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OZET

Tiirkiye’de karayollar1 iizerinde, sinyalize veya dur kontrollii olarak isletilen, es diizey
donel kavsak uygulamalar1 yapilmaktadir. Bu uygulamalarin ¢ok biiyiik bir kismi tilkemize
ozgii tasarim oOzelliklerine sahip olan mini donel kavsaklardir. Ulke ¢apinda, 6rnek
olabilecek farkli 6zellikleri sebebiyle segilen kavsaklar tizerinden, geometrik tasarimlari
dikkate alinarak yapilan incelemede mini donel kavsaklarin tasariminda belli bir standardin
olmadigi, ¢evre kosullarma gore degisiklikler gdsterdigi ve yaklasimlarinda siiriiciilerin
hizlarin1 azaltict geometrik tasarimlarin bulunmadigr goriilmiistiir. Bu durum kavsak
bolgesinde, siirliciiniin kendisini ana yoldaymis gibi hissetmesine, hizin1 azaltmamasina ve
gorilis problemleri olan yerlerde siddetli kazalarin yasanmasina neden olmaktadir. Gelismis
iilkeler mini donel kavsaklardaki giivenlik zafiyetlerinin benzerlerini yillar 6nce yasamis
ve modern donel kavsak tasarimini gelistirmislerdir. 1960’1 yillardan itibaren kullanimi
hizla yayillan modern donel kavsaklar, tasarimlar1 ve ¢alisma prensipleri geregi kavsak
yaklagimlarinda siiriiciilerin hizlarim1 mecburi azaltmalarmi ve kavsak bolgesine doniis
platformundaki araglara yol vererek katilmalarini saglamaktadirlar. Bu durum, kavsak
bolgesinde diisiik hizlarin goriilmesine ve catisma noktalarinin azalmasina sebep olmakta,
olabilecek muhtemel kazalar1 dnleyerek veya siddetini azaltarak can ve mal kayiplarinin
oniine gegmektedir. Ulkemizde uygulanan modern dénel kavsaklar incelendiginde, basarili
uygulamalar kadar tasarim, isletim ve uygulamada hatalar iceren uygulamalarin da oldugu
goriilmektedir. Tez ¢aligmasi kapsaminda tlilkemizde siklikla uygulanan ve uygulamasina
devam edilen mini donel kavsaklar ile uygulamasina son yillarda hiz verilen modern donel
kavsaklar geometrik tasarimlari  dikkate alinarak trafik giivenligi  yoniinden
incelenmektedir.
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ABSTRACT

Signalized or stop-controlled roundabouts are being applied on highways in Turkey. Most
of these applications are mini roundabout with design features specific to our country. Due
to the different characteristics that can be selected across the country, it is observed that,
geometric designs are not taken into consideration in the design of the mini roundabouts
and there are no geometric designs to reduce the speed of the drivers in their approaches.
This situation causes the driver to feel like he is on the main road, not to decrease his speed
and to experience severe accidents where there are vision problems. Developed countries
have experienced the similarities of security vulnerabilities at mini roundabouts and
developed modern roundabouts. Since 1960s, the modern roundabouts, which have been
spreading rapidly since its use, provide the drivers and their working principles to reduce
the speed of the drivers in the intersection approaches and give way to the other cars on the
return platform. This causes low speeds in intersection zone and decreases the points of
conflict and prevents loss of life and property by preventing possible accidents or reducing
their severity. When the modern roundabouts are examined in our country, it is seen that
there are applications that include errors in design, operation and application as well as
successful applications. In the scope of thesis study, mini roundabouts which have been
implemented in our country and the application of modern roundabouts which are applied
in the last years are taken into consideration in terms of traffic safety considering the
geometric designs.
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1. GIRIS

Hayatin devamliligy, iletisimin saglanmasi, saglikli ve kolay ulagim ve toplumlarin gelisimi
icin ulagim olduk¢a Onemlidir. Sanayi ve teknolojideki bliylik gelisim oOzellikle kent
niifusunda biiyiik artiglara neden olmustur. Niifus artis1 da beraberinde tasit kullanimini ve
trafik sorununu getirmistir. Kentlerde uzun vadeli planlanmayan alt yap1 sistemleri, ¢arpik
kentlesme gibi nedenler ve giderek artan niifusa bagli olarak bu sorunlarin biiyiimesi ile
trafik ¢oziim bekleyen en biiylik sorunlardan biri olmustur. Bu sorun biitiin gelisen
kentlerin ortak sorunudur. Trafik sorunu neticesinde kazalar ve buna bagl olarak can ve
mal kayiplar1 goriiliir. Ulkemizde de her yil trafik kazalarma bagl olarak binlerce can
kayb1 yasanmaktadir. Ozellikle can kayiplarinin en aza indirgenmesi, yaralanmalarin ve
ekonomik kayiplarin biiylik oranda engellenmesi i¢in trafik kazalarinin azaltilmasi igin

onlemler alinmasi gerekir.

Arac¢ sayisinin artmasi trafikte can ve mal kayiplarina ek olarak zaman, enerji ve yakit
kaybina sebep olur. Trafikte yagsanan sorunlar dolayli yollardan da birgok olumsuzlugu da
beraberinde getirir. Araglardan yayilan zararli gazlar kent merkezlerinde hava kirliligine
neden olarak toplum sagligini tehdit eder. Arac sayisinin fazla olmasi insanlarin yasam
alanlarini daraltir ve kent yasami olumsuz etkilenir. Trafikte yasanan olumsuzluklar yasam

kalitesini diigtirdiigii i¢in kesin ve acil ¢6ziim bekleyen sorunlardandir.

Trafikte yasanan problemlerin ne denli biiyiikk oldugu tespit edilirken kazalara ve bu
kazalara bagli olarak meydana gelen can ve mal kayiplarina bakilir. Trafik kazalarinin en
cok yasandig1 noktalardan birisi de kavsaklardir. Es diizey kavsaklarin tasarim, planlama
ve uygulama gibi asamalar1 dogru yapilmadiginda c¢ok biiylikk maddi manevi kayiplar
yasanir. Bu nedenle es diizey kavsaklarin planlanmasi, tasarimi ve bu noktalardaki
uygulamalar ¢ok biiyiik 6nem tasir. Bu bilincin gelismesiyle birlikte; trafik akisinin saglikli
olmasi, can ve mal kayiplarin engellenmesi, zaman ve yakit kayiplarini en aza indirilmesi

icin yenilik¢i miithendislik ¢aligmalar ylriitiilmektedir.

Bu tez calismasinda; Tiirkiye’de uygulanan ve uygulamasina devam edilen mini donel
kavsaklar ile Ozellikle son yillarda uygulamasina hiz verilen modern donel kavsaklar
izerinde durulacaktir. Her iki kavsak modelinin de tasarim, planlama, geometrik yapi,

isleyis, sinyalizasyon ve diger uygulamalar yoniinden degerlendirmeleri yapilacak ve bu



kavsaklar trafik giivenligi yoniinden incelenecektir.

Calismada ozellikle esdiizey kavsaklarin ozellikleri detayli olarak aktarilacak, gelismis
iilkelerde ve iilkemizde isleyiste olan donel kavsak modellerinin trafik giivenligi yoniinden
avantajlari  ve dezavantajlar1 irdelenecektir. Donel kavsaklarla ilgili yapilacak
degerlendirmelere bagl olarak trafik giivenligi i¢in alternatif ¢6ziim yollar1 ve Oneriler
sunmak c¢alismanin amacidir. Betimsel arastirma tez calismasinda kullanilacak olan
yontemdir. Bu yontem 1s1ginda Tiirkiye’de 6rnek olabilecek farkli 6zellikleri sebebiyle
secilen on iki farkli kavsakla ilgili analizler yapilacak, bu kavsaklar iizerinden hareketle
kavsaklarin uygulamadaki tasarim hatalar1 ve karsilasilan sorunlar1 belirlenecek, verilere

gore ¢Oziim Onerileri sunulacaktir.

Konuyla baglantili ulusal ve uluslararasi diizeyde yapilan ¢alismalar literatiir taramasi ile

incelenerek hazirlanacak tez ile ilgili fikir vermesi acisindan bu béliimde paylasilmistir.

Tiirkiye’de farkli kavsak modelleri ile ilgili pek cok arastirma yapilmistir. Konuyla ilgili

caligmalarin bir kismina asagida deginilmistir.

e Algelik (2010), Bahgesehir Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Kentsel Sistemler ve
Ulastirma Yonetimi Programi’nda hazirladigi “Kent i¢i sinyalize ve donel kavsaklarin
kapasite acisindan karsilastirilmasi: Umraniye ilgesinin incelenmesi” isimli yiiksek lisans
tezini hazirlamistir. Tezinde kent icinde kavsak tipinin se¢imi, tasarimi, sinyalize ve donel
kavsaklarin incelenmesi, mevcut 6rnekler iizerinde sinyalize ve donel kavsak kapasitesinin
karsilastirilmasim amaglamustir. Calismada Istanbul Umraniye’de Tepeiistii ve Yukari
Dudullu Mabhallelerinde bulunan donel ve sinyalize kavsaklar1 igeren iki karayolu koridoru
incelenmistir. Benzetim programi ile ger¢ege uygun bir sekilde simiilasyon hazirlanmis,
analizler yapilarak mevcut durum ve donel kavsagin sinyalize kavsak yapildiktan sonra
diger sinyalize kavsaklara olan etkisi incelenmis ve kapasiteleri karsilastirilmistir. Calisma
sonunda “donel kavsagin sinyalize kavsaktan daha iyi sonu¢ verdigi” sonucuna
ulasiimstir.

e Aydemir (2006), Dokuz Eyliil Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Insaat Miihendisligi
Béliimii Ulastirma Anabilim Dali’nda “Baslangi¢-son matrisinin Izmir’deki dénel kavsak
giris kapasitesi Ulzerindeki etkisinin belirlenmesi” isimli yiiksek lisans ¢aligmasi

hazirlamistir. Calismada trafigin olumsuz etkilerine kars1 6nemli bir ¢6ziim yontemi olarak



kabul edilen, diinyada genis uygulama alani bulunan doénel kavsaklarin Tiirkiye’de
uygulanabilirligi, 6zellikle kapasite ve gecikme agisindan incelenmis yeni bir parametre
bagintist 6nerisinde bulunulmustur.

e Cetinkaya (2001), Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii’'nde “Tarsus-
Mersin Otoyolu-D400 Devlet Yolu Kavsag i¢in Onerilen Kavsak Tipleri ve Kiyaslamalar”
isimli yiiksek lisans tezini hazirlamistir. Calismada, Tarsus-Mersin Otoyolunun D400
Devlet Yolu ile birlestigi bolge i¢in Onerilen alt1 kavsak cesidi, bu kavsaklarin matematik
modelleme kullanilarak kiyaslanmasi ve bu kiyaslamalar sonucunda 6nerilen kavsak tipleri
arasinda bolge i¢in en uygun kavsak tipinin belirlenmesine yer verilmistir.

e Erol ve Baskan (2017), 24-26 Mayis 2017 tarihlerinde Adana’da diizenlenen 12.
Ulastirma Kongresi’nde “Sehir I¢i Isikli ve Donel Kavsak Uygulamalarinin Performans
Kriterlerine Etkisinin Incelenmesi” isimli ¢alismay:1 sunmuslardir. Denizli ilinde bulunan
ve 1s1kli kavsak olarak hizmet veren Emniyet kavsagi calisma alani olarak segilmis ve
VISSIM benzetim yazilimi1 kullanilarak modelleme yapilmistir. Calismanin sonunda,
uygun esdiizey kavsak tiiriiniin se¢ilmesi konusunda yerel yonetimlere tavsiye niteliginde
degerlendirmeler yapilmaistir.

e Giinay ve digerleri (2014), 25-27 Kasim 2014 tarihlerinde Ankara’da diizenlenen
Karayolu 3. Ulusal Kongresi’nde “Modern dénel kavsaklara sorunsuz bir doniisiimiin
bilimsel metodolojisi” 1simli c¢alismayr sunmuslardir. Bu calisma ile modern donel
kavsaklara sorunsuz donligiimiin basariyla yapilabilmesi i¢in gerekli olan geometrik
modifikasyon, siiriicii egitim metotlar1 ve siiriiclilerin doniisiime adapte olabilmesi i¢in
kavsaklarda bulunmasi gereken trafik isaretlemelerinin bilimsel olarak belirlenmesi
amaciyla kullanilabilecek yontemler simiilator senaryolar1 halinde verilmistir. Bu ¢alisma
ile yasanabilecek her tiirlii tehlike onceden 6ngoriilerek, doniisiimiin basariyla yapilabilmesi
icin gerekli olan siiriicii ve siirlicii adaylarma yonelik egitim metotlar1 ve siiriiciilerin
doniisiime adapte olabilmesi i¢in kavsaklarda bulunmasi gereken trafik isaretlemelerinin
bilimsel olarak belirlenmesi amaciyla kullanilabilecek metotlar, simiilatér senaryolari
halinde verilmistir.

e Karayollar1 Genel Miidiirligi’niin (KGM) 2005 yilinda ¢ikarttig1 “Karayolu Tasarim El
Kitab1” konuyla ilgili yurt i¢inde yapilmis 6nemli bir calismadir. Calismada tasarim
ilkeleri, karayolu geometrik elemanlarinin tasarimi, enkesit elemanlarinin tasarimi, kavsak
tasarimi, drenaj tasarimi Ve yol giivenlik elemanlarinin tasarimi: konularina yer verilmistir.

Bu kapsamda esdiizey kavsaklar kitapta ayrintili bir sekilde anlatilmistir.



e Saplioglu ve Karasahin (2010)’in, Siileyman Demirel Universitesi Uluslararasi
Teknoloji Bilimleri Dergisi’nde yayimlanan “Sehirici kontrolsiiz esdiizey kavsak kazalarini
etkileyen unsurlarin degerlendirilmesi” baslikli makalelerinde ise kazalarla iliskin
caligmalar yapilmistir. Bu makalede sehir i¢i sinyalizasyonsuz kavsak kazalarinin
olusmasina sebep olan insan unsuru ve ara¢ unsuru harig, yol ve ¢evre unsuru, 6zellikle
kavsak geometrik Ozellikleri ile kazalar itizerindeki etkilerinin tiimii ayrintili olarak
incelenmistir. Yapilan ¢alisma sonucunda elde edilen ideal bir kavsakta olmasi gereken
ozelliklerin sinir degerleri, kavsak kazalarii etkileyen unsurlarin kendi i¢indeki etkilesimi
ve korelasyon matrislerinin gelecekte yapilacak sehir i¢i kontrolsiiz esdiizey kavsak kaza
tahmin modelleri ve gilivenlik ¢calismalarina 151k tutacag: diistiniilmiistiir.

e Simitgiu (2015), Balikesir Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii insaat Miihendisligi
Anabilim Dali’nda “Tiirkiye’deki donel kavsaklarin cevresel etkilerinin degerlendirilmesi”
isimli yiiksek lisans tezini hazirlamigtir. Calismada, tek seritli donel kavsaklarin gevresel
etkileri lizerinde durulmustur. Calisma sonucunda, donel kavsak igindeki engelleyici
akimlarin, ¢evre kirliligi agisindan ana etken oldugu anlasilmigtir. Ayrica, kavsagin distan
disa capmin artmasi durumunda, cevresel etkisinin azaldigi; dolayisiyla geometrik
ozelliklerin degistirilmesi ile trafik kaynakli gevresel etkilerin azaltilabilecegi sonucuna
ulagilmistir.

e TGP tarafindan Haziran 2010 tarihinde hazirlanan “Karayolu Tasarimi Raporu —
Modern donel kavsaklar igin tasarim esaslar1” isimli rapor; modern kavsaklarin genel
tasarimi ve giivenlik performansinin kisaca tanimlanmasi ile Tiirkiye'deki modern donel
kavsaklarin tasarim esaslarina iliskin bir oneri sunulmasini amaglamistir. Calismada genel
bir alanyazindan bahsedildikten sonra onerilen tasarim esaslarina yer verilmistir.

e Tuncuk ve Karasahin (2005), Antalya’da diizenlenen “Antalya Yoresinin Ingaat
Miihendisligi Sorunlar1 Kongresi’nde “Sehiri¢i esdiizey kavsaklarin geometrilerinin ve
kazalara etkilerinin incelenmesi” isimli bildiriyi sunmuglardir. Caligmada, sinyalizasyonsuz
esdiizey kavsak tasarim hatalarinin, trafik kazalari tizerindeki etkisini tespit etmek
amaciyla kavsak tasarimi ve geometrileri incelenmis Ve sinyalizasyonsuz esdiizey
kavsaklarin giivenligi lizerinde durulmustur. Calismadan “Sinyalizasyonsuz kavsaklar,
anayoldaki hareketlilik, ayn1 yonde duran ve yavas hareket eden araclarla devam edenler
arasinda hiz farkinin ¢ok olmasi nedenleriyle sinyalizasyonlu kavsaklardan daha
tehlikelidir” sonucuna ulasilmistir.

e Yiiksel (2007), Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii’'nde “Modern donel


http://pbs.sdu.edu.tr/api/api/yayin/AbstractGetir?yayinid=45982
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kavsaklarin kapasite ve trafik giivenligi yoniinden incelenmesi” isimli yiiksek lisans tez
caligmasini hazirlamistir. Bu tez ¢alismasi, genel olarak modern donel kavsaklarin kapasite
ve gilivenlik parametrelerini esas alan karar verme siirecini degerlendirmektedir.
Calismada;
Dort farklh biyiikliikteki kavsak tipi i¢in kapasiteler karsilastirildiginda; mini
kavsaklar icin donel kavsak kapasitesi her durumda sinyalize kavsak
kapasitesinden biiyiikk olmakta; kiiglik kavsaklar i¢in ¢ogu durumda donel
kavsak kapasitesi sinyalize kavsak kapasitesinden biiyiik olmakta; orta
biiytlikliik icin kavsaklar igin sola doniis ve dogru giden trafik akimlarinin
nispeten diisiik oldugu durumlarda donel kavsak kapasitesi, diger durumlarda
ise sinyalize kavsak kapasitesi daha biiyiilk olmakta; biiyiik kavsaklar i¢in ise

pek ¢ok durumda sinyalize kavsak kapasitesi donel kavsak kapasitesinden
bliylik olmaktadir.

sonuglarma ulasilmistir (Yiksel, 2007: 150). Sonugta belirtilen “Son yillarda pek ¢ok
iilkede karayolu kavsak noktalar1 iizerindeki trafik gilivenligi sorunlarina ¢6ziim olarak
onerilen donel kavsaklar, kapasite ve maliyet agisindan uygun 6zellikleri ile {ilkemiz i¢in
de tercih edilebilecek nitelikler tasimaktadirlar” ifadesi olduk¢a onemlidir. Giivenlik ve
yiiksek kapasite gibi avantajlar1 olan modern donel kavsaklar, kaza oranlarinin azligi ve
kazalarda diisiik maddi kayiplar gibi nedenlerden de tercih edilmektedir. Bu tip kavsaklarin
iilkemizde de yayginlasmasi gerekmektedir.

e Inancli (2012), Bahgesehir Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Kentsel Sistemler ve
Ulagtirma Yonetimi Programi’nda “Donel kavsaklarin giivenligi ve Konya’daki bazi
kavsaklarin incelenmesi” isimli yliksek lisans tezini hazirlamistir. Calismada; kavsaklarda
istenmeyen durumlart minimize etmek icin kavsak tasarimi, akilli kavsak uygulamalari,
diinyada uygulanan yontemler ve kontrolsiiz kavsaklarin kontrollii akilli kavsaklara
dontistimiinde etkileri incelenmistir. Calismanin sonunda; donel kavsaklardaki yaya
gecisleri donel kavsak platformundan uzakta, yaya geg¢is uzunluklarinin minimum oldugu
yerde ve kavsaktan c¢ikan araclarin goriis mesafesi icinde teskil edilmelidir sonucu
cikmistir. Ayrica donel kavsaklarin gilivenlik ve performansimi artirmak igin giris
genislikleri minimumda tutulmasi ve donel kavsaklar, tasarimlarinda kavsak kollar1 ve
kavsak iginde isletme hizlar1 diisiik olacag1 géz oniine alinarak yapilmasi gereklidir. Yol
ver prensibi ile tasarlanan donel kavsaklarda ayrilma ve katilma catismalar fazla
degismemekle birlikte, kesigsmeler ortadan kaldirildigindan yol giivenligi 6nemli olciide

artmaktadir sonucuna da yer verilmistir.



Calismanin sonraki asamasinda, baska Tilkelerde uygulanan modern donel kavsak

orneklerine ve bu kavsak modeliyle ilgili uluslararas: akademik ¢aligsmalara yer verilmistir.

e 2007 yilinda Galler Hiikiimeti, Kuzey irlanda Bolgesel Gelisim Departmani, Otoyol
Ajans1 ve Iskogya Ulasim Bakanlig tarafindan “Dénel Kavsaklarin Geometrik tasarimi”
isimli rapor hazirlanmistir (DMRB, 2007). Raporda genel bir giristen sonra donel kavsak
giivenligi, donel kavsak c¢esitleri, donel kavsaklarin yerlesimi, tasarim hiyerarsisi,
geometrik tasarim, tasarimi etkileyen unsurlar basliklarina yer verilmistir. Calisma Birlesik
Krallik igerisindeki otoyollar1 kapsayici niteliktedir. Arag siirlislerinin diinyanin birgok
yerine gore ters oldugu(soldan siiriis) Birlesik Krallikta, diger iilkelere goére doénel
kavsaklarin tasarim farkliliklarinin incelenebilir olmasi, ¢alismay1 6nemli kilmaktadir.

e Amerika Birlesik Devletleri Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan 2000 yilinda hazirlanan
“Donel kavsaklar: Bilgilendirici bir rehber” isimli ¢alisma tilkenin bir¢ok farkli eyaletinde
bulunan iiniversitelerin isbirligi ile ortaya c¢ikartilmistir. Genel bir tanitimin ardindan
konuyla ilgili siyasi diisiince ve galismalar, dénel kavsak planlamasi ve bu hususta gereken
prosediirler, donel kavsaklarin yapimi ve bu siirecte gerceklestirilen islemler, donel
kavsaklarin giivenligi, donel kavsaklarin geometrik tasarimi, trafik akisi ile cevre
diizenlemesinin tasarlanmasi ve tim bunlar i¢in sistem gereksinimleri ¢alismanin igerigini
olusturmustur.

e Kirivida (2013)’nin, “Doénel kavsaklarda olusan trafigin ¢atisma durumlarinin analizi”
isimli makalesi Uluslararas1 Trafik ve Ulasim Dergisi’nde yaymlanmistir. Cekya’nin
Ostrava sehrinde bulunan Ostrava Universitesi Ingaat Miihendisligi Béliimii mezunu olan
Krivida, ¢aligmasinda; karayolu trafiginde katilimcilarin yanlis davranisinin, ileri diizeyde
karayolu tagimaciligi olan bircok iilkede siirekli olarak tartigilan bir konu oldugunu, bu tiir
davranislarin her zaman trafik kazasi ile sonuglanmadigini, ancak suclu veya diger
katilimcilarin kisitlanmasi veya tehlikesi oldugunu, bu noktada davranigsal problemlerin
izlenmesi i¢in ¢atisma durumlarinin video analizinin uygulanmasimin miimkiin oldugunu
belirtmis ve video cihaz uygulamasiyla izlenen catisma durumlarinin metodolojisini
makalesinde aciklamistir. Makalede Cekya'da segilen kavsaklarda ¢atisma durumlar1 analiz
sonuclart da sunulmustur. Calisma, g¢atisma durumlarinin video-analiz uygulamasinin
sadece siiriiciilerin ve diger karayolu trafik katilimcilarinin yanlis davranisglarini izlemek
icin degil, ayn1 zamanda uygunsuz sekilde tasarlanmis yap1 elemanlarini izlemek icin de
uygunlugunu belirttigi i¢in 6nemli bir kaynak oldugu diisiintilmiistiir.

e Moutchou ve Cherkaoui (2017), Uluslararasi Trafik ve Ulasim Miihendisligi



Dergisi’nin diizenledigi MATEC Web of Conferences’da “Fas’taki donel kavsaklarda
strtici  hatalarinin analizi” isimli bildiri sunmus ve c¢alisma, bildiriler kitabinda
yayinlanmistir. Calismanin genel amaci, siiriiciilerin kavsaklardan gegerken karsilastiklar
zorluklarda rol oynuyor gibi goriinen donel kavsak ozelliklerini belirlemektir. Calisma,
kavsaklardan gecerken siirliciilerin neye ihtiya¢ duydugunun kapsamli bir sekilde
anlagilmasin1 hedeflemektedir. Buradan hareketle siiriicii hatas1 taksonomisini kullanarak
kavsakta meydana gelebilecek arizalar tahmin edilmeye calisilmistir. Fas'ta iki kavsaktan
olusan bir vaka ¢alismasi ornek olarak analiz edilmistir. Analiz sonucunda, her tiirlii trafik
kullanicis1 i¢in donel kavsaklarin ¢ok karmasik ve son derece zor oldugu sonucuna
ulagilmistir; bu nedenle, tiim kullanicilar ig¢in goriiniirlik ve dngoriilebilirligi kolaylagtiran
kavsaklar kurma geregi Onerilmistir. Bu, donel kavsaklarin tutarli ve standart bir sekilde
tasarlanmasi gerektigi anlamina gelir. Arastirma sonuglari, karayolu makamlarinin yeni
kavsaklari planlarken ve degerlendirirken doniis gilivenligi etkilerini géz Oniinde
bulundurmalari gerektigini ortaya koymaktadir.

e 1998 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nde Ulastirma Arastirma Kurulu-Ulusal
Arastirma Konseyi tarafindan “Ulusal Otoyol Arastirma Programi: Birlesik Devletlerde
Modern Doénel Kavsaklar” isimli bir rapor yaymlanmistir (NRC, 1998). Amerika Birlesik
Devletleri’nin farkli eyalet ve sehirlerinde karayollar1 adina ¢aligmalar yiiriiten bir¢cok
uzmanin i¢inde bulundugu bir ekip tarafindan hazirlanan bu rapora gore, Amerika Birlesik
Devletleri, Kanada eyaletleri, 26 ABD belediyesi ve ilgesindeki tiim eyalet ulagim
departmanlarinin modern kavsaklarla ilgili genel algilarinin ve mevcut kavsak kullaniminin
anlasilmasi icin bir anket yapilmistir. Ankete cevap verenlerin kavsak insa etmek veya
donel kavsaklara Oonem vermek i¢in temel nedenleri sunlar olmustur: 1) daha fazla
giivenlik, 2) daha kisa gecikmeler, 3) daha diisiik maliyetler ve 4) estetik ve kentsel tasarim
sebepleri. Bunun yaninda ankete katilanlar, dénel kavsaklarin yapimindan sonra gézlenen
en biiyiikk faydalarin sunlar oldugunu belirtmistir: 1) daha kisa gecikmeler, 2) artan
kapasite, 3) daha fazla giivenlik ve 4) daha iyi estetik. Tim katilimcilarin, genel olarak
donel kavsaklardan memnun olduklar1 oybirligi ile belirtilmistir.

e Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Ulagim Arastirma Kurulu tarafindan 2007 yilinda
ise “Ulusal Karayolu Arastirma Programi — Amerika Birlesik Devletleri’ndeki Kavsaklar”
isimli bir rapor hazirlamistir (NCHRP, 2007). Calismaya Amerika Birlesik Devletleri’nde
bulunan birgok tiniversite destek verirken, ayn1 zamanda, Almanya, Kanada Avustralya’da
bulunan tniversitelerin de destek verdigi anlasilmaktadir. Calismada genel giivenlik,

operasyonel giivenlik, geometrik tasarim ve yaya ve bisiklet kullananlarin gozlemlerine yer



verilmigtir. Calismada; gelecek icin arastirmalarda kullanilmak iizere segilen mevcut
kavsaklarin kapsamli gilivenlik, operasyonel ve tasarim verileri veritabani; donel
kavsaklarin genel emniyet performansini tahmin etmek i¢in planlama diizeyinde emniyet
tahmin modelleri verilmistir. Yine bireysel donel kavsak yaklasimlari igin tasarim
diizeyinde giivenlik tahmin modelleri ile bir donel kavsagin kurulumundan 6nce ve sonra
giivenlik performansinin genisletilmis bir karsilastirmasina yonelik bolimlere yer
verilmistir.

e Salamati arkadaslar1 (2012), Ulusal Saglik Enstitlisti’niin resmi “Ulastirma Arastirma
Verileri” kapsaminda hazirladiklarnt “Cok yonlii kavsaklarda yaya davranislarina
stirticiilerin verdikleri tepkilere yonelik simiilator ¢aligmasi” isimli bilimsel makalesinde bir
stiriis simiilatorii kullanarak siiriicli verim oranini arttirma egilimleri agisindan ii¢ farkli
¢oziim yolunu degerlendirmistir. Calisma, yaya gegidinin yer degistirmesi ile ya da yaya
gecidi olmadan herhangi bir tiir 15181n (PHB veya RRFB) yerlestirilmesinin siiriicii verim
oranlarin1 énemli dl¢iide arttirdigini gostermektedir.

e Amerika Birlesik Devletleri Oregon Ulastirma Departmani’nda bulunan Thaweesak
Taekratok (1998) “Oregon’daki modern donel kavsaklar” isimli bir rapor hazirlamistir. Bu
rapor, hem ABD'de hem de diger iilkelerde modern donel kavsaklarda yapilan giincel
aragtirma ve uygulamalar1 gozden gecirmektedir. Rapor, donel kavsaklarin avantaj ve
dezavantajlarii karsilagtirmig, glivenlik etkilerini 6zetlemis, ayrica bu kavsaklardaki
yayalar ve bisiklet kullanicilar1 ile ilgili diislinceleri tartismistir. Calismada donel
kavsaklar, geometrik tasarim konusunda diger devletlerden gelen rehberlik, donel kavsak
performansi, 6l¢lim kapasitesi ve gecikmeyi degerlendirmek i¢in kullanilan ¢aligmalar ve
formiiller kriterlerine gore gozden gecirilmistir. Bununla birlikte donel kavsaklar i¢in
yazilim modellerini de gézden gegiren rapor, Oregon’daki kavsaklar1 degerlendirmek ve
kullanmak i¢in Onerilerde bulmus ve bu alanda daha fazla arastirma ihtiyaci oldugunu
tespit etmistir.

Bu boliimde, diinyadan modern donel kavsak ornekleri yer almaktadir. Her ne kadar
modern donel kavsaklar 6zellikle gelismis tilkelerin tercih ettigi ve sayisi olduk¢a fazla

olan kavsak modeli olsa da bu ¢alismada ele alinan modern donel kavsak 6rnegi sinirlidir.

Simirl sayida 6rneklendirilen modern donel kavsaklar ve bulunduklar yerler sunlardir:



[talya-Trentino-Giiney Tirol modern donel kavsagi

Sekil 1.1. Italya Trentino’da bulunan modern donel kavsak (kirsal ve tek seritli)

Italya-Perugia-Umbria modern donel kavsagi

Sekil 1.2. Italya Perugia-Umbria bolgesinde bulunan modern dénel kavsak drnegi (sehir ici
cift seritli)
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Almanya-Wuerzburg modern donel kavsak Ornegi

Sekil 1.3. Almanya’nin Bavyera Eyaleti Wuerzburg’ta bulunan modern donel kavsak 6rnegi
(sehir igi ¢ok seritli)

Almanya-Baden-Wuerttemberg modern donel kavsak drnegi

Sekil 1.4. Almanya’nin Baden Eyaleti Wuerttemberg’te bulunan modern donel kavsagin
goriintiisii (kirsal ve tek seritli)
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2. KAVSAK DUZENLEME ILKELERI

Trafikte farkli yonlerin kesistigi noktalarda kavsak ve buna bagli olarak kavsak bolgesi
olusur. Kavsaklar trafigin yon degistirmesine olanak saglayan noktalardir. Farkli yonlerin
kesisimini saglayan kavsaklarin belli bir sistem dahilinde islerligi saglanirken su hususlara

oncelik verilir:

a. Farkli yonlerden gelen ve kavsagi kullanan tasitlarin kesismeleri en aza indirerek
muhtemel kazalarin 6niine gegmek,

b. Farkli yonlerden gelen ve kavsaklar1 kullanan araglarin kullanim 6nceligini belirleyerek
engellemeleri ve trafikteki duraksamayi en aza indirmek. Bununla birlikte trafigin saglikli
isleyisini saglayarak gereksiz fren ve hizlanmayi azaltmak, buna bagl olarak yakit ve
zaman kaybini azaltmak,

c. Kavsak ve gevresindeki trafigin giivenli, kullanisli olmasin1 saglamak. Seri ve giivenli

bir trafik ortami olusturmak.

Trafikte alinmaya c¢alisilan bu Onlemler ¢ogu zaman birbirlerini smirlayict yapidadir.
Bunlarin hepsini saglamak bazi durumlarda miimkiin olmayabilir. Tedbirler ve 6nlemlere
bagli yapilan c¢aligmalar, belirtilen hususlarda en iist diizeyde verim almaya yoneliktir.
Birgok durumda, bu faktorler karsilikli olarak birbirlerini sinirlandirirlar ve problem
giivenlik faktoriinden fedakarlik yapmadan ve biiyiik trafik hacimli yoniin kullaniglilik ve
trafik hacim faktorlerinin miimkiin olan en uygun sekilde koruyarak, zaten trafik hacim
faktorii cok onemli olmayan tali yon veya yonlerdeki trafik hacim ve kullanighilik faktorleri

arasinda, bir uyum saglama arastirmasina dontisiir.

Kavsaklar, kesistikleri yollarin trafik yogunluguna veya kavsak bolgesinin 6zel durumuna

bagli olarak es diizey veya farkli seviyeli olarak uygulanmaktadirlar (Sonug, 2005: 4).

Kavsaklarin isletimi 0Ozellikle sehir i¢i yollarin kapasitelerini belirleyen en Onemli
unsurdur. Bu nedenle yol aglarmin yiiksek kapasitede islerligi icin kavsak
diizenlemelerinde son derece profesyonel olunmasi beklenir. Kavsaklarin diizenlenmesinde
de oncelikli olarak can giivenligi, trafik akisinin diizeni ve ara¢ gilivenligi esastir. Her
yonden giivenlik ve konfor oncelik olmalidir. Bu oncelikler i¢in de yaklagim kolundan
geliste gorlis alaninin ¢ok iyi olmasi gerekir. Kavsaklar, ozellikle siirliciiler i¢in ani

karsilagilan bir siirpriz bolgesi olmamalidir. Siiriiciilerin kavsaklari belli uzakliktan
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gorebilmelerine engel olacak tiim etkenlerin kaldirilmasi gerekir.

Kavsak diizenlemesi yapilirken asagida belirtilen sartlar saglanmalidir (inangli, 2012: 2-3);

a. Kavsak diizenlemesi yapilirken siiriiciiniin yol platformundan sapmasina neden olacak
karisik diizenlenmelerden kacinilmalidir.

b. Trafik akimlarinin, katilma ve kesigsme akimlart minimum seviyede tutulmalidir.

c. Kavsaktan gecen ana trafik akimi, en az saptirilan akim olmalidir. ¢. Kavsaklara
yaklasma akimlarinda giivenlik 6n planda tutulmalidir.

d. Ayni gilizergahta olmayan akimlar birbirinden uzaklastirilmalidir.

e. Kesisme noktalarinda araglarin birbirlerini ge¢gmesini engelleyecek fiziki diizenlemeler
yapilmalidir.

f. Her yonden gelen araglarin durumu dikkate alinmalidir.

g. Yapilacak diizenlemeler kazaya sebebiyet vermeyecek sekilde yapilmalidir.

g. Siriliciiniin goriis acisini azaltacak veya tamamen ortadan kaldiracak diizenlemelerden

kacinilmalidir.

Kavsaklarin trafik i¢in verimli hale getirilmesi i¢in sorunlarin ¢ok iyi tespit edilmesi
gerekir. Mevcut kavsaklarda yasanan sorunlarin, bunlarin nedenlerinin, sonuglarinin analizi
ve dogru tespiti sarttir. Net ve eksiksiz tespit edilen problemler sayesinde onlemler alinarak

en dogru tasarimlar olusturulmalidir.

Kavsaklarda yasanan kaosun en biiylik nedeni trafik yogunlugudur. Genellikle kavsak
alaninin darlig1 bu kaosun temelini olusturur. Yani kisith kavsak alani talebi karsilamakta
yetersizdir. Bilindigi gibi kavsaklarda; kesigsme, ayrilma ve katilma olmak {izere {i¢ cesit
catisma noktas1 bulunur. Bu {i¢ nokta i¢in alinacak dnlemler ve iiretilecek ¢6ziim Onerileri
kaosun en aza indirgenmesinde etkili olacaktir. Aksi s6z konusu oldugunda yine ani fren,
gereksiz hizlanma, gilivensiz serit kullanimi, serit ihlali, uzun siireli bekleme, kavsakta
trafigin Kilitlenmesi, zaman ve yakit kaybi, kazalar, can ve mal kayb1 gibi olumsuzluklar

devam edecektir.

Kavsaklarda meydana gelen karisikliklarin aza indirgenmesi i¢in tasitlarin hizina, tasitlarin
hiz degisimlerine, siiriicli reaksiyonlarina ve siireye dikkat edilmelidir. Kavsaklarin trafik

kontrolleri de en az bunlar kadar 6nemlidir. Dur-yol ver, yavasla gibi yonlendirici trafik



13

levhalari, sinyalizasyonlar ve benzeri kontrol araglar1 da karisikliklara ¢oziim iiretebilecek
tedbirlerdir. Diger yandan ani fren, hizlanma ve hiz degisimleri ise karigikliklara neden

olabilmektedir.

Saglikli isleyen bir trafik temel beklentidir. Bu beklentinin en biiyiik dayanagi da can ve mal
kayb1 yasanmasinin oniine gecilme istegidir. Bu nedenle kavsaklarin nasil isletileceginin

iyi analiz edilmesi sarttir.

2.1. Kavsaklarda Giivenligi Etkileyen Parametreler

Kavsaklarda kullanici 6zellikleri olarak; insan faktorii, tasitlarin fiziksel 6zellikleri ve

isletim ozellikleri sayilabilir.

2.1.1. insan

Kavsaklarda yaklasim kollarinda seyreden siiriiciiler genellikle biiyiik risk tasirlar. Bu
stiriiciilerin kavsak yaklagim kolundayken goérevleri ve sorumluluklart vardir. Siiriiciiler
kavsak yaklasim kolunda rota belirleyebilmeli, dogru manevrayr yapabilmeli, trafik
karmagikliginin farkinda olmali ve trafik kontrollerini takip etmelidirler. Ayrica
stiriciilerin kavsak bolgelerinde olmasini bekledikleri standart 6zellikler vardir. (NCHRP,

2003; akt: Giildamlasi, 2007: 5). Bunlar;

a. Yanlis seride girmemek i¢in yatay isaretlemelerin yeterli olmasi,

b. Yaklasim kolunda goriis mesafesini daraltacak veya ortadan kaldiracak herhangi bir
engelin bulunmamasi,

c. Doniis seritleri, adalar gibi fiziksel elemanlarin devamliliginin saglanmasi,

¢. Trafik levhalarinda isaret ve sinyalizasyona aykirilik bulunmamasi,

d. Siiriicti davraniginin yok olmasina sebep olan diizenlemelerden kaginilmas,

e. Ozel doniis seritlerinde doniis icin yeterli alan birakilmast,

f.  Trafik kontrolii ile orantil1 yeterli goriis mesafesinin saglanmasi.

Kavsaklarin tasariminda, daha 6nce belirtilen faktdrlerin yani sira siiriiciilerin beklentileri
de degerlendirilmelidir. Elbette bu beklentiler trafik kurallarini ihlal edecek nitelikte

olmamalidir.
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2.1.2. Tasit

Kavsaklarin tasarimi i¢in yasanan sorunlarin analizi kadar, tasitlarin isletim ozellikleri ve
fiziksel boyut faktorleri de oldukga 6nemlidir. Serit genislikleri, doniis yolu genisligi, yedek
serit genisligi ve uzunlugu tasarim ic¢in Onemli noktalardir. Hizlanma, yavaslama,
minimum doniis yaricapi gibi isletim 6zellikleri hizlanma seritlerinin, tekil seritlerin, doniis
yollarinin ve kose adalarin tasariminin nasil planlanacagini belirler. Ciddi bir miithendislik
faaliyeti neticesinde ortaya c¢ikan gorsellik ve islevsellik kavsagin kalitesini ortaya

koyacaktir. Cizelge 2.1°de kavsak tasarimi i¢in tasit 6zelliklerine yer verilmistir.

Cizelge 2.1. Kavsak tasarimi igin tasit 6zellikleri (NCHRP, 2003; akt: inangli, 2012: 5.)

Tasit 6zellikleri Etkilenen kavsak tasarim elemani

Fiziksel ozellikler

Uzunluk » Yardimci seritlerin uzunlugu

Genislik < Seritlerin Genisligi

Doénen Yollarin Genisligi

Yiikseklik

v

Bas {istii sinyal ve isaretlerinin
yerlesimi, list yap1 yiiksekligi

Isletim 6zellikleri

Doniis manevrasi

v

Doniis yarigapi, doniis seritlerinin
genisligi

v

Hizlanma yetenegi Hizlanma seritleri ve serit uzunluklar

Yavaslama ve fren yetenegt ———» Yavaglama sgeritleri ve daralmalarin
uzunlugu

2.1.3. Cevre

Kavsak tasarimini belirleyen ve etkileyen bir bagka unsur ¢evredir. Cevre 6zellikleri, yol
ve alan tiirli, kullanim alani, yerel iklim gibi faktorler kavsak tasarimini ve giivenligini

etkileyen unsurlardir.
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Karayolu i¢in ana yollarda daima daha yiliksek trafik hacmi goriilmektedir. Siiriiciiler
sectikleri yonde stireklilik ve yiliksek hizmet diizeyi arzu eder. Kavsagin etkinligi biiytlik
oranda alan tiiriine ve ¢evredeki alanin kullanimina baghdir. Bolgesel iklim sartlar1 da

tasarim amaciyla degerlendirilmelidir (Murat, 1996: 19).






3. KAVSAK CESITLERIi

Bu boliimde kavsak cesitleri lizerinde durulmustur.

3.1. Esdiizey Kavsaklar

17

Farkli yonlerdeki trafik akimlarinin kesistikleri ve ortaklaga kullanmak zorunda olduklar1

yol platformuna esdiizey kavsak adi verilir. Kavsaklar karayolunun énemli bir unsurudur.

Bunun nedeni, yolun performansi, giivenlik, hiz, isletme maliyeti ve kapasite gibi

Ozelliklerin kavsaklarin tasarimina bagli olmasidir. Kavsaklar iki veya daha ¢ok

karayolundaki dogrusal veya kesisen trafik akislarini kapsadigi gibi, bu yollar arasindaki

doniis hareketlerini de icerir. Bu hareketler, kavsak tipine bagh olarak, cesitli geometrik

tasarimlar ve trafik kontrolii ile saglanir (KGM, 2005: 96).

Kavsaklar, ana ve tali yollardaki kesisen trafik akimlarinin;

S

o o

e.
f.

Stirekliliginin saglanmasi,

Giivenliginin artirilmasi,

Hizlarinin kontrol altina alinmasi,

Yavaslama ve durmalar nedeniyle olusan gecikmelerin azaltilmasi,
Yeterli hizmet seviyelerinin saglanmasi,

Tasit isletme maliyetlerinin azaltilmast,

amaciyla arazi sartlari, trafik hacmi ve trafik giivenligi dikkate alinarak, esdiizey veya

farkli seviyeli olarak tasarlanirlar (Inangli, 2012: 6-7).

Esdiizey kavsak tipleri faaliyet alani, sekil ve kanalize durumuna bagli olarak degiskenlik

gosterir (Algelik, 2010: 4).

3.1.1. Kol sayisina gore esdiizey kavsak tipleri

Kol sayisina gore degerlendirildiginde ii¢ tip esdiizey kavsak goriiliir. Bu kavsaklar soyle

adlandirilmisgtir:

+ Ug kollu kavsaklar (T veya Y kavsaklar)

Dort kollu kavsaklar
Cok kollu kavsaklar
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Uc kollu kavsaklar

Sekil itibariyle T tipi olarak adlandirilan ii¢ kollu kavsak modelinde, anayola baglanan tali
yolun kesisim agic1 60° ile 120° araligindadir (Sekil 3.1). Bu tip kavsaklar 2x1 hacimli
kirsal yollarda kullanilir. Ayrica daha genis olan 2x2 seritli yollarda sehir i¢i trafiginde de
bu tip kavsaklara rastlanabilir. T tipi li¢ kollu kavsaklarin ana ve tali yol kesisim
noktalarinda trafigi kontrol altina almak ve araglara doniisler icin uygun yarigap

olusturmak icin uygulandig diisiiniilebilir.

Se=

—

__»@&%_

Sekil 3.1. Ug kollu kanalize T kavsak (KGM, 2005: 100)

Kanalize edilmis kavsaklarda adalar, fonksiyonel olabilmeleri icin yeterli kesit alanina
sahip olmalidir. Ozellikle, déniis hareketlerini kanalize ederek ayiran adalarin alan en az
5m? tasarlanmalidir. Kanalize edilmis kavsaklar, kapasite analizi sonuglarina gore gerekli

goriildiiglinde, 6zellikle sehir gecislerinde, sinyalize edilerek uygulanir (Algelik, 2010: 5).

Y tipi ii¢ kollu kavsaklarda anayol ve tali yol kesisim noktas1 daha dar agilidir. Ozellikle tali
yolun imar, kamulastirma gibi nedenlerden dolay1 boyle dar bir agiyla sekillendirildigi
diisiiniilebilir. Dar agiyla birlesen bu yollarda anayoldan sola donecek olan tasitlarin ve
kars1 yonden gelen tasitlarin bulusma noktalarinda trafik kontrolii ve giivenliginin
saglanmasi igin 151kl1 ikaz sistemleri uygulanmaktadir. Ozellikle trafigin yogun oldugu
durumlarda trafik 1gikli ikaz sistemleri aktif isletilmelidir. Sekil 3.2’de goriilen Y tipi ii¢
kollu kavsaklarda, U-doniisii yapacak olan tasitlar i¢in orta ada genisliginin minimum

doniis yarigapi belirlenerek olusturulmasi gerekir.
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Sekil 3.2. Ug Kollu Kanalize Y Kavsak (KGM, 2005: 100)

Dort kollu kavsaklar

Bu tip kavsaklar dort koldan olusmaktadir. Cesitli agilara bagl olarak isimlendirilirler.
Kavsak kollarinin ikisi digerlerinin uzantisi seklindeyse, bunlarin kesisme agilar1 70° ile
105° arasindaysa dort kollu dik acili kavsak olarak isimlendirilir. Ancak kollarin ikisi
digerlerinin takriben uzantisi seklindeyse ve kesisme agilar1 70° den az veya 105° den de

fazlaysa dort kollu yatik kavsak olarak degerlendirilir.

Sekil 3.3. Dort kolda sag doniisiin kanalize edildigi kavsak (KGM, 2005: 101)

Sekil 3.3’te, dort kolda sag doniisiin kanalize edildigi kavsak konfigiirasyonu
goriilmektedir. Doniis trafiginin yiliksek oldugu, yeterli kesit alaninin saglandig1 ve yaya
trafiginin mevcut oldugu yerlerde uygun tasarim tipidir. Bununla beraber, kesisen kollarin

iki serit oldugu yollarda genellikle uygulanmaz (inangl, 2012: 11).
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Sekil 3.4. Karsilikli tali yollarin damla adalarla olusturuldugu kavsak (KGM, 2005: 101)

Sekil 3.4’te, karsilikl tali yollarin damla adalarla olusturuldugu kavsak tipi goriilmektedir.

Tasarimin basitligi, Sekil 3.3 teki uygulamaya gore tercih edilmesini saglar.

Sekil 3.5. Yiiksek hizli ¢alisan kavsak (KGM, 2005: 101)

Sekil 3.5’te yiiksek hizli ve tam kapasiteli anayol i¢in uygun kavsak modeli yer alir. Bu
kavsaklar genellikle 2x1 seritli anayol i¢in idealdir. Sola doniislerin yogun oldugu yerlerde
orta refiijde doniis cebi bulunur. Saga doniislerin yogun oldugu noktalarda ise ticgen adalar
ile katilma, ayrilma seritleri tasarlanir. Sol ve sag doniislerinin yogunluguna gore ilave

seritler eklenebilir.

Ug kollu esdiizey kavsaklarda oldugu gibi, dért kollu esdiizey kavsaklarda da anayol - tali
yol kesisme acist 60° ile 120° arasinda olmalidir. Dar agili kesismelerde tali yol
eksenlerinin yeniden diizenlenmesi gerekir. Bu kavsaklarda, anayolda kesintisiz trafik akis

kapasitesini saglamak amaciyla hiz degistirme seritleri tasarlanir. Bu seritlerin paralel
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boliimleri anayoldan ayrilmalarda minimum 45m, anayola katilmalarda ise minimum 60m
uygulanmalidir. Anayola katilmalarda hizlanma seritleri yeterli mesafede (min.50m.) kama
olarak tasarlanabilir. Kavsak koselerindeki yaricaplar biiyiik tasitlarin  doniislerini

saglayacak sekilde tasarlanmalidir. (KGM, 2005: 101).

Cok kollu kavsaklar

Esdiizey kavsaklarda, normalde dortten fazla kol olmasindan kagimilir. Ancak tasarlanmak
durumunda kalinirsa, trafigin az oldugu ve DUR Kkontroliiniin uygulandigi yerler olmasi
tercih edilmelidir. Bes veya daha fazla kollu kavsaklarin, bir veya daha fazla kol
eksenlerinin tekrar diizenlenerek olusturulacak ikinci bir kavsakla kesismeler azaltilabilir.
Bazi durumlarda ise bir veya daha fazla kolu tek yonlii ¢alistirmak uygun ¢6ziim

olabilir(Algelik, 2010: 7).

g
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Sekil 3.6. Cok kollu kavsaklarin yeniden diizenlenmesi (KGM, 2005: 102)

Sekil 3.6a bes kollu bir kavsak modelinin yeniden diizenlenmesini gosteren bir modeldir.
Burada diyagonal kol ekseni, ana kavsaga yeterli bir mesafede tali yola baglanarak yeni bir
kavsak olusturur. Sekil 3.6b de alt1 kollu bir kavsak modelinde, iki kolun tekrar
diizenlenmesi ile ana kavsagin saginda uygun mesafe araliginda yeni dort kollu kavsak
olusturulmasi gosterilmektedir. Bu sekilde, yukar1 ve asagi yondeki kollar anayol olarak
kabul edilmistir. Sol ve sag yondeki yollarin énemli kabul edilmesi yani anayol olarak
belirlenmesi durumunda ise diyagonal kollar yukar1 ve asagi kollara baglanacak ve bu defa
tali yolda ti¢ ayr1 kavsak olusturulacaktir. Bu durum diyagonal kollarin trafik hacmi diistik

olan yola birlestirilmesinin faydali olacaginin gostergesidir. Konuyla ilgili literatiirdeki
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ortak goriis, U¢ kollu kavsaklarin dort kollu kavsaklardan daha emniyetli oldugu
yoniindedir (Saplioglu ve Karasahin, 2010: 28). Bu bulgu mantiklidir ¢iinkii dort kollu
kavsaklardaki catisma sayisi ii¢ kollu kavsaklardakinden daha fazladir (Leong, 1973: 80;
Yayla, 2004: 212-213).

3.1.2. Trafik kontrol sistemine gore esdiizey kavsak tipleri
Trafik kontrol sistemine gore kavsaklar;

e Sinyalize kavsaklar,
e Sinyalize olmayan kavsaklar,
e Donel kavsaklar

olarak gruplandirilir.

Sinyalize kavsaklar

Denetimli esdiizey kavsaklarda tasit hareketleri polis veya 1s1kl1 isaret tesisleri araciligiyla

yonetilmektedir. Denetim c¢esitleri {i¢ baslik altinda toplanabilir:

El ile kumanda: Bir yetkili veya trafik polisi tarafindan idare edilen denetim yontemidir.
Otomatik 151kla kumanda: Otomatik 151k, trafik sayimlarinda kullanilan sayaclara benzeyen
bir dedektor yardimiyla kumanda edilir. Kavsaga yaklagsma yoniine yerlestirilen dedektor,
kavsaga yaklasan aracin tekerleginin basinciyla veya ¢okme etkisiyle isler. Bu etkiyle
kondansator devreye girer ve tasit hizina bagl olarak o yondeki yesil 15181 devreye sokar.
Diger yonlerdeki trafigin de aksamamasi i¢in yesil 1518in yanma stiresi sinirhi tutulur. Bu

sayede trafik akisi kontrol edilmis olur.

Zamana bagl 1sikla kumanda: Denetimli kavsaklarda en sik kullanilan denetim sekli olup,
yesil, sar1 ve kirmizi siirelerin kavsagi kullanan tasit hacmi degerlerine bagl olarak

ayarlanmasiyla gerceklestirilir (Kutlu, 1991; akt. Algelik, 2010: 8)

Sinyalizasyon sistemleri olarak da adlandirilan 151kl isaret tesislerinin amaci, kavsak
noktasinda kontrolii saglayarak kaza ihtimalini azaltmak ve amaglanan kapasiteyi elde
etmek i¢in trafik akimlarinin birbirini kesmeden ya da birbirlerini takiben ge¢cmelerini

minimum gecikme ile saglamaktir (Murat, 1996: 23).
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Genel olarak trafik akimlarini diizenlemek, kavsaklarda giiven, konfor ve kapasite
gereklerini saglamak icin kurulan sistemin bazi olumsuz yanlar1 da bulunmaktadir. Bunlar

kisaca su sekilde siralanabilir (Murat, 1996: 24):

e Sabit yatirim masrafi,

e [sletme, bakim ve onarim masraflari,

e Anayolda seyreden araglarin diger yonler bosken gereksiz yere durdurulup bekletilmesi
sonucu enerji, zaman ve amortisman masraflarinin artmasi,

e Seyahat konforunun azalmasi,

e Cevre kirliliginin artmast,

Sinyalize olmayan kavsaklar

Farkli dogrultudaki tasit hareketlerinin 1s1ksiz trafik isaretleri ile diizenlendigi kavsaklar
denetimsiz esdiizey kavsak adini alirlar. Denetimsiz esdiizey kavsaklarin diizenlenmesinde,
kavsaga baglanan yollardan birisi, hacim ya da geometrik 6zelliklerine gore digerlerinden
daha 6nemli kabul edilir ve “anayol” adini alir. Digeri ya da digerleri “yanyol” adini alirlar
(Gedizlioglu, 1979; akt. Algelik, 2010: 9).

Denetimsiz kavsaklarda tehlike uyari isaretleri vasitasiyla trafik kontrolii saglanmaya
calisilir. Kavsakta, anayol yaklasim noktasina, kavsaga gelindigini belirten ve bu yolun
anayol oldugunu bildiren tehlike uyari isareti bulunur. Yan yolda ise “yol-ver” veya “dur”
isaretleriyle tarif kontrolii saglanmaya galigilir. Yan yolda eger yol-ver isareti varsa burada
seyreden siiriiciiler kavsaga yaklasirken hizlarim diisiirlip anayolu kontrol etmek, anayolda
seyir halinde ve kavsak noktasina yaklasan siiriiciiler varsa gegis dnceligini onlara vermek
zorundadir. Ancak tiimiiyle durma mecburiyeti yoktur. Dolayisiyla yan yoldan giris yapan
stiriciiler bu tip kavsaklara girecekleri zaman kendilerini anayolun durumuna gore
ayarlayarak kavsaga giris yapabilirler. Eger yan yol girisinde “dur” isareti varsa yan yoldan
giris yapacak olan siiriicii tam durus yapmak ve anayolu net olarak kontrol etmek

zorundadir. Bu tam durus, trafik giivenligini kontrol altinda tutan bir davranistir.
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Sekil 3.7. Denetimsiz kavsaklarda araya giris araliglr (Gedizlioglu, 1979; akt. Algelik,
2010: 10)

Yan yoldan kavsaga giris yapacak olan siiriiciiler i¢in ii¢ ¢esit manevra vardir. Siiriicii saga
doniisle anayoldaki yakin serit akimina katilabilir, sola doniisle anayol yakin serit akimin
kesip uzak serit akimina katilabilir veya her iki yondeki anayol akimini keserek karsidaki
yan yol akimina girebilir. Yan yol siiriiciisii kavsaga geldiginde gerekli kontrolleri yapar ve
eger anayoldan kavsaga giris yapmus bir siiriici varsa onun kavsagi bosaltmasini bekler.
Kavsagi kullanacagi zaman bir sonraki anayol siiriiciisiiniin olup olmadigin1 da kontrol
yoldan giris yapacak olan siiriicli ile anayol siiriiclisii arasindaki bu aralik “araya giris”
aralig1 olarak ifade edilir. Yan yol siiriiciisii, kavsaga geldiginde kavsakta tasit yok fakat
anayolda yaklagsmakta olan bir tasit var ise anayoldaki tasit ile arasindaki uzakligin yapmak
istedigi manevra i¢in yeterli olup olmadigma karar verip kavsaga bu kosul altinda giris
yapar. Bu durumda da anayol tasitinin kavsaga, dolayisiyla yan yol tasitina olan uzakligina
“One girig ” aralig1 adi verilir. Araya giris ve One giris araliklari, Sekil 3.7 ve Sekil 3.8

iizerinde gosterilmistir.
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Sekil 3.8. Denetimsiz kavsaklarda 6ne giris araligi (Gedizlioglu, 1979; akt. Algelik, 2010:
10)

Donel kavsaklar

Daire veya elips adali esdiizey donel kavsaklar,

e Yarim donel (ii¢ kollu kavsaklar)

e Mini donel (li¢ veya daha fazla kollu kavsaklar)

e Modern donel (ii¢ veya daha fazla kollu kavsaklar)

olarak gruplandirilir. Ada yarigapt mini donel kavsaklarda en az 8m, modern donel
kavsaklarda ise minimum 20-25m olarak tasarlanmalidir. Dortten fazla girisi olan modern
donel kavsaklarin yaricapi1 60m’ye kadar tasarlanabilir. Ug kollu kavsaklarda yarim dénel

orta ada, sol doniise uygun olup, U-déniisii igin kullanilamaz.

Sekil 3.9. Ug kollu yarim dénel kavsak (KGM, 2005: 103)
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Daort kollu kavsaklarda mini donel ada, anayol ve tali yol trafik hacimlerinin birbirine yakin

oldugu durumlarda daire, birbirinden farkli oldugu durumlarda elips olarak tasarlanmalidir

(Sekil 3.10 ve 3.11).

Sekil 3.11. Dort kollu mini donel kavsak (KGM, 2005: 103)

Transit trafigin doniis trafik hacmine gore daha az oldugu ve yaya hareketleri ile agir tasit
oraninin fazla oldugu kavsaklarda, kavsak giris-¢ikisi ve kavsak icindeki tasit hizini
disiirerek trafik giivenligini artirmak amaciyla, modern donel kavsaklarin tasarlanmasi

uygun olacaktir. (Sekil 3.12).
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Sekil 3.12. Modern donel kavsak (KGM, 2005: 104).

3.1.3. Esdiizey kavsak tasarim esaslari

Kavsaklar kazalarin en ¢ok yasandigi ulasim elemanlar1 oldugu icin iilke trafigi igin
oldukca onemlidir. Beklenti, ihtiyag, fiziki ve ekonomik sartlara gore sekillenen ve ¢agin
kosullarina gore siirekli yenilenen kavsak modelleri vardir. Kavsak modelleri iginde
esdiizey kavsaklar, Tiirkiye’de ¢ogunlukla kullanilan kavsak modelidir. Sinyalizasyonsuz
esdiizey kavsak modeli genellikle diisiik ve orta yogunluktaki yollarda tercih edilir. Diisiik
ve orta yogunluktaki yollar diisiik geometriye sahiptir ve yiiksek hizda seyahate imkan
sunar. Lakin sinyalizasyonsuz kavsaklar, sinyalizasyonlu kavsaklara nazaran daha
tehlikelidir. Bunun nedeni ise ayni yonde duran veya yavas hareket eden araglarla devam
edenler arasinda hiz farkinin ¢ok olmasidir. Esdiizey kavsaklar ulasim emniyeti ve trafik
diizeni igin olduk¢a dnemlidir. Bu bakimdan proje-yapim-bakim-onarim gibi hususlarda bu

tip kavsaklara gerekli onemin verilmesi gerekmektedir.

Karayolu tasarimi, yol kullanicilarinin yetenek ve beklentilerine uygun hale getirilmelidir.
Siirtictilerin tepkileri fiili durumdan ziyade beklenilen duruma gore olmaktadir. Bunlarin
ikisi arasinda fark oldugu takdirde, (s6z gelisi tasarim standartlarindan dolay1) stirticii karar
vermekte gecikebilir veya kazaya yol agan yanlis bir karar verebilir. Netice itibariyle,
geometrik tasarimin siiriciiniin beklentisi ile ya da kabul etmeye istekli oldugu durum ile

tutarli olmas1 gerekir.

Geometrik durumlarma gore cesitli kavsak tipleri Sekil 3.13’de goriilmektedir. Sekilde

goriilen egik kavsaga “makas tipi kavsak” da denir ve bunlarda kollar arasindaki ag¢1 70
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dereceden kiigiiktiir. Bu ag1 70~105 derece arasinda kalirsa “dik kavsak tipi” olur. Catal
kavsaklarda iki kol arasindaki ac¢1 70 dereceden kiiclik olup aksi durumda yani a1 70~105

derece arasinda ise “T tipi kavsak™ adini1 almaktadir.

g Aoy yoemh T b

Sekil 3.13. Cesitli esdiizey kavsak tipleri (Yayla, 2004: 212)

Kavsaklarda kazalar1 en aza indirmek, olasi kaza risklerine karsi siiriiciilere kazayi
onleyebilmeleri i¢cin imkan sunmak oldukca 6nemlidir. Kavsak alanlarinda yollarin kesisim
noktalarinin dik ve dike yakin agilarla olusturulmasi kaza riskini azaltacaktir. Diger
yandan, dik kesisme noktalar1 ¢atisma noktalarinin kontrol altina alinmasina da imkéan
tanir. Sekil 3.14°de kavsak kollar1 ve bu kollar arasindaki ag1 farkliliklarinin kazalara etki

oranlar1 verilmistir.

TR o Carpism
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Sekil 3.14. Carpisma agilarinin giivenlige etkisi (Algelik, 2010: 27)
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Esdiizey kavsak tasariminda genel Kriterler

Hangi tipten olursa olsun bir kavsak tasarlanirken asagidaki ana prensiplere uyulmasi

gerekmektedir:

a. Giivenli olmasi,
b. Yeterli kapasiteyi saglamasi,
c. Ekonomik olmasi,

d. Cevreye uygunluk saglamasi,

Kavsaklarin ¢evre kosullarina bagl olarak planlanmasi olusabilecek riskleri azaltacaktir.
Bu nedenle kavsaklarin planlanmasinda gevre faktdrlerinin dogru tespit edilmesi 6nemlidir.

Kavsagin planlanma siirecinde su faktorlere dikkat edilmesi gerekir:

Kavsagin yol ag1 icindeki 6nemi,

o &

Mevcut trafigin 6zellikleri,

Kavsaga baglanan kollarin geometrik 6zellikleri,

o o

Yakin kavsaklarda uygulanan veya uygulanacak denetim sekilleri,

@

Siirticli ve yaya davraniglari,

=h

Topografik durum ve ¢evre kosullar

Esdiizey kavsak tasariminda belirlenen prensipler ¢ercevesinde dikkate alinmasi gereken

diger faktorler ise sunlardir:

a. Kavsagin yol ag1 icindeki 6nemi: Kavsaga baglanan yollarin siifi, kavsagin geometrik
standartlar1 ile uygulanacak denetim seklinin se¢iminde etkili olur.

b. Planlama sirasinda bilinmesi zorunlu olan trafik 6zellikleri sunlardir (Yayla, 2004: 215):

I. Kavsaga gelen trafik miktar1 (YOGT olarak)

il. Trafigin giin, hafta ve yil igindeki degisim sekli,

iil. Trafik bilesimi yani otomobil, kamyon vb. tasit cinslerinin toplam trafige yiizdeleri,
iv. Anayoldaki proje hizi,

v. Her kavsak kolundan gelen trafik i¢in, saga ve sola donenler ile diiz gegenlerin
yiizdeleri (zirve saatteki),

vi. Kent i¢i kavsaklar i¢in kavsagin yakininda bulunan terminal, otopark, garaj vb. yerlerin
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durumlari,

vii. Kent i¢i kavsaklar i¢in kamu yolcu tasimasi yapan tasitlarin miktar1 ve bunlara ait
tesislerin kavsaga olan mesafeleri,

viii. Kavsak yakinindaki yaya hareketleri,

ix. Daha 6nce meydana gelen kazalarin sayisi, tiirli vb. hususlardaki istatistik bilgiler.

c. Planlama sirasinda dikkate alinacak geometrik Ozellikler; kavsaga baglanan yollarin
sayis1, kavsak kollar1 arasindaki ag1, goriis uzunluklari, bir 6nceki ve bir sonraki kavsaga
olan mesafelerdir (Tuncuk ve Karagahin, 2005: 473-474).

d. Bir yol boyunca birbirine yakin kavsaklarda farkli denetim sekillerinin uygulanmasi
stiriicii davraniglarini k6tii yonde etkileyen, dolayisiyla kapasiteyi azaltip kaza ihtimalini
artiran bir durumdur. Bu nedenle yol boyunca denetim sekilleri bakimindan ayni tip
kavsaklarin tesisine ¢alisgiimalidir (Inangli, 2012: 15).

e. Siirlicii ve yayalarin trafik kurallarina uyma ve trafik isaretlerine riayet dereceleri;
kavsak tipi ve denetim seklinin seciminde etkili diger bir énemli husustur. Ornegin, ilk gecis
hakki konusunda kurallara riayet derecesi zayif olan bir bolgede donel tip kavsaklardan
beklenen kapasiteyi saglamak zor oldugu gibi, boyle bir bolgedeki denetimsiz kavsaklarda
kaza ihtimali daha fazladir. Bu arada, yayalarin kurallara riayet dereceleri az ise bunlar igin
kavsak yakininda alt ve iist gecitler tesisi gerek kaza ihtimalini azaltmak ve gerekse
kavsaktan beklenen kapasiteyi temin bakimindan uygun olur (Yayla, 2004: 215).

f. Kavsak bolgesinin topografik durumu; kavsaktaki goriis uzakliklari, kavsagin yapim
maliyeti, kavsaga baglanan kollarmn egimleri ve bunlarin birlesme agilari bakimindan
onemlidir. Kavsak bolgesinin ¢evre kosullari ise, kavsagin yakinindaki varsa tarihi yapilar
veya dogal giizellikler ile uyum saglanmasi ve kaza, giiriiltii vb. yonlerden yakin ¢evreye
olmas1 gerekenden fazla zarar verilmesinin onlenmesi bakimindan bilinmesi gereken

hususlardir (Tuncuk ve Karasahin, 2005: 474).

Belirtilen faktorler kavsak planlamasi igin olduk¢a Onemlidir. Bunlara ek olarak mali
olanaklar da kavsaklarin hizmet siiresini etkilemektedir. Ulkenin ekonomik durumu, tiim
planlar etkileyebilir. Gelismis iilkelerde, daha uzun siireli planlamalar yapmaya ve uzun
yillar sonrasinin trafigine bile cevap verebilecek nitelikte kavsak modellerini hizmete
sokmaya yetecek biitge vardir. Ekonomiye bagli olarak kazalari en aza indirecek ve etkin

hizmetle yogunlugu karsilamaya yetecek kavsaklar planlanabilir.
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Esdiizey kavsak planlamasinda dikkate alinacak diger hususlar

Esdiizey kavsaklar planlanirken su hususlara da dikkat edilmelidir:

e Kavsak planlamasinda siiriiciiler dikkate alinmalidir. Karigik diizenlemelerin siiriictileri
sagirtabilecegi unutulmamalidir. Gerekli uyar1 levhalar1 ve isaretler yerinde ve zamaninda
stirtictileri bilgilendirmelidir. Siirticiiler en sade ve anlasilir sekilde diger yollardan gelen
tagitlarin hangi yone gidebilecegi gibi hususlarda bilgilendirilmelidir.

e Daha sonra goriilecek olan trafigin yonlendirilmesi kisminda da temas edilecegi gibi,
trafik akimlariin kavsak igindeki yoriingeleri kesin bir sekilde sinirlandirilmali, katilma,
ayrilma ve kesisme acilart giivenligi ve kapasiteyi artiracak sekilde ayarlanip
saglanmalidir.

o [Kavsaktaki kose yarigaplari tasitlarin siirekli bir hareketle kolayca donebilmelerine
yeterli olmalidir. Koselerde otobiis ve kamyon gibi agir tasitlar i¢cin 10,0 m, otomobiller
icin 5,0 m lik doniis yaricaplart yeterli sayilabilir. Doniis sirasinda, doniisii yapan tasitin
diger seride tasmamasi icin kavsagin bulundugu seritlerde genisletmeler yapilabilir. Ancak,
bu genisletmeler gereginden fazla olmamalidir (Yayla, 2004: 216).

e Farkli yollardan gelen tasit siiriiciileri birbirlerini yeterli mesafelerden kolaylikla
gorebilmelidirler. Sekil de goriilen bir (T) kavsagr icin arzu edilen goriis mesafeleri,
anayoldaki hiz smirma gore, Cizelge 3.1’de verilmistir. Sekil 3.15’de yan yol {izerinde
gosterilen (X) mesafesi normal olarak 9,0 m kabul edilirse de yan yoldaki trafik ¢ok az ise
bu mesafe 4,50 m olarak alinabilir. Anayol boliinmemis Ve ¢ift yonlii ise (y) mesafesi her iki
tarafta da saglanmalidir(Yayla, 2004: 216).

Cizelge 3.1. Kavsaklarda goriis uzunluklar: (Yayla, 2004: 217)

Anayoldaki hiz siir1

Anayolun smifi Minimum y uzunlugu (m)

(km/sa)
80 150
Ana arter
65 120
Ana cadde 50 90
Cadde (ikinci derece) 50 60

e Kavsak icerisinde gerekli drenaj projesinin hazirlanmasi ve dever degerlerinin

saglanmas1 gerekmektedir. Tiirkiye’deki kavsaklarda en fazla g6z ardi edilen hususlardan
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biridir. En kiigiik bir yagista kavsaklar g6l haline gelmektedir. Bu durumda yapilmasi
gereken projelendirme sirasinda, kavsak drenaj projesinin de hazirlanmasidir. Bu
projelendirmede toplama kanallari, régarlar, 1zgaralar ve egimler belirtilmelidir. Suyun
kavsak kaplama yiizeyini en kisa zamanda terk etmesini saglayici tedbirler alinmalidir
(Tuncuk ve Karasahin, 2005: 475).

e Yolun geometrisi hiz kesmeyi engelleyemiyorsa ve kavsaga yiliksek hizla giren arag¢
sayist ¢ok fazla ise, kaplama iizerinde hiz kesici onlemler alinmaktadir. Fakat rast gele
yapilan kasislerden kaginilmalidir. Bu kasisler normal hizla giden araglar etkilemeyecek
sekilde standartlara uygun yapilmalidir. Ayrica hiz kesici bu engeller mutlaka reflektor ile

desteklenmelidir. Diisey isaretlemeler ihmal edilmemelidir (Sekil 3.15).
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Sekil 3.15. Kavsak oncesi hiz kesici dnlemler(Tuncuk ve Karagahin, 2005: 475)

Goris mesafesi tasarimi

Kavsaklardaki gilivenligin saglanmasi i¢in durus goriis mesafesinin  saglanmasina
calisilmalidir. Araglarin kavsagi emniyetle gecebilmesi icin siiriiciilerin diger kollardan
yaklasan araglar1 gorebilmesi ve boylece diger araclarla ¢arpismamasi i¢in durabilmesi
veya hizim1 ayarlayabilmesi gerekmektedir. Sekil 3.16’da gorildiigii gibi kavsak
koselerinde tiggen goriis alan1 saglanmalidir. Yani, tiggen goriis alanlarinin i¢inde herhangi
bir nesne (bina, istinat duvari, kdprii ayagi, yarma sevi, agac, levha, biife, reklam panosu,

vb.) olmamalidir.
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Sekil 3.16. Kavsaklarda tiggen goriis alanlar1 (Algelik, 2010: 31)

Esdiizey kavsaklarda trafik hareketleri

Bir esdiizey kavsakta dort cesit olas1 trafik hareketi bulunabilir. Bunlar:

* Ayrilma
» Katilma
+ Kesisme

 Oriilme

Ayrilma, anayol trafiginde ayn1 yondeki tasitlarin anayoldan tali yola gegisleridir. Katilma,
tali yoldaki tasitlarin ayn1 yondeki anayol trafigine gegisleridir. Ayrilma ve katilmalar saga,

sola, catal veya ¢oklu sekilde olabilir.

Kesisme, farkli yondeki trafik akimlarinin bir noktada ¢akismasidir. Kesismeler dik veya
verevdir. Oriilme ise, ayn1 yondeki ayrilma ve katilma hareketlerinin kesismesi veya

cakigsmasi ile olusur. Sekil 3.17’de esdiizey kavsaklardaki trafik hareketleri gosterilmistir.
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Sekil 3.17. Esdiizey kavsaklarda trafik hareketleri(Algelik, 2010: 33)

Esdiizey kavsaklarda cakismalar

Sekil 3.18 ve Sekil 3.19’da ti¢ kollu ve dort kollu kavsaklarda karisiklik (¢atisma) noktalari
verilmistir. Bu sekillerdeki gibi hemzemin kavsaklarda ayrilma, yaklagma, kesisme ve
kuyruk ¢akigmalar1 goriiliir. Bunlar karisiklik noktalart olustururlar. Karisiklik noktalar ile
kaza ihtimalleri dogru orantilidir. Karisiklik noktalar1 trafikte belirsizlik ve kararsizliga

neden olacak, trafigi yavaslatacak ve kaza ihtimali artacaktir.

— ) K15kl Noktas
3 Aynima

3 Yaklasma

3 Kestsme

T
lI

Sekil 3.18. Ug kollu kavsakta karisiklik noktalari(Tuncuk ve Karasahin, 2005:476)
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32 Karisik Noktast
8 Ayrilma

8 Yaklasma

16 Kesisme

Sekil 3.19. Dort kollu kavsakta karigiklik (catisma) noktalart (Tuncuk ve Karasahin, 2005:
477)

Kavsaklardaki kol sayilari, trafik kontrol sistemleri, sola ve saga doniis kisitlari, serit
sayilari, kavsagin geometrik yapisi gibi etkenler ¢atisma noktalarinin sayisini

belirlemektedir.

Esduzey kavsaklarda ada tasarimi

Kavsaklarda seritler arasinda bulunan ve trafik kontroliiniin saglandigi noktalara ada
denmektedir. Adalar ayn1 zamanda, yaya refliji ve trafik isaretlerlerinin de
konuglandirilmas: i¢in elverigli noktalardir. Adalarin yapiminda yiliksek bordiir taglar:
kullanilabilir. Zemin iizerine yapilan ¢izimler, boyama ve termoplastik isaretlemelerle de

ada yapilabilir.

Sekil 3.20. Kavsagin adalar ile kanalize edilmesi—1 (KGM, 2005: 156)
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Sekil 3.21. Kavsagin adalar ile kanalize edilmesi—2 (KGM, 2005: 156)

Kavsak tasariminda kanalize adalar genellikle, asagidaki amaglardan bir veya daha

fazlasini saglamak amaciyla kullanilir(KGM, 2005: 156):

e Tasit gakigmalarini ayirmak,

e (Cakisma acilarini kontrol etmek,

e Kavsak bolgesindeki biiyiik kaplama alanlarii azaltmak,

e Trafigi diizenlemek ve kavsagin uygun kullanimini gostermek,
e Doniis hareketlerini diizenlemek,

e Yayalar1 korumak ve gecis alan1 saglamak,

e Donen ve kesisen trafigi korumak ve depolamak

e Trafik isaret ve sinyalizasyon tasitlarinin tesis edilmesini saglamak

Adalar iistlendigi fonksiyona gore ii¢c temel gruba ayrilir:

Yonlendirme (kanalize) adalar

Yonlendirme adalari, doniigleri yonlendirmek, trafik hareketlerini kontrol etmek igin
kullanilir. Ozellikle kavsak bélgelerindeki bos alanlar ydnlendirme adalart olarak
kullanilir. Buradaki bir diger amag, bu bos noktalarin trafigi sasirtmasini da 6nlemektir. Bu
nedenle bu bos noktalar adalara cevrilmektedir. YoOnlendirme adalarinin boyutlar,
kavsagin durumuna gore farklilik gosterebilir. Dogrusal ve doniis trafiginin fazla oldugu
yerlerde uygun bigimde yerlestirilen kanalize adalar ¢esitli avantajlar saglar. Diger yandan,

ozellikle kiiciik alanli ve bordiir taslar kullanilarak yapilan adalarda kavsagin kanalize
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edilmesine gerek duyulmayabilir.

Kirsal alanlardaki kavsaklarda eger yeterli aydinlatma yoksa trafik igaretleri yetersiz ise,
yaya ge¢idi yoksa bordiirlii ada kullanimi 6nerilmez. Bordiir tash adalar; 6zellikle 6nemli
kavsak noktalarinda, ¢ok seritli karayolu ve biiyiik caddelerde tercih edilmektedir. Cizgili
yonlendirme adalar1 kavsaklarin etkin kullanimimi desteklemek igin, siirliciilerin davranig
aliskanliklar1 gbz Oniine alinarak yapilir. Cizgili yonlendirme adalari, bordiir ada yapilana
kadar kavsagin etkin isleyisine destek olmaktadir. Diger yandan kotii hava sartlar1 ve
kullanicilarin davranig aligkanliklarinin uyumlu olmamasi performansi azaltacagi icin, bu

tip kanalize adalarin kullanimin1 giiglestirir.

Sekil 3.22°de yonlendirme adasina bir 6rnek verilmistir.

Sekil 3.22. Yonlendirme adasi (KGM, 2005: 157)

Aywrma adalart

Ayirma adalari, boliinmemis yollardaki kavsaklarda olusturulur. Bu tip kavsaklardaki
adalar, kavsaga yaklasan siiriiciileri kavsaga yaklastiklar1 yoniinde bir uyari niteligindedir.
Bu adalar ayn1 zamanda kavsak icindeki trafigin diizenlenmesinde de etkili olurlar. Sekil
3.23’de cesitleri verilen bu tip adalar, dogrusal trafik akiminda zit veya ayn1 yonde seyreden

trafigi diizenlemek ve ayirmak i¢in 6nemlidir.
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Sekil 3.23. Ayirma adalar1 (KGM, 2005: 157)

Refiij adalar

Refiij adalar1 6zellikle yaya giivenligi i¢in tasarlanmistir. Genis caddeleri gegen yayalarin
giivenliginin saglanmasi, sehir icinde yayalara gilivenli gecis noktalarinin saglanmasi, sola
doniislerin 6nlenmesi, boliinmiis yollarda zit akimlarin ayrilmasi i¢in refiij adalar1 oldukca

etkin noktalardir (Sekil 3.24).
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Sekil 3.24. Refiij adasi ile sol doniislerin 6nlenmesi (KGM, 2005: 157)

Esdiizey kavsaklardaki trafik adalarinin tasarimi sirasinda asagidaki hususlara dikkat

edilmelidir (KGM, 2005: 158-159):

e Siiriiciilerin ayn1 anda birden fazla konuda karar verme zorunda birakilmamast,

e 90°den biiyiik ag1l1 doniislerin veya keskin kurplarin yapilmamasi,

e (atisma alaninin miimkiin oldugunca kiigiik tutulmasi,



e Katilma ve 6riilme mesafelerinin miimkiin oldugunca uzun olmasi,

e Trafik akimlarinin miimkiinse dik a¢il1 degilse maksimum 60° ila 120° ag¢1l1 olmasi,
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e Dogrusal trafik akimim1 kesintiye ugratmamak icin ilave sag/sol seritler ile uygun

uzunlukta depolama alani tasarlanmast,

e Yaya gecislerinin saglanmasi.

Esdiizey kavsaklarda trafik adalarinin muhtelif kullanimlar1 Sekil 3.25°te verilmistir.
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Sekil 3.25. Adalarin muhtelif uygulamalar: (KGM, 2005: 159)

Kesisen yollarda yani kavsak kollarinda, kavsak doniislerinde goriilen hiz ve buralardaki

trafik hacmi adalarin tasariminda detayli olarak degerlendirilmektedir. Ayrica, kollarin

genigligi, geometrisi de yapilacak ada tipini ve bu adanin boyutunu belirlemek i¢in

onemlidir. Bunlara ek olarak ada tipinin tasariminda dikkat edilecek noktalar su sekilde

belirtilmistir:

e Kavsak icindeki tasitlarin manevralarint ve yonlendirilmelerini kolaylagtirmak

amaciyla ada sayis1 miimkiin oldugunca az tutulmali,

e Adalarin etkin olabilmesi i¢in alan1 yeterince biiyiik olmal,

e Yanal goriis mesafesinin yetersiz oldugu ve anayolda keskin yatay kurbun bulundugu

yerlerde ada yapilmamali,
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Ada vyerleri ve biyiikliikleri, kavsak icindeki doniis hareketlerinin kolaylikla
algilanabilmesini saglayacak sekilde diizenlenmeli,

Adalarin yaklasim ve sivri uglari, siiriicliler tarafindan kolaylikla goriinebilir (trafik
isareti, reflektor, vb.) sekilde yapilmali,

Ayirma ve refiij adalart yaklagimlari, tercihen 1:15, zorunlu hallerde 1:5 ila 1:15
arasinda rakordman ile ve sivriltilmis olarak yapilmali,

Refiij adalar, zit trafigi ayirmak i¢in minimum 1.2m, yayalari korumak ve sol doniis
seridi olusturmak i¢in minimum 4-6m olarak tasarlanmali,

En kiiciik bordiirlii yonlendirme adasi kent i¢i kavsaklarda Sm?, kirsaldaki kavsaklarda
7m? tasarlanmali. Her ikisi i¢in tercih edilen alan ise 9m?’dir.

Kose iicgen yonlendirme adalarinin kenar uzunluklari (kose yuvarlamalari harig)
3.5m’den az olmamali. Minimum 4.5m olmasi tercih edilir.

Ayirma adalart minimum 1.0m genislikte ve 6~8m uzunlukta tasarlanmali. Yeterli
alanin olmadigi 6zel durumlarda, uzatilmisg adalar minimum 0.5m genislige kadar
diizenlenebilir. Yiiksek hiz yollarindaki kavsaklarda trafigi ayirmak i¢in kullanilan

bordiirlii ayirma adalart minimum 30m uzunlukta tasarlanmali(Algelik, 2010: 50-51).

Biiytikliik, konum ve fiziki fonksiyon gibi etkenler adalarin diizenlenmesinde belirleyicidir.

Kavsagin yapildig1 nokta, kirsalda veya kent merkezinde olusu da adanin tasarimi iizerinde

etkilidir. Sekil olarak ii¢ tip ada modeli uygulanmaktadir. Genellikle kent merkezlerinde

ylikseltilmis bordiirlii adalar uygulanir. Yiikseltilmis bordiirlii adalarda bordiir yiiksekligi

kaplama hari¢ yaklasik 15cm’dir. Kaplamanin ¢izgi veya reflektif malzeme ile isaretlendigi

ada modeli ise genellikle hizin diisiik ve kullanim alaninin sinirli oldugu kent merkezli

kavsaklarda gorliir.

Kaplama kenarlar1 ile sekillendirilmis ayni zamanda isaretler ve kilavuz direklerle

desteklenmis ada modeli ise daha genis kavsaklarda ve genis orta refiijlii kirsal bolge

kavsaklarinda tercih edilir.



41

3.2. Mini Donel Kavsaklar

Bu bagslik altinda, mini donel kavsaklarin tanimi1, geometrik yapisi ve tipleri anlatilmigtir.

3.2.1. Genel tanim

Ulkemiz karayollarinda sik¢a uygulanan ve iilkemize 6zgii kavsak tipi diyebilecegimiz mini
donel kavsaklar, dur kontrolli isletilmesi durumunda anayol trafiginin gecis Ustiinliigiine
sahip oldugu ana yol tali yol tipi kavsaklardir. Sehir icinde genellikle sinyalizasyonlu
uygulamalar1 bulunmaktadir. Dur kontrollii isletilmesi durumunda tali yol ve doniis
platformundaki araglarin anayol trafigine yol vermesi prensibine gore c¢alisan kavsak

tipinde anayol trafigindeki hiz1 azaltict herhangi geometrik tasarim bulunmamaktadir.
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Sekil 3.26. Tirkiye’de sehir i¢i (a) ve sehirlerarast (b) yollarda uygulanan mini doénel
kavsak tasarim ornekleri (Giinay, Aydin ve Akgol, 2014)
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3.2.2. Geometrik Ozellikleri

Mini donel kavsaklar trafigin hacmine ve bulunduklar1 yere gore degisiklik gosterir. Kent
gecis noktalarinda ve ozellikle kamulastirma maliyetinin yliksek oldugu degerli yerlerde
uygulanir. Tiirkiye’de ¢ok fazla 6rnegi bulunan donel kavsaktir. Bu tip kavsaklarda
ortalama gecis hiz1 25- 65 km/saat arasinda olmasi istenir ancak uygulamada maalesef ki
bu gerceklesmez. Orta adada doniis yarigap1 ada etrafinda doniislerde depolanacak tasit
tiplerine bagl olarak belirlenir (Sekil 3.27).
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Sekil 3.27. Mini donel kavsak (KGM, 2005: 164)

Mini donel kavsaklar, anayolda U-doniisli yapilabilen yerlerde, dort ve daha fazla kollu
kavsaklarda siklikla uygulanir. Trafigin yakin veya birbirinden farkli olmasina bagl olarak
bu kavsaklardaki adalar sekillenir. Trafigin Oriilme bolgesinde yakin seyretmesi
durumunda adalar dairesel, 6riillme bolgesinde trafigin birbirinden farkli olmasi durumunda
ise orta ada eliptik olarak tasarlanir. Anayolda hiz ve yanal siirtiinme faktorlerine gore de

ada yarigaplari belirlenir.

Mini donel kavsaklarin 6zellikle kamulagtirma maliyetlerinin yliksek oldugu noktalarda
tercih edildigini tekrar ifade etmemize ek olarak, donel kavsaklarin planlanma noktalarini
secerken diiz ve diize yakin arazilerin tercih edildigini belirtmek gerekir. Trafigin yogun
oldugu ve yaya gecislerinin bulundugu yerlerde, tasit-tasit ve tasit-yaya cakigmalarinin
onlenmesi amaciyla sinyalize edilerek uygulanirlar. Ayrica bolinmiis yollarda U-donisler
icin yeterli refiij genisliginin saglanamadigi durumlarda, kamulastirma gii¢liigii nedeniyle
U-doniis i¢in yolun sag veya sol tarafinda lup olusturulamiyorsa bu kesimde refiij

genisletilerek dairesel veya eliptik orta ada teskili ile U-doniisler saglanacaktir.

3.2.3. Tipleri

Ada yarigapt mini donel kavsaklarda genellikle 8-12 m arasinda tasarlanmaktadir. Modern
donel kavsaklara gore kiiglik yarigapl adalar ile teskil edilen doniis platformlar biiyiik
araclarin giivenli déniis yapmalar: igin yeterli degildir. Ug¢ kollu kavsaklarda yarim dénel

orta ada, sol doniise uygun olup, U-doniisii i¢in kullanilamaz.
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Sekil 3.28. Ug kollu yarim dénel kavsak (KGM, 2005: 103)

Daort kollu kavsaklarda mini donel ada, anayol ve tali yol trafik hacimlerinin birbirine yakin
oldugu durumlarda daire, birbirinden farkli oldugu durumlarda elips olarak tasarlanmalidir

(Sekil 3.29 ve 3.30).

Sekil 3.29. Dort kollu eliptik donel kavsak (KGM, 2005: 103)

Sekil 3.30. Dort kollu mini donel kavsak (KGM, 2005: 103)
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Transit trafigin doniis trafik hacmine gore daha az oldugu ve yaya hareketleri ile agir tasit
oraninin fazla oldugu kavsaklarda, kavsak giris-cikist ve kavsak icindeki tasit hizini
digiirerek trafik giivenligini artirmak amaciyla, modern donel kavsaklarin tasarlanmasi
uygun olacaktir. Bu durumda, tasit hizlarinin diismesiyle kavsak kapasitesi azalacaktir.
Ancak burada kapasite ve trafik giivenligini optimize edecek tedbirlerle istenen kapasite

standartlarina ulagmak miimkiin olabilmektedir.

3.3. Modern Doénel Kavsaklar

Bu baslik altinda, modern donel kavsaklarin tanimi, geometrik yapisi, modern donel kavsak

tipleri ve modern donel kavsaklarda kapasite kavrami konular1 anlatilmistir.

3.3.1. Modern donel kavsaklarin genel tanimi

Modern donel kavsaklar, saatin tersi yoniinde isleyen merkezi bir ada ¢evresinde trafigin
akisin1 saglar. Modern donel kavsaklarda, kavsak yaklasimina giren siiriicliler donel ada
cevresindeki siirliciilere Oncelik vermelidir. Bu tip kavsaklarda, tasitlarin kavsaga giris
cikisinda, merkez ada g¢evresinde hizlar 6nemli Olglide azaltilabildiginden ve kesismeler

kaldirilabildiginden dolay: trafik giivenligi onemli 6l¢iide artmaktadir.

Modern donel kavsaklarda giivenligin yiiksek olmasini saglayan etkenler vardir. Kavsak
giris ve ¢ikiglariin ¢aplarinin diisiik olmasi, doniis uzunlugunun azligi, tasitlarin hizlariin
diisiik olmasi, kavsak i¢inde durma veya park etmeye firsat verilmemis olmast ve yaya
giivenligini dikkate alan Onlemlerin uygulanmasi gibi nedenler bu kavsaklarin yiiksek

giivenlikli olmasin1 saglar.

Bu kavsaklarin isletme ve tasarimi iki temel prensibe dayanir (Yiiksel, 2007: 2);

e Kavsak yaklasimina giren biitiin tasitlarin donel ada ¢evresinde seyreden tasitlara yol
vermesi prensibi vardir. Bu uygulamada, serbest trafik akimini saglamak ve trafik
kapasitesini artirmak i¢in giriste “Yol ver” isareti kullanilir. Bu tip kavsaklarin
tasariminda, Oriilme hareketleri tasarim veya kapasite kriteri olarak dikkate alinmaz.

e Transit trafigin kavsak bolgesini dogrusal veya dogrusala yakin bir hat ile gegmesine

izin verilmeyip, giristeki yonlendirme adalar1 ve merkezi donel ada vasitasiyla uygun
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dairesel yoriingeler ile trafigin saga saptirilmasi prensibi uygulanir.
3.3.2. Modern donel kavsaklarin geometrik yapisi

Modern donel kavsaklar, 6zel tasarim ve trafik kontrol ozelliklerine sahiptirler. Bu
ozellikler; giren trafigin dur kontrollii, yaklasimlarin kanalize ve sirkiilasyon yapilan
yoldaki hizin 50 km/saat’ten diisiikk olmasidir(FHWA, 2000: 5).

Onceki boliimlerde paylasilan modern donel kavsak elemanlart bu kapsamda yeniden
incelenebilir. Asagida modern donel kavsaklarin geometrik inceleme kriterlerine yer

verilmistir.

Onerilen maksimum tasarim giris hizi

Modern donel kavsaklarda, her bir kavsak elemani birbiriyle etkilesim icindedir. Bu
yonliyle esdiizey kavsaklardan ayrilmaktadir. Bu farklilik, modern doénel kavsaklarin
isletme sartlarinda ve geometrik tasariminda goz ardi edilmemelidir. Isletme sart1 olarak,
kavsak icinde uyulmasi gereken hiz diisiiniilebilir. Sekil 3.31’de bazi kavsak tasarim
hizlarina gore kavsak ici hizlarin1 gosteren grafik goriilmektedir. Sekilden de anlasilacag:
gibi kavsaga yaklasan bir arag 70 km/saat olan hizin1 kavsak girisinde 40 km/saate kadar
diigiirmelidir. Eger aracin hiz1 55 km/saat ise kavsak girisinde bunu saatte 35 km’ye, hiz1 40
km/saat ise de kavsaga girerken hizini saatte 25 km’ye diisiirmesi beklenir. Kisaca

yaklagim hizi1 kavsaga girerken yaklasik yar1 yariya diismektedir.

Distance from Center (i)
300 250 200 150 100 so o S50 100 1S0 200 250 300

N
85883

Speed kmh)

20
10

Distance from Center (m)

Sekil 3.31. Baz1 yaklasim hizlarina gore kavsak i¢i hizlar1 gosteren grafik (KGM, 2005:
155-156)
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Cizelge 3.2°de kavsak tiplerine gore tasarim hiz limitleri gdsterilmistir(inangli, 2012: 53).
Buna gore mini donel kavsak ve kent ici kiiciik ¢apli donel kavsaklarda hiz limiti 25
km/saat, kent i¢i tek seritli donel kavsaklarda 35 km/saat, kent i¢i ve kent dis1 donel
kavsaklarda 40 km/saat, kent dis1 c¢ift seritli donel kavsaklarda ise 50 km/saat olarak

alinmas1 gerekmektedir.

Cizelge 3.2. Tasarim hiz limitleri (Inangli, 2012: 53)

Kavsak Tipi Vt (km/sa)
Mini donel 25
Kent ici kiigiik capli 25
Kent i¢i tek-seritli 35
Kent igi ¢ift-geritli 40
Kent dis1 tek-seritli 40
Kent disi ¢ift-seritli 50

Modern donel kavsakta yOriinge varicapi

Kavsak geometrisi olusturulurken bazi parametrelerin bilinmesi gerekmektedir. Giris kurp
yarigapt Ri1, ada etrafindaki dairesel yoriinge yarigapt Rz, ¢ikis yaricapt Rs, sola doniis

yarigapt Ra, sag doniis yarigap ise Rs olarak Sekil 3.32°de goriilmektedir.

Giris kurp yaricap1 (R1), ada etrafindaki dairesel yoriinge yarigap: (R2) ve ¢ikis
yaricapindan (Rz) daha kiiclik veya dairesel yoriinge yaricapina (R2) esit olmalidir.

Tek seritli donel kavsagin giris geometrisi, Sekil 3.33’de goriildugii gibi, giris kurbunun dig
kenar1 dairesel yolun dis kenarina (yani kaplama kenarina veya yol platformunun dis
kenarina) teget ve giris kurbunun i¢ kenari ise orta adaya teget olacak sekilde
tasarlanmalidir. Bu durumda tasitlarin gilivenli bir sekilde yonlendirilmesi saglanmis
olacaktir. Ayrica giris yarigapi, uygun isletme hiz1 i¢in belirlenecek ve Ri < Rz olacak
sekilde segilecektir. Ayrica tek seritli donel kavsakta R1 < Rz olmas1 uygun iken cift seritli
donel kavsakta ise tasit yoriingelerinin ¢gakismamasi i¢in R1’in ¢ok kii¢iik olmamasi uygun

olacaktir(Inangli, 2012: 54).



47

Sekil 3.32. Dénel kavsakta yoriinge yarigaplari (Inangli, 2012: 55)

Maksimum R1 degeri icin yaklasik R4 degerinin hesaplanmasi

Tek seritli ve iki seritli donel kavsaklarda giris Kurp yarigapinin maksimum degerine karsilik
gelen sola doniis yaricapir degerleri Cizelge 3.3’de goriilmektedir. Donel kavsak capina
goremaksimum R1 degeri ve hiz limit degerleri hesaplanmustir. Bu degerlere gore yaklasik

R4 degerleri ve hiz limitleri verilmistir.

Cizelge 3.3. Max R1 degeri i¢in yaklasik R4 degeri (Inangli, 2012: 55)

TEK SERITLI DONEL KAVSAK IKI SERITLI DONEL KAVSAK
Dénel
Dénel  Max R1 Yaklagik R4 Kavsak  Max R1 Yaklagik R4
Kavsak Capt
@ k@ Rm R " R(m)
(km/sa) (km/sa) (km/sa) (km/sa)
30 54 41 11 21 45 65 44 15 24
35 61 43 13 23 50 69 45 17 25
40 69 45 16 25 55 78 47 20 27
45 73 46 19 26 60 83 48 23 28
65 88 49 25 29
70 93 50 28 30

Giris kurbunun i¢ kenariin devami eger merkez adaya tegetse bu tek seritli modern donel
kavsak ornegi sayilir. Yine tek seritli modern donel kavsaklarda giris kurbunun dis kenari
dairesel yol platformunun dis kenarina tegettir. Tiim bunlar, modern donel kavsaklarin giris

genisligi, kapasite gibi unsurlar hesaplanarak ve gereksinimlere bagh olarak gelistirilmistir.
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Tek seritli modern donel kavsakta giris kurbu tasarimi

Tek seritli modern donel kavsakta giris kurbu tasarimi Sekil 3.33’te verilmistir. Tek ve ¢ift
seritli modern donel kavsak modellerinde ¢ikis yollarinin tasarimi benzerlik gdsterir. Her
ikisinde de kurbun i¢ kenarinin devami orta ada yerine i¢ seridin kenarina teget olacak
sekilde planlanir. Sehir disindaki modern donel kavsaklarda yaya trafiginin pek olmayacagi
diisiiniildigiinden buralardaki kavsaklarda ¢ikis yarigap: biiyiiltiilmiis ve boylece tasitlarin

kavsaktan ¢ikislart hizlandirilmistir.

Giris kurbunun i¢
- kenarimin devami merkez
adasina teget olmah

Girig kurbunun dig kenan
dairesel yol platformunun
dis kenarina teget olmah

Girig genigligi, kapasite ve
tasarim araci
gereksinimine uygun olmah

Sekil 3.33. Tek seritli modern dénel kavsakta girig kurbu tasarimi (Inangl, 2012: 56)

Ancak kent i¢i yollarda ise yaya giivenligi i¢in fazla biiylik olmamas: tercih edilir. Modern
donel kavsagin giivenlik ve performansini artirmak amaciyla giris genislikleri minimumda
tutulmalidir. Kapasite ihtiyaci ve performans her bir giris i¢in serit sayisit ve genisligini
belirleyen onemli etkenlerdir. Ayrica doniis trafigi de giris genisliklerinde az da olsa ilave
genisleme gerektirebilir. Cizelge 3.4°de dairesel dis ¢ap, dairesel yol platformu genislikleri
ve dis ¢ap i¢ ¢ap oranlar1 gosterilmistir. Kent igi modern donel kavsak tasarlanirken giris
serit genisligi 3m-3.5m, c¢ikis serit genisligi ise 3.5m-3.75m arasinda tasarlanarak
uygulanmalidir. Kavsak yerinin maksimum egimi yiizde 6’ya esit veya kiigiik olmalidir.
Kavsakta uygulanmas: gereken dever de yiizde 2.5’ ten fazla olmamalidir (Inangh, 2012:
56-57).



49

Cizelge 3.4. Kent i¢i modern donel kavsak tasarim degerleri (Inangli, 2012: 57)

Dairesel dis cap 26m-35m
Dairesel yol platformu genisligi Dairesel 8,00m-6,50m
cap/i¢ cap orani 2,5:1

Giris serit genisligi 3,00m-3,50m
Cikis serit genisligi 3,50m-3,75m
Giriste yuvarlatma ¢ap1 10m-12m
Cikista yuvarlatma ¢api 12m-14m
Dever %02, -%2,5
Kavsak yerinin maksimum egimi <%6

Ada (refiij) genisligi >2,0m

Minimum donis varicaplari ve gecis egrileri

Kavsak koselerinde kullanilacak minimum kurp yarigapi tasarim hizi (70km/saat’ten daha
az), uygulanacak dever oran1 ve siirtlinme katsayisina bagl olarak;

RK= V2/127(e max/100+f) formiile gore hesaplanacaktir. (RK) minimum kavsak kurp
yarigapini, (V) kavsak kurbundaki tasarim hizini, (emax) maksimum deveri ve (f) yanal siirtiinme

katsayisini gostermektedir(inangli, 2012: 57).

Cizelge 3.5. Kavsak kurplarinda dnerilen minimum kurp yarigap1 (Inangli, 2012: 58)

e (%) \Y, Onerilen
Doniis Hizi f Km/Saat Minimum
(km/saat) Kurp
Yaricap1 (m)
15 0,40 0,00 15 7
20 0,35 0,00 20 10
30 0,28 0,02 28 25
40 0,23 0,04 35 50
50 0,19 0,06 42 80
60 0,17 0,08 51 115

70 0,15 0,08 57 160
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3.3.3. Modern donel kavsak tipleri

Modern donel kavsaklar bulunduklart yer, serit sayist ve boyutlarina gore
altiya ayrilmaktadir(Yiiksel, 2007: 7);

e  Mini modern donel kavsaklar,

e Kentsel kompakt donel kavsaklar,

o Kentsel tek seritli donel kavsaklar,
e Kentsel cift seritli donel kavsaklar,
e Kirsal tek seritli donel kavsaklar,

e Kursal ¢ift seritli donel kavsaklar.

Yar1 sehirlesmis bolgelerdeki modern donel kavsaklar da sehir ici kavsaklar gibi
tasarlanmali ancak, kirsal bolgelerdeki donel kavsaklarin yaklagimlarindaki yiiksek hizlara
kars1 alinmasi gereken tedbirleri de igermelidir. Bu bolgelerdeki kavsaklara ada yapildig
takdirde yaya ge¢idi de yapilmalidir. Trafik giivenligini arttirmak i¢in engelli vatandaslar

icin sar1 seritler ve yaya rampalar1 yapilip kolaylastirici 6nlemler alinmalidir.

Mini modern donel kavsaklar

Mini modern donel kavsaklar kent merkezlerinde diisiik hiz noktalarinda bulunur.
Buralarda ortalama isletim hizi saatte 60 km’dir. Sekil 3.34, mini modern donel kavsaklara
bir ornektir. Bu kavsaklar kamulastirma maliyetinin yliksek oldugu ve diisiik hizlarin
gozlendigi kent merkezlerinde uygulanir. Mini modern donel kavsaklarin maliyeti diisiik
oldugu i¢in degisime, yenilige acik kavsaklardir. Kent merkezlerinde kentsel kompakt
donel kavsagin en giiclii alternatifidir. Boyutlar1 nedeniyle de binek araglarin ve 6zellikle

de yayalarin etkin kullanimina uygun bir kavsak modelidir.
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Monte edilebilir
merkezi ada

Monte edilebilir

T - 0 L \J
I&
Dik yaya gecidi

Sekil 3.34. Mini modern donel kavsak (FHWA, 2000: 14)

Ek kaplama ihtiyact
va hig yok ya da gok azdir

Kentsel kompakt donel kavsaklar

Bu tip kavsaklar tipki mini modern donel kavsaklar gibi bisiklet ve yayalar i¢in oldukga
giivenlidir. Diger yandan donel kavsaklardaki biitiin gereksinimleri de saglarlar. Sekil
3.35’de kentsel kompakt donel kavsaklara bir 6rnek verilmistir. Kompakt donel kavsaklar
belirtildigi gibi yayalarin ve bisikletlilerin giivenligini ama¢ edinmistir. Giivenlik temel
gerekge oldugu igin bu kavsaklarda kapasite yaya odaklidir. Merkez ada sabittir ve
hemzemin yaya gegitleri adalar arasina konuslandirilmistir. Sirkiilasyon yolu {izerinde
biiyiik araglarin manevralarima imkan saglayan, orta ada etrafinda olusturulmus apron

bulunur.

Sabit merkezi ada Apron

Ghangler daha diktir
Peyzaj alam

Sekil 3.35. Kentsel kompakt donel kavsak (FHWA, 2000: 15)
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Kentsel tek seritli donel kavsaklar

Bu tip donel kavsaklarda her bir kol ve sirkiilasyon yolu tek seritlidir. Sekil 3.36’da
goriilecegi gibi, dis gember ¢ap1 daha biiylik, girisler ve ¢ikiglar daha yumusak oldugundan
kapasiteleri daha yiiksektir. Giris, sirkiilasyon yolu ve ¢ikis tasarimlar1 daha yiiksek hizlara
imkan tanimaktadir(Yiksel, 2007: 10).

Bisiklet yolu Apron

(Gerekliyse)

Peyzaj alam Kentsel kompakta gore

kapasite daha fazladw

Sekil 3.36. Kentsel tek seritli donel kavsak (FHWA, 2000: 16)

Kentsel cift seritli donel kavsaklar

Kent merkezlerinde bulunan ve en az bir yaklasimindaki girisi iki seritli olan kavsak
modeli kentsel ¢ift seritli donel kavsak olarak ifade edilir. Sekil 3.37, kentsel ¢ift seritli
donel kavsak ornegidir. Kavsak giris noktalarinda serit sayisinin ikiye ¢ikarildigi kavsaklar
da kentsel ¢ift seritli kavsak modeli olarak sayilmaktadir. Araglarin seyir hizlari ve kavsagin
genel isleyis hizi tek seritli donel kavsaklara benzer olsa da bu tip kavsaklarda isleyis daha
kolay ve sirkiilasyon yiiksektir. Serit sayisinin artis gostermesi kapasiteyi olumlu
etkilemektedir. Ayrica kentsel ¢ift seritli donel kavsaklarda yollarin nispeten genis olmast,
bisiklet ve motosiklet gibi araglara da giivenli gecis i¢in alternatif yaratilmasina olanak
saglamaktadir. Yine de karisikliga firsat vermemek icin yayalar, bisiklet ve motosiklet gibi

kiigiik araclar i¢in gecis noktalarinin ¢ok iyi belirlenmesi gerekir.
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Daha genig
sirkiilasyon yolu

Bir yada daha fazla
yaklagimda iki gerith girigler

Sekil 3.37. Kentsel ¢ift seritli donel kavsak (FHWA, 2000: 17)

Kirsal tek seritli donel kavsaklar

Kirsal tek seritli donel kavsaklar1 digerlerinden ayiran bariz unsurlar vardir. Ozelikle ada
bliylikliigii, uygun yatay deplasman ogeleri farklilik gostermektedir. Bu tip kavsaklarda
caplar bliylik hacimli araglara da hizmet verecek sekilde planlandigindan, aprona ihtiyag
duyulmaz. Bulunduklar1 nokta itibariyle yiiksek hizlara hizmet verebilmek igin
planlandiklarindan dolay1 caplari kent merkezlerindeki kavsaklara nazaran ¢ok daha
genistir. Sekil 3.38’de de gorildiigii gibi, ylksek hizli araclarin yaklagim hizlarim

diistirmelerini saglayan geometrik bir yap1 vardir.

J L

Caplar gehir icindekilere
gore daha bluyiktar,

Womrprdifiad /

B : .;2:; —
ﬂ | W
—— '::- 2 ]
o . Apron
Cikaglar gehir igindekilere (Gerekliyse)

gore daha yumugalktir

Sekil 3.38. Kirsal tek seritli donel kavsak (FHWA, 2000: 18)
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Kirsal cift seritli donel kavsaklar

Yaklasim hizlar1 80 — 100 km/saat arasindadir. En az bir yaklasimda giris iki seritlidir ya
da bir seritten iki seride genislemektedir. Kentsel cift seritli kavsaklarla benzerdir. Giris
hizlar1 fazla, gaplar biiyiik ve yaklasimlar 6zel olarak diizenlenmistir(Yiiksel, 2007: 13).
Kirsal ¢ift seritli donel kavsak ornegi Sekil 3.39°da verilmistir.

Yaya gegitleri

Uzatiltmg aywict adalar ve ek

yaklagim dizenlemeleri
w_ /

Cikiglar kentsel benzerlerine
gore daha yumugaldtr

Sekil 3.39. Kursal ¢ift seritli donel kavsak (FHWA, 2000: 19)

3.3.4. Modern donel kavsaklarda kapasite kavram

Bir modern donel kavsaga giren kollardan her birinin kapasitesi, trafik ve yol kosullari
altinda, belirli bir zaman araliginda, bu yaklagimdan kavsaga girecek maksimum tagsit
sayisidir. Isletme analizinde, kavsak giris kollarindan her biri i¢in, bir dizi 15’er dakikalik
trafik akimlar1 ve geometrik kosullar goz 6niinde bulundurulmalidir (FHWA, 2000: 55).

Bir¢ok degisken oldugu i¢in donel kavsagin biitiinii i¢in kapasite hesaplanamaz.

Burada agiklanacak olan donel kavsak girisi kapasitesi sinyalize ve sinyalize olmayan
kavsak kapasitesine benzer sekilde verilmektedir. Her durumda, yaklasimlarin her biri i¢in
kapasite, diger yaklasimlardaki trafikle etkilesimi ve kavsak geometrisi kullanilarak
hesaplanmaktadir (Inangli, 2012: 28).

Diizgiin olarak tasarlanmis bir donel kavsak icin, kavsaga giris ¢izgisi, kapasite analizi i¢in
uygun bir nokta olarak secilebilir. Yaklasim kapasitesi giris ¢izgisinde saglanan
kapasitedir. Bu deger giris genisligi ve birka¢ geometrik 6zellik ile belirlenir. Cok seritli

donel kavsaklarda her bir seridin kullanimini dengelemek gerekir. Kotii tasarlanmis kavsak
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cikislar1 stirticii davraniglarint etkileyerek, karsi seritte, serit dengesizligi ve sikisiklik

olusturabilir (Yiiksel, 2007: 18).

Donel kavsak girislerinde servis edilebilecek maksimum akim hiz1 giris hacmi ile

karsilagan sirkiilasyon hacmine ve donel kavsak geometrisine baghidir (FHWA, 2000: 56).

Sirkiilasyon yapan akimda olusan bosluklar kavsaga giris yapacak araclar i¢in uygun ortam
olusturur. Bu nedenle birden ¢ok ara¢ ayni anda giris yaparak sirkiilasyonu
hizlandirabilirler. Boylece kavsak kapasitesi en verimli sekilde kullanima agilir. Akimin
artmasi durumunda ise bosluklar azalir ve kademeli olarak alan daraldik¢a araclar i¢in
elverisli bosluk tiikenecegi i¢in giris yapacak ara¢ sayisinda da azalma olur. Kavsaklarda
kollarin kapasitesi hesaplanirken sirkiilasyon yapilacak yolun kapasitesi talepten diigiikse

kullanilacak gergek sirkiilasyon akimi talep akimlarindan diisiik olabilir.

Gilivenlik

Kavsaktaki catigma noktalart her ne kadar uyari levhalar1 veya yonlendirme isaretleri
bulunsa da risklerin artis nedenidir. Bu noktalarin sayica diisiiriilmeye ¢aligilmasi ve
kavsagi kullanan araglarin hiz faklarinin en aza indirilmesi modern donel kavsagin giivenli
olmasi i¢in yapilabilecek ¢alismalardir. Bunlar i¢in alinacak onlemler ve diizenlemeler ne

kadar etkili olursa modern donel kavsak da o derece giivenli sayilabilir.

Kaza bilgileri ve kavsak geometrisi ile ilgili degiskenlerin kazalarla iligkilerini kavramak
kavsak tasariminda siiriiciilerin, yayalarin ve bisiklet siiriiciilerinin giivenligini artirmada

yardimet olacaktir (Inangli, 2012: 29).

Kavsaklara giris

Pek cok calisma donel kavsak yapiminin faydalarindan birinin giivenlik performansinda
iyilesme oldugunu gostermistir. ABD, Avrupa ve Avustralya’da gergeklestirilen cesitli
arastirmalarla glivenlik yoniinden modern donel kavsaklarin diger kavsak tiplerine gore cok
daha islevsel oldugu anlasilmistir. Ozellikle ABD’de tek seritli donel kavsaklarin iki yonlii
dur kontrollii kavsaklardan daha giivenli oldugu tespit edilmistir. Donel kavsaklarda kaza
siklig1 daima daha diisiik olmamakla beraber, genellikle yaralanma oranlarinda azalma

oldugu goriilmiistiir. Kiiciik ve orta kapasiteli donel kavsaklarda giivenlik genis ve ¢ok
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seritli kavsaklara gore daha iyidir(KGM, 2009: 73).

Toplam kaza sikligi azalirken, kaza sayilarinda en c¢ok diisiis motorlu tasitlarda

ger¢eklesmis, yayalar igin kazalarda azalma nispeten daha az gerceklesmistir. Donel

kavsaklarda giivenlik diizeyinin artmasina yol acan unsurlar sunlardir(FHWA 2000: 103-
104);

Donel kavsaklar normal tipteki kavsaklara gore daha az ¢atisma noktasina sahiptir,
Kavsaga dik ag1 ile giris ve sola doniis hareketleri engellendigi i¢in kafa kafaya
carpisma gibi tehlikeli ¢atisma durumlart donel kavsak kullanimi sayesinde
onlenmektedir. Tek seritle yaklasilan donel kavsaklarda daha az catisma ihtimali
olmasindan ve yaya gecis mesafelerinin daha kisa olmasindan dolay1 bu kavsaklar ¢ok
seritli yaklagima sahip donel kavsaklardan daha fazla giivenlidirler,

Modern donel kavsaklardaki diisiik hizlar siirticiilere potansiyel catismalara tepki
vermeleri i¢in daha fazla zaman tanir. Bu da donel kavsaklarin giivenlik performansinin
artmasini saglar,

Cogu siiriicii donel kavsak boyunca ayni hizda veya birbirlerine gore diisikk hiz
farklariyla seyahat ettikleri i¢in kaza siddeti azalmaktadir,

Sinyalize olmayan kavsaklarla karsilastirildiginda, yayalar donel kavsaklari boydan
boya gegerken bir yaklagim {izerinde sadece trafigin bir yoniinii kontrol ederek gecis
yapmaya ihtiya¢ duyarlar. Donel kavsaga giren ve donel kavsaktan ¢ikan siiriiclilerin

hizlar1 iyi bir tasarimla azaltilarak olasi kazalarin siddeti azaltilmaktadir.

Sekil 3.40°da carpisma hiz1 ile 6liim riski arasindaki iliski gosterilmektedir.
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Sekil 3.40. Carpisma hizi ile &liim riski arasindaki iliski (Inangli, 2012: 31)
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Sekil 3.40°da 6liim risk oranlar1 verilmistir. Bu oranlar hiza bagli olarak hesaplanmaya
calisilmistir. Goriildiigii tizere hiz ve risk arasinda dogru orantili bir bag vardir. Hiz arttikca
oliim riski de artar. Sekilde %10 a kadar olan boliimde 6lim riskinin diislik, ancak hiz
arttikca 0liim riskinin de arttig1 goriilmektedir. Buradan hareketle, hiz diisiirtildiigii zaman
kazalarda oliim riskinin de azalacagi iddia edilebilir. Karayolu sisteminin ¢esitli 6nlemler
alarak, hiz1 6liim riski tagiyan %10 barajinin altina ¢ekmesi, gerekli giivenlik tedbirlerinden
birini aldig1 anlamima gelir. Gerekli hizin belirlenmesinde yayalarin gegis noktalari,

kesisim noktalar1 gibi risk bolgeleri belirleyici olacaktir.

O halde (inangli, 2012: 31);

I.  Yaya - arag ¢arpismasinda 30 km/saat,
ii. Tasit - tagit ya da tasit - cisim seklindeki yandan ¢arpigsmalarda 50 km/saat,

iii. Tasit - tasit ya da tasit - cisim seklindeki kafa kafaya garpismalarda 70 km/saat,
degerindeki hizlar kapasite-giivenlik dengelemesinde referans hiz degerleri olarak

kullanilabilir.

Her ne kadar kaza ve buna bagl olarak olim, yaralanma gibi durumlarin oranlarini
diistirmek i¢in arag¢ sirkiilasyon hizin1 diisiirmek etkili olsa da yeterli degildir. Buna ek

olarak daha farkli 6nlemler alinarak trafik giivenligini ¢ok etkenle desteklemek gerekir.

Giivenligin artirilmas1 amaciyla yukaridaki kurallara uygun bir kavsak tasarimi veya
mevcut bir kavsagin iyilestirmesi yapilirken donel kavsaklarin ge¢miste kaydedilmis
performans degerlendirmeleri ile degil, giivenligi etkileyen biitiin tasarim kavramlari
kullanilarak iyilestirme yapilmalidir. Donel kavsakta giivenligi en iyi sekilde saglamak ve
donel kavsagin en iyi sekilde kullanilmasi i¢in dikkat edilmesi gereken diger noktalar

sunlardir (FHWA, 2000: 105);

i. Herhangi bir geometrik Ozelligi iyilestirerek potansiyel catigma sayisini azaltmak
birden fazla aracin kaza oranini ve siddetini azaltir,

Ii. Catisma noktasinda tasitlarin arasindaki bagil hiz farklarinin azaltilmasi birden fazla
aracin karistigi kaza oranin1 ve siddetini azaltacaktir. Tasitlar arasindaki bu bagil hizi
azaltmak icin her iki aracin mutlak hizlar1 ya da tasit glizergahlar1 arasindaki agi

azaltilmalidir. Her giin ayn1 yolda gidip gelen bir bisikletin hiz1 20 ile 25 km/saat
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arasinda degismektedir, motorlu tasitlarin hizlarin1 da yakin degerlerle sinirlandiran
projeler bagil hizlar1 azaltir ve gilivenligi artirir. Diislik mutlak hizlar ise yaya
giivenliginin saglanmasinda rol oynar.

iii. Birbiri ardina gelen yatay kurplar nedeniyle hizdaki biiyiik degisimleri sinirlandirmak

tek tasitin neden oldugu kaza oranini ve siddetini azaltacaktir.

Kavsaklarda catismalar

Catisma noktalari; bir tasitin dogrultusunun baska bir tasit, yaya, bisikletli ya da trafikte
ilerleyen herhangi bir cismin kullandig1 yolu kesmesi, bu kisimla birlesmesi, bu kisimdan
ayrilmast ya da bu kismin arkasinda kuyruk olusturmasindan meydana gelir. Bir ¢atigsma
noktasi iki motorlu tasitin, bir tasit ve bisikletin ya da yayalarin yolda beraber kullandiklari
kisimlarda ayrilma, birlesme, birbirini kesme ve kuyruk olusumu gibi hareketlerin olustugu

kavsak noktalarindan biridir (KGM, 2009: 75).

Tasit catismalari

Tek seritli donel kavsaklar, modern donel kavsaklar ile {i¢ veya daha fazla kola sahip
karmagik olmayan bir yap1 kazanirlar (FHWA, 2000: 105).

Geleneksel ¢ kollu kavsak, diger adiyla “T” kavsak ve ii¢ kollu modern donel kavsak
modellerinin tasit tasita ¢atisma noktalart Sekil 3.41°de yan yana verilmistir. Her iki
modelde de ¢atisma noktalarinin birlikte verilmesi karsilagtirma yapilabilmesi i¢in etkilidir.
Ornekte goriildiigii gibi “T” kavsakta tasit tasita ¢atisma noktas1 dokuzken bu sayi ii¢ kollu
modern donel kavsakta altiya diismiistiir. Catisma noktalarinin az olmasi kavsak giivenligi
icin 6nemli oldugu bilgisi de hatirlandiginda, her iki ti¢ kollu kavsak arasindaki bu 6nemli

ayrint1 daha ¢ok dikkat ¢cekmektedir.
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@ Ayrima
@ Birlegme
O Kesigme

Sekil 3.41. Tek seritli yaklasima sahip ‘‘T”’ kavsaklar i¢in tasit ¢atisma noktalar1 (KGM,

2009: 76)

Sekil 3.42°de aynu tip bir diyagramla geleneksel dort kollu bir kavsak ve dort kollu bir donel

kavsak gosterilmektedir. Sekilde goriildiigii gibi donel kavsaklar igin tasit tasita g¢atigma
noktalar1 dort kollu kavsaklarda 32’den 8’e diismektedir(FHWA 2000: 105).
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Sekil 3.42. Tek serit yaklagimli kavsaklar icin tasit ¢atisma noktalarinin karsilagtirilmasi
(FHWA, 2000: 106)

Catismalar asagida agiklanacagi iizere siddet dereceleri degisen iic temel kategoriye

ayrilabilirler(KGM, 2009:

77):

a. Tasit kuyrugu catismalari: Bu c¢atigsmalara bir yaklasim iizerindeki tasit kuyrugunda

siralanan tagitlar sebep olur. Bu tiir ¢atigsmalar kuyrukta diiz giden ya da kavsaga girmek

veya sola donmek i¢in uygun bosluk bekleyen tasitlarin kuyruk haline geldigi yerde
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olusur. Kazalar aracin en fazla korunan 6n ve arka kisminda olustugu i¢in ve tagitlar
arasindaki hiz farki diger catismalardaki hiz farkindan daha az oldugu igin bu tiir
catigmalar digerlerine gore kaza siddeti en az olan ¢atismalardir.

b. Birlesme ve ayrilma ¢atismalari: Bu ¢atismalara birlesen ya da ayrilan iki trafik akimi
sebep olur. Birlesme catismalarindan dogan en yaygin kaza tipi yandan ve arkadan
carpismalardir. Birlesme g¢atismalarinda tipik olarak aracin 6n ve arkasindan daha az
korunmus olan yan tarafa carpilma ihtimali yiiksek oldugundan dolay1 bu catigsmalar
ayrilma ¢atismalarindan daha ciddi olabilirler.

c. Kesisme c¢atigmalar: Bu catigmalar iki trafik akimimin birbirini kesmesinden olusur.
Bunlar biitiin catismalarin en ciddi olanidir ve diger catigsmalara gore yaralanma ve
oliime yol agma ihtimali daha yiiksektir. Tipik kaza sekilleri dik acili ¢arpismalar ve
kafa kafaya carpismalardir. Sekil 3.41 ve Sekil 3.42 bir donel kavsagin biitiin hareketleri
saga doniise ¢evirdigini boylelikle ti¢ ve dort kollu kavsaklarda tasitlarin sebep oldugu
catigsmalar1 azalttigin1 gostermektedir. Ayri doniis seritleri ve trafik kontroli (dur
isaretleri ya da sinyalizasyon) geleneksel bir kavsakta ¢atismalar1 birbirinden ayirarak
cogunlukla ¢atismalarin sayisini1 azaltmakta ancak tamamen yok edememektedir. Ancak
sinyalize kavsaklardaki en ciddi kazalar ¢catigsmalar1 sinyalizasyonla ayiran trafik kontrol
cthazmma (kirmiz1 1sikta gegiste dik agili carpisma, tasit-yaya carpigsmalari vb.)
uyulmadigr zaman gergeklesmektedir. Bu yiizden tek seritli donel kavsaklarin
catigmalar1 ve hiz1 fiziksel ve geometrik Ozelliklerle azaltma o6zelliginin siiriicliniin
trafik kontrol cihazlarina giivenmesinden daha etkili oldugu goriilmektedir (FHWA,
2000: 106).

Basit yapili tek seritli donel kavsaklarla, daha gelismis olan iki seritli donel kavsaklar trafik
giivenligi noktasinda benzer dzellikler tasir. iki seritli donel kavsaklarda ek olarak, giris
seritleri fazladir. Yine bu kavsaklarda sirkiilasyon ve c¢ikislar i¢in ayrilan yollar daha
genistir. Bu tip fazlaliklar nedeniyle iki seritli kavsaklar yapimda daha fazla ek calisma
gerektirmektedir. Bu ek c¢aligmalarin maliyeti disiiniildiiglinde sirkiilasyon ve ¢ikis

seritlerinin sayisi iyi hesaplanmali ve ihtiyaci karsilayacak potansiyelde tutulmalidir.

Serit sayisinin fazla olmasi, ¢ok seritli donel kavsaklarda siiriici hatalarindan dolay1
catismaya neden olabilir. Yanlig dontisler ve serit ihlalleri goriilebilir. Sekil 3.43 ve Sekil
3.44°de siiriicii hatalarindan kaynakli ¢catigma tipleri verilmistir. Trafik egitiminin eksikligi

yani donel kavsak kullaniminin yeterince bilinmemesi, siiriiciilerin fevri davraniglart bu tip
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catigmalarin ana nedenleridir. Donel kavsaklarda araglarin yan yana seyretmesini saglayan
tasarimlarin uygun planlanmamasi neticesinde Sekil 3.44’de Ornegi verilen c¢atismalar

yasanmasi muhtemeldir.

Sekil 3.43. Iki seritli donel kavsakta yanls cikis seridini kullangln “B’’ aract ile*‘D”’
aracinin yanlig seyretmesinden kaynaklanan c¢atigmalar (Inangli, 2012: 36)

B araci uygun
olmayan gekilde
saga donmektedir

D araci uygun
olmayan gekilde

Sekil 3.44. iki seritli donel kavsaklarda yanls déniisten kaynaklanan ¢atismalar (FHWA,
2000: 108)

Sekil 3.44’°de “B” ve “D” araglar1 yanhs doniisler yapmaktadir. “B” araci saga, “D” araci
ise sola yanlis déniis yapmaktadir. iki seritli donel kavsaklarda tasitlarin sebep oldugu ¢ok
ciddi sonuglara yol agan ¢atismalar yok edilmekte, bunun yerine ciddi olmayan birlesme
catigmalar1 dogmaktadir. Cok seritli donel kavsaklarda kesisim agilarinin darlig1 nedeniyle
catisma siddeti daha disiiktiir. Bu tip ¢atismalar yandan carpmalarla gerceklesir ve hiz
disiiktiir. Elbette serit sayisinin fazla olmasi bu tip ¢atismalari arttirsa da kazalarin etkisi,

kazalarin olusturacagi kayip ve hasarlar daha az olacaktir.
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Yava catismalari

Trafige agik her noktada tasit-yaya catigmasi goriilebilir. Her kavsakta, yaya trafigi az veya
cok olsa bile, yayalar i¢in her zaman tehlike vardir. Bu boliimde sinyalize kavsaklar ve

donel kavsaklarda yasanan yaya catismalarina deginilecektir.

Sinyalize kavsaklar belirgin bir zamanda kurallara uygun olan birkac¢ hareket olanagi
taniyan sinyal sistemi sayesinde, yaya-tasit ¢atismalarinin meydana gelme olasiliginin
azalmasini saglar. Sekil 3.45°de sinyalize bir kavsakta bir yaklasim alan1 i¢erisindeki tipik
tasit-yaya catismalar1 6zetlenmektedir. Sekil 3.45°de de goriildiigii gibi, tipik bir sinyalize
kavsakta karsiya gegmekte olan bir yaya her biri farkli yonden gelen tasit kaynakli dort
potansiyel ¢atigsma ile karsilagir(KGM, 2009: 80-81);

i. Kirmizida gegis (yiiksek hizda ve izin verilmeyen gecisler)
ii. Yesilde saga doniisler (izin verilen doniisler)
iii. Yesilde sola dontigler

iv. Kirmizida saga doniisler (izin verilen doniisler)

Kavsagi kullanan degisik gruplarin varligimi 6lgen degiskenler yoniinden, izin verilen
catigmalara, izin verilmeyen hareketlerden daha ¢ok agirlik verilmelidir. Ancak kazanin
siddeti agisindan izin verilmeyen hareketler daha fazla 6nem arz eder. Dort seritten

yaklasilan bir kavsakta 16 yaya-tasit catismasi olusur(Inangl, 2012: 38).
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Sekil 3.45. Sinyalize kavsaklarda tasit-yaya, tasit- tasit catismalart (FHWA, 2000: 109)
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Diger taraftan Sekil 3.46°da goriildiigli gibi yayalar donel kavsaklarda her bir yaklagim
iizerinde iki yerde c¢atigan tasit hareketi ile karsilagir (KGM, 2009: 81);

I. Giris yapan tasitlarla ¢atismalar,

ii. Cikis yapan tasitlarla gatigsmalar.

Yayalarin geg¢mesi icin hazirlanmis her gecis noktasi, geleneksel ve donel kavsaklarda,
catisma noktasini arttirmaktadir. Catisma noktasinin artmasi da kavsakta glivenlik igin

dogru 6nlemler alinmasini gerektirir.

O Tasnt — yaya catismalan

@ Tasit — tasit calismalan

Sekil 3.46. Tek seritli donel kavsaklarda tasit- yaya gatismalar1 (KGM, 2009: 82)

Bisiklet catismalar

Modern donel ve sinyalize kavsaklarda tasitlar ve yayalar disinda ¢atisma noktalar1 ayni
zamanda bisikletliler i¢in de gegerlidir. Bununla birlikte, bisiklet siiriiciileri bireysel
giivenlik tedbiri olarak yolun sagini kullandiklarindan, burayr kullanan diger tasitlarla yeni
kesisme noktas1 yaratmaktadirlar. Dolayisiyla bisiklet kullanicilarinin kesisme noktalari

daha fazladir. Bu da riskleri arttiran bir nedendir.

Geleneksel dort kollu kavsaklarin her bir yaklasim bolgesinde Sekil 3.47°de bisiklet
stiriciilerinin kavsagi motorlu tasitlar gibi veya yayalar gibi kullanarak sola doniisleri

durumunda bisiklet siiriiciilerine 6zel ¢atigmalar gosterilmektedir (FHWA, 2000: 110).
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O  Mototlu tagitlara benzer gatigmalar <«— Bisiklet
«— Motorlu tagt
® Motorlu tagitlardan farkh gatsgmalar > Yaya

Sekil 3.47. Geleneksel kavsaklarda bisikletle ilgili ¢atismalar (FHWA, 2000: 110)

Donel kavsaklarda bisiklet siiriiciilerine bir tasit ya da yaya gibi seyahat edebilme kolaylig1
saglanabilir. Sekil 3.48’de goriildiigii lizere bisiklet siiriiciilerinin karsilastigi catigmalar
bisiklet siirliciilerinin donel kavsagi nasil kullandiklarina baghidir. Tek seritli bir donel
kavsakta bir tasit giderken bisikletin trafik akimiyla birlestigi yerde ek bir ¢atisma olusur.
Bundan sonraki gelisme motorlu tasitlarda oldugu gibidir. Bisiklet siiriiciisii iki seritli ve
daha biiyiikk donel kavsaklarda bisiklet kullanilmasina uygun yerde, sirkiilasyon yapilan
yolun dis kisminda seyretmeye devam ederken ¢ikis yapan tasitlarla potansiyel olarak
cakisabilir. Bisiklet siiriiciilerinin fark edilebilirligi araglardan daha az oldugu igin zor
goriilebilirler. Bu yiizden iki seritli donel kavsaklardabirlesme ve ¢ikis ¢atismalarina daha

¢ok maruz kalabilirler (Inangl, 2012: 40).

Bisiklet siirticiileri kavsaklarda, kullandiklar1 aracin kiigiikliigiinden dolayi, kendilerini
yaya gibi de gorebilirler. Bisiklet siiriiciileri bu nedenle yaya kaldirimlarin1 da
kullanabilmektedirler. Bu durum yeni bir catisma noktast olusturur. Yayalarin ve
bisikletlerin ortak kullaniminda olan yollarda veya kaldirimlarda, bisiklet stiriiciisiiniin
bisikletle seyretmesi halinde, ek catisma noktalar1 kagimnilmazdir. Biiylik kazalara neden

olmadigindan bu tip catisma noktalar1 pek dikkate alinmamaktadir.
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Sekil 3.48. Donel kavsaklarda bisiklet ¢atismalar1 (Inangli, 2012: 41)

Yurt disindaki kaza istatistikleri

Bu kisimda cesitli iilkelerde uygulanmis modern donel kavsaklarin giivenlikle ilgili
performanslar1 6zetlenmekte, yine bu iilkelerdeki kaza tipleri, yaya ve bisikletli kaza

istatistikleri detaylar1 ile sunulmaktadir.

Modern donel kavsaklarin 6nceki ve sonraki durumlarinin karsilastirilmasi

ABD’de, modern donel kavsaga cevrilmis 33 kavsakta meydana gelen kazalardaki degisim
oranlart Cizelge 3.6’de verilmistir. Modern donel kavsaga ¢evrilen bu kavsaklarda
kazalarda ve buna bagli olarak yaralanmalarda ciddi oranda diisiis gozlemlenmistir. Bu
diisiis, incelenen 33 kavsakta tespit edilmistir. Modern donel kavsaklarin giivenlik
noktasinda daha etkili oldugu da diisiiniiliirse arastirmadan g¢ikan sonucu modern doénel

kavsaklar i¢in genellemek miimkiindiir.
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Cizelge 3.6. ABD’de modern donel kavsak haline getirilen 33 kavsaktaki ortalama kaza
oranlarindaki azalma (Inangli, 2012: 42)

Donel kavsaga

Modern dénel doniistiirilmeden Tum kazalardaki Yaralanmali

5 .
Kavsak tipi onceki kavsak Kavsak sayis1  azalma (%) kazalardaki azalma
tipi (%)

Kentseltek ) jontrolli 12 69 80

seritli

Kirsal tek seritli  Dur kontrollii 9 65 68

Kef‘t?e' iki Dur kontrollii 7 8 73

seritli

Kentseliki g alize 5 37 75

seritli

Toplam 33 47 72

Cizelge 3.7°de, Fransa’da modern donel kavsak haline doniistiiriilmiis 83 kavsakta, Cizelge
3.8’de ise Avustralya’da modern donel kavsak haline doniistiiriilmiis 230 kavsakta yapilan
aragtirma sonuglart goriilmektedir. Cizelge 3.9, genel anlamda modern kavsak Oncesi ve

sonrasi kazalardaki degisim istatistiklerini gostermektedir.

Cizelge 3.7. Kaza siklig1 ve dis cember capi arasindaki iliski (Inangli, 2012: 43)

Kaza tipi Modern donel Modern donel Kazalardaki degisim
kavsaktan once kavsaktan sonra (%)
Yaralanmali kaza 1,42 0,31 -78
sayist/yil/kavsak
Oliim/y1l/kavsak 0,16 0,02 -88
Yaralanma/yil/kavsak 2,78 0,49 -82

Cizelge 3.8. Avustralya’da 230 kavsakta yapilan kaza istatistikleri (Inangli, 2012: 43)

D1s cember c¢ap1 (m) Kavsak sayisi Yillik kaza sayis1 / kavsak

<30 13 0,69
30-50 11 1,54
50-70 26 1,58
70-90 16 1,81

>90 8 3,80

Oval 9 4,40
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Cizelge 3.9. Kazalardaki degisim istatistikleri (Inangli, 2012: 43)

Kaza tipi Modern donel Modern donel Kazalardaki degisim
kavsaktan 6nce  kavsaktan sonra (%)
Toplam kaza/kavsak/y1l 3,910 2,289 -41
Oliimlii
0,024 0,009 -63
kazalar/kavsak/yil
Yaralanmal1
1,045 0,571 -45
kazalar/kavsak/yil
Yalnizca maddi hasarli
kazalar 2,841 1,709 -40
/kavsak/y1l

Fransa, Avustralya ve Ingiltere’de donel kavsak basina diisen ve yaralanma ile sonuglanan

yillik kaza sikliklart sirasi ile 0,31, 0,57 ve 3,31 olarak rapor edilmistir.

Trafik yogunlugu ile kaza oranlarinin dogru orantili olmasi beklenebilir. Ancak,
alinabilecek bazi énlemlerle de kaza sayilarinda azalma goriilebilir. Ingiltere, cok seritli ve
trafik hacminin yogun oldugu donel kavsaklari ile kaza yiizdeleri oldukga yiiksek bir
ilkedir. ABD’de de benzer durum s6z konusudur ancak bu iilkedeki modernizasyon
caligmalariyla doniisiimler gerceklestirildikten sonra modern donel kavsaklardaki kaza
oranlarinda ciddi bir diislis goriilmiistir. ABD’nin baz1 eyaletlerinde doniisiimii
gerceklestirilen donel kavsaklarda, ozellikle Maryland ve Florida’da yapilan
incelemelerde, sekiz adet tek seritli donel kavsakta bir milyon giris yapan tasit igin
yaralanmali kaza orani 0,08’e diismiistiir. Fransa’da ise donel kavsaklar1 kullanan bir
milyon tasit icin bu oran 0,045, Ingiltere’de 0,275°dir. ABD’de modern donel kavsaklarin
yapimu ile biitiin kazalarda yaklasik % 47 ve yaralanmali kazalarda ise yaklasik % 72
oraninda bir azalma oldugu tespit edilmistir. Bu sonuglar, donel kavsaklarda degisimin

gerekli oldugunun bir isaretidir.
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Cizelge 3.10. Degisik tilkelerdeki ortalama kaza azalmalar1 (FHWA, 2000: 112)

Kaza ve yaralanmalardaki ortalama azalmalar

Ulke Biitiin kazalar Yaralanmali kazalar
Avustralya %40- %63 %45- %63
Fransa %78
Almanya %36
Hollanda %47
Ingiltere %25- %39
ABD %47 %72

Kavsaklarda sola doniis, kafa kafaya veya dik acili carpismalarin etkileri olduk¢a fazladir.
Modern donel kavsaklarda geometrik hesaplar neticesinde yapilan tasarimlar ile bu
olumsuzluklarin biiylik Olgiide giderilmesine calisilmistir. Bu diizenlemelerle, kirsal

bolgelerdeki kazalardaki azalmalar kentsel bolgelere gore ¢ok daha fazladir.

Her ne kadar profesyonelce planlanmis olsalar da bazi yerler, konum ve cevresel etkenler
nedeniyle uygun kavsak yapimina miisait degillerdir. Kavsak noktalarinda en verimli hiz
sinirlarinin  yakalanacak olmasi da trafik gilivenligini destekleyebilir. Ayni planlama
stirecinden gectikleri halde c¢esitli nedenlerle kavsaklarin ayni giivenlikte olmadig:
bilinmelidir. Problemli kavsaklarin daha yiiksek kaza oranlarma sahip oldugu
diigiintildiigiinde kavsaklarla ilgili aragtirma ve incelemeler yapilacagi zaman farkli farkli
kavsaklarda calismalar1 ¢esitlendirmek gerekir. Bu nedenle kavsak cesitlerinin olumlu

olumsuz yonlerini belirlemek igin tek bir model {izerinde ¢alisma yapmak yanlistir.

Donel kavsaklarda meydana gelen kazalarin ¢ogu siiriicii hatalarindan kaynaklanmaktadir.
Buralarda kavsak girisinde siiriiclilerin acele etmesi ve diger siiriiciilere yol vermek
istememesi kazaya neden olmaktadir. Modern donel kavsaklarda giris ve ¢ikis yollarinin,
stiriiciilerin mecburi yavaslamasini sart kosacak sekilde planlanmasi sebebiyle, yasanan
kazalarin siddeti geleneksel kavsaklara gore sayica daha az, etki olarak da daha diistiktiir.
Kavsaklarda stirliciilerin yol vermemesine bagli olan kazalara girig-sirkiilasyon kazalari

denir. Cizelge 3.11 farkl: {ilkelerde rapor edilen ii¢ ana tip kaza yiizdesini gostermektedir.
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Cizelge 3.11. Modern donel kavsaklardaki baslica kaza ¢esitlerinin yiizdeleri (KGM, 2009:

86)
Modern donel Giris- Kaza tipleri
Ulke Kaza tanim1  kavsak tipi IS Arkadan Tek tasit
sirkitlasyon arpma kazalar1
kazalar1 carp
i 0 0 0
Avustralya Tim kazalar Tek ve gok %51 %22 %18
seritli
Yaralanmali  Tek ve ¢ok %37 %13 %28
Fransa kazalar seritli
Almanya Tiim kazalarTek seritli %30 %28 %17
. Tiim kazalar Tek ve ¢ok %46 %13 %35
Isvicre o
seritli
inei Yaralanmali  Tek ve ¢ok %20-%71 %7-%25 %8-%30
ngiltere o
kazalar seritli

Ozellikle yiiksek hizlarda ara¢ kullanmayi tercih eden siiriiciilerin, kavsak giris ve
cikislarinin hiz kesmeye uygun olarak tasarlanmasindan dolayi, donel kavsak yapimina
kars1 olduklar1 diistiniilebilir. Yalniz bu kavsaklar1 kullandiktan sonra bunun 6nemli bir
giivenlik gerekgesi oldugunu fark etmeleri neticesinde goriiglerinde degisiklik olmaktadir.
Konuyla ilgili olarak Amerika'nin Kansas, Maryland ve Nevada eyaletlerinde modern
donel kavsaklarla ilgili inceleme ve bu kavsaklar1 kullanan siiriiciiler hakkinda aragtirmalar
yapilmistir. Bu incelemeler neticesinde modern donel kavsaklarin insa edilmesinden 6nce
stiriiciilerin bu tip kavsaklari tercih etme orami1 % 31, modern donel kavsaklara kars1 ¢ikan
stirticiilerin oranm ise % 41°dir. Modern donel kavsaklarin yapilmasindan sonra ise tercih
edenlerin oran1 % 63’e, modern donel kavsak insasina karsi ¢ikanlarin orani ise ciddi bir
diisiis gostererek % 15’ e diismiistiir. Bu durum modern donel kavsaklara kars1 olusmus

olumsuz tutumlarin kullanimdan sonra biiytik 6l¢ciide degistigini gostermistir.

Ulkemizdeki kaza istatistikleri

Tiirkiye’de trafik kazalarinin %50’si sehir i¢i, %30’u ise sehirlerarasi kavsaklarda meydana
geldigi (EGM, 2012) ve 2012 yilinda kavsaklarda ge¢is onceligine uyulmamasi sonucu
meydana gelen kazalarin %94’linlin kentlerde, %6’smin ise kirsal bolgelerde oldugu
(TUIK, 2012) belirlenmistir. Kavsaklardaki kural ihlalinden kaynakli olarak meydana
gelen kaza sayisi, yerlesim yeri durumuna gore sehir iginde meydana gelen kazalarin
%13’likk dilimini olusturmaktadir. Bu oran iilkemiz siiriiciilerinin kavsak kullanim

bilgisizliginin ne boyutlarda oldugunun bir gostergesidir. Kavsaklarin modern doénel
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kavsak olarak yeniden inga edilmesi sonrasindaki kaza istatistiklerine bakildiginda maddi
hasarl1 kiigiik kazalar disinda 6liimlii ya da yaralanmali hi¢ kaza olmadigini goriilmektedir

(Giinay ve digerleri, 2014).

Konuyla ilgili olarak Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin “Trafik Kazalar1 Ozeti-2017”

caligmast incelenmis ve asagidaki sonuclara ulasilmistir.

Cizelge 3.12°de goriildiigi lizere iilkemizde yerlesim yeri disinda en fazla kaza yasanan
kavsak tipi donel kavsaklardir. Yerlesim yerlerinde ise donel kavsaklar {i¢iincii sirada yer
almaktadir. Yerlesim dis1 kesimlerde dur kontrollii olarak isletilen ve ¢ok biiyiik bir kism1
mini donel olan kavsaklar stiriciilerin  anayoldaki  hizlarin1  azaltacak herhangi  bir
geometrik tasarim igermemektedirler. Bu durum siiriiclilerin kavsak bdolgesinde de
kendilerini ana yoldaymis gibi hissetmelerine ve kavsak bolgesinden hizlarini azaltmadan

gecis yapmalarina neden olmaktadir.

Cizelge 3.12. Yolun geometrik 6zelligine gore 6liimlii ve yaralanmali trafik kaza bilgileri-
2017 (KGM, 2017: 4)

KAVSAK Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Disi TOPLAM
Kaza Sayisi % Kaza Sayisi % Kaza Sayisi %

Dort Yonli 25.456 18,74 1.443 3,08 26.899 14,73

Uc Yonlii (T) 17913 13,19 1.853 3,96 19.766 10,82

Dénel Kavsak 8.010 590  2.330 4,98 10.340 5,66

Diger Kavsak Cesiti 5.936 4,37 945 2,02 6.881 3,77

Ug Yénlii (Y) 3.518 2,59 750 1,60 4.268 2,34

Kopriilii Kavsak 637 0,47 133 0,28 770 0,42

Kavsak Yok 74.383 54,75 39.362 84,08 113.745

62,27

TOPLAM 135.853 100 46.816 100 182.669 100
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Cizelge 3.13. Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarma etken siiriicii kusurlarima ait bilgiler-
2017 (KGM, 2017: 8)

Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 TOPLAM
SURUCU KUSURLARI
Kusur Sayist % Kusur Sayist % gusur %
ayist
Arag hizint yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara
uydurmamak 52.536 36,86 26.677 49,54 79.213 40,34
Kavsaklarda gecis dnceligine uymamak 22.682 15,91 2.831 5,26 25513 12,99
Manevralar diizenleyen genel sartlara uymamak 8.308 5,83 8.355 15,52 16.663 8,48
Arkadan garpmak 10.116 7,10 4.736 8,80 14.852 7,56
Dogrultu degistirme (doniis) kurallarina uymamak 10.920 7,66 1.732 3,22 12.652 6,44
Kurallara uygun olarak park etmis araglara ¢arpmak 5.706 4,00 320 0,59 6.026 3,07
Tasit giremez trafik isareti bulunan yerlere girmek 5.043 3,54 916 1,70 5.959 3,03
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak 3.565 2,50 1.550 2,88 5.115 2,60
Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak 4.141 2,91 461 0,86 4.602 2,34
Alkollii olarak ara¢ kullanmak 2.766 1,94 1.366 2,54 4,132 2,10
Serit ihlali yapmak 2.173 1,52 756 1,40 2.929 1,49
Asir1 hizla arag¢ kullanmak 1.475 1,03 1.181 2,19 2.656 1,35
Gegme yasagi olan yerlerden gegmek 877 0,62 362 0,67 1.239 0,63
Hatali sekilde veya yasak olan yerlere park etmek 436 0,31 648 1,20 1.084 0,55
Yaya ve okul gecitlerinde yavaslamamak, yayalara gegis 980 0,69 13 0,02 993 051
hakk: vermemek
Yolcu indirme ve bindirme kurallarina uymamak 553 0,39 22 0,04 575 0,29
Eksik, bozuk veya uygun olmayan ara¢ donanimiyla arag
kullanmak . . 219 0,15 251 0,47 470 0,24
Bisiklet, M.bisiklet ve Motosikletleri kurallara uymadan 426 0,30 19 0,04 445 023
stirmek
Tehlikeli veya asir1 sekilde yiikleme yapmak 182 0,13 172 0,32 354 0,18
Kaza_l _mahall_ingie durmamak, gerekli tedbirleri almamak ve 205 014 121 022 326 017
yetkililere bildirmemek
Diger 9.231 6,48 1.357 2,52 10.588 5,39
TOPLAM 142.540 100 53.846 100 196.386 100

Cizelge 3.13’de goriildiigii izere iilkemizde siiriicii kusurlari arasinda en sik goriileni “arag
hizin1 yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak™tir. Ayrica yine ayni tabloda
goriildiigi tizere “kavsaklarda gegis onceligine uymamak” siiriicli kusurlar1 arasinda ikinci
sirada yer almaktadir. Mini donel kavsaklarda kavsak bolgesinden hizin1 azaltmadan gegis
yapan anayol siiriiclisii ile kavsaktaki gecis Onceli§ine uymayan tali yol siiriiciisiiniin
kesismesi durumunda Sliimlii kazalarin meydana gelmesi kaginilmazdir. Modern doénel
kavsaklarda da ayn1 sekilde kavsaklarda gecis tistiinliigii kuralina uyulmadig takdirde mini

donel kavsaklardaki kadarolmasa da ciddi kazalar meydana gelebilmektedir.
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Kaza tipleri

Cizelge 3.14°de farkli iilkelerdeki kaza tiplerinin yiizdesel dagilimlari gosterilmektedir.
Kaza tiplerini ifade eden numaralar Fransa’da kayit edilen kazalara ait olup; Sekil
3.50°deki kazalarin sekli gosterilmektedir. Fransa ile ilgili bu bilgilerde 1984-1988 yillari
arasinda 179 sehir ve banliyo kavsaginda gergeklesen 202 yaralanmali kaza i¢in elde edilen
catisma tipleri bulunmaktadir. Karsilastirma yapmak amaciyla Avustralya ve Ingiltere’ de

elde edilen bilgiler ayn1 siniflandirma sistemine tabi tutulmustur (FHWA, 2000: 115).

Trafik tasarim miihendislerinin kavsaklari tasarlarken farkli ¢atisma tiplerini iyi analiz
etmeleri, donel kavsaklardaki trafik karmagasini biiyiik bir dngoriiyle degerlendirmeleri ve
bunun neticesinde yol eksenlerini, sabit objeleri belirlemeleri gerekmektedir. Cizelge
3.14°deki sonuglar bu planlamalarin ne denli 6nemli olduklarinin bir gostergesidir. Yapilan
aragtirmalar da gostermistir ki kaza deneyimleri lilkeden iilkeye, kiiltiirden kiiltlire farklilik
gosterir. Yapilan planlamalarda, siiriicii 6zellikleri ve iilkenin trafik egitim seviyesi de

oldukca 6nemli unsurlardir.

Sekil 3.49. Modern donel kavsaklarda kaza tiplerinin sekli (FHWA, 2000: 46)

En ¢ok goriilen ii¢ kaza tipi sunlardir (KGM, 2009: 89-90);

a. Giriste sirkiilasyon yapan araglara yol vermeme,
b. Sirkiilasyon yolundan ¢ikan tek aracin yaptigi kazalar ve

c. Orta adaciga yapilan tek tasith carpmalar.
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Cizelge 3.14. Modern donel kavsaklarda kaza tiplerinin karsilagtirilmast (FHWA, 2000:

114)
Carpisma tipi Fransa Avustralya Ingiltere
(%) (%) (%)
1-Giriste sirkiilasyon
yapan aragl‘ar'a izin 36.6 50.8 711
vermeme(giris -
sirkiilasyon)
2-Tek aracin
sirkiilasyon yolundan 16,3 10,4 8,2
¢ikmasi
3-Giriste tek aracin
kontrolii kaybetmesi 11.4 5.2
4-Giriste arkadan 7.4 16.9 20
carpisma
5-Sirkiilasyon - ¢ikis 5,9 6,5
6-Yaya gecidinde 5.9 3.5
yayaya ¢arpma
7-Cikista tek aracin
kontrolii kaybetmesi 2:5 2,6
8- Cikis-giris 2,5
9- Sirkiilasyon yolunda
arkadan 0,5 1,2
carpma
10-Cikista  arkadan 1.0 0.2
carpma
11-Giriste 10
bisikletliye ¢arpma ’
12-Cikista 10
bisikletliye ¢arpma ’
13-Sirk1'ilasyon 25 2.0
yolunda kesisme
14-Sirkiilasyon
yolunda yanlis yone 1,0
girme
15- Sirkiilasyon yolunda
yayaya 3,5
carpma
16-Yaya gecidi disinda
yaklagim 10
yolunda yayaya ¢arpma ’
]?iger_ carpigma 24 102
tipleri ' ’
Yandan carpigsmali 16
kazalar ’

Kavsaklarda yasanan kazalarla ilgili yapilan arastirmalar tek araclhi kazalarin oldukca

biiyiik bir yilizdeye sahip oldugunu gdstermektedir. Kazalarin dnlenmesi icin kirsalda ve
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kentlerde orta ada ve ayirici adalar bulunmaktadir. Yine de kazalarin 6nlenmesi igin bu
adalarda bulunan tehlike ve uyar1 isaretlerinin net ve kolay goriiliir olmasina dikkat etmek
gerekir. Siriiciileri dogru bilgilendirmeyen, yanlis anlasilmaya veya seyir halindeki
stirticiiyi tehlikeye sokacak ani kararlar almaya zorlayan bu tip uyarilar gerekli oldugu
takdirde kavsaklardan kaldirilmalidir. Kavsaklarda ozellikle orta adalarda bulunan agacg,
korkuluk, bariyer, ¢it, duvar, siitun, 151k diregi, peyzaj iiriinleri gibi nesneler ciddi kazalara

neden olmaktadir.

Kirsal bolgelerdeki kavsaklarda isiklandirmanin trafik giivenligi tizerine etkilerinin
degerlendirildigi veya bu konuda kaza istatistiklerine etkisi konulu bir ¢calisma yapilmis
degildir. Fransa’da kirsal alan 1siklandirilma oram1 % 36 seviyelerindedir. Buralarda

meydana gelen tek tasith kazalarin % 49°u geceleri yaganmustir.

Bu bilgilerin yaninda Yiiksel (2007), “Modern donel kavsaklarin kapasite ve trafik
giivenligi yoniinden incelenmesi” isimli yiiksek lisans tez ¢aligmasinda incelemis oldugu
Karakocan ve Baspinar Kavsaklarinda eski tasarimlariyla ge¢mis yillarda olusan kazalar ile
yeni tasarimlariyla hizmete agilmasindan sonra olusan ve edilen kazalara ait Karayollari
Genel Mudirliigiinden temin istatistiksel bilgiler Cizelge 3.15 ve Cizelge 3.16 ile

gosterilmektedir.

Cizelge 3.15. Karakogan kavsagi kaza istatistikleri

Yillar Kaza Olit Yarali Maddi Hasarh Kazalarin Olus Sekli
Arag Sayisi
2006 0 0 0 0 1 Aralik 2005 te yeni tasarimi ile
igletmeye acilmistir
2005 0 0 0 0 1 Aralik 2005 te yeni tasarimi ile
1 Aralik-30 Aralik isletmeye agilmistir
2005 2 0 5 3 Yandan ¢arpma: 1 kaza
1 Ocak-30 Kasim Yoldan ¢ikma: 1 kaza
Yandan garpma: 1 kaza
2004 8 0 5 4 Yoldan ¢gikma: 2 kaza
2003 2 0 7 4 Karsilikli carpisma: 1 kaza

Devrilme: 1 kaza
2002 1 0 2 1 Hayvana Carpma: | kaza
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Cizelge 3.16. Bagpinar Kavsagi kaza istatistikleri

Yillar Kaza Olii Yarali Maddi Hasarl Kazalarm Olus Sekli
Arag Sayis1
2006 0 0 0 1 1 Eyliil 2005 te yeni tasarimu ile
isletmeye agilmistir
2005 0 0 0 0 1 Eyliil 2005 te yeni tasarimu ile isletmeye
1 Eyliil-31 Aralik acilmistir
2005 2 0 5 3 Yandan ¢arpma: 1 kaza
1 Ocak-31 Agustos Yoldan ¢ikma: 1 kaza
Arkadan ¢arpma: 1 kaza Yandan ¢arpma: 2
2004 4 1 26 7 kaza
Yoldan ¢gikma: 1 kaza
2003 3 0 11 5 Yoldan ¢gikma: 1 kaza

Yandan ¢arpma: 2 kaza

Kargilikli ¢arpisma: 1 kaza Yoldan ¢ikma: 2
2002 5 0 9 6 kaza
Devrilme: 2 kaza

Kaza verilerinin karsilastirildig1 cizelgelerdeki sonuglar incelendiginde en onemli husus
deneme amagl yapilan Karakocan ve Baspinar kavsaklarindan beklenen sonuglarin elde

edilmesi ve sonuglarin timit verici olmasidir (Yiiksel, 2007: 144).

Yayalar

Daha once de belirtildigi iizere donel kavsak insasi ile birlikte tasitlardan kaynaklanan ve
yaralanmaya sebebiyet veren kazalarda azalmalar goriilmektedir. Ingiltere’de yiiriitiilen ve
Cizelge 3.17°de aciklanan istatistiklere gore donel kavsaklarin giivenlikle ilgili sagladiklar
faydalarin genel olarak yayalar i¢in de gegerli oldugu, bunun sebebinin de 6nceki kavsak
tipleri ile karsilastirildiginda doénel kavsaklardaki hiz azalmasi oldugu anlasilmaktadir

(FHWA, 2000: 117).

Cizelge 3.17. Ingiltere’de dénel kavsaklarda ve sinyalize kavsaklarda yayalar igin kaza
yiizdeleri (FHWA, 2000: 117)

Kavsak tipi Yayalarla ilgili kazalar
(bir milyon yaya trafigi i¢in)
Kiigiik donel kavsak 0,31
Normal donel kavsak 0,45
Girigleri genisletilmis donel kavsak 0,33
Sinyalize kavsak 0,67

Donel kavsaklarda, yapi itibariyle kavsak girisleri ve c¢ikislari, araglarin ister istemez
hizlarint kesmeleri i¢in tasarlanmistir. Bu nedenle donel kavsaklarda, yayalarin kazalardan
etkilenme oranlar1 diger kavsak tiplerine nazaran daha azdir. Bunda donel kavsak
trafiginde, araglarin yavas seyretmek zorunda kalmalarinin pay1 biiyiiktiir. Yine bu kavsak

modelinde, yayalar daha az ¢atisma noktasiyla karsilasirlar. Catisma noktalarinin azligi da
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kaza sayisini diisiiren bir diger unsurdur. Cok kollu donel kavsaklarda, giris ve ¢ikislara
konuglandirilmis olan adalar sayesinde, yayalarla araglarin ¢atigmalar1 biiyiik Olglide
onlenmis olur. Cizelge 3.18’de Hollanda’da donel kavsaklara doniistliriilmiis olan 181
kavsakta yapilan arastirmalar, yaya ile ilgili kaza oraninin % 73, yayanin yaralanmasiyla

sonuglanan kazalarin da % 89 oraninda azaldigin1 géstermektedir.

Cizelge 3.18. Hollanda’da 181 donel kavsakta ¢esitli ulasim tiplerine gore kaza sayisindaki
yiizdelik azalma (FHWA, 2000: 117)

Kazanin sekli Biitiin Kazalardaki azalma Yaralanmal1 kazalardaki
azalma
Otomobil %63 %95
Moped %34 %63
Bisiklet %8 %30
Yaya %73 %89
Toplam %51 %72

Yayalarin 6ncelige sahip oldugu yaya gegitli donel kavsaklarda yayalarin giivenliginin
artirilldigina dair rakamsal bir ispat bulunmamaktadir. Bu yilizden ¢izgili gecitler tiim
tilkelerde kullanilmamaktadir. Bununla birlikte ABD’de diisiik yaya trafigine sahip kirsal
bolgeler haricinde biitiin yaya gegitlerinin ¢izgili olmasi Onerilmektedir. Bu c¢izgilerin
varlig1 siiriiciilerin ortalama hizlarinda bir degisiklik yapmalarini saglamasa dahi bu
cizgilere yaklasan siiriiciilerin daha dikkatli olmalarin1 ve hizlarim diigiirmeleri gerektigini

diisiinmelerini saglayabilir(Inangli, 2012: 49).
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4. TURKIYE’DE UYGULANAN ESDUZEY DONEL KAVSAKLARIN
TRAFIK GUVENLIGI YONUNDEN INCELENMESI

Ulkemizde esdiizey donel kavsak olarak hem sehir ici hem de sehirleraras1 yollarda sik¢a
uygulanan mini donel kavsaklar ile uygulamasina son yillarda hiz verilen modern donel
kavsaklar bu boliimde trafik giivenligi yoniinden tasarim ve uygulama esaslar1 baz alinarak
tez kapsaminda incelenecektir. Bu kapsamda Karayollart Genel Miidiirliigii’niin resmi
internet sitesinde “2018 Yilinda Iyilestirme Calismalar1 Yapilacak Kaza Kara Noktalar1”
basligiyla yaymlanan 63 adet kavsak igerisinden sekiz adet ve iilkemizin farkli
bolgelerinden dort adet kavsak tez konusu kapsaminda 6rnek olabilecek farkli 6zellikleri

sebebiyle secilmistir.

flgili kaza kara noktalarina ait 6zet bilgileri Cizelge 4.1 den goriilebilir. Kaza noktalari
listesi ise Cizelge 4.2 de yer almaktadir. Cizelge 4.2, uzun bir cizelge olmasi sebebiyle

ekler de yer almaktadir.

Cizelge 4.1. 2018 yilinda iyilestirme calismalar1 yapilacak kaza kara noktalar1 6zet bilgileri

Kavsak Tipi Adet Yiizde (%)
Mini Dénel Kavsak 37 58.73
Modern Dénel Kavsak 1 1.59
Diger 25 39.68

Ulkemizin tiim bdlgelerinde sik¢a uygulanan mini dénel kavsaklar hem yayalar hem de
motorlu tasitlar i¢in ciddi trafik gilivenligi zafiyetleri i¢ermektedir. Cizelgeden de
gortldiigi tlizere 2018 yilinda Karayollart Genel Midiirliigi tarafindan iyilestirme
caligmast yapilmasi planlanan kaza kara noktalarinin yarisindan fazlasi (%58.73) mini

donel, bir tanesi ise (%1.59) modern donel kavsaktir.

Bu boliimde ilgili kaza kara noktalart igerisinden yedi adet mini donel ve bir adet modern
donel kavsak tez kapsaminda incelenmek iizere se¢ilmistir. Ayrica kaza kara noktalari
arasinda yer almayan bir adet mini donel ve 3 adet modern donel kavsak farkli
ozelliklerinden dolayr yine tez kapsaminda incelenmek iizere secilmislerdir. Tez

kapsaminda incelenen kavsaklar, hizmet verdikleri yerlesim birimleri veya tiplerine gore
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isimlendirilmislerdir.

Sekil 4.1. 2018 yilinda iyilestirme ¢alismalar1 yapilacak kaza kara noktalar1
(http://www.webcitation.org/78i5fBJcx)

4.1. Susuz Kavsag (Kaza Kara Noktasi-1)

BOLGE:
KKMNO! 26003
LN G+ 100

Sekil 4.2. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi Afyonkarahisar ili sinirlart igerisinde, Ankara-Afyonkarahisar Yolu
Uzerinde Km:6+100’de yer almakta ve Susuz yerlesimine baglanti saglamaktadir. 8.00 m.

yarigaplt doniis adas1 ile uygulanmis esdiizey, dur kontrollii mini yarim donel kavsaktir.


http://www.webcitation.org/78i5fBJcx
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Sekil 4.3. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1

Kavsak bolgesi, orta reflijiin Ankara yonl istikametinde saga dogru tek yonlii
genisletilmesi ile teskil edilmistir. Kavsak bolgesinde yer alan benzinlikten dolay:
(kamulastirma problemi) kavsak bolgesi orta refiijiin iki tarafa birden genisletilmesi ile
olusturulmamis, kavsak orta adas1 yarim daire seklinde (=15 m) uygulanmistir. Bu durum,
Afyonkarahisar yoniine giden siiriiciilerin kavsaktan gecerken anayoldaki gibi transit gecis
yapmalarina neden olmakta, kavsak bolgesini fark etmelerine engel olmakta ve hizlarim
azaltmalarim engellemektedir. Yine bu durum normal projelendirilmesi durumunda dahi,
stiriciilerin  kavsak yaklasimlarinda hizlarin1 azaltmasini saglayamayan mini donel

kavsakta ilave giivenlik zafiyeti yaratmaktadir.

Bu tip kavsaklar siiriiciilerin giivenli geri doniis yapmasina izin vermez. Bu kavsaktan
sonra Ankara yoniinden gelen siiriiciilerin geri doniis yapabilecekleri en yakin kavsak
yaklasik 2.5 km, Afyonkarahisar yoniinden gelen siiriiciilerin ise geri doniis yapabilecekleri
en yakin kavsak yaklagik 3.5 km uzaklikta yer almaktadir. Yani geri donlis yapilabilecek
iki kavsak aras1 yaklasik 6 km’dir ki bu olduk¢a uzun bir mesafedir. Karayollarinda 3 ile 5
km aras1 mesafede geri donilise hizmet eden kavsak tipinin uygulanmasi istenmektedir.
Geri doniis yapmak i¢in uzun mesafe gitmek istemeyen siirticiiler bu tip kavsaklarda geri
donlis yapmakta ve oOzellikle biiylik araglar hem kendilerini hem de diger siiriiciileri

tehlikeye atmaktadirlar.



e~

- “ ‘5 5 J
p—— . A T
T = St

Sekil 4.5. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-3 (Kavsak bolgesinde modern donel kavsak
yerlesimi dnerisi)

Yore halkinin uyum saglamasi ve planlama asamasinda gerekli sartlarin olugmasi
durumunda ilgili kavsagin modern donel kavsaga donistiiriilmesi trafik giivenligi agisindan

uygun olacaktir.
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Sekil 4.6. Afyonkarahisar yoniine bakis (Google Earth)

Sekil 4.7. Ankara yoniine bakis (Google Earth)

4.2. Dogubayazit Otogar Kavsagi (Kaza Kara Noktasi-2)

DIVADIN ( 04-26 )
) 1YA-(TURKIVE-
| , BULUNDUGU_YER: IRAN) DEV.SN,

(GURBULAX SN,
BOLGE: 18
KKNO: 100-33
KM 40+320

Sekil 4.8. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu (Google Earth)
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Kavsak bolgesi Agri ili smirlant igerisinde ve Agri-Dogubayazit Yolu iizerinde
Km:40+320°de yer almaktadir. 8.00 m. yaricapli doniis adasi ile uygulanmais, esdiizey, dur

kontrollii mini donel kavsaktir.

Sekil 4.9. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1

Mevcut durumda yan yol baglantilar1 donel ada hizasinda ve nizami bir sekilde
olusturulmamustir. Kavsagin bir tarafinda otogar, tali yol ve 522. sokak baglantilari, diger
tarafinda ise Sahin sokak ve bina ve diikkdn otopark baglantilar1 bulunmaktadir. Bu

baglantilardan hig biri nizami degildir ve kavsak bolgesinde karmasa yaratmaktadirlar.

Kavsak donel adast 8 m yarigapli donel adayla teskil edilmistir ve bu donel adayla
olusturulan doniis platformu 6zellikle otogara giris ¢ikis yapan bilyiik araglarin giivenli
doniis yapmasi i¢in yeterli ve gilivenli degildir. Ayrica kavsak bolgesindeki trafik yatay

diisey isaretlemelerinin de yetersiz oldugu goriilmektedir.

Kavsak bolgesine her iki yonde uygun olmayan baglantilarin verilmesi, anayola katilan ve
anayoldan ayrilan araglar icin tehlike olusturmakta ve anayol trafigini kesintiye
ugratmaktadir. Ayrica kavsak bolgesinde bina ve diikkanlar yer almakta ve bunlarin
oniinde genis park alanlar1 bulunmaktadir. Bu park alanlarma kavsak bolgesi boyunca
kontrolsiiz giris ¢ikis yapan araglar kavsak bolgesinde karmasaya sebep olmakta ve yine
anayol trafigini kesintiye ugratmaktadirlar. Bu kavsak gibi yerlesim bolgelerinde hizmet
veren kavsaklara baglanan yollarin donel platforma denk gelecek sekilde dik ya da dike

yakin agiyla baglanmalar1 ve kavsagin en fazla dort kollu olmas1 gerekmektedir.
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Ayrica yine bu kavsakta oldugu gibi kavsak bolgesinde yapilmast muhtemel tali yol,
otopark giris ¢ikisi gibi baglantilarin Oniine gegilmesi i¢in gerekli tedbirler alinmalidir.
Kavsak bolgesinde anayol ve yan yollarda yliksek bordiir taslariyla tretuvar yapilarak arag

gecisine izin verilmemesi alinabilecek onlemler arasinda yer almaktadir.

OTOGAR GIRIS
GIKISI YANYOLDAN

VERILMELIDIR.

BAGLANTI
IPTAL

Sekil 4.10. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2 (Kavsak bolgesinde modern donel kavsak
yerlesimi dnerisi)

Sekil 4.10’da goriilen modern donel kavsak tasarimi bu kavsak bolgesi i¢in Onerilebilir.
Kavsaktaki karmasa, kavsagin tali yol baglantilarinin diizenlenmesi ve sorunlu
baglantilarin kapatilmasiyla giderilmistir. Ancak yore halkinin bu kavsak modeline uyum
saglayip saglayamayacagi irdelenmeli ve bu dogrultuda doéniisiim yapilmalidir. Doniisiim
yapilacak kavsagin oldugu giizergahta doniisiime uygun olan diger kavsaklarin da modern
donel kavsak olarak diizenlenmesi siiriiciilerin kavsak tipine ve isletmesine alisma siiresini

kisaltacak ve trafik giivenligini arttiracaktir.

Sekil 4.11. Agr1 yoniine bakis (Google Earth)
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Sekil 4.12. Dogubayazit yoniine bakis (Google Earth)

4.3. Kirikkale-Cankir1 Yolu Baglanti Kavsag (Kaza Kara Noktasi-9)

(KIRIKKALE- ~e

KIRSEHIR) IL 3
BULUNDUGU_YER: SN.-(KAMAN- \
) KIRSEHIR) (260~ \
58 08) DYA .
y BOLGE: 4
‘ KKNO: 765-06
KM: 204000

Yaknlastr

Sekil 4.13. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi Ankara il simirlar igerisinde, Ankara-Cankir1i Yolu iizerinde Km:
20+000°’da yer almakta ve Kirikkale-Cankirt Yoluna baglanti vermektedir. 10.00 m.

yarigapli doniis adasi ile uygulanmis, esdiizey, dur kontrollii mini donel kavsaktir.
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Sekil 4.14. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1

Iki adet boliinmiis devlet yolunun kesisiminde yer alan kavsak bolgesinde, Kirikkale-
Cankirt yolu kavsak bolgesine dar bir agiyla baglanmakta ve bu durum ilgili yoldan gelen
stiriciilerin  kavsak bolgesi yaklasiminda kavsak bolgesini tam olarak gormelerini
engellemektedir. Tali yolun kavsak bolgesine 70-110 derece arasinda yani dik veya dike

yakin bir agiyla baglanmasi uygundur.

Ayrica her iki yolda da uzun tiilde sabit hizla seyahat eden siiriiciilerin bu tip bir kavsak
bolgesinde karsilagmasi yine uygun degildir. Anayol 0Ozelligi olan iki yoldan kavsak
bolgesine hizin1 alarak gelen siiriiciiler, gecis Ustlinliigii ve yol verme konularinda
karigiklik yasayip ciddi kazalara sebep olabilirler. Bu nedenle her iki yoldan kavsak
bolgesine ulasan siiriiciilerin hizlarin1 kesmeden, yol verme ve gegis istiinligi gibi
konularda tereddiit yasamadan giivenle diger yonlere katilm saglayabilecekleri farkli
seviyeli kavsak tipi se¢ilmelidir. Bu kesim igin trompet tipi farkli seviyeli veya kirsal ¢ift

seritli modern donel kavsak alternatifleri degerlendirilebilir.
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Sekil 4.15. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2 (Kavsak bolgesi i¢in Onerilen trompet tipi
farkl seviyeli kavsak yerlesimi)

Sekil 4.17. Ankara yoniine bakis (Google Earth)
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4.4. Hasyurt Kavsag (Kaza Kara Noktasi-11)

Kaza Kara Noktas:

ELMALI (635-04)

BULUNDUGU_YER: DYA-ALTINYAKA )

(07-50) IYA i
| (KUMLUCA)
\ BOLGE: 13 I
[ KKNO: 400-08
I KM: 6+200 I
I __J
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Sekil 4.18. Kavsak bolgesinin tiirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi Antalya il sinirlari igerisinde, Akdeniz caddesi tizerinde Km: 6+200°de yer

almakta ve Hasyurt yerlesimine baglant1 saglamaktadir.

10.00 m. yarigapli doniis adas1 ile uygulanmis, esdiizey, sinyalize mini donel kavsaktir.
Kavsak bolgesinde 6zel bir genisleme veya araglarin yavaslamasini saglayacak geometrik
tasarim bulunmamaktadir. Kavsagin sinyalize olmasi da kaza kara noktast olmasin

engelleyememistir.

Sekil 4.19. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1

Kavsak bolgesinin yer aldig1 sahil yolu boyunca, giizergah her iki yonde genis (16-22 m

arasinda degisen) orta refiij enkesitiyle devam etmektedir. Bu durum kavsak bolgesi
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yaklagimlarinda da aynen devam etmekte, kavsak tasarimindan dolay: orta refiijde 6zel bir
genisleme veya hiz yavaslatici kiigiik kurp bulunmamakta ve siiriiciiler sinyalizasyon
sistemi olmasa kavsak bolgesine girdiklerini fark etmemektedir. Kavsak doniis adasi orta
refiij bolgesinde adeta gizlenmekte, bolgeyi bilmeyen doniis yapacak siiriiciilerin ani karar

vermelerine neden olmakta ve kazalara sebebiyet vermektedir.

Sekil 4.21. Mugla yoniine bakis (Google Earth)
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Sekil 4.23. Deniz dolgusu ve kamulastirma yapilarak modern donel kavsaga
doniistiiriilecek alan (Google Earth)

Bu tip durumlarda, kavsak yaklagimlari oncesi orta refiijiin daraltilip (4 m.) sonra tekrar
genisletilmesi doniis adasinin onceden fark edilmesini saglayabilir. Bu da ancak modern
donel kavsak tasariminin uygulanmasiyla basariya ulasabilir. Y6re halkinin uyum saglamasi
ve planlama agamasinda gerekli sartlarin olusmas1 durumunda ilgili kavsagin modern donel

kavsaga doniistiiriilmesi uygun olacaktir.
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4.5. Sarikemer Kavsag (Kaza Kara Noktasi-15)

Bahsedilen noktanin Tiirkiye tizerindeki konumu Sekil 4.24°te gosterilmistir.

ApeeGa:

f (SELCUK-AYDIN)
[f (550-12) DYA
[« BULUNDUGU_YER: (ORTAXLAR)

~(AYDIN - MUGLA)
IL SN
BOLGE: 2
f KKNO: 52501
KM: 43+000
J N
3 \
\ \
Ax ) \

Sekil 4.24. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi Aydin il sinirlan igerisinde, Milas-Soke yolu tizerinde Km:43+000’da yer
almakta ve Sarikemer yerlesimine baglant1 saglamaktadir. 10.00 m. yarigapli doniis adasi

ile uygulanmis, dur kontrollii mini donel kavsaktir.

Sekil 4.25. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1

Kavsak bolgesinde yer alan akaryakit istasyonu ve tesis baglantilarinin direkt anayola
dolayistyla kavsak bolgesine verilmesi uygun degildir. Bu durum kavsak bolgesinde kaos
yaratmakta, anayol ve tali yol trafikleri kesintiye ugramaktadir. Istasyon, dinlenme tesisi
giris ¢ikislarinin kavsak bolgesine sehir i¢inde en az 100 m, kirsal bolgede ise en az 200 m

uzaklikta olmas1 gerekmektedir. Mevcut durumda kavsak bolgesindeki trafik giivenligini
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artirmak adina akaryakit istasyonu ve tesis giris cikislarinin kapatilip tali yollardan
verilmesi gerekmektedir. Yore halkinin uyum saglamasi ve planlama asamasinda gerekli

sartlarin olusmas1 durumunda ilgili kavsagin modern donel kavsaga doniistiliriilmesi uygun

olacaktir.

ool

Sekil 4.26. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2

Sekil 4.27. Milas yoniine bakis (Google Earth)
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Sekil 4.28. Soke yoniine bakis (Google Earth)

4.6. Bozkurt Kavsag (Kaza Kara Noktasi-23)

Bozkurt kavsagimnin Tiirkiye tizerinde bulundugu konum Sekil 4.29°da gosterilmistir.
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Sekil 4.29. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu(Google Earth)

Kavsak bolgesi Denizli il sinirlart igerisinde, Denizli-Afyon yolu tlizerinde Km:40+000°da
yer almakta ve Bozkurt yerlesimine baglant1 saglamaktadir. 18.00 m. yarigapl doniis adasi

ile uygulanmis esdiizey tek yonlii modern donel kavsaktir.
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Sekil 4.30. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1

Kaza kara noktalar1 igindeki tek modern doénel kavsaktir. Afyonkarahisar-Denizli yolunun
Bozkurt yerleskesi gegisinde, platform kuzey ve giineyde ikiye ayrilmakta ve gidis gelis
yonleri ayr1 ayr1 calismaktadir. Tlgili kavsak, giineyde Afyonkarahisar yoniine dogru tek

yonli ¢alisan giizergah iizerinde yer almaktadir.

Sekil 4.31. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2
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Sekil 4.32. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-3

Sekil 4.33. Afyonkarahisar yoniine bakis (Google Earth)

Sekil 4.34. Kavsak bolgesine yoniine bakis (Google Earth)
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Sekil 4.35. Kavsak bolgesine yoniine bakis (Google Earth)

Yaklasik olarak 220 km’lik Denizli-Afyonkarahisar yolu lizerinde s6z konusu kavsak
disinda sadece bir adet modern donel kavsak (Dinar ilgesi sehir gegisinde ve ilgili kavsaga
60 km uzaklikta) bulunmaktadir. Siiriiciilerin modern donel kavsaklara uyum saglamasi, bu
kavsak tipinin yaygin uygulanmasi, siiriicii davranig profillerinin modern donel kavsak
kullanimina uygun olmasi ve siiriiciilerin kavsak kullanimi1 konusunda bilinglendirilmesi ile
miimkiin olmaktadir. Bozkurt kavsaginin kaza kara noktas1 olmasi sadece bu gerekge ile
bile aciklanabilir. Ayrica kavsak bolgesinde anayola paralel uzanan tali yollarin kavsak
doniis platformuna uygunsuz baglantilar1 ve kavsagin yaygin kullanimin aksine tek yonlii
giizergdh lzerinde isletilmesi de kavsakta karmasa yaratabilecek ve kazalara sebebiyet
verebilecek unsurlardir. Mevcut kavsaktaki uygunsuz tali yol baglantilarinin kapatilmasi
gerekmektedir. Ayrica miimkiinse gilizergah ¢ift yonli ¢alistirilmali, yatay diisey trafik
isaretlemeleri arttirllmali, kavsak bolgesi aydinlatmasi kontrol edilerek varsa eksikler
giderilmedir. Yore halki kavsak kullanimi konusunda bilgilendirilmeli ve civardaki
kavsaklardan uygun olanlart modern donel kavsaga donistiiriilmelidir. Yapilacak bu
diizenlemeler sonrasi kavsak bolgesindeki kazalar aynen devam ederse ilgili kesimde
modern donel kavsak uygulamasindan vazgegilmeli ve yore halkina uygun kavsak tipi

secilmelidir.
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4.7. Istasyon Kavsag (Kaza Kara Noktas1-40)

Istasyon kavsaginin Tiirkiye iizerinde bulundugu konum Sekil 4.36’da gosterilmistir.
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AKGADAG (44-53)
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KKNO: 300-23
po° KM: 244900
RN we
Malatya
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Sekil 4.36. Kavsak bolgesinin Tirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi, Malatya sehir merkezinde Ankara Caddesi ile Cevre Yolu Caddelerinin

kesisiminde yer almaktadir. 14.00 m. yarigapli doniis adasi ile uygulanmis, esdiizey

sinyalize mini donel kavsaktir.

Sekil 4.37. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1
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Sekil 4.38. Kavsak bolgesine bakis (Google Earth)

Malatya sehir merkezinde yer alan ve 5 kollu ana yol baglantis1 uygulanmis olan kavsak,
gilinlin her saati yogun trafige maruz kalmaktadir. Bu tip kavsaklarin 5 kollu yapilmasi
kesinlikle &nerilmemektedir. Ayrica indnii caddesinin kavsaga baglanti agis1 uygun
degildir. Onerilen tasarimda Malatya-Dogansehir trafiginin farkli seviyeli kavsak ile alta
alinmas1 Ve transit gecisinin saglanmasi gerekmektedir. Ustte modern donel kavsak
uygulanmali ve miimkiinse Indnii Caddesi baglantis1 direkt kavsak bolgesine
verilmemelidir. Her ne kadar 5 kollu modern donel kavsak uygulamalar1 yapilsa da ilgili
bolge i¢cin 30 m yaricaplt donel adadan daha biiyligli kamulastirma problemleri yiiziinden
uygulanamayacak ve Indnii Caddesi baglantisinin giivenle verilmesi saglanamayacaktir.
Inénii Caddesi baglantisi igin alternatif ¢oziimler iiretilmesi durumunda kavsak bolgesindeki

trafik giivenligi saglanmis olacaktir.

Sekil 4.39. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2
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4.8. Geri Doniis Kavsagi (Kaza Kara Noktasi-61)

Geri doniis kavsagi olarak ifade edilen kavsagin Tiirkiye konumunu gosterir sekil, Sekil

4.40’ta gosterilmistir.

Yozgat
§O2
Kaza Kara Noktasi g X
(KIRSEHIR-
= . YOZGAT) IL SN.
BULUNDUGU_YER: (YERKOY)-ALACA
,\;_g . (795-07) DYA
il BOLGE: 6
KKNO: 200-16
KM: 24+000

Yakinlast

Sekil 4.40. Kavsak bolgesinin tiirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi Yozgat il sinirlart igerisinde, Kirikkale-Yozgat Yolu iizerinde Km:
24+000°da yer almakta ve sadece geri doniislere hizmet etmektedir. 10.00 m. yarigaph

doniis adast ile uygulanmis, esdiizey dur kontrollii mini dénel kavsaktir.

Kavsak bolgesi yaklasiminda siiriictiniin hizin1 azaltacak herhangi bir geometrik tasarim
icermeyen mini donel kavsaklarin sadece geri doniis amagh kullanimi oldukca riskli bir
uygulamadir. Sagda ve solda herhangi bir baglantis1 olmayan kavsak boélgesinde, anayol
orta refiij bolgesinde adeta gizlenen doniis platformunun fark edilmesi bu uygulamayla
daha da zorlagsmaktadir. Anayolda sol seritte yiliksek hizla ilerleyen siiriicii kavsak
bolgesine girdigini geg fark ettigi ve hizim1 azaltmadigi takdirde, doniis yapmak i¢in donel
ada platformunda beklemekte olan baska bir aracla kesismesi durumunda 6liimlii kazalar
ka¢inilmaz olacaktir. Ayrica yine ayni siiriicii, 6niinde seyreden ve sola donmek i¢in hizini
azaltan diger bir siiriiciiyli fark etmedigi takdirde arkadan c¢arpmakta ve yine 6liimli
kazalara neden olmaktadir. Bu tip kavsaklarda sola doniis i¢in siginma seridi
yapilamamakta ve siirlici donis yapmak icin yiiksek hizin hakim oldugu sol seridi
kullanmak durumunda kalmaktadir. Sehirlerarasi yollarda geri doniisler icin transit trafigi

etkilemeden giivenli doniise imkan veren farkli seviyeli kavsaklar uygulanabilir.



Sekil 4.43. Kirikkale yoniine bakis (Google Earth)

Kavsak yaklasimlar1 ve kavsak bolgesinde yatay diisey isaretlemelerde

goriilmektedir.
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eksikler



100

Sekil 4.44. Yozgat yoniine bakis (Google Earth)

4.9. Imralh Kavsag:

Imralli kavsaginin konumunu gosterir harita, Sekil 4.45°de verilmistir.

AFYONKARAHISAR
'éOLVADIN

/42 boe I

Sekil 4.45. Kavsak bolgesi (Google Earth)

Kavsak bolgesi, Afyonkarahisar-Ankara Yolu iizerinde almakta ve Imralli yerlesimine
hizmet etmektedir. 10.00 m. yarigapli doniis adas1 ile uygulanmis, esdiizey dur kontrollii

mini donel kavsaktir.

Bu kavsak kaza kara noktalarina ek olarak, bulundugu giizergah tizerinde hem yatay hem de

diisey goriisiin yetersiz oldugu lokasyonda uygulanmis olmasi sebebiyle se¢ilmistir.

Afyonkarahisar-Ankara Yolu iizerinde Imralli yerlesimi yol ayriminda uygulanmis olan

kavsak hem yatay hem de diiseyde, goriisiin yetersiz oldugu lokasyonda bulunmaktadir.
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Kavsak doniis adasinin denk geldigi bolge, yatay kurbun tam ortasinda ve tepe tipi diisey
kurbun da zirvesinde yer almaktadir. Bolgenin daglik olmasindan dolay1 kavsak bolgesine
her iki yonden yaklasan siiriiciiler, kavsak doniis platformunu ve Imralli ayrimini geg fark
etmektedirler. Ayrica Imralli yolunun kavsaga baglant1 agis1 da dar olmasi sebebiyle uygun
degildir. Kavsak bolgesi yaklasimlarinda siiriiciilerin kavsak bolgesi ve baglanti kollarini
tam olarak gormesi hem kendi hem de kavsagi kullanan diger siiriicii ve yayalarin
giivenligi agisindan oldukca Onemlidir. Bu tip lokasyonlarda farkli seviyeli kavsak

uygulanmasi trafik giivenligi agisindan daha dogru olacaktir.

> KAVSAK BTN
BOLGESI Sl &
A

Sekil 4.47. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2
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Sekil 4.48. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-3

Sekil 4.50. Ankara yoniine bakis (Google Earth)
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4.10. Akhisar-Bergama Yolu Ayrimi Kavsagi

Kavsagin konumunu gosterir harita, Sekil 4.51°de verilmistir.
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Sekil 4.51. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi, Balikesir-Manisa ve Akhisar-Bergama Yollarinin kesisiminde yer

almaktadir.
35.00 m. yarigapli doniis adasi ile uygulanmis kirsal ¢ift seritli modern donel kavsaktir.

Ilgili kavsak, modern donel kavsak olmasi itibariyle ada icindeki araglara yol ver
prensibiyle hizmet vermektedir. Ancak geometrik 6zellikleri incelendiginde mini donel

kavsaklara benzer giivenlik zafiyeti icerdigi goriilmektedir.

Sekil 4.52. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1
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Sekil 4.53. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2

Sekil 4.54 incelendiginde Akhisar ve Balikesir yonlerinden gelen ve kavsak bdlgesine
yaklasan siiriicliler, modern donel kavsak geometrik tasarim prensipleri dogrultusunda
hizlarin1 zorunlu olarak azaltacaklar kii¢lik kurplarla karsilasmamakta ve kavsak bolgesine
kadar yiiksek hizla gidebilmektedirler. Bu durumda yiiksek hizla kavsak donis
platformuna ulasan siiriiciilerin durarak veya yavaslayarak doniis platformundaki araglara
yol vermesi ve doniis platformuna giivenli katilimi zorlagmakta, istenmeyen kazalar
meydana gelmektedir. Kavsak, bu haliyle modern donel kavsak goriinlimlii mini donel

kavsaktir.

Sekil 4.54. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-3

Yukaridaki sekilde goriildiigii lizere ilgili kavsakta yliksek hizlarin oniine ge¢mek i¢in
modern donel kavsak uygulamasmnin ana prensipleri arasinda yer alan kavsak

yaklagimlarindaki platformlarda gerekli kii¢iik kurplar olusturulmali ve siiriictilerin doniis
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platformuna diisiik hizla kanalize olarak katilmalari saglanmalidir. Ilgili kavsagin sehir
merkezinde yer almamasit ve yaya sirkiilasyonunun olmayacagi varsayimiyla kavsak

cikislarindaki mevcut durumun korunmasi ve araclarin hizlarim arttirarak kavsak

bolgesinden ayrilmalar1 uygun olacaktir.

IMAR YOLU
BAGLANTISI
' ! IPTAL

T

Sekil 4.55. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-4

Ayrica yukaridaki sekilde goriildiigii tizere Bergama yonilinden gelip Akhisar yoniine
gidecek araglar i¢in kavsak doniis platformuna girmeden transit gidebilecekleri kavsak
koluna verilen tali yol baglantisi iptal edilmelidir. Kavsak kollarina hig bir sekilde tali yol

baglantis1 yapilmamalidir.

Sekil 4.56. Akhisar yoniine bakis (Google Earth)
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Sekil 4.57. Balikesir yoniine bakis (Google Earth)

Sekil 4.58. Kavsak bolgesinden bergama yoniine bakis (Google Earth)

4.11. Korkuteli Kavsagi

Kavsak bolgesinin konumu Sekil 4.59°da gosterilmistir.

Sekil 4.59. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu (Google Earth)



107

Kavsak bolgesi, Antalya il sinirlari igerisinde, Burdur, Antalya, Kemer, Korkuteli ve Duaci
Baglant1 yollarinin kesisiminde yer almakta ve sinyalize olarak hizmet vermektedir. 35.00

m. yari¢apli doniis adasi ile uygulanmis modern donel kavsaktir.

2017 yili itibariyle kavsak bolgesine yeni eklenen Kemer yolu baglantisi sebebiyle zorunlu
olarak mini donel kavsaktan modern donel kavsaga doniistiiriilmiistiir. Yapilan donlisiim
sonrast modern donel kavsagin dogasina aykiri bir sekilde sinyalize olarak hizmet veren

Korkuteli Kavsagi birgok yonden giivenlik zafiyeti icermektedir.

Sekil 4.60. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1 (Kavsagin kemer yolu baglantis1 yapilmadan
onceki hali, mini donel kavsak)

Kemer yolu baglantis1 yapilmadan 6nce 4 kollu mini donel kavsak olarak hizmet veren

kavsagin goriintiisii Sekil 4.61°de goriilmektedir.

YAPIM
ASAMASINDAKI
KEMER YOLU

Sekil 4.61. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2 (Kavsagin kemer yolu baglantis1 yapilmadan
onceki hali ve uygulanan modern donel kavsak adasinin yerlesimi)
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Mini donel kavsak {izerinde, uygulanan modern donel kavsak adasinin yerlesimi yukarida
goriilmektedir. Goriildiigii tizere Antalya-Burdur giizergdhi aynen korunmus, doniis adasi
yeni yapilan Kemer yoluna baglant1 verebilmek adina giineybat1 yoniine kaydirilmistir. Bu
durum Antalya yoniinden gelip Burdur istikametinde gidecek araglarin doniis adasindan
hi¢ etkilenmeden, dolayisiyla hizlarmi diisiirmelerine gerek kalmadan kavsak bolgesini
gegmelerine sebep olmaktadir. Bu durumun oOniline gecebilmek adma kavsak
sinyalizasyonlu yapilmis ve olusabilecek muhtemel kazalarin Oniine gecilmeye

calisilmustir.

Ilgili kavsakta siiriiciilerin sinyalizasyon sistemine uymamasi durumunda modern dénel
kavsagin dogasina ayri sekilde kesismeler meydana gelmesi ve 6limlii kazalarin olmasi
muhtemeldir. Ayrica Duaci yolunun kavsaga baglandigi yerdeki agaclar ilgili kesimden
kavsaga giren araglarin goriiniirligiinii engellemektedir. Kavsaktaki goriisiin saglanmasi
adma kavsak kollar1 yaklagimi lizerinde yer alan agaclarin tasinmasi gerekmektedir. Bu tip

kavsaklarda kiigiik bitkiler peyzaj amach dikilebilir.

Ayrica Korkuteli yolu iizerinde yer alan Akaryakit Istasyonu girisi kavsak bdlgesine gok
yakindir (yaklasik 50 m). Tesis giris ¢ikiglarinin boliinmiis devlet yollarinda kavsak
bolgelerine veya yan yol giris cikislarina sehir i¢cinde minimum 100 m, sehirlerarasi

yollarda ise minimum 200 m uzaklikta uygulanmasi gerekmektedir.

Sekil 4.62. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-3 (Kavsagin kemer yolu baglantis1 yapildiktan
sonraki hali, modern dénel kavsak)

Kemer yolu baglantisi yapildiktan sonra modern donel kavsak olarak hizmet veren

kavsagin goriintiisii Sekil 4.62°de goriilmektedir. Korkuteli kavsag: goriildiigii lizere yeni
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durumda 5 kollu modern donel kavsak olarak hizmet etmektedir. Korkuteli ve yeni yapilan
Kemer yollariin kavsak bolgesindeki baglanti agilart uygun degildir. Kavsak baglanti
acilarinin dik ya da dike yakin olmasi gerekmektedir. Ayrica modern doénel kavsakta
olmamas1 gereken sinyalizasyon sistemiyle, 5 kollu baglanti1 giris ¢ikislart ve doniis
platformu gecislerindeki bekleme siireleri artmaktadir. Bu durum, ger¢ek amaci trafigi
sakinlestirip siiriicii psikolojisine olumlu yonde etki yapmak olan modern donel kavsagin
tam tersine sliriicii psikolojisini olumsuz yonde etkilemesine sebebiyet verecektir. Aslinda
goriildiigii tizere bu kavsak modern donel kavsak goriiniimlii ana yol tali yol tipi donel

kavsaktir.

MEVCUT
] BAGLANTI

Sekil 4.63. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-4 (Onerilen modern donel kavsak yerlesimi ve
baglant1 kollar)

Onerilen modern dénel kavsak icin ada yarigap: arttirilmali (r=50 m), miimkiinse Korkuteli
ve Kemer yollarinin kavsak yaklasiminda birlestirilip kavsaga tek bir kolla baglanti
yapmalar1 saglanmali ve kavsak sinyalizasyonsuz isletilmelidir. Ayrica kavsak bolgesinde

goriisii etkilemesi muhtemel agaglarin tasinmasi gerekmektedir.
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Sekil 4.65. Duaci yoniinden kavsak bolgesine bakis (Google Earth)

Sekil 4.66. Korkuteli yoniinden kavsak bolgesine bakis (Google Earth)
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Sekil 4.67. Kavsak bolgesinden kemer ve korkuteli yonlerine bakis (Google Earth)

4.12. Milas Kavsagi

Kavsak bolgesinin konumunu gosterir harita Sekil 4.68°de verilmistir.

o N CINE -2
7~ Bafa Golu KARPUZLU 550-13] o
9
ﬁ 0 A
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48] BOLGESI [*~uv.

Sekil 4.68. Kavsak bolgesinin Tiirkiye’deki konumu (Google Earth)

Kavsak bolgesi, Mugla-Bodrum Yolu tizerinde yer almakta ve Milas yerlesimine hizmet
etmektedir. 34.00 m. yarigapl doniis adasi ile uygulanmis kentsel ¢ift seritli modern donel

kavsaktir.

Mugla-Bodrum Yolu 6zellikle yaz aylarinda yogun trafigi olan ve kavsak bolgelerinde
trafik kazalariin sikga yasandigi bir giizergahtir. Milas kavsagi da bu giizergah tizerinde yer
almaktadir. 2016 yili itibariyle mini donel kavsaktan modern donel kavsaga doniistiiriilen
Milas kavsagi hem yaya hem de siiriicii giivenligi diisiiniildiiglinde oldukg¢a basarili bir

sekilde hizmet vermektedir. Karayollar1 2. Bolge Miidiirliigli tarafindan uygulanan modern
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donel kavsak birgok yonden 6rnek bir kavsaktir.

Sekil 4.69. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-1

2016 yil1 dncesinde uzunca bir siire sinyalize mini donel kavsak olarak hizmet veren Milas
kavsagi, tilkemizin her yerinde oldugu gibi burada da giivenlik zafiyeti olusturmus ve
bunun sonucu olarak da yetkililer tarafindan modern doénel kavsaga doniisiimi

gergeklestirilmistir.

Sekil 4.70. Bodrum yoniine bakis (Google Earth)
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Sekil 4.72. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-2 ( Mini donel kavsak bolgesinde uygulamasi
yapilan modern donel donel kavsak tasariminin goriiniimii)

Sekil 4.73. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-3 ( Mini donel kavsak bolgesinde uygulamasi
yapilan modern donel donel kavsak tasariminin goriiniimii)
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Sekil 4.73’te mini donel kavsak tizerinde yapimi ger¢eklesmis olan modern donel kavsak
tasarimi goriilmektedir. Uygulanan modern donel kavsak projesi, Karayollar1 2. Bolge
Midiirligi Etiit ve Proje Bagmiihendisligi’nden alinmistir. Goriildiigii tizere 8m yarigaph
mini donel kavsaktan 34m yarigapli modern donel kavsaga doniisiim oldukca basarili bir

sekilde gerceklesmistir.

Yapilan basarili uygulamanin detaylar1 agsagidaki gibi siralanabilir;

e Kavsak kollarinin baglant1 agilarinin dik veya dike yakin olmasi,

e Kavsak doniis adasinin baglant1 yapan yol geniglikleri diigiiniildiigiinde dogru segilmis
olmasi ve modern donel kavsagin dogasinda olan “siiriiclilerin kavsaga hizlarin
mecburi azaltarak girmesi” prensibini yapilmig olan dogru geometrik tasarimla
saglamasi,

e Kavsak alaninin yeterli genislikte, diisiik egimde olmasi ve bunun sonucu olarak
kavsaktaki goriisiin acik olmast,

e Yore halkinin modern donel kavsak kullanimina uyum saglamasi,

o Trafigi sakinlestirip siiriicti psikolojisi tizerinde olumlu etki yapmasi,

e Kavsak bolgesinde uygulanan {stgecitlerin yaya, engelli ve bisikletlilerin
kullanabilecegi sekilde uygulanmast,

e Kavsak bolgesinde giivenlik zafiyeti olabilecek tali yol giris ¢ikislarin 6nlenmis olmasi,

e Estetik olmasi ve bolgeye deger katmasi.

Sekil 4.74. Kavsak bolgesi uydu goriintiisii-4 (Uygulanan modern donel kavsak)
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Sekil 4.76. Kavsak bolgesine bakis (Yapim sonrasi ¢ekilen ugus goriintiisii)






5. MODERN DONEL KAVSAKLARA DONUSUM

Bu béliimde modern donel kavsaklara doniisiimiin {ilkemizde nasil ve hangi kosullar altinda

olmasi gerektigi konusu 6rnek uygulamalar tizerinden irdelenecektir.

5.1. Modern Donel Kavsaklarin Uygulanmasini1 Gerektiren Kosullar

Modern donel kavsak uygulamalar1 asagidaki kosullarda uygun sonuglar vermektedir

(Taekratok, 1998: 9):

e Dur veya ge¢c veya T kavsaklarin ikincil yol trafigi bakimindan kabul edilemez
gecikmeler olusturdugu kavsaklarda (Bu gibi durumlarda donel kavsaklar ikincil
yoldaki gecikmeleri diisiiriir fakat ana akimdaki gecikmeleri arttirir),

e Trafik sinyallerinin donel kavsaklardan daha biiylik gecikmeler olusturdugu
kavsaklarda,

e Kazalarin, 6zellikle kesisen ve donen araglarin karistigi kazalarin, ara¢ sayisina oranla
fazla goriildiigi kesimlerde,

e Donel kavsaklarin, giivenligi ve yorenin trafik yonetimini gelistirebilecegi diisiiniilen
mabhalli yollarda;

e Kirsal bolge disinda kalan hizlarin yiiksek ve sola dontis akiminin daha fazla oldugu ana
arterlerin kesisimlerinde,

e Doniisler ve diiz gecisler dik agiyla kesisiyorsa,

e Ana akimlarin Y veya T seklinde kesistigi, genellikle sola donen akimlarin yiiksek
oranlarda oldugu kesisimlerde,

e Trafik gelisiminin ¢ok olacagi ve trafigin degisebilir olarak tahmin edildigi yerlerde;

e Tiim baglanti1 yollarmin esit dncelige sahip oldugu yerlerde,

e Is merkezi olmayan yerlesim bdlgelerinde,

e Kavsaga dortten fazla kolun baglanmasi durumunda (Bu tip kavsaklarda sinyalizasyon
sistemlerinin hazirlanmasi ¢esitli zorluklar dogurmaktadir),

e Hatlar aras1 gegis noktalarinin diizenlenmesinde,

e Anayollardaki hizlarin diistiriilmesinde,

e Kazalar agisinda “kara nokta“ olarak belirlenmis bolgelerde,

¢ Giinliik veya mevsimlik trafik degisikliklerinin sik goriildiigii kavsaklarda,

e Sola veya saga donilis hacimlerinin yiiksek oldugu kesimlerde (6zellikle ¢evre yolu

117



118

baglantilarinda daha etkin rol oynamaktadir),
e Anayol lizerinde ara¢ hacminin saatte 5000 araci gectigi kavsaklarda,

e Cevre diizenlemelerinde.

Bu olumlu yanlarina karsin modern donel kavsaklarin asagida belirtilen durumlarda

uygulamalar1 uygun olmayabilir (Taekratok, 1998: 9):

e Arazinin sinirli, topografyasinin imkan tamimadigi veya (kamulastirma bedeli de dahil
olabilir) yapiminin maliyetli oldugu yerlerde,

e Trafik akimlarinin bir ya da daha fazla yaklasimda dengesiz yiiksek hacimler goriilen ve
bazi araglarin uzun gecikmeler gosterdigi yerlerde,

e Ana akimla yan yol akiminin kesistigi, ana akim trafiginde kabul edilemez gecikmelerin
olustugu yerlerde;

e Pik saatlerde kars1 yonde bir seridin alinmas: durumunda,

¢ Genis kombinasyonlu ve biiyilik boyutlu araglarin kullandig1 kavsaklarda,

e Donel kavsagi terk eden akimin asagi yonde giden trafik tarafindan bolindigi
(engellendigi) yerlerde,

e Yiiksek egimlerde,

e ki seritli girislerde fazla sayida yaya trafigi olan bolgelerde,

e Ana yolla tali yol arasinda trafik yogunlugu acisindan biiyliik dengesizlik olmasi
durumunda (6zellikle transit gecis yapan arag sayist ¢ok fazla ise, tali yollardan gelen
araglar yeterli aralik bulamadiklar1 i¢in bu kavsaklarda bir yoniin sinyalize edilmesi
yoluna gidilmesi tlizerinde ¢aligsmalar yapilmaktadir),

e Yesil dalga ile projelendirilmis hatlar tizerinde,

e Yiiksek sayida agir arag¢ ve toplu tagima araglarinin bulundugu kesimlerde,

e Modern donel kavsaga yakin sinyalize kavsak bulunmasi durumunda,

e Modern donel kavsak icerisinde aligveris merkezleri veya diikkanlarin bulunmasi
durumunda. Bu durum ilgili kavsaklarda stiriiciilerin park etme arayisina girmelerine

neden olacaktir.



5.2. Diyarbakir ili Merkez Yerleskesi Bat1 Yerleskesi Ornegi

Modern donel kavsaga donilisiim veya yeni kurulan yerlesimlerde en bastan modern donel
kavsaklarin uygulanmasi konusunda 6rnek olarak Diyarbakir ili merkez yerleskesinin batiya
dogru genisleyen bolgesi verilebilir. ilgili kesimde aymi aks (Tekel ve Ziimriit Kent
Caddeleri) tlizerinde ayni tip ve benzer yaricaplarda modern kavsak uygulamalarini
gormekteyiz. Bu durum ayni1 aks iizerinde seyahat eden siiriiciiler i¢in kolaylik saglamakta
ve slriiclilerin kavsaga uyum siiresini kisaltmaktadir. Elbetteki uygulama oncesinde
stiriciilerin modern donel kavsak kullanimina ne kadar yatkin olduklari irdelenmeli ve

gecis slireci bu dogrultuda planlanmalidir.

Sekil 5.2. MDK-10 kavsagina bakis (Google Earth)
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Sekil 5.3. MDK-9 kavsagina bakis (Google Earth)
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6. SONUC VE ONERILER

Ulkemizde sik¢a uygulanan ve uygulamalarina devam edilen mini donel kavsaklar ile son
yillarda uygulamasina hiz verilen modern donel kavsaklar tez kapsaminda geometrik
tasarimlar1 dikkate alinarak segilen O6rnek kavsaklar iizerinden trafik giivenligi yoniinden

incelenmistir. Sonug ve Oneriler, her iki kavsak tipi i¢in ayr1 ayr1 asagida verilmektedir.
Modern donel kavsaklarla ilgili olarak;

e Bu tip kavsaklarda iilkemizde yaygin kullanilan mini donel kavsaklarin aksine doniis
platformundaki araglar gecis Ustiinliigiine sahiptir. Anayol ve tali yol baglantilarindan
kavsak bolgesine giris yapmak isteyen araglar, doniis platformundaki araclara yol
vermekte ve uygun zaman araliginda kavsaga katilarak sirkiilasyona dahil olmaktadirlar.
Buradaki amag¢ kavsak doniis platformundaki araglarin durmadan ve diisiik hizla
istedikleri yone gitmelerinin saglanmasi ve kavsak bolgesini bir an evvel terk
etmeleridir.

e Tasarimlar1 geregi kavsak yaklasimlarinda stiriiciilerin hizin1 azaltmalarin1 ve doniis
platformuna diisiik hizla katilimlarin1 saglayan modern donel kavsaklarda, bu
ozelliklerinden dolay1 tasit tasita catisma sayisit sinyalize ve diger dur kontrollii
kavsaklara gore daha azdir.

e Trafigi sakinlestirici 6zelliginden dolay: siiriicii psikolojisi lizerinde olumlu etki yapan
modern donel kavsaklarda meydana gelen kaza sayis1 ve siddeti, kavsak bolgesindeki
diistik hizlardan dolay1 sinyalize ve diger dur kontrollii kavsaklara gére daha azdir.

e Sehir i¢ci ve disinda trafik yogunluguna baglh olarak uygulanabilecek tipleri
bulunmaktadir. Sehir i¢inde mini, kompakt, tek seritli ve ¢ift seritli, sehir disinda ise tek
seritli ve ¢ift seritli uygulamalar1 bulunmaktadir. Sehir i¢i ve dis1 tek seritli modern
donel kavsaklar, cift seritli olanlara gére daha giivenlidir.

e Genis alan kullanim1 gerektirmesinden dolay1 genellikle sehir merkezlerinde
kamulastirma maliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle yapim zorluklar1 bulunmaktadir.

e Estetik olmalar1 nedeniyle bulunduklar1 bolgelere deger katmaktadirlar.
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Mini donel kavsaklar ilgili olarak;

Ulkemize o&zgii kavsak tipidir. Herhangi bir tasarrm kriteri veya sartnamesi
bulunmamaktadir. Her kavsak i¢in kavsak bolgesine 6zgii ¢oziimler liretilebilmektedir.
3 kollu, 4 kollu veya sadece geri doniis amacl uygulanmaktadirlar. Kavsak bolgesine
baglant1 yapan kollarin acis1 dik veya dike yakin (70-110 arasi) olmali ve kavsak
bolgesine nizami bir sekilde baglanmalidir.

Yarim donel ve donel olmak iizere iki tipi vardir. Kavsak bolgesi, anayolda orta refiijiin
saga ve sola, bazense yarim donel kavsaklarda oldugu gibi tek yone genisletilmesiyle
teskil edilir.

Doniis adasi yaricapt genellikle 8-12 m arasinda degismektedir. Bu tip kavsaklardaki
doniis platformu, genis ve uzun araclarin ada etrafinda doniis yapmalar1 i¢in uygun
degildir.

Yaklagimlarinda ve kavsak bolgesinde modern donel kavsaklarda oldugu gibi
stirticiilerin yavaslamalarini saglayacak geometrik tedbirler igermemektedir. Bu nedenle
anayolda yiiksek hizla seyir halinde olan siiriiciiler kavsak bolgesinde de genellikle
hizlarin1 korumaktadirlar. Bu durum, 6zellikle goriis problemi olan kavsaklarda anayol,
tali yol ve doniis platformundaki araglarin kavsak bolgesinde kesismeleri halinde
oliimciil kazalara sebebiyet vermektedir. Bu genel trafik glivenligi zaafiyetine ek olarak
incelenen kavsaklara 6zgii olarak ilave zaafiyetler icermektedirler.

Sarikemer (kaza kara noktasi-15) ve Dogubayazit Otogar Kavsaklarinda (kaza kara
noktasi-2) oldugu gibi otopark, tarla yolu, tesis giris ¢ikis1 gibi baglantilarin direkt
kavsak bolgesine verilmemesi gerekmektedir.

Susuz kavsaginda (kaza kara noktasi-1) oldugu gibi bazi durumlarda kamulastirma
veya baska sorunlar yiiziinden kavsak bolgesi anayol platformunun tek yonde
genisletilmesiyle uygulanmaktadir. Bu durum normal projelendirilmesi durumunda
dahi, siiriiciilerin kavsak yaklagimlarinda hizlarini azaltmasini saglayamayan mini dénel
kavsakta ilave giivenlik zafiyeti yaratmaktadir.

Kirikkale-Cankir1 Yolu baglant1 kavsaginda (kaza kara noktasi-9) oldugu gibi iki anayol
kesisiminde uygulanmasi Onerilmemektedir. Anayol 6zelligi olan iki yoldan kavsak
bolgesine hizini alarak gelen siiriiciiler, gegis istiinliigli ve yol verme konularinda

karisiklik yasayip ciddi kazalara sebep olabilirler.
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e Hasyurt kavsaginda (kaza kara noktasi-11) oldugu gibi anayol orta reflij genisligi
kavsak doniis adasi ¢capina yakin yapilmamalidir. Bu durumda kavsak yaklasiminda orta
refiijde kavsaktan dolayir herhangi bir genisleme yapilamayacak, kavsak doniis adasi
orta refiij bolgesinde adeta gizlenecek ve siiriici kavsak bdlgesine girdigini
hissedemeyecektir.

e Malatya istasyon kavsaginda (kaza kara noktasi-40) yapildigi gibi sehir merkezlerinde
sinyalizasyonlu ve 5 kollu uygulamalarina rastlanan mini donel kavsaklarin en fazla 4
kollu olarak projelendirilmesi ve kavsak kolu baglant1 acilarinin dik ya da dike yakin
olmas1 onerilmektedir.

e Geri doniis kavsaginda (kaza kara noktasi-61) oldugu gibi sehirlerarasi yollarda yer alan
ve kavsak bolgesi yaklasiminda siirliciiniin hizim1 azaltacak herhangi bir geometrik
tasarim igcermeyen mini donel kavsaklarin sadece geri doniis amacli kullanim1 oldukca
riskli bir uygulamadir ve onerilmemektedir.

e Imrall1 kavsaginda oldugu gibi daglik arazide, yatay kurbun ortasinda ve tepe tipi diisey
kurbun da zirvesinde esdiizey mini donel kavsak uygulamasinin yapilmasi
onerilmemektedir. Kavsak bolgesi yaklasimlarinda siiriiciilerin kavsak bolgesi ve
baglant1 kollarini tam olarak gérmesi hem kendi hem de kavsag: kullanan diger siiriicii
ve yayalarin giivenligi agisindan olduk¢a dnemlidir.

e Incelenen birgok kavsakta goriildiigii lizere kavsak bolgelerindeki yatay diisey trafik
isaretlemeleri yeterli degildir. Trafik isaretlemelerinin kavsak yaklagimlarindan itibaren
standartlara uygun sekilde yapilmasi trafik giivenligi acisindan biiylik O6nem arz

etmektedir.

Tez kapsaminda incelenen mini donel kavsaklar i¢in, mevcut tasarimlarinin korunmasi
durumunda trafik giivenligini arttirict tedbirler Onerilmistir. Ancak miimkiin olmasi
durumunda ilgili kavsaklarin modern donel veya farkli seviyeli kavsaklara doniisiimleri

Onerilmektedir.

Ulkemizde modern donel kavsaklara doniisiim zorunlu hale gelmistir. Ulkemizin her
bolgesinde hali hazirda yapilmis olan bir¢gok modern donel kavsak bulunmaktadir. Ancak
bu kavsaklari bir kism1 modern donel kavsak 6zelligi gostermemektedir. Bu kavsaklar ya
Korkuteli Kavsagr gibi sinyalizasyonlu isletilmekte ve kavsak geometrisi uygun
olmamakta, ya da Akhisar-Bergama Yolu Ayrimi Kavsagi gibi kavsak kollarinda herhangi

bir hiz kesici geometrik tasarim bulunmamaktadir. Bu tip kavsaklar genelde modern donel
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kavsak gortinimlii mini donel kavsaklardir. Milas Kavsagi 6rneginde oldugu gibi basariyla

yapilan doniistimler de bulunmaktadir.

Modern donel kavsaklarin iilkemizin her bolgesinde basariyla uygulanabilmesi i¢in ilk
olarak tlilkemize uygun standartlarin gelistirilmis olmasi ve siirliciilerimizin modern donel

kavsak kullanimiyla ilgili olarak bilgilendirilmesi gerekmektedir.

Ayrica Diyarbakir merkez bati yerleskesi 6rneginde oldugu gibi yeni kurulan yerlesim
birimlerinde en bastan modern donel kavsaklara yonelik planlama yapilmasi
gerekmektedir. Siirlicii profilinin uygun olmasi durumunda ayni aks (Tekel caddesi ve
Ziumriit Kent caddesi O0rneginde oldugu gibi) iizerinde ayni tip ve benzer yaricaplarda
modern donel kavsaklarin uygulanmast hem siiriiciilerin bu kavsaga uyum siiresini
kisaltacak hem de farkli tip kavsaklarin uygulandig1 giizergdhlara gore kaza sayisini
azaltacaktir. Aksi takdirde Bozkurt kavsagi (kaza kara noktasi-23) drneginde oldugu gibi

uygulanan kavsak kaza kara noktalarindan biri olabilecektir.
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Cizelge 6.1. Calismada incelenen kavsaklar ve bu kavsaklar ile ilgili 6neriler

NO

10

11

12

ADI

SUSUZ KAVSAGI
(KAZA KARA NOKTASI-1)

DOGUBAYAZIT OTOGAR KAVSAGI (KAZA
KARA NOKTASI-2)

KIRIKKALE-CANKIRI YOLU BAGLANTI
KAVSAGI (KAZA KARA NOKTASI-9)

HASYURT KAVSAGI
(KAZA KARA NOKTASI-11)

SARIKEMER KAVSAGI
(KAZA KARA NOKTASI-15)

BOZKURT KAVSAGI
(KAZA KARA NOKTASI-23)

ISTASYON KAVSAGI
(KAZA KARA NOKTASI-40)

GERI DONUS KAVSAGI
(KAZA KARA NOKTASI-61)

IMRALLI KAVSAGI

AKHISAR-BERGAMA YOLU AYRIMI KAVSAGI

KORKUTELI KAVSAGI

MILAS KAVSAGI

KAVSAK
TiPI
Mini Yarim
Donel
Kavsak

Mini Dénel
Kavsak

Mini Dénel
Kavsak

Mini Dénel
Kavsak

Mini Dénel
Kavsak

Modern
Donel
Kavsak

Mini Dénel
Kavsak

Mini Dénel
Kavsak

Mini Dénel
Kavsak

Modern
Donel
Kavsak

Modern
Dénel
Kavsak

Modern
Dénel
Kavsak

ISLETME

Dur Kontrolli

Dur Kontrolli

Dur Kontrollii

Sinyalizasyonlu

Dur Kontrolli

Dur Kontrolli

Sinyalizasyonlu

Dur Kontrolli

Dur Kontrolli

Dur Kontrolli

Sinyalizasyonlu

Dur Kontrolli

ONERI

Mevcut Kavsagin Uygun Kosullarin Olugmast
Durumunda Modern Donel Kavsaga
Déniigiimiiniin Saglanmast

Mevcut Kavsakta lyilestirme Yapilmas1 Veya
Uygun Kosullarin Olusmas1 Durumunda
Modern Donel Kavsaga Doniigtimiin
Saglanmas1

iki Béliinmiis Devlet Yolu Kesisiminde Farkli
Seviyeli (Trompet Tipi) Kavsak Uygulamasi
Yapilmasi

Mevcut Kavsakta lyilestirme Yapilmas1 Veya
Uygun Kosullarin Olusmast Durumunda
Modern Donel Kavsaga Doniisiimiin
Saglanmasi
Mevcut Kavsakta Iyilestirme Yapilmast Veya
Uygun Kosullarin Olusmas1 Durumunda
Modern Donel Kavsaga Doniisiimiin
Saglanmasi
ilgili Kesimde ilk Kez Uygulamas1 Yapilan
Modern Donel Kavsagin Yore Halkinca
Benimsenmemesi Sebebiyle Alternatif Kavsak
Tiplerine Doniistimiin Saglanmasi

Modern Donel Kavsaga Doniistimiin
Saglanmasi

Farkli Seviyeli Kavsak Tipine Gegigin
Saglanmasi

Hem Yatay Hem De Diiseyde Goriis
Prbleminin Olmas1 Sebebiyle Farkli Seviyeli
Kavsak Alternatifine Doniistimiin Saglanmasi

Kavsak Yaklasimlarinin Modern Donel
Kavsaklarin Tasarim Prensipleriplerine Gore
Diizenlenmesi Ve Kavsaga Giris Yapan
Siiriiciilerin Hizlarim1 Mecburi Azaltmalarini
Saglamasi
Mevcutta Modern Donel Kavsagin Dogasina
Aykin Sekilde Sinyalizasyonlu Isletilen
Kavsakta Diizenleme Yapilmas1 Ve
Miimkiinse 4 Kollu Tasarlanarak Dur
Kontrollii fsletilmesi

Ulkemizde Basartyla Tasarlanip Uygulamasi
Yapilan Ornek Bir Kavsaktir.
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EK-1. 2018 yilinda iyilestirme ¢aligsmalar1 yapilacak kaza kara noktalari listesi

Cizelge 4.2. 2018 yilinda iyilestirme g¢aligmalar1 yapilacak kaza kara noktalar1 listesi
(http://www.webcitation.org/78i5fBJcx)

NO iL KM YOLUN ADI KAVSAK TiPi
1 AFYON 64100 (AFYONKARAHISAR-CAY) (300-07/300-08) ROTARY TIPI ES
DYA- (CIFTELER-EMIRDAG) (675-02) DYA DUZEY DONEL
) AGRI 404320 DIYADIN (04-26 ) I[YA<TURKIYE-IRAN) ROTARY TIPI ES
DEV.SN. (GURBULAK SN. KAP.) DUZEY DONEL
(AKSARAY-ANKARA) iL SN.-(300-14 / 750-12) ROTARY TIPI ES
3 AKSARAY 36+000 S DUZEY DONEL
ANKARA CEVRE OTOYOLU AYRIMI- ROTARY TiPI ES
4 ANKARA 51+500 . . .
(KALECIK - CANKIRI) (765-06 / 07) DYA DUZEY DONEL
5 ANKARA 33+000 ANKARA CEVRE OTOYOLU AYRIMI- YAN YOL BAGLANTISI
(ANKARA- KIRIKKALE) iL SN.
6 ANKARA 23+000 (BOLU-ANKARA) IL SN.-CELTIKCI (06-82) SIGINMA TiPi
ivya
OTOYOLU AYRIMI
8 | ANKARA 0+500 | ANKARA CEVRE OTOYOLU AYRIMI-(BALA- | y AN YOL BAGLANTISI
KULU) (260- 06 / 750-08) DYA
- iR) i . . ROTARY TiPi ES
9 ANKARA 20+000 (KIRIKKALE-KIRSEHIR) iL SN.-(KAMAN ’ )
KIRSEHIR) (260- 08) DYA DUZEY DONEL
UZUMLU (48-27) IYA.-(MUGLA - ANTALYA) o
IL SN. ROTARY TIPi ES
10 | ANTALYA 7+400 DUZEY DONEL
ELMALI (635-04) DYA-ALTINYAKA (07-50) ROTARY TIPI ES
11 | ANTALYA 6+200 ) . .
YA (KUMLUCA) DUZEY DONEL
12 AYDIN 14500 | (IZMIR - AYDIN) IL SN.-(525-01) DYA (SOKE) | Gj7ERGAH UZERINDE
13 AYDIN 18+500 / (IZMIR - AYDIN) IL SN.-(525-01) DYA (SOKE) | yaN YOL BAGLANTISI

19+200



http://www.webcitation.org/78i5fBJcx
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EK-1. (devam) 2018 yilinda iyilestirme ¢alismalar1 yapilacak kaza kara noktalari listesi

NO iL KM YOLUN ADI KAVSAK TiPi
(SELCUK-AYDIN) (550-12) DYA ROTARY TIPi ES DUZEY
14 AYDIN 16+800 (ORTAKLAR)-(AYDIN - MUGLA) IiL DONEL
SN
(SELCUK-AYDIN) (550-12) DYA ROTARY TiPi ES DUZEY
5 AYDIN 43+000 (ORTAKLAR)-(AYDIN - MUGLA) iL DONEL
SN
; (SUSURLUK-AKHISAR) (565-06 / ROTARY TIPI ES DUZEY
-+ . .
16 | BALIKESIR 30+000 565-07) DYA-SIMAV (240-03) DYA DONEL
(D.BAKIR-BATMAN)IL SN- o .
BATMAN-BEYCAYIRI(72- ROTARY TIiPi ES DUZEY
+i . .s . .
17 BATMAN 7+000 01)IYA(BATMAN-SIIRT)IiL SN. DONEL
(DENIZLI-BURDUR) IL SN. o .
GOLHISAR (15-55) IYA-(350- 03) ROTARY TiPI ES DUZEY
18 BURDUR 19+000 DYA (SOGUT) DONEL
(INEGOL-BURSA) (200-06) DYA- o .
19 BURSA 204000 (BURSA - BILECIK) iL SN. ROTARY TiPi ES DUZEY
DONEL
(BALIKESIR-BURSA) IL SN.- ROTARY TIiPi ES DUZEY
+. . - N o
20 BURSA 29+400 ZEYTINBAGI (16-77) iYA DONEL
MUDANYA (16-77) IYA-MUDANYA
21 BURSA 19+800 SAPAGI KOPRULU KAVSAGI YAN YOL BAGLANTISI
(CANAKKALE-LAPSEKI) (200-01 / -
22 | CANAKKALE 6+000 210-01) DYA - BAYRAMIC (17-25) YAN YOL BAGLANTISI
iYa
- SERINHISAR (585-09) DYA- "
23 DENIZLI 40+000 (DENIZLI-AFYONKARAHISAR) i MODERN DONEL KAVSAK
SN.
N SERINHISAR (585-09) DYA- ROTARY TiPi ES DUZEY
24 DENIZLI 8+800 (DENIZLI-AFYONKARAHISAR) iL DONEL
SN.
KELKIT (885-05) DYA-KIGI (62-07)
25 | ERZINCAN 25+200 IYA (UCDAM) YAN YOL BAGLANTISI
. . (BILECIK-ESKISEHIR) IL SN.- .
26 | ESKISEHIR 17+500 (SIVRIHISAR-MAHMUDIYE) (200- ESDUZEY KAVSAK
09/675-01) DYA
; (400-36) DYA (YUKSEKOVA)- ROTARY TIPi ES DUZEY
27 HAKKARI 0+000 (TURKIYE - iRAN) DEV.SN. DONEL

(ESENDERE)
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EK-1. (devam) 2018 yilinda iyilestirme ¢alismalar1 yapilacak kaza kara noktalari listesi

NO iL KM YOLUN ADI KAVSAK TiPi
(ISKENDERUN-ULUCINAR) (31-77) ~ o
+i .
28 HATAY 1+600 IYA-ANTAKYA (825- 08) DYA SIGINMA TiPi
(ISKENDERUN-ULUCINAR) (31-77) ~ o
+ .
29 HATAY 2+100 IYA-ANTAKYA (825 08) DYA SIGINMA TiPi
(ISKENDERUN-ULUCINAR) (31-77) < .
+ .
30 HATAY 8+000 IYA-ANTAKYA (825- 08) DYA SIGINMA TiPi
CILVEGOZU (31-08) I'YA-(825-09 / o ]
817-06) DYA ROTARY TiPi ES DUZEY
31 HATAY 31+000 DONEL
(32-04 / 32-02) DYA-(AKSEHIR- -
32 ISPARTA 63+000 BEYSEHIR) (695-05 / 06) DYA ESDUZEY KAVSAK
- (YENICE-ARAC) (030-12 / 030-01) ROTARY TiPi ES DUZEY
33 | KARABUK L0+ 288 DYA-(GEREDE- CERKES) (100-13) DONEL
DYA
(CANKIRI-KASTAMONU) IL SN.- o .
34 | KASTAMONU 344000 (KASTAMONU-CORUM) IL SN. ROTARY TIPI ES DUZEY
DONEL
(ANKARA-KIRIKKALE) IL SN.-
35 | KIRIKKALE 11+200 (KIRIKKALE-YOZGAT) IL SN. YAN YOL BAGLANTISI
- (EDIRNE - KIRKLARELI) IL SN.- ROTARY TIPi ES DUZEY
36 | KIRKLARELI 13+800 (KIRKLARELI-TEKIRDAG) iL SN. DONEL
; (KIRSEHIR-KIRIKKALE) iL SN.- ROTARY TiPI E$ DUZEY
87 KIRSEHIR 51+000 (KIRSEHIR-NEVSEHIR) iL SN. DONEL
(AFYONKARAHISAR-KONYA) iL ROTARY TiPi ES DUZEY
38 KONYA 40+100 SN.-DOGANHISAR (42- 81) [YA DONEL
(ARGITHANI)
(330-11) DYA (BEYSEHIR)- - S
+ .
39 KONYA 46+200 (KONYA-ANTALYA) iL SN, GUZERGAH UZERINDE
AKCADAG (44-53) IYA.-(ELAZIG- . )
40 MALATYA 244900 MALATYA) iL SN. ROTARY TIPI E$ DUZEY
DONEL
41 | MALATYA 34+900 AKCADAG (44-53) IYA.-(ELAZIG- YAN YOL BAGLANTISI

MALATYA) iL SN.
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EK-1. (devam) 2018 yilinda iyilestirme ¢alismalar1 yapilacak kaza kara noktalari listesi

NO iL KM YOLUN ADI KAVSAK TiPi
; (iZMIR-MANISA) IL SN.-ALASEHIR ROTARY TIPi ES DUZEY
+ .
42 MANISA 8+900 (585-04) DYA DONEL
; PALAMUT (45-06) iYA (AKHISAR)- <
+
43 MANISA 42+000 TURGUTLU (250-04) DYA YAN YOL BAGLANTISI
. (ANTALYA - MERSIN) iL SN.-(33- <
+ .
44 MERSIN 34+500 62) IYA (ANAMUR) YAN YOL BAGLANTISI
MUT (715-08) DYA (SILIFKE)-
45 MERSIN 27+350 CESMELI D-400 KAVSAGI YAN YOL BAGLANTISI
46 MUGLA 0+000/1+500 | TURGUTREIS ISKELESI-GULLUK ESDUZEY KAVSAK
(48-77)ivA
< TURGUTREIS iISKELESi-GULLUK -
+ .
47 MUGLA 0+500 (48-77) IYA ESDUZEY KAVSAK
- (MUGLA-MARMARIS) (550-14 / 400- ROTARY TiPi ES DUZEY
48 MUGLA ~2+800 02) DYA - DALAMAN (555-11 / 400- DONEL
04) DYA
(MUS-VARTO) (955-09) DYA-(MUS - ROTARY TiPi ES DUZEY
49 MUS 18+000 BITLIS) IL SN. DONEL
(SAKARYA-HENDEK) (100-10) ROTARY TiPi ES DUZEY
50 SAKARYA 3+900 DYA-(SAKARYA - BOLU) iL SN. DONEL
(010-04) DYA-(SAPANCA-HENDEK) ROTARY TiPi ES DUZEY
51 SAKARYA 2+000 (100-10) DYA DONEL
(BAFRA - KAVAK) (010-15 / 795-01) <
52 SAMSUN 0+000 DYA-(SAMSUN- ORDU) iL. SN. YAN YOL BAGLANTISI
(BAFRA - KAVAK) (010-15 / 795-01) ROTARY TIPi ES DUZEY
+ . P
53 SAMSUN 14+600 DYA-(SAMSUN- ORDU) iL SN. DONEL
(SINOP-SAMSUN) (010-15 / 16) - .
DYA.-LADIK (030-09) DYA ROTARY TiPi ES DUZEY
54 SAMSUN 2+400 (TOPTEPE) DONEL
(SINOP-SAMSUN) (010-15 / 16) o .
55 SAMSUN 74700 DYA.-LADIK (030-09) DYA ROTARY TiPi ES DUZEY

(TOPTEPE)

DONEL
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NO iL KM YOLUN ADI KAVSAK TiPi
SURUC (883-03) DYA y
56 | SANLIURFA 28+000 (ONBIRNISAN)-AKCAKALE (885- YAN YOL BAGLANTISI
13) DYA
(010-21) DYA (YENI ROTARY TiPi ES DUZEY
57 TRABZON 12+100 DEGIRMENDERE KOPRUSU)- DONEL
(TRABZON-RIZE) IL SN.
(61-89/61-01)I'Y A(TRABZON)(ESKI ROTARY TiPi ES DUZEY
°8 | TRABZON 2+200 DEGIRMENDERE KOP.) - DONEL
(TRABZON-GUMUSHANE)IL SN.
(KOCAELI-YALOVA) IL SN.- =
59 YALOVA 26+000 (YALOVA-BURSA) L SN YAN YOL BAGLANTISI
(KOCAELI-YALOVA) IL SN.- ROTARY TiPi E§ DUZEY
60 YA L’ (YALOVA-BURSA) iL SN DONEL
(KIRSEHIR-YOZGAT) iL SN. o )
61 YOZGAT 244000 (YERKOY)-ALACA (795-07) DYA ROTARY TiPi ES DUZEY
DONEL
ALACA (795-07) DYA-SARAYKENT ROTARY TiPI ES DUZEY
62 YOZGAT 0+000 (66-30) IYA SONEL
63 | ZONGULDAK 64000 CAYCUMA (010-07) DYA- ROTARY TiPi ES DUZEY

(ZONGULDAK-BARTIN) iL SN.

DONEL
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