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OZET

Diinya’da biiyiik kentlerin hemen hepsinde pek ¢ok sorun bulunmaktadir. Bu sorunlardan en
onemlileri ulasim ve trafik problemleridir. Ozellikle tilkemizdeki hizli niifus artisiyla beraber
sosyal ve ekonomik gelismeler ile otomobil sahipliliginin artmasi, ulagim altyapisinin buna
paralel gelismemesi sonucunda biiyiik kentlerde ulasim zorluklan ve trafik problemiyle karsi
karsiya kalinmistir. Artan ulagim talebine karsilik, yeni yollar yapmak bir ¢6ziim getirmemis.
Toplu tasimaya yonelmek yerine, otomobil sahipliligi ve kullammina tegvik edilmesinden
dolayi trafik daha da kotii duruma gelmistir.

Bu ¢alisma, trafik sorunlarina 6neri sunmak amaciyla hazirlanmistir. Caligmanin birinci
boliimiinde kentlerimizdeki ulasim sorununa deginilmistir. ikinci bolimde trafik hakkinda
temel bilgi ve yapilan g¢alismalar verilmistir. Uclincii bolimde ise Istanbul ile ilgili
demografik degiskenlerden bahsedilmistir. D6rdiincti  boliimde, yapilan ¢aligmalar,
Istanbul’da trafik ¢eken merkezlere gelen trafigin giinlik ve haftalik dagilimi anlatilmistir.
Besinci bolimde, ¢alismadan elde edilen sonuglar verilmistir.

Anahtar kelimeler: ana arterler, kent i¢i trafigi, ortalama giinliik trafik, trafik tikaniklig.



ABSTRACT -

There are lots of problems in most of the big cities in the world. The most important problems
are transportation and traffic problems. Transportation difficulties and traffic problems are
caused by high car ownership rates resulting from fast growing population, social and
economical developments as well as insufficient transportation infostructure in our country. In
fact, in spite of the increasing transportation demand, constructing new roads does not solve
the traffic problems. Increasing car ownership and private car usage instead of public
transportation effects the traffic negatively.

This study is prepared to offer recommendations for traffic problems. In the first chapter,
transportation problems in the cities are touched on. In the second chapter, the basic
infermation about traffic and the old studies are given. In the third chapter, the demografic
values of Istanbul are given. In the four chapter, the distribution of daily and weekly traffic
volumes getting to the traffic attraction centers and studies done are given. In the fifth chapter,
conclusions of this study are given.

Key words: main arterials, urban traffic, average daily traffic, traffic congestion.
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1. GIRIS

Insan icin ana damarlar ve kilcal damarlar ne ise, yolda O’dur insan icin! Ulastirma
olmasaydi, ne insanlik tarthi olur, ne de insanligin olusturdugu sosyal yapi, ekonomi ve kiiltiir
olurdu. Yol, insam tarihin derinliklerinden alip bugiinlere getirmis, insanhk i¢in 6nemli bir
etken olmustur. Bunun bilincinde olan insanlar, en kiigiik yerlesim yerlerini dahi ulasim ve
iletisimin en uygun oldugu yerlere kurmuslardir. Bu nedenledir ki; haritaya baktifimizda
biiyiik yerlesim yerlerinin 6nemli yollar ve kavsaklar {izerinde gelistigini, yollar ve kavsaklar
O6nemini yitirdikce yerlesim yerlerinde, niifusun ve ekonomik yapiun kiigiildiigiinii

gormekteyiz.

Giintimiizde insan topluluklarinda goriilen biiyiik gelismeler, ekonomik yapinin arttig
kentlere gocler ve hizli niifus artis1 neticesinde bu sehirlerde ¢esitli sorunlari da beraberinde
getirmistir. Daha ¢ok gelismis {iilkelerde 1950°li yillarda ivme kazanan motorlu tasit
sayisindaki artig, bugiin hemen her iilkede devam etmektedir. Bu artig, iilkemizin de iginde
bulundugu gelismekte olan iilkelerde daha belirgindir. Ulkemizde biiyiik sehirlerde dzellikle

Istanbul, bu artisla ¢esitli sorunlarla karst karstya kalmustir.

Istanbul kentindeki en 6nemli sorunlarin bir tanesi elbetteki ulasimdir. Ocak 1993°de Istanbul
Valiligince “Istanbul’da Genel Idare Hizmetlerinin Degerlendirilmesi Arastirmas1”
cercevesinde yapilan anket sonuglarinda trafik ve ulasim sorunu % 29,5 oranla en biiyiik paya
sahip olmaktadir. Ozellikle biiyiikk sehirlerde insanlarin zamanin biiyiik bir kismi ulasim
esnasinda geg¢mektedir. Glinimiizde niifusun artmasiyla, ulastirma sistemleri planl
gelismediklerinden bu artan talebe karsilik yeterli hizmeti saglayamamaktadir. Ulasima olan
talebin artmasiyla birlikte, toplu tasimaciliga yeterli 6nemin verilmemesi. artan niifusun plani:
sekilde yerlestirilememesi, is ve ticaret merkezlerinin belirli bdlgelerde yogunlagsmasi,
insanlarin davranist (yol segimi, yolculuk siiresi) niifusun artmasi ve otomobil sahipliligindeki
artis nedeniyle sehir ici trafigi olumsuz yonde etkilenmektedir. Ozellikle Istanbul, Ankara ve
lzmir gibi biiyiik sehirlerimizde insanlar aym saatlerde ve aym yonlere dogru hareket
etmektedirler. Bunun sonucunda, ayni yonlere hareket etmelerinden dolayi sehirlerimizde
trafik sikisikligi ulagimda 6nlenemez bir sorun olmaktadir. Bu durum, normal sartlara gore
hem ulagimdaki kaliteyi disiirmekte hem de yakit kaybi, zaman kaybi gibi maddi zararlar
dogurmaktadir. Biiyiik zaman kaybi ve ulagimdaki kalitenin diismesi, ulasimin dnemini tekrar
ortaya ¢ikarmaktadir. Bu olumsuzluklar: ortadan kaldirmaya ¢alisabilmek igin saglikli verilere
gereksinim vardir. Bu amagla, Istanbul’un yogun trafik ¢eken ana merkezlerine ydnelen iig

degisik 2 x 3 seritli yolda 24 saatlik iki haftalik sayimlar yapilmistir. Bu sayimlardan bu



kesitlerdeki tasit dagilimlar, ortalama giinliik trafik degerleri, pik saat faktorleri, giinliik
hacim dagilimlan elde edilmistir. Elde edilen bu veriler yardimiyla, Istanbul trafigindeki tasit
dagilimimnin degistirilmesi, trafik sayimi sirasinda pik saat faktoriiniin kullanilarak daha az
sayim siiresiyle hacim degerlerine ulagilmasi (6rnegin pik saat disinda yapilacak 15 dakikalik
bir sayimla hacim degerine ulasiimasi gibi), hafta igerisindeki ve giin igerisindeki trafigin
degisimi g6z Oniline alinarak trafikte 6zel oto ve taksi sayisinin azaltilarak toplu tasima
araglarimin  arttirilmasiyla tasit dagiliminin  degisebilecegi ve trafigin rahatlayabilecegi

seklinde sonuglara ulasiimistir.



2. TRAFIK AKIMI

Bu bdéliimde. bu ¢alismada kullanilan tanimlar, trafik akim degiskenleri ve yapilan ¢aligmalar

hakkinda bilgi verilecektir.

2.1 Tanmmmlar

2.1.1 Kapasite

Kent i¢i yollarda, trafik akimi, birbirine yakin olan kavsaklar, yol kenarina park eden tasitlarin
giris ¢ikislan ve yaya gegisleri sebebiyle sik stk kesilmektedir. Bundan dolay, siirekli olarak
yiiksek hizla gidilemediginden, ortalama ulasim hizi kirsal yollara gore diisiik olmaktadir.
Kent i¢i yollarin kapasiteleri iizerinde etkili faktdrlerden birisi kavsaklarin 6zellikleridir. Iki
kavsak arasi mesafe az ve kavsaklarin kapasiteleri yeterli degilse yolun standartlar1 ne kadar
iyl de olsa kapasite istenen degerlere ulasamamaktadir. Ayrica, yol kenarindaki parklar, toplu
tagima araglarinin toplam trafikteki orani ve bu tasitlar i¢in 6zel ceplerin olup olmamasi ve
yaya gecislerini saglayan tesislerin yeterli olup olmamasi ve yayalarin bu tesisleri

kullanmadaki davraniglart kapasiteyi etkileyen unsurlardir.

2000°1i yillara kadar kapasite her yol grubu ( 2 seritli, 3 seritli yollar gibi ) i¢in aymi olarak

verilmekteydi. Kapasite,
1) Ideal kapasite,

2) Pratik kapasite,

olarak ikiye aynlmaktaydi.

Ideal kapasite, bir kesitten ideal kosullar altinda gegmesi beklenen tasit sayisi olarak

tanimlaniyordu. Bu kapasite saptanirken kullanilan ideal kosullar ise sunlardir:

Trafik akimi iginde sadece otomobil bulunmasi hali.

3.65m genisliginde trafik seritleri, yeterli banket ve kaplama kenarinda 1.80m mesafe

icinde bir engel bulunmamast hali.

Yandan gelen tasit veya yaya mudahalelerinden an, kesiksiz akim.

Ortalama saatte 113km/sa hiz saglayabilecek yatay ve diisey gegki, iki ve iig seritli yollarda

kisitlanmig gegme goriis uzakligi bulunmamasi hali.
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Pratik kapasite ise, hakim yol ve trafik kosullar1 altinda verilen bir zaman siiresi
icinde bir serit veya bir platformun belli bir kesiminden bir yonde (veya iki ve ti¢ seritli
yollarda her iki yonde) mantikhi Slgiiler igerisinde ge¢mesi beklenilen azami tagit sayisidir.
Zaman belirtilmedigi hallerde kapasite saatlik hacim olarak aliniyordu. Hakim yol kosullar;
serit genisligi, serit sayisi. banket genisligi, proje hizi gibi unsurlardir. Trafik kosullari;
trafigin seritlere ve yonlere dagilimu, trafik akimindaki araglarin tiirleri gibi unsurlardir. Trafik

ve yol kosullarina ek olarak, ¢evre hava kosullar1 da trafik akimi tizerinde etkilidir.

2000°li yularin baginda, yukarida agiklanmis olan kapasite tarifleri degismistir. Highway
Capacity Manual 2000°de tanimlandig: tizere, bir kesitteki kapasite, dikkate alinan bir zaman
dilimi i¢inde. olagan yol, tratik ve denetim kosullarinda o kesitten gecebilen saatlik en yiiksek
tasit sayisidir. Zaman dilimi olarak, genelde trafik akiminin kararlilik gosterdigi 15 dakikalik
zaman kullanilmaktadir. Yol ve trafik kosullari, yolda kaza olmamasi ve havanin kuru olmasi
gibi kosullardir. Denetim kosullari, o yoldaki trafifin yonetimi ile ilgili her tiirlii denetim
cihaz ve elemanlarla ilgili talimatlardir. Birimi tasit/saat’tir. Kapasite yolun tek geridi ya da

biitlinii igin bir yon veya iki yon olarak verilmektedir. (National Academy of Sciences, 2000)

Kent i¢i yollarda kapasite ise, trafigin asirt tikanmalar ile kazalara sebep olmayacak,
stirficiilerin takip aralit, hiz ve sollama gibi hususlarda tasit yonetimlerindeki davraniglarini
normalin {izerinde sinirlandirmaya yol agmayacak bir yogunlukta bulunmasi durumunda
hakim yol ve trafik kosullart altinda yolun biitiiniinden veya bir seridinden bir saatte gegebilen

en yiiksek tasit sayisidir. (Yayla, 2002)

2.1.2 Huz

Tagit trafiginin veya trafigin belli bir unsurunun saatte kilometre olarak ifade edilen degeridir.
Trafigin temel 6zelliklerinden birisi olan hiz, belirli bir noktada yada yol boyunca 6lgiilen bir

degerdir. Bundan dolay1 iki tiir ortalama hiz vardir:
a) Zaman Anlamh (Ortalama) Hiz:

Gelencksel olarak nokta hiz olarak bilinen, belirli bir noktada 0l¢iilmiis hizlarin, aritmetik

ortalamas: olmaktadir.



b) Uzunluk Anlamli (Ortalama) Hiz:

Uzunluk anlamli ortalama hiz, yolculuk sirasinda harcanan zamanin alinan yola oram seklinde
bulundugunda zaman anlamli hizdan daha kiigiik bir deger bulunmaktadir. Bu degere uzunluk

anlamh iz adi verilmektedir.

Diger bir ortalama hiz ise, serbest akim hizidir. Striiciilerin birbirinden etkilenmedigi ve
siriiciilerin  hiz secimine etki etmeyecek sekilde kavsaklardaki trafik kontroliiniin
(sinyalizasyon gibi) mevcut olmamasi veya az olmasi durumunda trafik hacmi ¢ok diigiik
olmaktadir. Bu disiik trafik hacmine sahip durumda trafik akimindaki ortalama hiz ise serbest

akim hizidir.

2.1.3 Yogunluk

Trafigin ikinci temel unsurlarindan olan yogunluk ise, belli bir anda, bir platformun transit

trafik seritleri tizerinde bir birim uzunluk iginde bulunan tasit sayisidir.

2.1.4 Hacim

Trafigin liglincii temel unsuru ise hacimdir. Verilen bir serit veya platform kesiminden bir saat
veya daha uzun bir zaman periyodu iQi.nde gegen tasit sayisidir. Hacim giinliik trafik veya

yillik trafik olarak ifade edildigi gibi saat esasina gére de ifade edilebilmektedir.

2.15 Akim

Belirlenen bir serit veya platformdan bir saatten daha kisa bir siire iginde gegen tagit sayisinin
saatlik olarak ifadesidir. Belli bir zaman siiresi iginde gegen tasit sayisi, 60 dakikanin o zaman

stiresine orani ile ¢arpilarak genisletilmek suretiyle saatlik deger bulunur.

2.1.6 Akim yukar:yén

Platform boyunca, ¢alisma yapilan tasit akimimin geldigi (L 1) yondiir.

2.1.7 Akim asag: yin

Platform boyunca, ¢aligsma yapilan tasit akimin gittigi (L2) y6ndiir.



2.1.8 Kesintili akim

Bir serit veya bir platformun bir kesiminde seyretmekte olan bir tasitin bir kavsakta veya
baglant1 noktasinda trafik akimi disinda, isaret levhasi veya 1sikli trafik isareti gibi nedenlerle
durmasi zorunlulugu halidir. Trafik akiminin tabiatindaki nedenlerden dogan tasit duruslar
kesikli akim halinden sayilmazlar. Kesintili akimlarda, akimi kesen sabit elementler (6rnegin;
trafik sinyali, DUR isareti, diger tip trafik kontrol ve uyari isaret veya cihazlari, vb.) ile trafik
akimi periyodik veya periyodik olmayan durumlara veya hiz azalmalarina neden olmaktadir.
Kesintili akimlara sinyalize veya sinyalize olmayan kavsaklar, kenti¢i yollar 6rnek olarak

verilebilir.

2.1.9 Kesintisiz akim

Bir serit veya platformun bir kesiminde seyretmekte olan bir tasitin, biinyesindeki sebepler
disinda bir nedenle durmaya mecbur olmasi halidir. Bu arada trafik akisi biinyesindeki
nedenlerden dolay1r durma olabilir. Kesintisiz akimda, herhangi bir sabit element (Grnegin;
trafik sinyalizasyonu, DUR ve/veya YOLVER trafik isareti, hemzemin kavsak, vb.) yoktur.
Trafik akim sartlar1 sadece araglarin birbirleriyle veya yolun geometrik ve g¢evre sartlari
arasindaki iliskiden etkilenir. Kesintisiz akimlara otoyollar, ¢ok seritli karayollar1 (kent igi

veya kent dis1), karayolu (iki seritli kent dig1) 6rnek olarak verilebilir.

2.1.10 Zirve (Pik) saat trafigi

Birbirini takip eden 60 dakikalik bir siire i¢inde bir serit veya platformun bir kesiminden

gectigi saptanan en yiiksek tasit sayisidir.

2.1.11 Hizmet diizeyi

Trafikteki araclarin kent igi yollardaki ortalama hizlart kenti¢i yollarin hizmet diizeyini
belirlemektedir. Bu hizmet diizeyine bakilirken yolun bir noktasi veya kesitindeki ortalama
yolculuk hiz:i dikkate alinmaktadir. Yollar, A, B, C, D, E ve F hizmet diizeyleri olmak iizere

6 sinifa ayrilmaktadir.

A hizmet diizeyi : Siirlicli manevralarinin birbirinden etkilenmedigi serbest akim durumudur.
Sinyalize kavsaklarda meydana gelen gecikmeler minimumdur. Bu yollardaki ortalama hizlar,

serbest akim hizinin %90’ unu civanndadir (Sekil 2.1 a) (HCM, 2000).



B hizmet diizeyi : Siiriici manevralan birbirinden biraz etkilenmektedir. Sinyalize
kavsaklardaki gecikmeler 6nemsizdir. Bu hizmet diizeyine sahip yollarda ortalama hiz,

serbest akim hizinin %701 civarindadir (Sekil 2.1 b) (HCM, 2000).

C hizmet diizeyi : Bu hizmet diizeyinde trafik akiminda kararli bir durum olmakla birlikte,
siirlicli manevralar1 birbirinden B hizmet diizeyine gére daha fazla etkilenmektedir. Uzayan
kuyruklar ve sinyalizasyondaki diizensizlikler, bu yollarda ortalama hiz1 serbest akim hizinin

%350 si civarina diistirmektedir (Sekil 2.1 ¢) (HCM, 2000).

D hizmet diizeyi : Trafik akiminda gecikmeler artmakta ve ortalama hiz diismektedir. Bu
hizmet diizeyinde, sinyalizasyondaki diizensizliklerin artmasi, sinyal siirelerinin
uyumsuzlugu, yiikksek hacim veya bu faktorlerin kombinasyonu sonucunda ortalama hiz

serbest akim hizinin %40°1 civarindadir (Sekil 2.1 d) (HCM, 2000).

E hizmet diizeyi : Bu hizmet diizeyinde, trafigin kritik oldugu kavsaklarda fazla sayida
sinyalizasyon, yliksek hacim, biiyiik gecikmeler ve sinyal siirelerinin uyumsuzlugu sonucunda
ortalama hiz, serbest akim hizinin %33t civanndadir. Trafik hacminin kapasiteye yakin

oldugu durumdur (Sekil 2.1 ) (HCM, 2000).

F hizmet diizeyi : F hizmet dlizeyinde, diisiik hizlar, trafik tikanikliklar1 biiyiik gecikmeler,

biiytik hacim ve uzun kuyruklar sonucunda ortalama hiz, serbest akim hizinin 1/3’{inden 1/4°

tine dismektedir (Sekil 2.1 ) (HCM, 2000).

(a) A hizmet diizeyi (b) B hizmet diizeyi (¢) C hizmet diizeyi



(d) D hizmet dﬁzéyi (e) E hizmet diizeyi (f) F hizmet diizeyi

Sekil 2.1 Cesitli hizmet diizeylerinde trafik durumu (HCM, 2000)

2.2 Trafik Akimimnin Degiskenleri

Trafik akiminin degigkenleri birbirleriyle baglantili iki gruptan olusmaktadir. Bunlar:
a) Asal degiskenler

b) Asal degiskenlerden tuiretilmis degiskenler

2.2.1 Asal degiskenler

Mesafe (x), zaman (T) ve tasit sayist (N) asal degiskenler olarak alinmaktadir. Genelde,
mesafe birimi olarak (metre), zaman birimi olarak (saniye) ve tasit sayisi olarak (adet)

kullanilmaktadir.

2.2.2 Asal degiskenlerden tiiretilmis degiskenler

Yukarida bahsedilen asal degiskenlerin kendi aralarindaki bazi anlamli birlesmelerden
tiretilmis degiskenler ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar; akim (q), yogunluk (k) ve hiz (u)’dur.
Cogunlukla akim birimi olarak (tasit/saat), yogunluk birimi olarak (tasit/km) ve hiz birimi
olarak (km/saat) kullanilmaktadir.

Akim, yogunluk ve hiz arasindaki bagintilar su sekildedir (Gedizlioglu, 1994):
Akim bagintist g=N/T=u*k 2.1
Yogunluk bagmtisi k=N/x=q/u (2.2)

Hiz bagintis u=x/T (2.3)



Hiz bagintisi ise iki sekilde tanimlanmaktadir;
Zaman anlamh hiz  uy=(1/N)* Z y; 2.4)
Uzunluk anlamli iz us=N /X (1 /) 2.5)

Yol tizerinde gesitli noktalarda toplanan hiz degerlerinin; aritmetik ortalamasi zaman anlaml

hiz, harmonik ortalamasi ise uzunluk anlamli hiz olmaktadir.

2.3 Trafik Akiminin Ana Egrileri

Yukarida bahsedildigi gibi trafik akiminin tiiretilmis degiskenleri arasinda gesitli bagintilar
bulunmaktadir. Bu bagintilardan ¢esitli egriler elde edilmistir. Bunlar, hiz- yogunluk,
akim — yogunluk ve hiz - akim egrileridir. Bu egriler trafik akim parametrelerinde sik¢a ve

yaygin olarak kullanilmaktadir.

Bu egrilerde kullantlan elemanlar asagida tanimlanmaktadir:
gm : Maksimum akim (Kapasite),

Ur : Serbest hiz,

Un ¢ Optimum hiz (Kapasiteye karsi gelen hiz),

kj : Tikankhik yogunlugu,

km : Optimum yogunluk (Kapasite ve optimum hiza karsilik gelen yogunluk).
Hiz — yogunluk egrilerinin genel bigimi yaklasik olarak Sekil 2.2° de g&sterilmistir.

-

Dogrusal
olmayan

uf

H1Z

Dogrusal
olmayan

kj

YOGUNLUK

Sekil 2.2 Hiz - yogunluk egrisinin en genel tipi (Cliffs, 1976)

Yollardaki hiz yogunluk igin ¢esitli modeller bulunmaktadir (Sekil 2.3). Bu ¢alismada sadece

en yaygin olarak kullanilmakta olan lineer modelden (Greenshields) elde edilen temel akim
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karakteristikleri arasindaki iligkileri gosteren yaklasik Olgeksiz egrilerden detayli olarak

bahsedilecektir (Sekil 2.4).

Sekil 2.3"a da Greenshields’in lineer modeli goriilmektedir. Bu modelde,

u=uf(1—k/kj)

olarak tanimlanmaktadir.

(2.6)

Sekil 2.3 b’de ise Underwood’un logaritmik modeli goriilmektedir. Underwood modelinde

hizi,
u=ur * e—k/km (27)
seklinde agiklamistir.
Sekil 2.3 ¢’de de Drake modeli verilmistir. Bu modelde ise hiz,
u=u* et /2% k/kmy2 (2.8)
olarak agiklanmistir (Gerlough ve Huber, 1975).
uf] uf] uf]
T T T
L
kj km k
YOGUNLUK YOGUNLUK YOGUNLUK
() (b) (©)
Sekil 2.3 Hiz — yogunluk modelleri (Gerlough ve Huber, 1975)
Greenshields modeline bagli olarak,
u—ug=ur* (-k / kj) (29)
ve
k:kj* [1*(1.1/11{)] (2.10)
esitliklerinden,
q=u*k=u*k[1-(u/up)] =kj«[u—(u”/up] (2.11)
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bagintis1 elde edilmektedir (Gerlough ve Huber, 1975). Bu egrilerden en yaygin olan
Greenshields modeline gore olusturulan hz-yogunluk, akim—yogunluk ve hiz—akim egrileri

Sekil 2.4’da goriilmektedir.

Bir yoldaki trafik yogunlugu arttikca yoldaki akim oram da artmaktadir. Bu artis, yolun
gecirebilecegi en yiiksek tasit sayisi yani kapasitesine kadar devam etmektedir (Sekil 2.4 a).
Bu noktadan sonra yogunluk arttik¢a akim oram azalmaktadir. Bu azalma k; degeri veren
trafik yogunluguna kadar devam etmektedir. Trafik yogunlugunun kapasiteye kars:1 gelen (k)
degerinden sonraki deferlerde trafik akiminda sikisiklik olmaktadir. Akim, yogunlugun sifir

oldugu ya da en biiylik degere ulastigi yerlerde sifir olmaktadir.

o qm
3
g
8
=
2,0
0 0 km kj
(a)
_ uf uf
5
E
7
;]/ um
=
0 0
0 km ki 0 qm
YOGUNLUK (tasit/km) AKIM (tasit/saat)

(b) (©)

Sekil 2.4 Hiz — akim — yogunluk arasindaki iligki (Cliffs, 1976)

Hiz — trafik yogunlugu iligkisi sekil 2.4 b’de goriilmektedir. Grafikten de anlasilacag: iizere
yoldaki tasit sayisi arttikga tasitlarin birbirlerini etkilemeleri artacag igin hizda da bir azalma
olmaktadir. Grafigin baslangi¢ noktasinda yolda gok az tasit bulundugundan, yani tasitlarin
birbirine etkisi yok denecek kadar az oldugundan siiriiciilerin burada yaptiklari hiz serbest hiz
olmaktadir. Yoldaki km yogunlugunda bulunan hiz degeri, yolun kapasitesine ulastigindaki
trafik akimimn hizidir. Trafikteki yogunluk, en biiyiik degeri olan k; degerine ulastiginda

(tikanma) akim hizs sifir kabul edilmektedir.
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Hiz — trafik akim orani iligkisi sekil 2.4 c’de  goriilmektedir. Grafikten de goriildiigii {izere
yoldaki trafik arttikca hiz azalmaktadir. Bu azalma q,, kapasite degerine ulagincaya kadar
devam etmektedir. Gergekte ise, qm kapasite degerinin biraz altinda ve iistiinde trafik
akiminda kararsizlik meydana gelmektedir. Trafik g, kapasite degerini gectikten sonra
zorlamall akim goriilmektedir. Daha Oncede agiklandig: lizere, E hizmet diizeyi kapasiteyi
vermektedir. Zorlamali akimla birlikte, yol artik E hizmet diizeyinden F hizmet diizeyine

gecmektedir,

2.4 Yapilan Calismalar

Ulkemizde trafik ¢alismalar yapan birimler vardir. Ancak, bu birimlerin yaptign ¢alismalar
tek bir noktada toplamp, devamli olarak giincellenememektedir. Ayrica, birimlerin ellerindeki
degerlerde bile farkliliklar goriilmektedir. Ulkemizde Karayollart Genel Midiirliigii gesitli
noktalara yerlestirdigi otomatik trafik sayim cihazlariyla trafik konusunda biiyiik bir titizlikle
calismalar (6rnegin trafik sayimlari, yillik ortalama giinliik trafik degerleri gibi) yapmakta ve
saklamaktadir. Bu c¢alismalar, her yil ilkemizdeki ¢esitli biliylime katsayilarindan

yararlanilarak giincellenmekte ve kitap haline getirilmektedir.

Trafik konusundaki ¢alismalar o6zellikle Amerika’da genis ¢apli ve devamh olarak
yapiimaktadir. Amerika’da biitiin eyaletlerdeki otoban birimleri finans ve personel
kaynaklarinin 6nemli bir kismini kullanarak, yillik ortalama giinliik trafik (YOGT), pik saat
trafik hacmi veya proje trafigi ve mil bagina diisen ara¢ sayisi gibi trafik parametrelerini
belirlemek i¢in veri takip programlarina girmektedirler. En ¢ok kullanilan trafik hacim
istatistiklerini destekleyen veri toplama programlar: su sayimlar icermektedir; siirekli trafik
hacim sayimlan (otomatik trafik kayit cihazlaniyla 24 saatlik 365 giin yapilan sayimlar),
mevsimlik trafik hacim sayimlari (birkag glinden birkag haftaya kadar uzayabilen yilda birkag
kez yapilan sayimlar) ve kisa siireli trafik hacim sayimlaridir (en az dort yilda bir defa yapilan
72 saatlik veya daha kisa siireli sayumlar). Otomatik trafik sayaglar1 sadece normal sartlar
altinda gercek YOGT ve diger trafik parametrelerini verebilmektedir. Mevsimlik ve kisa
streli trafik sayimlan sadece parametreleri tahmin etmeyi saglamaktadir. Son yillarda trafik
goriintiilerinin istatiksel analizleri ve titizlikle yapilan trafik sayimlanmn istatistikleri 6nemli
veriler teskil etmektedir. Trafik konusunda 6nemli ¢alismalar yapan uzmanlar, veri
kullanicilarinin ve idarecilerin teknik bulgulardan ziyade, istatiksel dogruluk ve 6n yargilarda

elde edilen gelismelerle ilgilenmeleri gerektigini belirtmektedirler.
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Minesota sehrinde kullanilan mevsimlik trafik sayim (MTS) programi, yil icerisinde
tic degisik zamanda yapilmis lic adet 48 saatlik hacim degerlerini kullanmaktadir. Alberta
sehrinde MTS programi ise bir yil iginde secilmis ii¢ ayin aylik sayimlarim kullanmaktadir.
Amerika’da 1 haftahk veya daha uzun siireli sayim yapan bélgeler olmasina ragmen,

genellikle 24 ve 48 saatlik sayimlar kullaniimaktadir.

Amerika’da genellikle elde edilen trafik sayimlarindan yapilan YOGT tahminlerinde izlenen

yol su sekildedir:

a) Trafik hacim degisimleri benzer olanlarinin bulundugu yerdeki otomatik trafik kayit

cihazlarint (OTKC) gruplamak,
b) Yol sinifina veya her OTKC grubu igin ortalama hacim biiylime faktorleri belirlemek,
¢) Bu gruplardan birisine gore trafik sayimlarinin kullanildig: yol kesitlerini belirlemek,

d) Segilen grubun bulundugu bélge igin YOGT tahmini yapmak i¢in bu bdlgeye en uygun

biiytime faktoriintin se¢ilmesidir.

Yukarida bahsedilen yontemle, a ve b basamaklar1 basit gruplama ve istatiksel metodlar
icermektedir. Ancak, ¢ basamaginda YOGT tahmini i¢in MTS’ler 6nemli rol oynamaktadir.

Bu y6ntem sayesinde, grubun i¢inde olup da OTKC olmayan yol kesitleri de belirlenmektedir.

Daha o6ncede agiklandigi tizere OTKC’ler sadece normal sartlar alinda YOGT ve trafik
parametrelerinin gercek degerlerini belirlemekte, mevsimlik ve kisa siireli sayimlar ise sadece
parametre tahminlerinde kullanilmaktadir. bu tahminlerin dogrulugu igin 1994’te yapilan
Minesota’daki ¢alismalar ornek verilebilir. Bu ¢alismalarda, ¢ok fazla sayida mevsimlik
sayimlar (6rnegin, 2-3 hafta sliren yilda 4 kez yapilan sayimlar) kullanilmistir. Bu yapilan
ornek sayimlardan YOGT tahminleri %95 giivenilirlikle dogru sonuglar vermistir. YOGT
tahminlerinin iyi yapilabilmesi i¢in uzun siireli sayimlar gerekmektedir. YOGT tahmini
yapabilmek i¢in yapilan sayim siiresi uzadik¢a tahmindeki hata pay: diismektedir. Ancak, bazi
durumlarda iyi se¢ilmis zaman ve kisa siireli sayimlarla, uzun sayimlardan daha diisiik
varyasyonla sonuca varilabilmektedir. Yapilan 12 saatten daha kisa siireli sayimlarda, sayimin
merkezi 14:00 ve 16:00 arasinda kalirsa tahminler en diisiik varyansa sahip olmaktadir.
YOGT’si diisiik (6rnegin 750 gibi) olan kesitlerde, eldeki trafik sayimlarindan yapilacak
tahminlerde dogruluk orani diismektedir (Sharma ve Gulati, 1996).
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3. ISTANBUL’UN DEMOGRAFIK DURUMU VE ULASIMI

Gilinimiizde pek cok iilke disaridan tlkeye g6cii sinirlama geregi duyarken, iilkemizde
sehirden sehire bile yogun gogleri engellemek ile ilgili hi¢bir ¢alisma yapilmamaktadir.
Aksine, bunu cesaretlendirici durumlar s6zkonusudur. Ciinkii, dikkat niifusun ekonominin
o6nemli yonlerinden biri olmasina, niifusun biiyiikliigiiniin diger kaynaklarla olan iliskisine
cekilmektedir. 1945°1i yillardan itibaren yasanan gd¢ sonucunda kentin fiziksel yapisinda
biiyiik degisimler olmugtur. Sanayi yatirimlari, ulasim ve haberlesmenin gelisimi ile Istanbul
ulastigy alt yap1 ve iggiicii sunumu diizeyi ile biyiik bir niifus ¢ekim merkezi haline gelmistir.
Giintimiize kadar devam eden bu biiylime ve gd¢ neticesinde, sehir plansiz gelismistir. Bunun
sonucunda, ulagim alt yapisi bu hizli gelisme ve goge yetisemediginden yetersiz kalmaktadir.
Bu ulagim alt yap:1 yetersizligine en giizel 6rnek ise, diinyadaki diger biiyiik kentlerdeki metro
agina (6rnegin Londra Metrosu 410 km) karsilik Istanbul’un sadece 8,2 km’lik metroya sahip

olmasidir.

Istanbul, Tiirkiye’nin en bityiik niifuslu ilidir. 1950 yilinda Tirkiye niifusunun %S5,6°s1
Istanbul’da yasarken, bu oran 2000 yilinda %14,8’e yiikselmistir. 1950’den kirdan kente go¢
sonucunda kentin niifusu her yil ortalama %4,4 oraninda artmistir (Cizelge 3.1). 2010 yilinda
niifusun yaklasik 13 milyona ulasmasi tahmin edilmektedir. Istanbul ili alan olarak {ilkenin
yaklasik %1’ini kaplarken, toplam niifusun %15’ini barindirmaktadir. Ulkemizde bulunan
tim ticari kuruluslarin %50’den fazlasi Istanbul’da faaliyet gostermektedir. Ayrica, ulusal
vergi gelirlerinin yaklasik %40°1 buradan toplanmaktadir. Niifus ve ticari eylemlerin

boylesine dar bir alanda yogun oldugu bir kentte biiyiik yolculuk talepleri dogmaktadir.

[stanbul’da daha dncede belirtildigi gibi boylesine biiyiik niifusu barindiran bir sehirde toplu
tasimacilifa yeterli 6nemin verilmemesi, insanlart otomobile yonlendirmektedir. Bundan
dolay1, Istanbul’da yolcu tagimacihigimin Cizelge 3.2°de goriilecegi tizere ok biiyiik oranda
akaryakit tiiketimine dayal, kiigiik kapasiteli, yolu kullanmada verimi ve trafik giivenliginin
diistik, kirletici, bireysel tasimaciligin hakim oldugu karayolu araglari ile yapilmakta oldugu

goriilmektedir.

Karayolu ile tasima toplam tagimaciligin %91,8’ini olusturmaktadir. Trafikteki paytr %80
olan otomobil ve taksilerin tagima igindeki pay1 %38,1°dir. Ayrica, Istanbul’daki kisi basina
diisen gilinliik yolculuk sayisinin da diger biiytik kentlerle karsilastinidiginda diisiik oldugu
goriilmektedir (Cizelge 3.3). Gilinlik yolculuk sayisinin artmasi durumunda bireysel
tasimacilik da artig gosterecektir. Eger toplu tasimada yeterli bir artis olmazsa trafik daha da

kot bir durum alacaktir.
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Bu calismada da, bireysel tasimaciliin, toplu tasimaya gore ¢ok biiyiik orana sahip oldugu
goriilmiistiir. Toplu tasimaciligin gelistirilmesine yonelik Oneriler ile ilgili detayli bilgi

boliim 5°de verilecektir.

Cizelge 3.1 Istanbul un niifus artis1 (IBB, 2002)

1980 4.741.890 3,96

2000 10.033.478 2,94
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Cizelge 3.2 Istanbul kentigi ulasimda aragh yolculuklarin tiirel dagilimi (2001) (IBB, 2002)

Taksti 17.416 750.000 74

Rayl Tasima 243 574.000 5,7

Toplam 1.688.767 100

Cizelge 3.3 Diinya’daki baz sehirlerde kisi basina diisen giinliik yolculuk sayilar1 (2000)
(IBB, 2002)

stanbul (1997) 1,00

Otomobil sahipliligi insanlara, hareketlilik ve bunun getirdigi yararlar igin biiyiik bir

potansiyel sunmugtur. ABD’de otomobil sahipliligindeki hizhh artig, IL.Diinya Savasi
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oncesinde baslémxs ve on y1l slirmiigtiir. Diger gelismis tilkelerde bu artig biraz daha gecikmis
olarak, 1950’lerin ve 1970’lerin ortasinda kendini gostermistir. Bugiin gelismis iilkelerde
hayatin temel unsurlan arasinda 6zel oto bulunmaktadir. Ancak, otomobildeki asir1 kullanim
trafik problemleriyle kargimiza ¢ikmaktadir. Ozel oto kullammin trafikte problemlere yol

agtign Snemli kentlerden birisi Istanbul’dur. (Demir, 2001)

Istanbul’da trafigin %45’ini  olusturan otomobillerin  yolcu tasimasindaki paylar
%30,7°dir. Halbuki, IETT ve Ozel Halk Otobiisleri trafigin %5’ini olusturmalarina ragmen
yolcu tagimasindaki paylari %22,7°dir. Otomobil ve otobiislerin oranlarina bakildiginda,
otobiisler trafikteki %5°lik oranlarina ragmen yolcu tasimasindaki paylar1 otomobillere gére
oldukga yiiksektir. Ozellikle merkezi bolgelerdeki yollarda yasanan trafik sikisikligiin
baslica nedeni otomobillerdir. Trafikte yasanan sikisikliga ragmen Istanbul’da otomobil

sahipliliginde hizli bir gelisme yasanmaktadir (Cizelge 3.4).

Cizelge 3.4 Istanbul’daki otomobil sayis1 ve otomobil sahipliliginin yillara gére artis:
(IBB, 2002)

1950 3,9 19

1970 55,4 47

1990 559.8 76

2001 yih sonundaki rakamlar esas alindifinda Istanbul’da otomobil sahipliligi

160 otomobil/1000 kisi olmaktadir. Istanbul’daki otomobil sahipliligi tilkemizdeki diger
kentlerle karsilastirildiginda yiiksek olmaktadir (Cizelge 3.5). Yalmz Ankara’da resmi arag
yogunlugundan dolay1 otomobil sahipliligi biiyiik ¢tkmaktadir. Ayrica, Tiirkiye’deki otomobil
sahipliligi ortalamasi 1997 yilina gére 46,4 otomobil / 1000 kisi olmaktadir. Istanbul’daki

rakam ise bunun yaklasik 2 katidir.
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Istanbul’daki otomobil sahipl{ligi Tiirkiye’de diger illerle karsilastirildiginda biiyiik olmasina
ragmen, gelismis iilkelere ve sehirlerine gére oldukca diigiik kalmaktadir (Cizelge 3.6 ve 3.7).
Cok yiiksek bir otomobil sahipliligi olan A.B.D’de 1000 kisiye 570 otomobil, bat1 Avrupa
sehirlerinde otomobil sahipliligi 350 — 400 arasinda degigmektedir. Buna gore, ekonomik ve
sosyal gelismeye paralel olarak artan otomobil sahipliligi ©&niimiizdeki yillarda Istanbul’da

hizlanarak artacagi tahmin edilmektedir.

Cizelge 3.5 Tiirkiye'deki otomobil sahipliligi (%0) (1997) (Ogiit, 2000)

Adana 68

Ankara 137

Istanbul 08

Cizelge 3.6 Diinya’daki bazi iilkelerde ve Tiirkiye’deki otomobil sahipliligi (Ozge,1992)

Hollanda 15 49 171 307 338 348 363

Fransa 39 130 233 355 387 393 477
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Cizelge 3.7 Gelismis tilkelerdeki sehirlerin vé Istanbul’un otomobil sahipliligi (Ogiit, 2000)

ek

Ingiltere Edinburg 320

Isveg Stokholm 374

Italya Torino 630

Istanbul sehri alan olarak tilkenin %1’ini kaplarken, toplam niifusun %15°i, motorlu tasitlarin

%25’1, otomobillerin ise %30’a yakin kismimi barindirmaktadir (Cizelge 3.8). Alandaki kii¢iik
yiizde oranina karsilik, motorlu tasitlardaki biiyiik yiizde orami Istanbul’daki tasit yigilmasini
giizel bir sekilde ifade etmektedir. Motorlu tasitlar i¢indeki en biiyiik ylizde orant otomobile
aittir (Cizelge 3.9). Insanlarin araba sahibi olmas: konusundaki yogun talebi ve yapilan
kampanyalarla otomobil sayist her yil biiyiik bir artigla devam etmektedir. Bu artis1 dnlemek
i¢in higbir ¢alisma yapilmamakta, aksine insanlar tesvik edilmektedir. Ornegin, Istanbul’daki
taksi sayist 2001 yilina kadar 17.416 olarak dondurulmustur. Bunun gibi bir ¢alisma da
otomobiller i¢inde yapilarak trafikteki otomobil yogunlugu azaltilmalidir. Bu yonde herhangi
bir calisma yapilmadig: takdirde trafikte otomobil yogunlugunun daha da artacagi

goriilmektedir.

Bu calismada, trafikteki tasit yogunlugun azaltilmasina yonelik calismalar yapudnustir.
Trafikteki otomobil ve taksi sayist azaltilarak, yerine toplu tasima araclart koyulmas:
onerilmistir. Bu sayede, hem insanlarin bireysel tasimaciliktan toplu tasimacilifa ge¢mesi
saglanmuis olacak hem de trafik rahatlamuys olacaktir. Bu sayede, zaman, yakit tasarrufu

gibi cesitli kazanglar saglanacakur.
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Cizelge 3.8 Illere gore motorlu kara tagiti sayis1 (1997) [1]

Otomobil 1433975 1561515 8,9 74,7

Ticari Dolmus 29091 33224 14,2 1,5

Otobiis — Kamyon 196870 204282 3.8 9,8



2]

4. ORNEK ALINAN KESITLERDEKI CALISMALAR

Bu boliimde, segilen kesitlerin 6zellikleri, sayimlarin nasil yapildig1 ve etiidler anlatilacaktir.

Segilen ana arterlerin istatistiki yonden tiim ana arterleri temsil edip etmedigi arastirtlacaktir.

4.1 Cahsma Yontemi

Kentigi yollarda trafik sayimlari;
e Yol siniflarina gore,
e Anayollar (¢evre yolu, ana arter, tali arter)
e Tali Yollar (b6lgesel, yerel ve erisme yollar)
e Sayim yontemine gore,
e Siurekli sayimlar
e  Ortii sayimlan
olarak yapilmaktadir.

Bu (;a.llsmada, yol simifina gore anayollarda, sayim yontemine gore siirekli sayimlar
yapimustir. Istanbul’da oncelikle trafik ¢eken merkezi bélgeler belirlenmistir. Bu belirleme
isleminden sonra, bu bolgelere giden ii¢ seritli bsliinmiis yollar secilmistir. Ug seritli yollarin
secilmesindeki amag, iki seritli yollarda, yolda herhangi bir parklanma veya istenmeyen bir
durumda akim durmaya yakin bir duruma gelmekte, fakat, ti¢ seritli yolda bunun gibi bir
durumda akim akmaya devam etmektedir. Segilen ii¢ seritli yollar trafik ¢eken merkezlere
giden ana arterlerdir. Bu yollar 6zellikleri bakimindan benzerlik gostermektedirler. Kent

6lciistinde konut, is, eglence vb. degisik kullanim amagli bolgeleri birbirlerine baglamaktadir.

Secilen yollarda yapilan sayimlar 15 kisiden olusan bir ekiple beraber gerceklestirilmistir. Bu
ekibin bir boliimi trafik sayim ekibi, diger bolimii trafik ¢ekim ckibidir. Sayim ekibi, ¢ekim
yapilirken dolan kasetleri sayim biirosunda saymakla gorevlidir. Cekim ekibi ise, ¢ekim
esnasinda kameranin kontroliinden ve c¢ekim esnasinda sayim yapmakla gorevlidir.
Cekim ekibi vardiyali olarak c¢ahigmistir. Trafik g¢ekiminden goriintiler Sekil 4.1°de

gorilmektedir.



22

Sekil 4.1 Trafik ¢ekiminden gériintiiler

Trafik sayimlarina baglamadan 6nce arag¢ siiflan belirlenmistir. Bu siniflandirma esnasinda,
araglarin  trafige etkileri (Ornegin; ivmelenmesi, durus-kalkis tipleri) g6z Oniinde

bulundurulmustur. Ayrica, ticari olanlar ayr1 bir sinifa dahil edilmistir. Stniflandirma;
e (Otomobil,

o Taksi,

e Minibiis — Midibiis,

e Ticari Dolmus (Toplu tagima hizmetinde kullanilanlar),

e IETT — Ozel Halk Otobiisii,

e Kamyonet,

e Otobiis — Kamyon

seklindedir.

Otomobil, taksi, ticari dolmus ve kamyonet ayr1 ayrni sayimistir. Minibiis ve midibiis, IETT
ve 0zel halk otobiisii, otobiis ve kamyon beraber sayilmistir. Calismada kullanilan arag
siniflarina ornekler goriilmektedir (Sekil 4.2 a, 4.2 b, 42 ¢,42d,4.2¢,42 1,42 g 4.2 h,
421,4.21,4.2},4.2k).

Bu caligmada trafik sayimlan, iki haftalik zaman dilimlerinde, her haftanin pazartesi,
¢arsamba, cuma, cumartesi ve pazar giinleri, {i¢ ayr1 sayim istasyonunda sayim yapilmistir.
Hafta icinde ¢arsamba giiniinii segilmesinin sebebi, sah, ¢arsamba ve persembeyi temsilen

hafta i¢i bir giin olmasidir. Trafik sayumlari, 4 Mart 2002°de baslamistir. 21 Nisan 2002’de
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bitmistir. Genellikle, trafik etiidlerinde 8, 12, 24 saatlik sayimlarla maksimum trafik saatlerini
kapsayacak sekilde saymm siiresi tespit edilmektedir. Bu ¢alismada, sayimlar siirekli olarak,
yani 24 saatlik siirelerde yapilmigtir. Sayim yapilirken, tizerinde kesitin gemasimin bulundugu
bir sayim foyti kullamlmistir (Ek 1). Ayrica, bu sayim foylinden elde edilen sonuglarin

toplandig1 sayim toplama tablosu kullanilmistir (Ek 2).

(a) Otomobil (b) Taksti

(c¢) Minibiis

(e) Ticari dolmus (1) (f) Ticari dolmus (2)
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(1) Kamyonet (1) (1) Kamyonet (2)

(j) Otobiis (k) Kamyon

Sekil 4.2 Calismada kullanilan arag tipleri

4.2  Segilen Kesitler

Ust boliimde de belirtildigi tizere trafik ¢eken merkezlere ii¢ seritli ana arterlerle
yaklasan kesitler se¢ilmigtir. Calisma yapilan kesitler sunlardir:

a) Tarlabast Caddesi
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b) Meclisi Mebusan Caddesi

c) Piyale Paga Bulvar’dir

4.2.1 Tarlabasi Caddesi

Tarlabagi caddesi, Istanbul igin hem eglence hem de bir ticaret merkezi olan Taksim’e giden
onemli bir ana arterdir. Bu kesitin trafigi hem giindiiz hem de gece yogun olmaktadir. Taksim
giindiiz is merkezi olmasindan, gece ise eglence merkezi olmasindan dolay1 yogun trafik
¢cekmektedir. Ayrica, Aksaray yoniinden gelip Sisli istikametine gidenlerle, Levent yoniinden
gelip Emindni istikametine gidenlerin kullandig1 transit bir yoldur. Bu cadde, trafik olarak
hem Taksim Bolgesi’ni doyurmakta hem de transit bir yol 6zelligi tasimaktadir. Burada trafik
sayimi, Taksim Meydanindan Unkapani Kopriisii yoniine giden akim kolu ve Unkapam
Kopriistinden Taksim Meydanina gelen akim kolu iizerinde 4 —17 Mart 2002 tarihlerini
kapsayan 2 haftahk siirede 24 saatlik siirelerde yapilmgtir. Sayim yapilan kesit Sekil 4.3 ve
Sekil 4.4°de gosterilmistir. Bu kesitte, Unkapam1 Kopriisiinden gelip, Taksime gidenler L1

akimiyla gosterilmistir. Taksimden gelip,  Unkapami yoniine gidenler L2 akimiyla

gosterilmistir.
ZAMBAK SOK.
' TAKSIM JP— TARLABASI |
TARLABASI CAD. G | |
< ————
&/ D (o4 s
-
L2 swwsmmp TARLABASI CAD.
| =— _
| 1.0 |
YAPI KREDI | CARTOON
BANKASI | OTEL
TAKSIM CAD.,

Sekil 4.3 Tarlabagi Caddesi sayum istasyonu



Sekil 4.4 Tarlabasi Caddesi sayim istasyonu haritas: [7]

4.2.2 Meclisi Mebusan Caddesi

Meclisi Mebusan Caddesi, Emindnii Bolgesi'nin ticaret merkezi olmasindan dolayr Tarlabas:
Caddesi ile benzerlik gostermektedir. Ayrica, bu cadde Besiktas, Levent ve Sariyer ydniinden
Eminénii’ne gelenlerin ve Eminénii’'nden bu yone gidenlerin kullandigi bir giizergahtir. Bu
kesit i ve konut trafigi bakimindan yogun, gece trafigi bakimindan yogun degildir. Bundan
dolay: is saatlerinde yogun bir trafik hakimken, gece trafigi Tarlabasi Caddesine benzemez.
Bu yol iizerinde Kiyi Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii’niin
Ontindeki kesitte sayim yapilmigtir. Bu kesitte Sekil 4.5 ve Sekil 4.6’da goriildiigi {izere,
trafik sayimlar1 25 Mart — 7 Nisan 2002 tarihlerinde yapimistir. Bu kesitte, Eminonii
bolgesinden gelip, Besiktas yoniine gidenler L1 akimiyla gosterilmigtir. Besiktas bolgesinden

gelip, Emindnii yoniine gidenler L2 akimiyla gosterilmigtir.
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SEKER BANK
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TURKIYE DENIZCILIK KIYT EMNIYETI ve GEMI

ISLETMELERI ISTANBUL KURTARMA ISLETMELERI

LIMAN ISLETMESI GENEL MUDURLUGU

Sekil 4.5 Meclisi Mebusan Caddesi sayim istasyonu

Sekil 4.6 Meclisi Mebusan Caddesi haritasi [7]

4.2.3 Piyale Pasa Bulvan

Ugtincii ve son kesitimiz ise Piyalepasa Bulvari’dir. Bu bulvar transit yol olmasindan dolay:
digerlerine fazla benzememektedir. Yogun trafik ¢eken merkezlerden kaganlarmn kullandiklari

alternatif bir giizergahtir. Bu kesitin se¢ilmesindeki amag, biiyiik bir i3 merkezi olan Perpa
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Ticaret Merkezinin burada bulunmasidir. Fakat, yapilan istatistiki degerlendirmeden
Piyalepasa Bulvari’ndaki trafik sayimlari ile Tarlabasi Caddesi ve Meclisi Mebusan
Caddesindeki trafik sayimlarinin, aym ana kiitleyi temsil etmedikleri goriilmiistiir. Perpa
Ticaret Merkezi'nin asil trafik yiikiinii tistteki Dariilaceze Cadde’si kaldirmaktadir. Bu kesit,
aynm1 zamanda E-5 ‘ten ¢itkip Kasimpasa yoniine gidenlerle, Kasimpasa yoniinden gelip E-5’¢
cikanlarin sik kullandig1 bir glizergahtir. Tarlabasi Caddesi’nin trafigine girmeden Eminonii
ve Aksaray’dan Levent istikametine gidenler ile Levent'ten Emindnil ve Aksaray yoniine
gidenlerin tercih ettikleri bir yoldur. Sayim istasyonunun yeri Sekil 4.7 ve Sekil 4.8°de
goriilmektedir. Bu 6zelliginden dolayr bu kesit degerlendirmede dikkate alinmamustir.
Istatistiki sonuglarda bu kesitin farkliligin1 gostermektedir. Bu kesitle ilgili istatistiki

degerlendirme Ek 3°de verilmistir.

IETT DURAGI
B R
R ]
PIYALEPASA BULVARI L2 <G— -
—
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PIYALEPASA BULVARI —— || %
)
PERPA r VARAN TESISLERI ( )

Sekil 4.7 Piyalepasa Bulvari sayim istasyonu



Sekil 4.8 Piyalepasa bulvari sayim istasyonu haritasi [7]

4.3 Trafik Hacim ve Yogunluk Etiidii

Trafigin genel kontrolii ve diizenlenmesi, yollarin bakimi, yollarin tanzimi ve islahi, yeni
yollarin tespiti ve agilmasi koprii ve tiinel gibi 6nemli yol yapilarinin yerlerinin ve
boyutlarinin tayini gibi birgok problemlerin planlanmasinda trafik hacim ve yogunluk

etiidlerinden yararlamilmaktadir.

Guniimiizde trafik miihendisleri, gorevli bulunduklari bélgedeki trafik hacim degerlerini

bilmek ve bunlar giincellemesi gerekmektedir.

4.3.1 Trafik Hacim Sayimm

Trafik hacmi daha oncede agiklandigi lizere, verilen bir serit veya platform kesiminden bir
saat veya daha uzun bir zaman peryodu iginde gegen tasit sayisidir. Hacim giinliik trafik veya
yillik trafik olarak ifade edildigi gibi saat esasina gore de ifade edilebilmektedir. Pratik
calismalarda en ¢ok maksimum saatlik trafik hacmi ve ortalama giinliik trafik hacmi degerleri

kullanilmaktadir.

Trafik mithendisliginde trafik sayimlari en 6nemli 6lgme teknigi olup talep/kapasite oranlari,
hacim gibi degerlerin tespiti i¢in gereklidir. Trafik hacmi, zaman iginde siirekli degisen
dinamik bir yapida oldugundan dolayi, yilin her ayinda haftanin her giiniinde farklilik

gostermektedir.
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Bu calismada yapilan hacim sayimlariyla, pik saat faktorleri, ortalama giinliik trafik, trafikteki
tasitlarin tiirel dagilimi gibi degerler bulunmustur. Bunlar ile ilgili detayli bilgi sonraki

boliimde verilecektir.

Bu calismada, 15 kisilik bir ekiple calisilmistir. Segilen yollar 6nce kamera ile kasetlere
kaydedilmistir. Daha sonra kaydedilen bu kasetler sayim ofisindeki ekip tarafindan
sayillmistir. Bu yollarda, 24 saatlik ikiser haftalik Pazartesi, Carsamba, Cuma, Cumartesi ve
Pazar gilinleri olmak tizere haftanin 5 glinii sayim yapilmustir. Trafik sayimlarinda araglar
7 smufa ayrilmistir. Kamera ¢ekimini yapacak ekibe kesit hakkinda ve sayimi nasil yapacagi
konusunda bilgi verildikten sonra g¢ekimlere baglanmistir. Cekim sirasinda biten kasetler
sayim yapilan ofise getirilmistir. Burada sayim f6ylerinden ve kasetlerden elde edilen degerler
kesite ait sayim toplama tablolarina aktarilmigtir. Yapilan hacim sayimlarindan bir kesit
Cizelge 4.1°de gorilmektedir. Bu tabloda, Tarlabasi—Taksim yoniindeki akimdan 6rnek

hacim degerleri bulunmaktadir. Yapilmus olan trafik sayimlari Ek 4°de verilmistir.

Cizelge 4.1 Trafik hacim sayim Ornegi

15:00 - 16:00 1776

17:00 — 18:00 2347

4.3.2 Trafik yogunluk etiidii

Trafikte yogunluk, belli bir anda, bir platformun transit trafik seritleri iizerinde bir birim
uzunluk i¢inde bulunan tasit sayisidir. Trafik hacmi sayimu, trafigin genel dagilis1 hakkinda
bize fikir vermektedir. Fakat, hangi yollarda trafigin sikistk ve tikanik oldugunu
gostermemektedir. Bu etlid, gesitli 6zellikleri de dikkate alarak, yollarin birbirleriyle
mukayesesini yaparak gercek tikanma yerlerini agiklamaktadir. Yoldaki tasit sayisi artis
gosterdikge tasitlarin birbirine etkisi de arttigindan hiz diismeye baslamaktadir. Yolda ¢ok az
tasit bulundugunda, yani tasitlarin birbirine etkisi ¢ok az oldugunda siiriiciiler yiiksek hiz
yapabilmektedirler. Ancak, trafigin yogun oldugu yollarda hizda diisiik olmaktadir. Yogunluk
etiidleriyle birlikte hiz ve kaza etiidleri de yapilmaktadir. Boylece, yogunlukla hiz ve

kazalarin ilgisi incelenmektedir. Bu ¢alismada hiz ve yogunluk etiidii yapilmigtir.
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Trafik hacim sa.1y1m1 yapilan yollar iizerinde, Tarlabasi Caddesi i¢in 150m ve Meclisi
Mebusan Caddesi igin 110m’lik kesitler alinmistir. Kesitin baginda 2 kisi, sonunda 2 Kkisi
bulunmustur. Kesitin basindaki 1. kisi kesitin igine giren bir araci belirleyip, segilen arag
kesitin sonuna ulasana kadar gecen araglan saymaktadir. Kesitin bagindaki 2. kisi ise
haberlesmeyi saglamaktadir. Kesitin sonundaki 1. Kisi segilen aracin kesit sonuna geldigini
bildirmektedir. Bdylece, kesit icerisindeki araglarin sayim: durdurulmaktadir. Kesitin
sonundaki 2. kisi ise, secilen aracin kesit igerisindeki belirlenen mesafeyi ne kadar zamanda
aldigim tespit etmektedir. Boylece, hiz-yogunluk etiidii tamamlanmaktadir. Etiidden elde
edilen degerler ile ¢izilen grafikler Sekil 4.9, 4.10, 4.11, 4.12, 4.13, 4.14 ve 4.15°de

goriilmektedir.

Grafiklerden de goriilmektedir ki, trafigin yogun olmadigr saatlerde hiz ortalama olarak
kanunlarda sehir ici icin izin verilen 50km/saat civarindadir. Ancak, trafigin yogunlasmaya
basladigi saatlerde Mhizin ¢ok diismekte oldugu ve 20km/saat civarinda oldugu
goriilmektedir. Bu calisma ile diisiiniilen, taksi ve otomobillerin trafikteki sayilar:
azaltilarak, toplu tasimanin gelistirilerek insanlarin bu araglart kullanmayr tegvik

edilmesiyle, ara¢ yogunlugunda azalma olacagindan araclarin hizlart da artacaktir.
90.0
80.0
70.0

Y1 =-0,2086*X,+66,717

60.0 4

R%=0,4396

Hiz (kmy/saat)

40.0 Y; =-0,0732%X,+45,902

300 R%=0,8846
200 153>X,>14, 64>Y,>35

1001 447>X,>153, 352Y,213

0.0 = .
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500

Yogunluk (tasit/km)

Sekil 4.9 Tarlabagi Caddesi’nin iz — yogunluk grafigi (1)
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Sekil 4.10 Meclisi Mebusan Caddesi’nin hiz — yogunluk grafigi (1)

90.0

80.0

iR
e

70.0
60.0
50.0

40.0

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
Yogunluk (tagit/km)

Sekil 4.11 Tarlabag1 ve Meclisi Mebusan Caddeleri igin hiz — yogunluk grafigi (1)
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Sekil 4.12 Tarlabag1 Caddesi’nin hiz — yogunluk grafigi (2)
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Sekil 4.13 Meclisi Mebusan Caddesi i¢in hiz — yogunluk grafigi (2)
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Sekil 4.14 Tarlabas1 ve Meclisi Mebusan Caddeleri i¢in hiz — yogunluk grafigi (2)

90.0
80.0
70.0
60.0
50.0

40.0

Hiz (km/saat)

10.0

0.0

Yogunluk (tasgit/km)

Sekil 4.15 Tarlabasi1 Caddesi ve Meclisi Mebusan Caddeleri’nin iki pargal regresyon ile
iz — yogunluk grafigi
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Tarlabasi ve Meclisi Mebusan Caddeleri igin ¢izilen ' grafiklerden, Tarlabas1 igin
Sekil 4.12°de goriilen Y = 414,14*X*3'% Meclisi Mebusan icin Sekil 4.13°de gériilen
Y = 1252,1%X %7 modellerin belirlilik katsayilar1 yiiksek oldugundan uygun gérilmiistiir.
iki cadde icin ortak bir model olarak, Sekil 4.14°de gorillen Y = 544,14*X %% ifadesi,
Sekil 4.15°deki pargali regresyondaki modele gore belirlilik katsayist daha biiyiik ¢ikmugtir.
Bundan dolay1 Sekil 4.14°deki model daha uygundur. Dolayisiyla, kenticinde ikisinin
birlegsiminden olusan Y = 544,14*X"** ifadesi belirlilik katsayis: biiyiik oldugundan model

olarak daha uygundur.

4.4 Cahsma Sonuclarmmn Istatistiki Yontemlerle Degerlendirilmesi

Ulagtirmada trafik degerlerinin belirtilebilmesi i¢in, gozlemler,sayimlar ve slgmeler yapilarak
veri toplanmasi gerekmektedir. Bu verilerin toplama, siralama ve degerlendirme islemlerinde
istatistik metodlardan yararlamlir. Istatistik metodlar, bir olayr doguran cesitli faktorler
arasindaki bagintiyr tespit etmek {iizere, sistematik yollarla ve uygun birimlerle bilgi
toplanmasi, olgiilmesi, analiz edilmesi ve yorumlanmasi imkani verir. Istatistikte de
aciklandigi tizere mithendislik problemlerinde karsilastigimiz olaylarin (6rnegin; trafik
yogunlugu gibi) bir¢ogunda belirsizlikler mevcuttur. Olaylar aymi kosullarda yer aliyormus
gibi goriinse de sénuglar farkl1 olabilmektedir. Bu gibi olaylar rastgele olaylardir ve degerleri
onceden kestirilemeyen veya bir sekilde degisebilen degiskenlere rastgele degiskenler
denilmektedir.  Belirsizlik tastyan miihendislik problemlerinde olaya 3  sekilde

yaklasilmaktadir;

1) Rastgele degiskendeki degisiklik caligmayr fazla etkilemiyorsa rastgele degiskenin
ortalamas:t kullanilabilmekte ve rastgele degiskenlerin normal dagilima uydugu kabul

edilmektedir.

2) Calisma en uygunsuz kosullara gére tasarlanabilmektedir. Maksimum trafige gore yolun

planlanmasi gibi. Ekonomik degildir.

3) Calismadaki belirsizlik dolayisiyla ortaya ¢ikan risk etkisi ile maliyet birarada gézoniinde

bulundurularak optimal ¢6ziim elde edilmektedir.

Bu c¢alismada, kesitlerde yapilan sayimlar yukarida belirtilen yontemlerden birincisi ile
degerlendirilmistir. Yani, rastgele degiskenlerin ortalamast kullamlarak degerlendirme

yapilmistir.
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Calismada, sayim yapilan kesitlerin aym ana kiitleyi, yani Istanbul’da mevcut olan yogun
trafik geken merkezlere yonelen ti¢ seritli yollan temsil edip etmedigi varyans analizi yontemi
ile aragtinlacaktir. Sonu¢ olumlu ¢ikarsa degerlendirme sonuglar1 tiim Istanbul icin

uygulanabilecektir.

Calismada sayim yapilan iki kesit arastirilacagindan varyans analizinin ikili gruplar i¢in

uygulamasi olan t testinden yararlanilacaktir.
T testinin uygulanmast;
X : Tarlabag1 Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerini gésteren rastgele degisken,

Y : Meclisi Mebusan Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerini gosteren rastgele
degisken,

x : Tarlabast Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerinin ortalamasi,

y : Meclisi Mebusan Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerinin ortalamasi,
x : X'in alindigi ana kiitlenin ortalamasi,

Uy : Y’nin alindig1 ana kiitlenin ortalamas,

Ho : px = py,

Hy @ peo= py,

olmak {izere t testi parametresi (Bayazit, 1996),

-

[ =
4,
s s (4.1)
+ =
n m

formiili ile hesaplanir. Bu parametrede a = 0,05 giiven diizeyinde, serbestlik derecesi,

(Bayazit, 1996),

Sy ) (Sm )

+_
m n—1 m—1

N

Sf

sd = (— I (4.2)
n

olan t dagilimi tablodan hesaplanan t degeri ile karsilagtirilir. thesap < tiablo ise iki drnek ayni

ana kiitleyi temsil ediyor olarak kabul edilir.
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x =379

y =337

Bu iki 6rnegin varyanslar (S f ve S f )s
S% =135311,63

S = 4797326

sd = 185,71

thesap = 1,444

tablo = 1,645 (Bayazit, 1996)

thesap < tablo —> 1,444 < 1,645 ¢ikmistir.

T testi sonucunda Tarlabasi Caddesi ve Meclisi Mebusan Caddesi aynt ana kiitleden
alinnus olan érnekleri temsil ettikleri %90 giivenilirlikle kabul edilmistir. Piyalepasa
Bulvart ise bu test sonucunda, thesap > tuapio clthtigindan diger iki caddeyle benzerlik
gostermemektedir. Piyalepasa Bulvari’nda daha éncede aciklandig gibi, Perpa’ya gelen ve
giden asu tagit trafigini Dariilacaze Caddesi kaldirmaktadir. Bundan sonraki boliimlerde

sadece Tarlabast Caddesi ve Meclisi Mebusan Caddesi ile ilgili detaylar verilecektir.

Kesitlerin Istanbul’u temsil ettigini gostermek i¢in, ¢alisma yapilan Tarlabasi Caddesi ve
Meclisi Mebusan Caddesi’nin Carsamba Giinti yapilan sayimlanyla, Yildiz Teknik
Universitesi Ingaat Fakiiltesi Ulastirma Ana Bilim Dali tarafindan 26 Agustos Persembe 2003

tarihinde yapilan Barbaros Bulvari sayimlarina varyans analizi uygulanmistir (Cizelge 4.2).
Varyans analizi uygulamasi;

X ¢ Tarlabagi Caddesi’'ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerini gosteren rastgele

degisken,

Y : Meclisi Mebusan Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerini gosteren rastgele
degisken,

Z : Barbaros Bulvari’ndaki 15 dakikalik trafik sayim degerlerini gosteren rastgele degisken,

x Tarlabas1 Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerinin ortalamast,
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y : Meclisi Mebusan Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerinin ortalamasi,

z : Barbaros Bulvari’ndaki 15 dakikahk trafik sayim degerlerinin ortalamasi,

x : Alinan 6rneklerin ortalamalarinin ortalamasi,

iy : X'in alindi@1 ana kiitlenin ortalamasi,

Ky : Y’nin alindigl ana kiitlenin ortalamasi,

Y : Z’nin alindig1 ana kiitlenin ortalamasi,
Ho:pux=py=p,

Hi:px# py # 1y

olmak iizere varyans analizi (Turanh ve Giiris, 2000);

Ortalamalarin standart hatasi (S ;),

' 2 (%, -x)>
S- == ’ ‘ 4.3

x h tane 6rnegin ortalamalarinin (x ;) ortalamasi,

S

o] p L =497,66 (4.4)

= |
f

hesaplanan ortalamalarin standart hatas1 (S;),
S < = 5,54

Ornek birim sayist (n) olmak iizere, gruplar arasi kareler ortalamasi (KOg ans) ve tahmin

edilen ana kiitle varyansi (S?),

KOG aras = S2= S2 * n=(5,54)* * 16 = 491,07 (4.5)
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Gruplar i¢i kareler ortalamasi (KOg i),

E (n, —1)*S,2

KOgii= - (4.6)

h

,:IZ (n, = 1)

Bu ii¢ 6rnegin varyanslar (S%),
S? =27542
S? =20583,02 ,

S? =4858,76 ,

KOi-=(n‘_1)*S?+(”2“ 1) *S2 +(n, —1) * 8§’ 4.7)
. (n, —1)y +(n, —1) +(n, -1) .

=17661,26
F dagilimi serbestlik dereceleri o = 0,05 giiven diizeyinde,
SDy=h-1=3-1=2
SD;=n*h-h=16*3-3=45
Fo.spi, sp2 = Fo0s,2,45 = 3,21
F <Fq spi,sp2 E— Hjg kabul edilmektedir.
F>F, sp1,sp2 —> H; kabul edilmektedir.

Test istatistigi,

F= KOGAraxl _ 491, 07 —
KOy, 17661, 26

0,03 (4.8)

Fresap < Fiabto  ——p 0,03 <3,21 ¢ikmustir.

Bu sonuca gore, Hg hipotezi kabul edilmistir. Yani, Hy : p, = p, = p,’dir. Her iki istatistiki
degerlendirmede de hesap degerleri, verilen tablo degerlerinden kiiciik ctkmustir. Calisma
icin alinan kesitlerle, Barbaros Bulvart kesitininde aynt ana kiitleden alinnus érnekler

oldugunu %90 giivenirlikle gistermektedir.
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Cizelge 4.2 Tarlabas1 Caddesi, Meclisi Mebusan Caddesi ve Barbaros Bulvari'na ait trafik
sayim degerleri

07:30 - 07:45

08:00 - 08:15 498 419 565

17:00 - 17:15 534 531 516

17:30 — 17:45 550 601 471

18:00 — 18:15 557 538 499

18:30 — 18:45 655 580 540

4.5 Istanbul’da Merkezi Bolgelere Yonelen Ana Arterlerde Trafik Degerleri

[statistik sonuglari sayim yapilan kesitlerin Istanbul’da merkezi bélgelere yonelen tiim ana

arterleri temsil ettigini gosterdigi ig¢in bu sayimlardan elde edilen ve Istanbul geneli i¢in
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kullanilabilir bir takim degerler elde edilmeye c¢alisilmistir. Bu degerlerin hesabinda

kesitlerdeki sayimlarin ortalama degerleri ile ¢alistlmustir.

4.5.1 Ortalama gilinliik trafik

Yillik ortama giinliik trafik (YOGT), yilin her giininde yapilan sayimlardaki trafik hacimleri
gilinlik olarak toplanip, 365’¢ bollinmesiyle elde edilmektedir. YOGT degeri olmadig:
zamanlarda yaklasik olarak ortalama giinliik trafik degeri kullanilmaktadir. Ortalama giinliik
trafik ise, bir yildan daha az siirede belli mevsim veya haftanin belli giinlerinde belirli bir
kesit i¢in yapilan giinlik sayimlardaki trafik hacimlerinin toplanip, sayim yapilan gin
sayisina boliinmesiyle elde edilmektedir. Bu ¢alismada, haftanin 5 giinii sayim yapilmis,
sayim yapilmayan Sali ve Persembe giinlerinin trafigi ¢arsamba giinkii trafik degerinin aynisi
alinmigtir. Yapilan sayimlardan, bu arterlere ait ortalama giinliik trafikler bulunmustur. Bu
trafik degerleri Cizelge 4.3’de verilmektedir. Bu sayim sonuglan ile bu ana arterlerdeki
ortalama giinliikk trafik hesabindan , sayimm yapilan kesitler Istanbul’u temsil ettiginden,
Istanbul’da 2x3 seritli yollarda her iki yonde giinde ortalama 63.357 tasit gectigi s6ylenebilir.
Bu tagit sayilar1 (L1) yoniinde giinde ortalama 31.875 tasit, diger yonde (L2) ise giinde
ortalama 31.482 tasit olarak bulunmaktadir.

Cizelge 4.3°den goriildiigii lizere ortalama giinliik trafik toplamda her iki yonde birbirine
yakin degerler ¢ikmaktadir. Bu calismada, proje hesaplart yapilirken kabul edilen yon
dagitma faktorii olan %50 degerini vermektedir. Dolayiswyla, yapilan kabuliin hatalt
olmadigini gostermektedir. Argun Tung (2003)’° e gire de kent ici yollarda yionsel degisimin

az oldugunu, yani, iki yondeki trafik hacimlerin birbirine yakin olacagini belirtmektedir.
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Cizelge 4.3 Istanbul’da iic seritli yollar i¢in ortalama giinliik trafik degerleri

Pazartesi 34369 33706 2,0 68075

(Carsamba 32813 32436 1,2 65249

Cuma 34699 33612 3,2 68311

Pazar 23986 24683 2,9 48669

4.5.2 Pik saat faktorii

Trafik hacmi saatlik degisiminin yan1 sira bir saat i¢inde de Onemli degisiklikler
gostermektedir. Yani, trafik hacmi 1 saat igindeki kisa zaman araliklarinda da zirve
yapabilmektedir. Bir yol zirve saat trafik hacmine hizmet etmesi gerektigi gibi zirve saat
icindeki maksimum trafik hacmine sahip alt saat dilimindeki zirve trafik hacmine de hizmet
etmelidir. Bu ¢alismada, sayim yapilan biitiin giinlere ait pik saat faktdrleri bulunmustur. Bu
pik saat faktérlerinin bulunmasindaki amac, trafik hacim hesaplart icin uzun siireli
sayimlar yerine daha kisa siireli sayimlarla isi ¢oziimleyebilmektir. Bdylece, daha kisa
siireli sayim yapilarak, hem zaman tasarrufu saglanmus olacak hem de ekonomik olacaktir.
Pik saat faktorii, 1 saatlik toplam trafik hacminin, bir saat igindeki 15°er dakikalik
dilimlerdeki sayimlardan maksimum olaninin dort ile garpilip elde edilen degere oranlanarak

bulunur. Bu tanmim formiile edilirse,
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s

i=

Pik saat faktorii =
. 4+

seklinde gosterilir. 4.9)

imaksimum

ti =1. 15 dakikalik sayim degeri

Cizelge 4.4 Tarlabasi Caddesi pik saat faktorleri 6rnegi

07:30 — 07:45 260 0.6892

08:00 — 08:15 538 0.6404

08:30 — 08:45 633 0.8627

09:00 - 09:15 583 0.9657

Cizelge 4.4°de Tarlabagi Caddesine ait Pazartesi-Cuma giliniiniin hacim ortalama

degerlerinden elde edilen pik saat faktorleri gorilmektedir. Diger pik saat faktorleri Ek 5°de

verilmistir.

Pik saat faktorlerinin dagilumi incelendiginde (bir drnegi Cizelge 4.4°de de goriildiigii
iizere), trafigin yogunlasmaya basladig saatlerde, ki bu saat araligt her yol icin gozlemlerle
bulunabilir, en az bir saat sayim yapmak gerekmektedir. Trafigin dengeye kavustugu
saatlerde 15 dakikalik sayimlarin yeterli olabilecegini gostermektedir. Ciinkii, trafigin
yogunlasmaya bagsladigt saatlerde 15 dakikalik degerler arasinda ¢ok fark oldugu
goriilmektedir. Ancak, trafigin dengeye ulastgt saatlerde pik saat faktorleri %90’nin
lizerinde degerler almaktadir. Ciinkii, trafik dengeye ulastiginda 15°er dakikaltk sayim

degerleri arasinda biiyiik farkliiklar olmamaktadir.
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4.5.3 Hacim Kkapasite oranlarimin belirlenmesi

Kapasite onceki bolimlerde de bahsedildigi {izere, bir kesitten normal sartlar altinda ve birim
zaman da gectigi gézlemlenen en biiyilik tasit sayisidir. Highway Capacity Manual (HCM)'de
kenti¢i yollarda serit sayisi ve trafik parametrelerine gore kapasite tammlamasi yapilmstir.
Bu tanimlamaya gore, bu ¢alisma icin segilen yollarin kapasitesi 2430 tasit/saat’tir (Ek 6). Bu
verilen kapasite degeri, ¢alisma sonucu gozlemlerden elde edilen Tarlabasi Caddesi igin
2711 tasit/saat ve Meclisi Mebusan Caddesi igin 2565 tasit/saat degerlerine yakindir.
Cizelge 4.5°de, HCM’de verilen kapasite degerine (2430 tasit/saat) gore, Meclisi Mebusan

Caddesinin L1 yonii i¢in hacim — kapasite oranlar1 verilmektedir.

Cizelge 4.5’de, yukarida verilen kapasite degerine (2430 tasit/saat) gore yapilan
hacim/kapasite oranlamasindan, yolun ozellikle sabah ve aksam trafigin yogun oldugu
saatlerde kapasitesine yaklastigi hatta kapasitesinin iizerine ctktigini gostermektedir. Yani,
hacim/kapasite oranlamalarinda degerin 1’e¢ yaklashgr ve 1’den biiyiik oldugu
anlasimaktadr. Yolun kapasite degerine yaklasmasi, o yolda tikanmalarin basladigint
gostermektedir. Ciinkii, yol bir siire sonra E hizmet diizeyinden F hizmet diizeyine
gececektir. Cizelge 4.5’de 1’den biyiik degerlerin oldugu zamanlarda yol F hizmet
diizeyinde yani ttkanmaya baslanustir. Bundan dolayi, trafigi rahatlatabilmek amacyla,
insanlart toplu tasima sistemleri kullanilmaya yéneltilmelidir. Bu calismanmin sonuclar
béliimiinde aciklanacag iizere, toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ile trafikteki

otomobillerin ve taksilerin azaltilmast saglanacaktir.

Ancak, HCM’de verilen kapasite, bir kesitten normal sartlar altinda birim zaman da
gozlemlenen maksimum tasit sayist olarak tanmimlannustir. Gozlemlenen en biiyiik tasu
sayist kapasite kabul edilerek hacim/kapasite oranlamasi yapildiginda trafigin yogunlastig
saatlerde bu oranlamanin 0,8’den biiyiik oldugu goriilecektir. Bu degerin 0,8’den biiyiik
olmast yolun E hizmet diizeyine, hatta F hizmet diizeyine ulastigini, bu oranlamamnin 1’e¢
yaklastigr durumda ise, yolun F hizmet diizeyinde hizmet verdigini gistermektedir.
Cizelge 4.6’da Meclisi Mebusan Caddesinde gozlemlenen en biiyiik tasit sayisina
(2508 tasit/saat) gore hacim/kapasite oranlamast yapinustir. Gerek HCM’de tanmimlanan
kapasite degeri, gerekse HCM’de verilen kentici yollarin kapasite degerlerine gire yapilan

hacim/kapasite oranlamalarinin sonucunda ¢itkan degerler birbirine yakin olmaktadur.
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Cizelge 4.5 Méclisi mebusan caddesi hacim / kapasite oranlar1 (Kapasite 2430 tasit/saat
alinarak)

Pazartesi Carsamba Cuma Cumartesi Pazar

Zaman

01.00-02.00 0.13765 0.11914 0.13354 0.17263 0.16091

03.00.04.00  0.06667 0.05514 0.07263 0.11214 0.10494

05.00-06.00 0.04095 0.03374 0.04568 0.05576 0.05473

07.00-08.00 0.50823 0.45679 0.47881 0.19959 0.11235

09.00-10.00 0.90123 0.86811 0.87984 0.70391 0.37942

11.00-12.00 0.87263 0.78539 0.7677 0.69012 0.58848

13.00-14.00 0.96379 0.87469 0.88745 0.85165 0.72099

15.00-16.00 0.85782 0.79198 0.77716 0.77325 0.66379

17.00-18.00 1.00741 0.98292 1.0321 0.99568 0.75432
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19.00-20.00 0.7144 0.72963 0.78724 0.75905 0.52222

21.00-22.00 0.42305 0.37449 0.50103 0.4823 0.32757

S

23.00-24.00 0.22572 0.20885 0.27346 0.27366 0.22428

Cizelge 4.6 Meclisi mebusan caddesi hacim / kapasite oranlar1 (gézlemlenen maksimum
hacme gore)

Z.aman Pazartesi Carsamba Cuma Cumartesi Pazar

)

01.00-02.00 0.13337 0.11543 0.12939 0.16726 0.1559

03.00-04.00  0.06459 0.05343 0.07037 0.10865 0.10167

05.00-06.00 0.03967 0.0327 0.04426 0.05403 0.05303

07.00-08.00 0.49242 0.44258 0.46392 0.19338 0.10885

09.00-10.00 0.87321 0.84111 0.85247 0.68202 0.36762
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11.00-12.00 0.84549 0.76096 0.74382 0.66866 0.57018

13.00-14.00 0.93381 0.84749 0.85985 0.82516 0.69856

15.00.16.00  0-83114 0.76734 0.75299 0.7492 0.64314

17.00-18.00 0.97608 0.95235 1 0.96471 0.73086

R

19.00-20.00 0.69219 0.70694 0.76276 0.73545 0.50598

21.00-22.00 0.40989 0.36284 0.48545 0.4673 0.31738

23.00-24.00 0.2187 0.20235 0.26495 0.26515 0.2173

4.5.4 Giin icerisindeki toplam trafik ve tasit tiirlerine gore dagilimi

. Istanbul trafiginde biiyiik bir cogunlugu otomobiller ve taksiler olusturmaktadir. istanbul igin
yapilan sayimlara gére ozel oto ve taksi sayisinin toplam trafigin %85°1 civarinda oldugu
goriilmiigtiir. Otomobillerin doluluk oranlarn 1,8°dir. Bunlar kiiglik ara¢ olduklarindan dolayi
yolcu tasima kapasiteleri diistiktiir. Yani, bir otobiisiin tasiyabilecegi yolcu igin en az 20
otomobile ihtiya¢ vardir. Fazla sayida otomobilin trafikte bulunmasindan dolay: hem trafik
tikanikligt hem de gevre kirliligi meydana gelmektedir. Biitiin diinya iilkeleri toplu tagimaya
onem verirken, lilkemiz kentlerinde hala bireysel tagimaya onceliklidir. Bir an 6nce toplu

tagima sistemlefi gelistirilmeli ve kullaniminin artmasi i¢in gerekli 6nlemler alinmalidir. Eger



48

toplu tasima cazip hale gelirse, hig¢ kimse i — ev yolculugunda. otomobilini trafige ¢ikartmak
istemeyecektir. Hafta i¢i tasit dagilimlan, Sekil 4.16°da Tarlabasi Caddesi ve Sekil 4.20°de
Meclisi Mebusan Caddesi ig¢in ve haftasonu (Cumartesi) tasit dagilimlari Sekil 4.18°de
Tarlabas1 Caddesi ve Sekil 4.22°de Meclisi Mebusan Caddesi igin gosterilmektedir. Toplam
trafik hacminin dagilimmin otomobil ve taksilerin olusturdugu dagilima ¢ok yakin oldugu

goriilmektedir.

Istanbul trafiginde otomobil ve taksi yiizdesinin yiiksek olusunun bir nedeni de toplu
tasimaciligin yeterince gelismemis olmasidir. Istanbul’da Istanbul Bityitksehir Belediyesi’nin
yaptirdig1 bir ankete gore toplu tasima gelistirilirse “aracimi evde birakirim™ diyenlerin orani
%35°dir. Yapilan calismada, otomobil ve taksi sayist bu anketteki %35 degeri g6z Oniine
alinarak, otomobil ve taksilerin doluluk oranlari da 1,8 kabul edilerek, toplam sayilar1 sabah
saat 07:00 ile aksam 21:00 arasinda %20 azaltilmistir. Azaltilan otomobil ve taksilerdeki
yolcularin, ortalama 40 kisi tasiyan otobtlislere aktarilmasi ile ortaya ¢ikan otobiis sayilari
sayimlar sonucu elde edilen otoblis sayilarina eklenmigtir. Bu sonug, hafta i¢i Tarlabasi
Caddesi i¢in Sekil 4.17 ve Meclisi Mebusan Caddesi igin Sekil 4.21°de, haftasonu Tarlabas
Caddesi i¢in igin Sekil 4.19 ve Meclisi Mebusan Caddesi igin Sekil 4.23°de gésterilmistir.

Sekil 4.17, Sekil 4.19, Sekil 4.21 ve Sekil 4.23°deki grafiklerden goriildiigii iizere, otobiis
sayisindaki artisin trafige bir etkisi olmamustir. Ancak, otomobil ve taksilerin sayisinin
azalmaswyla, toplam trafik hacminde biiyiik bir azalma goriilmiistiir. Boylece, hem trafik

rahatlanus, hem de otobiis sayisinin artmasinin trafik iizerinde fazla bir etkisi olmanugtir.
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SONUCLAR ve ONERILER

Istanbul’da merkezi bélgelere yaklasan 2x3 seritli yollarin 2002 yilina ait trafik dzellikleriyle

ilgili bolim 4°de yapilan calismalar sonucunda asagidaki sonuglar elde edilmistir. Asagida

belirtilen trafik ¢calismalar ile ilgili sonuglarin 6nem tasidig diisiiniilmektedir.

Sayimlar sirasinda elde edilen tecriibelerden, kent merkezine yaklastik¢a pik saatlerde
kaymalar meydana gelmektedir. Pik saat, sabah 07:00-09:00, 6glen 12:00-14:00, aksam
17:00-19:00 olarak verilmektedir. Ancak, pik saatler gozlemlerin yapildigi merkeze
yaklasan yol kesimlerinde, sabah 08:15-09:15, 6glen 13:00-14:00, aksam 17:30-18:30
saatlerinde oldugu gorilmistiir. Kent merkezindeki yollarda bu saatlerde sayim yapildigi

takdirde daha giivenli sonuglar elde edilecektir.

Pik saat faktorlerinin bulunmasiyla trafik hacim hesaplar i¢in uzun siireli sayimlar yerine
daha kisa siireli sayimlarla is ¢6ziimlenebilmektir. Trafigin yogunlasmaya basladig: (bu
saat aralig1 her yol i¢in gézlemlerle bulunabilir) ve gece saatlerinde, en az bir saat sayim
yapmak gerekmektedir. Trafigin dengeye kavustugu saatlerde 15 dakikalik sayimlarin
yeterli olabilecegi goriilmiistiir. Trafigin dengeye ulastigi saatlerde pik saat faktorleri
%90°nin tizerinde degerler almaktadir. Trafik dengeye ulastiginda 15°er dakikalik sayim
degerleri arasinda biiyiik farkliliklar olmamaktadir. Boylece, daha kisa siireli sayim

yapilarak, hem zaman tasarrufu saglanmis olacak hem de ekonomik olacaktir.

Hiz ve yogunluk etiidii yapilirken, etiidiin yapilacag: yerdeki iki kesit arasindaki uzaklik
fazla olmamalidir. Trafigin durumu ve arazi durumuna gore bu mesafe degisse de, yapilan
gozlemle bunun 100-150m civarinda olmasinin uygun oldugu goriilmiistiir. Uzakhk arttigi
takdirde, iki kesit arasindaki haberlesme ve kesitlerin igerindeki ara¢ sayimi

zorlagmaktadir.

Istanbul’da kent merkezine yonelen 2x3 seritli yollarda her bir yon igin trafik hacminin

31500 tasit/gilin civarinda oldugu goriilmiistiir.

Trafigin  yogunlastifn saatlerde tasitlarin  hizlanmin  20km/saat civarinda oldugu

goriilmistiir. Ancak, yogunluk azaldig: takdirde bu hizlarda artacaktir.

Trafik projelerinde yon dagitma faktorii olarak %50 degeri kullanilmaktadir. Yapilan

¢alisma sonucunda bu faktoriin degeri %50 olarak bulunmustur.

Calismada, trafik hacim sayimt igin 6nce kamera ¢ekimi yapimustir. Daha sonra
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kaydedilen kasetler sayilmistir. Ancak, bu islem ¢ok zaman almakta ve ekonomik
olmamaktadir. Eger, trafik hacim sayimi, ana arterlere yerlestirilen merkezi kameralarla
internet sayesinde kigisel bilgisayarlardan izlenerek sayim yapildigi takdirde hem

zamandan hem de maddi yonden tasarruf saglanmis olacaktir.

Bu calisma ile goriilmiistiir ki, trafikteki titkanikligin ve sikistkligin sebebi toplu tasimaya
yeterince dnem verilmemesi nedeni ile kisilerin bireysel tasimaya yonelmeleridir.
Ulkemizde toplu tagimaya, diger iilkelerde oldugu gibi yeterli 6nemin verilmemesi sonucunda
trafik icinden cikilmaz bir hale gelmistir. Istanbul’da her an igin bir tikkamklik ve sikisma
olabilmektedir. Ozellikle pik saatlerde insanlar, evden ise ve isten eve nasil gidecegini
distinmektedirler. Bu calismayla, trafikte otomobil ve taksilerin azaltilarak, toplu tasima
sistemi gelistirilir ve insanlar bu araclara binmeye tegvik edilirse trafikte biiyiik bir
rahatlama olacagr goriilmiistiiv. Bu rahatlama sayesinde, yogunluk azalacagindan
tasitlarin trafikte ortalama hizlart artacaktir. Bu sayede, zamandan, yakittan, maddi
bakimdan, hava kirliligi ve yipranan sinirlerden tasarruf saglanacaktir. Ayrica, calisan
insanlarin rahat trafikte ev-is yolculuklarindan dolay: verimleri de artacaktir. Toplu tasima
sisteminin rahatligin1 géren insanlar araglarini otoparklarindan ¢ikartmak istemeyeceklerdir.
Eger, evinizin yakinindan gegen bir metro veya hafif rayli sistem olsa ve isinize de yakin bir

yerden gegse arabamzi almay: diistiniirmiisiiniiz!
Trafigin rahatlamas: ve dolayisiyla tasarruflar icin su oneriler uygulanabilir:

o Toplu tasima sistemleri mutlaka gelistirilmeli, konfor ve hiz bakimindan cazip hale
getirilerek insanlar kullanmaya tesvik edilmelidir. Ekspres otobiis seferleri ve seferlerde
aktarma kolayliklar1 yapilmalidir. Toplu tasima bazi saatlerde icretsiz yapilabilir.

Yunanistan bu sistemi sabah saat 8’den 6nce otobiisleri bedava yaparak uygulamistir.

e Ev — i5 yol glizergahinda otomobil kullanimini caydirmaya yonelik politikalar
uygulanmalidir. Tasitlara konulan vergiler, akaryakit zamlari, park iicretlerinin arttiritimasi

gibi.

e Park et ve bin alanlar olusturulmalidir. Sehir merkezi disindan gelenler trafige girmeden

araglarini park ederek toplu tagima sistemi kullanmalidir.

e Yurtdisindaki bazi biyliksehirlerde uygulandigi gibi sehir merkezine girisler

ticretlendirilmelidir. Yada yogun trafik ¢eken merkezlere otomobil ve taksilerin girisi
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icretlendirilmelidir. Londra bunu basariyla siirdiirmekte olup, trafikte

biiyiik rahatlama elde etmistir.

e Ogzellikle trafigin yogun oldugu sabah ve aksam saatlerinde Kisiler paylasiml arag

kullanmaya tegvik edilmelidir.

e Kentin planh gelisimi saglanmalidir. Ozellikle yogun trafik ¢eken bolgelere trafigi daha
da arttiracak, ¢cekim merkezi olan spor kompleksleri, biiyiik aligveris merkezleri ve biiyiik

ticaret merkezleri yapilmasini engelleyecek tedbirler alinmalidir.

Bu o6neriler uygulanabilirse, {imit ediyorum ki Istanbul trafiginde énemli 6l¢iide rahatlamalar

olacaktir. Trafik insanlarin korkulu riiyasi1 olmaktan ¢ikacaktir.
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Ek1 Sayim foyii 6rnegi
1.2 |
TARLABASI TAKSIM
L1 T
Sayum Yeri : Tarih :
Sayimi Yapan Kisi :
Minibiis IETT Otobiis
) Ticari
Saat Otomobil | Taksi + o + Kamyonet 1
Minibiis
Midibiis OHO Kamyon




Ek 2
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Sayim toplama tablosu 6rnegi

TASIT SAYIMLARI

Saat

Otomobil

Taksi

Minibiis
Tic.
+ IETT+OHO
Minibiis
Midibus

Kamyonet

Otobus

Kamyon

Toplam

Sayt1 | Yiizde

Say1 | Yizde

Say1 | Yiizde | Sayi | Yilzde | Sayi | Yiizde

Sayt | Yiizde

Say1 | Yiizde

Sayi

Yiizde

24:00-
24:15

24:15-
24:30

24:30-
24:45

24:45-
01:00

01:00-
01:15

01:15-
01:30

01:30-
01:45

01:45-
02:00

02:00-
02:15

02:15-
02:30

02:30-
02:45

02:45-
03:00

03:00-
03:15

03:15-
03:30

Toplam
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Ek3 Piyale Pasa Bulvari istatistik degerlendirmesi

Cahismada kullanilmayacak olan Piyalepasa Bulvan ile diger kesitlerin ayni ana kiitleden

alinmadig: T testi ile gosterilmistir.
T testinin uygulanmast;
x : Tarlabasi Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerini gosteren rastgele degisken,

y : Piyale Pasa Bulavarni’ndaki 15 dakikalik trafik sayim degerlerini gosteren rastgele

degisken,

X Tarlabas1 Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerinin ortalamasi,

)7 : Meclisi Mebusan Caddesi’ndeki 15 dakikalik trafik sayim degerlerinin ortalamasi,
Wx :x’nin alindig ana kiitlenin ortalamast,

1 j; : y’nin alindig1 ana kiitlenin ortalamasi,

Ho : px = py,
Hy:p#py,

olmak tizere t testi parametresi (Kaynak 1),

r—y

f =
s; .S
+ -2
n m

formiilii ile hesaplanir. Bu parametrede o = 0,05 giiven diizeyinde, serbestlik derecesi

(Kaynak 1),

s? S S/m ¥
sd=(—x » )2/[( /1)2 (;1/—”11)

]

olan t dagilimi tablodan hesaplanan t degeri ile kargilastirilir. thesap < tiaplo iS€ 1ki Grnek ayni

ana kiitleyi temsil ediyor olarak kabul edilir.
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x =383,
y =277,
Bu iki 6rnegin varyanslari (S f ve S ? ),
S% =133895,77 ,
S% =43501,86 ,
sd=187,118
thesap = 3,730

travio = 1,645

thesap > tiablo —> 3,730 > 1,645 ¢iknmustr.
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Ek 5 Pik saat faktorleri
Tarlabasi Caddesi L1 Yonii

Pazartesi-Cuma Gargsamba Cumartesi Pazar
24.45-01.00 0.8855 0.8654 0.8610 0.8833
01.00-01.15 0.8881 0.8655 0.8480 0.8896
01.15-01.30 0.8697 0.8682 0.8599 0.8648
01.30-01.45 0.8631 0.8643 0.8553 0.8562
01.45-02.00 0.8647 0.8002 0.8691 0.9106
02.00-02.15 0.8345 0.7739 0.8758 0.9167
02.15-02.30 0.8244 0.8175 0.8756 0.9150
02.30-02.45 0.8310 0.9113 0.8964 0.9250
02.45-03.00 0.8458 0.9116 0.8627 0.9126
03.00-03.15 0.8973 0.8901 0.8610 0.8583
03.15-03.30 0.8402 0.8744 0.8560 0.8198
03.30-03.45 0.8472 0.8284 0.8605 0.7708
03.45-04.00 0.8444 0.8486 0.8264 0.7826
04.00-04.15 0.8629 0.8323 0.8471 0.7431
04.15-04.30 0.8652 0.8615 0.8568 0.7334
04.30-04.45 0.9448 0.8832 0.8875 0.7786
04.45-05.00 0.9092 0.8784 0.8707 0.8670
05.00-05.15 0.9218 0.8018 0.7958 0.8441
05.15-05.30 0.8739 0.8654 0.8151 0.8983
05.30-05.45 0.8857 0.9136 0.8197 0.8567
05.45-06.00 0.8874 0.8342 0.9080 0.8878
06.00-06.15 0.7911 0.7723 0.8283 0.8529
06.15-06.30 0.7546 0.7226 0.8287 0.8316
06.30-06.45 0.7022 0.7130 0.7465 0.8528
06.45-07.00 0.7270 0.7235 0.6932 0.8333
07.00-07.15 0.7189 0.7323 0.7188 0.7776
07.15-07.30 0.7009 0.7231 0.7810 0.7986
07.30-07.45 0.6892 0.6941 0.7500 0.7392
07.45-08.00 0.6419 0.6723 0.7618 0.8168
08.00-08.15 0.6404 0.6516 0.7938 0.8637
08.15-08.30 0.7205 0.7362 0.8682 0.9363
08.30-08.45 0.8627 0.7928 0.8107 0.8457
08.45-09.00 0.9482 0.8884 0.8916 0.9058
09.00-09.15 0.9657 0.8955 0.8825 0.9095
09.15-09.30 0.9477 0.8792 0.8809 0.9153
09.30-09.45 0.9592 0.8902 0.8913 0.7287
09.45-10.00 0.9464 0.9559 0.9362 0.7469
10.00-10.15 0.9111 0.9315 0.9724 0.8224
10.15-10.30 0.9223 0.9309 0.9839 0.9130
10.30-10.45 0.9462 0.9494 0.9854 0.9607
10.45-11.00 0.9254 0.9476 0.9817 0.9651
11.00-11.15 0.9832 0.9794 0.9618 0.9637
11.15-11.30 0.9713 0.9759 0.9467 0.8868
11.30-11.45 0.9688 0.9733 0.9174 0.8868
11.45-12.00 0.9482 0.9430 0.9435 0.8960
12.00-12.15 0.9117 0.9517 0.8864 0.9183
12.15-12.30 0.9476 0.9322 0.9165 0.9550
12.30-12.45 0.9733 0.9512 0.9380 0.9738
12.45-13.00 0.9683 0.9711 0.9241 0.9689
13.00-13.15 0.9763 0.9787 0.8877 0.9553
13.15-13.30 0.9603 0.9672 0.8728 0.9452
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Pazartesi-Cuma Cargsamba Cumartesi Pazar
13.30-13.45 0.9731 0.9224 0.8912 0.9545
13.45-14.00 0.9676 0.9240 0.9039 0.9443
14.00-14.15 0.9627 0.9314 0.9184 0.9283
14.15-14.30 0.9336 0.9261 0.8984 0.9659
14.30-14.45 0.9537 0.9583 0.8772 0.9695
14.45-15.00 0.9359 0.9495 0.8675 0.9447
15.00-15.15 0.9668 0.9561 0.8544 0.9701
15.15-15.30 0.9594 0.9338 0.8731 0.9662
15.30-15.45 0.9571 0.8984 0.9463 0.9522
15.45-16.00 0.9554 0.9352 0.9386 0.9691
16.00-16.15 0.9469 0.9472 0.9546 0.9593
16.15-16.30 0.8979 0.9458 0.8765 0.9524
16.30-16.45 0.9254 0.9426 0.8608 0.9534
16.45-17.00 0.9603 0.9465 0.9148 0.9771
17.00-17.15 0.9785 0.9344 0.9065 0.9831
17.15-17.30 0.9346 0.9604 0.9219 0.9716
17.30-17.45 0.8950 0.9606 0.9571 0.8750
17.45-18.00 0.9421 0.8913 0.8757 0.8773
18.00-18.15 0.9415 0.9005 0.8964 0.9216
18.15-18.30 0.9297 0.9409 0.9292 0.9347
18.30-18.45 0.9501 0.9408 0.9516 0.9266
18.45-19.00 0.9599 0.9328 0.9370 0.8819
19.00-19.15 0.9508 0.9454 0.9433 0.8534
19.15-19.30 0.9396 0.9236 0.9135 0.9611
19.30-19.45 0.9590 0.9752 0.9851 0.9404
19.45-20.00 0.9521 0.9495 0.9742 0.9431
20.00-20.15 0.9527 0.9167 0.9485 0.9504
20.15-20.30 0.9303 0.8919 0.9200 0.9311
20.30-20.45 0.9647 0.9790 0.9361 0.9304
20.45-21.00 0.9736 0.9643 0.9567 0.9331
21.00-21.15 0.9401 0.9221 0.9535 0.9844
21.15-21.30 0.9345 0.9415 0.9422 0.9518
21.30-21.45 0.9024 0.8915 0.9336 0.9411
21.45-22.00 0.9526 0.9265 0.9314 0.9225
22.00-22.15 0.9274 0.8774 0.9222 0.9267
22.15-22.30 0.9220 0.9171 0.9237 0.9627
22.30-22.45 0.9344 0.9592 0.9608 0.9645
22.45-23.00 0.9595 0.9546 0.9447 0.9561
23.00-23.15 0.9922 0.9556 0.9674 0.9638
23.15-23.30 0.9681 0.9523 0.9804 0.9546
23.30-23.45 0.9637 0.9476 0.9810 0.9637
23.45-24.00 0.9537 0.9480 0.9877 0.9799
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Tarlabagi Caddesi L2 Yonii

Pazartesi-Cuma Cargsamba Cumartesi Pazar
24.45-01.00 0.8939 0.8654 0.8610 0.8833
01.00-01.15 0.8721 0.8655 0.8480 0.8896
01.15-01.30 0.8784 0.8682 0.8599 0.8648
01.30-01.45 0.8885 0.8643 0.8553 0.8562
01.45-02.00 0.8934 0.8002 0.8691 0.9106
02.00-02.15 0.9027 0.7739 0.8758 0.9167
02.15-02.30 0.8813 0.8175 0.8756 0.9150
02.30-02.45 0.8634 0.9113 0.8964 0.9250
02.45-03.00 0.9158 0.9116 0.8627 0.9126
03.00-03.15 0.9269 0.8901 0.8610 0.8583
03.15-03.30 0.8938 0.8744 0.8560 0.8198
03.30-03.45 0.8460 0.8284 0.8605 0.7708
03.45-04.00 0.8298 0.8486 0.8264 0.7826
04.00-04.15 0.8367 0.8323 0.8471 0.7431
04.15-04.30 0.8371 0.8615 0.8568 0.7334
04.30-04.45 0.8485 0.8832 0.8875 0.7786
04.45-05.00 0.8839 0.8784 0.8707 0.8670
05.00-05.15 0.8092 0.8018 0.7958 0.8441
05.15-05.30 0.8412 0.8654 0.8151 0.8983
05.30-05.45 0.8381 0.9136 0.8197 0.8567
05.45-06.00 0.9154 0.8342 0.9080 0.8878
06.00-06.15 0.8356 0.7723 0.8283 0.8529
06.15-06.30 0.7236 0.7226 0.8287 0.8316
06.30-06.45 0.6831 0.7130 0.7485 0.8528
06.45-07.00 0.6786 0.7235 0.6932 0.8333
07.00-07.15 0.7182 0.7323 0.7188 0.7776
07.15-07.30 0.7175 0.7231 0.7810 0.7986
07.30-07.45 0.7441 0.6941 0.7500 0.7392
07.45-08.00 0.7316 0.6723 0.7618 0.8168
08.00-08.15 0.6899 0.6516 0.7938 0.8637
08.15-08.30 0.7547 0.7362 0.8682 0.9363
08.30-08.45 0.7763 0.7928 0.8107 0.8457
08.45-09.00 0.8626 0.8884 0.8916 0.9058
09.00-09.15 0.8915 0.8955 0.8825 0.9095
09.15-09.30 0.8757 0.8792 0.8809 0.9153
09.30-09.45 0.9330 0.8902 0.8913 0.7287
09.45-10.00 0.9324 0.9559 0.9362 0.7469
10.00-10.15 0.9748 0.9315 0.9724 0.8224
10.15-10.30 0.9582 0.9309 0.9839 0.9130
10.30-10.45 0.9422 0.9494 0.9854 0.9607
10.45-11.00 0.9822 0.9476 0.9817 0.9651
11.00-11.15 0.9853 0.9794 0.9618 0.9637
11.15-11.30 0.9827 0.9759 0.9467 0.8868
11.30-11.45 0.9701 0.9733 0.9174 0.8868
11.45-12.00 0.9744 0.9430 0.9435 0.8960
12.00-12.15 0.9647 0.9517 0.8864 0.9183
12.15-12.30 0.9413 0.9322 0.9165 0.9550
12.30-12.45 0.9517 0.9512 0.9380 0.9738
12.45-13.00 0.9735 0.9711 0.9241 0.9689
13.00-13.15 0.9792 0.9787 0.8877 0.9553
13.15-13.30 0.9628 0.9672 0.8728 0.9452
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Pazartesi-Cuma

Carsamba Cumartesi Pazar
13.30-13.45 0.9263 0.9224 0.8912 0.9545
13.45-14.00 0.9204 0.9240 0.9039 0.9443
14.00-14.15 0.9196 0.9314 0.9184 0.9283
14.15-14.30 0.8940 0.9261 0.8984 0.9659
14.30-14.45 0.9424 0.9583 0.8772 0.9695
14.45-15.00 0.9394 0.9495 0.8675 0.9447
15.00-15.15 0.9938 0.9561 0.8544 0.9701
15.15-15.30 0.9885 0.9338 0.8731 0.9662
15.30-15.45 0.9784 0.8984 0.9463 0.9522
15.45-16.00 0.9882 0.9352 0.9386 0.9691
16.00-16.15 0.9628 0.9472 0.9546 0.9593
16.15-16.30 0.9709 0.9458 0.8765 0.9524
16.30-16.45 0.9652 0.9426 0.8608 0.9534
16.45-17.00 0.9836 0.9465 0.9148 0.9771
17.00-17.15 0.9888 0.9344 0.9065 0.9831
17.15-17.30 0.9853 0.9604 0.9219 0.9716
17.30-17.45 0.9421 0.9606 0.9571 0.8750
17.45-18.00 0.9444 0.8913 0.8757 0.8773
18.00-18.15 0.9201 0.9005 0.8964 0.9216
18.15-18.30 0.9508 0.9409 0.9292 0.9347
18.30-18.45 0.9643 0.9408 0.9516 0.9266
18.45-19.00 0.9662 0.9328 0.9370 0.8819
19.00-19.15 0.9494 0.9454 0.9433 0.8534
19.15-19.30 0.9555 0.9236 0.9135 0.9611
19.30-19.45 0.9667 0.9752 0.9851 0.9404
19.45-20.00 0.9446 0.9495 0.9742 0.9431
20.00-20.15 0.8447 0.9167 0.9485 0.9504
20.15-20.30 0.9503 0.8919 0.9200 0.9311
20.30-20.45 0.9683 0.9790 0.9361 0.9304
20.45-21.00 0.9485 0.9643 0.9567 0.9331
21.00-21.15 0.9342 0.9221 0.9535 0.9844
21.15-21.30 0.9631 0.9415 0.9422 0.9518
21.30-21.45 0.9753 0.8915 0.9336 0.9411
21.45-22.00 0.9319 0.9265 0.9314 0.9225
22.00-22.15 0.8890 0.8774 0.9222 0.9267
22.15-22.30 0.9002 0.9171 0.9237 0.9627
22.30-22.45 0.9748 0.9592 0.9608 0.9645
22.45-23.00 0.9779 0.9546 0.9447 0.9561
23.00-23.15 0.9751 0.9556 0.9674 0.9638
23.15-23.30 0.9771 0.9523 0.9804 0.9546
23.30-23.45 0.9639 0.9476 0.9810 0.9637
23.45-24.00 0.9488 0.9480 0.9877 0.9799
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Meclisi Mebusan Caddesi L1 Yonii

Pazartesi-Cuma Carsamba Cumartesi Pazar
24.45-01.00 0.8923 0.8654 0.8610 0.8833
01.00-01.15 0.9351 0.8655 0.8480 0.8896
01.15-01.30 0.8811 0.8682 0.8599 0.8648
01.30-01.45 0.8813 0.8643 0.8553 0.8562
01.45-02.00 0.9077 0.8002 0.8691 0.9106
02.00-02.15 0.9503 0.7739 0.8758 0.9167
02.15-02.30 0.9413 0.8175 0.8756 0.9150
02.30-02.45 0.8882 0.9113 0.8964 0.9250
02.45-03.00 0.8750 0.9116 0.8627 0.9126
03.00-03.15 0.8463 0.8901 0.8610 0.8583
03.15-03.30 0.8548 0.8744 0.8560 0.8198
03.30-03.45 0.8983 0.8284 0.8605 0.7708
03.45-04.00 0.8724 0.8486 0.8264 0.7826
04.00-04.15 0.8528 0.8323 0.8471 0.7431
04.15-04.30 0.8170 0.8615 0.8568 0.7334
04.30-04.45 0.9037 0.8832 0.8875 0.7786
04.45-05.00 0.8836 0.8784 0.8707 0.8670
05.00-05.15 0.9565 0.8018 0.7958 0.8441
05.15-05.30 0.9659 0.8654 0.8151 0.8983
05.30-05.45 0.9432 0.9136 0.8197 0.8567
05.45-06.00 0.9073 0.8342 0.9080 0.8878
06.00-06.15 0.8170 0.7723 0.8283 0.8529
06.15-06.30 0.8125 0.7226 0.8287 0.8316
06.30-06.45 0.5998 0.7130 0.7465 0.8528
06.45-07.00 0.6362 0.7235 0.6932 0.8333
07.00-07.15 0.5482 0.7323 0.7188 0.7776
07.15-07.30 0.6015 0.7231 0.7810 0.7986
07.30-07.45 0.6147 0.6941 0.7500 0.7392
07.45-08.00 0.6952 0.6723 0.7618 0.8168
08.00-08.15 0.7800 0.6516 0.7938 0.8637
08.15-08.30 0.7910 0.7362 0.8682 0.9363
08.30-08.45 0.8678 0.7928 0.8107 0.8457
08.45-09.00 0.9209 0.8884 0.8916 0.9058
09.00-09.15 0.9496 0.8955 0.8825 0.9095
09.15-09.30 0.9353 0.8792 0.8809 0.9153
09.30-09.45 0.9770 0.8902 0.8913 0.7287
09.45-10.00 09774 0.9559 0.9362 0.7469
10.00-10.15 0.9540 0.9315 0.9724 0.8224
10.15-10.30 0.9427 0.9309 0.9839 0.9130
10.30-10.45 0.9135 0.9494 0.9854 0.9607
10.45-11.00 0.9363 0.9476 0.9817 0.9651
11.00-11.15 0.9242 0.9794 0.9618 0.9637
11.15-11.30 0.9410 0.9759 0.9467 0.8868
11.30-11.45 0.9432 0.9733 0.9174 0.8868
11.45-12.00 0.8905 0.9430 0.9435 0.8960
12.00-12.15 0.9273 0.9517 0.8864 0.9183
12.15-12.30 0.9342 0.9322 0.9165 0.9550
12.30-12.45 0.9630 0.9512 0.9380 0.9738
12.45-13.00 0.9674 0.9711 0.9241 0.9689
13.00-13.15 0.9847 0.9787 0.8877 0.9553
13.15-13.30 0.9199 0.9672 0.8728 0.9452
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Pazartesi-Cuma GCargsamba Cumartesi Pazar
13.30-13.45 0.9365 0.9224 0.8912 0.9545
13.45-14.00 0.9547 0.9240 0.9039 0.9443
14.00-14.15 0.9643 0.9314 0.9184 0.9283
14.15-14.30 0.9728 0.9261 0.8984 0.9659
14.30-14.45 0.9434 0.9583 0.8772 0.9695
14.45-15.00 0.9418 0.9495 0.8675 0.9447
15.00-15.15 0.9179 0.9561 0.8544 0.9701
15.15-15.30 0.9363 0.9338 0.8731 0.9662
15.30-15.45 0.9429 0.8984 0.9463 0.9522
15.45-16.00 0.9455 0.9352 0.9386 0.9691
16.00-16.15 0.9758 0.9472 0.9546 0.9593
16.15-16.30 0.9769 0.9458 0.8765 0.9524
16.30-16.45 0.9492 0.9426 0.8608 0.9534
16.45-17.00 0.9598 0.9465 0.9148 0.9771
17.00-17.15 0.9495 0.9344 0.9065 0.9831
17.15-17.30 0.9640 0.9604 0.9219 0.9716
17.30-17.45 0.9413 0.9606 0.9571 0.8750
17.45-18.00 0.9520 0.8913 0.8757 0.8773
18.00-18.15 0.9505 0.9005 0.8964 0.9216
18.15-18.30 0.9352 0.9409 0.9292 0.9347
18.30-18.45 0.9114 0.9408 0.9516 0.9266
18.45-19.00 0.9548 0.9328 0.9370 0.8819
19.00-19.15 0.9314 0.9454 0.9433 0.8534
19.15-19.30 0.8955 0.9236 0.9135 0.9611
19.30-19.45 0.9317 0.9752 0.9851 0.9404
19.45-20.00 0.9424 0.9495 0.9742 0.9431
20.00-20.15 0.9046 0.9167 0.9485 0.9504
20.15-20.30 0.9082 0.8919 0.9200 0.9311
20.30-20.45 0.9408 0.9790 0.9361 0.9304
20.45-21.00 0.9306 0.9643 0.9567 0.9331
21.00-21.15 0.9030 0.9221 0.9535 0.9844
21.15-21.30 0.9022 0.9415 0.9422 0.9518
21.30-21.45 0.9188 0.8915 0.9336 0.9411
21.45-22.00 0.8911 0.9265 0.9314 0.9225
22.00-22.15 0.8833 0.8774 0.9222 0.9267
22.15-22.30 0.9008 0.9171 0.9237 0.9627
22.30-22.45 0.8962 0.9592 0.9608 0.9645
22.45-23.00 0.8878 0.9546 0.9447 0.9561
23.00-23.15 0.9130 0.9556 0.9674 0.9638
23.15-23.30 0.8936 0.9523 0.9804 0.9546
23.30-23.45 0.8865 0.9476 0.9810 0.9637
23.45-24.00 0.8803 0.9480 0.9877 0.9799
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Meclisi Mebusan Caddesi L2 Yonii

Pazartesi-Cuma Carsamba Cumartesi Pazar
24.45-01.00 0.9115 0.8654 0.8610 0.8833
01.00-01.15 0.9269 0.8655 0.8480 0.8896
01.15-01.30 0.9507 0.8682 0.8599 0.8648
01.30-01.45 0.9381 0.8643 0.8553 0.8562
01.45-02.00 0.8799 0.8002 0.8691 0.9106
02.00-02.15 0.8605 0.7739 0.8758 0.9167
02.15-02.30 0.8452 0.8175 0.8756 0.9150
02.30-02.45 0.8529 09113 0.8964 0.9250
02.45-03.00 0.8315 0.9116 0.8627 0.9126
03.00-03.15 0.7863 0.8901 0.8610 0.8583
03.15-03.30 0.8689 0.8744 0.8560 0.8198
03.30-03.45 0.8316 0.8284 0.8605 0.7708
03.45-04.00 0.8061 0.8486 0.8264 0.7826
04.00-04.15 0.9026 0.8323 0.8471 0.7431
04.15-04.30 0.8979 0.8615 0.8568 0.7334
04.30-04.45 0.8357 0.8832 0.8875 0.7786
04.45-05.00 0.8529 0.8784 0.8707 0.8670
05.00-05.15 0.8713 0.8018 0.7958 0.8441
05.15-05.30 0.8493 0.8654 0.8151 0.8983
05.30-05.45 0.8235 0.9136 0.8197 0.8567
05.45-06.00 0.7962 0.8342 0.9080 0.8878
06.00-06.15 0.9074 0.7723 0.8283 0.8529
06.15-06.30 0.7711 0.7226 0.8287 0.8316
06.30-06.45 0.6229 0.7130 0.7465 0.8528
06.45-07.00 0.5407 0.7235 0.6932 0.8333
07.00-07.15 0.5506 0.7323 0.7188 0.7776
07.15-07.30 0.5406 0.7231 0.7810 0.7986
07.30-07.45 0.6114 0.6941 0.7500 0.7392
07.45-08.00 0.7007 0.6723 0.7618 0.8168
08.00-08.15 0.7725 0.6516 0.7938 0.8637
08.15-08.30 0.8052 0.7362 0.8682 0.9363
08.30-08.45 0.8320 0.7928 0.8107 0.8457
08.45-09.00 0.9119 0.8884 0.8916 0.9058
09.00-09.15 0.9515 0.8955 0.8825 0.9095
09.15-09.30 0.9557 0.8792 0.8809 0.9153
09.30-09.45 0.9182 0.8902 0.8913 0.7287
09.45-10.00 0.8804 0.9559 0.9362 0.7469
10.00-10.15 0.8962 0.9315 0.9724 0.8224
10.15-10.30 0.9318 0.9309 0.9839 0.9130
10.30-10.45 0.9392 0.9494 0.9854 0.9607
10.45-11.00 0.9381 0.9476 0.9817 0.9651
11.00-11.15 0.9390 0.9794 0.9618 0.9637
11.15-11.30 0.9293 0.9759 0.94687 0.8868
11.30-11.45 0.9385 0.9733 0.9174 0.8868
11.45-12.00 0.9124 0.9430 0.9435 0.8960
12.00-12.15 0.9270 0.9517 0.8864 0.9183
12.15-12.30 0.8967 0.9322 0.9165 0.9550
12.30-12.45 0.9376 0.9512 0.9380 0.9738
12.45-13.00 0.9787 0.9711 0.9241 0.9689
13.00-13.15 0.9877 0.9787 0.8877 0.9553
13.15-13.30 0.9093 0.9672 0.8728 0.9452
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Pazartesi-Cuma Carsamba Cumartesi Pazar
13.30-13.45 0.9144 0.9224 0.8912 0.9545
13.45-14.00 0.9332 0.9240 0.9039 0.9443
14.00-14.15 0.9199 0.9314 0.9184 0.9283
14.15-14.30 0.8915 0.9261 0.8984 0.9659
14.30-14.45 0.8610 0.9583 0.8772 0.9695
14.45-15.00 0.9666 0.9495 0.8675 0.9447
15.00-15.15 0.9604 0.9561 0.8544 0.9701
15.15-15.30 0.9511 0.9338 0.8731 0.9662
15.30-15.45 0.9711 0.8984 0.9463 0.9522
15.45-16.00 0.9839 0.9352 0.9386 0.9691
16.00-16.15 0.9841 0.9472 0.9546 0.9593
16.15-16.30 0.9874 0.9458 0.8765 0.9524
16.30-16.45 0.8586 0.9426 0.8608 0.9534
16.45-17.00 0.8954 0.9465 0.9148 0.9771
17.00-17.15 0.9257 0.9344 0.9085 0.9831
17.15-17.30 0.9394 0.9604 0.9219 0.9716
17.30-17.45 0.9137 0.9606 0.9571 0.8750
17.45-18.00 0.9321 0.8913 0.8757 0.8773
18.00-18.15 0.9003 0.9005 0.8964 0.9216
18.15-18.30 0.9005 0.9409 0.9292 0.9347
18.30-18.45 0.8599 0.9408 0.9516 0.9266
18.45-19.00 0.8172 0.9328 0.9370 0.8819
19.00-19.15 0.8545 0.9454 0.9433 0.8534
19.15-19.30 0.9030 0.9236 0.9135 0.9611
19.30-19.45 0.9334 0.9752 0.9851 0.9404
19.45-20.00 0.8956 © 0.9495 0.9742 0.9431
20.00-20.15 0.9144 0.9167 0.9485 0.9504
20.15-20.30 0.9277 0.8919 0.9200 0.9311
20.30-20.45 0.8986 0.9790 0.9361 0.9304
20.45-21.00 0.9268 0.9643 0.8567 0.9331
21.00-21.15 0.8974 0.9221 0.9535 0.9844
21.15-21.30 0.8861 0.9415 0.9422 0.9518
21.30-21.45 0.9093 0.8915 0.9336 0.9411
21.45-22.00 0.9571 0.9265 0.9314 0.9225
22.00-22.15 0.9105 0.8774 0.9222 0.9267
22.15-22.30 0.8934 0.9171 0.9237 0.9627
22.30-22.45 0.8854 0.9592 0.9608 0.9645
22.45-23.00 0.8982 0.9546 0.9447 0.9561
23.00-23.15 0.9262 0.9556 0.9674 0.9638
23.15-23.30 0.9208 0.9523 0.9804 0.9546
23.30-23.45 0.8916 0.9476 0.9810 0.9637
23.45-24.00 0.9253 0.9480 0.9877 0.9799
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EXHIBIT- 10-7: - EXAMPLE SERVICE VOLUMES FOR URBAN STREETS
(SEE FOOTNOTES FOR ASSUMED VALUES)

Lanes

|8

Service Volumes (veh/h)

§

»

pm,

I

Class |

A

N/A e

860
1720
2580

3450

830
1860
2780
3710

1020
2030
3050

4080

1140
2280
3430
4570

i SRR

Class 4

N
WA
MiA

A

N

WA

N/A
WA

870
1470
2280
3080

850
1700
2660
3400

890
1780
2670
3560

WA

480
1030

1560

2140

780

1600 -

2410
3220

850
1690
2540
3390

Do 3wl

. WA
i}t«i}’ﬁ

540
1200
1800
2610

780
1870
2370

3160

1820
2430

3250

7. Peak-Noyr factor .
S Ylelts, % rights
- Leftturn bay
. Lane yilization factor

Actardinig to

Lol
092
cetg
Yes.

Exhibit 10-23, Default Lane Utilization Factors




