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OzZET

Trafik analizi ve hesaplamasi, 6zellikle yogun nifuslu ylksek yapilarda mimarlarin bina mimarisini daha iyi
yapilmalarini saglayan, dikey insan tasimaciliginda 6nemli bir konudur.

Trafikten amag, maksimum sayida insani, minimum zamanda ve bina hacmini en az kullanarak asansor
tesisatinin kurulmasini saglamaktir. Yolcular ve asansoér iginde beklemek, ne kalabalik bir kabinde olmak, ve ne
de uzun bir sitire kabinde kalmak isterler. Bu istekleri karsilamak igin optimum bir ¢6ziim bulmak trafik analizi
yapilmaslyla mimkindur. Buylk binalarda uygun servis saglamak icin birkag yolcu asansoéri gereklidir. Bu
durum da tek bir asansorin istekleri kargilamasindan daha karmasik asansor tesislerinin dizayn problemlerini
olusturur.

Hidzadaki dedisimler, kapasite, kabinlerin sayisi ve yerlesimleri, maliyet ve servis kalitesini etkileyen temel
faktorlerdir. Trafik analizi segeneklerinden biri, ekonomik olmasinin yani sira, binanin ihtiyaglarini en iyi
karsilayabilecek bir secenek olabilecektir.

GiRis:

Asansor tesislerinin tasarlanmasinda, servis verilen binanin kullanim amaci belirleyicidir. Binalarin kullanim
amacina gore tipleri:

1. Degisik kiracilari olan ofis binalari
2. Tek amagli ofis binalari, devlete ait ofis binalar

3. Profesyonel amagh binalar yani, tip merkezleri arastirma merkezleri, posta ayristiriimasi igin kullanilan 6zel
amagh binalar.

4. Oteller
5. Apartmanlar
6. Hastaneler

Asansor kabinlerinin pozisyonlari, kullanicilarin binaya girisinde gok gabuk dagiimlarinin mimkiin olan en yakin
yerinde olmalidir. Cesitli katlarda asansér cikiglari da, kat ntifus dagilimlarinin mimkun olan en yakin yerinde
olmalidir. Otopark girislerinin, kantinlerin ve konferans salonlarinin giriglerindeki trafik akisina 6zel 6nem
verilmelidir. Eger bina ana caddeden tek bir girise sahipse kullanicilarin asansérleri girise uygun bir yerlesimle
tek bir sirayla uygun bir konumda diizenlenmelidir.

Bina iki girigli ise, iki asansor gereklidir. Her giristeki kabin sayisi, o girisi kullanabilecek kullanici sayisiyla
belirlenir. Asansor girisleri genellikle merdivenlerin yanindadir, merdivenleri kullanma egiliminde olanlar, kattan
kata merdiven kullananlarin trafige ve tehlike aninda asansoér kullanimi da dikkate alinmalidir.

Binalardaki glinlik trafik bilesenleri, trafik piklerinin uygun olarak karsilanabilmesi igin dikkatli olarak tayin
edilmelidir. Normal olarak (g trafik yogun talebiyle karsilagilir. Bunlar, sabah, 6gle ve aksam yodgun talepleridir.
Trafik analizleri, genellikle sabah yogun talebi g6z 6niinde tutularak yapilmaktadir. Dedisen sayida kullanani
olan binalarda, sabah talebi olarak kullanan sayisinin %10-13 oraninda bir kullanici sayisi saptanir. Bu oran
sabit kullanicili binalarda % 17-25 olarak alinabilmektedir. Yani tek kullanici gesitli binalarda bina nifusunun
%17-25'nin sabah yogun trafiginde 5 dakika esnasinda en yogun kullanimi gerceklestirecekleri beklenir.

Asansorlerden saglanmasi istenen servis kalitesi, binanin tipine, yapilacak masrafa ve kullanicilarin 6nemine
baglidir. Servisin kalitesi, kullanicilarin istedikleri yerlere ulastiriimasindaki hizla 6lguliir. Buda, istenen kata
ulasmada asansor zamani ve ortalama kullanicinin asansori beklemesindeki toplam zamanla tanimlanir. Bu
zaman ne kadar kisaysa, saglanan serviste daha iyi olacaktir. Bir kisinin maksimum harcadigi zamani, bir
asansori beklemek igin gegirdigi stredir. Bu zaman "Bekleme Araligi" dir ve gelen kabinlerin, ulagmalari igin
gecen zaman araldidir. Bu zaman, her bir kabinin gidip gelme siresine ve kabin sayisina baglidir. Gidip gelme
zamanli, bir asansorin giris katindan ayrildiktan sonra, ortalama sayida kullaniciy Gst katta ortalama duraga
ulastirdiktan sonra tekrar giris katma gelmesi igin gegen siredir.



Bir asansor servisi, az bekleme araligi ve kisa ulasim zamaniyla da gergeklestirilebilinir. Kullanicilar, Bu iki
durumdan birincisini tercih ederler, bekleme siliresinde kullanici sabirsizdir. Bu nedenlerle, 20-60 saniye
bekleme suresi, binanin kullanim amacina bagh olarak secilir.

Servis igin belirli bir standart henliz tanimlanmamistir. Farkl binalarda asansoér servis kalitesi, ortalama gidis-
gelis suresi ve kullanicinin ortalama asansor igin bekleme siresi igin toplam kullanilan ortalama zaman, her bina
icin karsilastirmal olarak tayin edilir.

* MMO Istanbul Subesinin 15-17 Mart 1995 tarihindeki Asansér seminerinden ézetlenmistir.
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SEF.’fL i Yukary Trafik { up-traffic) falep ¢ frisi

Yukaridaki sekilde bir isyerinin yogun trafik (up-traffic) talepleri egrisi gérilmekledir. Bu trafigin en yogun
kismina (up-peak) denmektedir. Dagilim glinlin saatleri ve bina nifusunun ylzdesinin 5 dakika igerisinde
asansor taleplerine gore yapilmistir.

TANIMLAR VE SEMBOLLER:

UPPINT : (value for the up-peak interval) giris katindaki kabinlerin up-peak'i karsilama zamani

RTT : (round trip time) Up-peak trafik sartlarinda hizmet eden tek bir asansdr kabininin gidip gelme zamani
L : (number of lift cars) Asansor kabin sayisi

UPPHC : (up-peak handling capacity) Up-peak'i karsilama kapasitesi

CC : (contract capacity) kontrat kapasitesi

POP : (value for the percentage popolition) Hizmet edilen yolcu sayisi ylizdesi

POPULATION : Binadaki insan sayisi yukaridaki (ic denklem, tek bir kabinin gidis gelis zamani esas alinarak
cikarilmistir.

ASANSOR TRAFIK HESABI

Trafik Formiilleri:

Yukari yogun trafikte ek bir asansérin gidip-gelme zamani (saniye olarak)
RTT = 2Htv+ (S+1)ts+2 P tp

H : Ortalama en yuksek geri dénus kati yiksekligi

S : Ortalama olasi durak sayilari

P : Bir kabindeki ortalama sayisi (kontrat kapasitesinin %80'i olarak alinir.)
t : Kontrat hizindaki iki kat arasini gegme zamani (s)

Tv = df/v burada:

df : katlar arasi mesafe (m)

v : kontrat hizi (m/s)

ts = her bir durustaki zaman kaybi (s)



ts = T-tv burada: T =tf (1) +to+tc

tf (1): tek bir kati gegme zamani (s)

to : kapi agilma zamani (s)

tc : kapi kapanma zamani (s)

tp : tek bir kullanicinin giris veya ¢ikis zamani (s)

Verilen bir grup bir kabinin (L) yukari yogun trafik aralidi (s)
UPPINT = RTT/L

Verilen bir grup kabinin (L) yukari yodun trafigi karsilama kapasitesi
UPPHC = 300.P.L/RTT veya

UPPHC = 300.P/UPPINT

Yodun yukari trafik sirasinda servis verilecek olan ana durak tzerindeki, toplam bina yerlesenlerinin (POP)
ylzdesi (%POP)

%POP= UPPHC/POP. 100

H ve S degerleri standart kabin kontrat kapasitelerine bagl olarak asagida tablo olarak verilecektir. Bu tablolar
olusturulurken esit kat mesafesi ve kat kullanicilari kabull yapilmistir. Bir asansor sistemi boyutlandirilirken
istenen veriler bazen saglanamayabilir, verilen tablolar, bir fikir vermek tzere olusturulmustur.

TRAFIK HESABI ORNEGI

istenenler

Onemli bir is haninin 10 kati vardir ve tek amacli olarak kullanilmaktadir. Toplam asansér calisma yiiksekligi 33
m. ve her katin alani 1000 m2 dir.

Dizayn Bilgileri:

(1) Tablolarin her kisi icin 20 m2, % 17 yukari yogun trafik talep orani ve 25 s ara,

(2) Zemin katin Gzerindeki bina sakinleri sayisi 500'dir. (1000/20.10)

(3) Yodun talep sirasinda asansori kullanmak isteyen kisi sayisi 85'dir. (0,17.500)

(4) 5 dakikalik zaman diliminde 25 saniye arayla 12 yolculuk yapilacaktir. (300/25)

(5) Her kabin 7 kisi tasiyabilmelidir. (85/12)

(6) 10 kisilik kontrat kapasitesindeki kabinlerinin kullanildigini varsayalim.

(7) Tablolardan kontrat hizini (v) 1.6 m/s alirsak, bir kati gegmek igin gerekli zaman tf(1)=6.0 s'dir.
(8) 0.8 m. ortadan acilan kapinin agilma

sliresi to=2.0 s ve kapanma slresi tc= 2.0 s'dir.

(9) Kullanici igin giris ve gikista harcanan sireler 1.0 s olarak alinirsa.



Hesaplamalar:
P=R;H=91;58=57

tv=dify =33/1.6=2.1%

T=if (| elo+ie= 6.0+2.042.0 = 105
B=T-1w=79s p=1.035

trafik formiilii kullamlarak;

RTT = 2932 1+ (57+1).

7.942.8.1 0= 39 1+32 0+16,0
= I08s



bakiniz: 3

4 kabin kullamlirsa
UPPINT= 108/4 = 275

{kabul edilebilir simrlar iginde)

UPPHC= (300.8)/27=89 kisi
{85'den hilyiik)

HPOP = RO/500="% 17,8(% 17den bilyiik) bulunur.
O halde bu is yerinde 10 kigilik kapasiteli 1.6 m/s huzh ve 4 kabinli asanzér sistemi uygulanabilecektir,

Kaynak: Barney G.C., Elevator Micropedia, The International Association of Elevattir Engincers 1985,

Yolcu Parametreleri (Yukari Yogun Talep)

Bina tipi Tahmini Kullame: Sayisi Ulagtirma Oram Aralar (s)
Oiel 1.5-1.9 kigifoda % 10-15 30-50
Konut 1.5-1.9 kisifoda % 5-7 40-90
Hastahane 3 kigifyatak % B-10 30-50
Okul 0.8-1.2 m¥isgrenci 9 15-25 30-50
Is merkezi (gok amagh koflamcily)
-standart 10-12 m*kisi %ll-15 25.30
- iyi bir yerde 15-25 mikigi % 15 25-30
Is merkexi (tek amagh kullamicih)
- standart 8-10 mkisi &H1S 25.30
- iyi bir yerde 12-20 m?kizi % 17-25 20-25
Asanstir parametreleri (Kat yiksekligi 3.3 m)
Asgnstir Kontrat ivme Tek bir
Yolu {m) huzi (myfs) (mfs?) zamarnt (5]
< 20 < 1.00 04 10
20 1.00 0.4-0.7 7
30 1.6 0.7-0.8 f
45 235 0.8-0.9 5.5
] .15 L0 5.0
1260 5.00 1.2-1.5 45
= 120 > 5.00 1.5 43
Kapi zamanlari (sm)
Kapanma Acilma
Kapi normal geligtirilmis
Sekli geniglik 0.8 m. 0.8 m, Lim 0.8m. Llm
WVana
agilan kaps 3.0 25 30 0.1 L5
Ortadan
agilan kam 20 2.0 25 0.5 0.8




bakiniz: 7

Ana durak Kabin kontrat kapasitesi
Gzenndeki [ ] 10 13
kal sayist H 5 H 5 H ] H ]
5 4.6 33 4.7 38 4.8 4.2 4.9 4.3
6 5.4 3.5 5.6 4.1 5.7 4.6 5.8 5.1
7 6.2 37 B.5 4.4 6.6 5 6.8 5.6
E 7.1 38 74 4.6 75 53 77 &
g 7.9 3.9 82 | a8 24 53 8.6 6.4
10 8.7 ] g1 49 9.3 57 03 6.7
1 96 q ] 5 10.2 59 105 | 69
3 104 4.1 10.8 5.1 L1 3 114 7.1
3 11.2 4.1 1.7 52 12 6.1 123 | 73
14 12.1 4.2 12.6 53 129 6.3 132 7.5
13 2.9 4.2 13.4 54 13.8 6.4 14.1 BT
L& 137 | 43 14.3 54 14.7 6.5 15 7.8
17 14.5 4.3 15.3 5.5 15.6 6.5 16 B
18 15.4 4.3 16 55 | 166 6.6 169 8.1
19 16.2 4.3 16.9 56 17.4 f.7 17.8 B2
0 17 17 7.8 56 8.2 6.7 187 B3
] 7.9 17.9 18.6 5.6 19.1 6.8 196 8.4
2 18.7 18.7 19.5 57 20 6.8 205 8.4
73 19.5 19.5 204 57 20.9 6.9 214 BS
24 203 203 212 57 21.8 6.9 224 B.6
Ana durak Kabin kontrat kapasitesi
ﬁmlﬂdﬂkl 16 2] zﬁ 33
kat sayis H s H 5 H 5 H 5
] 49 47 5.0 49 T 5 5 5 5
5 59 5.4 b 5.7 3 5.9 6 6
7 6.8 6 6.9 6.5 7 6.7 7 69
R 78 6.6 7.9 7.2 19 7.5 8 78
g R.7 7 B8 18 B9 B.2 g Bé
10 9.7 74 58 23 Y] 9.9 9.4
i | 106 7.8 10.8 5.8 i0.8 0.5 109 10.1
| 1z | 113 B. 1.3 5.2 1.8 N 11,0 10.8
13 125 | 83 12.7 9.6 128 0.3 129 114
14 134 | B& 13.6 10 13.7 11 118 12
18 143 B8 14.6 0.3 14.7 114 148 126
Ia 153 9 155 | 106 15.7 1.8 138 13.1
17 16.2 9.2 16.5 0.9 16.6 122 16.8 136
] 17.1 B3 74| 111 17.6_| 125 7.1 14
19 16.1 5.5 1E4 113 1E.5 12.8 8.7 14.4
20 19 | 96 19.3 116 195 131 [ 197 14.8
21 19.9 5.8 | 203 11.7 20.5 134 | 206 152
22 20.9 5.9 21.3 11.9 214 13.6 216 | 136
23 | _2LE 1o 721 12.1 224 13.9 226 159
24 727 10.1 23.1 123 233 i1 235 16.2
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