boyuna egim
kullanarak yarma ve dolgu miktarlarini diisiik tutulmustur. Km:0+294.96-0+374.96
arasinda yaricapt 80 m olan acik sakuli kurp ile modern donel kavsak alanina

yaklagmaktadir (Sekil.6.28).

KM=0+334.96
KOT-928.563

SK=80.00

KM-0+204.58 Ked7.416
KOT-927.503
5K=60.00

9|
KM=0+000.00
KOT=929.441
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Sekil 6.28. Yan yol profili (km:0+000-0+374.96).
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Modern donel kavsak alaninda yol deveri %?2.5 kullanildigi i¢in yan yol
Km:0+374.96-0+448.65 arasinda +%2.5 ve Km:0+526.29-0+541.82 arasinda da -
%2.5 egimle gecilerek modern donel kavsak deverine uygun bir profil tasarlanmistir

(Sekil 6.29).
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Sekil 6.29. Yan yol profili (Km:0+374.96-0+541.82).

Yan yol diisey geometrisi modern donel kavsak bolgesini gegtikten sonra
Km:0+541.82-0+591.82 arasinda yarigapt 50 m olan acik sakuli kurp kullanilmis ve
ardindan Km:0+591.82-0+714.96 arasinda +%0.500 boyuna egim ile gecilerek
mevcut OSB yolu siyah kotlarina baglanarak tamamlanmustir (Sekil 6.30).

Kh: 5162
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Sekil 6.30. Yan yol profili (Km:0+541.82-0+714.96).
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6.6.4.3 Baglanti yolu 1-2-3 geometrisi

Baglanti yolu 1-2-3 olarak nitelendirdigimiz yol, Sekil 6.31°’de goriilecegi gibi
anayol sol tarafinda konumlandirilan imar yollarini, ticari tesisleri vb. kavsagimiza
baglayan yoldur. Baglant1 yolu, imar yolu iizerindeki Dedeman Oteli, Akaryakit
Istasyonu gibi tesislerin birbirine yakin giris-cikislarini anayoldan ayirarak trafik
giivenligini saglamak ayni zamanda anayolda olusabilecek Oriilmelerin Oniine

geemek icin tasarlanmistir.

Baglant1 Yolu 1-2-3 diisey geometrisi, imar yollari, ticari tesis giris-¢ikiglart gibi yan
yollarin baglantisinda zorluklar yasanmamasi amaciyla yliksek miktarda yarma ve

dolgulardan kagilarak tasarlanmistir.

Yolun tasarimi yatay ve diigey hat tasarimi olmak tizere iki asamada tamamlanmustir.

Baglant1 Yolu 1-2-3 giizergahinda proje hizi 50 km/saat olarak kabul edilmistir.
6.6.4.3.1 Yatay geometri

Baglant1 Yolu yatay geometrisi {i¢ kisitma ayrilarak tasarlanmistir. Yol iizerinde iki
adet 8 m yaricapli mini modern donel kavsak bulunmakta ve bu kavsaklar yolu ii¢
kistma ayirmaktadir. Ik kistm Km:0+000-0+081.35 arasinda ana yol iizerindeki
donel kavsaktan dik olarak ayrilmis ardindan Km:0+081.35-0+092.25 arasinda 30 m
yarigaplt bir sol kurp ile onayli imar yolu koridoruna oturmak i¢in eksen

dondiirilmistir.

Sekil 6.31. Km:0+000-0+280.21 aras1 baglant1 yolu-1 ekseni.
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Baglanti Yolu-1 Km:0+092.25-0+152.25 arasinda bulunan aliynmandan sonra
Km:0+152.25-0+280.21 arasinda yarigaplart 100 m ve 1241.5 m olan iki adet sag

yonlii kombine kurp kullanarak onayli imar yoluna oturmustur (Sekil 6.31).

Baglantt  Yolu-1 Km:0+280.21-0+620.53  arasindaki aliynman {izerinde
Km:0+505’de imar yolu baglantisi tasarlanmistir. Kamulastirma koridoru ve onayh
imar planindaki yola uyumlu olarak Km:0+620.53-0+677.10 arasinda 816.50 m
yarigaplt bir sol ve 783.50 m vyarigapli bir sag kombine kurp kullanilmistir.
Km:0+677.10-0+888.99 arasindaki aliynman iizerinde 15 m genisligindeki imar

yoluna ve akaryakit istasyonuna giris-gikis baglantis1 tasarlanmistir (Sekil 6.32).

Sekil 6.32. Km:0+280.21-0+888.99 arasi baglant1 yolu-1 ekseni.

Yol iizerindeki ilk mini modern donel kavsaga Km:0+888+99-1+025.06 arasindaki
1000 m yarigcapl sag kurp ile yaklagilmig, Km:1+025.06-1+099.05 arasindaki 73.99
m’lik aliynman ile kavsak adasinin ortasina baglanilmigtir. Mini modern donel

kavsaga 22 m genisligindeki imar yolu baglanmistir (Sekil 6.33).

Sekil 6.33. Km:0+888.99-1+099.05 arasi baglant1 yolu-1 ekseni.
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Anayol ile Baglant1 Yolu-1 imar plan1 ve kamulastirma koridorunda kalmak adina bu
iki yol arasinda bos bir bant birakilamamistir. Bu iki yol arasinda bir bosluk
olmamasi, arag 1siklarinin diger yonde olan araglari rahatsiz etmesine ve siiriictilerde
trafik giivenligini tehlikeye sokacak davranislar sergilenmesine sebep olacagi
diistiniilmiistiir. S6z konusu bolgede trafik giivenligini saglamak adina iki yol arasina

beton otokorkuluk tasarlanmistir (Sekil 6.34).
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Sekil 6.34. Anayol ile baglant1 yolu-1 arasindaki beton otokorkuluk enkesiti.

Baglant1 Yolu-2, Baglant1 Yolu-1’in baglandigi mini modern kavsagin ortasindan
21.28 m uzunlugundaki bir aliynman ile baglayip Km:0+021.28-0+145.52 arasinda
250 m yarigapl bir sag kurp ve devaminda 21.40 m uzunlugundaki bir aliynman ile
baglant1 yolu iizerindeki ikinci modern donel kavsagin ortasina baglanmistir.

Baglant1 Yolu-2 Km:0+166.92’de sonlandirilmistir (Sekil 6.35).

TOS1 0#021.28

Sekil 6.35. Baglanti yolu-2 ekseni.
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Baglant1 Yolu {izerindeki bu ikinci mini modern donel kavsaga Dedeman Oteli ve

Akaryakit Istasyonu girisi baglanmistir.

Baglanti Yolu-3, Baglanti Yolu-2’nin baglandigi mini modern doénel kavsagin
ortasindan 66.38 m uzunlugundaki bir aliynman ile baslayip Km:0+066.38-0+097.97
arasinda 30 m yaricapli bir sol kurp devaminda da 43.81 m uzunlugundaki bir
aliynman ile modern donel kavsagin adasina baglanmistir. Baglant1 Yolu-3 tasarimi

modern donel kavsak adast Km:0+141.78’de sonlandirilmistir (Sekil 6.36).

Sekil 6.36. Baglant1 yolu-3 ekseni.
6.6.4.3.2 Diisey geometri

Kavsak Baglant1 Yolu 1-2-3 yatay geometri tasariminda oldugu gibi diisey geometri

de ii¢ pargaya ayrilarak tasarlanmistir.
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Sekil 6.37. Baglant1 yolu-1 profili (km:0+000-0+140).
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Baglant1 Yolu-1 giizergah1 diiseyde anayol hemzemin donel kavsak deveri olan -
%?2.5 boyuna egim ile kavsak bolgesi gecilmistir. Kavsak alan1 gegildikten sonra
Km:0+030.00-0+070.00 arasinda yaricapt 40 m olan agik sakuli kurp kullanilmis
ardindan Km:0+070.00-0+100.00 arasinda -%0.575 boyuna egim ve Km:0+100.00-
0+140.00 arasinda yaricapt 40 m olan kapali sakuli kurp kullanarak yatay

tasarimdaki doniis hareketi tamamlanmustir (Sekil 6.37).

Baglant1 Yolu-1, yatayda 100 m yarigapli kurp ile anayola yaklagtigi kesimdeki
diisey geometrisi, Km:0+140.00-0+177.09 arasinda -%1.586 boyuna egim,
Km:0+177.09-0+577.09 arasinda yaricapt 400 m olan acik sakuli kurp ve
Km:0+577.09-0+855.73 arasinda da -%0.532 boyuna egim kullanarak anayol kirmiz1
kotlarina yakin bir tasarimi yapilmustir (Sekil 6.38).

Sekil 6.38. Baglant1 yolu-1 profili (km:0+140-0+855.73).

Baglant1 Yolu-1 diisey hatti Km:0+855.73-0+975.73 arasinda yarigapi 120 m olan
kapal1 sakuli kurp ardindan Km:0+975.73-1+055.00 arasinda -%2.872 boyuna egim
ve Km:1+055.00-1+095.00 arasinda da yarigapt 40 m olan acik sakuli bir kurp ile
mini modern donel kavsaga baglanmistir (Sekil 6.39).
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Sekil 6.40. Baglant1 yolu-2 profili.
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Baglant1 Yolu-3 diisey hatt1 ise Baglant1 Yolu-2’nin baglandig1 mini modern donel
kavsak adasindan +%1.200 boyuna egim ile ayrilmis Km:0+033.38-0+073.38
arasinda yarigapt 40 m olan a¢ik sakuli kurp kullanilmis devaminda da
Km:0+073.38-0+141.78 arasinda +%?2.207 boyuna egim ile modern donel kavsak
adasinda sonlandirilmistir (Sekil 6.41).

K 04073.38
KOT: 929.89
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Sekil 6.41. Baglant1 yolu-3 profili.
6.6.4.4 Kol-1 geometrisi

Kol-1 olarak nitelendirilen yol, anayolun sol tarafinda konumlanmig Kahramanmarag
yoniinden gelen araclar1 anayoldan ayrilarak hemzemin modern doénel kavsaga
baglayan kavsak koludur. Bu yol Kahramanmaras yoniinden gelen araglarin
Osmaniye yolu, OSB yolu ve baglanti yoluna baglayan ayni zamanda modern dénel

kavsaktan U doniis hareketine imkan veren bir koldur.
Kol-1 giizergahinda proje hizi 50 km/saat olarak kabul edilmistir.
6.6.4.4.1 Yatay geometri

Kol-1 yatay geometrisi anayoldan ayrilma seridi ile ayrilarak hemzemin modern

donel kavsak adasina baglanmaktadir. Anayoldan ayrilirken toplam uzunlugu 190 m

olan bir ayrilma seridi tasarlanmistir. Ayrilma seridi baslangicinda 500 m yaricaph
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bir sag kurp ardindan 54 m uzunlugunda bir aliynman ve 500 m yarigapli sol kurp
kullanarak 3 m serit genisligine ulasilmistir. Ayrilma seridi 66 m devam ettirildikten
sonra Kol-1 tasarimina baglanmigtir. Kol-1 anayoldan Km:0+000.00-0+071.45
arasinda 300 m yaricapli sag ve sol olmak iizere iki adet kombine kurp ile ayrilmistir.

Bu ayrim noktasina kadar anayol ekseninden kotlar taginarak platformda biitiinliik ve

giivenlik saglanmistir (Sekil 6.42).

86888+ 980T

Sekil 6.42. Kol-1 ayrilma seridi.

Kol-1 yatay geometrisi, anayolunda kurpta olmasindan dolayr buna bagli olarak
Km:0+071.45-0+215.36 arasinda 983.5 m yarigaplt bir sol kurp kullanilmis ve
Km:0+215.36-0+378.18 arasinda da 416.5 m yarigapli bir sag kurp ile modern donel

kavsak adasina baglanmustir (Sekil 6.43).
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Sekil 6.43. Kol-1 ekseni.
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6.6.4.4.2 Diisey geometri

Kol-1 diisey geometrisi iki asamada c¢alisilmistir. Bunlardan birincisi ayrilma
seridine anayoldan fiziksel olarak ayrildigi noktaya kadar, anayol deverine gore
eksenden kot tasinmis ve ikinci olarak fiziksel ayrimdan sonra kol-1’e uygun bir

profil ¢alisarak modern donel kavsaga baglanmistir.

Ayrilma seridi diisey geometrisi Km:0+000-0+070 arasinda anayol deverine gore kot
taginmis devaminda da -%3.490 boyuna egim ile anayoldan ayrilmistir. Kol-1 diisey
geometrisi Km:0+070-0+160.00 arasinda yarigapt 80 m olan agik sakuli kurp ile
baslamis Km:0+160.00-0+310.00 arasinda +%0.648 boyuna egim kullanilmis ve
Km:0+310.00-0+350.00 arasinda da yaricapt 40 m olan acik sakuli kurp

kullanilmstir.

Diisey geometri +%2.500 boyuna egim ile modern donel kavsak adasina baglanarak

Km:0+378.18’de son bulmustur (Sekil 6.44).

KOQL-1 PROFILI

KM=0+378.18
) KOT=931.405

¥:1/1000 - D:1/100

KIRIZI KOT Kotlar anayeldan EfiiieiisiEiaaAr it it
agnmmstir
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Sekil 6.44. Kol-1 profili.

6.6.4.5 Kol-2 geometrisi

Kol-2 Anayolun sag tarafinda konumlanmis modern donel kavsak alanindan baslayip
Kahramanmaras yoniindeki anayola baglanan kavsak koludur. Bu kol modern donel
kavsak i¢indeki araglart ve OSB yoniinden gelen araglari Kahramanmaras yoniine

baglayan bir koldur.
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Kol-2 giizergahinda proje hiz1 50 km/saat olarak kabul edilmistir.

6.6.4.5.1 Yatay geometri

Kol-2 yatay geometrisi modern donel kavsak adasindan baslayarak anayol eksenine
paralel olarak devam edecek sekilde tasarlanmistir. Kol-2, katilma kolu ile anayola
baglanarak son bulmaktadir. Modern donel kavsak adasindan 383.50 m yarigapl bir
sag kurp ile ayrilan Kol-2 Km:0+143.44-0+326.06 arasinda 1016.50 m ve 250 m
yarigapli iki sol kombine kurp ile katilma seridine baglanmustir (Sekil 6.45).

Sekil 6.45. Kol-2 ekseni.

Katilma seridi 250 m yarigapl bir sag kurp ile 3 m genisligine kanalize edildikten
sonra 140 m uzunlugunda tasarlanarak araglarin anayoldaki proje hizina ulagmalarina
imkan verilmistir. Katilma seridi tasarim kriterlerine uygun olarak 1/25 oraninda 75

m uzunlugundaki kama ile anayola kanalize edilmistir (Sekil 6.46).

CCS3 0+326.06

Sekil 6.46. Kol-2 katilma seridi.
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Anayol ile katilma seridi arasindaki fiziksel ayrimin oldugu noktadan itibaren kotlar

anayol ekseninden tasinarak platformda biitiinliik ve glivenlik saglanmustir.
6.6.4.5.2 Diisey geometri

Kol-2 diisey geometrisi iki asamada calisilmistir. Ik olarak modern donel kavsak
adasindan ayrilan profil anayol ile fiziksel olarak birlestigi noktaya kadar tasarima
uygun profil ¢alisilmis ve devaminda da anayol deverine gore eksenden kot

tasinmastir.

Diisey geometri modern donel kavsak alaninda kullanilan dever ile uyumlu olarak -
%2.5 boyuna egim ile baslayip modern donel kavsak platformu bittigi noktaya kadar
devam etmistir. Km:0+020.00-0+060.00 arasinda yaricapt 80 m olan acik sakuli
kurp, Km:0+060.00-0+190.00 arasinda +%0.248 boyuna egim ve Km:0+190.00-
0+250.00 arasinda yaricapt 60 m olan agik sakuli kurp kullanilmistir.

Kol-2 diisey geometrisi Km:0+250.00-0+290.12 arasinda +%1.411 boyuna egim ile
katilma seridine yaklagmis devaminda da anayol deverine gore kot tasinarak katilma

seridi diisey geometrisi tamamlanmistir (Sekil 6.47).
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Sekil 6.47. Kol-2 profili.
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6.6.4.6 Kol-3 geometrisi

Kol-3 olarak nitelendirdigimiz yol, anayolun sag tarafinda konumlanmis Gaziantep
yoniinden gelen araclar1 anayoldan ayrilarak hemzemin modern donel kavsaga
baglayan kavsak koludur. Bu yol Gaziantep yonilinden gelen araclarin Osmaniye
yolu, OSB yolu ve baglanti1 yoluna baglayan ayni zamanda modern donel kavsaktan

U doniisii hareketine imkan veren bir koldur.
Kol-3 giizergahinda proje hiz1 50 km/saat olarak kabul edilmistir.
6.6.4.6.1 Yatay geometri

Kol-3 yatay geometrisi anayolun 3. seridinden ayrilarak hemzemin modern donel
kavsak adasina baglanmaktadir. Kol-3 anayolun 3. seridinden Km:0+000.00-
0+040.76 arasinda 500 m yarigapli bir sag kurp kullanarak ayrilmistir. Yatay
geometri anayolda kullanilan kurp yaricaplarina bagh olarak Km:0+040.76-0+276.86
arasinda 766.50 m yarigapl bir sol kurp ve Km:0+276.86-0+431.28 arasinda da
383.50 m vyarigapli bir sag kurp kullanarak modern donel kavsak adasina

baglanmustir.

Anayol ile kol-3 arasindaki fiziksel ayrima kadar anayol ekseninden kotlar taginmis

bu sayede platformda biitiinliik ve giivenlik saglanmistir (Sekil 6.48).
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Sekil 6.48. Kol-3 ekseni.
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6.6.4.6.2 Diisey geometri

Kol-3 diisey geometrisi iki asamada c¢alisilmistir. Bunlardan birincisi kol-3’e
anayoldan fiziksel olarak ayrildig1 noktaya kadar, anayol deverine gore eksenden kot
tasinmis ve ikinci olarak ayrimdan sonrasinda tasarima uygun bir profil c¢alisarak

modern donel kavsaga baglanmistir.

Kol-3 diisey geometrisi Km:0+000.00-0+089.00 arasinda anayol deverine gore kot
tasinmis devaminda da -%0.999 boyuna egim ile anayoldan ayrilmistir.
Km:0+214.33-0+314.33 arasinda yaricapt 100 m olan kapali sakuli kurp, Km:
0+314.33-0+360.00 arasinda -%3.735 boyuna ve Km:0+360.00-0+400.00 arasinda
yarigapt 40 m olan ac¢ik sakuli kurp kullanarak siyah kotlara uygun bir diisey

geometri ¢alisilmistir.
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Sekil 6.49. Kol-3 profili.

Kol-3 diisey geometrisi +%2.500 boyuna egim ile modern donel kavsak adasina
baglanarak Km:0+431.28’de son bulmustur (Sekil 6.49).

6.6.4.7 Kol-4 geometrisi

Kol-4 Anayolun sol tarafinda konumlanmis ve modern donel kavsak alanindan
baslaylp Gaziantep yoniindeki anayola baglanan kavsak koludur. Bu kol modern
donel kavsak i¢indeki araglari, OSB yonii ve imar yolundan gelen araglari Gaziantep

yOniine baglayan bir koldur.
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Kol-4 giizergahinda proje hiz1 50 km/saat olarak kabul edilmistir.
6.6.4.7.1 Yatay geometri

Kol-4 yatay geometrisi modern donel kavsak adasindan baslayarak anayol eksenine
paralel olarak devam edecek sekilde tasarlanmistir. Kol-4 katilma kolu ile anayola
baglanarak son bulmaktadir. Modern donel kavsak adasindan 416.50 m yarigapl bir
sol kurp ile ayrilan kol-4 Km:0+160.67-0+322.79 arasinda anayol kurp yari¢apina
baglhh olarak 733.50 m yaricapli sag kurp kullanilmistir. Yatay geometri
Km:0+322.79-0+401.75 arasinda 78.96 m uzunlugundaki aliynman ve
Km:0+401.75-0+427.82 arasindaki 500 m yarig¢aplt sag kurp ile anayolun 3. seridine

baglanmustir.

Sekil 6.50. Kol-4 ekseni.

Anayol ile katilma seridi arasindaki fiziksel ayrimin oldugu noktadan itibaren kotlar
anayol ekseninden taginarak platformda biitiinliik ve gilivenlik saglanmistir (Sekil

6.50).
6.6.4.7.2 Diisey geometri

Kol-4 diisey geometrisi iki asamada ¢alisitlmistir. ilk olarak modern donel kavsak

adasindan ayrilan profil anayol ile fiziksel olarak birlestigi noktaya kadar tasarima
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uygun bir profil ¢alisilmis ve devaminda da anayol deverine gore eksenden kot

tasinmastir.

Diisey geometri modern donel kavsak alaninda kullanilan dever ile uyumlu olarak -
%2.5 boyuna egim ile baglayip siyah kotlara uygun olarak Km:0+180.00’e kadar
devam etmistir. Kol-4 diisey geometrisi Km:0+180.00-0+240.00 arasinda yaricapt 60
m olan kapali sakuli kurp ve Km:0+240.00-0+339.93 arasinda +%1.298 boyuna
egim ile anayolun 3. seridine yaklasmistir. Diisey geometri Km:0+339.93-0+427.82

arasinda anayol deverine gore kot taginarak tamamlanmustir (Sekil 6.51).
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Sekil 6.51. Kol-4 profili.
6.6.4.8 Kol-A geometrisi

Kol-A Anayolun sag tarafinda konumlanmis ve Kol-3 iizerinden OSB yo6niine devam
edecek araglari modern donel kavsak alanina sokmadan by-pass eden bir koldur.
Kol-3 ile OSB arasinda araglara kesintisiz doniis hareketi saglayan bu kol ayni
zamanda da modern donel kavsagin kapasitesini artirarak kavsak i¢inde durma

duraklama hareketlerini engellemektedir.

Kol-A giizergahinda proje hiz1 50 km/saat olarak kabul edilmistir.
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6.6.4.8.1 Yatay geometri

Kol-A yatay geometrisi Kol-3’den ayrilarak OSB Yolunun 3. Seridine baglanarak
son bulmaktadir. Yatay geometri Kol-3’den 80 m kama ile ayrilarak 100 m yarigaph

bir sag kurp ile Km:0+167,16’da son bulmaktadir (Sekil 6.52).

Sekil 6.52. Kol-A ekseni.

Kol-A, Yanyol, Kol-3 ve Modern Donel Kavsak arasinda olusan kontrolsiiz alanda

Sekil 6.53’te goriildiigii tizere refiij adas1 tasarlanmistir.

Sekil 6.53. Refiij adas.
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Kol-3 ile Kol-A arasindaki fiziksel ayrima kadar kotlar Kol-3 ekseninden ve Yanyol
ile Kol-A arasindaki fiziksel ayrima kadar da kotlar Yanyoldan tasinarak platformda

biitiinliik ve giivenlik saglanmuistir.

6.6.4.8.2 Diisey geometri

Kol-A diisey geometrisi ii¢c asamada ¢aligilmigtir. Bunlardan birincisi Kol-A’ya Kol-
3’ten fiziksel olarak ayrildigi noktaya kadar, Kol-3 deverine gore eksenden kot
tasinmis ikinci olarak Kol-A’ya Yanyol’dan bu iki yolun fiziksel olarak birlestigi
noktadan itibaren proje sonuna kadar Yanyol deverine gore eksenden kot taginmis ve
iiclincii olarak taginan kotlarin arasinda kalan kesimde tasarima uygun bir profil

calisarak diisey geometri tamamlanmastir.

Diisey geometri Km:0+000.00-0+0.27.15 arasinda Kol-3 deverine gore kot taginmis
devaminda da -%5.015 boyuna egim ile Kol-3’den ayrilmistir. Km:0+090.62-
0+130.62 arasinda yaricapt 40 m olan ac¢ik sakuli kurp ve devaminda +%0.412
boyuna egim kullanarak Yanyoldan tagian kotlara oturacak sekilde diisey geometri

tamamlanmistir (Sekil 6.54).
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Sekil 6.54. Kol-A profili.
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6.6.4.9 Kol-B geometrisi

Kol-B Anayolun sol tarafinda konumlanmis ve Osmaniye yoniinden Gaziantep
yoniine devam edecek araglart modern donel kavsak alanina sokmadan by-pass eden
bir koldur. Yanyol ile Kol-4 arasinda araglara kesintisiz doniis hareketi saglayan bu
kol ayn1 zamanda da modern donel kavsagin kapasitesini artirarak kavsak iginde

durma duraklama hareketlerini engellemektedir.
Kol-B giizergahinda proje hiz1 50 km/saat olarak kabul edilmistir.
6.6.4.9.1 Yatay geometri

Kol-B yatay geometrisi Sekil 6.55’te goriilecegi tizere Yanyol’dan 100 m yarigapli
bir sag kurp ile ayrilip, 100 m uzunlugundaki bir kama ile Kol-4’e baglanarak son
bulmaktadir.

Sekil 6.55. Kol-B ekseni.

Kol-B, Yanyol, Kol-4 ve Modern Donel Kavsak arasinda olusan kontrolsiiz alanda

sekil 6.56’da goriildiigii iizere refiij adas1 tasarlanmistir.

Yanyol ile Kol-B arasindaki fiziksel ayrima kadar kotlar Yanyol ekseninden ve Kol-
4 ile Kol-B arasindaki fiziksel ayrima kadar da kotlar Kol-4’ten taginarak platformda

biitlinliik ve giivenlik saglanmistir.
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Sekil 6.56. Refiij adas.
6.6.4.9.2 Diisey geometri

Kol-B diisey geometrisi li¢ asamada g¢alisilmistir. Bunlardan birincisi Kol-B’ye
Yanyoldan fiziksel olarak ayrildigi noktaya kadar, Yanyol deverine gore eksenden
kot tasinmis ikinci olarak Kol-B’ye Kol-4’den bu iki yolun fiziksel olarak birlestigi
noktadan itibaren proje sonuna kadar Kol-4 deverine gore eksenden kot taginmis ve
iiclincli olarak tasmman kotlarin arasinda kalan kesimde tasarima uygun bir profil

calisarak diisey geometri tamamlanmastir.
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Sekil 6.57. Kol-B profili.
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Diisey geometri Km:0+000.00-0+048.62 arasinda Yanyol deverine gore kot taginmis
devaminda da +9%3.726 boyuna egim ile Yanyoldan ayrilmistir. Km:0+084.12-
0+164.12 arasinda yarigapt 80 m olan kapali sakuli kurp ve devaminda +%1.757
boyuna egim kullanilmistir. Km:0+210.37-0+272.658 arasinda Kol-B’ye Kol-4

ekseninden kot tagiyarak diisey geometri tamamlanmistir (Sekil 6.57).

6.6.4.10 Kol-C geometrisi

Kol-C Anayolun sag tarafinda konumlanmis ve Yanyolun OSB yoniinden Anayolun
Kahramanmaras yoniine devam edecek araglari modern donel kavsak alanina
sokmadan by-pass eden bir koldur. Yanyol OSB yonii ile Anayol Kahramanmaras
yonii arasinda araglara kesintisiz doniis hareketi saglayan bu kol ayn1 zamanda da
modern donel kavsagin kapasitesini artirarak kavsak i¢inde durma duraklama

hareketlerini engellemektedir.

Kol-C giizergahinda proje hiz1 50 km/saat olarak kabul edilmistir.

6.6.4.10.1 Yatay geometri

Kol-C yatay geometrisi OSB Yolunun 3. Seridinden ayrilarak Kol-2’ye baglanarak
son bulmaktadir. Yatay geometri OSB Yolunun 3. Seridinden 42 m yarigapli bir sag
kurp ile ayrilarak devaminda 80 m kama ile Kol-2’ye baglanmistir. Kol-C yatay
geometrisi Km:0+167.16’da son bulmaktadir (Sekil 6.58).

Sekil 6.58. Kol-C ekseni ve refiij adast.
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Ayrica Kol-C, Yanyol, Kol-2 ve Modern Donel Kavsak arasinda olusan kontrolsiiz

alanda Sekil 6.58’de goriildiigii lizere refiij adasi tasarlanmustir.

Yanyol ile Kol-C arasindaki fiziksel ayrima kadar kotlar Yanyol ekseninden ve Kol-
2 ile Kol-C arasindaki fiziksel ayrimdan proje sonuna kadar da kotlar Kol-2’den

taginarak platformda biitlinliik ve glivenlik saglanmistir.
6.6.4.10.2 Diisey geometri

Kol-C diisey geometrisi ii¢ asamada g¢aligilmistir. Bunlardan birincisi Kol-C’ye
Yanyoldan fiziksel olarak ayrildigi noktaya kadar, Yanyol deverine gore eksenden
kot tasinmis ikinci olarak Kol-C’ye Kol-2’den bu iki yolun fiziksel olarak birlestigi
noktadan itibaren proje sonuna kadar Kol-2 deverine gore eksenden kot taginmis ve
iclincii olarak tasinan kotlarin arasinda kalan kesimde tasarima uygun bir profil

calisarak diisey geometri tamamlanmastir.

Diisey geometri Km:0+000.00-0+024.18 arasinda Yanyol deverine gore kot tasinmis
devaminda da Km: 0+024.18-0+061.51 arasinda -%0.123 boyuna egim kullanilarak
Yanyoldan ayrilmistir. Kol-C diisey geometrisi Km:0+061.51-0+84.446 arasinda
Kol-2 ekseninden kot tasiyarak tamamlanmistir (Sekil 6.59).
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Sekil 6.59. Kol-C profili.
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7. SONUC VE ONERILER

Ulkemiz yollarinda yasanan 6liimlii ve yaralanmali kazalarin biiyiik béliimiiniin
kavsaklarda olmasi, devlet yollarimizda ara¢ hizlarinin yiiksek ve yan yollardan
katilan ara¢ hizlarinin da diisiik olmas1 kavsak noktalarinda catigsmalar yaratmaktadir.
Yan yollarda trafik sayismnin fazla olmasi bu catigmalari arttiracagindan bu
noktalarda anayol trafigi ile tali yol trafigini ¢atistirmadan farkli seviyeli kavsak

tasarimi ile ¢oziimlenmesinin uygun olacagi diisiiniilmektedir.

Farkli seviyeli kavsak karar1 verildikten sonra ana ve tali yol seg¢imi, kollarda
yapilacak olan trafik sayimlarina bagli olarak belirlenmesi iilke kaynaklarinin dogru

bir sekilde harcanmasini saglayacaktir.

Farkli seviyeli kavsak tasariminda giizergahin stirekliligi ve kavsak serisinin
homojenligi 6n planda tutularak anayolda siirekli trafik akisi saglanmalidir. Ayrica
kavsak bolgesi siiriicliler tarafindan kolay algilanabilecek sekilde, gidis yonlerini

kolay ve dogru olarak segebilecek tasarim yapilmalidir.

Farkli seviyeli kavsak tasarimi yapilirken ayrilma ve katilma serit uzunluklarinin
proje hizlarina bagl olarak tasarlanmasi bu bolgelerde yasanacak kazalarin Oniine

gececegi disliniilmektedir.

Bagpinar Kavsagi orneginde, kavsagin farkli seviyeli kavsaga donistiiriilmesi
sonucunda kavsak bolgesindeki yogun trafik kontrol altina alinarak tiim tali yollar
birbirine entegre edilmis, anayolda kesintisiz trafik akisi saglanmig, anayol-taliyol

cakismalar ortadan kaldirilmstir.

Kavsakta anayol iiste alinmis, taliyollar ile imar yollar1 birbirine altta hemzemin
modern donel kavsak ile birbirine entegre edilerek kontrolsiiz alanlar ortadan

kaldirilarak yol giivenligi 6nemli 6l¢iide artmigtir.

Bagpinar Kavsaginin tasarim asamalarinda proje geometrik standartlar1 6n planda
tutulmus ayrica yaya, bisikletli ve arac trafigi varyasyonlar1 degerlendirilerek tasarim

yapilmustir.
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Baspinar Kavsaginin 2005 yilinda moden donel kavsak olarak tatbik edilmesinden
sonra kaza sayisindaki yasanan diislis, s6z konusu kavsagin farkli seviyeli olarak
tatbik edildikten sonrada devam ettigi goriilmistiir. Bagpmar Kavsagmin farkli
seviyeli tasarimindan sonra kavsak bolgesinde Oliimlii kaza yasanmamasi hedefine

ulagmis bir proje oldugunu gostermektedir.

Baspinar Kavsaginin 2014 yilinda farkli seviyeli olarak tatbik edildikten sonra
Gaziantep Sehir Merkezi yoniindeki diger kavsaklarinda farkli seviyeli olarak tatbik
edilmesi gilizergah boyunca konforlu, giivenli ve kesintisiz bir trafik akis1 saglamistir.
Gaziantep-Kahramanmaras gilizergah1 lizerinde araglarin dur-kalk yapilmasinin
Oniine gecilerek yakit sarfiyatinin azalmasina petrol ve tiirevlerine olan ihtiyaci
azaltarak lilke disina ¢ikan yerli sermayenin azalmasinda rol oynayacaktir. Ayrica
yakit sarfiyatinin azalmasi havaya birakilan emisyon gazi miktarinda azalma

saglayacak ve buna bagli olarak ¢evre kirliligi azalacaktir

2012 yili Trafik Kazalar1 Raporunda Ulkemizde yasanan kazalarin yaklasik %93.8°i
stirlicii hatalarindan, %0.85’1 yol kusurlarindan kaynakli meydana geldigi tespit
edilmistir. Buradan yola ¢ikilacak olursa siiriicli aliskanliklar1 ve egitimleri kavsak
tasarimlarinin  Oniine gegmektedir. Geometrik standartlara uygun bir kavsak
tasarimmnin yaninda siiriiclilerin birbirlerine, yayalara ve bisikletlilere saygili
davranmasi hayati dnem tagimaktadir. Ayrica 6limlii ve yaralanmali kazalarin oniine
gecilebilmesi i¢in trafikteki herkesin trafik isaret ve levhalarina uymalar

gerekmektedir.
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Sekil A.1. Bagpinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi

KOL 2 - KOL 4 TIPKESITI A-A TIP KESIT] KOL 1- KOL : TIPKESITI
OLCEK: 17100 Ko:0+300-1+250 SN\ 199
OLCEK: 1/100

A DETAVI

ANA
KM: 1+450.000-1+800.000

TiPKESITI
OLCEX: 1/100
£ ¢
A DETAY1 N s ram Sees isein
IR t i
e R ———— .

BAGLANTI YOLU 1-2-3
OLCEX: 1/100

131



Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Bagpinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Bagpinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Baspinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Bagpinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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Sekil A.1 (devam). Bagpinar Farkli Seviyeli Kavsak Projesi
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