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Asansorler giiniimiizde onemli yapi elemanlarindandir. Asansorlerin yapi
icindeki tasarimi ise sayr ve kapasitelerini de kapsayan trafik analizine gore
yaptlmaktadir. Asansor tasarimi, farkli alandan uzmanlarca yapi, kullanici, sistem
ozelliklerine bagli ¢dziimlenen bir tasarim problemidir. Bu da yeni yapilarda ve siireg
icindeki artan kullanima bagl olarak sistemlerinin yenilenmesi gereken mevcut
yapilarda kapsamli bir trafik analizi ile ¢oziilebilir. Ayrica analiz; kullanici konforu
odakli, yapmin verimli sekilde kullanilabilecegi, sistem yenilemesi kaynakl
harcamalarin minimum oldugu bir tasarim yapabilmek i¢in de dnemlidir.

Tiirkiye’de yiirtirlikteki mevzuata gore yapilmasi zorunlu olan trafik
analizinde, yaygin olarak tercih edilen gelis-gidis siiresi hesabi (RTT-Round Trip
Time) yonteminde, sinirli degisken ve bir dizi formiile gére asansor tasarimi
yapilmaktadir. Tim giinliilk kullanimin goriilebilecegi ve biitiin yolcu, sistem
degiskenlerinin sinanabilecegi simiilasyon yontemi ise son derece kapsamli analizlere

imkan vermektedir.



Trafik analizinde yaygin olarak kullanilan RTT yontemiyle simiilasyon
yonteminin kiyaslanacagi arastirmada simiilasyon programi kullanim imkanlarinin ve
kisitlarinin, dogru analiz edilmis bir tasarima ne 6l¢tide imkan verdigini tespit etmek
amaglanmaktadir. Yerli literatiirde konuyla ilgili yapilan ¢alismalarin sinirli olmasi,
mevzuatta ise yontemle ilgili izlencenin net olmamasi, tez konusunun se¢ilmesinde
onemlidir. Bu kapsamda yogun kullanimli kompleks bir saglik yapis1 olan, T.C. Gazi
Universitesi T1p Fakiiltesi Hastanesi C blok kullanic1 asansorlerinin drnek olay olarak
incelendigi arastirmada, RTT yontemine kiyasla simiilasyonun mevcut ve
karsilagilabilecek farkli durumlardaki kullanim senaryolarma ait kapsamli bir
hesaplama ve degerlendirmeye imkan verdigi goriilmiistiir. Ayrica COVID-19 salgini
kaynakli sosyal mesafe kurallarinin asansor kullanimina ve asansor trafik analizine

etkileri de ortaya konmaya c¢aligilmustir.

Anahtar Kelimeler: Asansor, Asansor Trafik Analizi, Asansor Trafik Analizinde

Simiilasyon Kullanimi, Asansér Tasarimu,



ABSTRACT

USE OF DYNAMIC SIMULATION PROGRAMS IN USER-ORIENTED
EVALUATION OF ELEVATOR TRAFFIC IN HIGH DENSITY BUILDINGS;
SAMPLE OF GAZI UNIVERSITY HOSPITAL

DELIGOZ, DOSTCAN
Institute of Science and Technology

M.Sc., Department of Architecture

Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Timugin Harputlugil
May 2021, 246 Pages

Elevators are one of the important building elements nowadays. The design of
the elevators in the building is made as a result of the traffic analysis, which is
including the number and capacity. Elevator design is a design problem that is solved
by experts from different fields depending on the building, user and system features.
This can be solved by a comprehensive traffic analysis in new structures and existing
buildings whose systems need to be upgraded due to increased use in the time.
Moreover analysis; It is also important to be able to make a design focused on user
comfort, in which the building can be used efficiently, and expenditures due to energy
consumption and revision cost are minimum.

Traffic analysis in Turkey that must be done according to the prevailing
regulations, widely preferred RTT (Round Trip Time) method allows the traffic
analysis according to a set of formula with a limited variable. Simulation which can
be performed for any time period in a day, allows extremely comprehensive analysis
thanks to the dynamic simulation programs used.

In the research, the RTT method, which is widely used in traffic analysis, and
the simulation are compared. Moreover, to determine the possibilities of using the
simulation program, which variables can be tested in traffic analysis and to what extent

it allows a correctly analyzed design is one of the aim of this research. It is important

Vi



in the selection of the thesis subject that the studies on the subject are limited in the
regional literature and the analysis method about the traffic analysis is not clear in the
legislation. In this context, the complex healthcare building which has intensive use,
T.C. Gazi University Medical Faculty Hospital C block passenger elevators were
examined as a case study. Final reports of the case study was seen that the simulation
unlike to the RTT method, allows a comprehensive calculation and evaluation of the
current and possible usage scenarios. Furthermore, the effects of social distance rules
caused by the COVID-19 epidemic on elevator use and elevator traffic analysis were

tried to be revealed.

Keywords: Elevator, Elevator Traffic Analysis, Using Simulation in Elevator Traffic

Analysis, Elevator Design,
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I. BOLUM

GIRIS

Insanlarin ilk ¢aglardan bu yana iirettigi yap1 6rnekleri, zaman igerisinde biiyiik
bir gelisim ve degisimden gegerek giiniimiizdeki anlamiyla cagdas ve gelismis
yapilagsmay1 ortaya ¢ikarmistir. Bu siire¢ incelendiginde, yapilarda meydana gelen
degisimlerin, gelisimlerin ve doniisiimlerin; insanligin gelisimi, teknolojik ilerlemeler
ve degisen donem sartlariyla da paralellik gosterdigi goriilebilir. Kurulan ilk
kentlerden Sanayi Devrimi’ne kadarki yapi degisim siireci ele alindiginda da bu
paralellik dogrultusunda yapilar gelisim gostermistir.

Sanayi Devrimi ile beraber is imkanlari, daha 1y1 yasam kosullari, egitim ve
saglik imkanlar1 gibi faktorlerin de etkisiyle biiyiik bir niifus hareketi goriilmiis; o giine
kadar alisilmis kent ve yapi anlayist degismistir. Onemli bir sanayi kenti olan Chicago
19. Yiizy1l baslarinda 30 kisinin yasadig bir yer iken, 1900 yilinda 1 milyonu asan bir
niifusa ev sahipligi yaparak diinyanin 6.biiyiik kenti konumuna gelmistir. Yine ayni
doénemde Londra 1 milyondan 4,3 milyona, Paris yarim milyondan 2,5 milyona, New
York 63 binden 2,8 milyona ulasmistir. (Roth, 2014)

Kent dokusunda oOnemli degisimlere sebep olan Sanayi Devrimi, yapi
sektoriinde ¢esitli degisimleri de beraberinde getirmistir. Degisen hayat sartlari
sonucunda insanlarin beklentileri ve yogun niifuslu kentler bu degisimi zorunlu kilmas,
gelisen teknoloji ise yeni yapim malzemelerinin ve yapim teknolojilerinin gelismesine
ortam hazirlayarak bu degisimi miimkiin hale getirmistir. Ozellikle kentlerin yogun
go¢ almasi ve yapilagmaya miisait arazilerin biiyiik bir hizla tlikenmesi arsa degerinin
artmasina sebep olarak, miimkiin olan en yliksek kapasitedeki yapiy1 en az taban
oturumuna yapmay1 énemli hale gelmistir. Bu da yogun kullanimli yapilarin ortaya
¢ikmasina sebep olmustur. (Roth, 2014)

19.ylizy1l ile beraber goriilen bu degisimlerle beraber degisen yap1 anlayisinda
diisey dolagimin (sirkiilasyon) 6nemi artmis, ilk caglarda insaat malzemeleri tagimak
icin kullanilan, Ortagag’da ise saray ve katedrallerde din ve devlet adamlarinin

tasinmasi icin kullanilan ilkel kaldiraglar hem insan giiciiyle ¢alismasi hem de artan

1



kullanim talebi nedeniyle yetersiz kalmistir. Insanlar da bu problemi ¢dzmek adina
yeni arayislara girerek diisey dolasim elemanlarinin gelistirilmesi {izerine ¢alismalar
yapmiglardir. Yapilan ¢alismalar ve gelisen teknolojinin yarattigi imkanlarla, yaklasik
150 yi1l 6nce de giiniimiizdeki anlamiyla modern asansorler ortaya c¢ikmaya
baslamistir. Elektrigin yapilarda enerji kaynagi olarak kullanilmasi da, o doneme kadar
yogun niifusa sahip kentlerdeki ¢ok katli yapilagsmanin 6niindeki en biiyiik engellerden
birisi olan diiseyde dolagim i¢in ¢oziim olmustur. Giiniimiizde ise asansorler
yapilardaki en 6nemli elemanlardan bir tanesi olarak One ¢ikmaktadir. (Siikonen,
1997)

Asansorler, glinlimiizde hem yap1 tipolojisi ve insan yasayisi, hem de
teknolojik imkanlar dogrultusunda yapilarda yaygin olarak kullanilmaktadir. Yapi tipi,
kullanict 6zellikleri, kullanic1 konfor kosullari, engelsiz tasarim ilkeleri, asansor
kullanimimi giiniimiizde zorunlu kilan sebepler arasindadir. Kullanilmasi gereken
asansorlerin tasarimi ve se¢iminde ise; kullanict psikolojisinden, yapi tiirii ve islevi
kaynakli teknik etmenlere kadar bir¢cok degisken g6z 6niinde bulundurularak farkl
yontemlere gore tasarim yapilmaktadir (CIBSE GUIDE D, 2015).

Mekanik diisey dolasim elemanlarindan olan asansorlerin yapidaki kapasite ve
sayisina karar verilirken, kullanici hareketlerinin (sefer siiresi, kullanici ortalama
bekleme siiresi vs.), istatistiki Ozelliklerinin belirlenmesinde trafik analizleri
tasarimcilara yardimer olmaktadir. Bu analizler i¢in yapilan hesaplamalara ise asansor
trafik hesabi ad1 verilmektedir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

Peters vd. (2011)’ne gore glinlimiizde yapilacak bir asansor tasariminda, yapi
tiirli ve ihtiyaca yonelik yapilan aragtirma sonucunda elde edilen verilere dayanan bir
trafik analizinin 6nemini biiyiiktiir. Ciinkii giincel verilere gore kurgulanan ve analiz
edilen bir sistem, kullanim asamasinda hem kullanicilar a¢isindan daha konforludur;
hem de kisa siirede ortaya c¢ikmasi muhtemel sorunlari engelledigi i¢in bina
yoneticilerinin iglerini kolaylastirir. (Peters, Smith, & Evans, 2011)

Standartlar, yurt ic¢i/yurt disindaki uygulamalar ve c¢alismalar incelendiginde
Tiirkiye’de asansor tasarimina yonelik caligmalarin gilivenlik ve bakim agirlikli
oldugu, trafik analizi konusundaki ¢alismalarin ise smirli oldugu goriilmektedir.
Tiirkiye’de yiirtirliikteki mevzuata gore ise 2 yonetmelik ve 1 tebligin asansor trafik

hesabu ile ilgili kurallarin genel hatlar1 belirlenmektedir.



. Asansor avan projesinin hazirlanmasi ile ilgili yetkilendirme
konusundaki mevzuat incelendiginde 2002 yilinda alinan karar kapsaminda
Makine Miihendisleri Odas’nin  (MMO) konu i¢in yetkilendirildigi
gorilmiistiir.

J 2017 yilinda yiiriirliige giren gilincel planli alanlar imar
yonetmeligine gore yapilarda asansoriin uygulanabilmesi i¢in trafik analizini
de kapsayan “Asansor Avan Projesi” hazirlanmasimin zorunlu oldugu
goriilmektedir.

. Asansor tasarimini ele alan 2017 tarihli tebligde yiirtirliikteki
mevzuat sartlarina gore yapilmasi gerektigi belirtilmekle birlikte, trafik
analizinin hangi kosullara gore ve nasil yapilmasi gerektigi ile ilgili net bir
izlenceye rastlanmamaktadir.

Uluslararasi literatiire bakildiginda, asansor trafigi ile ilgili nemli bir kaynak
olarak kabul edilen CIBSE Guide D’de asansor trafik analizi i¢in 2 yontemden
bahsedildigi tespit edilmistir.

o Bunlardan ilki; yukari yonlii yogun kullanimin gorildiigi
zaman periyodundaki gelis gidis siiresi hesabimi (Round Trip Time
Calculation-RTT) temel alan ve geleneksel yontem olarak bilinen trafik analiz
yontemidir. Ofis yapilarindaki sabah gelis saatlerinde goriilen trafik verileri
tizerinden gelistirilen bu yontem, zamanla gelistirilerek tiim yap1 tiplerine
uygun hale getirilmistir. Bu yonteme gore formiile ve sunulan tablolardaki
uygun degerlere gore, birka¢ adimda yapilan analiz ile asansorlerin yeterliligi
sianabilmektedir.

o Bir diger yontem ise; literatiirde modern yontem olarak da
gecen, 1980’11 yillarin sonunda kullanici ve asansor hareketleri temel alinarak
olusturulan simiilasyon yontemidir. Geleneksel yontemin aksine kullanici
psikolojisi, trafik verileri, yap1 ile ilgili etmenler g6z Oniinde
bulundurulabilmekte ve daha kapsamli analiz yapilabilmektedir. (CIBSE
GUIDE D, 2015)

Yapilan 6n aragtirmada 2 yontemin trafik analizinde g6z 6niinde bulundurdugu
faktorlere iliskin, Tablo 1’de yer alan bulgulara ulagilmistir. Bu kapsamda simiilasyon
yonteminin, RTT yontemine kiyasla ¢ok daha detayli bir trafik analizine imkan

sagladig tespit edilmistir.



Tablo 1: Asansor Trafik Analizinde RTT ve Dinamik Simiilasyon Yontemleri

RTT Dinamik Simiilasyon
Yukari yonlii veya yogun trafik Tiim trafik kosullari
Ideal trafik profili Katlar arasi trafik
Esit kat yiliksekligi Farkl1 yap1 6zellikleri
Tek ana terminale sahip yapilar Birden fazla girise sahip yapilar

Esit kullanim yogunluguna sahip katlar Farkli kullanim yogunluguna sahip katlar

1 Kat hareket siiresini temel alan gelis Tiim yolculugu temel alan rtt
gidis siiresi (Round Trip Time/RTT)
Ideal asansor grup Kontrol sistemi Farkl1 asansor sevk sistemleri
Ideal yolcu davranist ve transfer siiresi Kullanicr profiline gore farklilastirilabilen

yolcu davranisi ve transfer siireleri
(Barney, 2003), (CIBSE GUIDE D, 2015) elde edilen verilere gore olusturulmustur.

Tiirkiye’de mevzuat incelemesi sonucunda MMO tarafindan yetkilendirilen
mithendislerce yapilan asansor trafik analizinin yine oda tarafindan yayimlanan
“Asansor Avan Projesi Hazirlama Teknik Esaslar” kilavuzundaki RTT hesabina
dayal1 bir dizi formiile gore yapildigi goriilmiistiir. (MMO, 2020)

Diinyada ve Tiirkiye’de asansor konusu ile ilgili ¢calismalar incelendiginde
konunun, farkli meslek alanlarindaki arastirmacilar ve uzmanlar tarafindan ele alinan
disiplinler arast bir alan oldugu goriilmektedir. Mekanik, statik, giivenlik konulari
genellikle mithendisler tarafindan ¢alisilmaktadir. Trafik analizi konusunda ise makine
miihendisleri disinda mimarlar da konu ile ilgili tasarimeci olarak g¢alismaktadir.
Mimarlarin yapilarin tasarim ve planlanmasi siirecindeki etkileri disiintildiigiinde
asansor trafik analiz siirecine dahil olmasi; yapidaki ihtiyaglar, kullanict profili,
birimlerin birbirleriyle ve dis mekanla iligkisi gibi konular da gz Oniinde

bulunduruldugunda son derece 6nemlidir.

1.1. PROBLEMIN TANIMI

Tiirkiye’de yiiriirliikteki mevzuata gore, asansor bulunacak tiim yeni yapilarda
asansor trafik hesabinin yap1 6zelliklerine ve kullanim amacina uygun olacak sekilde
yetkili mithendisge yapilmasi 2017 yilinda yiiriirliige giren “Asansorlerin Tasarimina
Iliskin Usul Ve Esaslara Dair Teblig” kapsaminda zorunlu tutulmaktadir. Yine ayni
tebligde, mevcut binalardaki asansdrlere ait yapilacak yenilemelerde ise asansor trafik
hesabina gerek olmadigi belirtilmektedir. Yapilmasi gereken analizlerin hangi
yonteme gore ve nasil yapilmasi gerektigi ile ilgili ise net bir ifade yer almamaktadir.

MMO tarafindan yetkilendirilen miihendislerce yapilan trafik hesabinda,
yaygin olarak kullanilan RTT yontemi Barney’e (2003) gore:



e Yukar1 yonlii baskin kullanim goriilen trafik kosullarindaki,

e Ideal asansér trafik profiline sahip,

e Tiim katlarin esit yogunlukta niifusa sahip oldugu,

e 1 kat gecis hizinin nominal hiza gére hesaplandigi,

e Katlar aras1 yiiksekliklerin sabit oldugu,

e Trafik kontrol sisteminin ideal varsayildigi,

e Yolcu ve yiikkleme kaynakli zaman kayiplarinin ihmal edildigi,

e Yolcularin es zamanli ve ayn1 kosullarda transferinin saglandigi, sisteme sahip
yapilarda asansor trafik analizine imkan vermektedir.

Bu varsayimlarin gecerli olmadig1 yapilarda ise RTT yonteminden sonug
alabilmek miimkiin degildir. (Barney, 2003)

Yapilardaki 6nemi, kat sayilarinin ve birden ¢ok islevin bir arada bulundugu
kompleks yapilarin artmasiyla giinden giine daha da artan asansor kullaniminda; hem
yeni, hem de mevcut yapilardaki sistemin miimkiin olan en verimli sekilde
kullanilabilmesi i¢gin dogru kurgulanmasinin 6nemi giinden giine daha da artmaktadir.
Bu nedenle hem yeni yapilarda, hem de mevcut yapilarda RTT yonteminin yetersiz
kaldig1 noktalarin da sinanmasi ve asansor tasariminin bu faktorleri de g6z Oniinde
bulunduracak sekilde kurgulanmasi 6nemlidir. Ayrica saglik yapilart gibi kompleks ve
yogun kullanimin goriildiigli yapilarda trafik tasarimi ¢ok daha karmasik ve kapsamli
bir tasarim sorunudur. Bu nedenle manuel hesaplama ile yapilan analizler yerine, daha
fazla degiskenin smanmasma imkan saglayan dinamik simiilasyon programi ile
yapilan simiilasyonlarin tasarimda ne derece yardimci olabilecegini tespit etmek
onemlidir.

Tiim bu faktorler g6z oniinde bulunduruldugunda da arastirma icin belirlenen
problem; yaygin olarak kullanilan RTT yonteminin yukarida belirtilen limitlerinden
dolayr kapsamli bir asansor trafik analizine izin vermedigi noktalarda, simiilasyon

kullaniminin tasarim siirecine katkilarinin tespitidir.

1.2. ARASTIRMANIN AMACI, HEDEFLERI VE ONEMI

Yeni ve mevcut yapilara ait asansor tasariminin; farkli periyotlardaki kullanim
talebini karsilayacak, kullanici konfor kosullarimi gozetecek, olaganiistii kullanim
kosullarina uyum gosterebilecek niteliklerde olmasi 6nemlidir. Bunun igin de asansor

tasarimi  yapilirken tim degiskenlerin g6z Oniinde bulundurularak sistemin



kurgulanmasi gerekmektedir. Bu kapsamda aragtirma ile asansor tasariminda 6nemli
rol oynayan trafik analizi i¢in, RTT yonteminin yetersiz kaldig1 diisiiniilen noktalarda
dinamik  simiilasyon programlarmmin  kullanim  imkanlarinin  arastirilmasi
amagclanmaktadir.

RTT ve simiilasyon yontemlerinin Ornek olay tiizerinden kiyaslanmasi
sonucunda simiilasyon kullanimmin trafik analiz yontemlerinde neleri, ne kadar
yapmaya imkan sagladigini tespit etmek ve kullanim olanaklarini tartisilmaktadir.

Arastirma ile RTT temelli yontemin yetersiz kaldig: trafik, yapi1 ve sistem
degiskenleri (bkz. Tablo 1) literatiir arastirmasi ve segilen ornek olay lizerinden ele
alinmaktadir. Ornek olay igin segilen yogun kullanimli kompleks bir saglik yapismin
mevcut kullanim durumu ve olast kullanim senaryolarina ait simiilasyon yapilmastir.
Bu aragtirma sonucunda simiilasyon yonteminin trafik analizinde tasarimcilara hangi
yonlerden ve ne kadar yardimer olabilecegini tespit etmek hedeflenmektedir.

Yapilan arastirma sonucunda halihazirda kullanilan bir yapidaki mevcut
kullanimin yani sira alternatif kullanim senaryolarinin da heniiz tasarim agamasinda
simiilasyonunun yapilmasi ile sinanarak olasi sorunlarin erkenden tespiti ve gerekli
diizeltmelerin yapilabilmesinde tasarimciya tasarim asamasinda ne kadar yardimeci
olabildigini belirlemek de aragtirmanin hedefleri arasindadir.

Bu arastirma, asansor planlamasi ve trafik analizinde yeni yapilarin yani sira
sistem revizyonlart i¢in de simiilasyon programlarinin kullanilabilecegi diigiiniilerek

tasarimcilara yol gostermesi agisindan 6nemsenmektedir.

1.3. ARASTIRMANIN YONTEMIi

Arastirmada ulusal/uluslararasi kaynak taramas ile Tiirkiye’deki standart ve
mevzuatlar da g6z 6nitinde bulundurularak; Tirkiye’de yaygin olarak kullanilan RTT
ve simiilasyon yoOntemleri 6rnek olay iizerinden kiyaslanarak, trafik analizinde
simiilasyon kullanim imkanlar1 aragtirilmaktadir. Bu kapsamda arastirma; kaynak
taramasi, kaynak taramasina bagli saptamalarin degerlendirildigi Ornek olay
incelemesi, 6rnek olay incelemesinin ¢iktilarinin degerlendirilmesi ve tartigilmasi
olmak tizere 3 adimli olarak yiiriitiilmektedir.

2 bashkta incelenen ilk adimda yapilan kaynak taramasi ile; iist Olgekte
yapilarda dolagimdan, alt 6l¢ekte asansor trafik analizine kadar konu kapsamli olarak
ele alinmistir. Ayrica daha once trafik hesabi ile ilgili yapilan ¢aligmalar da bu

boliimde incelenmistir.



Ikinci adimda, literatiir taramasinda belirlenen RTT yontemi ile simiilasyon
yonteminin farkliliklari, 6ne ¢ikan 6zellikleri ve kapasitelerinin de degerlendirilecegi
bir drnek olay calismasi incelenmistir. Ornek olay ¢alismasi igin yogun kullanimli
kompleks bir saglik yapist olan T.C. Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi
poliklinik binas1 kullanici asansdrleri se¢ilmistir. Bu asamada 6rnek olay incelemesi
kapsaminda elde edilen kullanim verileri, simiilasyon programi ile test edilerek
smanmistir.

Calismanin son adiminda ise 6rnek olay ¢alismasinin simiilasyon ¢iktilarina
gbére genis bir tartisma yiritilmistir. Bu kapsamda asansor trafik analizi igin
kullanilan yontemlerin giicli ve zayif yonleri ele alinarak dinamik simiilasyon
programlart kullaniminin asansor tasarim siirecine katkilari aktarilmistir. Ayrica
secilen ornek yapi 6zelinde de, yapilan simiilasyonlar ve elde edilen verilere gore bir
kullanim 6nerisinde bulunulmustur. COVID-19 sartlarina gore kullanim asamasinda

goriilebilecek sorunlardan da bu agsamada bahsedilmektedir.

1.4. ARASTIRMA SORULARI

Arastirmaya ait asagida belirtilen sorularla arastirmanin ¢ergevesinin
belirlenmesi hedeflenmektedir.
1. Yapilarda diisey dolasimi saglayan elemanlar nelerdir?
2. Yapilarda asansorlerin diisey dolasim elemani olarak yayginlagsmasinda hangi
olaylar 6nemli rol oynamistir?

a) Sanayi Devrimi’nin ve artan kent niifusunun asansor kullanimi tizerindeki
rolii nedir?

b) Elektrigin enerji kaynagi olarak sebeke ilizerinden dagitilmasi, asansor
kullanimini nasil ve hangi yonlerden etkilemistir?
3. Tiirkiye’deki asansor kurulumu ve yenilemelerinde, trafik analizini diizenleyen
yasal ¢erceve ve standartlar nelerdir?
4. Yapilarda asansor trafik analizi nasil yapilir?
5. Yapilarda asansor trafik analizinde hangi kriterler 6nemlidir?
6. Asansor trafik analizinde yaygin olarak kullanilan RTT esash yaygin yontem
asansor trafik tasariminda yeterli midir?
7. Asansor trafik analizinde RTT ydntemi ile simiilasyon yontemi arasindaki farklar

nelerdir?



8. Mevcut kullanilan yapilardaki asansorlerin optimize edilerek tagima kapasitelerinin
artirtlmasi ne derece miimkiindiir?
9. Kullanic1 konfor kosullar1 gozetilerek asansor tasarimi, isletimi ve diizenlenmesi
nasil yapilmalidir?

a) Yogun kullanimli yapilarda kullanici odakli tasarim nasil olmalidir?

b) Mevcut kullanilan bir yapidaki asansor sisteminin, kullanici odakl
optimizasyonu miimkiin miidiir?

b) Hesaplamalarda ongérillen m?*azami kisi sayisi kullanici agisindan ne
derece konforludur?

¢) Kabin bekleme siiresi kullanicilarin konforunda ne derece etkilidir?

d) Kullanicilarin seyahat siiresince sistemden beklentileri nelerdir?

e) Seyahat siiresi ve sefer siiresinin kullanici agisindan 6nemi nedir?

f) Covid-19 salgininda ve ilerleyen siirecte hayatimizi sekillendirecek olan yeni
normallerde kullanicilarin asansor kullanim aligkanliklari ne derece etkilenir?
10) Dinamik tabanl simiilasyon programlarinin asansor tasarimindaki rolii nedir?
11) Kiiresel Covid-19 salgimi ile beraberinde getirdigi “yeni normaller” asansor trafik
standartlarini hangi yonlerde ve nasil etkiler?

12) Kompleks yapilarda asansor trafik analizi ne derece dnemlidir?

1.5. HIPOTEZLER VE ALT HIPOTEZLER
1. Simiilasyonlar; trafik analizinin yani sira, farkli kullanim durum ve senaryolarini da
gozeterek sistemi daha kapsamli sinamaya imkan saglar. Bu da yapinin operasyon
siirecinde kullanicilarin daha verimli sekilde tasinabilmesine imkan verir.

a) Yapi, kullanici, trafik ve sistem degiskenleri dinamik simiilasyon ile yapilan
analizlerde sinanabilir.

b) Farkli kullanim senaryolar1 analiz edilip kiyaslanarak ihtiyaca yonelik
optimum ¢o6ziime karar verilebilir.
2. Simiilasyon, yeni yapilara ait asansor tasariminin yani sira halihazirda kullanilan
yapilardaki asansor sistemlerinin  mevcut kullanimdaki yeterliliklerinin tespit
edilmesinde ve yapilmasi diistiniilen revizyonlarin sinamasinda kullanilabilir.
3. Simiilasyon araciligiyla COVID gibi olaganiistii kullanim kosullar1 gerektiren
durumlar analiz edilerek hizli bir sekilde sistemin en uygun ¢oziimii saglayacak sekilde

revize edilmesi saglanabilir.



1.6. ARASTIRMANIN KISITLARI

Yapilan aragtirmaya ait arastirmanin niteligi ve i¢inde bulunulan COVID-19
stireci kaynakli 2 kisit bulunmaktadir.
1. Yapilan arastirmada i¢inde bulunulan Covid-19 salgin siireci, 6rnek olay ¢alismasi
icin yapilmasi planlanan veri toplama, veri analizi ve veri dogrulama siirecini olumsuz
etkilemistir. Bu kapsamda hem azalan kullanim yogunlugu ve degisen sistem
ozellikleri (kapasite) yerinde inceleme sonucunda dogru veri elde edebilme imkanini
ortadan kaldirmis; hem de kullanicilarla yapilacak yiiz yiize gériismeler sonucunda
yapilacak veri dogrulama asamasi yapilamamistir. Bu nedenlerle salgin dncesi son
doneme ait 2019 yil1 verileri hastane yonetimi tarafindan yayimlanan idari faaliyet
raporundan alinarak yapilan analizlerde kullanilmistir. Bu da yapiya ait mevcut
durumu bire bir tespit edebilmek agisindan endise yaratmaktadir. Ancak arastirmanin
asil amaciin trafik analiz yontemlerinin kiyaslanmasi ve dinamik simiilasyon
programi kullanim imkanlarinin tespiti olmasi diisiiniiliirse, 6rnek olaya ait elde edilen
veriler yontemleri kiyaslamak ve simiilasyon kullanimini arastirmak i¢in yeterlidir.
2. Yapilan arastirmada simiilasyon kullanim imkanlari, tek bir 6rnek olay ve yapi tipi
lizerinden sinanmaktadir. Bu sinama, yontemlerin kullanim imkanlari ile ilgili genel
fikir edinmeye ve 6zellikle saglik yapilarinda trafik analizini tespit etmek i¢in oneriler
sunmak adina yeterli olsa da tiim yapu tiirleri i¢in kesin ¢ikarimlarda bulunmak adina
yeterli degildir. Ancak i¢inde bulunulan COVID-19 salgin siirecinden dolay: farkli
yapilara ait verilerin toplanmasi ve yapida arastirmak i¢in izinlerin alinmasi ile ilgili
yasanabilecek sorunlardan dolayr tek oOrnek olay lizerinden simiilasyon kullanim
imkanlar1 sinanmak durumunda kalinmistir. Segilen hastane Grneginde ise yapiya

iliskin resmi verilerin yeterli olmas tercih sebebi olmustur.

1.7. ARASTIRMANIN KURGUSU VE YAPISI

1. Béliim: Giris. Incelenen konuyla ilgili yapilan arka plan arastirmasi
dogrultusunda problemin belirlenerek arastirmaya ait; amag, kapsam, ydntem,
arastirma sorulari, hipotezler ve alt hipotezler, kisitlar, aragtirmanin kurgusunun (Bkz.
Sekil 1) yer aldig1 giris kismudir.

2. Boliim: Kaynak Taramasi: Diisey dolasim elemanlar1 ve asansorler.
Arastirmanin ilk adimi olan kaynak taramasinin ilk asamasidir. Bu boliimde
yapilardaki dolasim, kullanilan diisey dolasim elemanlari, mekanik diisey dolagim

elemanlar1 ve tarihsel gelisimi, asansorler ve siniflandirilmasi, Tiirkiye’de asansorler
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ile ilgili standartlar ve mevzuat ele alinmistir. Asansoér konusunun tiim yonlerden genel
hatlartyla ele alindigi bu boliimde, diisey dolasim elemanlar1 ve asansorlerle ilgili
genel bir perspektif ¢izilmektedir.

3. Boliim: Kaynak Taramasi: Asansor trafik analizi ve hesabi. Arastirmanin
ilk adimi1 olan kaynak taramasinin ikinci asamasidir. Bu kisimda asansorlerde trafik
analizi konusu ele alinmaktadir. Bu boéliimde kullanici asansdrlerinde yapilmasi
gereken trafik analizinin ne oldugu, tarihsel gelisimi, asansor trafik analiz yontemleri,
asansorlerde trafik analizini etkileyen degiskenler, analiz ile ger¢ek durum arasindaki
farklar, asansorlerde trafigi etkileyen kabin sistem ve yapi 6zellikleri, hastanelerde
asansor kullanimi ve daha 6nce yapilmis yerli ve yabanci ¢alismalar incelenmektedir.

4. Boliim: Malzeme ve Yéntem. Ornek olay igin bir yol haritasi niteligi tastyan
bu boliim kapsaminda, arastirmanin 1.adimi olan kaynak taramasi ve 2.adim olan
ornek olaya ait veri toplama asamalarinda elde edilen bulgulara gore 6rnek olay
calismasinda  kullanilan materyaller aktarilmakta ve uygulanan yontem
aciklanmaktadir. Bu kapsamda kaynak taramasinda elde edilen veriler dogrultusunda
asansOr trafik analiz yontemlerinin hangi kriterleri gz onilinde bulundurdugu da
aktarilarak, kompleks bir saglik yapisina ait trafik analizinin hangi kriterlere gore
yapilmasi gerektigi verilmektedir.

5. Boliim: Ornek Olay Incelemesi. Bu bélimde T.C. Gazi Universitesi
Hastanesi C blok poliklinik binas1 asansorleri yogun kullanimli bir saglik yapis1 olmasi
sebebiyle asansor trafik analizi agisinda incelenmistir. IIk olarak yapidaki mevcut
kullanim durumuna iligkin analizler RTT ve simiilasyon ile yapilmaktadir. Mevcut
durumdaki tespitlere gore belirlenen senaryolar simiilasyon yontemi ile kiyaslanarak
hem normal kullanim kosullarinda hem de COVID-19 salgin kosullarinda sistemin
tagima kapasitesi dl¢lilmiistiir.

6. Boliim: Degerlendirme ve Tartisma. Arastirmanin 3.ve son adimi olan bu
boliimde 6rnek olay sonucunda RTT ve simiilasyon yontemleriyle elde edilen mevcut
durum ve olast kullanim senaryolarina goére analiz sonuglarini iizerinden yontemler
kiyaslanmaktadir. Ayrica asansor trafik tasariminda bdlgelemenin énemi COVID ve
normal kullanim durumu iizerinden incelenmistir.

7. Boliim: Sonug. Son boliimde arastirma sonucunda elde edilen bulgular,
ornek olay incelemesi, optimum senaryo, segilen senaryonun hangi yonlerden yetersiz
veya eksik kalabilecegi de agiklanarak simiilasyon kullaniminin tasarim ve yenileme

suirecine katkilar1 verilmektedir.
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IKINCi BOLUM

KAYNAK TARAMASI: DUSEY DOLASIM ELEMANLARI VE
ASANSORLER

2.1. YAPILARDA DOLASIM

Tirk Dil Kurumu “dolasim” igin dolagma isi tanimini yapmaktadir. Giinliik
hayatta benzer anlamda kullanilan “dolanim” sézciigl i¢in ise daha ¢ok ekonomi
alanindaki kullanimi vurgulayarak para veya malin dolasma siireci i¢in kullanimi
vurgulanmaktadir. Fransizca kokenli olmakla birlikte dilimize yerlesen ve yaygin
olarak kullanilan “sirkiilasyon” sdzciigii i¢in ise ekonomi alaninda dolanim tanimi
yapilirken, diger kullanimlarda dolasim sozciigiiniin kullanilmasi1 dnerilmektedir. Bu
sebeple, yapilan arastirmada da dolanim ve sirkiilasyon sozciikleri yerine dolasim
sozctigi tercih edilmistir. (TDK, 2021)

Yapilardaki dolasim alanlari, yap1 i¢inde insanlarin farkli mekanlar arasindaki
iligkilerini miimkiin olan en az enerjiyle, en kisa zamanda ve en rahat sekilde saglayan;
kullanicilarin yapi i¢i hareketlerini kontrol ederek i¢ ortam kullanimina yon veren
onemli birer mimari d6gedir. (Rengel, 2014)

Bitgood’a gore (2006) yap1 i¢inde yatay ve diisey olmak tizere iki tiir dolagim
goriilmektedir. (Bitgood, 2006)

Bitgood (2006) yatay dolasimi ayni yiikseklikteki mekanlar arasindaki ulagimi
saglamak olarak tanimlarken; koridor, giris holii, lobi gibi gegcis alanlar1 yatay dolagimi
saglayan alanlar olarak kabul etmektedir. Yatay dolasimi saglayan araglar igin ise
Imrak ve Gerdemeli (2000) havalimani, hastane, iiniversite kampiisii gibi biiyiik
alanlarda kullanilan bir veya birkac kabinli yatay asansorler ile tren istasyonu, aligveris
merkezi, sergi salonu gibi yiirime mesafesinin fazla oldugu yogun kullanimin

goriildiigii mekanlarda kullanilan yiirliyen bantlar1 6rnek olarak gostermektedir.
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Diisey dolasim ise Barney ve Al-Sharif (2016) tarafindan insanlarin yap1 i¢inde
farkli kotlar arasindaki ulagiminin saglanmasi olarak tanimlanirken; bunun igin
kullanilan araglarin hizli, giivenli, ekonomik bir sekilde kullanicilar1 tagimasi

gerekliliginden de s6z etmektedir.

2.2. YAPILARDA DUSEY DOLASIM ELEMANLARI

Diisey dolasim elemanlar1 farkli ylizeyler arasinda iliski kurarken bunu, ¢esitli
yollarla ve fiziksel gerekliliklerle yerine getirirler. Diisey dolasim elemanlari rampalar,
merdivenler, yiirliyen merdivenler ve asansorler olarak 4 grupta ele alinabilir. (Sari,
2019)

Diizlemin dogru ile yaptigt 90°’lik ac1 ele alinirsa, her diisey dolagim
elemaninin kullanilabildigi egim agis1 farklidir (Bkz. Sekil 2). Rampalar 20°’lik bir
egime kadar kullanilabilmektedir. Merdivenlerde yiirliyen merdivenler 30°, normal
merdivenler ise 60°’ye kadar uygulanabilmektedir. Asansorler ise diisey aksta
kullaniliyor 1se 90°°1lik dogru agida insa edilebilmektedir. Yatay asansorler ise egimli
yiizeylerde ve diiz ylizeylerde yap1 veya yapt blogu icindeki dolasima yardimci
olmaktadir. (Sar1, 2019)

Asansorler
—
™ Merdivenler
™~
AN
\ Yaruyen Merdivenler
 Rampalar

90°f .
L7 A80° 50 \

20° \

Sekil 2: Diisey Dolasim Elemanlar1 Egim Araliklari

2.2.1 Rampalar

Acis1 20°°yi gegmeyen farkli kottaki mekanlari birbirine baglayan sabit veya
hareketli, egimli diizlemler rampa olarak adlandirilmaktadir. Dis mekan
diizenlemesinde kullanilabilecegi gibi i¢ mekanlarda da tercih edilmektedir. Ancak
acisindan dolayi fazla yer kaplamasi, diger elemanlara gore daha az tercih edilmesine

sebep olmaktadir. (Ozak, 1998)
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Yiirliyen bant olarak adlandirilan tahrik sistemi vasitasiyla ¢alisgan rampalar
Ozellikle havalimani, aligveris merkezi gibi yogun kullanim goriilen ve alan
sikintisinin olmadig1 yapilarda tercih edilmektedir. (imrak & Gerdemeli, 2000)

Rampalar, mimari tasarimda estetik amagl kullanilmasinin yani sira yapilarda
yaslt ve engellilerin 6zgiirce hareket edebilmesi i¢cin de onemlidir. Diinya Saglik
Orgiitii'ne gore yashilik siirecinin baslangic1 kabul edilen 65 yasla beraber cesitli
fiziksel ve zihinsel kisitlar bas gostermeye baglayabilir. Bunun yani sira ¢esitli
diizeylerdeki engeller de hayatin bir gercegidir. Tiirkiye Istatistik Kurumu 2015 yili
verilerine gore iilke niifusunun %8,2°1ik kism1 65 yas lizerinde yer almaktadir. Engelli
sayistyla ilgili ise yapilan bir arastirma olmamakla birlikte oranin Diinya Saglik
Orgiitii verilerine gore 2002 yilinda niifusun %12,9 engelli oldugu belirtilir. (Bozbuga,
2018)

Bu kapsamda engellilerin kentsel alanlardaki yasaminda ihtiya¢ duyacagi
diizenlemeler ve standartlar TS 12576 (Sehir i¢i yollar - Kaldirim ve yaya gegitlerinde
ulagilabilirlik i¢in yapisal Onlemler ve isaretlemelerin tasarim Sehir ic¢i yollar -
Kaldirim ve yaya gegcitlerinde ulasilabilirlik i¢in yapisal onlemler ve isaretlemelerin
tasarim kurallar1 kurallart), yapr icindeki ulasimlart igin ise TS9111(Oziirliiler ve
hareket kisitliligi bulunan kisiler i¢in binalarda ulasilabilirlik gerekleri) bir takim
asgari kosullar1 kapsamaktadir. Rampa egimleri, kaplama malzemeleri sahanliklar,
korkuluklar da bu standartlar kapsaminda tanimlanmistir ve tasarimcilara yardimcei
olacak referans degerleri barindirmaktadir. (Tiirkyilmaz & Iskender, 2018) (Tiyek,
Eryigit, & Bas, 2016)

2.2.2. Merdivenler

Farkli kotlar arasindaki ulagimi esit aralikli yatay basamaklarla saglayan diisey
dolagim araglaridir. Tarih boyunca yapilarda farkli amaclarla tercih edilen
merdivenler, yapilarda kullanilan diisey dolasim araglar1 arasinda en yaygin olanidir.
Giivenli olmasi, islevselligi, yapim ve bakim kolaylig1 yaygin olarak kullanilmasinda
onemlidir. (Sar1, 2019)

Sar1’ya gore (2019) merdivenleri temel 6zellikleri goz oniinde bulundurarak

egimine gore ve plandaki sekillerine gore olarak 2 grupta incelenebilir.
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2.2.2.1 Egimine Gore Merdivenler
Egimine gore merdivenler yatik(20-25°), normal (25-36°), dik (36-45°), ¢ok dik(45-

63°) egimli merdivenler olmak iizere 4’e ayrilmaktadir.

o Yatik merdivenler, dis mekanlarda, park bahce gibi alanlarda
kullanilmaktadir.
° Normal egimli merdivenler; konutlarda, 6zel resmi kurumlarda

diisey dolasimi saglamak amaciyla kullanilan merdivenlerdir.

o Dik merdivenler; bodrum c¢ati1 kat1 gibi az yer isgal etmesi
istenen ya da 2.derece mahallerde veya servis, yangin gibi 6zel amagh
merdivenler i¢in tercih edilmektedir. (Sar1, 2019)

o Cok dik merdivenler ise teknik hacim, gemi gibi alanin ¢ok

degerli oldugu veya 6zel kullanim sartlar1 bulunan yerlerde tercih edilmektedir.

(Sar1, 2019)

2.2.2.2. Plandaki Sekline Gore Merdivenler
Yapi teknolojisinde meydana gelen biiylik teknolojik gelismeler bir¢cok yap1 elemanini
etkilese de merdiven ve planda konumlandirilmast agisindan ¢ok biiylik degisimler
olmamistir. Merdivenler tek bir kol halinde sahanliksiz diiz bir sekilde veya kollara
ayrilarak sahanlik olusacak sekilde katlar arasindaki ulagimi saglamaktadir. Ayrica
merdiven kovasina ayrilan alanin genisligi veya darlig1 ayn1 zamanda basamak sekli
ve konumlandirilmasi tizerinde de etkili olmaktadir. (Sar1, 2019)

Yirtrliikteki planlt alanlar imar yonetmeligine gore her yapida yapi tiirli ve
kullanim amacina gore gereken oOzellikleri tasiyacak sekilde merdiven yapilmasi
gerekmektedir. Ayrica mevzuatta yangmn ve acil durumlar i¢in de merdiven

kullaniminin gerekliliginden bahsedilmektedir.

2.2.3. Yiiriityen Merdivenler / Bantlar

Yiiriiyen merdivenler mimari acidan biiyiik &neme sahiptirler. Ozellikle
aligveris merkezi gibi ticari amach yapilarda farkli alanlara konumlandirarak,
miisterinin daha fazla magazanin 6niinden gegmesi amaciyla siklikla tercih edilirler.
Bunun yani1 sira ulasimi daha cazip hale getirerek atil vaziyetteki hacimlerin cazip hale
getirilerek kullanima katilmasina da olanak saglamaktadirlar. Yiriiyen bant ve

merdivenlerin bir bagka kullanim alani1 ise engellilerin yap1 i¢inde daha rahat hareket
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etmesidir. Bu amaglarla yiirliyen merdivenler; havalimani, demiryolu istasyonu,
hastane, okul, fabrika, otel, restoran, aligveris merkezi gibi yogun kullanimin
goriildiigii yapilar basta olmak iizere tiim yapilarda tercih edilmektedir. (Imrak &
Gerdemeli, 2000)

Imrak ve Gerdemeli (2000) yiiriiyen merdivenlerin yap1 igine
konumlandirilmasinda ve sayisinin belirlenmesinde 6nemli olan 5 faktori belirleyerek
bu faktorlere gore de yiiriiyen merdivenlerin diizenlenebilecegi 5 sekil onermektedir.

(Bkz. Tablo 2, Sekil 3) (imrak & Gerdemeli, 2000)

Tablo 2: Yiiriiyen Merdiven Tasarim Kriterleri ve Uygulama Sekilleri
(Imrak & Gerdemeli, 2000)

Yiirliyen Merdiven Tasariminda Kriterler Yiiriiyen Merdiven Diizenleri
Bina yapisi (a) Tek tinite
Trafik akis yoni (b) Siirekli diizen
Trafik hacmi (c) Ayrik diizen
Uygulama alani (d) Paralel ayrik diizen
Miisteri istekleri (e) Capraz siirekli diizen
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Sekil 3: Yiiriiyen Merdiven Yerlesim Diizenleri (Imrak & Gerdemeli, 2000)

2.2.4 Asansorler

Arsimed tarafindan gelistirildigi diisiiniilen basit kaldiraclar asansorlerin ilk
ornekleri olarak kabul edilebilirler. Insaat malzemelerinin tarihte, bu ilkel asansor
benzeri kaldiraglarla tasindigi bilinmektedir. Antik Roma doneminden kalan
cizimlerde, hareketli platformlarla tiyatrolarda insanlarin diiseydeki hareketinin

saglandig1 goriilmektedir (Strakosch, 1998).
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Ortagag’dan Sanayi Devrimi’ne kadarki siiregte de katedral, saray gibi yiiksek
yapilarda din adamlar1 ve yoneticiler tarafindan kullanilan 6rneklerinden yiik tasimada
kullanilan 6rneklere kadar farkli kullanimlar1 goriilmektedir (Appunn & Hameyer,
2014). Kayitlara gegen ilk yolcu asansorii ise Fransiz Krali XV. Louis’in kullanimi
icin (1743) Versailles Sarayi’na yerlestirilen ve ucan iskemle olarak adlandirilan
asansordiir (Imrak & Gerdemeli, 2000).

Sanayi devrimi ile baslayan siirecte ise binalarin daha da yiikselmesi, insan ve
hayvan giiciiniin yerini makinelere birakmasi gibi sebepler bir¢ok alanda oldugu gibi
asansorlerde de gelismeye neden olmus ve bunu zorunlu kilmistir. Baglarda yiik ve
esya tasimak icin kullanilan yavas, sarsintili, glivenlik sorunlar1 olan buhar giiciiyle
calisan asansorler zamanla yerini ¢ok daha modern sistemlere birakmis ve
glinlimiizdeki halini alarak yapilarin ayrilmaz bir pargasi olmuslardir. (Siikonen, 1997)

Diisey dolasimin yani sira yatayda dolasimi saglayabilen yatay asansor
ornekleri ise asansorlerin ¢ok daha islevsel ve kullanighh hale gelmesine sebep
olmustur. (Imrak & Gerdemeli, 2000)

Asansorler; hareket dogrultularina gore diisey, yatay ve hem diisey hem de
yatayda hareket edebilen ¢ok yonlii asansorler olmak tiizere 3 ana baslikta

incelenmistir.

2.2.4.1. Diiseyde Asansorler

CIBSE Guide D’de asansor; iki veya daha fazla seviye arasinda hizmet veren,
yolcu veya yiik tasima amagh kullanilabilen 15 derece veya daha fazla diisey egime
sahip platform olarak tanimlanmaktadir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

Hayati kolaylagtirmasinin yani sira bina yiiksekliklerinin artmasiyla beraber
mimari a¢idan da 6nemli bir yere sahip olmuslardir. Farkli islevi tek bir hacimde
barindiran yapilarda benzer isleve sahip mekanlar iliskilendirirken, farkli isleve sahip
mekanlar1 birbirinden ayirabilmesi yapi programinda ne kadar onemli bir arag
oldugunu ortaya koymaktadir. Saft ve tasiyici sistemle birlikte diistiniilmesi gerekliligi
de asansor kovalarinin veya asansorlerin tasarim siirecini etkileyen bir diger 6nemli

noktadir.
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2.2.4.2. ki Dogrultulu Asansorler

Gelistirme agamasinda olan bu sistemde asansorler hem yatay hem de diiseyde
hareket edebilmektedir. Thyssenkrupp firmasi tarafindan gelistirilen bu sistem ilk
olarak 2017 yilinda MULTT adiyla tanmitilmistir. MULTT sistemi ile kabinlerin diiseyde
ayni saftta birbirine engel olmadan galisabilmesi ile bekleme siirelerinin azalacagi, saft
alanlarinin yar1 yariya azalacagi ve bu durumun da hem tagima kapasitesini artiracagi
hem de kullanilabilir kat alaninda avantaj saglayacagi Ongoriilmektedir. Ayrica
yatayda hareketi sayesinde yapilarin yatay dolasiminda da kullanilabilmesinden dolay1
birden fazla yapmin {ist kotlarda birbirine baglanabilmesine katki saglayacagi

diistiniilmektedir. (Thyssenkrupp Elevator, 2021)

2.3. MEKANIK DUSEY DOLASIM ELEMANLARININ TARIHSEL
GELISiMi

Asansorlerin  tarihi ¢ok eski donemlerde ozellikle yiik tagimak, maden
cikarmak, gemi yiliklemek i¢in kullanilan 6rneklerine kadar gitmektedir. Makaralara
asilan halat ve zincirlere baglanan yiikler genellikle insan giiciiyle kaldirilmislardir.
Insan disinda, hayvan giicii ve akarsulardan elde edilen enerjinin ortaya ¢ikardig1 giic
de zaman zaman kullanilsa da insan giiciiniin daha ucuz olmasi, kolay ulasilabilirligi
gibi sebepler daha fazla tercih edilmesine sebep olmustur. Bu sistemlerde genellikle
yikii kargilayacak biyiiklikte agirlik kullanilmistir (Bkz. Sekil 4). Ayrica eski
donemlerde de bilinen ve kullanilan mandal ve kastanyola da diisiiniildiiglinde yiik
asansorli i¢in gerekli tiim parcalarin 0 donemlerde de mevcut oldugu en 6nemli
ithtiyacin ise giic kaynagi konusunda oldugu goriilmektedir. Orta Cag’da biiyiik
yapilarin insalarinin azalmasi bu donemde asansorlerin gelismelerini sekteye ugratmis

ve ¢ok az gelisme gostermesine neden olmustur. (Elliott, 1996)
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Sekil 4: Eski Caglarda Kaldirag (12.12.2019 tarihinde
https://landmarkelevator.com/history-of-elevator-technology/ adresinden erisildi)

Sanayi Devrimi ile buhar giicliniin kullanilmaya baglanmasi asansorler i¢in de
yiizyillardir en biiyiik engel olan gii¢ kaynagi sorunu gecici de olsa ¢dzmiistiir. Bunun
sonucunda da 19.yy itibari ile yiik asansorleri kullanilmaya baslanmigtir. Ancak
insanlarin  giivenlik konusundaki endiselerinin azalmasinda ve asansoriin
yayginlagsmasinda 1853 yilinda New York’ta gergeklestirilen Diinya Fuari’nda Elisha
Graves Otis tarafindan yapilan giivenlik gosterisi etkili olmustur (Bkz. Sekil 5). Bu
gosteride Otis asansdr ve yiik asansorleri i¢in gelistirdigi gilivenlik diizenegini
insanlara tanitmustir. Ilerleyen 2 yillik siiregte ise tiimii endiistriyel amagh 40 adet

asansori tiretmis ve kurulumunu gergeklestirmistir. (Elliott, 1996)
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Sekil 5: Elisha Otis Giivenlik Deneyi (Demirtas, 2007)

Teoride giivenli bir yolculuk sunan ve buhar giiciiyle calisan sistemler
insanlarda sarsintili ¢aligmasi sebebiyle yine de tam olarak giivenlik hissini
olusturamadi. Bunun yani sira yavas ¢alismasi, kabin kapasitelerinin yetersiz olmasi,
bakim maliyetlerinin yiiksek olmasi gibi olumsuz yonleri de gbéz Oniinde
bulundurulunca kisa siirede alternatif sistemler tizerinde ¢alisilmaya baslandi. (Elliott,
1996)

19.yy Avrupa’sinda kullanicilart tasimak amaciyla direkt pistonlu asansorler
(plunger elevator) hidrolik sistemler yaygin olarak kullanilmaktaydi. Kat sayilarinin
az olmasindan dolay: tercih edilebilen bu sistem 19.yy sonlarinda Amerika’da 30 kata
kadar kullanilabilmistir. George I. Aden tarafindan yapilan ¢aligmalar ise bu sistemin
daha da yayginlagsmasini saglamistir. Zaman i¢inde bu sistemin kisitlarindan bir tanesi
olan hiz sorunu da asilarak dakikada 182,8 metreye ulagilmistir. (Demirtas, 2007)

Elektrik teknolojisinin gelisimi ve yayginlagmasi siirecinde, 20.yy baslaria
kadar hidrolik sistemlerin yaygin olarak tercih edilmekle beraber ilerleyen donemde

yerlerini hizla elektrik enerjisiyle ¢alisan sistemlere birakmistir. (Demirtas, 2007)
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Sekil 6: Otis Elektrikli Asansér (Demirtas, 2007)

20.ylizyilda gelistirilen bir diger sistem ise ¢ekmeli asansorlerdir. O déneme

kadar biiylik bir problem olan kat alanindaki yiiksek kullanim sorunu ¢ézerek motor

tiste alinmig ve bodrum katlari teknik alan olma zorunlulugundan kurtarmustir. Elektrik

enerjisinin kullanimi ile bu yeni sistem birleserek de kisa siirede biiyiik bir hizla

yayginlasmis ve 1925’1ere gelene kadar yeni kurulumlarin %98’inde pay sahibi olmay1

basarmistir. Elektrikli asansorlerin yayginlagmasi da diiseyde ulasimin kolaylasmasina

ve kat yliksekliklerinin artmasina sebep olmustur. (Reed, 1952)

Tablo 3: Mekanik Diisey Dolagim Elemanlarinin Tarihsel Gelisimi

1743 Versailles Sarayi’'nda Fransiz Krali XV. Louis i¢in yolcu kullanimi1 amagh
bilinen ilk asansoriin kurulmasi.

1830 Ingiltere de buhar giiciiyle ¢alisan asansorlerin fabrikalarda yiik tasima
amaciyla kullanilmaya baglanmasi.

1850 2 katl1 bir binada ilk buhar makineli asansoriin sahis kullanimi igin tiretilmesi.

1853 New York diinya fuar i¢in Elisha Graves Otis tarafindan asansdrler i¢in
yaptig1 giivenlik deneyi

1857 Otis Steam Elevator Company tarafindan E.V. Haughwout Company binasina
ilk yolcu asansoriiniin Kurulmas.

1859 New York Fifth Avenue Hotel’e dikey donerli rayli sistemli asansoriin
kurulmasi. (Hem yiiksek isletim ve bakim maliyeti yiiziinden hem de
yavasligina ragmen sarsintili bir yolculuk deneyimi sunmasindan dolay1
yayginlasamadi)

1859 Amerika Birlesik Devletleri’nde bir firma tarafindan “Revolving Stars” adi
ile yiirliyen merdivenin patentinin alinmasi.

1867 Paris sergisinde Leon Edoux tarafindan hidrolik asansériin “ascenseur” adryla
tanitilmasi.

1870 Hidrolik dengeli asansoriin Cyrus W. Baldwin tarafindan tanitilmasi.
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Tablo 3’iin devam

1878 Dikey silindirli hidrolik asansériin Cyrus W. Baldwin tarafindan Boreel
Binasi’na uygulanmasi.

1880 Werner Siemens tarafindan tasarlanan elektrik asansoriiniin Mannheim
Sanayi Fuari’nda tanitiminin yapilmasi. (ilk érnekleri motor hareketinin
dogrudan kabine iletilmesinden dolay1 sarsintili ve konforsuz bir yolculuk
deneyimi sunmaktaydi)

1887 Maryland Baltimore’da elektrikli asansériin William Baxter Jr. kurulmasi.

1889 Eiffel Kulesine 3 farkli firma tarafindan biri egimli yiizey olmak iizere 3 adet
kademeli asansériin kurulmast.

1891 W. Reno tarafindan “Inclined Elevator” adiyla yiiriiyen merdiveni olugturan
diizlemler ve bu diizlemlere paralel, tek bir zincire bagli sistemin
tasarlanmasi.

1897 Otis Elevator Company’nin, satin aldigi patenti gelistirerek ilk yiiriiyen
merdiven kabul edilebilecek drnegi iiretmesi.

1900 Farkli yiiriiyen merdiven modellerinin Paris Endiistri Fuari’nda tanitilmasi.

1900- Hava amortisorlii giivenlik sistemleri kullaniminin yayginlagmasi.

1920

1903 Otis Elevator Company tarafindan halatli asansoriin tanitilmasi.

1904 New York Philedelphia’da insa edilen John Wanamaker magazalarina 110
adet asansoriin kurulumunun gerceklestirilmesi.

1910 Otis Company 44 katli Metropolitan Life binasinda o déneme kadar yaygin
olarak kullanilan zincirler yerine kalin halatlarin kullanilmasi.

1912 Giiniimiizde de yiiriiyen merdiven olarak literatiirde kabul goren “Escalator”
teriminin Otis Elevator Company tarafindan kullanilmasi.

1913 New York’ta asansor hizlar1 ve gecikme oranlari ile ilgili sinirlamalarin yer
aldigr bir metnin konu ile ilgili ilk yasal diizenlemelerden birisi olarak
giivenlik amaciyla ¢ikarilmasi

1920’ler | Ani kalkis ve duruslara sebep olarak kullanicida tedirginlik ve giivensizlik
yaratan hava sikistirmali sistemin yerini yeni sistemlere birakmasi.

1931 Pennsylvania’daki Westinghouse ofis binasina tek bosluga iki asansoriin
kurulmasi.

1932 New York’ta cift kat kabinli asansoriin montaji.

1960’lar | Giiniimiizdeki anlamiyla ylirliyen merdivenin ortaya ¢ikmast Ve
yayginlagmasi.

1970 Cift kat kabinli asansorlerin uzun bir aradan sonra tekrar tercih edilmesi.
(Chicago Time Life binasi)

2010 Diinyanin en yiiksek yapisi Burj Khalifa’nin ingaatinin tamamlanmasi. (En
yiiksege ¢ikan asansor ve doneminin en hizli asansorii)

2016 Shanghai Tower’ binasmna halihazirda diinyanin hizli, asansoriiniin
(1230m/dk) ve ¢ift kath asansoriiniin (600m/dk) monte edilmesi.

2017 Thyssenkrupp firmasi tarafindan hem yatay hem de diiseyde hareket edebilen

¢ift dogrultulu asansoriin “MULTI” ismiyle tanitilmasi.

(Anon., 1963), (Anonim, 1971), (Birmingham, 1971), (Elliott, 1996), (Imrak &
Gerdemeli, 2000), (Cil, 2002), (Demirtas, 2007), (Appunn & Hameyer, 2014),
(Thyssenkrupp Elevator, 2021)’den alinan verilerle olusturulmustur.
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2.4. ASANSORLERIN SINIFLANDIRILMASI

Literatiirde asansor konusu incelendiginde, yapilan arastirmalarin ele aldig
konulara agisinda farkli amaglara gore yapilan smiflandirmalarin  bulundugu
goriilmektedir. Bu ¢alismada da asansorler, trafik hesabini ilgilendiren faktorler de géz
oniinde bulundurularak hem teknik, hem de yapi ozellikleri acisindan Imrak ve
Gerdemeli (2000) tarafindan bahsedilen 2°1i siniflandirmaya gore incelenmektedir.
Buna gore asansorler kullanim amaglarina goére ve konstriiksiyon ve tahrik tiplerine

gore olmak lizere 2 ana baglikta incelenmistir.

2.4.1. Kullanim Amacina Gore Asansor Tipleri

Asansor tipleri kullanim amacina gore farkli kategorilerde incelenmektedir. Bu
siiflandirmada da hem kullanim amaci belirlenirken, hem de asansoriin uygulandigi
birimin Ozellikleri ve kullanic1 profili géz Oniinde bulundurularak siniflandirma
yapilmaktadir.

ISO’ya gore, ylik ve insan asansorleri kullanici faktorii de gozetilerek yapi
icinde uygulanan asansorler olarak tanimlanmaktadir. Hiz, giivenlik ve konfor
kosullar1 se¢im siirecini dnemli Ol¢iide etkilemektedir. Sadece yiik tasimasi igin
kullanilan bir asansorden en biiyiik beklenti dayanikli olmasiyken, insan tagimasi da
s0z konusuysa daha sarsintisiz ¢alismasi, ortalama hizda olmasi, dayanikli olmasi gibi
farkl1 6zelliklere sahip olmasi da beklenmektedir. (1SO, 2010)

Cetinkaya (2016) asansorleri; insan, yiik, servis, arag, engelli asansorleri ve
yatay asansorler olmak iizere 6 smifta incelemistir (Cetinkaya, 2016). Imrak ve
Gerdemeli (2000) insan, yiik, servis asansorleri ile yatay asansorlerin yani sira maden
kuyusu asansorlerini de ayri bir bashik olarak siniflandirmaya dahil etmis, arag ve
engelli asansorlerini ise diger basliklarin altinda incelemistir (Imrak & Gerdemel,
2000). I1SO standartlarinda ise insan ve yiik asansorleri 6 sinifta incelenmektedir.

Bu aragtirmada kullanici asansorleri, ISO tarafindan yapilan siniflandirmaya
gore 6 smifta incelenmistir (Bkz. Sekil 7). Diger siniflandirmalarda gecen yatay
asansorler ise, diisey asansor kapsaminda degerlendirilemeyecegi igin bu

siniflandirmada yer almamaktadir.
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Kullamim Amacina
Gore Asansorler

L Simf
Asansorler

- Insan

Asansorleri
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Asansorler Asansorler Asansorler
-Sedye -Yiik -Servis
Asansorleri Asansorleri Asansorleri

VL Sumf
Asansorler
-Gokdelen
Asansorleri

Yangin asansorleri ise,
incelenmemektedir. Ancak, her ne kadar herhangi bir smiftaki kullanici asansorii

yangin asansOrii olarak kullanilabilse de, sahip oldugu farkli teknik ozellikleri

diistintildiiglinde ayr1 bir baglikta kisaca ele alinmustir.

2.4.1.1. I. Simif Asansorler
Bina i¢i trafik hesabi sonucunda sayist ve kapasitesi belirlenen, konutlarda
kullanilan asansorlerdir. 320-1000 kg arasinda degisen kapasiteye sahip olabilirler.

Hiz1 genellikle 0.6-1.6 m/s arasinda olup yaygin olarak elektrikle calisirlar ve

Sekil 7: Kullanim Amacina Gore Asansor Tipleri (1SO, 2010)

genellikle hidrolik tahrik sistemine sahiptirler. (Koramaz, 2020)
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Sekil 8: 1. Sif Konut ve Genel Kullanim Asansérleri, 1ISO 4190 (MMO, 2020)
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2.4.1.2. 1l. Simf Asansorler

Kamu binalari, istasyonlar, gar, alisveris merkezi, otel, sinema, havaalani gibi
genel kullanima agik yapilarda kullanilan asansorler bu sinifta incelenmektedir. Bina
i¢i trafik kapasitesine bakilmaksizin sayis1 ve kapasitesi belirlenen bu asansorler, 630
kg ila 1275 kg arasinda degisen yiik tasima kapasitelerine sahip olabilirler. 0.4 m/sn
ile 2.5 m/sn arasinda degisen hizlarda hareket edebilen bu asansoérler, genellikle
elektrikle ¢alisan hidrolik sisteme sahiptirler. (ISO, 2010)

2.4.1.3. I11. Simif Asansorler

Saglik yapilari, bakim evleri gibi tesislerde; sedye tasimaya da uygun
Olciilerdeki asansorlerdir. 630 kg ile 5000 kg arasinda tasima kapasitesine sahip olan
asansorler, genellikle elektrikle ¢alisan hidrolik sisteme sahiptirler. 0.25 m/sn ile 2.5

m/sn arasinda degisen hizlara sahip olabilirler. (ISO, 2010)
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Sekil 9: II1. Sif Saglik/Bakim Asansoérleri, ISO 4190 (MMO, 2020)

2.4.1.4. 1V. Sinif Asansorler

Fabrika, imalathane gibi biiyiikk olgekli isyerlerinde yiik tasimak amaciyla
kullanilan; gerekli durumlarda kullanicilarin da kullanimina izin verilen asansorlerdir.
630 — 5000 kg arasinda tasima kapasitesinde 0.25 m/sn ile 2.5 m/sn araliginda hiza
sahip bu asansorler, genellikle elektrikli ve hidrolik sisteme sahiptirler. (1ISO, 2010)

2.4.1.5. V. Simif Asansorler

Isyeri, lokanta, restoran, magaza gibi ticari yapilarda servis hizmetleri i¢in
kullanilan ve insan tarafindan kullanimina izin verilmeyen asansorlerdir. 40 — 250 kg
arasinda tagima kapasitesine sahip, 0.15 m/sn - 0.6 m/sn arasi hizla hareket edebilen

asansorlerdir. Elektrikle ¢alisan hidrolik tahrik sisteme sahiptirler. (1SO, 2010)
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2.4.1.6. V1. Simif Asansorler

Bina i¢i trafik hesabi sonucunda say1 ve kapasitesine karar verilen, genellikle
yiiksek yap1 veya isyerlerinde kullanilan asansorlerdir. 1275-2000 kg arasinda
kapasiteye sahiptirler. 2.5 m/sn - 6m/sn arasinda degisen hizlara sahip olup 20’den
daha fazla kata sahip yapilarda tercih edilmektedirler. Genellikle elektrikle galisan
hidrolik tahrik sistemine sahiptirler. (Koramaz, 2020)

2.4.1.7. Acil Durum Asansorleri

ISO standartlarinda yiiksek binalardaki yanginla miicadele i¢in 2 konunun
oneminden bahsedilmektedir. Buna gére mimarlar ve tasarimcilar yangin veya
dumanin yayilmasimi 6nlemek veya yeterli giivenligi saglayan binalar tasarlamakla
sorumluyken, itfaiyeciler ise etkili ve pratik bir yanginla miicadele tesisleri kurmak ve
gerekli diizenlemeleri saglamakla yiikimlidiir. Yangmn durumunda yapilarda
kullanilacak yangin asansorleri ise ozellikle itfaiyenin ve gorevli personelin bolgeye
taginmasinda 6nemlidir. S6z konusu asansoriin normal kosullarda herhangi bir amagla
kullanimu ise serbesttir. (1SO, 2001)

Tiirkiye’de ise konu 2007 tarihli “Binalarin Yangindan Korunmasi Hakkinda
Yonetmelik™ ile ele alinmistir. Buna gore acil durum asansorleri, normal sartlar altinda
yap1 kullanicilar1 tarafindan da kullanilabilen ancak herhangi bir yangin veya acil
durumda yangina miidahale ekiplerinin diiseyde dolagimini saglamak ve kurtarma
islemlerini yapmak icin 6zellestirilen asansorlerdir. En az 1,8 m? kabin alanina, zemin
kattan en st kata 1 dakikada ulasabilecek hiza, yangina dayanikl elektrik tesisatina
ve kablolara, basin¢landirilmis kuyuya ve diger asansorlerden ayri konumlandirilmis

makine dairesine sahip olmasi gerekmektedir.

2.4.2. Konstriiksiyon Ve Tahrik Yontemine Gore Asansor Tipleri

Asansor segiminde ve siniflandirmasinda bir diger 6nemli dlgiit de tahrik
sistemi ve konstriikksiyon sistemleridir. Genellikle tasarim siirecinde goz ardi edilip
onemsenmese de hiz, kapasite, ivme, tahrik sisteminin gerektirdigi makine dairesi
veya asansor kuyusu ihtiyaci gibi faktorlerden dolayr hem asansor hem de yapi
tasariminda dolayli da olsa etki sahibidir. Bu sebeple tiim teknik detaylariyla olmasa
da genel hatlariyla hangi sistemin ne kadar hacim gerektirdigini ve nelere imkan
verdigini bilmek adma bilgi sahibi olmak sadece makine miihendisleri i¢in degil

tasarimcilar i¢in de 6nemlidir.
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Imrak ve Gerdemeli’ne gore asansorler konstriiksiyon ve tahrik yontemlerine

gore 4 grupta incelenebilir. (Bkz. Sekil 10)

Konstriiksiyon ve
Tahrik Yontemine
Gore Asansorler

|
[ I I

Halath Paternoster Hidrolik fre 4 yerlt
A orl A or A srl ve Vidalh
sansorler Sanso! sansorler . srler

Sekil 10: Konstriiksiyon ve Tahrik Yontemine Gore Asansérler (Imrak & Gerdemeli, 2000)

2.4.2.1. Halath Asansorler

Katlar arasindaki insan sirkiilasyonu halatlara bagli kabinler araciligiyla
saglanan konvansiyonel asansorlerdir. Diisiik kapasite ve kisa mesafelerde tamburlu
ving, ¢cok katli yapilarda ise siirtiinmeden faydalanilan tahrik kasnakli sistemler tercih
edilmektedir. (imrak & Gerdemeli, 2000)

Bu sistemde asansorler genellikle elektrikle calisan motorlu ve tahrik
kasnaklidir (Bkz. Sekil 11). Sonsuz vida mekanizmasinin sessiz ¢alisabilmesi, kiigiik
hacimde sagladig1 biiyiik ¢cevirme orani, verim diisiikliigiiniin frenlemeye yardimeci
olmasi gibi faktorler, asansorlerde yaygin olarak tercih edilmesine neden olmaktadir.
Calisma hiz1 2m/sn altindaki sistemlerde rediiktorlii alternatif akimli ve daha yiiksek
hizlarda rediiktorsiiz dogru akim motorlu sistemler olmak iizere iki cesidi
bulunmaktadir.

Rediiktorlii olarak sonsuz vida ve planet mekanizmalar1 yaygin olarak tercih
edilmektedir. Rediiktorsiiz asansorlerde ise tahrik kasnagi dogrudan elektrik motoru
miline baglanmaktadir. (Kavlak, 2006)
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Sekil 11: Elektrikli Asansdrlerin Genel Goriiniimii (Alig & Sisman, 2014)

2.4.2.2. Paternoster Asansorler

Siirekli hareket halinde olan birbirlerine arka arkaya bagli asansor sistemidir
(Bkz. Sekil 12). Kat kapilarinin bulunmadigi sistemde 1 veya 2 kisilik asansor
kabinleri 4-4,5 metre araliklarla kilavuzlar igine alinan lamelli zincirlere baglidir. Cikis
ve inis kabinleri katlardan yan yana ge¢mektedirler. Hizt maks. 0.3m/s’dir. Katlar aras1
sirkiilasyonun yliksek oldugu 60 metreye kadar yiikseklige sahip olan devlet

binalarinda, endiistri kuruluslarinda, tercih edilmistir. Gilinlimiizde yerini grup

Vil
Vil

XL
X1
X1
XIV.
XV.
XVi
XVl

Asansor kuyusu

Makina dairesi

Kabin

Kabin kapisi

Kilavuz raylar

Kars1 agirhk

Aski eleman (gelik halat)
Hiz regiilatorii

Regilator sehpasi (son kat salteri)
Parasit fren tertibau
Makina - motor
l'amponlar

Paten vataklan ve patenler
Kumanda tertibati

Kat ve kabin butonu

Kat kapilan

Asandr fren tertibati

kontrollii asansor sistemlerine birakmistir. (Imrak & Gerdemeli, 2000)
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Sekil 12: Paternoster Asansdr (Imrak & Gerdemeli, 2000)
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2.4.2.3. Hidrolik Asansorler

Genellikle az katl1 yapilarda kullanilan, kabinin hidrolik gii¢ tinitesi araciligiyla
direkt veya dolayl1 (indirekt) yoldan hareket ettigi sistemlerdir (Bkz. Sekil 13). Biiyiik
bir ¢ogunlugunda makine dairesine sahip olmakla birlikte, makine dairesine sahip
olmayan ornekleri de goriilmektedir. Bu sistemde karsi agirliga ihtiyag olmadigi igin,
kuyu boyutlart halatli sistemlere gore daha kiiciiktiir. (Celik K. F., 2014)

Dolayl sistemlerde kaldirma kapasitesi 20 tona kadar artirilabilmekte ve yiik
tasinmas1 amaciyla kullanilabilmektedir. Ayrica yiiksek yapilarda da daha hizli
olmasindan dolay dolayli sistemler daha avantajlidir. (imrak & Gerdemeli, 2000)

Yapilan arastirmalar ve 2001 yilinda Seattle depreminden sonra yapilan
incelemelerde halatli asansorlerde hasar orani %11 iken bu oranin hidrolik
asansorlerde %1 olmasi da giivenli bir sistem oldugunu ortaya koymaktadir. Ayni
zamanda hidrolik tinitelerin halatl sistemlerden daha az par¢aya sahip olmasi kurulum

ve bakiminin basitlestirmekte ve bozulma riskini azaltmaktadir. (Celik K. F., 2006)

Sekil 13: Hidrolik Asansérler (Imrak & Gerdemeli, 2000)

2.4.2.4. Kremayerli ve Vidalh Asansorler

Imrak ve Gerdemeli’ye (2000) gore vidali asansorler; vidali mil araciliiyla
kriko benzeri bir sistemle kabin hareketinin saglandigi, kaldirma yiiksekliginin az
oldugu ve diisiik hizli asansorlerdir. Diisme tehlikesi vidali milden dolay:
bulunmamaktadir.

Kremayerli asansorler ise; insaat ve dis cephedeki gecici uygulamalarda tercih
edilen, kremayerli kismin boyunun ayarlanmasi ile istenen yiikseklige getirilebilen

sistemdir. (Imrak & Gerdemeli, 2000)
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2.5. ASANSORLER ILE iLGILI STANDARTLAR, YASAL
DUZENLEMELER VE MEVZUATLAR

Asansorler ile ilgili hem standartlar hem de mevzuatlar incelendiginde
konunun bakim onarim ve giivenlik yoniine agirlik verildigi goriilmektedir.

2 yilda bir Tirk Mihendis ve Mimarlar Odalarn Birligi (TMMOB)
biinyesindeki MMO tarafindan diizenlenen Asansér Sempozyumu’'nda da asansor
konusu incelenmektedir. Agirlikli olarak sektordeki gelismelerin ele alindigi bu
sempozyumlarda, konu ile ilgili yasal diizenlemeler de ele alinarak konu ile ilgili
mevzuattaki eksikliklere dikkat cekmek ve ¢oziim yollarini tartismak amaciyla bir de
durum raporu yayimlanmaktadir. (Makine Miihendisleri Odasi, 2018)

S6z konusu durum raporlart asansorlerdeki giivenlik sorunlari {iizerine
yogunlagsmis olup konunun tasarim yonii ve asansor trafik analizi ile ilgili yasal
bosluklar bu rapor kapsaminda ele alinmamaktadir.

Raporun sunus kisminda asansor standart ve yonetmeliklerinin amacinin; insan
veya yik taginmasi i¢in kullanilan asansorlerin operasyon siirecinde ¢evre, insan ve
diger canlilarin saglik ve giivenligini tehdit etmeyecek sekilde kullanimlarini saglamak
icin isletilmesi, kontrol ve bakiminin yapilmasi i¢in uyulmasi gereken kurallari
belirlemek, olarak verilmesi de bu raporun kapsamini ortaya koymaktadir. (Koramaz,
2020)

2.5.1. Asansor Standartlar
Tirk Standartlart Enstitiisiinde asansor konusu ile ilgili 15.10.2020 tarihi
itibariyle yiiriirliikte bulunan 72 adet standardin oldugu tespit edilmistir. Bu standartlar

konuyu ele alis bigimine gére Tablo 4’teki gibi siniflandirilmaktadir.

Tablo 4: Konusuna Gore Standartlar

Bakim, onarim ve giivenlik, 43 adet

Asansorii olusturan malzeme ve 16 adet
bilesenler,

Asansor planlamasi ve analizi, 9 adet

Enerji performansi, 3 adet

Gemi asansorleri 1 adet

Ayrica bu standartlarin 39 tanesine Tiirkge olarak ulasilabilirken 33 tanesinin

ise sadece Ingilizce metni bulunmaktadir. (Bkz. Tablo 5)
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Tablo 5. Erigsim Diline Gore Standartlar

TS Yiiriirliikte Bulunan Standart Sayisi 72
Tiirkge Niishas1 Olan Standart Sayisi 39
Ingilizce Orijinal Standart Sayisi 33

Yiiriirliikte bulunan standartlarda, asansor konusunun en ¢ok giivenlik, bakim,
onarim yoOnlerine agirlik verilmektedir. 9 adet bulunan asansdrlerde planlama ve
secimle ilgili standartlarin da en kapsamlisinin 27.12.1988 tarihli TS 1812 isimli
standart oldugu goriilmiistiir. Uzunca bir siire yonetmeliklerce de mecburi tutulan TS
1812’ye iliskin mecburiyet, 29.03.2006 tarih ve 26123 sayili teblig ile kaldirilmistir.
S6z konusu standart, mecburi yiiriirliikte bulunmamasina ve 30 yildan daha 6nce
cikarilmasina ragmen konuyla ilgili halen en kapsamli standartlardan bir tanesidir.
Ancak yapilardaki trafik hesabina dayal1 analizler noktasinda TS 1812’nin de konuyu
detayli ele almadigi, trafik hesabinin yapilmasi gerekliliginden bahsettigi tespit
edilmistir.

15.10.2020 tarihi itibariyle TSE tarafindan yiiriirliikte olan Asansorlerle ilgili
standartlar liste olarak Ek 4’te verilmektedir (Bkz. Tablo 83). Siralama sitedeki

siralamaya gore verilmis olup konularina gore lejantli bir sekilde listelenmistir.

2.5.2. Asansorler ile ilgili Tiirkiye’deki Yasal Diizenlemeler

Asansorler ile ilgili gegmisten gilinlimiize kadarki mevzuatta bulunmus olan
kurallar incelendiginde konunun giivenlik ve bakim yonii ile ¢calismalarin yogunlugu
goze carpmaktadir. Resmi Gazete kayitlar1 incelendiginde konuyla ilgili ilk
yonetmeligin 09.10.1975 tarih 15278 sayili Resmi Gazete’de ¢ikarildigi ve en son
cikan 06.04.2019 tarih 30737 sayili son yonetmelige kadar 19 defa yonetmelik
Olgeginde ele alindigr goriilmektedir. (Bkz. Tablo 84)

Bununla birlikte imar yonetmelikleri, meslek odalarinin gérev ve yetkileri ile
ilgili yonetmeliklerde de dolayl1 da olsa asansor konusuna deginilmektedir.

Giincel durum incelendiginde asansor trafik hesabi ve analizinde 3 farkli
zamanda alinmis kararin siireci denetledigi ve tasarima yon verdigi tespit edilmistir.

1. 14.06.2017 tarih ve 30096 sayili Resmi Gazete’deki Asansorlerin Tasarimina
Iliskin Usul ve Esaslara Dair Teblig’in 5. Maddesi hiikiimleri giincel olarak

uygulanmaktadir.
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e 5.madde de konu; asansor trafik hesabinin hangi kosullarda
yapilmasmin zorunlu oldugu, kim tarafindan ve neleri kapsayacak
sekilde yapilmas1 gerektigi agisindan ele alinmistir.

e Madde 7°’de asansér avan projesi i¢in trafik hesabinin da yetkili
miihendis tarafindan yapilmasi1 gerektigi belirtilmistir.

e 4.maddede yetkili miihendis; “Asansorlere yonelik olarak proje,
montaj, tadilat, bakim, standartlar ve ilgili mevzuat ilizerine mesleki
yeterliligi, ulusal imar mevzuatinda belirtilen ve ilgili diger mevzuat
gereklilikleri ¢ercevesinde belgelendirilen miihendis” olarak
tanimlanmaktadir.

2. Giincel Planli Alanlar Imar Yénetmeligi’nde asansérler, madde 34’te ele
alimmaktadir. Bu maddede asansoriin kat veya m?’ye gore hangi kosullarda
zorunlu oldugu, kabin ve kap1 6lciileri, uyulmasi gereken standart, en az
bulunmasi gereken kabin sayisi, kuyu 6zellikleri, yap1 tipine gore goz oniinde
bulundurulmas1 gereken faktorlere gore ele alinarak yapidaki diisey
sirkiilasyon elemanlar1 ve asansor tasariminin hangi azami kosullar1 ve mimari
ozellikleri tagimasi gerektigi izerinde durulmaktadir.

3. 24638 sayr 12.01.2002 tarihli “Tirk Miihendis Ve Mimar Odalar1 Birligi
Makina Miihendisleri Odas1 Asansor Miihendis Yetkilendirme Yonetmeligi”
‘ne gore yetki belgesi Tiirk Miithendis ve Mimar Odalar Birligi (TMMOB)
Makine Miihendisleri Odas1 (MMO) tarafindan verilmektedir. Yetki belgesi
icin MMO tarafindan verilen egitimlerde de yine oda tarafindan basilan
yayimlar kaynak olarak kullanilmakta “Asansoér Avan Projesi Hazirlama
Teknik Esaslari” kilavuzunda da asansor trafik analizinin nasil yapilacagi
aciklanmaktadir. (MMO, 2020).

Aciklanan yonteme gore yapida bulunmasi gereken asansor sayisi, sistemin
niceligi ve niteligi agisindan degerlendirilerek izin verilen en uzun bekleme siiresi de
g6z oniinde bulundurularak asansor sayisi tespit edilmektedir

Bu 3 karara gore asansor hesabmin hangi yapilarda ve kim veya kimlerce
yapilmas1 gerektigi belirtilmistir. Ancak nasil yapilmasi gerektigi ile ilgili net bir
yontemden s6z edilememektedir.

Mevzuatta konuyla ilgili 1971-2020 yillar1 arasinda alinmis olan kararlar Ek
5’te tablo olarak verilmistir (Bkz. Tablo 84). Ayrica yirirlikten kaldirilan

yonetmelikler trafik hesab1 a¢isindan da Ek 5’te incelenmistir.
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UCUNCU BOLUM

KAYNAK TARAMASI: ASANSORLERDE TRAFIK ANALIiZi VE HESABI

CIBSE Guide D trafik analizini; mekanik diisey dolasim elemanlarindaki,
kullanic1 hareketlerinin (sefer siiresi, kullanici ortalama bekleme siiresi vs.), istatistiki
Ozelliklerinin belirlenmesi islemi olarak tanimlamaktadir. Bu analiz i¢in yapilan
hesaplamalara ise trafik hesabi adi verildigini belirtmektedir. (CIBSE GUIDE D,
2015)

Hakonen (2003) kullanicilarin asansor kullanim siirecinin, asansorii ¢agrisinin
sisteme aktarilmasindan inis duragina varip kabin terk edilene kadarki yolculuk siireci
olarak tanimlarken bu siirecin;

e Kullanicinin asansoér kullanmak i¢in kat holiinde bulunan
butonlar ile ¢agrisini sisteme kaydetmesi,

e En uygun asansoriin sistem tarafindan belirlenmesi ve
gorevlendirilmesi,

e Asansor kontrol sistemine gorevin iletilmesi,

e Asansor kontrol sisteminin yolcuyu almak iizere ¢agri duragina
hareketi,

e Kullanicinin kabine binmesi ve kabin i¢ panelinden varig
istasyonunu se¢mesi ile inis ¢agrisinin hem kabin kontrol sistemine hem de
grup kontrol sistemine islenmesi,

e Kabinin inig istasyonuna hareketi ve kullaniciyr indirmesi,
olmak lizere 6 adimda gergeklestigini belirtmektedir. (Hakonen, 2003)

Buna gore asansor trafik analizinin; Hakonen’in (2003) agikladigi asansor
kullanim siireglerinin istatistiki verilerinin belirlenmesi islemi, bu verilerin

belirlenmesi i¢in yapilan islemlerin ise trafik hesabi oldugu sonucuna varilabilir.
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1920’lerde baslayan asansor trafik hesabi iizerine ¢aligmalar giiniimiizde de
devam etmektedir. Barney ve Strakosch tarafindan birbirinden bagimsiz olarak yaptigi
caligmalarda ulastig1r bulgular yaklasik 30 yi1l boyunca kabul goérmiis ve yapilan
analizlerde kullanilmistir. 21.YY ile beraber ise gelisen teknoloji ve degisen hayat
sartlarina bagli olarak asansor kullanim aligkanliklarinda da degisim meydana
gelmistir. Bu da trafik diizenleri, hangi zamanlarda ne kadarlik bir yogunlugun
goriildiigii, bu yogunluklarin dogrultular1 ile ilgili degisimleri de beraberinde

getirmistir.

Tablo 6: Asansor Trafik Analizinin Tarihsel Geligimi
1923 | Basset Jones tarafindan olas1 durak adedinin (S) RTT (Round Trip Time)

boyunca kag olacagini hesaplayan bir formiil gelistirildi.

1955 | Schroeder tarafindan ortalama en yiiksek doniis katin1 (H) hesaplayan bir
formiil gelistirildi.

1961 | Port tarafindan yukar1 ve asagi yonli butonlarin kullanicida kafa karigikligi
yarattig1 i¢in kullanma agamasinda ¢ok verimli olmadigi fikrinden yola
cikilarak hedef yonlendirmeli sistemin konsepti igin Avustralya’da patent
basvurusunda bulunuldu.

1967 | George Strakosch tarafindan, o doneme kadar tablo ve semalarla yapilan trafik
analizinin sistematik bir sekilde yapilabilecegi fikri ortaya atildi.

1967 | Diinya Ticaret Merkezi’nde ilk trafik simiilatorii olarak kabul edilen sistemin
denendi.

1968 | Weinberger tarafindan asansor kontrol paneline entegre edilen hybrid (analog
ve dijital) trafik simiilator test edildi.

1970 | Closs tarafindan bilgisayar kontrollii sistemlerin yolcu asansérlerinde kullanim
imkanlar1 lizerine ¢alisildi.

1975 | Barney ve Dos Santos tarafindan, Strakosch’un ¢alismalarindan da
faydalanilarak asansor trafik analizinde kullanilmak tizere RTT formiilii
gelistirildi.

1977 | Barney ve Dos Santos tarafindan hedef yonlendirmeli sistem ile ilgili yapilan
calismalarda, optimizasyon algoritmalar1 ve simiilasyonlar tizerine galigildi.
1983 | Strakosch tarafindan 1967 yilindaki ¢alisma bulgular1 da kullanilarak,
giintimiizde de kabul goren %80’lik kabin doluluk oraninin trafik analizinde
kullanilmasi 6nerildi.

1985 | Barney ve Dos Santos tarafindan UPRTTC formiilii gelistirilerek asansor trafik
analizinde kullanilmasi amaciyla tanitildu.

1988 | G. Barney tarafindan dijital simiilator kisisel bilgisayarda kullanildi.

1988 | Elevator Micropedia’nin ilk baskisinda, asansor trafik analizi i¢in RTT hesabini
temel alan bir hesaplama ydntemi yayimlandi.

1989 | Genel trafik analizi tanitildi. (Ancak bilgisayar destekli dinamik simiilasyonlar
gelistirilene kadar yaygimlagmadi)

1990 | Hedef Yonlendirmeli Sistem, Schroeder tarafindan yeni teknolojilerin de
destegiyle tekrar giindeme getirildi.
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Tablo 6’nin devami

1992

Otis tarafindan gedef yonlendirmeli Sisteme getirilen farkli yaklagim, Up-peak
performansi artirmak amactyla, “Chanelling” adryla Powell tarafindan aciklandi.

1993

CIBSE Guide D’de Barney ve Dos Santos tarafindan olasi durak adedi (S) ve
ortalama en yiliksek doniis kat1 (H) da kullanilarak hesaplanan UPRTTC formiilii
gelistirilerek glinlimiizdeki haliyle kullanicilara sunuldu.

1995

Barker tarafindan 1961 yilinda patenti alinan Port’un hedef yonlendirmeli
sistemi, Sydney’de 2 binaya uygulandi.

2000

Siikonen tarafindan degisen hayat sartlar1 gerekce gosterilerek modern yapilar
i¢in yeni bir trafik sablonu sunuldu.

2002

Bruce Powell tarafindan, asansor tasariminda 6nemli goriilen ve sistemi sinamak
icin kullanilan sabah gelis saati yerine 6gle arasi periyodunun daha belirleyici
oldugu fikrini ortaya atildu.

2011

Peters vd. tarafindan yapilan arastirmada, zaman iginde degisen ¢alisma
aligkanliklar1 ve hayat kosullarina dikkat gekilerek daha onceden kabul géren
trafik sablonlarinin sorgulanmasi gerektigi belirtildi.

2014

Peters tarafindan hedef kontrollii sistemlerin temel olarak; “Bulanik Mantik” ,
“Sinir Aglar1” ve “Genetik Algoritma” basliklarinda incelenebilecegi fikri ortaya
atild.

2016

Al-Sharif vd. tarafindan yapilan caligmada asansor bolgelemesine iliskin 6
adimli bir ¢dziim Onerisi sunuldu.

2019

So ve Al-Sharif tarafindan asansor tahsisi, tiim kosullarin degerlendirilmesi
gereken matematiksel bir problem olarak tanimlandi ve konunun 6nemli bir
calisma alan1 oldugu belirtildi.

(Barney & Peters, 2018) (Smith, 2011) (Peters & Sung, 2000) (Siikonen, 1997) (Peters,
Smith, & Evans, 2011) (Smith & Peters, 2002), (Peters R. , 2014), (Al-Sharif, Al-Sukkar,
Hakouz, & Al-Shamayleh, 2016), (So & Al-Sharif, 2019)’den elde edilen verilerle
olusturulmustur.

3.1. TRAFiK ANALIZiNDE SiSTEMIN NiCELiGi VE NIiTELiGi

Yapida kullanilacak asansorlerin kapasite ve sayilari asansorler i¢in yapilacak

trafik analizleri sonucunda belirlenmektedir. Asansor trafik hesabina gore yapilan bu

analizlerde ise sistemin niceligi ve niteligi, yapilardaki asansorlere yonelik ihtiyacin

belirlenmesinde tasarimcilar i¢in 6nemli kriterlerdir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

5 dakikalik yogun kullanim periyodundaki kullanim kapasitesini belirleyen
sistemin niceligi (quantity of service)

Kullanic1 bekleme siiresi ve lobilerde olusan yogunlugun goz Oniinde
bulunduruldugu, asansorlerin ne kadar etkili calistigin1 belirleyen sistemin

niteligi (quality of service) olarak kabul edilmektedir.
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3.1.1 Trafik Analizinde Sistemin Niceligi

Asansor trafik analizi yapilirken, 5 dakikalik yogun kullanim periyodundaki
asansor kullanim kapasitesinin bulunabilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in de 4 adimhi
bir hesaplama kullanilmakta ve bu 4 adimin sonunda da sistemin niceligi

Ol¢iilmektedir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

3.1.1.1 Gidis-Doniis Siiresi
Belirlenen periyotta, kabin kapisinin ana terminalde acilmasindan seferini

tamamlay1p tekrar ana terminalde kapinin agilmasina kadarki gegen siireye denir.

e RTT: Asansoriin bir seferi i¢in gerekli Seyir Zamant

e H: Ortalama en yiliksek doniis kat1

e ty: Katlar aras1 gecis zamani

e S: Ortalama durak adedi

e T: Kabinin durus basina zaman kayb1

e P: indirgenmis kabin kisi sayis1 (kabin kapasitesinin(p) %80’ine esittir)

o tp: Kisi transfer zamani

YAPIDAKI KATLAR
P

_ ENYUKSEK
DONUS KATI(H)

e o — i — — — — ——————

DURAK
SAYISI(S)

KATLAR (N)
A

rrrrrrryprrrrurd

‘4— . YOLCU

\
MT |
YOLCU —>| |«——2DURAK ARASI e 5
TUKLE HIZLAMA, YAVASLAMA, o
b |<— HIZALAMA SURELERI EXPRESS ..
o SURESI

Sekil 14: RTT Evreleri (CIBSE GUIDE D, 2015)
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3.1.1.2. Up-Peak Zaman Periyodundaki Kabin Gelis Periyodu
Pik saatte kapasitenin %80’i oraninda dolu varsayilan kabinlerle, ana terminale

gelen 2 kabin arasindaki siireye periyot denir.

UPPINT = RTT/L (3.2)

e UPPINT: Periyot
e RTT: Asansoriin bir seferi i¢in gerekli Seyir Zamani

e L: Gerekli asansor sayist

3.1.1.3. Tasima Kapasitesi
Bir asansor sisteminin %80 doluluk oraninda hesaplanan en yogun trafik
kosullarindaki, 5 dakikalik siire icinde tasiyabilecegi toplam yolcu sayisina tasima

kapasitesi ad1 verilir.

UPPHC = 300P/UPPINT (3.3)

e UPPHC: 5 dakikadaki tasima kapasitesi
e P: indirgenmis kabin kisi say1s1 (kabin kapasitesinin (PC) %80°1)
e UPPINT: Periyot

3.1.1.4. Tasinan Bina Niifus Yiizdesi
Binada, belirlenen 5 dakikalik periyot boyunca tasian kullanic1 ylizdesidir.

%POP = (UPPHCx100)/U (3.4)
e 9%POP: 5 dakikada taginan bina niifus yiizdesi

e UPPHC: 5 dakikadaki tasima kapasitesi
e U: Aktif kullanici sayist
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3.1.2. Trafik Analizinde Sistemin Niteligi

Yolcu bekleme siiresini temel alan, asansor sisteminin ne kadar etkili
caligabildiginin  hem teknik yonden hem de kullanici perspektifinden
degerlendirilmesidir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

CIBSE Guide D bekleme siiresini, kullanicinin binis ¢agris1 kaydetmesinden
kabine bininceye kadar gegen kabin bekleme siiresi olarak tanimlamaktadir. (CIBSE
GUIDE D, 2015)

Siklikla periyot ile karsilastirilan bekleme stiresi, aslinda trafik durumuna gore
degismektedir. Strakosch (1983) bekleme siiresinin teorik olarak periyodun yarisi
kabul edilebilecegini belirtmistir. Genellikle bekleme/periyot oran1 %50-%65 arasinda
degistigi gozlemlense de yogun kullanimda %60°1ik bir bekleme/periyot orani iyi bir
deger kabul edilir. (Peters & Sung, 2000)

Bekleme siiresini ele alan bir ¢alismada Smith ve Gerstenmeyer (2013) servis
kalitesini sadece bekleme siireci degil asansor ve asansor kaynakli kullanim
deneyiminin bir biitiinii olarak tanimlamistir. Bekleme ile ilgili ise kiiltiirel 6zellik,
kisisel o6zellik, mevcut duygu durumu, yapi tipi gibi faktorlere bagl olarak uzun ve
kisa algisinin degisebileceginden belirtmistir. Bu nedenle de tek bir yonden ele
almanin yeterli olmadigini, olayin psikolojik etkisinin de goz 6niinde bulundurulmasi

gerektigini vurgulamistir. Bunu yapmak i¢in de tasarimcilara 3 baslik altinda

dnerilerde bulunmustur (Bkz. 7abl0 7). (Smith & Gerstenmeyer, 2013)

Tablo 7: Kullanic1 Gdziinden Bekleme Siiresinin lyilestirilebilmesi i¢in Céziim Onerileri

Kullanic Ekran araciligiyla kabin gelis siirecinin kullaniciya aktarilmasi
Arayiizii (Bilgilendirme bekleme siiresinin daha az hissedilmesini saglar)
Asansor Hedef yonlendirmeli sistem kullanim1
Kontroliin (Varis duragi sisteme aktarildiginda kullanici yolculuk basladi
Islevselligi olarak diisiinebilir bu da hissedilen bekleme siiresini azaltir)
Asansor Daha ferah ve aydinlik lobi/kabin tasarimi
mimarisi (Isik ve hacim insanlarin daha konforlu zaman gegirmesini saglar ve

hissedilen bekleme siiresi azalir. Ayrica ayna kullanimi da hem
insanlarin mesgul olmast hem de bu mimari etkilerden dolay:
kullanilabilir.)

Lobi girisine konumlandirilan ¢agirma butonlari
Kabine yiiriiyiis siiresi kullanict géziinden bekleme siiresi olarak
goriilmez bu da hissedilen bekleme siiresinin azalmasini saglar.
(Smith & Gerstenmeyer, 2013)
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Smith ve Gerstenmeyer (2013) bekleme siiresinin yolcu goziinden daha
katlanilabilir olmasi i¢in sundugu ¢6ziim Onerilerinin 6nemli olabilecegini belirtmekle
birlikte, asansor sisteminin asil amacinin insanlarin diiseyde taginmasi oldugunu ve
tagima kapasitesinin yeterli olmasi gerekliligini de arastirmalarinda vurgulamaktadir.

Sistemin niteligi, ortalama en yiiksek doniis kat1 (H), muhtemel durak adedi
(S) degerleri, kabindeki ortalama yolcu sayisi (P), tek kat gegis siiresi (tv),
performans siiresi (T) ve yolcu transfer stiresi (tp) olmak {izere 6 parametreye gore

hesaplanmaktadir.

3.1.2.1. Ortalama En Yiiksek Doniis Kati
Kabin kapasitesi ve ana durak iizeri kat sayisina bagl ortalama en yiiksek

doniis katidir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

-1

v Sy

i=1

e H: Ortalama En yiiksek doniis kati
e N: Ana durak tizeri kat say1s1

e P: Indirgenmis kabin kisi sayis1 (kabin kapasitesinin(PC) %80°i)

3.1.2.2. Muhtemel Durak Adedi
Kabin kapasitesi ve ana durak tizeri kat sayisina bagli ortalama durak sayisidir.
(CIBSE GUIDE D, 2015)

P

S =N(1- (1 - %) ) (3.6)

e S: Ortalama durak adedi
e N: Ana durak tizeri kat say1s1

e P: Indirgenmis kabin kisi sayis1 (kabin kapasitesinin (PC) %80’1)
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3.1.2.3. Ortalama Yolcu Sayisi

Kabin kapasitesinin %80°’1 oranindaki kabindeki ortalama yolcu sayisina denir.
(CIBSE GUIDE D, 2015)

P=0.8xPC (3.7)

e P: Indirgenmis kisi sayisi1 (kabin kapasitesinin(PC) %80°1)

e PC: Maksimum kabin kapasitesi

3.1.2.4. Tek Kat Gegis Siiresi
Asansoriin durmadan 1 kati gegme stiresidir. Kat yiiksekligi ve asansoriin

hizina baglhidir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

ty =— (3.8)

o ty: Tek kat gecis stiresi
e df: Katlar aras1 yiikseklik

e v: Kabin hiz1
3.1.2.5. Performans Siiresi
Asansor kabininin bir katta kapilarin1 kapatmaya baglamasindan bir {ist katta

kapilarin1 800mm acgincaya kadarki gegen 1 katlik seyahat siiresi, performans siiresi

olarak adlandirilmaktadir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

T: Performans stiresi

. tro: 1 kat gecis zamani

e ts: Kap1 kapanma gecikmesi
e t.: Kap1 kapanma zamani

o to: Kap1 agilma zamani

o taa: Gelismis kap1 agilma zamani
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Seyahat Siiresi

Hedefe Varis Siiresi

Bekleme Siiresi Transit Ugus Siiresi

~—— (Cagr1 Kaydi Kapi1 A¢iligt —— Kap1 Agths1 .

«—— Yolcunun Gelmesi Yolcu Inisi —————

Sekil 15: Yolcu Seyahat Siiresi (CIBSE GUIDE D, 2015)

Performans siiresi tasima kapasitesinde dolayisiyla da bekleme siiresinde
onemli bir faktordiir. Formiile dayali olarak hesaplanabilen performans siiresi, asansor
trafik analizi amaciyla yapilacak simiilasyonlarda da kullanilabilmektedir. Ancak,
analiz ve simiilasyonlar sonucunda kabul edilen performans siiresinin yerinde
Olciilmesi ve beklenen degerlerde olup olmadiginin tespiti simiilasyonda elde edilen
verilerin gercek hayatta da elde edilebilmesi i¢in son derece dnemlidir. Bunun igin de
kabine yerlestirilen ilave araglar ve yazilimlar performans siiresi Olgiimii igin
kullanilmaktadir. (Peters R. , 2012)

Bir asansorde yolcu transferi disindaki sebeplerle kalkisin kontrol sistemi
tarafindan geciktirilmesi miimkiindiir. Performans siirelerini etkileyen kalkis
gecikmeleri, yolcu yiikleme/bosaltma siireleri veya hizmet verilecek duraklarin
siralamasi ile ilgili yasanacak trafik olaylari sonucunda, kabinlerin birbirinin veya
kendisinin hareketini geciktirmesi kalkis gecikmesi olarak adlandirilmaktadir. Seyahat
sirelerini  etkileyen  kalkis  gecikmelerini ~ Olgebilmek  servis  kalitesini
degerlendirebilmek adina da 6nemlidir. Gerstenmeyer vd.” ne gore sistem kaynakli
goriilen kabin kalkis gecikmeleri ve yolcu kaynakli goriilen yolcu kaynakli kalkis
gecikmeleri asansoriin hareketini geciktirebilmektedir. (Gerstenmeyer, Peters, &
Smith, 2018)

3.1.2.6. Yolcu Transfer Siiresi

1 yolcunun kabine binerken veya ayrilirken gegirdigi ortalama siireye denir.
Kabin 6lgiisii, kap1 boyutu, yapi tipi ve yogunlugu gibi degiskenlerden etkilenebilecegi
gibi; kullanicinin yasi, cinsiyeti, fiziksel engel durumu gibi degiskenlere bagli olarak

da degisiklik gosterebilir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

gty
tp =—

(3.10)
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e tp: Yolcu transfer siiresi
e 11: 1 yolcu binis siiresi

e t,: 1 yolcu inis siiresi

Bird vd (2016) sistemin niteligini degerlendirmek ve yolcu goziinden sistem
beklentisini tespit etmek amaciyla bekleme siiresini de kapsayacak sekilde bir
arastirma yapmislardir. Bu arastirma kapsaminda 278 katilimciya yonelttikleri 5 soru
sonucunda ise;

o Insanlarin makul siirelerdeki beklemeyi tolere edebildigi ancak
bu makul siirenin net bir tanimi olmadigi, bir¢cok faktére gore degisiklik
gosterdigi,

o Seyahat siiresinin tek bir parca olarak degerlendirilmedigi;
bekleme, ugus, ara katlardaki bekleme siireleri gibi farkli asamalarin da ayr1
ayr1 degerlendirilmesi ve her biri i¢in yolcu memnuniyetinin g6z Oniinde
bulundurulmasi gerektigi,

J Cok uzun olamamak kosuluyla, bekleme siiresi ve dolayisiyla
toplam seyahat siiresinin artmasi ara durakta beklemekten daha tercih
edilebildigi; clinkii kendisi i¢in olmayan bir durusun yolcu goéziinde en
istenmeyen trafik durumu oldugu

bulgularina ulasilmistir. (Bird, Peters, Evans, & Gerstenmeyer, 2016)

3.2. ASANSOR TRAFiGINDE ANALIZ VE HESAP YONTEMLERI

Asansor trafik dizayni ve analizi RTT (Round Trip Time) esash ve dinamik
simiilasyon yardimiyla olmak iizere iki yonteme gore yapilmaktadir. Analog analiz
yontemi olan geleneksel RTT metodu asansdriin 1 tam turunu esas alarak sistemin
kapasitesini sinar. Dijital ve modern yontem olan simiilasyonda ise tiim asansor

yolculugu simiile edilerek asansor trafik analizi yapilir ve istenen degerler sinanabilir.
(CIBSE GUIDE D, 2015)
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Tablo 8: Dinamik Simiilasyon ile RTT Yoéntemleri Arasindaki Farklar

Simiilasyon RTT
Herhangi bir periyot sistem talebe gore Yukar1 yonlii yogun periyotta sitnama i¢in
sinanabilir. gelistirilmigtir.
Birden fazla girisli yapilarin analizi Tek girisli yapilar i¢in gelistirilmistir.
miimkiindiir.
Bina icinde yogun kullanimli katlar ayrica Binanin toplam niifusuna gore analiz
analiz edilebilir. yapilir.
Katlara gore farkli ulagim oranlar Genel bir ulagim senaryosuna gore analiz
sinanabilir. yapilir.
(Peters R. , 1992) ve (Peters R. , 2013) elde edilen verilere gore olusturulmustur.

3.2.1. Asansor Trafik Analizinde RTT Yoéntemi

RTT hesabi temel alinarak yapidaki asansor kullanimi analiz edilebilmektedir.
Sabah kullanimi igin Ozellestirilen UPPRTTC (Up-Peak Round Trip Time
Calculation) veya giinliik herhangi bir zaman periyoduna ait RTT temel alinarak
yapilan genel trafik analizi RTT temelli trafik analizlerinde kullanilmaktadir. (Peters
& Sung, 2000)

Sabah trafigini temel alan UPPRTTC manuel olarak hesaplanabilirken genel
trafik analizi manuel hesaplama i¢in pratik degildir. Ayrica genel analizin yogun
kullanim goriilmeyen durumlarda hatali hesaplamalar yapabilmesi de yontemin
limitleri arasindadir. UPPRTTC ise ¢ogu yapi tlirtinde en yogun kullanim goriilen 6gle
aras1 periyodunda sistemi sinamaya imkan vermemektedir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

Kapasite, hiz, kabin sayisi, bu yontem ile degerlendirilebilen
parametrelerdendir. Bu yonteme gore dogru verilerle analiz edilen bir asansor
sisteminin tim trafigi karsilamasi ongoriilmektedir. Ayrica bu analiz i¢in yapilan
hesap dogrulanabilir, tekrarlanabilir, yenilenebilir niteliklerdedir. (Barney & Peters,
2018)

Strakosch tarafindan 1960 yilinda Onerilen yonteme gore bina ozelliklerine
gore (yapr tipi, m2, smnif, tekil ¢ogul kullanim durumu gibi) yapilan analiz de
degismektedir. Hizmet verilen katlar, binis kat1 gibi trafik ozellikleri analiz igin
Oonemlidir. Barney’e gore asansorii sitnamakta dnemli bir yontemdir ve tasarimcilar i¢in
de Oonemli bir kriter olarak gegerliligini siirdiirmektedir. Bu hesapta 5 dakikadaki
tasima kapasitesi kabul edilen degerler normal talebin daha fazlasidir. Bu fazlalik da
giivenlik faktorii olarak kabul edilmektedir ve bu nedenle analiz sonucunda belirlenen

asansor sayisinin ve hizinin yetmemesi s6z konusu degildir. (Smith , 2012)
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Ofis yapilar1 i¢in yapilan analizler iizerinden ortaya ¢iktigi diistiniilen bu
yontemde sabah trafiginin en yogun periyot oldugu uzun yillar boyunca kabul
gormiistiir. Barney de sabah saatlerindeki yogunlugun giin i¢indeki herhangi bir
zamana gore %?20-60 arasinda daha fazla oldugunu belirtmistir. (Peters, Smith, &
Evans, 2011)

Standart RTT kullanigh ama sinirlar1 olan bir yontemdir. Ortalama seyahat ile
ortalama yolculuk siirelerine gére hesaplama yapabilir. Hesaplanan RTT nin asansor
sayisina boliinmesi sonucunda periyodu hesaplar. Ancak trafik durumunda bu hesap
her zaman yeterli degildir. Ciktigi donemde ihtiyact gormekle birlikte gelisen
teknolojinin de etkisiyle daha kapsamli analizler yapabilmek miimkiin hale gelmistir.
(Peters & Sung, 2000)

Tiirkiye’de RTT esash asansor trafik analizi Makine Miihendisleri Odasi
tarafindan yetkilendirilen kisilerce yapilmaktadir. Kaynak olarak ise “ASANSOR
AVAN PROJESI HAZIRLAMA TEKNIK ESASLARI” kilavuz kitabi MMO
tarafindan kullanilmaktadir.

MMO kilavuzundaki yonteme gore trafik analizi dogrultusunda ¢esitli
parametrelerin yer aldigi tablolar (Ek 3) da goz dniinde bulundurularak yapilan trafik

analizine gore yapidaki asansor sayisi 4 adimda belirlenmektedir.

3.2.1.1. Binada Bulunan Insan Saysi (B)
Kisi artis oranina gore binada bulunan insan sayisidir. Konut ve ticari yapilarda

zemin Ustii kotlardaki kisi sayis1 temel alinarak hesaplanir.

B=b+ (n.b) (3.11)
e 1= Kisi Artis Oran
e b <200 kisi n=%30
e b>200 kist n=%25
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3.2.1.2. Asansériin Bir Seferi I¢in Gerekli Seyir Zamam (Tr)
Asansoriin ana terminal istasyonundan hareket edip yap1 i¢indeki tam bir tur
hareketinden sonra tekrar ana terminal istasyonunda kapilarini a¢incaya kadarki gecen

suredir.

Ty =2Ht, + (S+1)(ty) + 2pty (3.12)

H: Ortalama en yiiksek doniis kati

ty: Katlar arasi gecis zamani

ty =

h
- (3.13)

o h: Katlar aras: yiikseklik
O v: Kabin hiz1 (m/s)
e S: Ortalama durak adedi

e Is: Kabinin her durustaki zaman kaybi

o tk: Kap1 kapanma zamani

o ta Kap1 agilma zamani

o tg:1kat gegis zamani

o tv: Katlar aras1 gegis zamani

e p: Indirgenmis kisi sayisi
p=Px08 (3.15)

o P:Kabin kisi say1s1
o U Kisi transfer zamani

Eger farkl1 kapasitede asansor tasarlaniyorsa:

Lot (3.16)
TRes TR1 TR2 TR3 TRn '
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3.2.1.3. Gerekli Asansor Sayisi (L)
Yapida en yogun kullanimin goriildiigti 5 dakikalik siire i¢inde olusan talepleri

karsilayacagi ongoriilen asansor sayisidir.

LBk (3.17)
= i
e B: Bina niifusu
e k: 5 dakikada tasiacak insan yiizdesi
® R: 5 dakikada tasinan insan
5 % 60.
rR=2"""PF (3.18)
TR

o p: Indirgenmis kabin kisi say1s
o Tr: Gidis gelis siiresi

3.2.1.4. Miisaade Edilen En Fazla Bekleme Zamam (Ieer)
Asansor cagr1 diigmesine basarak binis cagrisini sisteme ileten yolcuya kabinin

ulagmasi igin izin verilen en yiiksek siiredir.

TR
leer ==~ (3.19)

e Tr: Asansoriin bir seferi i¢in gerekli Seyir Zamani

e n: Asansor Adedi

loer < Izyl (3.20)

e [zul: Bekleme Zamani

e Ieer: Hesaplanan Bekleme Siiresi
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Eger farkli kapasitede asansor tasarlaniyorsa:

Res=R1+R2+R3+ - +Ry=BK (3.21)

® R: 5 dakikada tasian insan

B: Bina niifusu

k: 5 dakikada taginacak insan yiizdesi

TRes = leer = Izul (3.22)

Izul: Bekleme Zamani

e [eer: Hesaplanan Bekleme Siiresi

esitlikleri saglanmalidir. (MMO, 2020)

MMO tarafindan basilan kilavuz kitaptaki asansor trafik hesabi ydntemi
CIBSE Guide D’de yer alan ve sistemin niteligi ile niceligini goz onilinde bulunduran
analiz ile temelde ortiismektedir. iki yontem adim adim kiyaslandiginda aradaki en
onemli farkin, Guide D’de asansOr sayisini parametreler arasinda girdi olarak
hesaplamaya dahil edildigi ve ona gore sistemin 5 dakikada tasiyabilecegi insan
sayisint  hesaplamayr amacglayarak tasima kapasitesini Olgmeyi hedefledigi
goriilmektedir. MMO kilavuzunda ise 5 dakikada yapi tipine gore tasinmasi gereken
bina niifusu orani tablodan alinarak asansor sayisinin bulunmasi amaglanmaktadir.

Iki kilavuz kaynakta yer alan formiiller karsilastirmali olarak Ek 2’de

incelenmistir.

3.2.2. Asansor Trafik Analizinde Dinamik Simiilasyon Yontemi

Simiilasyon, inis c¢agrisinin kullanic1 tarafindan sisteme aktarilmasindan
seyahatin tamamlanmasina kadarki tiim siireci degerlendirmeye izin veren gelismis bir
trafik analiz yontemidir. Bu yontemle herhangi bir zaman ve kullanim durumundaki
trafik simiile edilebilir. En yogun kullaninmin goriildiigii 6gle aras1i periyodu
simanabilir, bu periyottaki kullanim yogunlugunun diger periyotlara etkisi
degerlendirilebilir. (Peters & Sung, 2000)
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Asansor trafigi dinamik simiilasyon ile analiz edilirken farkli durum ve
parametrelere gore sistemin yeterliligi sinanabilmektedir. Simiilasyon yontemi ile
asansor trafik analizi; trafik parametreleri, kullanici parametreleri, bina parametreleri,
asansOr parametreleri agisinda sinanabilir. Bu sinamalar sonucunda da gergek
kullanima miimkiin olan en yakin durum simiile edilebilir. (Siikonen, 1997)

Simiilasyon ile tasarimcilarin, kullanim asamasindan once tahminleri ve
ongoriileri dogrultusunda kurguladig1 senaryolara gore analiz yapmasi miimkiindiir.
Her ne kadar ger¢ek durumu birebir modellemek miimkiin olmasa da yapilan detayl
analiz bir noktaya kadar hem gercek durumu anlamak ve fikir vermek agisindan hem
de olasi bir tasarim hatasini azaltmaya imkan vermesi agisindan 6nemlidir. (Peters R.
, 1992)

Yapilacak bir simiilasyon ile; binis ¢agrisinin sisteme girilmesinden yolcunun
varig istasyonunda inmesine kadarki tiim siire¢ canlandirilir ve detayli olarak ele alinir.
Bu da simiilasyonun 6ngoriilen her durumu géz 6niinde bulundurmasina imkan verir.

Simiilasyon yontemi ile;

o Yogun kullanim olmayan durumlar da sinanabilir.
o Karma kullanim (yiik ve yolcu) durumu analiz edilebilir.
o Periyot daha dogru 6l¢iilebilir. Bu da servisin niteligini bekleme

ve transit siire acisindan dogru ele almaya imkan verir.

. Sezgisel ve gercege yakin bir yaklasimda bulunulabilecegi igin
her asamay1 analiz etmek miimkiindiir.
. Hiz, bolgeleme gibi farkli kullanim secenekleri kolayca

degerlendirilebilir. (Peters & Sung, 2000)

o RTT yonteminin yeterli veya miimkiin olmadigi durumlarda

yapilan simiilasyonlarla asansorlere ait trafik analiz edilebilir. (Peters R. ,

2000)

Ancak simiilasyonlarin ve gelistirilen uzman sistemlerin gelistiren uzman ve
senaryoyu kurgulayan tasarimcinin uzmanhg ile smirlhi oldugu goéz Oniinde
bulundurulmalhidir. Yillarca ¢alismis ve konu iizerine uzmanlasmis kisilerce
gelistirilen programlar tipik “if/then” yaklagimi ile ¢ikarima dayali ¢alismaktadir. Bu
nedenle, tasarimci tarafindan yapilacak hatali bir kurgulama tiim hesabin yanlis
olmasima sebep olur. Yapilacak simiilasyonlarda her adimin dogrulugundan emin

olunduktan sonra analiz yapilmasi 6nemlidir. (Peters & Dean, 2018)
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3.2.2.1. Asansor Trafik Analizinde Simiilasyon Tiirleri
3.2.2.1.1. Yolcu Uretim Temelli Simiilasyon

Simiilasyonlar yolcu sayisina gore gerekli kullanim talebini olustururlar. Bu
yolcularin sisteme nasil ve ne sekilde girecekleri yolcu ulagim siiresi ile hedef ve gelis
duraklarina gore talebi belirlemektedir. Bunlarin hesaplanmasi i¢in ise yeterli yolcu ile
sinama yapilmalidir ve bu islem stabil hale gelene kadar yeterli sayida

tekrarlanmalidir. (Abbi & Peters, 2018)

3.2.2.1.2. Hedef Dagitim Temelli Simiilasyon

Tasarimcilarin uzun bir zaman aralifindaki talebi olugturarak sistemi sinadigi
yontemdir. Bu yontemde sistem; belirlenen periyot araliginin her aninda sabit kullanici
gelmesi veya artip azalan kullanici talebine gore belirlenebilmektedir. Ilk 15 ve son 5
dakika ise baslangic ve bitis etkilerinin tutarli veriler elde etmeye engel olabilecegi
distintildiigi igin goz ardi edilmektedir. (Abbi & Peters, 2018)

Arastirmalar bu yonteme gore 120 dakikalik bir sinamanin veya 10 tekrarin
birbiriyle tutarli sonuglar verdigini ve tercih edilebilecegini gosterse de bazi durumlar

icin yetersiz kalabileceginin g6z dniinde bulundurulmasi gerektigini belirtmektedir.

3.2.2.1.3. Monte Carlo Simiilasyonu

Her bir dolagim turu i¢in seyahat planinin yaratildigi simiilasyon tiiriidiir. Her
plan bir deneme niteligindedir. Yapilan birden fazla deneme sonucunda ortalama
stireler olgiiliir. Yeterli sayida deneme ile hesap tutarli hale geldiginde simiilasyon

sonucu dogru kabul edilir sayilir. (Abbi & Peters, 2018)

3.2.2.2. Simiilasyonla Trafik Analizinde Standart Sablonlar

Giin i¢inde yapida gozlemlenen kullanici kaynakli asansor talebine dair bir¢ok
calisma yapilmistir. Bu yapilan ¢alismalar hem insanlarin asansor kullaniminda hangi
zaman araliklarinin daha yogun oldugunu hem de bu zaman araliklarindaki yaygin
kullanim tercih yOniinii belirleyerek sistemi dogru kurgulayabilmek adina

onemsenmektedir.
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Sekil 16: Giinliik Asansor Trafigi (Barney, 2003)

Yapilan ¢aligmalar incelendiginde giin i¢inde yapilarda gézlemlenen asansor
kullanim yoniine gore Peters’in (1992) arastirmasinda da bahsettigi;

. Gelen kullanicinin baskin oldugu “Up Peak” (Bkz. Sekil 17),

. Ulasim
5 dakika Orani
tagima
kapasitesi

30 dk tasima
kapasitesi ——*=

1 saat tasima
kapasitesi

i
30 dakika 4 |

1 saat

Baslangi¢c zamam

Sekil 17: Up-Peak Periyodu Trafik Semasi (Barney, 2003)
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o Cift tarafli yogunlugun oldugu karma “Up/Down Peak” (Bkz.
Sekil 18),

Ulasim Oram

'\"'"" Baslangi¢ zamam ’J _j
—

|-l
¥ 1 saat

Sekil 18: Up/Down Peak Trafik Semas1 (Barney, 2003)

o Asagl yonli yogun kullanimin baskin oldugu “Down Peak”

(Bkz. Sekil 19)

Bitis Zamam
L 1 saat | "

10 dk periyot

l Gelis Oram
Sekil 19: Down Peak Trafik Semas1 (Barney, 2003)

olmak tizere 3 farkli kullanim karakteri literatiirde kabul gormektedir. (Peters,
2000)
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Gelis yogunluklu olan “Up Peak™ genellikle sabah saatlerinde, karma
kullanimin goriildiigti “Up/Down Peak™ 6gle aralarinda, agagi yonlii kullanimin baskin
oldugu “Down Peak” ise aksam saatlerinde yaygin olarak goriilen trafik durumudur.

Peters vd. (2011) yaptig1 arastirmada sabah ve 6gle arasi periyotlarindaki
kullanim egilimleri ve oranlarinin aksine aksam go6zlemlenen “Down Peak”
periyotlarinin bu kadar net tahmin edilemeyeceginden s6z etmektedir. Cilinkii modern
calisma sartlar1 diisiiniildiiglinde ¢ikisin daha uzun bir zamana yayilmasindan dolay1
baskin bir gidis dneren trafik sablonu, giinliimiiz sartlar1 ve modern ¢alisma kosullar
diisiiniildiiglinde degismistir. Bu nedenle “Down Peak” periyodunun olup olmadigina;
arastirma yapilan yapidaki kullanici kitlesi, o binada yapilan is, kiiltiirel faktorler,
calisma kosullari, incelenen yapinin bulundugu cografi kosullar gibi bir¢ok farkl

durum g6z 6niinde bulundurularak karar verilmelidir. (Peters, Smith, & Evans, 2011)

3.2.2.3. Asansor Trafik Analizinde Sinanabilecek Simiilasyonlar
3.2.2.3.1. Tepe Simiilasyonu (Peak)

Asansor kullanim parametrelerinin degerlendirildigi yogun kullanim periyodu
boyunca yapilan analizdir. Ofis, hastane, okul gibi yapilarin sabah saatleri bunun tipik
ornegidir. Trafik analizinde 6nemli bir kistas olarak kabul edilir ve genellikle trafik
analizleri bu simiilasyona ait periyottaki 5 dakikalik performansa gére yapilmaktadir.
Tiim kullanicilarin yapiya geldigi ve sistemi kullandig1 varsayilan bu senaryoya gore
her 5 dakikada toplam niifusun %15’inin sisteme kullanim ¢agrist olusturdugu sabit
profil veya Barney tarafindan 6nerilen ve siire boyunca artip azalan tepe sablon baz

alinmaktadir (Bkz. Sekil 20). (Haakonen & Siikonen, 2008)
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Sekil 20: Tepe Trafik sablonunda Up-Peak Periyoduna Ait Artip Azalan Grafik Sablonu
(CIBSE GUIDE D, 2015)
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3.2.2.3.2. Giinliik Trafik Simiilasyonu

Gergek zamanli giinliikk trafik profilini temel almaktadir (Bkz. Sekil 21).
Tasarimci tarafindan girilen; asansor gruplarinin hareketi, servis verilen katlar, grup
kontrol algoritmas1 verilerine gore simiilasyon olusturulur. Yogun kullanim
durumundaki talep ve olugan kuyruk bu simiilasyon ile tespit edilebilmektedir. Ayrica
bekleme siiresi, yolculuk siiresi, asansor basina diisen sefer sayisi, tiim sisteme gelen
kullanici sayisi, ortalama siireler, enerji sarfiyati gibi veriler de bu simiilasyon ile tespit

edilebilmektedir. (Haakonen & Siikonen, 2008)
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Sekil 21: Asansor Trafiginde Ortalama Giinliik Hareket (CIBSE GUIDE D, 2015)

3.2.2.3.3. Ogle Arasi Trafik Simiilasyonu

Ofis, egitim, hastane gibi yapilarin genellikle en yogun kullanimin goriildigi
zamandir. Cift yonlii kullanim goriiliir. Bu periyodun basinda binadan ¢ikis yapan
kullanicilarin  periyodun sonlarina dogru geri gelmesinden dolayr bu yogunluk
goriilmektedir. Katlar aras1 kullanim da 6zellikle tekil kullanimin goriildiigli yapilarda
onemli bir degisken olarak bu simiilasyonda g6z Oniinde bulundurulmaktadir. Bu
periyotta ayrica yapinin cografi zellikleri, kullanict kitlesinin 6zellikleri gibi trafik
disindaki degiskenler de bu simiilasyon tipinde biiyilk 6éneme sahiptir. Powell ve
Barney’e ait sablonlar 6gle arasi periyodu i¢in yaygin olarak tercih edilmektedir (Bkz.
Sekil 22). (Haakonen & Siikonen, 2008)
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Sekil 22: Cift Yonli Kullanima Ait Artip Azalan Grafik Sablonu (CIBSE GUIDE D, 2015)

Asansor kullanimi ve tasariminda yaklasik 20 yil Oncesine kadar sabah
yogunlugu sistemi sinamada en belirleyici zaman periyodu olarak goriilmekteyken
yapilan arastirmalar sonucunda giiniimiizde en yogun periyodun 6gle periyot olarak
kabul gormektedir. Bu da giincel verilerle analiz yapmanin Onemini ortaya

koymaktadir. (Peters & Haddon, 1996)

3.2.3. Asansor Trafik Analizinde Kullanilan Simiilasyon Programlar
Piyasada hem bireysel kullanicinin kullanmast igin gelistirilen, hem
arastirmacilar tarafindan gelistirilen hem de ticari firmalarin kendi kullanimlart igin

gelistirdigi simiilasyon programlari bulunmaktadir. (Bkz. Tablo 9)

Tablo 9: Asansor Trafiginde Kullanilan Simiilasyonlar ve Kullanim Amaglari

Simiilasyon Ad1 Kullanim Amaci
Building Traffic Simulator (Kone) Asansor Firmasi
DSS Elevate (Peters Research) Ticari
SimMP (Mac Puar) Asansor Firmasi
AdSimulo Asansor Firmasi
The Hospital Lift System Model Akademik

3.2.3.1. Kone Building Traffic Simulator

Kone firmasinin ticari amacla gelistirdigi ve kullandig1 dinamik simiilasyon
programidir. Farkl sirkiilasyon alanlarinda yer alan elemanlar 2 ve 3 boyutlu olarak
gorsellestirilip mimari plana uygun olarak analiz edilebilmektedir. Ayrica kullanici
tiiriine gore (yasli, ¢ocuk, engelli gibi) kullanim davranislar1 da program kapsaminda

analize dahil edilmektedir. Olagan kullanim haricinde acil durum senaryolarindaki
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trafik de program dahilinde sinanabilmektedir. Asansorlerin yani sira; yiiriiyen
merdiven, merdiven, gibi diger diisey sirkiilasyon elemanlarinin trafik analizini
yapabilmek miimkiindiir. Gokdelen gibi yliksek yapilarda hedef duraga varmak i¢in 2
farkli asansoriin kullanilmasi gereken durumlar1 da gbz oOnilinde bulunduran BTS;
yatayda farkli konumlandirilan sirkiilasyon elemanlar1 arasindaki mesafe kaynakli
zamant da analiz i¢in yapilan hesaplamaya dahil etmektedir. (Siikonen, Susi, &
Hakonen, 2000)
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Sekil 23: Kone BTS Arayiizii (Siikonen, Susi, & Hakonen, 2000)

3.2.3.2 Elevate

Peters tarafindan 1998 yilinda gelistirilen program trafik analizi ile ilgili ilk
simiilasyon programlarindandir. Elevate, dinamik ¢aligma prensibi ile hem asansor
kontroliinii hem de trafik hesap ve analizlerini yapabilmesiyle tasarimcilar tarafindan
yaygin olarak tercih edilmektedir. (Elevate, 2019)

Bina, yolcu, asansor, simiilasyon ve is tanimina ait 5 baslik ile tasarimcidan
simiilasyon i¢in gerekli verileri toplayan arag bunlara gore simiilasyonu yaparak trafik
hesabini ve analizini yapmaktadir. Hizli veya yavas opsiyonlara sahip olacak sekilde
tasarimcinin anlik olarak kapi durumu, kabin hareketi, yolcu talebi gibi durumlarin
gorsel olarak izleyebilmesine de imkan saglamaktadir. Bunlar1 yaparken siklikla tercih
edilen hazir trafik sablonlarinin yani sira 6zel trafik durumlarna gore tasarimci
tarafindan kurgulanan yeni sablonlarin kullannomina da imkan vermektedir. Trafik
hesabinda Onemli bir kriter olan merdiven kullanim orani da bu analizlerde
hesaplamaya dahil edilebilmektedir. Analiz sonucunda ise elde edilen veriler hem
tablo ve grafik olarak gorsel bir sekilde tasarimci tarafindan incelenebilmekte hem de

Microsoft Excel ile galisma dosyasi olarak disar1 aktarilabilmektedir. (Peters R., 1998)
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Ayrica Elevate, zaten asansor konusunda trafik analizi de dahil olmak {izere
onemli bir kaynak kabul edilen CIBSE Guide D’de yer alan verilerle ortiisecek sekilde
gelistirilen ve yeni siiriimlerine de entegre sekilde giincellenmeye devam edilen bir

programdir. (Richard & Rory, 2010)

FERERERERERERENEN

Sekil 24: Elevate Araylizii (Colakoglu, 2015)

3.2.3.3. SimMP

Cortes, Munuzuri ve Onieva tarafindan 2006 yilinda diisey sirkiilasyonu ve
asansor trafik hesabin1 dinamik simiilasyon yontemiyle analiz eden SimMP Ispanyol
asansOr firmas1 Mac Puar i¢in gelistirilmistir. SimMP sadece sistemi simiile etmek
degil tasarim siirecine de yardimci olmaktir. Program; kabin sayisini, teknik
Ozelliklerini, optimizasyon algoritmasini, bina tipine goére se¢meye olanak
saglamaktadir. Cesitli bina tiplerinin farkli algoritmalar1 baz alan bir c¢alisma
prensibine sahiptir. Ayrica kullanici ihtiyaglarina gére bu algoritmalarin manuel olarak
degistirilebilmesi de miimkiindiir. SimMP programi farkli segenekler arasindan
optimum ¢Oziimiin se¢ebilmesi icin gorsel ve yazili raporlart kullanic1 ile
paylasmaktadir. (Cortes, Muhuzuri, & Onieva, 2006)

Programin su anki kullanim imkanmna iliskin bir bilgi olmamakla birlikte
gelistiricileri 2021 yilinda asansor trafik analizi lizerine yaptiklari c¢alismalarinda
Peters Research tarafindan gelistirilen Elevate programini kullanmistir. (Cortes,

Munuzuri, Vasquez-Ledesma, & Onieva, 2021)
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Sekil 25: SImMP Arayiizli ve Simiilasyon Ekrani
(Cortes, Muhuzuri, & Onieva, 2006)

3.2.3.4. AdSimulo

BIM tabanli simiilasyon programi olan AdSimulo 6 yillik bir ge¢gmise sahiptir.
Birgok modelleme programi ile entegre c¢alisabilen program 3 boyutlu
gorsellestirmelerle binadaki kullanicilarin hareketlerini de trafik analizine dahil
edebilmeye olanak saglamaktadir. (AdSimulo, 2019)

Zone m Passengers | Lifts | Shafl Layoul b et
- Lift Details
= = Entrances Floors Served Lt Type MR ¥
e e Loty s () ANARERD: Trfhc Canrol Type Comventisnal v
1 1 4000 80.0 Decks Single +
10 10 4.000 80.0 Number of Lifis par Zons 3 e v
9 9 4000 80.0 Transi Tima Range = 20 -3 Show Speed List
8 & 4000 80.0 Capacty Range 01 (1275 v |-[1800 ¥ | 4 Show Capacity List

T 7 4000  |[80.0 passenger [Passengerlicoor  Dor

6 service Co.HQ B 4000 ||80.0 :ﬂs psq::::‘?s? s
S el 4.000 80.0 1000 i 11 6 2a
4 4 4000 80.0 1275 R (K] 7 25
3 3 4.000 80.0 1350 " {0 10 17 25
2 2 4000 0.0 1800 1 10 i} 28
1 1 4.000 80.0 1800 18 09 09 18 26 X
] o 4.000 0.0 2000 21 s 0s 18 286
TOTAL: 48 280 F500 |3 6% 08 18 7

Sekil 26: AdSimulo Arayiizii
(Erisim tarihi: 21.04.2020 https://adsimulo.com/adsimulo-2017-refresh/)
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3.2.3.5. The Hospital Lift System Model (HLS)

Hastanelerdeki asansorlerin performans degerlendirmesini yapmak {izere Chu
ve arkadaslar1 tarafindan gelistirilen simiilasyon programidir. Kullanici1 verileri,
katlara gore kullanici sayilari, asansor degiskenleri ve bolgeleme segenekleri segilerek
asansOr analizi yapilmaktadir. Bolgeleme yOntemiyle asansorlerin daha etkili
kullanilabilecegi diislincesinden yola ¢ikilarak olusturulmusg simiilasyon sistemi, Hong
Kong’da halihazirda kullanilan 2 hastanenin asansorlerinin analiz edilerek insa edilen
3.hastaneye uygulanacak grup kontrollii asansor sisteminin tespit edilmesinde
kullanilmistir. (Chu, Lin, & Lam, 2003)

Aragtirma sonrasinda ise bilindigi kadariyla ticari amagla veya baska bir
arastirmada kullanilmamustir.  (Ciflikli & Tartan, Grup Asansor Sistemleri

Simiilasyonu, 2018)

i Loading Parameters
Loading Unloading
Unit Load Time [zec) Time [sec)
STAFF - 0.9 0.5
VISITOR f1 j 0.9 0.5
TROLLEY fa j [2.0 2.0
WHEELCHAIR o [0 [0
STRETCHER [10 :l [5.0 [5.0
Blind User Probability 0.10

MedModel - hls.mod - [Normal Run]

[t/] Fle Simulstion Dptions Information Window Interaet Help =8 |
[ﬁ »| [Run 1 of 100 HR-00 MIN: 00 ]
Simulation Time (min) ({00 No.ofine (B No.oflitgroups <3 No.offioors <D
Lol Lod

4 Lgd Lnd Ghd Lid big LR 3 [0 Lo

10F

Sekil 27: HLS Yiikleme Verileri ve Simiilasyon Goériintiisii (Chu, Lin, & Lam, 2003)
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Asansor trafik analizinde kullanilmak {izere gelistirilen bu 5 dinamik
simiilasyon programi ulasilabilen o6zellikleri agisindan Tablo 10°da liste olarak
verilmektedir. Programlara ait dzellikler kendi sitelerinden alinmis olup bos birakilan

kisimlara iliskin bir veriye ulasilamamaistir.

Tablo 10: Simiilasyon Programlari Karsilagtirmasi

BTS | Elevate | AdSimulo | SimMP | HLS
Kat Sayis1 v v 7
é Kat Y iksekligi v v v
% Farkli Kullanici v 7]
2)0 Kat Niifusu v/ v v/ v "
= Ekspres Bolge v 7] %” é‘
- Birden Fazla Ana Giris Kat1 v v/ % %
Asansor Grup Sayist v v % ?@"
Gruptaki Asansor Sayisi v v E; E;
Kabin Hiz1 v v ] E‘) go
Ivme v v O; i
- @ &
a8 Baslangi¢ Gecikmesi v v = =
o = 0
3 Gelismis Kap1 A¢ilimi Ve v v i °
g Kapatilmasi E ;
S Kap1 Agilis Ve Kapanig v v 7 o &
. ; =~ i,
5 Siireleri = =
n . Y .. O [0}
§ Vaat Ec}llen Ve Olgiilen Hiz v S S
< Kabin Olgiisii v v x4 g g
Ayni Grupta Farkli Ozellikli v éb §D
Asansor Kullanimi % ri:
Ayni Grupta Farkli Katlara v > >
Hizmet Veren Asansor E E
Kullanimi g g
Ulasim Orani v v v A A
Gelen/Giden/Katlar Arasi v v 7| § §
Kullanici Sayilan é: é:
= Yolcu Transfer Siiresi v v v/ M N
(<5} +~ ~—
© Yolcu Kiitlesi v 7 § <§
@ . 0 [
= Kapasite Faktorii v p= =
& Merdiven Kullanim Faktorii v
o}
= Giin Iginde Farkli Kullanim v
> Yogunlugunu Sinama Imkani
Yolcu/Yiik Kullanim Orani
Hazir Trafik Sablonlari
Kullanim imkani
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3.2.3.6. Tiirkiye’de Gelistirilen Simiilasyon Programlar:

Tiirkiye’de insaat sirketleri ve ulusal asansor firmalarinin yapilardaki asansor
analizi ve trafik hesabi i¢in veya arastirmacilarin ¢alismalari i¢in ulusal veya resmi bir
program bulunmamaktadir. Bu kapsamda yapilacak ¢alismalarda genellikle, gorsel bir
dinamik simiilasyon programi olan ve uluslararas1 alanda da sik¢a tercih edilen Elevate
tercih edilmektedir. (Ciflikli & Tartan, 2018)

Bunun yani sira ulusal aragtirmalarda, arastirmacilar tarafindan gelistirilen
programlar da bulunmaktadir. Bu dinamik simiilasyon programlarinin kullanim alan1
ise, bilindigi kadariyla gelistiren arastirmacilarin akademik amagli kullanimiyla sinirlt
olup herhangi bir ticari amagla kullanilmamaktadir.

Ciftlikli ve Tartan (2016) tarafindan gelistirilen Matlab tabanli program
akademik arastirma kapsaminda gelistirilen simiilasyon akademisyenler tarafindan
kullanilan yapilan arastirmalarda kullanilmaktadir. (Ciflikli & Tartan, 2016)

Adak (2012) tarafindan Yiiksek Lisans tezi kapsaminda gelistirilen simiilator
ise daha sonra Adak vd. (2013) tarafindan yapilan arastirmada enerji verimliligi ve
servis kalitesi amaciyla da kullanilmustir. (Adak, 2012), (Adak, Duru, & Duru, 2013)
3.2.4. Gerekli Simiilasyon Sayisinin Hesaplanmasi

Simiilasyonlarda ortalama bekleme siiresi, seyahat siiresi, ugus siiresi, periyot
gibi trafik degiskenlerine ait siireler tespit edilebilmektedir. Bu siirelerin hesaplanmasi
ise birden fazla kez gerceklestirilen simiilasyonlarda elde edilen ortalama degerlere
gore tespit edilmektedir. (Abbi & Peters, 2018)

Elde edilen verilerin giivenilir kabul edilmesi i¢in makul sayida tekrarin
yapilmas1 gerekmektedir. Ciinkii az sayida tekrara dayali olarak elde edilen bir veri,
rastlantisal olabilecegi gibi fazla sayida yapilan deneme de pratik olmadig1 i¢in zaman
kaybmma sebep olacaktir. Bu nedenle optimum deneme sayisini tespit ederek
simiilasyonu yapmak 6nemlidir. (Abbi & Peters, 2018)

Mevcut kullanilan yontemlerden olan tutarli degere gore degisken
ortalamasinda; her simiilasyon ile elde edilen ortalama bekleme siiresi, Onceki
simiilasyon sonuglarmma eklenerek yeni ortalama hesaplanir. Ne kadar deneme
yapilirsa elde edilen ortalama deger, birim islem basina daha az degisecegi i¢in daha
giivenilir hale gelir. (Abbi & Peters, 2018)

Istatistiki olarak bir yaklasim icin yapilmasi gereken gdzlem sayisi bellidir.
Asansor hesabinda ise bu sayiy1 belirlemek pratik olarak miimkiin degildir. Giivenli

kabul edilen aralik da istatistiki gereklilikte yogunluga gore belirlenir. Giivenli aralikta
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giivenlik seviyesini de kapsayan bir deger kabul edilmelidir. 10 simiilasyon sonucunda
5 saniye olarak Olgiilen bir siire i¢cin %90 olasilikla 3-7 arasinda bir deger elde edilir
denebilir. Bu durumda giivenlik seviyesi %90, giivenlik aralig1 ise 3-7 arasinda kabul
edilmis olur. (Abbi & Peters, 2018)

Abbi ve Peters (2018) gerekli simiilasyon sayisinin tespiti iizerine yaptigi
calismada tiim simiilasyonlar icin kullanilabilecek bir 6neride bulunmuslardir. Bu
yonteme gore simiilasyon sayist kabul edilecek giiven araligi ve sapma degerleri
belirlenir. Istenen degere ulasilana kadar ise simiilasyon tekrarlanir. Bu da tasarimei
tarafindan simiilasyon sayisinin belirlenmesi gerekliligini ortadan kaldirmaktadir.
(Abbi & Peters, 2018)

3.2.5. Asansor Trafiginde Gercek Durum Ile Analiz Arasindaki Farklar

Her ne kadar gergekci verilere dayali yapilsa da gergek diinyanin birebir
simiilasyonunu yapmak miimkiin olmayabilir. Ancak detayl1 bir analiz ve incelemeyle
bu farklar minimize edilip kabul edilebilir seviyelere ¢ekilebilmektedir. Bu nedenle
gercek durumu smamak adina gercekei verilerle yapilan bir simiilasyonunun biiytik
oranda tutarli sonuglar saglayacagi kabul edilmektedir. (Peters R. , 2016)

Yapilarda bina ve zamana gore degisen bir kullanim yogunlugu goriilse de en
kotii senaryo baz alinarak sistem kurgulanir. En kotii durumda bile yeterli olan bir
sistemin her kosulda yeterli ozelliklere sahip olacagi ve daha az talebin oldugu
zamanlarda servis kalitesinin daha yiiksek olacagi varsayilir. Bu nedenle ¢ogu
tasarimcl kullanim talebini fazla varsayarak sistemi kurgulama egilimdedir. Diigiik
servis kapasitesi ihtimalini minimize ederek gerekenden fazla asansor kullanimini
gbze alip yetersiz asansor ihtimalini ortadan kaldirmaya calisir. gére daha tercih
edilebilirdir. Yerinde yapilan trafik incelmeleri ve performans ol¢iimleri de genellikle
bu nedenden dolay ger¢ek durum ile varsayilan kotii senaryo arasinda bir degere sahip
olur. (Peters R. , 2016)

Peters (2016) yilinda yaptig1 arastirmasinda ger¢ek durum ile simiilasyon
arasindaki farkliliklar1 incelemistir. Bekleme stireleri ve olusan kuyruklar agisindan iki
durumu kiyaslayarak aradaki farkin degisen yolcu talepleri, kapasiteleri, performans
stiresi, hedef kontrol sistemi, bekleme siireleri, gibi degiskenlere etkisini incelemistir.
Ayrica piyasadaki asansor firmalarmin kullanim deneyimlerini de sorgulayarak
varsayilan ve gergek durum arasindaki iligkiyi detayli olarak ele almistir. (Peters R. ,

2016)
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e Transfer gerceklestikten sonra kapit kapanmadan Onceki bekleme siiresi
genellikle RTT hesabina dahil edilmez. Simiilasyonda ise 1 saniyeden daha az
varsayilir. Oysa gercekte 2-4 saniyeyi bulabilmektedir. Bu fark da simiilasyon
gercek durum arasindaki farki yaratan durumlardan bir tanesidir.

e Performans siiresi; kapt kapanma, gecikme transit seviyeleme, 6n acilis, kapi
acilig1 gibi siirelerin tamamidir. Bu degiskenler hesaplamaya ayri1 ayr1 dahil
edilmeli ve toplam siirenin 6nemli oldugu unutulmamalidir. Uygulamada ise
montaj sonrast durumda tekrar Olgllip kullanim Omrii boyunca da
denetlemeler devam etmelidir.

e Hedef kontrolde her yolcu i¢in ayr1 ¢agri olusturuldugu varsayilir. Bu durum
servis kalitesi analizi i¢in kisi ve talep dl¢limiinde kolay bir yoldur. Ancak ayni
durakta c¢agri kaydedilmeden yolcu transferi gibi durumlarda bu hesap
sapmaya baslar. Giin sonunda bakildiginda ise aslinda bina bos olmasina
ragmen binada bulunan insanlarin sistem tarafindan kabul edildigi bir sonug
ortaya cikabilir. Az sayida oldugunda sonucu c¢ok degistirmese de yogun
yapilarda bu durum fazla goriilebilir bu da simiilasyondan ciddi sapmalara yol
acar.

e Asansor firmalart ve sektdr ¢alisanlar1 senaryolarinda iyimser senaryolari
sinama egilimde olabilirler. Ancak dogru analizler yapip bunlar da seffaf bir
sekilde paylasmalidir. Kabin yiikleme kapasitesi, talep, performans stireleri
acisindan gercekei verileri liretici olarak saglamalidir. Yoksa hesaplanan
verilerin ger¢ek¢i olmamasindan dolayr taahhiit edilen tasima kapasiteleri
saglanmayabilir. (Peters R. , 2016)

Peters ve Evans (2008) tarafindan yapilan arastirmada yerinde gozlem ile trafik
verilerinin nasil toplanabilecegi lizerine calisma yapilmistir. Elde edilen verilerin
simiilasyonda kullanimin1 da kapsayan bu ¢aligmada kontrol sistemine kaydedilmis
geemis kullanim verileri de goz onilinde bulundurulmustur. Buna gore 24 saatlik
kaydin yani sira miimkiinse her zaman periyoduna ait birer saat yerinde gozlem
yapilmasint (bir ofis i¢in 8:30/9:30, 10:30/11:30, 12:30/13:30, 14:30/15:30,
17:00/18:00), merdiven ulasilabilirligi, kullanim oranlari, kat sayilari, gibi faktorlerin
muhakkak irdelenmesi gerektigini ve simiilasyonun bunlara gore kurgulanmasi

gerektigini belirtmektedir. (Peters & Evans, 2008)
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Her iki aragtirmada da simiilasyonda her ne kadar en kotii senaryoya gore analiz
yapildig1 diisiiniilse de gergek hayatta ongdriilemez ve trafigi daha kotii hale getiren
durumlar olabilecegi goz ard1 edilmemesi gerektigi belirtilmektedir. Bunun i¢in de her
asama ayr1 ayr1 ve kapsamli olarak incelenmeli yiizeysel ve tek zamana gore yapilmis

bir analiz ile sisteme karar verilmemelidir.

3.3. ASANSOR TRAFIGINI ETKILEYEN DiGER OZELLIiKLER
3.3.1. Kabin Kapasitesi

Kabin yiikleme kapasitesi, tarafindan tek seferde tasinmasina izin verilen
kilogram veya kisi sayis1 olarak tanimlanmaktadir. Asansor kurulumlarinda BS EN
81-20 standardina gore azami yiik degerinin ortalama insan agirlig1 olarak kabul edilen
75’e boliinmesi ile kabin kapasitesi belirlenmektedir. 75 kg agirliga sahip ortalama bir
insanin kabinde 0.21 m? alan kapladig1 varsayilmaktadir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

Yaygin olarak kabul goren ve asansor bilgi panolarinda da yer alan kabin
kapasitesi hesabi, azami asansor tasima agirliginin 75 kilograma (ortalama 1 kisi
agirligl) oranina gore hesaplanmaktadir. Halbuki bir kabin durdugunda yolcu asansore
girmeden Once insanlarin agirligini hesaplayarak asansore binip binmemeye karar
vermez. Eger igeride konforlu bir seyahat sunacak, yeterli bosluk varsa biner yoksa
sonraki asansorli beklemeye devam eder. (Peters R. , 2016)

Bu durum, hem aslinda yeterli kapasiteye sahip olan ve yolcu almak i¢in
durmus olan bir asansoriin gereksiz durus kaynakli fazladan durus yapmasina ve
zaman kaybetmesine sebep olur hem de binmeyi reddeden yolcunun bekleme siiresini
de artirir. Ayrica daha yiiksek bir kabin tasima kapasitesi ilizerinden hesaplanan
sistemin tagima kapasitesi de saglanamamis ve analizi yapilan durumdan farkli bir
tasima kapasitesine sahip bir sistem ortaya ¢ikar.

1962 yilinda Strakosch tarafindan yapilan bir arastirmada elde edilen bulgular,
asansoOr kapasitesinin agirlik temelli bir hesaplamaya gore tam dolu kullanilmadigini
gostermistir. Fruin bu konuda yaptig1 aragtirmalar sonucunda 1971 yilinda insanlar
icin 0.21 m? gerektigini gosteren bir sablon onermistir. CIBSE Guide D’de 1993
baskisinda 0.2 m?, insanin kapladig: alan olarak kabul edilip %5’de tirabzan gibi
kullanilmast miimkiin olmayan alan i¢in ayrilmasi1 gerektigi belirtilmistir. Bu da
yaklagik olarak 0.21 m?’ye yani Strakosch tarafindan kabul edilen alana denk
gelmektedir. (Barney & Peters, 2018)
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Pik saatlerde asansdrlerinin doluluk bosluk oranlarinin incelenmesi sonucunda
tiim asansorlerin tam dolu kapasiteyle sefere ¢ikmadigi ve ortalama olarak %80
doluluk oldugu tespit edilmistir. Bu nedenle RTT hesaplamasinda kabin kapasitesinin
(P) ylizde %80’1 hesaplanarak indirgenmis kapasite (p) ile trafik analizi yapilmaktadir.
(Bkz. Tablo 11) (Barney, 2003)

Peters (2016) yaptig1 bir arastirmada da, kabine ait Ongdriilen yiikleme
kapasitesi ile ger¢ek durumdaki kabin dolulugunu da kiyaslamistir. Aragtirmada 1600
kg (21 kisilik) tasima kapasitesine bir asansor lizerinden yaptig1 incelemede, insanlarin
14 kisiden sonra binme egiliminde olmadigini tespit etmistir. Ayni kabin 15 kisi
tizerinden m¥kisi oraniyla degerlendirildiginde ise kisi basina 0.21 m?’lik bir alan
ortaya ¢ikmaktadir. Bununla birlikte liikks asansorlerde bu alanin 0.24m*’ye kadar
cikabildigi, kalabalik asansorlerde ise 0.19m?’nin de kabul edilebilir olabilecegi
belirtilmistir. Ancak bu degerin kiiltiirel durum, yapr tiirii, kullanict 6zellikleri gibi
durumlara gore de degisebilecegi vurgulanmustir. (Peters R. , 2016)

Biitiin bunlar g6z 6niinde bulunduruldugunda kabin kapasitesi i¢in agirlik
temel alinan bir hesabin analiz ile gercek durum arasinda farkliliklara sebep
olabilecegi ve bu nedenle de kapasitede kigi/alan oraninin daha gergekgi analizler igin

kullanilmasi gerektigini ortaya koymaktadir. (Barney & Peters, 2018)

Tablo 11: Kabin Yiik Miktarina Gére Alan ve Kapasite (Barney, 2003)

Azami Maksimum | Kapasite | Indirgenmis

Yiik (kg) Alan (m?) (P) Kapasite (p)
450 1,30 6,2 4,9
630 1,66 7,9 6,3
800 2,00 9,5 7,6
1000 2,40 11,4 9,1
1275 2,95 13,8 11,0
1600 3,56 16,9 13,6
1800 3,92 18,7 14,9
2000 4,20 20,0 16,0
2500 5,00 23,8 19,1

3.3.2. Kapa Tipi ve Olgiileri

Yapiya uygulanacak asansorlerin tespit edilmesinde kullanicinin kabine giris-
cikis siireleri, kabin kapisi da biiyiik 6nem tasimaktadir. Hem kapi tipi, hem de kapinin
Olctisti kap1 acilma-kapanma stirelerini dolayisiyla da kullanicinin kabine giris-¢ikis

stiresini ve seyir siiresini dogrudan etkilemektedir.
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Asansor kapilart montaj konumlarina gore kabin ve kat kapilart olmak {izere 2
smifta incelenmektedir. Bu kapilar giivenligi 6n planda tutmak amaciyla senkronize
bir bicimde es zamanli veya kabin hareketi durduktan sonra 6nce kabin sonra kat kapisi
acilacak sekilde ¢alismaktadir.

Asansorlerde kat kapilart agilma sekillerine gore 4 farkli sekilde siralanabilir.

. Yar1 otomatik carpma kapilar: tek veya cift kanatli olacak
sekilde tretilebilmektedirler. Yolcu, kabin kata ulastiktan sonra kat kapisinin
kilidi agildiktan sonra kapiy1 agabilir.

J Elle agilip kapanan kapilar: Kapinin agilip kapanmasi manuel
olarak gergeklestikten sonra kilit devreye girmektedir. Giinlimiizde dekoratif
kullanim disinda nadiren tercih edilmektedir.

J Tam otomatik teleskobik kapi: Kat kapisinin sag veya sola
acildigi kapa tipidir. Tam otomatik merkezi kapi ile beraber glinlimiizde en sik
tercih edilen kap tipidir.

. Tam otomatik merkezi kapi1: Merkezden agilan panellerin iki
yana hareket ederler. Gilinlimiizde siklikla tercih edilen bir diger kat kapist
tipidir.

Asansor kabin kapilari ise genel olarak kapinin acilma veya kapanma sekline
gore 3 ana baslikta siniflandirilabilirler:

o Yatay hareket eden kapilar: Son donemde en yaygin tercih
edilen kapi tipleridir. Panellerin tek tarafa toplandig: teleskobik kabin kapisi
ve merkezden iki tarafa hareket eden panellere sahip merkezi kabin kapisi
olmak iizere iki tlirti bulunmaktadir.

J Diisey hareket eden kapilar: Genellikle yiik, servis, araba
asansoOrlerinde kullanilan kabin kapisidir. Paneller tek yonlii (asagi veya
yukar1) veya 2 yonlii hareket edebilirler.

. Katlanir (Kramer) kapilar: Panellerin boydan boya mentese ile
birbirine bagli oldugu, alt ve listte yer alan millerle 90 derecelik donmeyle
acilip kapanmasi saglanan kapa tipidir. (Altun, 2018)

CIBSE Guide D (2015)’den alinan verilere gore uluslararasi gecerliligi olan

BS ISO 4190-1 standardina gore kap1 dlgiileri Tablo 12°de verilmektedir.
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Tablo 12: BS ISO 4190-1 Standardi Kabin Kapist Olgiileri (CIBSE GUIDE D, 2015)

Yap1 Tipi Kap1 Genisligi (mm)
Konut 800, 900
Genel Kullanim 800, 900, 1100
Saglik Merkezi 1100, 1300, 1400
Yogun Kullanim 1100, 1200

Tablo 12°deki degerler optimum verileri verse de kabin kapilarindaki 6lgiiler
ulusal standartlarda degisiklik gostermektedir. Ingiliz standartlarma gore 800 mm
genisligindeki kapilar kabul edilebilirken, Avustralya standartlarina gore en az 900
mm genisliginde olmalidir. Hastane ve saglik merkezlerinde ise genel olarak 1300-

1400 mm genislik tercih edilmektedir.

3.3.3. Asansor Kabin Hizi

Uretici firma tarafindan sézlesmede séz edilen diisey kabin hizidir. Kabin
hizina bagli hesaplamalarda gidis gelis siiresi hesaplamalarinda (RTT) asansor
kabininin tek kat mesafesinde onerilen hiza ulastig1 kabul edilmektedir. Ancak 1.6m/s
tizeri hizlarda bu durum miimkiin olmayabilir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

ISO 4190-1 ve CIBSE Guide D’den alinan verilere gore asansor kabin hizina

bagli ivime, tek kat gegme hizi ve 20 saniyede alinan mesafeler Tablo 13’ verilmistir.

Tablo 13: Kabin Hizina Bagli ivme ve Tek Kat Gegis Siireleri (CIBSE GUIDE D, 2015)

Hiz (m/s) | Ivme (m/s?) | Tek kat (4,5m) 20 s’de Maksimum

gecme hizi (s) alian mesafe (m)
1,00 04-07 7,1 20
1,60 0,7-0,8 5,8 32
2,50 0,8-0,9 55 50
3,50 1,0 51 70
5,00 1,2 4,8 100
6,00 1,2 4,6 120

3.3.4. Bolgeleme

CIBSE Guide D’de bolgeleme (zoning); hizmet verilen kat sayisinin
siirlandirilarak bir veya birden fazla asansdrden olusan bir asansér grubunun,
belirlenen kat grubuna hizmet vermesi olarak agiklanmaistir.

Yaygin olarak aralikli ve y181l1 olmak tizere 2 sekilde bolgeleme yapilmaktadir.
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Aralikli bolgeleme, asansorlerin tek veya ¢ift katlara gidecek sekilde hizmet
vermek lizere programlandigi sistemdir. Ancak bu yontem asansorlerde RTT
artisgin1 da beraberinde getirdigi ve sik durmasina sebep olabilecegi igin
giiniimiizde ¢ok fazla tavsiye edilmemektedir.

Yigil bolgelemede ise, yap1 yatay katmanlara boliinerek her bolime ayri
hizmet verilmesidir. Bu sekilde yapilan bir bolgelemede yiiksek binalar igin
hem farkli bolgeye hizmet veren asansorlerin ayni safti kullanabilmesi
miimkiindiir. Hem de, her bdlgenin kendi i¢inde veya ayr1 ayr1 lobilere sahip
olacak sekilde diizenlenebilmesi sayesinde farkli islevleri bir arada bulunduran
binalarda kolaylik saglamaktadir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

Al-Sharif vd. (2016) yaptig1 ¢alismada dizayn siireci tasarimcinin tecriibesi ve

kararlarina gore degisebilecegini belirtmekle birlikte tasarimcilara yol géstermesi igin

6 yontemden bahsetmistir. Buna gore;

1.

Eger geleneksel 8, hedef kontrollii 12 asansdr varsa ve 26’dan daha fazla
kapasiteye sahipse bolgeleme yapilmalidir.

Ortalama seyahat siiresi 90 sn’den fazla ise bolgeleme yapilmalidir.
Bolgelerin yiik oranlart; 2 bolge yapilacak ise %57 / %43, 3 bolge yapilacak
ise %43 / %30 / %27, 4 bolge bulunacaksa % 29 / %27 / %22 | %22 olacak
sekilde bolgeleme yapilmalidir.

Her sey kabul edilebilir degerlerde ancak bekleme siiresi 30 sn’den fazla veya
olusan kuyruk kabin kapasitesinden fazla, ise kabin kapasiteleri artirilmalidir.
Eger asansor veya kapasite artirmak miimkiin degilse ¢ift katli asansor kabini
tercihi degerlendirilmelidir.

Sayet asansor alani, net kat alanin "4’linden daha biiyiikse; gokylizii lobisi

tanimlanmalidir. (Al-Sharif, Al-Sukkar, Hakouz, & Al-Shamayleh, 2016)

3.3.5. Ters Yonlii Seyahat ve Kontrolii

Yolcu kabine girdiginde gitmek istedigi dogrultuda hareket olmasim

beklemektedir. Zit yondeki bir hareket, hem yolcu goziinden zaman kaybi olarak

goriiliir hem de tasarim acisindan olmamasi gereken bir durum olarak degerlendirilir.

Zit yonlii hareketi hedef kontrollii sistemlerle ¢agriy1r gegici olarak reddederek

engellemek miimkiindiir. Geleneksel sistemlerde ise, sadece gidilecek dogrultuda

hareket eden asansoriin durmasi saglanarak ters yonden kaginilir. (Gerstenmeyer &

Peters, 2014)
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Ters yon her ne kadar ¢ok tercih edilmeyen bir durum olsa da, trafik diizeni
icinde ka¢inilmaz oldugu veya tercih edilmek zorunda kalindigi durumlar da
yasanabilir. Ayni1 durakta 2 farkli dogrultuda seyahat edecek yolcunun bulunmasi
durumunda kabin gelirse tiim yolcular kabine biner. Bu durumda da bazi yolcular igin
ters yonlii seyahat durumu yagsanmis olur. Bolgeleme, restoran kafe gibi yogun kat,
birden fazla girise sahip binalarda veya az asansoriin hizmet verdigi yapilarda ters
yonlii tagima, bekleme siiresini kabul edilebilir degerlerde tutmak ve belli bir varis
siiresini asmamak adina kabul edilebilir. Ancak bahsedilen kaginilmaz durumlarda da
yolcuya ters yonde gittigi ve bu ters yonlii seyahatin Ongoriilen bir seyahat plani
cergevesinde gerceklestigi dogrultusunda bilgi verilmelidir. Bu sayede yolcu ters
yonii, beklenmedik bir hata yerine seyahatin bir pargasi olarak goriiliir. (Gerstenmeyer
& Peters, 2014)

3.3.6. Asansor Tahsisi

Asansorler talep edilen kullanima gore gorevlendirmelerin yapildigi kontrol
sistemlerine sahiptirler. Bu sistemler her kabinde yer almakta ve gelen ¢agrilara gore
kabini kontrol etmektedir. Ancak birden fazla asansoriin kullanildigi yapilarda
genellikle tiim ¢agrilar1 kaydedip diizenleyen, kabin kontrol sistemine tahsisi yapan ve
kontrol eden grup kontrol sistemleri de yer almaktadir. Bu sayede de en uygun asansor
cagriya yonlendirilerek daha az zamanda daha fazla kullanicinin sistemi kullanabildigi
optimum ¢6ziim saglanmaktadir. (Hakonen, 2003)

Hangi asansoriin hangi ¢agriya cevap verecegi donanimh kisilerce yapilmasi
gereken bir tasarim problemiyken giinlimiizde teknolojik araglar yardimiyla
yapilmaktadir. Sisteme tanimlanan cevap algoritmasina gore zamanla ihtiyaca ve
kullanima gore de kendini gelistiren ve 6grenen otomatize sistemlerdir. Birden fazla
cagrt oldugunda da bu tanimlanan algoritma ve zamanla 6grendigi diizene gore bir
oncelik belirleyerek cagrilara gbre asansor atamasini yapar. Bunu yapmak i¢in ise
modern ve giiclii bilgisayarlarin islemci giictinii kullanir. Yapay zeka o anki ¢agr1 ve
gelmesi olas1 ¢agrilar1 g6z Onilinde bulundurarak en uygun asansorii gérevlendirir ve

yolcunun seyahati baglar. (Peters R. , 2014)
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Toplu hareket siirecinde asansor Oncelikle ayni dogrultudaki talepleri
karsilamaktadir. Bunlara bir arada hizmet veren sistem bitirdikten sonra ise aksi
yondeki cagrilar1 cevaplamak iizere toplu olarak gorevlendirilir. Ancak ayni1 yonde
hem asag1 hem de yukar1 yonde gitmek isteyen kullanicilarin olmasi ve ayn1 anda iki
yonde gidecek kullanicinin da kabine girmesi bu sistem ile ilgili istenmeyen bir
durumdur. Ters yonde gitmek hem analizi yaniltir, hem seyahat siiresinin uzamasina
sebep olur, hem de kapasiteyi doldurur. Barney de 2003 yilinda, ters yon seyahatini
asansor trafigi ve planlamasi i¢in kabul edilemez kabul etmekte ve tasarimcilarin
bundan kaginmasi gerektigini belirtmektedir. (Peters R. , 2014)

Peters (2014) kabinlerdeki sevk ve tahsis isleminin basit temel kurallara gore
yapildigini belirtmekle birlikte, yapay zeka ile ¢oziilmesi gereken karmasik bir tasarim
problemi oldugunu da vurgulamaktadir. (Peters, 2014)

So ve Al-Sharif (2019) ise tiim olas1 tahsis senaryolarindan hepsinin
degerlendirilerek en uygun ¢oziimiin bulunmasi gereken bir matematiksel bir problem
olarak tanimlamakladir. Konuyu da asansor trafigi ile ilgili dnemli bir ¢caligma alani
olarak belirtmektedir. (So & Al-Sharif, 2019)

Grup kontrol sisteminin ¢agr1 zamanlar1 ve yolcularin ¢agri katlarina etkisi
simiilasyon ile tespit edilebilmektedir. Bu simiilasyonlar ayni zamanda asansor
trafiginin simiile edilmesinde ve analizinde de Onemli birer veridir. Buna gore
asansorlere gelecek olasi ¢agrilar, bu ¢agrilarin hangi yogunlukta oldugu, hangi katlar
arasinda sik kullanim goriildiigii, zaman periyotlari, giin i¢indeki zamana gore en iy1
park durag gibi veriler saptanabilmektedir. Bu da trafik durumuna gore grup kontrol
sisteminin ayarlanabilmesine olanak saglamaktadir. (Siikonen, 1997)

Grup kontrol algoritmalart trafik yogunlugu baz alinacak sekilde 2 farkli

duruma gore incelenmektedir. (Bkz. Sekil 28)
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Sekil 28: Grup Kontrol Sistemleri Siniflandirilmasi (So & Al-Sharif, 2019)

Genel Trafik Grup Kontrol Algoritmalari: Herhangi bir durumdaki trafik
yonelimi ve yogunluguna gore yapilabilen tahsislerdir. (So & Al-Sharif, 2019)

Up-Peak Trafik Grup Kontrol Algoritmalari: Yolcularin ¢ogunun ana
istasyondan varis duraklarina dagildig1 yukari yonlii yogun trafigin goriildiigli zaman
periyotlarin1 baz alarak yapilan tahsislerdir. Son 20 yilda bu konudaki tahsis
algoritmalarinda biiylik ilerleme kaydedilmistir. Bu da son yillarda 6nemli dlciide
tercih edildigini gostermektedir. Farkli varyasyonlardan bagimsiz olarak Up-Peak
kontrol algoritmalar1 farkli bolgeleme bigimleri olarak goriilebilir. Boliimleme
binadaki katlarin, asansdrlerin tahsisi i¢in ayrildigi kontrol teknigidir. Bir bolgeye
gelen ve o bolgeden giden yolcu talepleri o bolgeye tahsis edilen asansorlere iletilir.
Konvansiyonel kontrole kiyasla 2 sekilde yapilmaktadir. (So & Al-Sharif, 2019)

Up-Peak trafik kontrol algoritmalari ise kendi icinde statik ve dinamik
bolgeleme olmak tiizere 2 grupta incelenmektedir. Ayrica bu 2 sinif da kendi i¢inde
dinamik ve statik tahsis olmak tlizere 2’ye ayrilir.

o Statik bolgelemede yapi Up-Peak kullanimda sabit bolgelere
ayrilarak hizmet verilir. Bu da 2 baslikta incelenir. Statik tahsis veya dinamik
tahsis (Otis kanal sistemi). Her asansor kalici olarak bir bolgeye atanir ve bu
durum vyolcular tarafindan da bilinmektedir. Yolcular tarafindan siirekli
kullanimda agina olduklar1 bir kabini kullanmas1 durumu psikolojik rahatlik
saglasa da kat niifuslar1 ve bolge niifuslar1 gozetilerek bolgeleme yapilmali ve

alt bolgenin yiiksekligini iist bolgeden daha uzun olmasi saglanmalidir.
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. Dinamik boélgeleme ise hangi asansoriin hangi bdlgeye
atanacagl c¢agriya gore sekillenmektedir. Her gidis doniiste farkli bolgeye
hizmet verebilir. Bu tahsiste esit uzunluktaki bolgeler tercih edilebilir ¢iinkii
talebe gore bolgeye hizmet eden asansor degismektedir. (So & Al-Sharif,
2019)

Asansor tahsis sistemlerinin temelde 3 durumdan birini saglayacak sekilde

ayarlanmasi beklenmektedir.

. Maksimum tasima kapasitesinin saglanmasi
J Ortalama bekleme siiresinin en aza indirilmesi
. Ortalama seyahat sliresininim en aza indirilmesi

Tim bu kriterler ve siniflandirmalara gore asansor tahsisi yaygin olarak

konvansiyonel ve hedef yonlendirmeli olmak tizere 2 sekilde yapilmaktadir.

3.3.6.1. Konvansiyonel Sistem

Peters (2006) geleneksel sevk sistemini, gitmek istenen yone gore binis
cagrisinin aktarildigi ve sistemin de buna gore kabin atamasi yaptigr sistem olarak
tamimlamaktadir. (Peters R. , 2006)

Temel olarak 3 sekilde geleneksel sevk yapilir.

1. En yakin kabin: En temel tahsis yontemidir. Buna gore bir
cagriya kabin atamasi yapilirken en yakindaki kabin ¢agriya gorevlendirilir.

2. Tahmini varns siiresi: Kabinin yolcuyu alma siiresi baz
alinarak yapilan tahsistir. En yakinda yer alan kabin ¢agriya ulagmadan 6nce
halihazirda kabin i¢inde bulunan bir yolcuyu indirmek iizere duracaksa, daha
uzakta olan kabinler ¢agriy1 yanitlamasi ve yolcuyu almasi i¢in gorevlendirilir.

3. Tesadiifi o kata giden kabine oncelik verilmesi: O kat i¢in
daha onceden kabin ic¢indeki yolcu tarafindan olusturulmus bir inis ¢agrist
varsa, en yakin veya baska bir inis i¢in durmasina bakilmaksizin o katta zaten
duracak olan kabin, ¢agriy1 cevaplamakla gorevlendirilir. Bu durumda ilave

durus kaynakli zaman kaybindan kaginilmis olur. (Peters R. , 2014)
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3.3.6.2. Hedef Yonlendirmeli Sistemler

Dinamik bolgeleme dinamik tahsisin bir ornegi olan hedef yonlendirmeli
sistemler, yolcularin hedef duraklarini sisteme girmesi sonucunda uygun asansoriin
atamasinin yapildigi gelismis kontrol sistemidir. (Smith & Peters, 2002)

Hedef yonlendirmeli sistemde her ¢agirinin bir yolcu tarafindan olusturuldugu
ve o yolcu disinda kabine giris olmadigi varsayilmaktadir. Bu sistemde en yakin
asansor yerine kabin i¢indeki yolcularin inis ¢agrilar1 da g6z 6nilinde bulundurularak
binmek i¢in bekleyen yolcunun da varig istasyonu hesaba katilarak en kisa seyahat
stiresini hangi asansor sagliyorsa o gorevlendirilir. (Peters R. , 2006)

Basglangicta asansor kontrol panellerine entegre edilen araglarla analog ve
dijital olarak hibrid bir ¢alisma prensibiyle simiile edilen verilere goére atama
yapilmaktayd:. ilerleyen donemlerde ise analog kismi yerini dijitale birakmustir
(Siikonen, 1997)

Hedef kontrollii sistemler gliniimiizde ise tamamen bilgisayar programlariyla
entegre calisan ve yapay zeka yardimiyla yiiriitiilen bir tahsis siirecinin {riiniidiir.
Karmasik ve kapsamli bir konu olmakla birlikte asansor tahsisi ile ilgili boyutu kisaca
3 baslik altinda incelemek mimkiindiir. (Peters R. , 2014)

1. Bulamik Mantik: Tiim durumlar1 gozeterek en uygun ¢ikarima
gore kabin cagriya gorevlendirilir. Bu sonuca kabin dolulugu, yakinlik, mevcut
kayith gagrilar, gegmis trafik verileri gibi faktorler etki edebilmektedir. (Peters
R., 2014)

2. Sinir Aglar: Ogrenme sonradan tanimlayp kullanma igin
gelistirilmis yapay bir beyin modelidir. Simiilasyon veya bagka bir yolla o
tasarimin ihtiyaclarma gore dogru kabul edilen tahsis yontemi Ogretilerek
dogru atamanin sistem tarafindan grenilmesi ve zamanla da en uygun tahsisin
hem bastaki 6grenme hem de zaman i¢inde devam eden Ogrenmeye gore
yapilmasina imkan saglar. (Peters R. , 2014)

3. Genetik  Algoritma: Tim olasiliklarin g6z  Oniinde
bulundurulamayacagi durumlardaki taklit ve dogal segilim siirecidir. Her
olasiliga ait adimlar birbirleriyle kiyaslanarak en uygun senaryo belirlenir ve

buna gore kabin tahsisi yapilir. (Peters R. , 2014)

72



3.3.6.3. Konvansiyonel Sistem ile Hedef Yonlendirmeli Sistem Farklar:

Peters (2006) tarafindan yapilan arastirmada iki sistem kiyaslanmigtir. Buna
gore ayni trafik kosullar1 ve degiskenlere gore 5 dakikada 95 kisilik bir talep meydana
geldiginde geleneksel sistemdeki bekleme siireleri izin verilenin {izerine ¢ikarken
modern hedef yonlendirmeli sistemde 110 kisiye kadar herhangi bir sorun
gbzlemlenmemistir. Bu durum da 5 dakikada 80 kisinin asansor kullanimi gereken bir
binada her iki sistem de yeterliyken 90’1n {izerindeki talebe sahip bina igin hedef
yonlendirmenin daha mantikli bir se¢cenek oldugunu gostermektedir. (Peters R. , 2006)

Bu yontem ayn1 yondeki veya ayni kata gidecek yolcular1 toplayip beraber
tasidig1 i¢in bekleme siirelerini artirsa da seyahat siiresini azaltma imkan1 sunmaktadir.
(Peters R. , 2006)

Hedef yonlendirmede geleneksel sisteme gore daha az asansorle hizmet
vermek de miimkiin olabilir ama bunun i¢in detayli bir arastirma yapilmali ve bu
aragtirmada ozellikle yapiya ait 6gle arast durum incelenmelidir. Ciinkii bir yapida
genellikle en yogun kullanimin goriildiigii periyot 6gle arasina aittir. (Peters R. , 2006)

Geleneksel yontemde sistem daha erken sevk yapar ama transit seyahat siiresi
yoldaki diger duruslardan dolay1 uzayabilirken modern yontemde daha ge¢ ama transit
seyahat siiresinin daha az oldugu bir yolculuk saglar. Iki durum da avantaj ve
dezavantajlara sahiptir. (Peters R. , 2006)

Ogle periyodunda 2 yonlii olarak da kabinlerin yogun dolulukta oldugu
bilinmektedir. Bu da geleneksel sistemin kabini her iki dogrultuda da tam olarak
doldurmasimi ve RTT artsa bile daha ¢ok insani tagimasini yani tasima kapasitesini
artirmasini saglar. Hedef yonlendirmeli sistem ise geleneksel yontemin bu avantajina
sahip degildir bu nedenle daha diisiik bir tagima kapasitesine sahiptir. Modern yontemi
simamak i¢in gerekli zamanin 6gle periyodu olmasinin sebebi de tasima kapasitesinin
distiklugtdir. (Peters R. , 2006)

Hedef yonlendirmeli sistemde daha hizli seyahat siiresi olmasinin sebebi
yolcular1 gruplayarak tasidigi i¢in duruslarin azalmasi, gelen kabin belli oldugu i¢in
yolcunun lobi icinde hareket siiresinin olmamasi gibi sebeplerledir. Yolcu hedef
yonlendirmeli sistemde daha fazla lobide beklese de ugus siiresindeki bu avantajlar ile
toplam siire kisalabilir. Cilinkii ucus siiresi azdir. Ancak yine de bekleme siiresinin
artacag1 ongoriilerek cok uzun bekleme siirelerinin gerektigi durumda ilave tedbirler

alinmal1 ve ek yonlendirme senaryolar1 tanimlanmalidir. (Peters R. , 2006)

73



Bolgeleme durumunda uygun asansoriin o kata hizmet vermemesi durumunda
asansore ayr1 buton tanimlanabilir ama bu da tiim butonlara basilmasina ve gereksiz
duruglara sebep olabilmektedir. Bu nedenle tiim katlara hizmet veren bir asansoriin
olmasi énemlidir. (Peters R. , 2006)

Simiilasyonda modern sistem performansi iyi olarak goriinse de hem yerinde
hem de dijital ortamda detayli simiilasyonlar yapilmalidir. Tiim periyotlarda sistem
smanmali ve ona gore karar verilmelidir. Daha az asansoriin tercih edilmesi
tasarimcilar tarafindan istenen bir durum olsa da her zaman en mantikli yol degildir.
Ariza, gegici bagka amagla kullanim gibi durumlarda tercih edilebilse de az asansoriin
kalic1 olarak tercihinde kapsamli bir asansor trafik analizi yapilmali ve ona gore
degerlendirilmelidir. (Peters R. , 2006)

Otel, kamu yapis1 gibi binalarda ise 6grenme siiresi daha uzun olacag: icin
modern sistemin eksik kaldigi noktalar olabilir ama bu da gegici ve 6grenme siiresinin

bitmesinin ardindan ortadan kalkacak bir problemdir. (Peters R. , 2006)

3.3.6.4. Asansor Sevkini Etkileyen Diger Faktorler
Grup kontrol sisteminin ¢aligsma prensibi siklikla ele alinsa da bagka faktorler
de asansor sevkini etkilemektedir.

1. Park Etme (parking): Asansoriin ¢agri gelmedigi durumlarda yeni ¢agriyi
beklemek iizere sistem tarafindan gonderildigi duraktir. Bekleme siiresini
azaltmak icin Uppeak periyodunda olas1 bir ¢agirinin giris duraginda olmasi
ongoriildiigi igin kabinin kullanim disinda giriste beklemesi veya giin igin
kabinlerin birbirine esit uzaklikta olacak sekilde ¢cagri beklemesi buna 6rnektir.
(Peters R. , 2014)

2. Tasima Kapasitesi artirarak doygunlugu azaltma: Bolgeleme veya bagka
bir yontemle RTT azaltilip tasima kapasitesi artirilabilir. Ayrica tahliye
senaryosu gibi olaganiistii durumlarda da tasima kapasitesini artirmak igin
ilave gorevlendirmeler yapilabilir. (Peters R. , 2014)

3. Gelecek Olas1 Talepler: Gorevlendirme o anki duruma gore yapilsa da daha
onceden Ogrenilen trafik diizeni sayesinde sisteme gelmesi olasi cagrilar
diisiiniilerek yapilacak bir atama siireleri istenen seviyeye ¢ekmekte faydali

olmaktadir. (Peters R. , 2014)
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4. Yiik Durumu: Sensorler araciligiyla kabindeki mevcut yiik durumu 6dlgiilerek
cagriya gorevlendirme yapilmasi dolu kabinlerin ¢agriya atanmast sonucunda
ortaya ¢ikacak hatali sevkleri engelleme sansi verir. Ancak bu tarz bir durumda
kabin kapasitesinin agirlik yerine hacim agisindan ele alinmasi ve boslugun da
hacimsel olarak ol¢lilmesi daha dogru bir sevk i¢in dnemlidir. Ciinkii insanlar
kabinde agirlik bakimindan yeterli yer olsa da sayet gerekli bosluk olmadigini
diisiiniirse binmeyi tercih etmez bu da gereksiz bir ¢agri olugsmasi anlamina
gelir. Trafik verisini yaniltir. (Peters R. , 2014)

5. Kapilar: Kapilar trafik takibi ve veri toplama agisindan énemli role sahiptir.
Kapilara yerlestirilen araglarla hem trafik verisi saglanir hem de sistemin
ogrenme asamasina katki saglar. (Peters R. , 2014)

6. Bir Araya Gelme: Kabinlerin hepsinin ayn1 yonde ve pes pese hareket etmesi
her ne kadar istenmese bile bazen olabilen bir durumdur. Bu durum ¢6ziilmesi
gereken bir trafik problemidir. (Peters R. , 2014)

7. Gergek Diinya: Asansor dagitimi ve tahsisi simiilasyonda genellikle kusursuz
olacak sekilde tasarlanir ve dijital ortamdaki sinamalarda da herhangi bir sorun
goze carpmaz. Ancak ger¢ek hayatta Ongoriilemeyen birgok sebep bu
dagitimin beklendigi kadar verimli ¢alismasina engel olabilir (hatal1 ¢agri, ters
yon hareketi, kapiy1 mesgul etme gibi). Bu nedenle uygulanan sistemin yerine
incelenmesi ve yapilacak detayli analizlerle gerekli durumlarda revizyonlarin

yapilmasi 6nemlidir. (Peters R. , 2014)

3.4. KONU ILE iLGILi DAHA ONCE YAPILMIS CALISMALAR
3.4.1. Yabana Literatiirde Yapilmus Calismalar

Yapilan arastirma sonucunda bu arastirma ile benzer nitelikte olan ve
simiilasyon programi yardimiyla trafik analizi iizerine yapilan uluslararasi ¢alismalar
incelenmistir (Bkz. Tablo 14). Asansor trafik analizinde simiilasyon programi
kullanimut ile ilgili ¢aligmalar incelendiginde Kone ve BTS Elevate programlarinin
sik¢a tercih edildigi goriilmektedir.

Kone BTS program gelistiricileri tarafindan lisansiistii akademik ¢alismalarin
yant sira kongre bildirilerinde de tercih edilmistir. Ancak son donemde bir aragtirma
icin kullanildigina dair bulguya ulasilamamistir. Ayrica Kone BTS programinin
gelistiricileri disinda bagimsiz arastirmacilar tarafindan kullanildigina dair bir bilgi de

bulunmamaktadir.
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Elevate ise gelistiricilerin yan1 sira bagimsiz arastirmacilar tarafindan da tercih
edilmektedir. S6z konusu program ile yapilan ilk arastirma 1998 yilinda program
gelistiricisi tarafindan yapilmis olup stire¢ iginde hem gelistiriciler hem de bagimsiz

arastirmacilar tarafindan siklikla kullanilmistir.

Tablo 14: Dinamik Simiilasyon Progranu ile Uluslararas: Literatiirde Yapilmis Calismalar

Yil Aragtirmaci Baglik

1993 | Marja-Liisa Siikonen Elevator Traffic Simulation

1998 | Richard Peters vd. Simulation For Control System Design And Traffic
Analysis

2000 | Marja-Liisa Siikonen vd. | Passenger Traffic Flow Simulation In Tall Buildings

2000 | Richard Peters vd. Beyond The Up Peak

2002 | Rory Smith vd. ETD Algorithm With Destination Dispatch And
Booster Options

2003 | Henri Hakonen Simulation Of Building Traffic And Evacuation By
Elevators

2006 | Pablo Cortes vd. Design And Analysis Of A Tool For Planning And
Simulating Dynamic Vertical Transport

2006 | Richard Peters Understanding The Benefits And Limitations Of
Destination Control

2008 | Henri Hakonen vd. Elevator Traffic Simulation Procedure

2008 | Bruce Powell An Alternate Approach To Traffic Analysis For
Residential Buildings

2008 | Richard Peters vd. Analysis Of Elevator Performance And Passenger
Demand With Destination Control

2008 | Richard Peters vd. Measuring And Simulating Elevator Passengers In
Buildings

2011 | Rory Smith Designing Elevator Installations Using Modern
Estimates Of Passenger Demand And Currently
Available Elevator Technologies

2012 | Rory Smith Traffic Analysis Based On The Up Peak Round Trip
Time Method. Why It Works And How It Can Be
Improved

2013 | Richard Peters The Application Of Simulation Traffic Design And
Dispatcher Testing

2014 | Richard Peters Elevator Dispatching

2014 | Stefan Gerstenmeyer vd. | Reverse Journeys And Destination Control

2014 | Rory Smith Under Lifted Buildings In The Middle East

2015 | Richard Peters vd. A Systematic Methodology For The Generations Of
Lift Passengers Under A Poisson Batch Arrival
Process

2018 | Richard Peters vd. Expert Systems For Lift Traffic Design

2019 | Albert So vd. Calculation Of The Elevator Round-Trip Time Under
Destination Group Control Using Offline Batch
Allocations And Real-Time Allocations

2021 | Pablo Cortes vd. Double Deck Elevator Group Control Systems Using
Evolutionary Algorithms: Interfloor And Lunch
Peak Traffic Analysis
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3.4.2. Tiirkiye’de Yapilms Lisansiistii Calismalar

Bu boliimde tez kapsaminda c¢aligilan asansor konusu ile ilgili daha once
yapilmis olan akademik arastirmalar incelenmektedir (Bkz. Tablo 15). Son 15 yil gibi
uzun bir siire boyunca yapilmis olan akademik galismalar tablo haline getirilmistir. Bu
asama Turkiye’de konu ile ilgili neler yapildigim1 ve yapilabilecegini saptamak,
literatiirdeki boslugu tespit etmek ve yapilacak olan ornek olay g¢alismasina yon
vermek adina 6nemsenmektedir.

Yerli literatiirdeki caligmalar incelendiginde iist 6lgekte asansér konusunun
genellikle makine miihendislerince akademide ¢alisildigi goriilmektedir. Trafik hesabi
ile ilgili bu arastirma ile iliskili sayilabilecek ¢alismalar incelendiginde ise birgok
farkl disiplinden arastirmaci tarafindan farkli kademelerde ¢alisildigi tespit edilmistir.
Makine, mekatronik, bilgisayar miihendisligi, bilisim, mimarlik ve i¢ mimarlik
anabilim dallar1 biinyesinden ¢alismalar yapilmistir.

Trafik analizi ve simiilasyon konusunda yapilan ¢aligmalardan Bilgisayar
Miihendisligi Anabilim dalinda Adak (2012) tarafindan yapilan arastirmada kendi
gelistirdigi program ile trafik simiilasyonu yapilmistir. Kocaman (2012), Eksioglu
(2014) ve Colakoglu (2015) tarafindan yapilan ¢alismalarda ise simiilasyonlar DSS.
Elevate programi ile yapilmistir. Tablo 15°de yer alan 12 galisma 3 farkli grupta

siniflandirilmastir.
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Tablo 15: Daha Once Konu ile ilgili Yapilnus Lisansiistii Tez Calismalari

Yil | Arastirmaci Baslik Tiir Bolim
2006 Ulvi Grup Asansérleri I¢in Zeki Kontrol Yiiksek Elektronik
Dagdelen Sistemleri Lisans Miihendisligi
Anabilim Dali
2006 | Berna Bolat Asansor Kontrol Sistemlerinin Doktora Makine
Genetik Algoritma Ile Simiilasyonu Miihendisligi
Anabilim Dali
2008 Beyza Yiksek Binalarda Servis Yiiksek Mimarlik
Demirtas Cekirdekleri ve Diigey Sirkiilasyon Lisans Anabilim Dal1
Sistemleri Tasarimi
2011 | Zinab N. Bulanik Mantik ile Grup Asansér Yiiksek Bilgisayar
Ali Kontrol Sistemlerinin Tasarimi ve Lisans Miihendisligi
Simiilasyonu Anabilim Dal1
2012 Fatma Yiiksek Yapilarda Diigsey Sirkiilasyon | Yiiksek I¢ Mimarlik
Ceyda Sistemleri ve Bu Sistemlerden Lisans Anabilim Dali
Gliney Asansorlerin Incelenmesi
2012 | Muhammed | Bir Asans6r Simiilatorii Tasarimi ve | Yiiksek Bilgisayar
Fatih Adak | Trafik Tiriiniin Veri Madenciligiyle Lisans Miihendisligi
Belirlenmesi Anabilim Dali
2012 Murat Cift Katli Asansorlerde Montaja ve Yiiksek Makine
Kocaman Imalata Uygun Tasarim Lisans Miihendisligi
Uygulanmasi, Trafik Analizi ve Anabilim Dali
Simiilasyonu
2013 Mehmet | Grup Asansor Sistemlerinin Kontrolii | Yiiksek Bilgisayar
Baygin I¢in Optimizasyon ve Tahmin Lisans Miihendisligi
Tabanh Cevresel Zeka Uygulamasi Anabilim Dali
2014 Kaan Tek Kullanicili1 Ofis Blogundaki Yiiksek Makine
Hikmet Asansorlerde Trafik Modellemesi ve Lisans Miihendisligi
Eksioglu Optimizasyonu Anabilim Dali
2015 Ayse Yiiksek Binalarda Asansor Sistemi Yiiksek Bilisim
Colakoglu Tasarimi I¢in Karar Destek Modeli Lisans Anabilim Dali
2019 | Semih Pak | Genetik Algoritma Ile Grup Asansér | Yiiksek Mekatronik
Sistemlerini I¢in Kabin Yénlendirme Lisans Miihendisligi
Sisteminin Tasarimi ve Anabilim Dali
Gergeklestirilmesi
2019 Aysegiil Meta-Sezgisel Optimizasyon Yiiksek Bilgisayar
Usta Algoritmalarinin Grup Asansor Lisans Miihendisligi
Kontrol Optimizasyon Probleminin Anabilim Dali

Coziimiindeki Performanslarinin
Degerlendirilmesi

(Dagdelen, 2006), (Bolat, 2008), (Demirtas, 2007), (Zinab, 2011), (Giiney, 2012), (Adak,
2012) (Kocaman, 2012) (Baygin, 2013), (Eksioglu, 2014), (Colakoglu, 2015), (Pak, 2019)
(Usta, 2019)
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DORDUNCU BOLUM

MATERYAL VE YONTEM

Genel hatlariyla kaynak taramasi, 6rnek olay incelemesi, degerlendirme ve
tartisma olmak tizere 3 adimli yapilan c¢alismanin ilk adimi olan kaynak taramasi
onceki 2 bolimde tamamlanmistir. Bu bolimde ise hem l.adim olan kaynak
taramasinin bulgular1 hem de 2.adim i¢in elde edilen veriler dogrultusunda 6rnek olay
calismasinin yontemi agiklanmakta ve kullanilacak materyaller aktarilmaktadir. Bu
kapsamda;

e 2 baslikta yapilan kaynak taramasi sonucunda elde edilen bulgular iist 6l¢ekte
yapilarda dolasimdan, alt 6l¢ekte trafik analizi bilesenleri ve alt basliklar ile
incelenmis,

e RTT ve simiilasyon yontemleri goz 6niinde bulundurdugu kriterler ele alinmis,

e RTT yontemi ile simiilasyon yonteminin farkliliklarini, 6ne ¢ikan 6zelliklerini,
limitlerini belirlemek adina o6rnek olay kapsaminda incelenecek yogun
kullanimli kompleks saglik yapisina ve Ornek olaya iliskin materyaller ve

yontem agiklanmistir.

4.1. LITERATUR ARASTIRMASINA GORE TESPIT EDILEN BULGULAR
Yapilan literatiir arastirmast sonucunda diisey dolasim elemanlar1 ve
asansorler, asansorlerin trafik analizi ve trafik hesabi ve bu analizleri etkileyen
kriterlere iliskin bulgular elde edilmistir.
1. Diisey dolasim elemanlar1 ve asansorlere iliskin;
e Merdiven rampa ylirliyen merdiven ve asansorlerin yapilarda diisey dolagimi
sagladigina (Sar1, 2019),
e Yapilarda asansor kullaniminin Sanayi Devrimi ile birlikte gelisim hizinin
arttigl, elektrigin kesfi sonucunda ise yapilarin 6nemli birer parcast haline

geldigine (Reed, 1952),
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Yapilarda kullanilan asansorlerin kullanim amacina gore 6 farkli smifta
incelendigine (ISO, 2010),

Yapilardaki asansorlerin  biiyilk ¢ogunlugunu elektrikli asansorlerin
olusturduguna (Demirtas, 2007),

Asansor konusundaki standartlarin bliylik cogunlugunun
giivenlik/bakim/onarim ile ilgili olduguna (TSE, 2020),

Yrtrlikteki mevzuatlar kapsaminda trafik hesabini da igeren avan projenin

yetkilendirilmis miithendis¢e hazirlanmasi gerektigine ulasilmistir.

2. Trafik analizi ve hesabina iliskin;

Trafik analizinde sistemin niceligi ve niteligi olmak iizere 2 kriterin 6nemli
oldugu (CIBSE GUIDE D, 2015),

Dogru verilere gore yapilan bir trafik analizinin tiim kullanim talebini
karsilayabilecek niteliklerde olmasi gerektigi (Smith , 2012),

Yapilan trafik analizinin dogrulanabilir tekrarlanabilir ve yenilenebilir olmasi
gerektigi (Barney & Peters, 2018),

Giin i¢inde yukart yonlii yogun kullanim (Up-Peak), asagi yonlii yogun
kullanim (Down-Peak) ve ¢ift yonlii kullanim (Up/Down-Peak) olmak tizere 3
kullanim durumunun gériildiigii (Peters R. , 2000)

Trafik analizinin RTT (Round Trip Time) ve giin i¢indeki herhangi bir zaman
veya kosula gore yapilabilen simiilasyon olmak iizere 2 sekilde yapilabildigi
(Barney, 2003),

Tiirkiye’de trafik hesabinin yaygin olarak hangi yontemle ve nasil yapildigi
(MMO, 2020),

Trafik analizinin ve hesabinin yap1 tipi, m?, yap1 sinifi, yap1 kullanim durumu
gibi faktdrlerin yani sira, sistem ve kullanici 6zelliklerinden de etkilenebildigi
(CIBSE GUIDE D, 2015),

Asansor trafiginde simiilasyon sonucu ile gercek durum arasinda cesitli
farkliliklar goriilebilecegi (Peters R. , 2016),

Tiirkiye’de ve diinyada asansor trafiginde simiilasyon programi kullanimi ile

ilgili daha 6nce yapilan ¢alismalarin neler oldugu, tespit edilmistir.
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Yapilan kaynak taramasi sonucunda asansor trafiginin RTT ve giin igindeki
herhangi bir kullanim periyoduna ve herhangi bir kosula ait tasima kapasitesine gore
sinanabildigi simiilasyon olmak iizere 2 yonteme gore yapildigi tespit edilmistir. Bu
yontemlerden RTT manuel hesaplama ile trafik analizine imkan verirken simiilasyon
yontemi dinamik simiilasyon programlar1 araciligiyla analiz yapmaktadir.

Yontemlerin géz 6nlinde bulundurdugu kriterler ise Tablo 16°da verilmektedir.

Tablo 16: Trafik Analiz Yontemlerine Gore G6z Oniinde Bulundurulan Faktorler

Yap1 Tipi
Kat Sayisi v
Kat Yiiksekligi v
Ana Durak Sayisi
Ekspres Bolge
Birden Fazla Ana Giris Kat1
Yogun Kullanimli Kat
Asansor Sayist
Asansor Kapasitesi
Asansor Hizi
Kabin Kap1 Tipi
Kabin Kap1 Hizi
Modern Asansor Sevk Sistemleri
Yolcu Girig Hiz1
Yolcu Cikis Hiz1
Kullanict Konfor Kosullari
Kullanic1 Kaynakli Hata pay1
Kapasite Faktorii

ANINEANENERN

ANRN

N ENEN AN AN AN RN RN RN AN AN AN AN AN ENENENENEVANANENENEN

4.2. ORNEK OLAY INCELEMESINDE KULLANILACAK MATERYAL VE
YONTEM

Yapilan kaynak taramasi sonucunda yaygin asansor trafik analizinde yaygin
olarak kullanilan RTT yonteminin yogun kullanimli yapilarda kullanmak igin
yeterince kapsamli bir trafik analizine imkan veremedigi ve g6z dniinde bulundurdugu
faktorlerin (Bkz. Tablo 16) sinirh oldugu goriilmiistiir. Simiilasyonun ise RTT yontemi
tarafindan degerlendirilmeyen bircok kriteri de analize dahil ettigi ve daha kapsaml
analize imkan verdigi goriilmiistiir. Hem yontemler ile ilgili elde edilen bulgular, hem

de simiilasyon programlarinin kiyaslanmasi sonucunda elde edilen veriler bu
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cikarimda onemli rol oynamaktadir. Ancak teorik bilgilere dayanan bu ¢ikarimlar
uygulama asamasinda tasarimci goziiyle sinamak adina hem yontemleri kiyaslamak
hem de dinamik simiilasyon kullanim olanaklarin1 sinamak adina bir 6rnek olay
calismasi ile bu bulgular teyit etmek dnemsenmektedir. Ornek olayda incelenecek
yapinin belirlenmesinde;
e Yogun kullanimli kompleks bir yap1 se¢imi ile daha kapsamli analize imkan
verdigi bulgusuna ulagilan simiilasyonun limitlerini sinayabilmek,
e Saglik yapisi tercihi ile farkli kullanici profilleri tarafindan diiseyde ulasimin
onemli oldugu bir yapida analiz yontemlerini degerlendirebilmek,
e Halihazirda kullanilan yap: tercihinde yapilacak trafik analizi ve smanacak
farkli kullanimlarin sisteme etkisini gérebilmek, tercih sebebi olmustur.

Bu kapsamda literatiir arastirmasi sonucunda elde edilen bu bulgular1 stnamak
adina yogun kullaniml1 bir saglik yapisi olan Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi
C blokta yer alan kullanici asansorlerine ait trafik analizleri RTT yontemi ve dinamik
simiilasyon yontemine gore yapilmistir. Arastirmanin bu boliimiinde hastane ve saglik
yapilarindaki asansor trafigini tespit etmek amaciyla elde edilen bulgular aktarilarak
kaynak taramasinin son adimi da tamamlanmakta ve elde edilen tiim bulgulara gore

ornek olay incelemesinde izlenecek yontem aktarilmaktadir.

4.2.1 Hastane ve Saghk Yapilarinda Asansér Kullanimi ve Analizi

Saglik yapilarinda kullanict yogunlugunun ve asansor trafiginin giin iginde
yogun oldugu bilinmektedir. Giin iginde gelen hastalar basta olmak iizere yogun bir
kullanim gorilir. Hasta ve hasta kaynakli niifusun yaklasik 1 saatte yenilendigi
sOylenebilir. Aksam saatlerinde ise ziyaret saatlerine bagli olarak yogunluk gortilebilir.
Bunun disinda standart bir ofis yapisindan ayri olarak saglik yapilarinda ongoriilen
trafik senaryosunu ve sablonlarin etkileyen diger kullanimlar da 6nemlidir. Yemek
saatleri, vizite saatleri, tedavi periyotlari, poliklinik ¢alisma saatleri, ¢calisanlarin 6gle
arasi, vardiya degisim saatleri, temizlik hizmetlerinin yapildig1 saatler, tip fakiiltesi
ogrencileri ve asistanlarin gelis gidisleri trafigi onemli olgiide etkileyen ve saglik
yapilarina 6zel durumlardan bazilaridir. Biitiin bunlar g6z 6niinde bulunduruldugunda
bir hastanede; hasta, refakatci, doktor, 6grenci, yardimci saglik personeli, diger

calisanlar kaynakli asansor kullanimi goriilebilmektedir. (Adler, 1970)
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Adler’e gore (1970) hastaneler miimkiin olan en verimli sekilde ve genellikle
cok katli olacak sekilde tasarlanirlar. Cok katli tasarlanan bir saglik yapisinin, dogru
kurgulanmis bir diisey dolasim tasarimi ile hem ¢alisanlarin en etkili sekilde birimler
aras1 ulasimi hem de h miimkiin olabilir. Bu sayede de acil durumlarda saglik
personelinin tasinmasi daha kolay saglanabilir. Saglik yapilarindaki kullanicilar
calisan ve diger olmak fiizere diisiiniilerek yapilan bir tasarim ise yapi kullanim
siirecinde Onemlidir. Doktorlarin ve yardimei saglik personelinin acil durumlara
miidahalede olay yerine hizli ulagsmasi, sinirli bos zamanlarinda ise en kisa siirede bina
disina veya yemekhaneye giderek en kisa siirede isine donebilmesi agisindan biiytik
oneme sahiptir. Ayrica sedye veya tekerlekli sandalye ile tedaviye gidip gelen bir
hastanin da hizli bir sekilde ulastirilmasi ve bunun miimkiin olan en izole sekilde
yapilmasi biiyiik dneme sahiptir. (Adler, 1970)

2016 yilinda Gina Barney basta olmak tizere bir grup uzman tarafindan yazilan
ve Birlesik Krallik Saglik Bakanligi tarafindan basilan “Health Technical
Memorandum 08-02: Lifts” saglik yapilarindaki asansorlerin planlanmasi, tasarimi,
kurulumu, kabulii, isletmesi, test edilmesi ve bakimi ile konularinda tavsiye ve
rehberlik etmesi amagli bir kaynaktir. Bu kaynaga gore saglik yapilarindaki
asansorlerde:

e Her kata hizmet veren asansorlerin tekil tercih edilmemesi, grup halinde
konumlandirilmas:  beklenmektedir. Ancak 2 asansoriin  bir arada
konumlandirilabilecegi bir yer yok ise miimkiin olan en yakin yerde, herhangi
bir ariza durumu diisiiniilerek o kata hizmet vermesi i¢in baska bir asansor
alternatifi diistiniilmesi Onerilir.

e Asansor gruplarinin miimkiin oldugunca 4’ten fazla olmayacak sekilde
gruplandirilmasi ve dogrusal konumlandirilmasi 6nerilmektedir.

e (Cift girisli asansorlerin tercihi durumunda, net kap1 agikliklarinin korunacak
sekilde minimum platform boyutlar1 ayarlanmasi gerekmektedir. (Barney,
2016)

2013 yilinda yine Birlesik Krallik Saglik Bakanlig1 tarafindan basilan “Health
Building Note 00-04: Circulation and Communication Spaces” saglik yapilarindaki
dolagim alanlarinin kullanimi i¢in tasarimcilara yardimci olmasi i¢in yayimlanmais bir

kilavuzdur. Bu kilavuzda asansor lobilerine igin:
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Her asansoriin yatay dolagimi engellemeyecek sekilde yeterli derinlikteki bir
lobiye acilmas1  gerekmektedir.  Asansorler dogrudan  koridorlara
acgtlmamalidir.

Asansor disinda sedye yatak tekerlekli sandalye gibi araglarin doniisii i¢in
gereken oOl¢iiler dikkate alinmalidir.

Asansor kapist ile lobi duvarlart arasinda girisin belli edilecegi sekilde gorsel
kontrast yaratilmalidir.

Asansor kapisinin disinda en az 1500mm x 1500 mm 6lgiilerinde gorsel olarak
zit bir zemin ylizeyi saglanmalidir. (Department of Health, 2013)

Bu kilavuza gore ise saglik yapisi asansorleri:

Miimkiin oldugunca c¢ok amaghh kullanima imkan verecek sekilde
tasarlanmalidir.

Asansorlere ait sayi, kapasite, tip, hiz gibi verilerin hesaplanmasinda
gelecekteki gelisim de g6z Oniinde bulundurulacak sekilde tasarim
yapilmalidir.

Tiim asansorlerin i¢ Olgiileri en az 1100 mm genisliginde ve 1400 mm
derinliginde olmali1 ve 8 kisiden az kapasiteli olmamalidir. (Department of
Health, 2013)

299

“Tiurkiye Saglik Yapilari1 Asgari Tasarim Standartlar1 2010 Y1li Kilavuzu™’nda

asansOr kullanimi i¢in ise 2 veya daha fazla katli tiim saglik yapilari i¢in zorunlu

oldugundan bahsedilmektedir. Trafik analizi yapilmamis binalarin asansorleri igin iSe;

Ziyaret¢i asansorlerinin engellilerin kullanimina uygun olmasi,

Ziyaret¢i ve ayaktan hastalara hizmet veren alanlarin ortak olmasi durumunda
ortak asansor kullanilabilecegi,

60-200 yatakli hastanelerde en az 6, 201-350 yatakli hastanelerde en az 9
asansor gerektigi,

Ameliyathanelerin acil servisle aymi katta bulunmamasi durumunda
ameliyathaneler icin ayr1 asansor bulunmasi gerektigi,

Yiik tagimasi i¢in kullanilanlar disinda tiim asansorlerin personele oncelik
verecek sekilde donanima sahip olmasi gerektigi,

Sedye asansorleri i¢in en az 170 cm X 230 cm olgiilerinde olmasi, asansor
kapilarinin ise en az 120 cm X 210 cm dlgiilerinde olmasi1 gerektigi,

belirtilmektedir. (T.C. Saglik Bakanligi, 2010)
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Barney (2016), saglik yapilarinda farkli kullanimlar i¢in 6zellestirilmis
asansorlerin  tercih edilmesi gerektigini belirtmekte ve “Health Technical
Memorandum 08-02: Lifts”’de bu asansorleri 6 sinifta incelemektedir. Genel
kullanim, sedye, yatak, yiik, servis ve bakim asansorleri bu kapsamda saglik
yapilarinda tercih edilen asansorler olmakla birlikte tahliye ve acil durumlarda

kullanilmak iizere 6zellestirilen asansorler de yapilarda yer almaktadir. (Barney, 2016)

4.2.1.1. Saghk Yapilarinda Asansor Trafigi

Tiim yapt tiirlerinde oldugu gibi hastanelerde de dngoriilen kullanimin tespiti
ve kat yogunluklarinin belirlenmesi trafik seviyesinin belirlenmesinde 6nemlidir. Bina
plan1 ile beraber diisiliniilerek olusturulan bir diisey dolasim sistemi kullanim
asamasinda bu anlamda c¢ok biiylik bir katki saglayacaktir. Buna gore saglik
yapilarindaki asansorler tasarlanirken;

e Saglik yapilarinda asansor trafigi analiz edilirken klinik kapasitesine gore say1
ve boyut karar: verilmelidir.

e Tahliye prosediiriindeki kacis asansorlerinin sayisi hesaplanirken yangin
tahliye stratejisi temel alinmalidir.

e Yiik asansdrlerinin sayis1 ve kapasitesi i¢in giinliik olas1 sevkiyat sayis1 goz

ontinde bulundurulmalidir. (Adler, 1970)

Siikonen ve Suihkonen (2005) yaptig1 bir ¢aligmada saglik yapilarinda yogun
olarak asag1 ve yukar1 yonlii trafik goriildiigiinii, katlar arasi trafigin ise ortalama %20
seviyelerinde oldugunu tespit etmistir. (Siikonen & Suihkonen, 2005)

Hastanelerde kullanim zaman, yapinin bulundugu bélge, yapt 6zelliklerine
gore degismekle birlikte genellikle yatak basina 1-3 arasi bir ziyaret¢i, ¢calisan basina
1,5-3 arasinda degisen de siirekli personel kullanim1 6ngdriiliir. Hastanedeki asansor
trafiginin planlanmasinda yapinin niteligi de onemlidir. Bu kapsamda poliklinik
agirlikli bir yapida daha yogun niifus hareketi goriilebilirken yatakli servislerde daha
seyrek ama hantal bir trafik hareketi goriiliir. Yapilan arastirmalarda yatakli servislere
hizmet verilen asansorlerde yolcu aktarma siirelerinin normal kullanima kiyasla 2 ila
3 kat arasinda daha yavas oldugu tespit edilmistir. Ayrica yatak tasimasi soz
konusuyken kapasitenin azaldigi da gbéz oniinde bulundurulmalidir. (Siikonen &
Suihkonen, 2005)

85



Ofis binalarmin aksine hastanelerdeki kullanim talebini belirlemek ¢ok kolay
degildir. Bu nedenle her saglik yapist 6zelliklerine gore farkli ele alinmalidir. Ancak
genel olarak her yatak i¢in 3 kisilik bir kullanim 6ngoriilmelidir. En fazla kullanim
talebini belirlemek de ¢ok kolay olmasa da bu oran i¢in de bina niifusunun %8-12,5
arasinda bir deger alinabilir. Ancak bina niifusunda metrekare basina diisen kisi baz
alinarak teorik bir hesaplama yapilmamali, o an binadaki kullanici sayist baz
alinmalidir. (Barney, 2016)

Adler (1970) tim saglik yapis1 6zelliklerini ve kullanicilarini g6z oniinde
bulundurarak sistemin 40 saniyelik bekleme siiresinin agmayacak oOzelliklerde
olmasini 6nermekte, miimkiin olan kosullarda ise 30 saniyenin daha iyi oldugunu
vurgulamaktadir.

MMO ise 40 saniye ve iizerindeki bekleme siiresinin saglik yapilari i¢in kabul

edilemeyecegini belirtmektedir. (MMO, 2020)

Tablo 17: Saglik Yapilarinda Maksimum ve Minimum Trafik Parametreleri

Servis Kalitesi Ortalama Periyot Ortalama Tasima
Bekleme Siiresi (INT) Varig Siiresi | Kapasitesi
(AWT) (ATD)
Miikemmel <20 sn 20 sn 60 sn % 12.5
Cok lyi 20-30 sn 25 sn 75 sn -
Iyi 30-40 sn 30 sn 85 sn -
Kabul Edilebilir 40-60 sn 50 sn 95 sn % 8
(Adler, 1970) (CIBSE GUIDE D, 2015) (Barney, 2016) (MMO, 2020) elde edilen
verilere gore diizenlenmistir.

4.2.1.2. Saghk Yapilarinda Asansor Trafigini Iyilestirme Yontemleri

Saglik yapilarindaki asansorlerde her ne kadar yogun bir kullanim goriilse de
tasarim asamasinda veya teknik Ozelliklerde yapilacak degisikliklerle bu yogunlugu
azaltabilmek miimkiindiir. Adler (1970) yapilarda diisey dolagim1 konu alan kitabinda
bu konuyu ele almis ve tasarimcilara 6nerilerde bulunmustur. Buna gore:

e Kap1 hizalama, gelismis kap1 acilma siiresi, asansor hiz1 gibi sistem ve kabin
ozellikleri kapsamda gerekirse asansor sistemiyle birlikte degerlendirilmeli ve
gecikme siirelerini kisaltmak icin tercih edilmelidir.

e Bolgeleme ile beraber bolgesel ve ekspres gruplar asansor tasarimlarinda

degerlendirilmelidir.
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e Binada 2 farkli seviyede giris varsa bu iki kat yiiriiyen merdiven veya asansor
ile birbirine baglanmali ve iist kata hizmet veren asansorler iKi giris katindan
birine hizmet verecek sekilde sistem kurgulanmalidir.

e Yemek servisi ve malzeme sevkinde servis asansorleri kullanilmalidir. (Adler,

1970)

4.2.2. Ornek Olay Incelemesinde Izlenecek Yontem

RTT yontemine gore yapilan hesaplamalarda MMO’nin 2020 yilinda
yayimlamis oldugu “Asansor Avan Projesi Hazirlama Teknik Esaslar1” isimli kilavuz
kitaptaki formiil ve tablolara gére hesaplamalar yapilmis ve sistem analiz edilmistir.

Simiilasyon ig¢in ise, literatiir aragtirmasinda da incelenen dinamik simiilasyon
programlarindan Elevate (versiyon 8.27) tercih edilmistir. Bu tercihte programin,
literatlir arastirmasinda da incelenen trafik degiskenlerini sinama olanagi saglamasi
(Bkz. Tablo 10), akademik amagla kullanimina izin verilmesi, arastirmalarda yaygin
olarak kullanilmasi etkili olmustur.

Elevate ile yapilacak analizler ise 5 adimda girilen degiskenlere ve 6.adimda
belirlenen rapor ¢iktilarina gore yapilmaktadir.

e “Job Data” bagliginda yapilan simiilasyona ait igin tanimi girilmektedir. (Bkz.

Sekil 29)

Job Data i)

Cancsl N> | masn |

Job tile

Job Mo,

Caleulation Tite

Made by
Checked by
Company

Logo image select

ELEVATE

Sekil 29: Elevate Version 8.27 “Job Data”
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e “Analysis Data” basliginda yapilan analizlere ait; analizin tipi, ka¢ sinama
yapilacagi, baskin kullanim y6niiniin ne oldugu gibi genel 6zellikler

secilmektedir. (Bkz. Sekil 30)

Analysis Data )

Comce! | «Back ! Hext» ] Firssh
Analysis bpe Semulston = 2 _
Messurement sysiem @ Mewic  US
Dispaicher Inertaces
Algarithm & Swenderd (" Custom  |Group Collecive =] . ’
B e —————r Mode pemiMode OF -
Made issiniel s e
Data exchange §ie |
Advenced sefings.
Simulation paremeters Energy
Time shce betwoen samulation calculsion fs) H
; Enargy madel On -]
No of time sfices between screen updsles 10 = =
Cumency s
No ot smuations & ru for esch configuration
P Price perkivh 0

No oflsemng runs o

Reandom number seed for passenger generstor

Sekil 30: Elevate Version 8.27 “Analysis Data”

e “Building Data” basliginda yapilan analizlere ait; bina verileri girilmektedir.
(Bkz. Sekil 31)
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Sekil 31: Elevate Version 8.27 “Building Data”
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e “Elevator Data” baghiginda, yapilan analizlere ait asansor degiskenleri
tanimlanmaktadir. Bu kapsamda asansor teknik veri ve kapasitelerin yani sira

asansorlerin hizmet verecegi bolgeler de tanimlanabilmektedir. (Bkz. Sekil 32)

i @ Standard " Advanced

No. of Elavators Speced hd g 5: Mim F E M F E:

Type [ShgaDeck =]

] Copecty b e — e 2] e [ o] ]
CarAves (m) [ ]

' Door times (g) Aute -
Coar dwell(s) owelt i owaizf
Speed (ms) [Specsed -l I3 win [790 =] e 7m0 =] e
Accsleraten (mis) Ao >
Jerk (mis?) [Auo =

Start dalay (5) 3
Levalling delay (s) 0

Home fioor |Bogrm =
Dastineton Call Stetians select
Orive [Hyseauiic: =]

ccocoo=++=~cococo~a
b e e e Y I AT MRl
B e B e e e e
mfmt T e e e e

Sekil 32: Elevate Version 8.27 “Elevator Data”
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e “Passenger Data” basliginda yapilan analizlere ait kullanici degiskenleri
tanimlanmaktadir. Kullanici binis ve inis siireleri, kullanim yo6nii ve oranlari,
merdiven kullanim orani, 5 dakikalik talebin ne kadar olacagi

tanimlanmaktadir. (Bkz. Sekil 33)

b4

Cancel l <Back H Nedt 2> I Finish

l ‘Passenger Dala Mode 1
[5 Standard  (~ Advanced  (” File
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ger g
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Templote = PassangerMass(ha) |75 = Capacity Factor by Mass (%) T |
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* Incamisg i‘W_ * Qugoing fll— i Imarfioor l'll_

| — Miedemand (% pepperSrins) 1B
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Sekil 33: Elevate Version 8.27 “Passenger Data”
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e “Report Options” boliimiinde ise analizler sonucunda gereken veriler ve bu

verilere gore analizlerin giiven araliklari tanimlanmaktadir. (Bkz. Sekil 34)

Report options v

Graphtype € Black and White @ Colour

Bodrum Giris 1.Kat | 2 Kat 3. Kat 4 Kat

Summary | orcari or car 2 orcar3 | orcard I orcarb orcar 6 | b | SN l 7'*
v r r r r I [ I

Passenger Demand
__Total Passenger Activity e
Transfer by Floor v [ [ [
Queue Lengths 4 r r r | r
~ = I " F r

Car Loading on Arrival at Home Floor
_____ Dispatch Interval from Home Floor |
Average Waiting and Time to
Distribution of Passenger Waiting Times
__ Distribution of Passenger Transit Times
C of Time to Destination

1

1

1

1

1

1
LR R
3

1

Ej Const tion v
4| * ]\ Graphs to plot {Scales A Elevalor used A Trevelling fromito /. I

Sekil 34: Elevate Version 8.27 “Report Options”

Asansor trafik analizlerinin yapilmasi ve asansor trafiginin analizinde
belirlenen parametreler ve smanacak degerlerde, Ingiltere merkezli Chartered
Institution Of Building Services Engineers kurumu tarafindan yayimlanan
“Transportation Systems In Buildings, CIBSE GUIDE D” isimli kilavuz kaynak
olarak kullanilmistir. Bu durumda trafik analizi de dahil olmak tizere asansor ile ilgili
tiim konulari ele alan CIBSE Guide D’nin yurt i¢i ve yurt disinda konu ile ilgili yapilan
caligmalarda siklikla kaynak olarak kullanilmasi tercih sebebi olmustur.

Yapidaki asansor kullanim aligkanliklarina iligkin veri toplama ve veri
analizinde ise yerinde yapilacak inceleme sonucunda katlara gore kisi sayilari, asansor
kullanim yogunlugu, merdiven kullanim orani, bekleme siirelerine gore kullanici
davranis1 gézlemlenmesi ve verilerin analizi amaglanmaktaydi. Ayrica yapilacak anket
caligmas1 ile de yerinde gozlem sonucunda elde edilen verilerin dogrulanmasi
hedeflenmekteydi. Ancak iginde bulunulan COVID-19 salgin siirecinden dolay1 bu
miimkiin olmamistir. COVID sartlarinda, hastane ziyaret¢i ve poliklinik hasta sayisi
2019 yilina kiyasla yaklasik %36 oraninda azalmistir (Bkz. Tablo 18). Bu da normal
sartlardaki kullanim iizerinden yapilacak bir ¢alisma i¢in COVID sartlarinda yapilacak

bir yerinde gozlem ve inceleme ihtimalini ortadan kaldirmaktadir.
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Tablo 18: Son 3 Yila Ait T.C. Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi Poliklinik
Hasta Sayisi
2018 2019 2020

1.097.686 1.099.331 702.530
(T.C. Gazi Universitesi T1p Fakiiltesi Hastanesi, 2020)

Yapiya iliskin veri toplama asamasi, 1 yildir siirmekte olan COVID-19
salginindan dolay1 2019 yilina ait idari faaliyet raporundaki verilerle ve teknik birim
personelinden ulasilan bilgilere gore yapilmistir. Her ne kadar yerinde inceleme sansi
bulunmamis ve aragtirma basinda yapilmast planlanan anket ile veri kontrolii
yapilamamis olsa da hem teknik birim calisanlari ile yapilan goériismeler, hem de
liniversite ve hastane tarafindan ayr1 ayri birimler tarafindan yayimlanan yillik
raporlara gore olusturulan veriler tutarlidir. Ayrica arastirmanin asil amacinin trafik
analiz yontemlerini kiyaslayarak dinamik simiilasyon kullaniminin tasarim siirecine
katkilarin1 degerlendirmek oldugu diistiniiliirse; kiyaslama yontemi olarak belirlenen
ornek olay g¢alismasi igin, elde edilen bu bulgularin (asansérler Tablo 20, yapida
bulunan ¢alisan sayilar1 ve boliimlere gore hasta sayilart Tablo 21, yapiya iliskin teknik
veriler Tablo 22°de verilmektedir) yeterli oldugu diistiniilmektedir.

Elde edilen bulgular ve gbéz oOniinde bulundurulacak hususlara gore trafik
analizinde kullanilan yontemlerin kiyaslanmasi i¢in yapilan 6rnek olay incelemesi;

1. RTT hesabina gore yapiya ait asansor hesabi,

2. Mevcut kullanim durumuna ait simiilasyon,

3.Kaynak taramasi sonucunda olast kullanim senaryosu olarak belirlenen
senaryolara ait (bolgelemesiz, tek/¢ift katlara gore bolgelenmis, yigili 2 bolgeli, yigil
3 bolgeli) simiilasyonlarin yapilmas,

4. Literatiirde kabul géren “AWT”, “ATD” ve “Periyot” degerlerine gore
Ooptimum ¢o6ziimiin tespiti,

5.Mevcut kullanima dayali simiilasyon ile optimum ¢oziim senaryosunun
kiyaslanmasi,

6. COVID-19 salgin kosullarinda secilen senaryonun (8 kisilik kabin
kapasitesine gore) sinanmasi,

7. Ornek olay bulgularma gore RTT ve simiilasyon ydntemlerinin
yeterliliklerinin ve limitlerinin kiyaslanip degerlendirilmesi, olmak {izere 7 adimda

gerceklestirilmistir.
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Geleneksel yonteme gore yapilan trafik hesabinda yontemin saglik yapilarinda

yatak sayisini baz almasi, analiz yapilacak yapinin ise saglik yapist olmakla birlikte

sadece polikliniklerden olusup yatakli servisin bulunmamasindan dolay1r hem saglik

yapisina gore hem de diger yap tiiriine gore analiz yapilmustir.

Mevcut durum tespitinde halihazirda asansorlerin hizmet verdigi bolgelere

gore analizler yapilmistir.

Mevcut durum tespitinin ardindan senaryolarin belirlenmesinde yine kaynak

taramasi sonucunda elde edilen bilgilere gore yaygin kullanilan bolgeleme yontemleri

temel alinmistir. Buna gore senaryolara gore asansdrlerin hizmet verecegi katlara gore;

Herhangi bir bolgelemenin olmadigi durum Senaryo A’da (Bkz. Tablo 30)
Tek ve ¢ift katlara gore aralikli bolgelenmis durum Senaryo B’de (Bkz. Tablo
33),

Yapinin diiseyde yigili 2 bolgeye ayrildigi durum Senaryo C’de (Bkz. Tablo
36)

Yapinin diiseyde yigili 3 boliime ayrildigi durum ve farkli varyasyonlari
Senaryo D’de (Bkz. Tablo 39, Tablo 42, Tablo 45)

COVID-19 salgin siireci ve hayatimiza kattig1 sosyal mesafe kurallar1 Senaryo
E’de (Bkz. Tablo 56) sinanmustir.

Yapilan tiim sinamalarda 24 saatlik bir mesai giinil i¢in;

Katlara gore giinliik ortalama kullanici sayis1 idari raporda béliime gore verilen
poliklinik hasta sayisinin verinin alindigir 2019 yilindaki is gilinline gore
belirlendigi ve poliklinik ¢alisma saatlerine gore dengeli dagildigy,

Hasta ve beraberindeki hasta yakinlarinin (hasta basina 1,8 refakatgi) ortalama
1 saat i¢cinde yap1y1 terk ettigi,

Sabahlart yukari yonlii yogun (%85-%10-%5), caligma saatleri ve 06gle
arasinda yukari ve asagi yonli esit yogun (%40-%40-%20), aksam c¢ikis
saatlerinde ise asag1 yonlii yogun(%10-%85-%5) kullanimin goriildigi

1 kat i¢cin merdiven kullanim oraninin asagi yonli yogun kullanimda %80,
yukar1 yonlii yogun kullanimda %70 ortalamada ise oldugu %75 oldugu,

Her senaryoya ait yapilan 10 farkli sinama sonucunda kabul edilebilir ortalama

analiz degerine ulasilacag,
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e ( bloga hizmet veren 8 asansdrden 1 tanesinin ¢6p asansorii olarak yiik
kullanimina ayrildigr ve kullanici tagimasma uygun olmadidi, 7 numaral
personel/dgretim iiyesi asansoriiniin hasta kullanimi i¢in kullanilmadigi, 6
numarali tekerlekli sandalye asansoriinlin ise yar1 kapasitesinin hasta
kullanimina ayrildig,

e Bodrum kat giris oraninin %20, zemin kat giris oranimnin %80 oldugu,
kabullerine gore yapilmustir.

Bu verilerden yap1 ile ilgili olanlar hastane personeli ve idari rapordan elde
edilen 2019 verilerine gore, asansor trafigi ile ilgili olanlar ise kaynak taramasina gore

kabul edilmistir.
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Sekil 35: Metodoloji Akis Semast
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BESINCI BOLUM

ORNEK OLAY INCELEMESI: T.C. GAZI UNIVERSITESI TIP FAKULTESI
HASTANESI POLIKLINiK BINASI

5.1. ANALIZ EDILECEK YAPIYA AIT GENEL BILGILER

Aragtirma kapsaminda asansor trafik analizi yapilmak iizere segilen T.C. Gazi
Universitesi T1p Fakiiltesi Hastanesi Ankara Besevler’de bulunmaktadir. Ankara’nin
en yogun hastanelerinden bir tanesi olmasinin yaninda terminale yakinligi ve ana
ulasim arterlerine baglantilar1 nedeniyle iilkenin g¢esitli illerinden gelen hastalar igin de
onemli bir saglik merkezidir.

Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi 1979 yilinda Saglik ve Sosyal
Yardim Bakanligi ile Tiirkiye Trafik Kazalar1 Yardim Vakfi ortakliginda Dr. Muhittin
Ulker Acil Yardim ve Travmatoloji Hastanesi biinyesinde Gazi Universitesi Tip
Fakiiltesi Uygulama ve Arastirma Hastanesi olarak hizmet vermeye baslamistir.
Bugiinkii kampiisiin ingaatina ise 1984 yilinda baslanmistir. Onciioglu Mimarlik
tarafindan tasarlanan hastane binasina tasinma ise gliniimiizde B blok olarak gegen
kisminin ingaatinin 1986 yilinda tamamlanmasiyla gerceklesmistir. Diger kisimlar ise
zaman i¢inde ihtiyaca yonelik olarak ilave edilmistir ve edilmeye devam etmektedir.
(Basdemir, 2010) (Muslu, 2005)

Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi 1007 yatak kapasitesi ve yilda 1
milyonu asan poliklinik hasta sayisiyla yogun kullanimli bir saglik yapisidir (Gazi
Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi, 2021).

Gazi Universitesi tarafindan her yilin ilk yarisinda yayimlanan ve bir énceki
yila iliskin verilerin yer aldig: idari faaliyet raporunda 2019 yilinda polikliniklerin
1.103.689 hastaya, laboratuvarlarin ise 751.862 hastaya hizmet verdigi belirtilmistir.
(Gazi Universitesi, 2020)
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GAZI UNIVERSITEST TIP FAKULTEST
HASTANESI YERLESIM PLANT

1- SOSYAL TESISLER

2- DEKANLIK

3- € BLOK POLIKLINIK BINASI

4- D BLOK VATAKLI SERVISLER

5- ACIL SERVIS
. 6-ONKoOLOJI
7- OGRETIM GOREVLISI OTOPARKI

Sekil 36: Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi Yerlesim Plani
(Gazi Universitesi, 2020)

Aragstirma kapsaminda 1994 yilinda hizmete giren polikliniklerin yer aldig1 ve
yap1 girislerinin saglandigi bodrum ile zemin katlar tizerine 14 normal kata sahip C
blok asansorleri incelenmektedir (Bkz. Sekil 36). Yapilan yerinde inceleme
dogrultusunda giin i¢inde hasta ve refakatci kaynakli kullanim basta olmak tizere C
blogun yogun olarak kullanildig1 goriilmiistiir. Ayrica zemin {istii katlarda, yatakl
servislerin yer aldigi D blok ile de baglantiya sahip olmasi D bloktaki kullanicilarin da
C blogu ve C blokta yer alan diisey dolasim elemanlarini kullanabilmesine neden
olabilmektedir. Tiim bu kullanicilar diisiiniildiigiinde 6rnek olay olarak incelenecek C
Blok, rutin bir saglik yapisinin yani sira 6zellikle poliklinik hasta ve hasta yakinlarinin
da etkisiyle yogun kullanimli ve mesai saatlerin yiiksek kullanic1 hareketinin
goriildigi bir yap1 kimligi kazanmaktadir.

Yapilan yerinde inceleme ve hastane personeliyle yapilan gériisme sonucunda,
giin i¢inde yogun bir kullanimin goriildiigli ve asansorlere olan talepten dolayr zaman

zaman bekleyen insan sayisinin arttig1 ve kuyruklarin olustugu bilgisine ulasilmigtir.

Tablo 19: Kullanim Amacina Gore T.C. Gazi Universitesi Hastanesi Asansorleri

Asansor Cinsi Asansor Sayisi
Sedye ve Yolcu Asansorii 26
Yiik Asansorii Mutfak Asansorii 1
Cop Asansorii 1
Servis Asansorii Eczane Monsarj 1
Ameliyathane Monsarj 2
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Hastane teknik biriminden alinan bilgilere gore hastanede 31 adet asansor

bulunmaktadir. Bunlardan 2 tanesi mutfak ve ¢op icin kullanilan yiik asansorleri, 3

tanesi ameliyathane ve eczanede kullanilan monsarj (servis) asansorleri 26 tanesi ise

kullanici asansorleridir.

C blokta diisey dolagim 6 noktadan (Bkz. Sekil 38); 8 adet asansor (Bkz. Tablo

20), 6 adet merdiven ile saglanmaktadir.

o C blok giiney cephesinde yer alan E ve F merdivenleri ile 5
numaral1 asansor sadece bodrum kat ile 1.kat seviyesindeki asma kat arasina,

o C blok ortasinda merdiven ile birlikte konumlandirilan ve asil
sirkiilasyonun saglandigi 4’lii asansor grubunda, 1 numarali asansor giris
kattan 14.kata kadar diger 2,3 ve 4 numarali asansorler ise tiim katlara (Bkz.
Sekil 37),

. C blok ile D blokla birlesiminde bulunan 7 numarali personel
asansorii ile karsisinda yer alan 6 numarali tekerlekli sandalye asansorii giris
kattan C blokta bulunmayan 15.kata kadar,

o C blok ile D blok birlesiminde bulunan 8 numarali ¢6p asansorii
beraberindeki merdiven ile birlikte bodrum kattan 15.kata kadar

o C blok dogu ve bati cephelerinde yer alan merdivenler bodrum
kattan 14.kata kadar hizmet vermektedir.

Katlara hizmet veren asansorler EK 6’da kat planlar1 tizerinden verilmistir.

Tablo 20: C Blok Asansorleri Teknik Verileri

Asansor Toplam Durak Hiz | Kapasite (kg) | Kisi | Mevcut Kullanim
Sayisi
1. Asansor 15 2.5 1600 21 Hasta
2. Asansor 16 2.5 1600 21 Hasta
3. Asansor 16 2.5 1600 21 Hasta
4. AsansoOr 16 2.5 1600 21 Hasta
5. Asansor 3 2.5 1000 10 Hasta
6. Asansor 16 2.5 1600 21 Hasta ve Personel
7. Asansor 16 2.5 1600 21 Personel
8. Asansor 17 - 630 8 Cop
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Sekil 37. C blok 4’lii Asansor Grubunun Asansor Lobisine Ait A-A ve B-B Kesitleri
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C BLOK 1. KAT PLANI

Sekil 38: 1.Kat Planinda Merdiven ve Asansor Yerleri
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Yapiya ait kullanici sayisinin tespit edilmesinde Gazi Universitesi Tip
Fakiiltesi Hastanesi tarafindan yillik olarak yayinlanan ve bir dnceki yila ait verilerin
yer aldig1 idari faaliyet raporu baz alinmistir. Bu raporlar her yil ¢ikmakla birlikte 2020
yilinin  COVID-19 salgin1 etkisinde geg¢mesinden dolayr hasta sayilarinin
azalmasindan dolay1 genel kullanim durumunu tespit etmek amaciyla 2019 yilina ait
veriler kullanilmigtir. Buna gore yapiy1 kullanan kisilerden;

. Hasta sayisi igin raporda C bloktaki boliimlere ait poliklinik
hasta sayis1 olarak yaklasik 825,000,

o Laboratuvarlar i¢in yapiyr kullanan hasta sayisi i¢in hastane
personeli ile yapilan goriisme sonucunda tiim laboratuvar hasta sayisinin
%50’s1,

o Doktor sayisi igin Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi
sitesinde yer alan doktor sayis,

° Hemsire, teknik personel, idari isler kadrolarindaki ¢alisanlar
igin ise ulasilabilen kisi sayilari i¢in elde edilen sayilar, eksik olan kisi sayilari
icin ise yine 2019 yilina ait hastane faaliyet raporundaki calisan sayilarinin m?
basina orani, temel alinarak kullanici sayis1 hesaplanmustir. (Gazi Universitesi,
2020)

Poliklinik hasta refakatgi sayilari igin ise, T.C. Saglik Bakanligi’nca basilan
“Tiirkiye Saglik Yapilar1 Asgari Tasarim Standartlar1 2010 Y1ili Kilavuzu” tarafindan
belirtilen 1,8 refakatci sayisi baz alinmis ve toplam kullanici sayisina dahil edilmistir.
(T.C. Saglik Bakanligi, 2010)

Elde edilen verilere ve yapilan hesaplamalara gore ortalama bir is giliniinde
yapiy1 kullanmasi 6ngoriilen toplam kullanici sayisinin 14,364 oldugu goriilmiistiir.

Tiim bu verilere gore, Gazi Hastanesi poliklinik binasinda herhangi bir is giinii
boyunca katlara gore asansorleri kullanmasi olasi kisiler Tablo 21’de verilmistir.
Ornek olay incelemesinde de bu tablodaki kullanict sayilar1 bina niifusu olarak kabul
edilecek ve analizlerde bu sayilar kullanilmaktadir. (Bkz. Tablo 21)

Yapinin hizmet verdigi saatler i¢in ise poliklinik ¢alisma saatleri olan 08.30-
12.30 ile 13.30-17.30 saatlerine ulasilmistir. Ayrica sabah ve aksam ¢ikis saatlerindeki
hareketin mesai bitiminden sonra 1,5 saate yayildig1 bilgisi de analizlerde
kullanilmistir. C blok hastas1 olmadan yatakli servislerin oldugu D bloktan gegisler
kaynakli kullanim ise kontrollii olmasi ve C blok hastasi olup D bloga gegen
kullanicilar da olabilecegi diisiiniilerek kullanici sayisina dahil edilmemistir.
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Tablo 21: Gazi Hastanesi C Blok Katlara Gore Giinliik Kullanici Sayist
(Gazi Universitesi, 2020)

Laboratuvar

40

755

2154

Laboratuvar

39

755

2153

Beyin Cerrahi ve Sinir Cerrahisi ABD

Cocuk Alerji ve Astim BD

Cocuk Gastroentoroloji BD

Radyoloji ABD

58

175

547

Cocuk Nefroloji BD

Fiziksel Tip ve Rehabilitasyon Algoloji BD

Fiziksel Tip ve Rehabilitasyon ABD

Fiziksel T1p ve Rehabilitasyon Romatoloji
BD

I¢ Hastaliklari Nefroloji BD

52

248

746

Anestezi ve Reanimasyon ABD

Noroloji ABD

80

182

591

Cocuk ve Ergen Ruh Sagligi ABD

Psikiyatri

Enfeksiyon Hastaliklart ABD

Tibbi Patoloji ABD

49

228

689

I¢ Hastaliklart Hematoloji BD

Ortopedi ve Travma ABD

41

289

851

Cocuk Kardiyoloji BD

Kalp ve Damar Cerrahisi ABD

Kardiyoloji ABD

53

274

819

Genel Cerrahi ABD

80

162

534

I¢ Hastaliklart Endokrinoloji BD

I¢ Hastaliklar1 Gastroenteroloji

I¢ Hastaliklar1 Geriatri

I¢ Hastaliklar1 Romatoloji BD

45

373

1090

Kadin Hastaliklar1 ve Dogum ABD

39

200

5

Cocuk Endokrinoloji BD

Cocuk Noroloji BD

Cocuk Saglig1 ve Hastaliklar1t ABD

Cocuk Yogun Bakim ABD

103

216

709

Deri ve Zithrevi Hastaliklar ABD

Gogilis Hastaliklar1 ABD

53

207

633

Cocuk Cerrahisi ABD

Uroloji ABD

43

184

558

GOz Hastaliklari ABD

39

206

617

Kulak Burun Bogaz ABD

Plastik, Rekonstriiktif ve Estetik Cerrahi
ABD

47

311

917

Cocuk Metabolizma ve Nutrisyon BD
| Toplam

102

28
889

47
4.813

160
14.364




5.2. ORNEK YAPI ASANSOR TRAFiK HESABI VE ANALIZi
Hastanede analiz edilecek asansorlere iliskin teknik veriler teknik personelden

alimmistir. Buna gore trafik hesabi i¢in yapilacak analizlerde sabit tutulacak veriler

asagidaki tabloda (bkz. Tablo 22) verilmektedir.

Tablo 22: Analizde Sabit Tutulan Teknik Verileri

16

2

4.40m

%75

2.5 m/sn

Merkezden Agilan Otomatik
1.80 sn

2.90 sn

0.50 sn

Diger degiskenlerde ise kullanici sayist Tablo 21, senaryolarda kullanilacak

asansorlere iliskin teknik veriler ise Tablo 20°de verildigi gibidir.

5.2.1. RTT Analizi

RTT baz alan geleneksel yonteme gore 4 adimda yapiya ait asansor ihtiyaci
hesaplanmistir. MMO tarafindan kullanilan yontemin ve degerlerin temel alindigi
hesaplamada saglik yapilar1 igin yatak sayisi temel alinarak asansor sayisi
belirlenmektedir (Bkz. Tablo 23). Ancak analiz edilen C blok hastanenin sadece
poliklinik kismi1 oldugu i¢in herhangi bir yatak bulunmamaktadir. Bu nedenle dogru
bir ¢ikarim yapmak adina yatak sayisina gore tiim hastanedeki talep belirlenmistir. C
bloktaki asansor ihtiyaci ise hastane tagima kapasitesi (%10) kullanilarak anlik en

yiiksek bina niifusuna gore hesaplanmistir. (Bkz. Tablo 24)

Tablo 23: Binada Siirekli Bulunan Insan Sayisi

Her dairede ilk yatak odasi igin
Diger yatak odalari igin
Her yatak igin
Caligma alanlarinin her 12 m*’si igin
Her yatak i¢in
Calisma alanlarinin her 12 m?’si igin
Ticari amach ara¢ adedi basina 15
Ozel amacli ara¢ adedi basia 1

IR LY
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Tablo 24: Geleneksel Yonteme Gore Gerekli Asansor Sayist Hesabi

RTT yontemine gore tiim hastanede 20, C blokta ise 14 asansor olmasi

gerekmektedir. Gergek hayatta ise tlim hastanede 31, C Blok’ta 7 tanesi kullanici

olmak iizere 8 asansOr bulunmaktadir.

Hastane (Gazi) | Diger (C Blok)
3000 2058
0,25 0,25
3750 2573
16 16
14 14
Merkezden Merkezden
Agilan Otomatik | Ag¢ilan Otomatik
1,3 (m) 1,3 (m)
13,58 13,58
9,72 9,72
2,7 2,7
3,7 3,7
5,5 5,5
4.4 4.4
2,5 2,5
1,76 1,76
10,14 10,14
16 16
2 2

207,70
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5.2.2. Mevcut Kullanim Durumuna Ait Simiilasyon

Halihazirda kullanilan asansorlerin hizmet verdigi bolgeleme yontemine ve
kullanici tiplerine gore Gazi Hastanesi C blokta bulunan asansérlerin simiilasyonu
yapilmistir. Gazi Hastanesi teknik biriminden alinan bilgilere gore C bloga hizmet
veren ¢op asansorill (8 numarall) digindaki 7 asansorden C ve D blok birlesiminde yer
alanlardan 1 tanesi (7 numarali) yetkili personel kullanimina ayrilmistir ve kartl
sistemle ¢alismaktadir. Ayn1 bolgede bulunan 1 diger asansor (6 numarali) ise personel
ve tekerlekli sandalyeli hastalarin kullanimina tahsis edilmekle birlikte yar1 yariya
personel ve hasta kullanimi1 goriilmektedir. Bodrum ile asma kat arasinda hizmet veren
asansor (5 numarali) ile merkezde ve 4’1l grup olarak hizmet veren asansorler (1, 2, 3
ve 4 numarali) ise personel kullanimina 6ncelik verecek sekilde donatilmakla birlikte
hasta ve hasta yakini agirlikli kullanima sahiptir.

Sinanacak senaryolarda da bu kullanim 6zellikleri temel alinmaktadir. Bu
kapsamda 7 numarali personel asansorii senaryolara dahil edilmeyerek diger 6 asansor

tizerinden kullanim senaryolart analiz edilmektedir.
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Sekil 39: C Blok 1.Kat Plan1
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Tablo 25: Mevcut Kullanima Ait Asansor Bolgeleri

H

H
I

l

RRrRIRLRRRRIRIRIRRR|R|R|R|R
RRrRIRRRRIRIRIRR[R|R|R|R|R

Tablo 27: Mevcut Kullanim Durumunda Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*
Ortalama AWT (sn) 654 -
Periyot (sn) 49.1 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 57 -
Ortalama ATT (sn) 52.1 -
Kapasite Faktorii 47.2 -
Ortalama ATD (sn) | 706.3 | 95*x*
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)
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Mevcut kullanim durumundaki hastane c¢alisma saatlerine gore hesaplanan
giinlik ortalama hasta sayilart temel alinarak (Bkz. Tablo 21) yapilan analiz
sonucunda, izin verilen bekleme siiresinin ve ortalama varis siiresinin asildigi
goriilmektedir. Ogle aras1 periyodunda en fazla yogunlugun yasansa da giin i¢inde de
ozellikle genel kullanim asansorleri disinda hizmet verilmeyen ilk 4 katta uzun
kuyruklarin olustugu tespit edilmistir (Bkz. Sekil 40). Periyot ise durak sayilarinin az

olmasinda dolay1 izin verilen siireyi karsilamaktadir.

Time (hrs:min:sec) 16:45:29 Direction v i N il W W

AWT (s) 164.4 Position (m) 3960 824 3080 56.03 000 2640

ATT (s5) 52.7 Speed (m/s)  0.00 0.85 0.00 1.36 0.00 0.00
Load (kg) 150 180 300 180 0 600

Floor People Landing Car Car Car Car Car Car

Name Waiting Calls 1 2 3 4 5 6

14. Kat 2 b x b ® *

13. Kat 0 x bt X

12. Kat 1 ¥ X ® X

11. Kat 0 X b b

10. Kat 2 ¥ X b X

9. Kat 2 = L4 X X

8. Kat 8 VA b & ¢ X X

7. Kat 3 ¥ x i * *

8. Kat 0 * X X ]

5. Kat 11 ¥ X - X X e

4. Kat 17 ¥ X % * bt

3. Kat 257 i x % % %

2. Kat 229 i x & % % %

1. Kat 0 X X X

Giris 74 & " s

Bodrum 1 A bt % X b

Sekil 40: Mevcut Kullanim Durumuna Ait Simiilasyon Ekran Goriintiisii

5.3. OLASI KULLANIM SENARYOLARININ SINANMASI

Literatiir arastirmasinda elde edilen verilere ve mevcut kullanim durumuna ait
trafik verilerine gore senaryolar belirlenmistir. Sinanacak senaryolarda 1 adet ¢op
asansorliniin (630 kg kapasiteli) mevcut kullanim durumu korunarak yolcu tagimasi
kapsamindaki senaryolara dahil edilmemistir. 7 numarali kullanici asansoriiniin ise
yine mevcut kullanim durumundaki gibi personel kullanimina ayrildig: kabul edilmis
ve senaryolara dahil edilmemistir. 6 numarali tekerlekli sandalye asansoriiniin ise
mevcut kullanim durumundaki yaklasik %50 hasta/ %50 personel tagima orani
korunmaktadir.

Buna gore normal kullanim senaryolarinda sinanacak asansorlerin numarali,

kapasiteleri ve hizlar1 Tablo 28’deki gibidir.
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Tablo 28: Senaryolarda Smanacak Asansorler

Senaryolarda sabit tutulan degiskenlerde ise kaynak taramasi ve yapiya iliskin

yapilan arastirmada elde edilen verilere gore olusturulan Tablo 29’deki degerler

kullanilmaktadir.

Tablo 29: Senaryolarda Sabit Tutulan Degiskenler

75 75 75 80
20 20 20 20 20

80 80 80 80 80
85 40 40 40 10
10 40 40 40 85
5 20 20 20 5
Tam Giinliik Simiilasyon (24 Saat)

5.3.1. Senaryo A
Tiim asansorlerin hizmet verebilecegi zemin istii her kata hizmet verdigi

kullanim durumudur. Bu senaryoda herhangi bir bolge ayrimi1 s6z konusu degildir.
Tablo 30)
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Sekil 41: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari
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Tablo 30: Senaryo A’ya Ait Asansor Bolgeleri

[ I TS Y IS S S ) RS ISR (SR PSRN [ S S RN
[ e N Y N e S N N S S R
[HEQ RS IS R IR RN [ [ SN SR RN FEPQY IR QERY RN
[ I e I R N [ S [ SN SR RS SN e =Y =

L I B e I Y =N SN S N S ) FECS S S AN

Tablo 31: Senaryo A’da Asansorlere Ait Simiilasyon Verileri

Tablo 32: Senaryo A’da Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

En yogun 5 dk’daki AWT (sn)

Ortalama AWT (sn) -
Periyot (sn) 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 90.9 -
Ortalama ATT (sn) 79.8 -
Kapasite Faktorii 76.8

Ortalama ATD (sn) | 769.7 | 95***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)
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Herhangi bir bdlgelemenin séz konusun olmadigi bu kullanim senaryosunda
artan seyir mesafesinden dolaytr RTT artis1 kaynakli yogunluk yasanmaktadir. Bu
yogunluga bagli olarak da tiim katlarda kuyruklar olusmaktadir (Bkz. Sekil 42).

Time (hrs:min‘sec) 10:32:59 Direction N N v n i v

AWT (5) 1301 Position (m) 23960 5719 2200 4400 000 127

ATT(s) 738 Speed (m/s) 000 008 0.00 0.00 0.00 1.42
Load (kg) 375 15 1200 525 750  BOO

Floor People Landing Car Car Car Car Car Car

Name Warting Calls 1 2 3 4 5 8

14, Kat 0 s . %

13. Kat 1 A\ ° . P

12. Kat 2 ¥ @ *

11. Kat 1 v - x

10. Kat 2 b ‘.l X

9. Kat 4 ¥ x

8. Kat 24 x X

7. Kat 3 ¥ X

8. Kat 15 i x

5. Kat 57 ‘.‘ X

4. Kat 39 w e x

3. Kat 50 ¥ X

2. Kat 8 ¥ b

1. Kat 0 ° .

Giris 8 . B -

Bodrum 1 A b3 ¥ X %

Sekil 42: Senaryo A’ya Ait Simiilasyon Ekran Goriintiisii

5.3.2. Senaryo B

Yapidaki 4’lii asansor grubundaki 2 asansoriin ¢ift ve tek katlara gore
boliinerek hizmet verdigi durumdur. 4’1l gruptaki 2 asansorde, 5 numarali bodrum ile
asma kat arasinda hizmet veren asansorde, 6 numaral tekerlekli sandalye asansoriinde

herhangi bir bélgeleme s6z konusu degildir. (Bkz. Tablo 33)
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Sekil 43: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari
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Tablo 33: Senaryo B’ye Ait Asansor Bolgeleri

e Y B e I e e e B N I e e I N = = I =Y IS =N
N R G R R

T I e N e N e e S N e Y = S S

En yogun 5 dk’daki AWT (sn)

Ortalama AWT (sn) -
Periyot (sn) 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 73.4 -
Ortalama ATT (sn) 66.4 -
Kapasite Faktorii 60.6

Ortalama ATD (sn) | 1292 | 95***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)
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Yapinin tek ve cift katlara gore ayrilmasina gore asansorlerin hizmet verdigi
bu senaryoda durak sayisindaki azalma daha iyi sonuglar elde edilmesini saglasa da
asansoriin seyir mesafesinin fazlaligi RTT nin yliksek olmasina sebep olmaktadir. Bu

durumda da izin verilen siireler asilmaktadir.

5.3.3. Senaryo C

Yapidaki 4°1i asansor grubundaki asansorlerin 2 tanesinin, yapinin olusturulan
2 bolgesine tek tek hizmet verdigi durumdur. 4°1i gruptaki 2 ve 4, bodrum ve asma kat
arasinda hizmet veren 5, 6 numaral tekerlekli sandalye asansoriinde ise herhangi bir
bolgeleme bulunmamaktadir. (Bkz. Tablo 36)
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Sekil 44: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari

Tablo 36: Senaryo C’ye Ait Asansor Bolgeleri
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Tablo 37: Senaryo C’de Asansorlere Ait Simiilasyon Verileri

Durak Sayist1 | RTT (sn) | Tasima Kapasitesi (5 Dk)
1.Asansor 8 133 33.7
2.Asansor 16 221 22.8
3.Asansor 8 128 24
4.AsansoOr 15 213 23.6
5.Asansor 3 67 23.25
6.Asansor 16 221 22.8

Tablo 38: Senaryo C’de Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Deger | izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*
Ortalama AWT (sn) -
Periyot (sn) 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 71.1 -
Ortalama ATT (sn) 63.3 -
Kapasite Faktorii 56.7 -
Ortalama ATD (sn) | 107 | 95***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

Senaryo C su ana kadarki en iyt AWT ve ATD sonuglarini verse de halen izin
verilen siireler asilmaktadir. 4’lii asansor grubundaki hem 2 asansoriin tiim katlara
hizmet vermesinden dolay1 seyir mesafesinin fazlaligi ve hem de bolgeleme yapilmis
diger 2 asansoOriin hizmet verdigi durak sayisinin fazla olmasi siirelerin agilmasina

sebep olmaktadir.

5.3.4. Senaryo D
Yapmin 3 bolgeye ayrilmasi senaryosuna gore asansorlerin hizmet verdigi

kullanim senaryosudur.

5.3.4.1. Sinama 1

Yapidaki 4°1ii asansor grubundaki asansorlerin 3 tanesinin, yapinin olusturulan
3 bolgesine tek tek hizmet verdigi durumdur. 4’1l gruptaki 1 adet asansor, S numarali
bodrum ile asma kat arasinda hizmet veren asansor, 6 numarali tekerlekli sandalye

asansoriinde herhangi bir bolgeleme s6z konusu degildir.
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Sekil 45: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari

Tablo 39: Senaryo D Sinama 1’e Ait Asansor Bolgeleri
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Tablo 40: Senaryo D Sinama 1°de Asansorlere Ait Simiilasyon Verileri
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Tablo 41: Senaryo D Sinama 1°de Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Deger | izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 39.2 40*
Ortalama AWT (sn) 32 -
Periyot (sn) 48.2 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 57.6 -
Ortalama ATT (sn) 51.9 -
Kapasite Faktorii 48.6 -
Ortalama ATD (sn) 83.9 Q5***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

Senaryo D smama 1’e ait analiz sonucunda izin verilen tiim siireler
karsilanmaktadir. 3 boliime ayrilan yapinin iist 2 boliimiine hizmet veren asansorler
ekspres bolge ile dogrudan hizmet verecekleri katlara ulagsmaktadir. Hizmet verdikleri
katlarin az sayida olmasi RTT nin ve periyodun azalmasina, tasima kapasitesinin ise
artmasina katki saglamigtir. Bu da bekleme siiresini ve yolculuk siiresini

azaltmaktadir.

5.3.4.2. Sinama 2

Yapidaki 4’1t asansor grubundaki asansorlerin 2 tanesinin, yapinin olusturulan
3 bolgesinden {istte yer alan 2 bolgesine hizmet verdigi durumdur. 4’1ii gruptaki 1 adet
asansOr, 5 numarali bodrum ile asma kat arasinda hizmet veren asansor, 6 numarali

tekerlekli sandalye asansoriinde ise herhangi bir bolgeleme s6z konusu degildir.
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Sekil 46: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari
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Tablo 42: Senaryo D Sinama 2’ye Ait Durumda Asansor Bolgeleri

AN I R I RIS

En yogun 5 dk’daki AWT (sn)

Ortalama AWT (sn) -
Periyot (sn) 50**

En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 60.4 -

Ortalama ATT (sn) 55.7 -

Kapasite Faktorii 52.3 -

Ortalama ATD (sn) | 3907 | 95***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

S6z konusu sinamada iist katlardaki yogunlugu daha da azaltilmasi sonucunda
daha 1iyi siireler elde edilmesi hedeflenerek sinama 1’de alt boliime hizmet veren

asansoriin iist boliimlere hizmet vermesi durumu denenmistir. Ancak mevcut kullanim
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analizinde de karsilasilan ilk 4 kattaki yogunlugun tiim katlara hizmet veren tek
asansorle karsilanamamasi kaynakli kuyruklar bu sinamada da izin verilen siirelerin

asilmasina sebep olmaktadir.

5.3.4.3. Sinama 3

Yapidaki 4’1ii asansor grubundaki asansorlerin 2 tanesinin yapinin olusturulan
3 bolgesinden {ist 2 bolgeye hizmet verdigi durumdur. 4°1i gruptaki 2 adet asansor, 5
numarali bodrum ile asma kat arasinda hizmet veren asansor, 6 numarali tekerlekli

sandalye asansoriinde herhangi bir bolgeleme s6z konusu degildir.

ze NSROSIRURJL

Sekil 47: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari

Tablo 45: Senaryo D Sinama 3’e Ait Durumda Asansor Bolgeleri
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Tablo 46: Senaryo D Simama 3’te Asansdrlere Ait Simiilasyon Verileri

Durak Sayist | RTT (sn) | Tasima Kapasitesi (5Dk)
1.Asansor 6 145 26.5
2.Asansor 16 221 22.8
3.Asansor 6 128 30.1
4.AsansoOr 15 213 23.6
5.Asansor 3 67 23.25
6.Asansor 16 221 22.8

Tablo 47: Senaryo D Sinama 3’te Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Deger | Izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*
Ortalama AWT (sn) -
Periyot (sn) 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 65.3 -
Ortalama ATT (sn) 59 -
Kapasite Faktorii 55.2 -
Ortalama ATD (sn) | 165.9 | 95***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

Sinama 2’de goriilen alt katlardaki yogunlugu gidermek adina iist bolgelere
hizmet veren asansoriin durak sayisi artirilarak 4°lii asansor grubundaki asansorlerden
2 tanesi tiim katlara hizmet verecek sekilde kurgulanan bu senaryoda da izin verilen
siireler agilmaktadir. Ust bolgelere hizmet veren asansérlerin durak sayisinin fazlalig
ve tlim katlara hizmet veren 2 asansoriin seyir mesafesinin fazla olmasindan dolay: alt

katlardaki yogunlugu giderememesi (Bkz. Sekil 48) bu durumda etkilidir.

Time (hrs:min:sec) 16:13:19 Direction N n - v - v

AWT (s) 1461 Position (m) 0.00 1760 3960 3071 440 57.20

ATT(s) 598 Speed (m/s) 0.00 0.00 0.00 0.36 0.00 0.00
Load (kg) 975 295 0 125 0 295

Floor People Landing Car Car Car Car Car Car

Name Waiting Calls 1 2 3 4 5 6

14. Kat 1 ¥ X X

13. Kat 2 X X

12. Kat 1 X X

11. Kat 2 bd X

10. Kat 2 L] bd X

9. Kat 0 ® X

8. Kat 0 x %

7. Kat 0 X X

8. Kat 2 ¥ b X

5. Kat 3 ¥ % X

4. Kat 5 ¥ % i X X

3. Kat 12 ¥: x x X

2. Kat 103 ¥ X bt bt

1. Kat 0 b X ]

Giris 1 ¥ Jml

Bodrum 1 e b3 X X %

Sekil 48: Senaryo D Sinama 3’e Ait Simiilasyon Ekran Goriintiisii
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5.3.4.4. Sinama 4

Yapidaki 4’1t asansor grubundaki asansdrlerin 3 tanesinin, yapinin olusturulan
3 bolgesine tek tek hizmet verdigi durumdur. Su ana kadarki en iyi degerlerin
saglandig1 senaryo D sinama 1’in farklilagtirilmis versiyonudur. 4’lii gruptaki 1 adet
asansor, diger asansorlerde ise herhangi bir bolgeleme s6z konusu degildir.

Tablo 48: Senaryo D Sinama 4’e Ait Durumda Asansor Bolgeleri

[ N N T Y T =Y =Y =N ==
[N RN TN PN TR

NIRRT

Tablo 50: Senaryo D Sinama 4’e Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*
Ortalama AWT (sn) 38.3 -
Periyot (sn) 45.5 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 55.9 -
Ortalama ATT (sn) 51.4 -
Kapasite Faktorii 45.4 -
Ortalama ATD (sn) 89.7 g5***
* (MMO, 2020), ** (CIBSE GUIDE D, 2015), *** (Adler, 1970)
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5.3.4.5. Sinama 5

Yapidaki 4’1t asansor grubundaki asansdrlerin 3 tanesinin, yapinin olusturulan
3 bolgesine tek tek hizmet verdigi durumdur. Su ana kadarki en iyi degerlerin
saglandig1 senaryo D sinama 1’in farklilagtirilmis versiyonudur. 4’lii gruptaki 1 adet
asansOr, 5 numarali bodrum ile asma kat arasinda hizmet veren asansor, 6 numarali

tekerlekli sandalye asansoriinde herhangi bir bolgeleme s6z konusu degildir.

Tablo 51: Senaryo D Sinama 5’¢ Ait Durumda Asansor Bolgeleri

I R S R R R B I N BN R TS
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Tablo 53: Senaryo D Sinama 5’te Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Deger | izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*

Ortalama AWT (sn) 34.9 -

Periyot (sn) 46.6 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 55.6 -
Ortalama ATT (sn) 51.6 -
Kapasite Faktorii 48.3 -

Ortalama ATD (sn) 86.4 Q5***

* (MMO, 2020), ** (CIBSE GUIDE D, 2015), *** (Adler, 1970)

5.3.5 Senaryo E: COVID-19 Siirecinde Asansor Kullaninmi

Ornek olay incelemesinin bu béliimiinde, icinde bulundugumuz COVID-19
salgin siireci ve beraberinde getirdigi sosyal mesafe kurallar1 dogrultusunda asansor
kapasiteleri sinanmaktadir. Analiz edilecek kabin kisi sayisinda hastane yonetimi
tarafindan belirlenen kapasiteler kabul edilmistir. (Bkz. Tablo 54)

Diger degiskenlerde ise kullanici sayilarina iligkin Tablo 21, yap1 ve sisteme

iliskin Tablo 22’de verilen veriler kullanilmaktadir.

Tablo 54: Normal Kullanim ve Senaryo E (COVID Sartlarinda) Kabin Kapasiteleri

Asansor | Kapasite Normal COVID-19
(kg) Siirecte Siirecinde Kapasite
Kapasite
1. Asansor 1600 21 8
2. Asansor 1600 21 8
3. Asansor 1600 21 8
4. Asansor 1600 21 8
5. Asansor 1000 10 10
6. Asansor 1600 21 8
7. Asansor 1600 21 8

Tablo 55: Senaryo E’deki Sinamalarda Asansorlere Ait Simiilasyon Verileri

Durak Sayist | RTT (sn) | Tasima Kapasitesi (5 Dk)
1.Asansor 5 106 13.7
2.Asansor 16 138 13.9
3.Asansor 5 83 175
4.Asansor 7 92 15.7
5.Asansor 3 50 33.5
6.Asansor 16 138 13.9
7.Asansor 16 138 13.9
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5.3.5.1. Senaryo E Sinama 1

Senaryo E sinama 1 olarak adlandirilan bu sinamada, normal kullanim
sartlarindaki en iyi analiz verilerini saglayan Senaryo D Sinama 1°deki (Bkz. 5.3.4.1.
Sinama 1) bolgelemeye gore COVID sartlarinda sinanma yapilmaktadir.

Yapidaki 4’1l asansor grubundaki asansdrlerin 3 tanesinin, yapinin olusturulan
3 bolgesine tek tek hizmet verdigi durumdur. 4’1l gruptaki 1 adet asansor, 5 numarali
bodrum ile asma kat arasinda hizmet veren asansér, 6 numarali tekerlekli sandalye

asansoriinde herhangi bir bolgeleme s6z konusu degildir.
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Sekil 49: C Blok 1.Kat Planinda Asansor Konumlari

Tablo 56: Senaryo E Siama 1’e Ait Asansor Bolgeleri
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Tablo 57: Senaryo E Sinama 1°de Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Deger | izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*
Ortalama AWT (sn) 1285.6 -
Periyot (sn) 40.1 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 41.6 -
Ortalama ATT (sn) 39.6 -
Kapasite Faktorii 69.7 -
Ortalama ATD (sn) [ 1325.2 | g5***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

Normal kosullarda en iyi verilerin elde edildigi Senaryo D sinama 1’e ait
kullanim durumunun (Bkz. Tablo 41) COVID sartlarindaki kapasite kosullarina gére
yapilan analizinde, izin verilen bekleme ve hedef varis siirelerinin asildig: tespit
edilmistir. Asansor kapasitesinin yaklasik 1/3 oraninda azalmasi tim bolgelerde

yogunluklar goriilmesine sebep olmaktadir. Periyotta ise izin verilen siire

saglanmaktadir.

Time (hrs:min:sec) 12:46:38 Direction f v N i v v

AWT (s) 2531 Position (m) 4840 001 0.00 1760 427 258

ATT (s) 398 Speed (m/s) 0.00 0.07 0.01 0.00 0.44 250
Load (kg) S0 5% 3 w00 225

Floor People Landing Car Car Car Car Car  Car

Name Waiting Calls 1 2 3 4 5 6

14. Kat 4 b e X % %

13. Kat 0 % % b

12. Kat 2 ¥ e % % %

11. Kat a7 v ‘,l b X %

10. Kat 2 A % © % %

9. Kat 2 VA % ¢ % *

8. Kat 240 VA b b b

7. Kat 161 Vi X b b

8. Kat 1 v X b J X

5. Kat 4 hd % * e bt

4. Kat 1 v % bt J,l *

3. Kat 53 ¥ X X b

2. Kat 134 ¥ X X X

1. Kat 1] ¥ X

Giris 1 ¥ | i -

Bodrum 2 A % e ® b X

Sekil 50: Senaryo E Sinama 1’¢ Ait COVID Sartlarindaki Simiilasyon Ekran Goriintiisii
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5.3.5.2. Senaryo E Sinama 2
Sinama 1’deki durumla biiyiik Ol¢iide ayni olmakla birlikte 6 numaral

tekerlekli sandalye asansoriiniin %50 yerine %100 kapasite ile hasta kullanimina

ayrildigr durumdur.
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Sekil 51: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari

Tablo 58: Senaryo E Sinama 2’de Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Deger | Izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*
Ortalama AWT (sn) 935.7 -
Periyot (sn) 42.7 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 43.7 -
Ortalama ATT (sn) 41.3 -
Kapasite Faktorii 72.5 -
Ortalama ATD (sn) | 977 | g5***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

Tekerlekli sandalye asansoriiniin de 4’1ii grup asansorleri gibi tamamen hasta
kullanimina tahsis edildigi bu COVID senaryosunda izin verilen siireler yine

saglanamamustir.
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5.3.5.3. Senaryo E Sinama 3
Sinama 1 ve 2’deki durumla biiyiik 6l¢iide ayn1 olmakla birlikte 7 numarali

personel asansoriinde de hasta kullanimina izin verilen durumdur.
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Sekil 52: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari

Tablo 59: Senaryo E Sinama 3’de Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Deger | izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 40*
Ortalama AWT (sn) 65 -
Periyot (sn) 40.8 50**
En Yogun 5 dk’daki ATT (sn) 43.7 -
Ortalama ATT (sn) 41.5 -
Kapasite Faktorii 66 -
Ortalama ATD (sn) | 106.5 | Q5***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

Tamamen personel kullanimina ayrilan ve karth sistemle galisan 7 numarali
asansoriin de hasta kullanimina tahsis edildigi bu COVID senaryosunda COVID
sartlarinda kullanima ait en iyi sonuglara ulasilsa da izin verilen siireler halen

asilmaktadir.
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ALTINCI BOLUM

DEGERLENDIRME VE TARTISMA

6.1. SINANAN SENARYOLARIN KARSILASTIRILMASI

Asansor trafik analizinde RTT ve simiilasyon kullanim olanaklarinin
incelendigi 6rnek olay kapsaminda T.C. Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi C
blok poliklinik asansorlerine ait normal kullanim sartlarindaki trafik analizleri, 4 farkli
senaryoya ait 7 kullanim durumuna gore yapilmistir. Simiilasyonlar sonucunda ise

Tablo 60°’ta yer alan veriler elde edilmistir.

Tablo 60: Sinanan Senaryolara Ait Simiilasyon Verileri

* (MMO, 2020), ** (CIBSE GUIDE D, 2015), *** (Adler, 1970)

Yap1 merkezinde konumlandirilan 4’lii asansér grubunun, hizmet verdigi
katlara gore farklilastirilan bu senaryolardan;

e Bolgelemesiz kullanimin smandigi Senaryo A’da durak sayisi ve sefer
mesafesinin fazlaligi kaynakli RTT ytikselmistir. Bu da tagima kapasitesini
diistirerek izin verilen en yiiksek siirelerin asilmasina neden olmustur.

e Tek ve cift katlara gore asansorlerin ayrildigir kullanim Senaryo B’de durak
sayis1 bir Onceki senaryoya gore azalsa sefer mesafesinin degismemesi
RTT’nin yliksek olmasina sebep olmustur. Bu da tagima kapasitesini artirmis

ve gereken siirelerin saglanamamasina sebep olmustur.
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Yapmin 2 esit bolgeye ayrildigi Senaryo C’de hem asansoérlerin kat ettigi

mesafe hem de hizmet verdikleri durak sayilar1 azaltilmistir. Bu sayede izin

verilen siirelere yakin degerler elde edilmis olsa da gereken siireler

saglanamamugtir.

Yapinin 3 bolgeye ayrildigr kullanim senaryosunda yapilan 3 farkli sinamada;

©)

Sinama 1 ile yapinin alt bolgesi daha fazla kata hizmet verecek, {ist 2
bolgesi ise daha az kata hizmet edecek sekilde ekspres bolgelerden
olusan bir senaryo kurgulanmistir. Bu sayede hem sefer siiresi, hem
durak sayis1 hem de seyir mesafesinin azalmasi saglanmistir. Istenen
degerler bu sinama sonucunda elde edilmistir.

Sinama 2’°de {ist 2 boliimde yer alan kat sayis1 artirilmis, sinama 1°de
alt boliim asansorii de iist katlara hizmet verecek sekilde senaryo
kurgulanmigtir. Ancak alt katlarda olusan kuyruklar sistemin istenen
stireleri saglamasina engel olmustur.

Sinama 3’te {ist 2 boliim asansorlerinin hizmet verdigi bolgeler sabit
tutulmus, smama 2’de iist bolgelere hizmet veren 4 numarali asansor
tiim katlara hizmet verecek sekilde senaryo kurgulanmistir. Ancak tiim
katlara hizmet veren 2 asansoriin de sefer siiresi ve durak sayisinin
fazlalig1 alt katlardaki yogunlugu karsilamada yetersiz kalmalarina
sebep olmustur. Bu da sistemin istenen degerleri karsilamasina engel
teskil etmistir.

Sinama 4’te sinama 1’deki kurgunun bir benzeri tercih edilmistir. Bu
kapsamda yap1 alt boliimiine hizmet veren asansoriin durak sayisi
azaltilmis ve iist boliimlere hizmet veren asansorlere dagitilmistir.
Ancak en list boliime hizmet veren asansoriin durak sayist digerlerine
esit olsa da seyir mesafesi artmig bu da siireleri etkilemistir.

Sinama 5°te yine smama 1’deki kurgu g¢esitlendirilmistir. En {ist
gruptaki asansor 4 zemin lizeri duraga hizmet verecek sekilde
kurgulanmis, alt ve orta boliimlere hizmet veren asansorler ise zemin
tizeri 5 kat ile sinirli tutulmustur. Bu senaryoda en iist boliimde ve en
alt boltimde herhangi bir sorun yasanmasa da orta boliimde 5 durak
bulunmasindan dolay1 bu bdliime hizmet veren 3 numarali asansoriin
sefer siiresi artmistir. Bu da istenen siirelerin ¢ok az da olsa gegilmesine

sebep olmustur.
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Sekil 53: C Blok 1.Kat Planinda Asansér Konumlari

Normal kullanim durumunda T.C. Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi C
Blok asansorleri literatiirde kabul edilen degerleri uygun boélgeleme kosullari altinda
saglamaktadir (bkz. Tablo 60: Sinanan Senaryolara Ait Simiilasyon ). Ancak COVID-
19 salgin kosullar1 ve beraberinde getirdigi sosyal mesafe kurallar1 géz Oniinde
bulunduruldugunda (Bkz. Sekil 54 Sekil 55, Sekil 56) sistemin normal kullanim
kosullarindaki kullanim yogunlugunu karsilamakta yetersiz kalabildigi tespit
edilmistir. C blok poliklinik binasina hizmet veren tiim kullanic1 asansérlerinin hasta
ve hasta yakinlarinin kullanimina agilmasi durumunda dahi sistemin yogunlugu
kaldiramadig1 yapilan analizler sonucunda tespit edilmistir. Bu da personel asansorii
olmamas1 gibi saglik yapilarinda c¢ok tercih edilmeyen bir durumda bile COVID
stirecinin devam etmesi ve yapmin 2019 yilindaki kullanim yogunluguna tekrar
ulagmas1 durumunda diisey dolasimin etkili bir sekilde saglanmasi acisindan sorun

teskil etmektedir.
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Tablo 61: COVID Sartlarinda Kullanimda Senaryolara Ait Simiilasyon Verileri

* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
*** (Adler, 1970)

Sekil 55: 6 numarali tekerlekli sandalye ve 7 numarali personel asansorii (25.03.2021)
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Sekil 56: 5 numarali hasta ve 8 numarali ¢op asansorii (25.03.2021)

6.2. MEVCUT DURUM OPTIMUM SENARYO KARSILASTIRILMASI
T.C. Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi poliklinik binasindaki
asansoOrlerin halihazirda hizmet verdigi duruma ait analiz sonuglar1 ile optimum

senaryo analiz sonuglart kiyaslanmistir.

Tablo 62: Mevcut Kullanima ve Optimum Senaryoya Ait Asansor Bolgeleri

Mevcut Durum Optimum Senaryo
Asansor Asansor

1] 23|45 7] 1]2]3]4a]5]6]7

1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1|1
1|1 ] 1 11 ]1]1
1| 1 1 1 11
1|1 1 1 1] 1
o | 1] 0] 1| 1 1 1 11
1 1 1 1 1 1 111
1|1 1|1 1 1 101
1 1 1 1 1 1 111
1 1 1 1 1 1 111
1 |1 I 111 11
1 1 1 1 1 1 1)1
1 1 1 1 1 1 1)1
1 1 11|11 1|1
1 1 1|1 |1]1 1)1
1 1 1 1 1 1 1|1
1 1 1|1

Iki durumun kiyaslanmasinda asansérlerin RTT siirelerine ait ok biiyiik farkliliklar

gozlenmemistir.
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Mevcut durumda 1 numarali asansor girigle birlikte 9 ve 13.katlara hizmet
vermektedir. Optimum senaryoda ise 11, 12, 13, 14.katlara hizmet
vermektedir. Mevcutta kat ettigi mesafeyi optimum senaryoda da kat eden 1
numaralt asansor sefer siiresini artirmadan daha fazla kata ve kullaniciya
hizmet verebilmektedir.

2 numarali asansor her iki durumda da tiim katlara hizmet vermektedir.

3 numaral1 asansor mevcut durumda 5, 6, 7, 8, 9.katlara hizmet vermektedir.
Optimum senaryoda ise 7, 8, 9 ve 10.katlara hizmet vermektedir. Bu sayede
hem mevcut durumun aksine ayni kata bolgelenmis iki asansoriin hizmet
vermesi sonucu gereksiz olabilecek duruslar engellenmis, hem de durak sayis1
azaltilarak sefer siiresi azaltilmistir.

4 numarali asansor mevcut durumda 10, 11, 12, 13 ve 14.katlara hizmet
vermekteyken optimum senaryoda yapinin alt boliimii olan 1, 2, 3, 4, hizmet
vermektedir. Bu sayede optimum senaryonun izin verilen siireleri asmasinin en
biiylik sebebi olan alt katlardaki kuyruklar azaltilmaktadir. Ayrica yine ayni
kata bolgelenmis 2 asansoriin hizmet vermesi de engellenerek gereksiz

duruslar engellenmistir.

5, 6, ve 7 numarali asansorlerde herhangi bir farklilik s6z konusu degildir.

Tablo 63: Mevcut Kullanim Durumunda ve Optimum Senaryoda Asansdrlere Ait
Simiilasyon Verileri

Durak RTT | Tasima Kapasitesi | Durak | RTT | Tasima Kapasitesi

Sayisi (sn) (5 DK) Sayist | (sn) (5 DK)
1.Asansor 3 125 40.5 5 137 28.1
2.Asansor 16 221 22.8 16 221 22.8
3.AsansOr 6 141 35.65 5 122 31.4
4.Asansor 6 160 31.5 7 122 31.4
5.Asansor 3 67.1 23.25 3 67 23.25
6.Asansor 16 221 22.8 16 221 22.8
7.AsansOr 16 221 22.8 16 221 22.8

Tim bu farkliliklar sonucunda mevcut durumda sadece periyot literatiirde

kabul goren 50 saniyelik maksimum siirenin altindayken, optimum senaryoda tiim

sureler

istenen

gerceklestirilmistir.

maksimum

stireyi

saglayacak
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Tablo 64: Mevcut Kullanim ve Optimum Senaryoda Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

Veri Mevcut Optimum Izin Verilen En
Kullanimdaki Senaryodaki Yiiksek Deger
Deger Deger
En yogun 5 dk’daki 40*
AWT (sn) 39.2
Periyot (sn) 49.1 48.2 50**
Ortalama ATD (snh) 83.9 Q5***
* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
< (Adler, 1970)

6.3. BOLGELEMELI VE BOLGELEMESiZ KULLANIMIN
KARSILASTIRILMASI

T.C. Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi poliklinik binas1 érnek olayi
lizerinden yapilan ¢alismada bolgelemenin asansor sistemi iizerine Onemli etkisi
oldugu tespit edilmistir. Smanan senaryolarda bolgelemesiz kullanim senaryosu olan
Senaryo A’da izin verilen en yiiksek siireler asilmigsken yapilan bolgelemeler ile
yapmin 3 bolgeye ayrilarak kullanicilara hizmet verdigi Senaryo D’nin
varyasyonlarindan Sinama 1 izin verilen en yiliksek siirelerin tamamini
karsilamaktadir. Sistemde herhangi bir revizyon gerektirmeyen ve sadece asansor
kontrol sistemi iizerinden yapilan bolgelemenin sonucunda gereken degerler elde
edilmektedir.

Normal kullanim durumu iizerinden yapilan ve bdlgelemenin Oneminin
irdelendigi bir baska durumda ise yapidaki asansorlerle ayni kapasite ve teknik
ozelliklere sahip 8 ve 12 asansor herhangi bir bolgeleme olmaksizin analiz edilmistir.
Yapidaki kullanim yogunluguna gdre yapilan bu hipotetik senaryo sonucunda da
optimum kullanimi saglayan 6 asansorlii bolgelemeli sistemin analiz sonuglari ile 8 ve
12 asansorlii bolgelenmemis asansorlii sistemin analiz sonuglari kiyaslanmustir. (Bkz.
Tablo 65)

12 asansor iizerinden yapilan analizde ise tiim siireler istenen degerleri
karsilamaktadir. Ornek olay kapsaminda incelenen yapi icin secilen optimum
senaryodan da daha iyi veriler 12 asansorlii hipotetik senaryoda elde edilmistir. Ancak

hem 6 yerine 12 asansoriin kullanilmasi hem de iki analiz sonucunda elde edilen
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degerlerin birbirine ¢ok yakin olmasi bolgeleme yapilmis 6 asansoriin bolgeleme

yapilmamis 12 asansore gore ¢ok daha tercih edilebilir oldugunu gostermektedir.

Tablo 65: Bolgelemeli ve Bolgelemesiz Sinamalarda Sisteme Ait Simiilasyon Verileri

En yogun 5 dk’daki

AWT (sn) 39.2

Periyot (sn) 48.2 47.8 50**
Ortalama ATD (sn) 83.9 69.3 g5***

* (MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
**x (Adler, 1970)

Hipotetik olarak denenen ve herhangi bir bdlgelemenin yapilmadig: 8 ve 12
asansorli COVID-19 sartlarindaki  kullanim durumu da simiilasyon olarak

denenmistir.

Tablo 66: COVID Sartlarinda Bolgelemeli ve Bolgelemesiz Sinamalarda Sisteme Ait
Simiilasyon Verileri

En yogun 5 dk’daki
AWT (sn)
Periyot (sn)

Ortalama ATD (sn)

* (MMO, 2020), ** (CIBSE GUIDE D, 2015), *** (Adler, 1970)

Bu simiilasyonlarda da sistemin halen yogunlugu karsilayamadigi goriilmiistiir.
Ancak bu hipotetik analizler sonucunda izin verilen en yiiksek siireler agisindan
yapilan kiyaslamada goriilen 6nemli nokta, bolgelemeli 7 asansoriin bolgeleme
yaptlmayan 12 asansore kiyasla en yogun periyottaki ortalama bekleme siiresi
acisindan daha iyi bir deger saglamasidir. izin verilen en yiiksek diger siireler
acisindan degerlendirildiginde ise 12 asansorlii hipotetik smamanin 7 asansorlii
senaryoya gore periyot ve ortalama varis siiresinde daha iyi degerler sagladig: tespit
edilmigtir.

Yapilan analizler sonucunda bdlgeleme yapilmayan hipotetik 8 asansorli
kullanim senaryosunun izin verilen degerleri saglayamadigir goriilmektedir. Tiim

asansorlerin kat ettigi mesafenin fazlaligi kaynakli RTT nin yiiksek olmasi tagima
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kapasitesini diigiirmiistiir. Ayrica periyodun da yiiksek olmas1 hem bekleme stirelerini
hem de varis siirelerini artirmaktadir.

Bu arastirmada sinanan senaryolar dogrultusunda, uygun kosullarda
kurgulanan 6 asansorlii bir sistemin 12 asansoére denk tasima kapasitesine sahip

olabilecegi gorilmiistiir.

6.4. ASANSOR TRAFIK ANALIZ YONTEMLERI KARSILASTIRILMASI

Ornek olay kapsaminda analiz edilen T.C. Gazi Universitesi Hastanesi C Blok
Poliklinik binas1 asansorlerine ait trafik analizi, kullanilmakta olan 2 farkli analiz
yontemini kiyaslayarak asansor trafik analizinde simiilasyon programi kullanim
olanaklarini degerlendirmek amaciyla yapilmistir.

RTT esas alan yonteme gore yapilan analiz sonucunda hastane yapilari i¢in
yatak sayisinin baz alinmasi gerekliligi analizi yapilan yapinin ise sadece
polikliniklerden olugmasi sebebiyle net bir yatak sayisi tespit etmek miimkiin degildir.
Bu nedenle geleneksel yonteme gore hem tiim hastane yatak sayisi baz alinarak
“Hastane” kategorisine gore, hem de C blok m?’si baz alinarak “Diger” yapr tiiriinde 2

farkli hesaplama yapilmustir.
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Tablo 67: Gazi Hastanesi RTT Asansor Hesabi
Hastane Diger
3000 2058
0,25
3750 | 2573
16
14
MERKEZDEN ACILAN OTO.
1,3 (m)
13,58
9,72
2,7
3,7
55
4,4
2,5
1,76
10,14
16
2
207,70
18,48
%10 %10
=20 | =14

RTT yonteminde yapi tipine gore kullanici sayisini belirlemeyi saglayan birim
degismektedir. Hastane ve saglik yapilarinda yatak sayisi temel alinarak kisi sayisinin
hesaplanmas1 Gazi Hastanesi i¢in asansor trafik analizinin yapilabilmesini saglasa da
ornek olay kapsaminda incelenen ve yatak bulunmayan C Blok asansdrlerini ayri
olarak analiz etmeyi engellemektedir. Yontemin ilk eksikligi olarak gze ¢arpan nokta
da budur. Ciinkii kullanici sayist manuel ve ¢ikarim yoluyla hesaba dahil edilebilmekte

bu da sistematik bir kullanict hesabin1 engellemektedir.

Tim bu durumlara gore yapilan RTT esasli analizde Gazi Hastanesi igin
gereken toplam asansor sayisini 20 olarak hesaplanmistir. Anlik en yiiksek kullanici

sayisina gore C blok icin gereken asansor sayisi ise 14’tiir.

Tablo 68: RTT Hesabina Gore Gereken Asansor Sayisi
Hastane | C Blok
3000 2058
3750 2573
%10
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e Simiilasyonda ise kullanima gore olusturan senaryolar farkli kullanim
durumlari, farkli tahsis sistemleri, yap1 6zellikleri, trafik verileri agisindan
kiyaslanmistir. Yapilan analizlere gore optimum kullanim senaryosunda
yapidaki kullanim talebi mevcut kullanimda da hasta kullanimina tahsis edilen

6 asansor ile karsilanabilmektedir.

Tablo 69: Simiilasyon Sonucunda 6 Asansorli Kullanim

Veri Deger | izin Verilen En Yiiksek Deger
En yogun 5 dk’daki AWT (sn) 39.2 40*
Periyot (sn) 48.2 50**
Ortalama ATD (sn) 83.9 Q5***

*(MMO, 2020)
** (CIBSE GUIDE D, 2015)
**x (Adler, 1970)

Iki yontem kiyaslandiginda RTT yonteminin formiil ve tablodan elde edilen
degiskenlere gore yaptig1 hesabin bu 6rnek olayda incelenen yapiya uygun olmadigi
goriilmektedir.

Bu kapsamda kaynak taramasi ile benzer bir sonuca ulasilarak iki yontem
kiyaslandiginda simiilasyonun RTT yontemine kiyasla bircok faktorii gbz Oniinde

bulundurarak daha kapsamli bir analiz yaptig1 goriilmektedir. (Bkz. Tablo 70)
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Tablo 70: Trafik Analiz Yontemlerine Gore G6z Oniinde Bulundurulan Faktorler

Yap1 Tipi
Kat Sayisi v
Kat Yiiksekligi v
Ana Durak Sayist
Ekspres Bolge
Birden Fazla Ana Girig Kat1
Yogun Kullanimli Kat
Asansor Sayist
Asansor Kapasitesi
Asansor Hizi
Kabin Kap1 Tipi
Kabin Kap1 Hiz1
Modern Asansor Sevk Sistemleri
Yolcu Girig Hiz1
Yolcu Cikis Hizi
Kullanici Konfor Kogullari
Kullanic1 Kaynakli Hata pay1
Kapasite Faktorii

ANINENENERN

AN

AN

N A R R R A R R R A A A VA A VA SANANENANAN

Goz oOniinde bulundurulan degiskenlere gore elde edilen veriler
kiyaslandiginda da yine iki analiz yontemi arasinda biiyiik farklar oldugu goze
carpmaktadir. Geleneksel yontem binada bulunan toplam insan sayisini, gerekli seyir
stiresini, 5 dakikada taginan insan sayisini ve asansOr sayisini verip bunlari ortalama
kabul edilebilir bekleme siiresine gore degerlendirerek hesaplama sonucunda bulunan
asansOr sayisinin yogunlugu karsilayip karsilayamayacagi noktasinda tasarimciya yol
gostermeyi amaglamaktadir. Simiilasyon programinda ise ilk basta analize dahil edilen
trafik ile ilgili degiskenler sayesinde yolcu bekleme siireleri, katlar arasi ulasim
faktorli, katlara gore yolcu faaliyeti, bekleme siiresince olusan yogunluk, ulasim
dagilimlari, kabin yiik dagilimlari, up/peak kullanim periyodunda olusan yogunluk
hesaplanabilmektedir.
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YEDINCi BOLUM

SONUC

Asansorler ¢aglar boyunca yiik ve esya tasimak igin kullanilsa da, Sanayi
Devrimi ile beraber yapilardaki 6nemi daha da artmistir. Hem Sanayi Devrimi’nin
sebep oldugu yogun niifus hareketleri kaynakli yapilagmaya miisait arazilerin
azalmasi, hem de yeni gii¢ kaynaklarinin kesfi bu durumda énemli rol oynamaktadir.
Ozellikle elektrik enerjisinin sebekeye aktarimi, asansdriin yayginlasmasinin éniindeki
en biiyilk engel olan gilic kaynagi sorununun asilmasini saglamistir. Tiim bunlar
sonucunda da asansorler onemli yap1 elemanlarindan bir tanesi haline gelmistir.

Giintimiizde de yapilarin 6nemli elemanlarindan olan asansorlerin, binalardaki
say1 ve kapasitelerinin belirlenmesi i¢in sistemin niceligi ve niteli§i géz Oniinde
bulundurularak yapilan asansor trafik analizi ise 6nemli bir tasarim problemi olarak
tasarimcilarin karsisina ¢ikmaktadir. Her ne kadar asansor denilince ilk akla mekanik
ve teknik Ozellikler gelse de; asansor safti ve yapr ¢ekirdeklerinin bina striiktiiriine
etkisi, diisey dolasim elemanlarimin yapr kullanim ve planlamasindaki 6nemi de
asansOr tasariminda 6nemlidir. Bu da asansor tasarimini, farkli mesleki uzmanliklara
sahip profesyonellerce ¢coziilmesi gereken bir tasarim problemi haline getirmektedir.

Asansor tasariminin mekanik ve striiktiirel etkileri, asansoriin yapi elemani
olarak onemini belirlese de mimari tasarima etkisi asansor tasarimini yapi elemani
niteliginden ¢ikararak tam anlamiyla bir mimari 6ge haline getirmektedir. Ozellikle
kat sayilarinin artmasi ve birden fazla isleve sahip yapilarin tek bir c¢ati altinda
birlesmesi, bu duruma sebep olmaktadir. Dogru ¢oziimlere goére tasarlanmis bir
asansor Sistemi hem yapidaki ayni veya benzer isleve sahip, ancak farkli seviyelerde
konumlandirilmis birimlerin iliskilerini kurulmasinda; hem de birbirinden farkli isleve
sahip, ancak aym veya bitisik katlarda bulunan birimlerin iliskilerinin
siirlandirilabilmesinde veya azaltilmasinda tasarimcilara yardimci olmaktadir. Bu
sayede de asansorleri kullanan insanlarin diiseyde verimli bir sekilde yapiy:
kullanabilmeleri saglanabilmekte ve kullanici konforu odakli mimari tasarim

gergeklestirilebilmektedir.
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Tiim bunlar diistiniildigiinde de yapidaki asansor tasarimi; sadece kabin hizi,
tasima kapasitesi, tahrik mekanizmas1 gibi mekanik konularin daha Gtesinde bir
tasarim problemi olarak ele alinmay1 gerektirmektedir. Uygun kriterlere ve gerekli tiim
degiskenlere gore yapilan bir tasarim ve buna gore kurgulanan sistemle yapidaki
revizyonu ¢ok zor ve masrafli olan ve diisey dolasimin saglandigi cekirdeklerin
yenilenmesinin sebep olacagi harcamalar Onlenebilecektir. Siire¢ icindeki artan
kullanim talebine bagli asansor sisteminde, ihtiya¢ duyulabilecek revizyonlara ise
baslangicta kapsamli analiz edilen bir asansor sisteminde daha az ihtiya¢ duyulacaktir.

Yapilardaki asansorlerin tasarim siireci ve yapilacak olan asansor trafik
analizleri tiim bu durumlar da diisiiniildiigiinde ¢ok biiyiik bir dnem kazanmaktadir.
Tiirkiye’de, kullanici asansorii bulunan tiim yeni yapilarda yapilmasi zorunlu tutulan;
mevcut kullanilan binalarda ise yapilmasi ile ilgili herhangi bir zorunluluk
bulunmayan trafik analizi, 2 farkli yonteme gore yapilabilmektedir.

e Manuel hesaplanan RTT y6ntemi, bir dizi formiil ve tablodan segilen degerlere
gore yapidaki asansor sayisini belirlemektedir. 20.YY’in 3.¢eyregindeki
calismalara dayanan bu yontem Tiirkiye’de yaygin olarak kullanilmakta ve
asansoOr tasariminda belirleyici olmaktadir.

e Simiilasyon yontemi ise, herhangi bir zaman periyodundaki ve trafik
kosullarindaki durumu gorebilmek i¢in yapilan kapsamli analiz yontemidir.
Biiytik yapilar veya kompleks yapilar igeren projelerde kullanilan bu kapsaml
analiz yontemi, simiilasyon programlarinin yayginlasmaya basladigi 21. YY.
ile diinyada tercih edilen yontem haline gelmistir. Ulkemizde ise son donemde
biiyiik projelerde tercih edilen analiz yontemidir.

Ornek olay galismasi iizerinden trafik analizinde kullanilan ydntemlerin
kiyaslanarak asansor tasariminda dinamik simiilasyon programlart kullanim
imkanlarinin tartisildi§i bu arastirmada, yontemlere iliskin asagidaki bulgulara
ulasilmustir.

e MMO tarafindan yayimlanan kilavuza gore, 4 asamada yapilan RTT
yonteminin;
o Ormek olay kapsaminda incelenen poliklinik binasi igin
kullanilabilecek bir kullanici sayis1 hesab1 6nermedigi,
o Kullanic1  degiskenlerinin  yeteri kadar g6z Oniinde
bulundurmadigi,
o Kullanic1 odakli tasarima imkan vermedigi,
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Yap1 degiskenlerini sinirlt degerlendirebildigi,
Trafik kosullarin1 yeterince géz dniinde bulundurmadig,
Farkli kullanim kosullarini analiz etmeye olanak saglamayan,

yiizeysel bir analize imkan verdigi gérilmiistiir.

e Simiilasyon yontemiyle asansor trafik analizinin ise;

©)

o

Farkli degiskenlere gore sistemi sinayabilen,

Tiim giinliikk analiz sayesinde yogunluk goriilen kat ve zaman
periyotlarinin degerlendirilebildigi,

Farkl1 kullanim senaryolarinin ve sartlarinin sinanabildigi,
Ongoriilen kullanimi1 ve ilerleyen siiregte karsilasilabilecek
kullanimi analiz edebilen,

Mevcut yapilarda yapilacak iyilestirmeleri ve bu kapsamda
denenecek farkli kullanim senaryolarini sinayarak optimum
¢cOziimii tespit etmeye imkan veren,

Afet hallerindeki tahliye siirecini sinayabilen,

Salgin hastalik gibi olaganiistii kullanim sartlarindaki kullanim
kosullarina gore Sistem dayaniminin analiz edilebilen, kapsamli

analize olanak sagladig goriilmektedir.

Omek olay kapsaminda incelenen T.C. Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi

Hastanesi C blok poliklinik asansorleri iizerinden RTT yontemi ile dinamik

simiilasyon yontemi karsilastirilmasi sonucunda Tablo 71°deki bulgulara ulasilmistir.

Tablo 71: Asansor Trafik Analizinde Yonteme Gore Elde Edilen Bulgular

Elde Edilen Veriler RTT Simiilasyon

Binada Bulunan Toplam Insan Sayisi

v

Gerekli Seyir Zamani

5 Dakikada Tasinan Insan Sayisi

SRR

Asansor Sayist

Yolcu Bekleme Siiresi

Toplam Yolcu Faaliyeti

Katlara Gore Yolcu Faaliyeti

Kabin Bekleme Siiresince Olusan Talep
Yogunlugu

SRR AN

Varis Istasyonuna Ulagim Dagilimi

Kalkis ve Varigta Kabin Yiik Dagilimi

Up/Peak Kullanim Yogunluklari

COVID 19 Kriterlerine Gore Tasarim

ANIANEAN RN
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Yapilan 6rnek olay incelemesi sonucunda RTT yontemi ile ilgili;

e Tiim yapilar i¢in kullaniminin uygun olmadig;,

e Formiildeki degiskenlere gore yaptig1 hesabin yiizeysel oldugu,

e Kompleks ve yogun kullanimin goriildiigli yapilarda trafik analizinde

yeterli olmadigi, gérilmistiir.

Bu tespitte, drnek olay kapsaminda analizi yapilan yapiya ait kullanici sayisinin
sistematik olarak hesaplanamamasi ve 7 kullanici asansoriiniin hizmet verildigi yapiya
RTT yontemine gore 14 asansoriin bulunmasi gerekliliginin isaret edilmesi 6nemli rol
oynamaktadir. Ustelik bu 7 asansdérden 1 tanesinin sadece personel kullanimi i¢in
tahsis edilmesi ve analizler kapsaminda sinanamamasi, 1 tanesinin ise tekerlekli
sandalye asansorii olmakla birlikte personel asansorii olarak gegmesi ve %50 kapasite
ile hastalara hizmet vermesi hesap sonucunu ve yontemin yeterliligini daha da
sorgulanabilir hale getirmektedir. Bununla birlikte simiilasyonun manuel olarak
hesaplamaya imkan vermese de RTT yonteminde degerlendirilen faktorlerin tamami
ve daha fazlasinin analiz edilebildigi goriilmiistiir. Bu da simiilasyonun o6zellikle
yogun kullanim goriilen kompleks yapilarda kullaninmimin O6nemini ortaya
koymaktadir. Ayrica olaganiistii kullanim kosullar1 da (yangin, afet, salgin hastalik
gibi) simiilasyon ile sinanabilmekte ve kullanim stratejileri belirlenebilmektedir.
Ancak simiilasyonun kisitlar1 arasinda yapilan simiilasyonlarda kullanilan veri ile
sonuglar dogrudan iligkilidir. Bu da veri analizi agamasinda yapilmasi olasi bir hatanin
tiim simiilasyonu ve dolayisiyla analizi yaniltacagi anlamina gelmektedir. Bu nedenle
yapilacak simiilasyonlarda sinanacak senaryolar dogru ve kontrol edilmis verilere gére
olusturulmali ve sonrasinda elde edilen analiz verileri muhakkak kontrol edilmelidir.

Arastirma kapsaminda irdelenen asansor trafik analizinde simiilasyonun yan
sira RTT hesabinin da yapilabildigi de elde edilen bulgular arasindadir. RTT yontemi
kullanilacaksa bile bu yontemin dinamik simiilasyon programi yardimiyla tercih
edilmesi durumunda, manuel hesaplamada tasarimci kaynakli meydana gelebilecek
hesap hatalarinin engellenebilecegini ortaya koymaktadir. Bu da hem tercih edilmesi
durumunda RTT hem de kapsamli trafik analizlerinde dinamik simiilasyon
programinin tasarimcinin isini kolaylastirdigini géstermektedir.

Arastirma ile hem normal kullanim hem de COVID sartlarinda kullanim
tizerinden yapilan sinamalar sonucunda tespit edilen bulgulardan bir tanesi de asansor
tasarrminda bolgelemenin dnemidir. Ornek olay kapsaminda smanan farkli kullanim
kosullarina iligkin bolgeleme ile ilgili ulasilan bulgular:
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e Bolgelemesiz kullanim, az katli veya bolgeleme icin yeterli sayida asansore
sahip olmayan yapilarda kullanighi olabilir. Ancak ¢ok katli yapilarda hem
yiiksek RTT’den dolay1 sistemin tagsima kapasitesinin diigiikk olmasi, hem de
kullanicilarin maruz kaldigr uzun siirelerden dolayr oncelikli olarak tercih
edilmemesi 6nerilmektedir.

e Aralikli bolgelemenin 6rnegi olan tek-cift kat kullaniminda durus sayisinin
azalmasindan dolayr RTT azalsa da, seyir mesafesinin fazlaligindan dolay1
stirelerin uzamasina sebep olmaktadir.

e Yigil bolgeleme yapr tiirii ve Ozellikleri de gozetilmesi kosuluyla kisith
asansOr sayisina sahip sistemlerin revizyonunda tasima kapasitesini artirabilen
onemli bir yontemdir. Ancak dogru bolgelemenin yapilmadigi durumlarda
istenmeyen siirelere ulasilabilmektedir.

e Uygun bolgelenmis bir sistem ile ihtiya¢ duyulan asansor %50’ ye varan oranda
azalabilir (Bkz. Sekil 57). Ancak bu oran yapi tiirli, kullanim ve sistem

ozellikleri gibi degiskenlere bagli olarak degisebilmektedir.

839

&
&

&

AWTS dk Periyot ATD

M Senaryo D/1 12 Asansor

Sekil 57: Normal Kullanim Sartlarinda Bolgelemeli ve Bolgelemesiz Kullanim

Bolgeleme, 6zellikle ¢ok katli yapilarda mimarlar agisindan 6nemli bir tasarim
problemi olarak goriilen diisey dolasim elemanlar1 kaynakli kullanilabilir kat
alanlarinin azalmasi sorunu diisiiniildiiglinde son derece 6nemli bir ¢oziimdiir. Her ne

kadar ¢ok yiiksek yapilarda bélgeme senaryolar1 gogunlukla uygulansa da orta dl¢ekli

142



yapilarda da kullanim imkanlariin géz 6niinde bulundurulmasi, tasarim asamasi i¢in
mimarlara yardimci olabilecek bir durumdur. Bolgeleme ile kurgulanacak bir diisey
dolasim sisteminin %50 oraninda daha az asansore sahip olmasi plan diizlemindeki
kullanilabilir alanin artmasina yardimci olur. Bu da her kazancin énemli goriildigi
mimari tasarim siireci i¢in son derece 6nemlidir.

Omek olaya iliskin simiilasyonlar sonucunda mevcut kullanim durumunun
optimum ¢6ziim olmadigr ve daha verimli kullanimlar olabilecegi goriilmiistiir.
Yapilan simiilasyonlar sonucunda smana senaryolardan “Senaryo D Smama 17
kullanim durumunda sistemin literatiirde bahsedilen izin verilen siireleri
karsilayabildigi tespit edilmigtir (Bkz.
1000 ——ATD
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600 706,3

400 ER

165,9
200 1252 107 ’ 89,7

390,7

86,4

0
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A B C D/1 D/2 D/3 D/4 D/5

Sekil 58). Yapidaki mevcut hiz, kapasite, asansor sayisi gibi degiskenlerin
korundugu bu senaryolar ile istenen degerlere ulasilabilmesi, uygun bolgeme ve
kullanim kosullar1 altinda mevcut kullanilan yapilardaki sistemin iyilestirilebilecegini

gormek agisindan onemlidir.
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Sekil 58: Senaryolarin Kiyaslanmasi

COVID salgin1 ve beraberinde getirdigi kullanim kosullar1 da senaryo olarak

smnanmis ve sistemin dayanimi Ol¢lilmiistiir. Bu arastirma kapsaminda incelenen
konulardan olan olaganiistii kullanim kosullarinda dinamik simiilasyon programlarinin
kullanim olanaklar1 degerlendirildiginde dinamik simiilasyonun COVID sartlarinda da
sistemi analiz edebildigi goriilmiistiir. Ancak COVID sartlar1 i¢in yapilacak bir

analizde kullanici sayis1 ve kullanici davranislar: da g6z 6niinde bulundurularak daha

kapsamli bir analiz yapmak 6nemlidir.

Yapilan analizler her ne kadar hastane yonetimi tarafindan yayimlanan idari

faaliyet raporu verileri kapsaminda yapilsa da; COVID-19 salgini1 kaynakl yiiz yilize
goriismenin yapilamamasi, ¢aligmanin dogrudan kullanici deneyimleri ile yapilmasina

engel olmustur. Ozellikle mevcut durumun tespit edilmesinde onem tasiyan bu
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asamanin yapilamamis olmasi simiilasyonun tamamen teorik temele dayanarak
yapilmasini beraberinde getirmistir. Bu nedenle onerilen senaryonun teoride iyi bir
¢Oziim sunmakla birlikte kullanici ve gercek hayat degiskenlerini tamamen goz
ontinde bulundurmadan uygun ¢6ziim olarak kesin hiikme varmak dogru bir yaklasim
olmayabilir.

Yapilacak ileriki ¢alismalarda kullanict deneyiminin de g6z Oniinde
bulundurularak yapilardaki dolasim tasarimi siirecin hem teorik hem de pratik
yOniiniin ele alinacagi bir yaklasim izlemek ve bunu yatay ve diisey dolasimi
kapsayacak sekilde biitlinsel bir yaklasimla incelemek, daha kapsamli bir analiz

yapabilmek ag¢isindan 6nemlidir.
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EK 1: TANIMLAR

Asansor konusu ve trafik analizinde ve hesaplamasinda Onemli goriilen,
calisma boyunca da bahsedilen terimlere ait tanimlar CIBSE Guide D’den alinarak
asagida alfabetik olarak verilmistir. (CIBSE GUIDE D, 2015)

Bolge: Bir veya birden fazla asansor grubu tarafindan hizmet verilen, bina
boliimii.

Hiz: belirlenmis. (v) Asansor lreticisi tarafindan taahhiit edilmis dogrusal
kabin hiz1.

Kapasite: (p) Kullanim (asansor). Yukari yonlii yogun kullanim altindaki 5
dakikalik periyot boyunca %80 doluluk kapasitesine sahip kabinlerle taginan insan
sayisl.

Kullanic1/Yolcu: Asansor tarafindan tasian kisi.

Kuyruk: Asansorii kullanmak amaciyla sirasini  bekleyen potansiyel
kullanict/yolcu.

Niifus: bina. Binadaki toplam kullanic1 sayisi.

Niifus: kat. Belirli bir katta bulunan kullanici sayisi.

Periyot: yogun kullanim. (INT) En yogun trafik kosullarinin gézlemlendigi,
nominal kapasitenin %80°1 oraninda yiiklii kabinlerin ana terminale veya segilen bagka
bir kata pes pese gelisleri arasinda gegen siire.

Seyahat: Binanin alt terminal kati ile iist terminal kati arasinda olgiilen,
asansoOriin hareket edebilecegi diisey mesafe.

Trafik: asagt yon yogunluklu kullantim. Herhangi bir kattan sisteme giren
kullanicilarin tamamui veya biiyiik cogunlugunun asagi yonlii ve binadan ayrilmak igin
kullanim talep etmesi durumu.

Trafik: dengeli kullanim. Baskin bir kullanim yoneliminin gézlemlenmedigi
dengeli, rastgele trafik durumu.

Trafik: yogun. Herhangi bir kabinin saatte 180 veya daha fazla kalkis
yapmasinin beklendigi yogun trafik durumu.

Trafik: yukart yonlii yogunluklu kullanim. Ana terminal katindan sisteme
giren kullanicilarin tamami veya biiylik cogunlugunun yukar1 yonlii kullanim talep
etmesi durumu.

Varnis orani: Asag: yonlii trafik. Trafigin agirhikli olarak asag1 yonlii oldugu 5

dakikalik yogun kullanim periyodunda hedef duraga ulasan yolcu sayisi.
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Varis orani: (%Kk) En yogun kullanim altindaki en koétii 5 dakikalik periyotta
asansOr sisteminin ana katina kullanim i¢in gelen yolcu sayisinin binadaki toplam
kullanici sayisina orani.

Varis Orani: katlar arast trafik. Baskin bir yon egiliminin olmadigr 5
dakikalik herhangi bir kullanim periyodunda hedef duraga ulagan yolcu sayisi.

Vanis Orant: Yukar: Yonlii trafik. (UPPHC) Trafigin agirlikli olarak yukari
yonlii oldugu 5 dakikalik yogun kullanim periyodunda hedef duraga ulasan yolcu
sayisl.

Zaman: gidis-doniis. (RTT) Bir asansor kabininin yogun trafik kosullarinda
ana terminalde kapilarin1 kapatmasindan binadaki seferi tamamlayip tekrar aym
terminalde kapilarini agincaya kadarki gecen ortalama bina dolasma siiresi.

Zaman: kullanict bekleme. (AWT) Kullanicinin binis ¢agrisi kaydetmesinden
kabine bininceye kadar gegirdigi kabin bekleme siiresi.

Zaman: kullanici varis siiresi. (ATD) Ortalama bekleme siiresi de dahil olmak
lizere yolcunun binis ¢agrisi olusturdugu andan inis duraginda kap1 agilmasina kadarki
gecen sure..

Zaman: kullanici seyahat siiresi. (AJT) Kullanicinin gidis istasyonundan
cagriy1 kaydettigi andan varig istasyonunda kabinden indigi ana kadarki gegen siire.

Zaman: performans. (T) Kabinin bir katta kapilarim1 kapatmaya
baslamasindan bir iist katta kapilarim1 800mm acgincaya kadarki gecen 1 kat gegme
stiresi.

Zaman: transit. (ATT) Kabin kapisinin binis duraginda agilmasi ile inig

duraginda tekrar agilmasi arasinda gecen siire.
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EK 2: GELENEKSEL ASANSOR TRAFiK ANALIZINDE (UPRTTC) CIBSE
GUIDE D VE MMO FORMULLERI KIYASLAMASI

Tablo 72: CIBSE Guide D ve MMO "Asansor Avan Projesi Hazirlama Teknik Esaslart™

Uzerinden RTT Hesab1 Karsilastirmasi

B=b+ (n.b)
B: Binada siirekli bulunan insan
sayisi
n: Kisi artig orani
b <200 kisi n=%30
b > 200 kisi n=%25

RTT=2Ht\,+(S+1)(T—t\,)+2Ptp
H: Ortalama en yiiksek doniis
kat1
tv: Katlar aras1 gecis zamani
S: Ortalama durak adedi
T: Kabinin durus basina
zaman kaybi
P: Indirgenmis kabin kisi
sayisi
tp: Kisi transfer zamani

TR=2Ht,+(S+1) ¢, +2Ptp
H: Ortalama en yiiksek doniis kati
ty: Katlar aras1 gecis zamani
S: Ortalama durak adedi
ts: Kabinin her durustaki zaman
kaybi
p: Indirgenmis kisi say1si
tp: Kisi transfer zamani

i=1
N: Ana durak tizeri kat sayis
P: Indirgenmis kabin kisi
sayist

N1 oop

v-n- 56
: N
=1

N: Ana durak tizeri kat sayisi
P: Indirgenmis kabin kisi say1si

NP
S=N(1—(1—N> )
N: Ana durak iizeri kat sayisi
P: Indirgenmis kisi sayis1

1\P
S=N(1—<1—N) )
N: Ana durak iizeri kat sayisi
P: Indirgenmis kisi sayis1

P =0.8x PC
PC: Maksimum kabin
kapasitesi

p=0.8xP
P: Maksimum kabin kapasitesi
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Tablo 72’nin devam

df

ty = »

dr: Katlar arasi yiikseklik
v: Kabin hiz1 (m/s)

h
t'l? - ;
h: Katlar aras1 yiikseklik
v: Kabin hiz1 (m/s)

T =te(1) + tgq + tc + to
—tad
tr): 1 kat gegis zamani
tsa: Kap1 kapanma gecikmesi
tc: Kap1 kapanma zamani
to: Kap1 agilma zamani
tag: Geligsmis kap1 agilma
zamani

ts =tg+ttg+tg
t«: Kap1 kapanma zamani
ta: Kap1 agilma zamani
tg): 1 kat gecis zamani
tv: Katlar aras1 gecis zamani

+ty
tp = 5
tp: Yolcu transfer siiresi
ti: 1 yolcu binis siiresi
tu: 1 yolcu inis siiresi

UPPINT = RTT/L
RTT: Asansoriin bir seferi igin
gerekli Seyir Zamani
L: Gerekli asansor sayisi

TR
leer = n

n: Asansor Adedi
Tr: Asansoriin bir seferi i¢in
gerekli Seyir Zamani

UPPHC S00P
, ~ UPPINT
P: Indirgenmis kabin kisi
sayi1s1
UPPINT: Hesaplanan
bekleme siiresi

5%60.p
R=—7F—
. Tr
p: Indirgenmis kabin kisi sayis1
Tr: Gidis gelis siiresi

%POP = (UPPHCx100)/U
%POP: 5 dakikada taginan

bina niifus yiizdesi k
UPPHC: 5 dakikada tasinan
insan sayist
U: Aktif kullanict say1st
_ Bk
R

B: Bina niifusu
k: 5 dakikada tasinacak insan
yiizdesi
R: 5 dakikada taginan insan
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EK 3: MMO GELENEKSEL YONTEM HESAP TABLOLARI
Asagida asansor trafik analizi igin yapilan trafik hesaplamasi ile ilgili gerekli
degerlerin oldugu tablolar verilmektedir. Veriler Asansér Avam Projesi Hazirlama

Teknik Esaslari’ndan alinmistir. (MMO, 2020)

Tablo 73: Binada Siirekli Bulunan Insan Sayisi

Her dairede ilk yatak odasi i¢in
Diger yatak odalar1 i¢in
Her yatak icin
Calisma alanlariin her 12 m?’si igin
Her yatak i¢in
Calisma alanlarinin her 12 m?’si igin
Ticari amagli ara¢ adedi basina 15
Ozel amagcl arag adedi basina 1
*Servis asansorleri degerler disinda degerlendirilecektir.
**Diger bolimler degerlendirmeye alinmayacaktir.
***Engelliler i¢in ayrica hesap yapilmayacaktir.

NI LY

Tablo 74: Kabin Hizlar1

2-9 Durak 1
10-14 Durak 1,6
15-19 Durak 2,0

20 Durak ve tlizeri >2.5

2-5 Durak 1
6-10 Durak 1,6
11-15 Durak 2,0
16-19 Durak 2,5

20 Durak ve lizeri >25

2-6 Durak 1
7-10 Durak 1,6
11-15 Durak 2,0
16-19 Durak 2,5

20 Durak ve tlizeri >25
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Tablo 75: Ortalama En Yiiksek Doniis Kat1 (H)

1 1 1 1 1 1 1
1,98 2 2 2 2 2 2
2,91 2,96 2,98 2,99 3 3 3

4

3,81 3.9 394 | 397 | 399 4

4,69 4,81 489 | 493 | 497 | 499 5

5,56 5,72 582 | 588 | 594 | 597 | 599

6,43 6,63 6,75 | 682 | 691 | 695 | 6,97

7,29 7,53 767 | 7,76 | 7,87 | 793 | 7,96

8,16 8,43 8,59 8,7 8,83 8,9 8,94

9,02 9,32 951 | 963 | 978 | 987 | 992

9,88 | 10,22 | 10,42 | 10,56 | 10,74 | 10,83 | 10,89

10,74 | 11,11 | 11,34 | 1149 | 11,69 | 11,79 | 11,86

11,60 12 12,25 12,42 | 12,63 | 12,76 | 12,83

12,46 | 12,9 | 13,17 | 13,35| 13,58 | 13,72 | 13,8

13,32 | 13,79 | 14,08 | 14,28 | 14,53 | 14,68 | 14,77

14,18 | 14,68 | 1499 | 1521 | 1548 | 15,64 | 15,74

15,04 | 1557 | 1591 | 16,13 | 16,42 | 16,59 | 16,71

1590 | 16,46 | 16,82 | 17,06 | 17,37 | 17,55 | 17,67

16,76 | 17,35 | 17,73 | 17,99 | 18,31 | 18,51 | 18,64

1762 | 18,24 | 18,64 | 1891 | 19,26 | 19,47 | 19,6

18,48 | 19,13 | 19,55 | 19,84 | 20,20 | 20,42 | 20,57

19,33 | 20,03 | 20,46 | 20,76 | 21,15 | 21,38 | 21,53

20,19 | 20,92 | 21,37 | 21,69 | 22,09 | 22,33 | 22,49

21,05 | 21,81 | 22,28 | 22,61 | 23,03 | 23,29 | 23,46
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Tablo 76: Muhtemel Durak Adedi

1,0 1,0 10 10 10
199 200 |200 |200 2,00 2,00
2,88 1295 1298 |3,00 3,00 3,00
3,60 |3,77 [387 |39 3,99 4,00
416 |[4,46 | 4,66 |4.86 4,94 4,98
4,60 |503 |[533 |568 5,84 5,92
496 | 550 [590 |641 6,68 6,83
525 |590 |6,39 |706 7,45 7,68
549 16,23 [681 |7,63 8,15 8,47
570 1651 |[7,18 |815 8,78 9,20
587 676 | 750 |861 9,36 9,88
6,02 697 | 7,78 |9,02 9,89 10,51
6,15 | 7,16 [8,02 |939 10,38 | 11,10
6,26 | 7,33 825 |972 10,82 | 11,64
6,36 | 748 [845 |10,03 |1123 |1214
6,45 | 7,61 |862 |10,30 |11,60 | 12,60
6,53 | 7,73 |879 |1056 |11,94 |13,03
6,61 | 784 893 |10,79 |12,26 |13/43
6,67 | 794 [907 [11,00 |1256 | 1381
6,73 803 919 |1120 |1283 | 14,16
6,79 811 931 |11,38 |13,09 | 14,49
536 |684 818 941 | 1155 |13,32 |14,80
538 1688 [825 |951 |11,71 |1355 |15,09
541 1693 832 960 |1185 |13,75 | 15,36

Tablo 77: Kap1 agilma ve kapanma zamanlari

Teleskopik Otomatik Merkezden agilan Kabin i¢i otomatik,

otomatik kat kapisi ¢carpma

ta (s) tk (s) ta (s) tk (s) ta (s) tk (s)
2,5 3,0 2,0 2,5 5,0 5,0
2,5 3,0 2,0 2,5 5,0 5,0
2,5 3,8 2,3 2,9 5,0 5,0
3,0 4,0 2,5 3,5 6,0 6,0

3,7 5,0 2,7 3,7

Tablo 78: Tek Kat1 Gegme Zamani
<10 1,0 1,6 2,0 2,5 3,5 5,0 >5,0
10,0 7,0 6,0 57 55 5,0 4,5 4,3

Tablo 79: Kabin Kapasitesi

450kg | 630kg | 800Kkg | 1000 kg | 1275kg | 1600 kg | 2000 kg | 2500 kg
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Tablo 81: Tasinacak insan Yiizdesi (%K)

*Yiiksek yapilardaki asansorlerin hesaplanmasinda yiikseltilmig degerler secilmelidir.

Tablo 80: Kisi Transfer Zamani

<1

%

2,2

2,0

Tablo 82: Izin verilen en fazla bekleme zamani (Izul)

120 sn. ve tizeri 120 sn. 100 sn. 80 sn.
60 sn. ve tzeri 60 sn. 50 sn. 30 sn.
60 sn. ve tizeri 60 sn. 50 sn. 40 sn.
50 sn. ve lizeri 50 sn. 40 sn. 30 sn.
60 sn. ve tizeri 60 sn. 50 sn. 40 sn.
50 sn. ve tzeri 50 sn. 40 sn. 30 sn.
40 sn. ve uzeri - 40 sn, 30 sn.
40 sn. ve uzeri - 40 sn. 30 sn.
60 sn. ve tizeri 60 sn. 50 sn. 40 sn.
60 sn. ve lizeri 60 sn. 50 sn. 40 sn.

*Sadece asansor yaptiricisi/bina sorumlusu onayi1 ile (Taahhiitname)
**Yiiksek yapilarda asansorlerin hesabi i¢in yiikseltilmis degerler segilmelidir.
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EK 4: TURK STANDARTLARI

Tiirk Standartlar1 Enstitiisii veri tabanindan alinan verilere gére 2020 sonu
itibariyle yiriirliikte olan standartlar kapsamlarina gore asagida tablo olarak
verilmektedir. (TSE, 2020)

Tablo 83: 15.12 2020 itibariyle Yiiriirliikte Bulunan Standartlar

. . Kabul

No: | Standart: Tarihi:
TS EN 627 07.03.1997

1 Asansorlerin, yiiriiyen merdivenlerin ve ylriiyen yolcu bantlarmin verilerinin
kaydedilmesi ve izlenmesi kurallari
TS IEC 245-5 ‘ 07.04.1997

2 Kablolar-Kauguk yalitimli-Beyan gerilimi en ¢ok 450/750 v olan b6liim 5: Asansor
kablolar1
TS 1SO 4190-6 ‘ 22.02.2001

3 Asansorler ve servis asansorleri- Bolim 6: Meskenlerde kullanilan insan
asansorleri- Planlama ve se¢im

4 TS 8238 1SO 4190-2 ‘ 22.04.2004
Asansorler - Yerlestirme ile ilgili boyutlar boliim 2: Siif 1v asansorler
TS IEC 60227-6 | 26.04.2003

5 Kablolar-Polivinil kloriir yalitimli-Beyan gerilimi en ¢ok 450/750 v olan béliim 6:
Asansor kablolart ve biikiilgen baglantilar i¢in kablolar

TS EN 12385-5 ‘ 29.04.2005
0 Celik tel halatlar - Giivenlik - boliim 5: Asansorler i¢in halatlar

TS ISO 4190-6/T1 ‘ 16.02.2006
7 Asansorler ve servis asansorleri- Bolim 6: Meskenlerde kullanilan insan

asansorleri- Planlama ve se¢im

TS EN 12385-5/AC (ingilizce Metin) | 25.04.2006
8 Celik tel halatlar - Giivenlik - Boliim 5: Asansdrler igin halatlar

TS EN 50214 (Ingilizce Metin) ‘ 27.03.2007
o Kablolar-Asansorler igin biikiilgen kablolar

TS EN ISO 10535 (Ingilizce Metin) ‘ 03.07.2007
10 Oziirliilerin tasinmas1 icin asansérler dzellikler ve deney metodlart

TS EN 13015+A1 (Ingilizce Metin) ‘ 12.02.2009
1 Asansor ve yiirityen merdivenlerin bakimi - Bakim talimatlar1 i¢in kurallar

TS EN 12385-5/AC ‘ 28.04.2009
12 Celik tel halatlar - Giivenlik - Boliim 5: Asansdrler i¢in halatlar

TS EN 81-3+Al | 12.04.2012

13 | Asansorler - Yapim ve montaj icin giivenlik kurallar boliim 3: Elektrikli ve hidrolik
servis asansorleri

164



Tablo 83’iin devam

TS EN 81-3+A1/AC | 12.04.2012
14 | Asansorler - Yapim ve montaj icin giivenlik kurallar1 - Béliim 3: Elektrikli ve

hidrolik servis asansorleri

TS EN 81-40 (ingilizce Metin) ‘ 19.01.2010
15 |Asansorler - Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallari - Yolcu ve yiik asansorleri

icin 0zel uygulamalar - Bolim 40:Hareket engelli yolcular icin yiiriiyen

merdivenler ve egimli kaldirma platformlar

TS EN 81-3+A1/AC (Ingilizce Metin) ‘ 02.03.2010
16 | Asansorler- Yapim ve montaj icin giivenlik kurallari- Boliim 3: Elektrikli ve

hidrolik servis asansorleri

TS EN 81-31 (ingilizce Metin) | 13.07.2010
17 | Asansorler - Insan ve esya tasimak igin - Yapilis ve tesis ile ilgili giivenlik kurallari

- Boliim 31:Sadece acik yiik asansorleri

TS IEC 245-5/T1(Numara tadili, TS IEC 60245-5) ‘ 13.01.2011
18 | Kablolar-Kauguk yalitimli-Beyan gerilimi en ¢ok 450/750 v olan boliim 5: Asansor

kablolar

TS EN 81-41 (ingilizce Metin) ‘ 12.04.2011
19 |Asansorler-Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallari-Insan ve yiik tasimasi igin dzel

asansorler-Boliim 41:Hareket engelli insanlarin kullanimi i¢in dikey kaldirma

platformlari

TS EN 81-40 ‘ 19.01.2010
o9 |Asansorler - Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallari - Yolcu ve yiik asansorleri

icin 0zel uygulamalar - Bolim 40:Hareket engelli yolcular i¢in merdiven

asansorleri ve egimli kaldirma platformlari

TS EN 81-41 | 21.02.2013
91 |Asansorler - Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallari - Insan ve yiik tagimasi i¢in

0zel asansorler - Bolim 41: Hareket engelli insanlarin kullanimi igin diisey

kaldirma platformlari

TSE CEN/TS 81-76 (Ingilizce Metin) ‘ 31.01.2012
22 | Asansorler - Yapim ve montaj icin giivenlik kurallari- Yolcu ve yiik asansorleri igin

0zel uygulamalar - Boliim 76: Asansor kullanan engelli yolcularin tahliyesi
23 TSEK 179 ‘ 02.11.2012

Asansor ray1 baglama sistemi

TS 13561 ‘ 12.06.2013
24 | Yetkili servisler - Asansérler, yiiriiyen merdivenler ve yiiriiyen bantlarda kullanilan

kumanda panolar1 veya kumanda kartlari i¢in - Kurallar

TS EN ISO 25745-1 (ingilizce Metin) ‘ 10.04.2013
25 | Asansorler, yiiriiyen merdivenler ve yiiriiyen bantlar igin enerji performansi- Béliim

1: Enerji 6l¢iimii ve gecerli kilinmast

TS ISO 4190-1 ’ 18.06.2014
26 | Asansorler - Yerlestirme ile ilgili boyutlar - Boliim 1: Sinif 1, simif 11, sinif 11 ve

sinif vi1 asansorler

TS 13630 30.10.2014
27

Asansorler - F90 Sinifi yangina dayanikli kayar tip inis kapilari
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Tablo 83’iin devam

TS EN 81-82 (ingilizce Metin) | 13.02.2014
28 | Asansor-Yapim ve montaj igin giivenlik kurallar1 - Mevcut asansorler - Béliim 82

- Engelliler dahil mevcut asansorlere erigebilirligin gelistirilmesi

TS EN 12016 (Ingilizce Metin) ‘ 13.02.2014
29 | Elektromanyetik uyumluluk - Asansorler, yiiriiyen merdiven ve bantlar icin iiriin

aile standard1 - Bagisiklik

TS ISO 4190-1/Cor 1 | 18.06.2014
30 | Asansorler - Yerlestirme ile ilgili boyutlar - Boliim 1: Simf I, Sif II, Smif III ve

Smif VI asansorler (Tadil 1:2011)

TS EN 12015 (Ingilizce Metin) | 29.04.2014
31 | Elektromanyetik uyumluluk - Asansérler, yiiriiyen merdivenler ve yiiriiyen bantlar

igin {irlin ailesi standardi - Emisyon

TS EN 12159 ‘ 25.04.2013
32 |[.

Ingaat asansorleri - Personel ve malzeme tagimak igin - Diisey kilavuz rayli, kabinli

TS EN 81-22 (ingilizce Metin) ‘ 30.10.2014
33 | Asansor yapimu ve kurulumu igin giivenlik kurallari- Insan ve esya tasimaciligi igin

asansorler- Boliim 22: Egik diizlem i¢in elektrikli asansorler

TSE CEN/TR 81-12 (Ingilizce Metin) ‘ 24.12.2014
34 | Asansorler- Yapim ve montaj igin giivenlik kurallar1 - Temeller ve yorumlar -

Bolim 12: EN 81-20 ve EN 81-50in belirli pazarlarda Kullanimi

TSE CEN/TR 81-12 ‘ 24.12.2014
35 | Asansorler- Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallar1 - Esaslar ve yorumlar - Béliim

12: EN 81-20 ve EN 81-50'nin 6zel piyasalarda uygulanmasi

TS ISO 4190-5 (Ingilizce Metin) ‘ 27.08.2015
36 | Asansorler ve servis asansorleri- Boliim 5: Kumanda tertibatlari, sinyalleri ve ilave

baglantilar

TS EN 81-72 (ingilizce Metin) | 23.10.2015
37 | Asansorler- Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallari- Yolcu ve yiik asansorleri icin

6zel uygulamalar boliim 72:itfayeci asansorleri

TS EN ISO 25745-2 (Ingilizce Metin) ‘ 23.10.2015
38 | Asansorler, yiiriiyen merdivenler ve hareketli yiiriiyiisleri enerji performansi -

Boliim 2: asansorler i¢in Enerji hesaplama ve siniflandirma (asansorler)

TS EN ISO 25745-3 (Ingilizce Metin) ‘ 23.10.2015
39 |Asansorler, yiiriiyen merdivenler ve hareketli yiiriiytsleri enerji performansi -

Boliim 3: Enerji hesaplama ve yiiriiyen merdivenler siniflandirilmas: ve yiiriiyen

(I1SO 25745-3: 2015)
40 TS 12255 ’ 24.04.2017

Yetkili Servisler — Asans6r Bakim Servisleri — Kurallar

TS EN 12015 ’ 29.04.2014
41 | Elektromanyetik uyumluluk - Asansérler, yiiriiyen merdivenler ve yiiriiyen bantlar

i¢in {irlin aile standardi — Yaymim
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Tablo 83’iin devam

TS EN 12016 | 13.02.2014
42 | Elektromanyetik uyumluluk — Asansorler, yiiriiyen merdivenler ve yiiriiyen
bantlar i¢in mamul aile standardi — Bagisiklik
4a | 1513736 | 06.02.2017
Yetkili Servisler — Asansor Tahrik Makineleri — Kurallar
TS EN 81-73 (ingilizce Metin) | 18.04.2016
44 | Asansorler - Yapim ve montaj icin giivenlik kurallari- Yolcu ve yiik asansorleri igin
0zel uygulamalar - Boliim 73: Yangin aninda asansorlerin davranist
TS EN 81-72 | 23.10.2015
45 | Asansorler — Yapim ve montaj igin giivenlik kurallar1 — Yolcu ve yiik asansérleri
i¢in 6zel uygulamalar — Boliim 72: Itfaiyeci asansorleri
TS EN 81-73 | 18.04.2016
46 | Asansorler - Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallar1 - Yolcu ve yiik asansérleri
icin 0zel uygulamalar - Boliim 73: Yangin aninda asansoérlerin igletilmesi
47 TSE K518 ‘ 15.07.2016
ASANSOR KABINI
48 TSE K 525 ‘ 14.10.2016
ASANSOR DURAK VE KABIN KAPILARI
TS EN 81-82 |13.02.2014
49 Asansorlerin yapilist ve kurulumu i¢in emniyet kurallar1 - Mevcut asansérler -
Bolim 82: Engelliler dahil kisilerin mevcut asansorlere erigebilirliginin
gelistirilmesi
50 TS 12255/T1 ‘ 27.04.2018
Yetkili servisler - Asansor bakim servisleri - Kurallar
sy | TSEK5I18T2 | 05.02.2018
ASANSOR KABINI
TS EN 81-21 (ingilizce Metin) ‘ 19.11.2018
92 | Asansorler - Insan ve yiik tasimak igin - Yapilis ve tesis ile ilgili giivenlik kurallart
- Boliim 21: Mevcut binalarda insan ve yiik/insan tagima igin yeni asansorler
TS EN 81-58 (ingilizce Metin) 19.11.2018
93 | Asansorler- Yapim ve montaj icin giivenlik kurallar1 -Muayene ve deneyler béliim
58:Cikis kapilarinda yangin dayanim deneyleri
TS EN 81-70 (ingilizce Metin) ‘ 19.11.2018
94 | Asansorler- Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallari- Yolcu ve yiik asansérleri icin
0zel uygulamalar boliim 70:Engelliler dahil yolcu asansdrleri igin erisilebilirlik
TS EN 81-28+AC (ingilizce Metin) ‘ 29.04.2019
95 | Asansr yapimi ve montaji i¢in emniyet kurallari - Insan ve esyalarin tasinmasi igin
asansorler - Boliim 28: Yolcu ve yiik yolcu asansoérleri i¢in uzaktan alarm
TS EN 81-71+AC (ingilizce Metin) ’ 29.04.2019
56 | Asansor yapimi ve montaji i¢in emniyet kurallari - Yolcu asansorleri ve yiik
asansorleri i¢in 6zel uygulamalar - Boliim 71: Saldirilara kars1 dayanikli asansorler
TS EN 81-80 (ingilizce Metin) 30.09.2019
37 | Asansorler - Yapim ve montaj igin giivenlik kurallari-Mevcut asansérler- Boliim:80

mevcut yolcu ve yiik asansorlerinin glivenligini gelistirme kurallar
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TS EN 81-77 (ingilizce Metin) | 03.02.2020
98 | Asansorler - Yapim ve montaj i¢in giivenlik kurallar1 - Yolcu ve yiik asansérleri
icin 0zel uygulamalar - Boliim 77: Sismik durumlara tabi asansorler
TS EN 81-20 (ingilizce Metin) | 19.03.2020
59 |Asansorlerin yapim ve kurulumu igin giivenlik kurallar1 - Insan ve esyanmn
tasinmasi i¢in asansorler - Boliim 20: insan ve esya asansorleri
TS EN 81-50 (ingilizce Metin) [19.03.2020
60 Asansorlerin yapimi ve kurulumu igin giivenlik kurallari - Inceleme ve deneyler -
Boliim 50: Asansor bilesenlerinin tasarim kurallari, hesaplamalari, incelemeleri ve
deneyleri
TSE K 462 | 18.04.2017
61 | PROJEKTOR DIREKLERI- Asansorlii, Koruma Merdivenli, Portatif Merdivenli,
Platformlu(Koruma Sepetli), Traversli Sistem Projektor Direkleri
TS EN 81-43 (ingilizce Metin) | 19.01.2010
62 | Asansorler - Yapim ve montaj icin giivenlik kurallari- Yolcu ve yiik asansorleri igin
6zel uygulamalar - Boliim 43: Vingler i¢in asansorler
TSE CEN/TR 81-10 (Ingilizce Metin) ‘ 19.01.2010
63 | Asansorler - Yapim ve montaj igin giivenlik kurallari- Temeller ve yorumlar -
Boliim 10: En 81 serisi standartlarin sistematigi
TS EN 81-3+Al1 (Ingilizce Metin) ‘ 28.04.2009
64 | Asansorler- Yapim ve montaj icin giivenlik kurallari- Boliim 3: Elektrikli ve
hidrolik servis asansorleri
TSE CEN/TS 81-11:2011 (ingilizce Metin) ‘ 22.11.2011
65 | Asansorler - Yapim ve montaj igin giivenlik kurallari- Temeller ve yorumlar -
Boliim 11: En 81 aile standartlarina ilgili yorumlar
TS 1812 ‘ 27.12.1988
66 | Asansorlerin hesap, tasarim ve yapim kurallari (elektrikle calisan insan ve yiik
asansorleri i¢in)
TS ISO 7465 ‘ 22.03.2011
67 | insan ve yiik asansorleri - Asansor kabinleri ve kars1 agirliklar icin kilavuz raylar
- T tipi
TS 8239 | 29.03.1990
68 | Asansorler- Otomatik kapili- Yerlestirilmesi ile ilgili boyutlar- Smif 5- Servis
asansorleri
69 TS ISO 8383 ‘ 15.02.2000
Gemi asansorleri- Ozel kurallar
TS ISO 9386-2 ‘ 13.01.2011
Hareket engelliler i¢in gii¢ tahrikli kaldirma platformlar1 - Emniyet, boyutlar ve
70 |islevsel caligma ile ilgili kurallar - Boliim 2: Oturan kullanicilar, ayakta duran
kullanicilar ve tekerlekli sandalye kullanicilar i¢in egik bir diizlemde hareket eden
giic tahrikli merdiven tipi asansor
Jy | TSEN13015+A1 | 29.06.2009
Asansor ve yiiriiyen merdivenlerin bakimi - Bakim talimatlari i¢in kurallar
, | 1813290 | 19.06.2007
7

Asansor ve yiiriiyen merdiven bakim ve onarimeisi

168




EK 5: TEBLIGLER, YONETMELIKLER, KARARNAMELER
Asansor konusu ile ilgili Tiirkiye’de 1971-2020 tarihleri arasinda yiiriirliige

girmis olan teblig, yonetmelik ve kararnameler asagida tablo olarak verilmektedir.

Tablo 84: 1971-2020 Asansérlerle ilgili Alinnms Kararlar
Baslik

Tarih Say1 | Mevzuat Tiirli

05.06.1971

13856

Kararname

Tirk Standartlar1 Enstitiisii Asansorler Standardi

05.05.1975

15227

Kararname

Asansorler Standartlarinin Mecburi
Uygulanmasi1 Hakkinda Kararname

03.10.1975

15375

Kararname

Asansérlqr Standardin Yerine Asansorler, Insan
Tasima Icin Elektrikle Calisan Standardin
Yayim Hakkinda Kararname

09.10.1975

15378

Y Onetmelik

Asansor Tesisat Teknik Yonetmeligi

18.06.1986

19138

Teblig

Asansérler (Insan Tasimak icin-Elektrikli) TS
863 Standardinin Uygulanmasina Dair Teblig.
No: FKS-86/37-38

28.03.1987

19414

Teblig

Asansdrler (Insan Tasimak icin Elektrikli) TS
4789 Standardinin Tadiline Dair Teblig. No:
FKS-87/23/23

09.04.1988

19780

Teblig

Asansdrler (Insan Tasimak icin Elektrikli) TS
863 Standardinin Tadiline Dair Teblig. No:
FKS-88/22-22

25.06.1988

19853

Teblig

Asansérler (Insan Tasimak icin-Elektrikli) TS
863 Standardinin Tadiline Dair Teblig. No:
FKS-88/57-57

07.07.1988

19865

Teblig

Asansor Kilavuz Raylar1 ve Baglama Pabuglari
TS 4789 Standartlariin Uygulanmasma Dair
Teblig. No: FKS-88/89-89

12.05.1989

20163

YOnetmelik

Asansor Y onetmeligi

25.10.1989

20323

Teblig

Asansor Kilavuz Raylar1 ve Baglama Pabuglari
TS 4789 Standardinin Uygulanmas1 Hakkinda
Teblig. No: FKS-89/81-82

30.05.1990

20533

Teblig

Asansorler (Insan Tasimak icin Elektrikli) TS
863 Standardinin Tadiline Dair Teblig. Mecburi
Standard No: 90/47-48

09.02.1991

20781

Teblig

Asansorler (Yik Tasimak icin-Elektrikli) TS
1108 Standardinin Tadiline Dair Teblig.
Mecburi Standard No: 91/1-2

13.07.1992

21283

Teblig

Asansérler (Insan Tasimak icin-Elektrikli) TS
863 Standardinin Tadiline Dair Teblig. Mecburi
Standard No: 92/87-88

25.10.1995

22444

Teblig

Asansorler  (Insan  Tasimak Icin-elektrikli)
Standardinin Tadiline Dair Teblig (No: Mecburi
Standard: 95/71-72)

25.10.1995

22444

Teblig

Asansorler  (Yik Tasmmak Icin-elektrikli
Standardi Hakkinda) Teblig (No: Mecburi
Standard: 95/70-71)

20.12.1995

22499

Y Onetmelik

Asansor YoOnetmeligi
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26.08.1997

23092

Teblig

Asansorler (Yilk Tasimak Icin, Elektrikli) TS
1108 ile Asansorler (Insan Tasimak igin,
Elektrikli) TS 863 Standartlarrm Havi ve
Projeleri 26 Nisan 1996 Tarihinden Once
Onaylannis Binalarda Isletilen Asansorlerin
Isletme Ruhsat ile Ilgili Teblig. (95/70-7, 95/71-
72 ve 96/60-61 Sayili Tebliglerin Eki) No:
97/81-82

05.08.1998

23424

Teblig

Kablolar -normal Kullanimlar I¢in Kiiciik
Yalitimli Dairesel Asansér Kablolar1 Ts 9766
Hd 360 52 Standardmin 6 Ay Sonra
Uygulanmasina Dair Teblig. Mecburi Standard
No: Osg98/57-58

05.08.1998

23424

Teblig

Kablolar-asansérler I¢in Biikiilgen Kablolar Ts
9761 En 50214 Standardi-nin 6 Ay Sonra
Uygulanmasina Dair Teblig. Mecburi Standard
No: Osg98/55-56

12.01.2002

24638

YOnetmelik

Tirk Miihendis ve Mimar Odalann1 Birligi
Makina Miihendisleri Odast Asansér Miihendis
Yetkilendirme Y 6netmeligi

15.02.2003

25021

Y O6netmelik

Asansor Yonetmeligi. 95/16/AT (20.12.1995
giin ve 22499 sayili Resm1 Gazetede yayimlanan
Ayni Adh Yonetmelik yiirtirlikten
kaldirilmigtir)

02.05.2003

25096

Teblig

Insan ve Yiikk Asansorleri (Kilavuz Raylar,
Asansor Kabinlerive Karst Agirliklart igin T
Tipi) TS 4789 Standardinin Uygulanmasina Dair
Teblig. Mecburi Standard No: OSG-2003/38

21.05.2003

25114

Teblig

Asansor  Yonetmeligi  Uygulamalar1t  i¢in
Onaylanmis Kurulus Gorevlendirilmesinde Esas
Aliman Temel Kriterlere Dair Teblig. No:
SGM/2003-7

14.07.2003

25168

Teblig

Kablolar (Polivinli Kloriir Yalitimli, Beyan
Gerilimi En Cok 450/750 V Olan Boliim 6:
Asansor Kablolar ve Biikillgen Baglantilar igin
Kablolar) TS IEC 60227-6 Standardinin
Uygulanmasina Dair Teblig. Mecburl Standard
No: 0SG-2003/64

13.07.2004

25521

Teblig

Asansor Teknik Komitesinin  Olusumu ve
Gorevlerine Dair Teblig. No: SGM/ 2004-6

12.01.2005

25698

YOnetmelik

Asansor Yonetmeliginde (95/16/AT) Degisiklik
Yapilmasina Dair Yo6netmelik

29.03.2006

26123

Teblig

Asansorler ve  Kablolar  Standartlariin
Yiiriirliikten Kaldirilmasina iliskin Teblig. No:
0GS-2006/3

31.01.2007

26420

Yonetmelik

Asansor Yonetmeligi (95/16/AT)

06.05.2008

26868

Teblig

TMMOB Makina Miihendisleri Odas1 Asansor
Kontrol Merkezi’nin Onaylanmig  Kurulug

Olarak Gorevlendirilmesine Dair Teblig (No:
SGM-2008/8)

18.11.2008

27058

Yonetmelik

Asansér Bakim ve Isletme Y6netmeligi
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14.08.2009

27319

YOnetmelik

Asansor Yonetmeliginde (95/16/AT) Degisiklik
Yapilmasina Dair Yo6netmelik

01.09.2009

27336

Teblig

Asansor Teknik Komitesinin  Olusumu ve
Gorevlerine Dair Teblig (SGM: 2009/13)

29.07.2011

28009

YOnetmelik

Tirk Miihendis ve Mimar Odalart Birligi
Elektrik Miihendisleri Odas1 Asansorlere Ait
Elektrik Miihendisligi Hizmetleri Ydnetmeligi

05.11.2011

28106

YOnetmelik

Asansér Bakim ve Isletme Y&netmeliginde
Degisiklik Yapilmasina Dair Yonetmelik

14.08.2012

28384

Teblig

Asansor Yillik Kontrol Faaliyetlerinde Gorev
Alacak A Tipi Muayene Kuruluslarinca
Uyulacak Usul ve Esaslara Dair Teblig (SGM:
2012/15)

05.11.2013

28812

Teblig

Asansor  Teknik  Komitesinin ~ Olusumu,
Gorevleri ve Calisma Usul ve Esaslarina Dair
Teblig (SGM: 2013/17)

24.06.2015

29396

YOnetmelik

Asansor Isletme, Bakim ve Periyodik Kontrol
Y 6netmeligi

15.07.2015

29417

Teblig

Asansér ~ Periyodik ~ Kontrolleri Icin
Yetkilendirilecek A Tipi Muayene Kuruluslarina
Dair Teblig (SGM: 2015/24)

27.01.2016

29606

Y O6netmelik

Asansor Piyasa Gozetimi ve Denetimi

YoOnetmeligi

05.05.2016

29703

Teblig

TMMOB Makina Miihendisleri Odas1 Asansor
Kontrol Merkezi’nin Onaylanmig Kurulug
Olarak Gorevlendirilmesine Dair Teblig (Teblig
No: SGM - 2008/8)’in  Yiiriirliikten
Kaldirilmasina Dair Teblig (SGM - 2016/10)

29.06.2016

29757

Y O6netmelik

Asansor Yonetmeligi (2014/33/AB)

01.08.2016

29788

Teblig

Asansor Periyodik Kontrollerini
Gergeklestirecek Muayene Personelinin
Belgelendirilmesine  Dair  Teblig (SGM:
2016/18)

07.09.2016

29824

Teblig

Asansor Periyodik Kontrolleri Icin
Yetkilendirilecek A Tipi Muayene Kuruluslarina
Dair Teblig (SGM: 2015/24)’de Degisiklik
Yapilmasina Dair Teblig (SGM: 2016/24)

14.06.2017

30096

Teblig

Asansorlerin Tasarimina [liskin Usul ve Esaslara
Dair Teblig (SGM: 2017/18)

19.06.2017

30101

Teblig

Asansdér  Periyodik  Kontrolleri I¢in
Yetkilendirilecek A Tipi Muayene Kuruluglarina
Dair Teblig (SGM: 2015/24)’de Degisiklik
Yapilmasina Dair Teblig (SGM: 2017/21)

03.07.2017

30113

Y Onetmelik

Planl Alanlar imar Yonetmeligi

05.12.2017

30261

Teblig

Asansdrlerin Tasarimina Iliskin Usul ve Esaslara
Dair Teblig (SGM: 2017/18)’de Degisiklik
Yapilmasina Dair Teblig (SGM: 2017/33)

04.05.2018

30411

Teblig

Asansor Periyodik Kontrolleri I¢in
Yetkilendirilecek A Tipi Muayene Kuruluslarina
Dair Teblig (SGM: 2015/24)’in Yiirirliikten
Kaldirilmasina Dair Teblig (SGM: 2018/5)

04.05.2018

30411

Yonetmelik

Asansor Periyodik Kontrol Yonetmeligi
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Teblig Asansorlerin Tasarinina Iligkin Usul ve Esaslara
21.05.2018 | 30427 Dair Teblig (SGM: 2017/18)'de Degisiklik
Yapilmasina Dair Teblig (SGM: 2018/6)

Yonetmelik Tirk Miihendis ve Mimar Odalart Birligi
Makina Miihendisleri Odast Asansér Miihendis
Yetkilendirme  Yonetmeliginde  Degisiklik
Yapilmasina Dair Y6netmelik

21.06.2018 | 30455

06.04.2019 | 30737 | Yonetmelik Asansor Isletme ve Bakim Y6netmeligi

16.10.2020 | 31276 Yonetmelik A‘s‘ansér wP"lyasa Gozetimi Ve Denetimi
Y 6netmeligi

Trafik analizinin ele alindig1 yonetmelikler |:| ile gosterilmistir.
Trafik hesab ile ilgili yiiriirlikte olan mevzuatlar [ | ile gdsterilmistir.
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EK 6. KAT PLANLARI
BODRUM KAT
Yapiya ait bir girisin de yer aldig1 C blok bodrum katta; laboratuvarlar, MR ve
Rontgen alanlar ve poliklinikleri ile 6gretim iiyelerine ait odalar yer alir. Bodrum katta
bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
. Ust katlara 4°1ii olarak hizmet veren ancak bodrumda 3 tanesinin
kullanilabildigi bir asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn

hiza sahip) ve merdivenden olusan yapt merkezinde konumlandirilmis

cekirdek,
o Dogu ve bati cephelerindeki kagis merdivenleri,
. C ve D blok baglanti noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630

kg/8 kisi kapasiteli) ve beraberinde merdiven,
o Bodrum kat ile asma kat arasina hizmet veren, giiney cephede
konumlandirilan 1 asansor (1000 kg/13 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ile

2 merdiven, bulunur.

Sekil 59: C ve D Blok Bodrum Kat Plan1
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ZEMIN KAT
Yapiya ait ana girisin yer aldig1 C blok zemin katta, kan verme laboratuvari ve
poliklinikleri ile 6gretim tiyelerine ait odalar yer alir. Zemin katta bulunan ve C bloga
ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
. 1 adet 4°1ii asansoOr grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmis

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kagis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢6p asansori (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansor (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde
merdiven,

o Bodrum kat ile asma kat arasina hizmet veren, giiney cephede
konumlandirilan 1 asansor (1000 kg/13 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ile

2 merdiven, bulunur.

C BLOK ZEMIN KAT PLANI

Sekil 60: C ve D Blok Giris Kat Plani
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1. KAT
C blokta beyin cerrahi ve sinir cerrahisi ile ¢cocuk gastroentoroloji ve ¢ocuk
alerji poliklinikleri ve 6gretim liyelerine ait odalar yer alir. 1.katta bulunan ve C bloga
ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
o 1 adet 4’lii asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kagis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmig diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde
merdiven,

o Bodrum kat ile asma kat arasina hizmet veren, giiney cephede
konumlandirilan 1 asansor (1000 kg/13 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ile

2 merdiven, bulunur.

CBLOK 1. KAT PLANL

Sekil 61: C ve D Blok 1. Kat Plani
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2. KAT
C blokta nefroloji, romatoloji, algoloji, gastroenteroloji poliklinikleri ve
Ogretim liyelerine ait odalar yer alir. 2. katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu
saglayan:
J 1 adet 4’111 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmis

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmig diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.

% 7R -ROPOTOLLSL FOLK

C BLOK 2. KAT PLANI

Sekil 62: C ve D Blok 2. Kat Plan1
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3. KAT
C blok dogu tarafinda anestezi ve reanimasyon anabilim dali, bati tarafinda ise
noroloji poliklinikleri ve 6gretim iiyelerine ait odalar yer alir. 3.katta bulunan ve C
bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
. 1 adet 4°1ii asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmig diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde
merdiven bulunur.
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C BLOK 3. KAT PLANI

Sekil 63: C ve D Blok 3. Kat Plan1
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4. KAT
C blokta psikiyatri, enfeksiyon hastaliklar1 ve patoloji poliklinikleri ve 6gretim
tiyelerine ait odalar yer alir. 4.katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu
saglayan:
o 1 adet 4’lii asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kagis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.

C BLOK 4. KAT PLANI

Sekil 64: C ve D Blok 4. Kat Plam

178



5. KAT
C blok dogu tarafinda i¢ hastaliklar1 (hematoloji) ve bat1 tarafinda ortopedi ve

travmatoloji poliklinikleri ve dgretim {iyelerine ait odalar yer alir. 5.katta bulunan ve
C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
J 1 adet 4’111 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,
. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,
. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630

kg/8 kisi kapasiteli),
o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem
personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet

asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.
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Sekil 65: C ve D Blok 5. Kat Planm
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6. KAT
C blokta gogiis kalp damar cerrahi ile pediatrik kardiyoloji poliklinikleri ve
Ogretim liyelerine ait odalar yer alir. 6.katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu
saglayan:
J 1 adet 4’111 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,
. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,
. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630

kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem
personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansor (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.

D1 BLOK 6. KAT PLANI

Sekil 66: C ve D Blok 6. Kat Plani
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7. KAT
C blokta genel cerrahi poliklinikleri ve 6gretim {iyelerine ait odalar yer alir.
7 katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
o 1 adet 4’lii asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmig diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlar1 tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.
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D1 BLOK 7. KAT PLANI

Sekil 67: C ve D Blok 7. Kat Plam
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8. KAT
C blokta i¢ hastaliklar1 poliklinikleri ve 6gretim {iyelerine ait odalar yer alir.
8.katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
o 1 adet 4’1 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmis

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

. 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet

asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde
merdiven bulunur.
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D1 BLOK 8. KAT PLANI

Sekil 68: C ve D Blok 8. Kat Planm
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9. KAT
C blokta kadin sagligi ve dogum poliklinikleri ve 6gretim iiyelerine ait odalar
yer alir. 9.katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
o 1 adet 4’1 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmisg

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

. 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlar1 tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.
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D1 BLOK 9. KAT PLANI

Sekil 69: C ve D Blok 9. Kat Plani
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10. KAT

C blokta ¢ocuk saglig1 ve hastaliklar1 poliklinikleri ve dgretim tiyelerine ait
odalar yer alir. 10.katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan
[ ]

1 adet 4’1 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmis
cekirdek,

Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri
[ ]

C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

. 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlar1 tarafindan kullanilabilen 2 adet

asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde
merdiven bulunur.
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D1 BLOK 10. KAT PLANI

Sekil 70: C ve D Blok 10. Kat Plani
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11. KAT
C blok dogu tarafinda go6giis hastaliklari, bati tarafinda ise dermatoloji
poliklinikleri ve 6gretim iiyelerine ait odalar yer alir. 11.katta bulunan ve C bloga ait
diisey sirkiilasyonu saglayan:
J 1 adet 4’111 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmis

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.

D1 BLOK 11. KAT PLANI

Sekil 71: C ve D Blok 11. Kat Plani
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12. KAT
C blok dogu tarafinda pediatrik cerrahi, bati tarafinda ise iroloji poliklinikleri
ve Ogretim iiyelerine ait odalar yer alir. 12.katta bulunan ve C bloga ait diisey
sirkiilasyonu saglayan:
J 1 adet 4’111 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.
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D1 BLOK 12. KAT PLANI

Sekil 72: C ve D Blok 12. Kat Plani
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13. KAT
C blokta goz boliimii poliklinikleri ve 6gretim iiyelerine ait odalar yer alir.
13 .katta bulunan ve C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
o 1 adet 4’1 asansor grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmis

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kacis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

. 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmis diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlar1 tarafindan kullanilabilen 2 adet

asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde
merdiven bulunur.

D1 BLOK 13. KAT PLANI

Sekil 73: C ve D Blok 13. Kat Plani
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14. KAT
C blok dogu tarafinda plastik cerrahi poliklinikleri, bati tarafinda ise kulak
burun bogaz poliklinikleri ve 6gretim tiyelerine ait odalar yer alir. 14.katta bulunan ve
C bloga ait diisey sirkiilasyonu saglayan:
. 1 adet 4°1ii asansoOr grubu (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5

m/sn hiza sahip) ve merdivenden olusan yap1 merkezinde konumlandirilmig

cekirdek,

. Dogu ve bati cephelerindeki kagis merdivenleri,

. C ve D blok baglant1 noktasinda ise 1 adet ¢op asansorii (630
kg/8 kisi kapasiteli),

o 1 tanesi tamamen personel kullanimina ayrilmig diger ise hem

personel hem de hasta ve hasta yakinlari tarafindan kullanilabilen 2 adet
asansoOr (her biri 1600 kg/21 kisi kapasiteli, 2,5 m/sn hiza sahip) ve beraberinde

merdiven bulunur.

D1 BLOK 14. KAT PLANI

Sekil 74: C ve D Blok 14. Kat Plam
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EK 7: ORNEK CALISMA SIMULASYON SONUCLARI
1. MEVCUT KULLANIM SENARYOSU

1.1. Karma Kullanilan Asansorler

Average of all uns

Average Waiting and Time to Destination

6 Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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Sekil 75: Mevcut Kullanim Senaryosu Karma Kullanim Asansoérlerine Ait En Yogun

Periyottaki AWT ve ATT Simiilasyon Sonucu

Average of all runs

Distribution of Passenger Waiting Times
All Floors over complete duration
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Distribution of Time to Destination
All Floors over complete duration
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1.2. Personel Asansorleri

2 No. 1600 kg elevators @ 2.50 mv's
Average of all runs

Average Waiting and Time to Destination

ot Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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Sekil 79: Mevcut Kullanim Senaryosu Personel Asansorlerine Ait En Yogun Periyottaki

AWT ve ATT Simiilasyon Sonucu

2 No. 1600 kg elevators @ 2.50 nv's
Average of all runs

Distribution of Passenger Waiting Times
All Floors over complete duration
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2 No. 1600 kg elevators @ 2.50 m's

Average of all runs Dispatch Interval from Home Floor

in 5 minute periods
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Sekil 81: Periyot Simiilasyon Sonucu
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2. SENARYO A (BOLGELEMESIiZ KULLANIM DURUMU)

2.1. 6 Asansorlii Kullanim

Average of all uns

Average Waiting and Time to Destination

Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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Sekil 83: Senaryo A, En Yogun Periyottaki AWT ve ATT Simiilasyon Sonucu

Average of all runs

Distribution of Passenger Waiting Times

All Floors over complete duration
8000

7500
7000
6500
6000 {

é 300 | pir—"

no of passengers wa tng less than
=3 =) [~ R~ =] 3
o [~} o o o o

(%)
o
1=
S

18:00

20:00

22:00

4] 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140

time (s)
Average Wailing Tire (s) 689.8 (+85.8/-96.0)
Longest Waiting Time (s) 181352 (+1842.1/-1730.3)

150

160

170

Sekil 84: Ortalama ve En Yiiksek AWT Simiilasyon Sonucu

193

180

24:00

100
90
80
70

80

40

% passengers waiting less than time

30

20



Avaage of all ning Dispatch Interval from Home Floor

in 5 minute iod
S in 5 minute periods

225

200 —‘

time (s)
8

-

00

75

50

y |J «.FI Wi oy .ﬁﬂ‘u'lfw il
Lyt -

|
LU
1
I
I

[

]

time (hrssmin)

Average Interval 64.3s  (+1.5-1.2)

Sekil 85: Periyot Simiilasyon Sonucu

Avermae of all uns Distribution of Time to Destination

All Floors over complete duration
4000

3750

3500

g0 g

a
3
=3

@

S
\

\

no of passergers reached destination ir less th
g 8
N,
\
N
N
\
\

5

o

N
\

g
=)
\,

g K
\
N\
\\
”((r

\\
N
X

N
@
o

0000 0zo0 0400 06-00 08:00 1000 12:00 14'00 16:00 18.00 2000

p L L-—‘—‘—\_*

22:00

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320

time (s)
Average Time To Deslination (s) 769.7 (+85.9/-96.2)
Longest Time to Destination (s) 181761 (+18384/-1717.2)

Sekil 86: Ortalama ATD Simiilasyon Sonucu

194

340

360

24:00

100

70

40

20

% passengers who reached destination in less than than time



2.2. 8 Asansorlii Hipotetik Sinama

8 No. 1600 kg elevators @ 2.50 m/s
frerede ol alluns Average Waiting and Time to Destination
Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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& No. 1600 kg elevators @ 2.50 m's
Average of all runs

Dispatch Interval from Home Floor

in § minute periods
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2.3. 12 Asansorlii Hipotetik Senaryo

12 No. 1600 kg elevators @ 2.50 m/s
Average of all runs

Average Waiting and Time to Destination

20 Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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12 No. 1600 kg elevators @ 2.50 mv's
\vemge ot all e Distribution of Passenger Waiting Times
56060 All Floors over complete duration

19000
18000 e
17000 o
16000 Vi
5000

Igmo
Ir: !
100 ‘

100

920

80

70

60

40

% passengers waiting less than time

30

20

o 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 120 130 140 150

time (s)
Average Wailing Tine (s) 9.8 (+0.9/-0.5)
Longest Waiting Time (s) 1534 (+999/-457)

Sekil 92. Ortalama ve En Yiiksek AWT Simiilasyon Sonucu

197



12 No. 1600 kg elevators @ 2.50 nmv's

Ausraue ot allruns Dispatch Interval from Home Floor

in 5 minute periods
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3. SENARYO B (TEK-CIFT KATLARA GORE BOLGELENMIS$
KULLANIM DURUMU)

cuesinge of el e Average Waiting and Time to Destination

o Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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4. SENARYO C (2 BOLGELiI KULLANIM DURUMU)

Avengeotall mns Average Waiting and Time to Destination

2% Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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5. SENARYO D (3 BOLGELIi KULLANIM DURUMU)

5.1. Senaryo D Sinama 1

Average of all runs

Average Waiting and Time to Destination

Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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5.2. Senaryo D Sinama 2

Average of all runs
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Avemge of all uns Dispatch Interval from Home Floor

in 5 minute periods
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5.3. Senaryo D Sinama 3

Aamaccialiung Average Waiting and Time to Destination
Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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5.4. Senaryo D Sinama 4

#warage of all uns

Average Waiting and Time to Destination

Waiting - solid red fine; Time to Destination - dotted green line All Aoors over complate duration
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fuerage of all uns Dispatch Interval from Home Floor

i in Sminute periods
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5.5. Senaryo D Sinama 5

fystmge of all luns Average Waiting and Time to Destination

i Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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6. SENARYO E COVID 19 SURECINDE KULLANIM SENARYOLARI

6.1. Senaryo E Sinama 1

Average of all runs

Average Waiting and Time to Destination

S Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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Average of all runs

Dispatch Interval from Home Floor

in 5 minute periods
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6.2. Senaryo E Sinama 2

Averags of all ns Average Waiting and Time to Destination

i Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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Average of all uns
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6.3. Senaryo E Sinama 3

Qreseifall s Average Waiting and Time to Destination
o Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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Average of all runs Distribution of Passenger Waiting Times
All Floors over complete duration
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Average of all runs Dispatch Interval from Home Floor

in S minute periods
250 P2

225

200

50

- TN

Iy

L

g~

R e et I et
00:00 02:00 04:00 06:00 08:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00

time (hrssmin)
Average Interval 40.8s  (+0.8/-0.6)

Sekil 133: Periyot Simiilasyon Sonucu

Awerage of all nins Distribution of Time to Destination
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6.4. COVID Sartlarinda Bélgelemesiz Kullanim Durumu
6.3.1. 8 Asansorlii Hipotetik Kullanim Senaryosu

Average of all runs

Average Waiting and Time to Destination

S Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration
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Average of all runs

Distribution of Passenger Waiting Times

All Floors over complete duration
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Average of all runs

Dispatch Interval from Home Floor

in 5 minute periods
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Average of all runs Distribution of Time to Destination
All Floors over complete duration
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6.3.3. 12 Asansorlii Hipotetik Kullanim Senaryosu

Ayeraoe ofallining Average Waiting and Time to Destination

e Waiting - solid red line; Time to Destination - dotted green line All Floors over complete duration

200

75

50

i L
et S i
| W v " :
| i S Pl u
! [ Jp LT LV P o W 8

0 § 1 L
00:00 02:00 04:00 06:00 08:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:00 22:00 24:00

L O P )

time (hrsmin)
Worst Average Waiting Time during any 5 mrin period (s) 173.3
Wbrst Average Transit Time during any 5 mmin period (s) 51.8

Sekil 139: Covid-19 Siirecinde Kullanim Sinama 5’¢ Ait En Yogun Periyot AWT ve
ATT Simiilasyon Sonucu

fvermoe of allure Distribution of Passenger Waiting Times

All Floors over complete duration
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fwsmgeofall ains Dispatch Interval from Home Floor

in 5 minute periods
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Avcrmge of all ing Distribution of Time to Destination
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