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ÖZET 

 
Hõz, trafikte meydana gelen kazalar ve bunun sonucunda oluşan ölüm ve 
yaralanmalarõn başlõca sebeplerinden biridir. Yüksek hõz terimi ise; sürücülerin, 
aşõrõ olarak kabul edilen hõzlarda veya yol kenarlarõndaki işaret levhalarõnda 
gösterilen hõz limitlerinin üzerindeki hõzlarda araç kullanmalarõnõ tanõmlamak 
amacõyla kullanõlan bir terimdir.  
 
Bu çalõşmada aşõrõ hõz kavramõ, aşõrõ hõz problemini çözüme kavuşturabilecek yada 
en azõndan aşõrõ hõz ihlallerinin sayõsõnõn azaltõlmasõnõ sağlayacak uygulamalar, 
uygulamalarda kullanõlan araçlar ve sistemler araştõrõlmõştõr. Geleneksel ve 
otomatik hõz kontrolü metotlarõnõn avantajlarõ ve dezavantajlarõ incelenmiş, maliyet-
etkinlik, hõz tespiti sayõsõ, yasal gereksinimlere uygunluklarõ gibi karşõlaştõrmalar 
yapõlmõştõr. Ayrõca hõz kontrol uygulamalarõnda kullanõlan ekipmanlar 
araştõrõlmõştõr.  
 
Teknolojide yaşanan gelişmelere paralel olarak, son zamanlarda akõllõ ulaşõm 
sistemleri dünya ile birlikte Türkiye�de de kullanõlmaya başlanmõştõr. Ancak 
görülen şudur ki, bu ve benzeri sistemlerin maliyetleri oldukça yüksektir. Buradan 
hareketle çalõşma kapsamõnda, daha düşük maliyetlerle bir video kameralõ radar 
sisteminin oluşturulmasõna karar verilmiştir. Uygulama aşamasõnda, kullanõlan 
video kamera ile uygulama alanõndan geçen araçlarõn görüntüleri kaydedilmiş ve 
görüntüdeki araçlarõn hõzlarõnõ tespit etmek için, araçlarõn belirli bir mesafeden 
geçiş süreleri  kullanõlmõştõr.  
 
Geliştirilen bu sistem ile belirli bir yol kesiminden geçen araçlarõn hõzlarõnõn ve 
görüntülerinin kaydedilmesi mümkün olmaktadõr. Bu sistemin maliyeti, 
kullanõlmakta olan personelli video-radar sistemlerinin maliyetlerinin yanõnda 
oldukça düşüktür. Ayrõca geliştirilen uygulama sistemi ile daha fazla caydõrõcõlõk 
etkisi sağlanabilecektir.  
 
 
ANAHTAR KELİMELER : Aşõrõ hõz, foto-radar, trafik kanun uygulamasõ,  

  akõllõ ulaşõm sistemleri 
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ABSTRACT 
 
The speed is one of the major reasons which cause the traffic accidents and as a 
result people death and injuries. However, the term 'speeding' is used to describe the 
behaviour of a driver who is operating a vehicle at a speed which is considered too 
fast for the prevailing conditions or at a speed greater than that specified by the 
posted speed limits. 
 
In this study, it is investigated that speeding term and the speed enforcements to 
solve the matter of over speed or at least to reduce the number of speeding 
violations and the systems and equipment used for those speed enforcements were 
researched. Moreover, the traditional and automated speed control methods were 
compared as per their advantages and disadvantages, cost-effectiveness rate, the 
number of speed determination, convenience to the needs of legal issues, etc. In 
addition, the equipments used for speed enforcement were also researched.  
 
Nowadays, along with the developments of technologies, intelligent transportation 
systems (ITS) have been started to use in Turkey together with other countries. 
However, it is obvious that those and similar systems are quite costly. For that 
reason, it is decided to establish a radar system containing video camera at lower 
costs. On the application phase, the pictures of the vehicles passing through the 
application zone were recorded by a video camera and the formulas which were 
constituted depending on the passing periods of the vehicles through the fixed 
distance were used in order to determinate the speed of the vehicles shown on the 
monitors.  
 
With this established system enable to record speeds and frames of the vehicles that 
passing through certain part of road. The cost of this system is more less than 
manual video radar systems that used presently. In addition, the effect of deterrance 
will increase with the developed application system. 
 
 
 
KEYWORDS :         Speeding, photo-radar, speed enforcement,  
                                   intelligent transportation systems (ITS) 
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1.  GİRİŞ 

 

Ülkemizde özellikle son yõllarda meydana gelen trafik kazalarõ, dolayõsõyla 

meydana gelen ölüm ve yaralanmalar, negatif psikolojik etkilerinin yanõ sõra büyük 

ekonomik kayõplara da neden olmaktadõr. 1999 yõlõ itibari ile kazalarõn sosyo-

ekonomik maliyetinin yaklaşõk 2 katrilyon TL. olduğu tahmin edilmektedir (KGM, 

2001). 

 

Aşõrõ hõz problemi en yaygõn ve ciddi yol güvenlik problemlerinden biridir. Araç 

kullanma hõzõ arttõkça, hem kazalarõn oluşma sõklõğõ hem de meydana gelen 

kazalarõn ciddiyeti artmaktadõr. Çarpõşmalar ve bunun sonucunda meydana gelen 

yaralanmalarõn ciddiyetinin azaltõlmasõ için çalõşmalar yapõlmalõ ve bu çalõşmalar 

desteklenmelidir. Aşõrõ hõz kelimesi; sürücülerin, yüksek olarak kabul edilen 

hõzlarda veya yol kenarlarõndaki işaret levhalarõnda gösterilen hõz limitlerinin 

üzerindeki hõzlarda araç kullanmalarõnõ tanõmlamak amacõyla kullanõlan bir terimdir 

ve trafik kazalarõnõn oluşumu üzerinde önemli bir etken olarak karşõmõza 

çõkmaktadõr.   

 

Karayolu İyileştirme ve Trafik Güvenliği Projesinde meydana gelen kazalarõn 

ayrõntõlõ analizleri yapõlarak, kazalara ilişkin istatistikler çõkartõlmõş ve alõnmasõ 

gereken önlemler belirtilmiştir. Meydana gelen kazalarõn büyük bir kõsmõnda aşõrõ 

hõz doğrudan veya dolaylõ olarak önemli bir etken olarak karşõmõza çõkmaktadõr. 

Ülkemizde hõzlarõn ölçülmesine yönelik belirli ve düzenli bir sistem 

bulunmamasõna rağmen Ankara çevresinde, Trafik Güvenliği Projesinin pilot 

bölgesinde yapõlan hõz ölçümlerinde elde edilen sonuçlara göre, bazõ bölünmemiş 

yollarda taşõtlarõn %50�sinin hõz sõnõrõnõ ihlal ettiği  ve bazõ bölünmüş yollarda ise 

taşõtlarõn %80�inin izin verilen hõzõn üzerine çõktõğõ görülmüştür. Yine  Karayollarõ 

Genel Müdürlüğü (KGM) tarafõndan ülke çapõnda yapõlan hõz ölçümlerinden elde 

edilen sonuçlara göre  ise, otomobillerin %50�sinden fazlasõ, kamyonlarõn %30�u ve 

otobüslerin %70�inin  hõz sõnõrlarõnõ ihlal ettiği görülmektedir (KGM, 2001). 
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Hõz limitleri ve hõz limitlerinin daha da düşürülerek uygulandõğõ kesimler (örneğin 

trafik akõşlarõnõn yavaşlatõldõğõ alanlar) bir çok Avrupa ülkesinde uygulanmaktadõr. 

Fiziksel önlemler (yol tümsekleri, genişliğin azaltõlmasõ vb.), genel yol tasarõmõ ve 

yol geometrik parametreleri gibi özelliklerin izin verdiği durumlarda 

uygulanabilmektedir. Sürücülerin araç kullanma hõzlarõ konusunda kendilerine bilgi 

veren farklõ şekillerdeki geri besleme teknikleri, bireysel veya genel olarak araç içi 

alarm sistemleri veya yol kenarõndaki uyarõcõ cihazlarla uygulanmaya 

çalõşõlmaktadõr. Genel olarak, uygun hõz tercihlerinin teşvik edilmesi ve hõz limiti 

konusunda kanun uygulamasõnõn yapõlmasõ, halen hõz yönetimi konusunda hayati 

bir rol oynamakta olup, bireysel araç kullanma hõzlarõnõn belirlenmesi konusunda da 

bu rolü üstlenmeye devam edecektir (TGD 2, 2001).  

 

Bu çalõşmada, trafikte aşõrõ hõz problemini çözümlemek ya da en azõndan düzeyini 

azaltabilmek için yapõlan araştõrmalar ve kullanõlan metotlar incelenmiştir. Burada, 

hõzõn trafik kazalarõ ve bu kazalarõn sebep olduğu yaralanmalar ve ölümler 

üzerindeki etkileri araştõrõlmõş, trafik içerisindeki araç hõzlarõnõ azaltmak için 

uygulanan polisiye yöntemler ve bunlarõn etkinlikleri ve eksiklikleri üzerinde 

durulmuştur. Ayrõca araç hõzlarõnõ tespit etmek için polis operasyonlarõnda 

kullanõlan cihazlar incelenmiştir.  

 

Her geçen yõl teknolojide yaşanan ilerlemeler, araç trafiğinin yönetilmesi ve kontrol 

altõna alõnmasõ hususunda da etkili olmuştur. Özellikle son yõllarda, gelişmiş 

Avrupa ülkelerinde ve ABD�de ITS (intelligent transportation systems) adõ verilen 

akõllõ ulaşõm sistemlerinden yararlanõlmaktadõr. Bu çalõşma kapsamõnda, bu ve 

benzeri metotlar incelenmiş ve özellikle hõz kameralarõ ve foto-radarlar üzerinde 

durulmuştur. Ancak bu sistemlerin maliyetlerinin oldukça yüksek olmasõ 

dolayõsõyla ülkemizde uygulanma düzeyinin oldukça kõsõtlõ olduğu görülmüştür ve 

çalõşmanõn uygulama aşamasõnda,  bu sistemlere benzer metotlarõn daha düşük 

maliyetlerle oluşturulabileceği gösterilmek istenmiştir.  
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2. KAYNAK BİLGİSİ 

2.1. HIZ VE KAZA İLİŞKİSİ 

2.1.1. Türkiye ve Avrupa�da Trafik Kazalarõ 

 

Avrupa Birliği�nin 15 ülkesindeki yollarda meydana gelen kazalarda ölenlerin 

sayõsõ 1996 yõlõnda 42,500 dolaylarõndadõr. Tutulan raporlara bakõldõğõnda ise, bu 

kazalarda yaralananlarõn sayõsõ yõllõk olarak yaklaşõk 3,5 milyondur. Tüm Avrupa 

Birliği ülkelerinde yol kazalarõ 45 yaşõn altõndaki insanlarõn ölümlerindeki ana 

sebeptir. Yol kazalarõnõn toplam sosyo-ekonomik maliyeti ise 160 milyar Euro 

dolaylarõndadõr. Bu kazalarõn büyük bir çoğunluğu, birkaç trafik ihlalinden dolayõ 

meydana gelmekte olup; bu ihlaller, trafik kazalarõ ve yaralanmalara etki eden en 

önemli etkenlerdir (TGD 2, 2001).  

 

Ülkemizdeki durum ise, Karayollarõ Genel Müdürlüğü�nün kayõtlarõna bakõlarak 

yapõlan tahmine göre; 1999 yõlõ itibarõ ile kazalarõn sosyo-ekonomik maliyetinin 

yaklaşõk 2 katrilyon TL olduğu yönündedir. 2000 yõlõ itibarõ ile Jandarma Trafik 

sorumluluk bölgesinde meydana gelen 34,278 trafik kazasõnda, 1,625 kişinin 

hayatõnõ kaybettiği, 20,529 kişinin yaralandõğõ ve 52,300,179 USD maddi hasar 

meydana geldiği tespit edilmiştir (KGM, 2001).  

 

 

Çizelge 2.1.1�de, Türkiye�de şehir içinde ve şehir dõşõnda meydana gelen trafik 

kazalarõ nedeniyle oluşan ölüm ve yaralanmalarõn ne kadar ciddi boyutlarda olduğu 

görülebilmektedir. Çizelge 2.1.2�den de anlaşõlabileceği gibi trafik kazalarõna sebep 

olan faktörler arasõnda en çok yer tutan, sürücü kusurlarõdõr. Aşõrõ hõz yapma, 

alkollü, dikkatsiz ve yorgun araç kullanma en çok karşõlaşõlan sürücü kusurlarõ 

olarak sayõlabilir.  
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Çizelge 2.1.1. Şehir içinde ve şehir dõşõnda meydana gelen trafik kazalarõndaki ölü 
ve yaralõ sayõlarõyla, hasar miktarõ (KGM web sitesi, Aralõk 2002) 

 

Çizelge 2.1.2.  Trafik  kazalarõna  sebep  olan sürücü, yaya, yolcu, araç ve yol 
faktörlerinin kazalardaki kusur oranlarõ (KGM web sitesi, Aralõk 2002) 
 

YILLAR SÜRÜCÜ YAYA YOLCU ARAÇ YOL DİĞER
 % % % % % % 

1997 96,61 2,61 0,22 0,56 0,01 - 
1998 96,48 2,77 0,21 0,53 0,01 - 
1999 96,59 2,77 0,18 0,45 0,01 - 
2000 96,21 2,49 0,17 0,46 0,67 - 

 

2.1.2. Hõz Yapma Davranõşõ 

 

Hõz yapma davranõşõ, batõ toplumlarõnda çok sõk karşõlaşõlan bir durumdur. 

Trafikteki sürücülerin %90�õnõndan fazlasõ yaşamlarõnõn bir döneminde mutlaka 

belirlenen veya önerilen hõz limitlerini aşmaktadõr.  Makinen ve Oei (1992)�ye göre 

ise hõz yapma davranõşõ, sosyal yaşam stilinin bir yansõmasõ olabilmektedir. Batõ 

toplumlarõnda hõz konusundaki genel düşünce, hõz yapmanõn; güçlü, dinamik, hõzlõ 

yaşam stilinin bir  sonucu olduğu şeklindedir ve bu durum olumlu bir düşünce 

olarak görülmektedir. Makinen ve Oei, bu tip yaşam değerlerine yaklaşõm tarzõnõn, 

hõz yapma davranõşõnõ toplum içinde azaltma çabalarõna karşõlõk bir engel olduğunu 

tespit etmişlerdir. Bu sav, 1985 yõlõnda Avustralya, New South Wales�de yapõlmõş 

olan bir davranõş araştõrmasõnõn sonuçlarõyla desteklenmiştir. Bununla beraber, hõz 

KAZA VE 
KAZAZEDELER 1997 1998 1999 2000 

 ŞEHİRİÇİ 332.358 375.824 377.330 404.167
KAZA ŞEHİRDIŞI 55.175 64.325 61.008 62.218

 TOPLAM 387.533 440.149 438.338 466.385
 ŞEHİRİÇİ 2.197 1.847 1.682 1.542

ÖLÜ ŞEHİRDIŞI 2.984 3.088 2.914 2.399
 TOPLAM 5.181 4.935 4.596 3.941
 ŞEHİRİÇİ 59.979 63.254 62.276 71.635

YARALI ŞEHİRDIŞI 46.167 51.298 47.623 44.242
 TOPLAM 106.146 114.552 109.889 115.877

ŞEHİRİÇİ 135.434.222 221.495.898 171.408.550 225.502.040
ŞEHİRDIŞI 87.428.212 134.013.692 89.791.772 116.183.252

MADDİ 
KAYIP 
(USD) TOPLAM 222.862.434 355.509.589 261.200.321 341.685.292
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yapma davranõşõnõn geniş bir tabana yayõldõğõ, köklerinin derine dayandõğõ ve halk 

tarafõndan hoşgörüyle  karşõlandõğõ görülmüştür.  

 

Bazõ araştõrmacõlar davranõşla ilgili olan faktörlerin ve çevresel faktörlerin,  

yapõlacak olan hõza karar verme aşamasõnda da etkili olduğu hükmüne varmõştõr. 

Bunun kapsamõ: Yolun konfor ve güvenliğinin algõlanõşõ, yaş, sürüş tecrübesi, risk 

alma davranõşõ gibi kişisel karakteristikler, seyahat nedenleri, araç karakteristikleri, 

hõz limitinin kabul ettirilmesi ve uygulanan limitlerin seviyesinin algõlanmasõdõr 

(Zaal, 1994).  

 

2.1.3. Aşõrõ Hõz ve Sonuçlarõ 

 

Aşõrõ hõz, tali bir sürücü kusuru olarak tanõmlanmasõna karşõn, istatistikler bunun 

Türkiye ulusal trafiğinin en önemli sorunlarõndan biri olduğunu göstermektedir. 

1999'da 3,012 kişinin hayatõnõ kaybettiği kazalardaki ana neden aşõrõ hõzdõ. Bu 

ölümlerin 1,207'si kentsel, 1,805'i de şehirlerarasõ bölgelerde meydana gelmiştir. Bu 

rakam, 1999'daki trafik kazalarõnda meydana gelen bütün kayõtlara geçen ölüm 

vakalarõnõn yüzde 66'sõnõ oluşturmaktadõr (KGM, 2001). 

 

Trafik kazalarõnda hõzõn sonucu ile ilgili olarak kesin olan, daha büyük çarpõşma 

hõzõnõn; daha büyük hasar, şiddetli hasar yada ölüm ihtimalinin daha büyük olmasõ 

anlamõna geldiğidir. Bu sonuçlar, bir fizik kuralõ olan, kütle çarpõ hõzõn karesinin 

fonksiyonu olarak ifade edilen, kinetik enerji ile desteklenmektedir. Trafik 

kazalarõnda, aracõn kütlesi daima sabit kaldõğõndan, hareket halindeki aracõn hõzõ, 

çarpõşmada ortaya çõkan enerji üzerinde en büyük etkiye sahip olmaktadõr. Örnek 

olarak, hõzdaki %10�luk bir artõş, çarpõşma enerjisi üzerinde %21�lik bir artõşa sebep 

olacaktõr (Zaal, 1994). 
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Çizelge 2.1.3.  Hõz Limitlerinin Değiştirilmesine İlişkin  Örnekler (Gürer, web 
sitesi, Aralõk 2002) 
 

ÜLKE KARAYOLU 
TÜRÜ 

LİMİT 
DEĞİŞİMİ HIZ ETKİSİ ÖLÜMCÜL 

VAKALAR 

İsviçre Otoyol 130 km/s�den 
120 km/s�e 

5 km/s 
Ortalama Hõzõn 
Azalmasõ  

12%Azalma 

İsviçre Kõrsal Alan  100 km/s�den 
80 km/s�e 

10km/s 
Ortalama Hõzõn 
Azalmasõ  

6% Azalma  

Danimarka 
İskan 
Alanlarõndaki 
Yollar  

60 km/s�den 
50 km/s�ye 

3-4 km/s 
Ortalama  
Hõzõn Azalmasõ 

24%Azalma 

ABD Eyaletlerarasõ 
Otoyol 

55 mil/s�den 
65 mil/s�e 

2-4 mil/s 
Ortalama 
Hõzõn Artmasõ 

19-34% Artma  

İsveç Otoyol 110 km/s�den 
90 km/s�a 

14.4 km/s 
Medyan  
Hõzõn Azalmasõ 

21%Azalma  

 

50 km/s hõzla seyreden araçlarõn çarptõğõ yayalarda ölüm oranõ yaklaşõk olarak %85 

dolaylarõndadõr. Bununla birlikte, eğer araç kullanma hõzõ ortalama 30 km/s 

dolaylarõnda ise ölüm oranõ %10 olarak ortaya çõkmaktadõr. Hõz ve ölüm oranõ 

arasõndaki ilişkiyi belirlemek için yapõlan çalõşmalar, hõzõn 1 km/s artmasõyla ölüm 

oranõnda yaklaşõk %3�lük bir artõş olduğunu göstermektedir. Daha önce yapõlmõş 36 

araştõrma sonucunun analizine göre şehir dõşõ alanlarda araçlarõn 50 km/s hõza yakõn 

seyretmeleri durumunda meydana gelen kazalarda %2�lik bir azalma meydana 

gelmiş olduğu ve şehir içi alanlarda 50 km/s�in altõndaki her 1 km/s�lik hõz azalmasõ 

sonucunda meydana gelen kazalarda %4�lük bir azalma oluştuğu anlaşõlmõştõr. 

Bunlarla birlikte sürücüler, aşõrõ hõz yapmanõn faydalõ taraflarõ olduğuna 

inanmaktadõr. Bunlar, seyahat süresinin kõsalmasõ, aşõrõ hõzdan zevk alõnmasõ, 

sürücülerin hõz yaparak heyecan yaşamalarõ ve kendilerini test etmek istemeleri gibi 

durumlardõr (TGD 2, 2001).  
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2.1.3.1.  Hõzõn Ölüm ve Yaralanmalar Üzerindeki Etkisi 

 

Araştõrmalar, 30 km/s hõzda çarpmanõn araç içerisindekilerin vücuduna etkisinin 

1.kattan düşmeye, 90 km/s hõzla çarpmanõn ise 10.kattan düşmeye eş olduğunu 

göstermektedir. Çarpõşma şiddetini, araçtaki emniyet kemeri, hava yastõklarõ gibi 

pasif emniyet sistemleri; en aza indirmeyi hedefler. Yine araştõrmalar, 80 km/s hõzla 

giden bir araçta yolculuk yapanlarõn olasõ bir kazada ölme olasõlõğõnõn, 30 km/s 

hõzdaki araçtakilere oranla 20 kat daha fazla olduğunu göstermektedir (İZEM, 

2002). 

 

Araştõrmalar aynõ zamanda aşağõdaki sonuçlarõ ortaya çõkarmõştõr:  

• Ölüm vakalarõnõn sayõsõ, hõzõn dördüncü kuvvetiyle orantõlõdõr, 

• Ağõr yaralanmalarõn ve ölümlerin sayõsõ, hõzõn üçüncü kuvvetiyle orantõlõdõr, 

• Yaralanmalarõn sayõsõ, hõzõn ikinci kuvvetiyle orantõlõdõr  (KGM, 2001). 

 

Şekil 2.1.1�de trafik kazalarõnda yaşanan ölümlerin sayõsõnõn ne kadar ciddi 

boyutlarda olduğu görülebilmektedir. Aşõrõ hõzõn kazaya sebep olan faktörlerin 

başõnda geldiği göz önüne alõndõğõnda,  hõzõn önemi rahatlõkla anlaşõlabilmektedir. 
  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Şekil 2.1.1.  Kayõtlara geçen ölümlerin sayõsõ (Türkiye İçin Ulusal Trafik Güvenliği 
Programõ, KGM, 2001) 
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2.1.3.2.  Hõz ve Sürücünün Görme Yeteneği Arasõndaki İlişki 

 

Hõz arttõkça, sürücünün trafik çevresini algõlama düzeyi zayõflar. Bu görme ve 

algõlama zaafõ, deneyimli-deneyimsiz, genç-yaşlõ tüm sürücüler için geçerlidir.Göz, 

190 ile 200 derecelik bir alanõ algõlar. Gözlerimiz bu alandaki tüm hareketleri, renk 

ve õşõk değişimlerini kontrol edebilir. Ancak, araç kullanõrken görme açõsõ hõz ile 

ters orantõlõ olarak daralõr. Örneğin 35 km/s hõzda görüş açõsõ 104 derece iken, hõzõ 

130 km/saate çõkardõğõnõzda bu açõ, 30 dereceye düşer (İZEM web sitesi, 2002). 

 

2.1.3.3.  Hõz Körlüğü 

 

Hõz körlüğü; artan hõz sonucunda sürücünün yol ve çevresine yönelik görsel 

verileri, yani eşya ve olaylarõ, tam olarak algõlayamamasõdõr. Hõz körlüğünün en 

önemli ve riskli sonucu; sürücünün aracõn hõzõnõ olduğundan daha az hissetmesidir. 

Hõz körlüğü etkisindeki bir sürücü, hõzõnõ ortalama 20-30 km/s daha az algõlar. Hõz 

körlüğü etkisindeki sürücü, yaya hareketlerinin yoğun olduğu şehir geçişlerinde 

veya şehir içlerinde, yayalar için çok büyük risk yaratõr (İZEM, Kasõm 2002).  

 

2.1.4.  Sürücülerin Hõz Seçimlerini Etkileyen Faktörler 

 

İsveç�te VTI tarafõndan Ulusal Karayolu Güvenliği Topluluğu adõna yapõlan ve 

rasgele örneklemle seçilmiş sürücülere hõz sõnõrõ 90 km/s olan bir yolda, normal hõz 

düzeylerinin sorulduğu bir inceleme, sürücülerin %38�inin en fazla 90 km/saat 

hõzda, %45�inin 90-100 km/saatin üzerinde bir hõzla gittiklerini göstermiştir. Bu 

sonuçlar aynõ zamanda, ampirik hõz ölçümlerine de uymaktadõr. Hõz düzeyi 

seçiminin arkasõndaki etkenleri ve bu etkenlerin üç sürücü grubu arasõndaki görece 

önemlerini belirlemek için, �neden daha hõzlõ gitmeyeyim?� sorusunun temeli 

olarak aşağõdaki etkenler sunulmuştur (DÖSE, 1999): 

• Hõz sõnõrõnõn kabul edilmesi 

• Kaza riski 

• Trafik kurallarõna uyma ilkesi 

• Polis kontrolü 
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• Tehlike 

• Sollama güçlükleri 

• Yakõt tüketimi 

• Emisyon artõşõ 

• Baskõ 

• Stres 

• Uyum nedenleri 

• Gürültü 

  

2.2. HIZ ÖLÇÜM ARAÇLARI 

 

Bir aracõn hõzõnõn ölçülmesinde, zaman/mesafe ölçüm araçlarõ, radar aletleri ve 

lazer cihazlarõnõ kapsayan çeşitli metotlardan birisi tercih edilir. Bu araçlarõn çoğu, 

otomatik fotoğraflõ araç tespit etme ünitelerinin bazõ tipleriyle bağlantõlõ olarak 

kullanõlabilmektedir. Hõz ölçme aletlerinin bu üç tipi de günümüzde farklõ koşullar 

için kullanõlmaktadõr ve hepsinin hõz ölçümündeki güvenilirlikleri yüksektir.  

 

2.2.1. Zaman/Mesafe Ölçüm Araçlarõ 

 

Zaman/mesafe ölçüm araçlarõ, yol kenarlarõna, üzerlerine yada yol yüzeyi içine 

yerleştirilmiş olarak, belirli zaman aralõklarõ içinde araçlarõn kat ettiği mesafeyi 

belirleyen sensörler kullanõr. Bu tip araçlarda genellikle, yol uzunluğu boyunca 

yerleştirilmiş iki adet sensör (algõlayõcõ) bulunur. Yoldan geçen araçlarõn hõzõ, 

aralarõndaki uzaklõk belirli olan iki sensör arasõndan geçen aracõn geçiş süresi 

hesaplanarak tespit edilir. Bu cihazlar, õşõk şiddetinde yada basõnçta oluşan 

değişikler aracõlõğõyla araç varlõğõnõ tespit eder. Aynõ zamanda bu araçlar, fotoğraf 

işlem ünitelerinin bazõ formlarõ aracõlõğõ ile daha da verimli hale getirilerek, 

otomatik hõz sõnõrlandõrma uygulamalarõnda  kullanõlabilmektedir (Fitzpatrick, 

1990). 

 



 10

Bazõ araştõrmacõlar tarafõndan basõnçlõ hõz ölçüm araçlarõnõn kullanõmõ üzerinde 

incelemeler yapõlmõştõr. Bu cihazlarõn yüksek doğrulukta ölçüm yapmasõ, hafif ve 

ağõr trafik akõmlarõnda kullanõlabilir olmasõ ve nispeten ekonomik olmasõ gibi 

avantajlarõ olduğu belirlenmiştir. Ancak bu araçlarõn, ilk kurulumlarõnõn uzun 

zaman almasõ ve kullanõlan kablolarõn, sürücüler tarafõndan hõzlarõnõ azaltmalarõna 

imkan sağlayan bir uyarõcõ olarak kullanõlmasõ gibi problemleri de vardõr. Işõk 

yansõmalõ araçlarõn kullanõmõ da araştõrõlmõştõr. Bu cihaz, nispeten kolay ve çabuk 

kurulabilir ve aynõ zamanda sürücüler tarafõndan kolaylõkla tespit edilemez olma 

avantajlarõna sahiptir (Zaal, 1994).  

 

Zaman/mesafe hõz ölçüm prensibinde, yakõn geçmişte yapõlmõş olan bir 

düzenlemeyle, gizli polis araçlarõnda kullanõlmak üzere, araç içinde hõz 

görüntüleme cihazlarõ geliştirilmiştir. Geleneksel hõz kontrol metotlarõnda, radarõn 

kullanõmõna güvenilmektedir ya da ihlal yapan aracõn hõzõ doğru olarak tespit 

edilene kadar araç takip edilmektedir. Bilgisayarla donatõlmõş olan yeni araç içi 

görüntüleme cihazõ sayesinde, önce ve sonra zaman ölçümleri temelinden yola 

çõkõlarak, bir sürücünün ortalama hõzõ, radar kullanõmõna ihtiyaç duyulmaksõzõn 

yada hõz ihlali söz konusu olduğunda aracõn yakõn takibine ihtiyaç duyulmadan 

ölçülebilmektedir (Oei, 1993). 

 

2.2.2. Radar Cihazlarõ 

 

Radar terimi, ingilizce radio detection and ranging (radyo õşõnõ ile tespit etme ve 

mesafe belirleme), kelimelerinin kõsaltõlmasõyla oluşturulan bir terimdir. Genel 

olarak radar cihazlarõ, elektro-manyetik dalgalar (radyo, mikrodalga yada õşõk) 

yayarak, bu dalgalarõn tespit edilmek istenen (herhangi bir varlõk, alan, hareket vb.) 

hedeften yansõma süresini esas alarak ölçüm yaparlar. Radar, hõz ölçüm araçlarõnõn 

en çok kullanõlan formudur. Bu cihazlar, sürekli olarak bilinen bir frekansta 

mikrodalga õşõn yayarlar ve bir araç geçtiği zaman, yansõyan õşõnõn frekansõnda 

meydana gelen değişim nedeniyle aracõn varlõğõ tespit edilmiş olur. Bu durum 

aracõn hõzõnõn yüksek bir doğrulukta ölçülebilmesine olanak sağlar. Radar 

aletlerinin iki farklõ tipi vardõr: Down yol radarõ ve across yol radarõ (Zaal, 1994). 
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Down yol radarõ, yol boyunca mikrodalga õşõn yayarak çalõşõr ve yerleştirilmesi 

kolaydõr. Hem sabit hem de mobil olarak kullanõlabilir ve nispeten ucuzdur. 

Sõnõrlandõrma uygulamasõ ünitelerinin bu tipi, dünya genelinde polis 

operasyonlarõnda en çok kullanõlan hõz ölçüm aracõdõr. Bu cihazlar, tamamõ ile 

güvenilir olmalarõ ve basitlikleri nedeniyle polis operatörleri tarafõndan sevilmiştir 

ve mobil operasyonlardaki etkinlikleri de kanõtlanmõştõr (Zaal, 1994). 

 

            
Şekil 2.2.1.  Down radarõn en uygun yerleşimi (Sawicki, Kasõm 2002) 
 

Down yol radarlarõnõn birkaç dezavantajõ da bulunmaktadõr. Herhangi bir metalik 

obje cihazõn okuma yapmasõna sebep olabilmektedir. Bu yüzden, okunan hõzõn 

tespit edilen araca ait olduğundan emin olmak gereklidir. Ayrõca, bu tip radarlar 

geniş bir alanda hõz tespiti yapabiliyor olmalarõna karşõlõk (500 ile 1500 metreye 

kadar), araçlarõ birbirinden ayõramazlar ve bu nedenle, yüksek hacimli trafik 

akõmlarõnda kullanõmlarõ uygun değildir. Bu radarõn bir diğer dezavantajõ ise; 

kõsmen yüksek güçte õşõn yayõyor olmalarõndan dolayõ, radar tespit edicileri ile 

sürücüler tarafõndan rahatlõkla fark edilebiliyor olmalarõdõr (Zaal, 1994). 

 

Across yol radarõnõn kullanõmõ, radar cihazõnõn yaydõğõ çok dar ve düşük güçteki 

õşõnõn yaklaşõk 20 derecelik bir açõyla trafik akõmõnõn içine doğru yönlendirilmesi 

şeklinde  gerçekleştirilir. Bu tip radar ünitesinin avantajlarõ; aşõrõ hõz yapan araçlarõn 

kimlik tespitlerinin yapõlmasõnõ sağlayabiliyor olmasõ,  hemen hemen bütün sürat 

yapan araçlarõ belirleyebiliyor olmasõ (yüksek hacimli trafik akõmlarõnda bile), 

elektriksel etkiden nispeten bağõmsõz olmasõ, trafikte bulunan diğer araçlarõn 

olumsuz herhangi bir etki yaratmamasõ, radar tespit edicisi bulunan araçlara karşõ da 

HEDEF 

Doğrultu 

Yoldan     
Uzaklõk 

      
          Görüş Hattõ
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verimli olarak kullanõlabiliyor olmasõdõr. Bu tip radarlar en iyi verimi, sabit alan 

operasyonlarõnda ve sabit duran ekip araçlarõnda kullanõlmasõ durumunda 

sağlamaktadõr. Bununla beraber, hareketli hõz sõnõrlandõrma operasyonlarõnda 

kullanõlmasõ durumunda  belgeye dayalõ deliller elde edilememektedir (Zaal, 1994). 

 

         
Şekil 2.2.2.  Across radarõn en uygun yerleşimi ( Sawicki, 24.11.2002) 
 

Across yol radarõ bir fotoğraflõ işlem ünitesiyle birleştirilerek kullanõldõğõ zaman, 

otomatik hõz sõnõrlandõrma sistemlerinde en tercih edilen radar tipi olmaktadõr. 

Yukarõda bahsedilen yaklaşõk 20 derecelik bu açõ, özellikle radar ünitesinin 

yerleştirilmiş olduğu yere yakõn olan  (20 ile 50 metre arasõ) araçlarõn hõzlarõnõn 

ölçülmesi üzerine dizayn edilmiş olduğundan, operasyonlarda hõz kameralarõnõn da 

buna uygun yerleştirilmesi en ideal olanõdõr (Fitzpatrick, 1990). 

 

 
 
  

 

Şekil 2.2.3. Çeşitli firmalara ait radar örnekleri (McCoy�s Inc., Kasõm 2002) 
 

Hõz kameralõ operasyonlarda bu cihazõn kullanõlmasõ bazõ teknik problemleri de 

beraberinde getirmektedir. Zayõf yada yüksek aydõnlatma durumlarõnda fotoğraf 

açõsõnõn, ihlal yapan aracõn ya direkt olarak ön tarafõna ya da direkt olarak arka 

tarafõna doğru ayarlanmasõ en ideal olanõdõr. Sabitlenmiş 20 derecelik kamera açõsõ 

buna izin vermeyebilmektedir ve bu sebeple araç kimliğinin tespit edilmesi aşõrõ 

derecede zorlaşmakta veya imkansõz bir hale gelmektedir  (Zaal, 1994). 
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2.2.3. Lazer Cihazlarõ 

 

Lazer cihazlarõ, elektro-manyetik dalgalar kullanan radarlardan farklõ olarak ladar 

veya lidar olarak isimlendirilmektedir. Ladar, İngilizce laser detection and ranging 

(Lazerle tespit etme ve mesafe belirleme) kelimelerinin kõsaltõlmasõ; lidar ise light 

detection and ranging (Işõkla tespit etme ve mesafe belirleme) kelimelerinin 

kõsaltõlmasõyla oluşturulmuş terimlerdir. Özellikle son yõllarda, lazer hõz ölçüm 

araçlarõnõn kullanõmõ artmaktadõr. Bu aletler, dar ve yüksek frekanslõ kõzõlötesi 

(infrared) õşõk dalgalarõ yayarlar. Cihazõn gönderdiği lazer dalgalarõnõn frekansõnda 

bir değişim olduğunda araç varlõğõ tespit edilmiş olur ve hõzõ alet tarafõndan yüksek 

doğrulukla ölçülür. Bu aletlerin, kullanõmlarõnõn kolay olmasõ ve uzun mesafeler 

söz konusu olsa bile, trafik akõmõ içindeki araçlarõn hõzlarõnõ yüksek bir doğruluk 

oranõyla ölçebilmeleri gibi avantajlarõ vardõr. Ayrõca bu cihazlar, metalik objelerden 

yansõyan sinyalleri ayõrt edebildiklerinden, ölçümü engellemeye yönelik dõş 

müdahalelerden etkilenmezler. Hem  sabit hem de mobil uygulamalarda 

kullanõlabilirler ve lazer frekansõnõn diğer radarlardan daha yüksek olmasõ 

nedeniyle, sinyali radar tespit edicileri tarafõndan yakalanamaz (Lock, 1993). 

 

ABD South California�da yürütülen bir çalõşmada, geleneksel polis radarõ ile lazer 

aletinin kullanõmõ karşõlaştõrõlmõştõr. Araştõrmacõlara göre, uygulamalarda lazer aleti 

kullanõlmasõ durumunda %14 daha fazla hõz ihlali tutanağõ yazõlmaktadõr. 

Geliştirilmiş denetleme yeteneği ve artan verim sayesinde, ihlal yapan araç tespit 

etme oranlarõnda artõş fark edilmiştir. Ayrõca, araçlarõna radar tespit üniteleri 

yerleştirmiş sürücülerin yakalanma oranlarõnda da küçük bir artõş gözlemlenmiştir.  

   

 
Şekil 2.2.4.   Bir lazer cihazõnõn kõsõmlarõ (McCoy�s Inc, web sitesi, 24.11.2002)  

Hoparlör

En hõzlõ/ 
En güçlü 

Alan  
kontr
Alan  
kontrolü 

Ses
SesSes Hedef 

yönü 
Sabit/ 
Hareketli  
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Son yõllarda lazer cihazlarõ, otomatik hõz tespit uygulamalarõnda artan bir oranla 

kullanõlmaya başlamõştõr. Yüksek kaliteli fotoğrafik ya da dijital görüntü ekipmanõ 

ile birleştirilerek kullanõldõklarõnda, 120 metrenin üzerinde bile araç kimliklerinin 

doğru olarak  tespit edilebilmesini sağlamaktadõr. Yetersiz yada zor aydõnlatma 

durumlarõnda çok daha yüksek araç kimliği belirleme oranlarõ elde edilebilmektedir. 

Lock (1993), Avustralya�da geliştirilmiş bir lazer/dijital görüntü sisteminin 

uygulamalarda kullanõmõnõ araştõrmõştõr. Lock, elde edilen dijital görüntülerin 

fotoğrafik görüntülerden çok daha açõk olduğunu ve %95�lik bir araç kimliği tespit 

etme oranõnõn sağlandõğõnõ (bu, var olan diğer sistemlerin yaklaşõk 2 katõdõr) 

açõklamõştõr. Lazer tabanlõ sistemin maliyeti, var olan radar tabanlõ sistemlerin 

maliyetleriyle mukayese edilebilir mertebededir ve tespit etme etkinliğindeki artõş 

potansiyeli göz önünde tutulacak olursa, gitgide artan ve sõnõrlõ bütçe tahsisleri için 

iyi bir değer olarak düşünülebilecek durumdadõr.  

 

Lock (1993), lazer tabanlõ sistemin kullanõmõnõn başka bir avantajõnõn da dijital 

görüntüleme teknolojisinin fotoğraf filmi kullanõmõna ihtiyaç duymamasõ olduğunu 

belirlemiştir. Dijital görüntüler, depolanabilmektedir yada bir merkezi işlem 

ünitesine doğrudan gönderilebilmektedir. Filmlerin toplanmasõ ve işlenmesi için 

gerekli zamandan yapõlan tasarruf sayesinde, operasyonlarõn verimliliğinde önemli 

artõşlar elde edilmektedir ve hõz ihlal tutanaklarõ suçlulara radarlõ sistemler için 

gerekli olan sürenin yaklaşõk yarõsõ gibi bir sürede ulaştõrõlabilmektedir. Lock 

sistemden, çok şeritli ve yüksek hacimli trafik ortamlarõnda, birkaç lazer cihazõnõn 

bir dijital görüntüleme ünitesi ile bağlantõlõ olarak kullanõlmasõ yoluyla 

faydalanõlabileceğini belirlemiştir. 

 

2.2.4. Videolu Tespit Sistemleri 

 

Avustralya�da bir takõm otomatik video tabanlõ tespit sistemleri geliştirilmiş ve 

denenmiştir. Dijital görüntüleme tabanlõ bu sistemler, sürekli olarak uzaktan kontrol 

edilebilmekte ve bir operatöre ihtiyaç duyulmaksõzõn otomatik olarak hõz ihlal 

bildirgeleri hazõrlanabilmektedir. Sistem, suç işleyen sürücünün görüntüsünün 
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direkt olarak merkezi işlem  ünitesine gönderilmesine olanak sağlamakta, böylece 

burada araç kimliği tespit edilerek hõz ihlal tutanağõ hazõrlanmaktadõr (Zaal, 1994).  

 

Böyle bir sistem Avustralya�da güvenlik kamerasõ (Safe-T-Cam) kullanõlarak 

denenmiştir. Bu dijital görüntüleme sisteminde, hedef sõnõrlandõrma, görüntü analizi 

ve optik tanõma yazõlõmlarõnõn bir araya getirilmesiyle araç plakalarõ otomatik 

olarak tespit edilebilmektedir ve araç tanõma veritabanõ ile birlikte kullanõldõğõnda 

hõz ihlal bildirgelerinin otomatik olarak alõnmasõna imkan verebilmektedir (Zaal, 

1994).  

 

Safe-T-Cam sistemi, iki dijital kamera, bir kõzõlötesi ünitesi ve bilgisayar yazõlõmõ 

ve işlem ekipmanõnõn birleştirilmesinden oluşmaktadõr. Sistem bir hedef tespit ettiği 

zaman; 

• Objenin boyutunu (Bir araç tespit etmesi durumunda, aracõn kamyon, 

otomobil veya motosiklet olduğuna karar verir), 

• Aracõn hõzõnõ (Atanan noktadan bir araç geçtiği zaman flaş ve ikinci kamera 

tetiklenir) tespit eder. 

İkinci �yakalama� kamerasõ, maksimum detaylõ olarak, aracõn ön kõsmõnõn yüksek 

çözünürlüklü (1024x1024 piksel) görüntüsünü alõr. Bu görüntü, görüntü analiz 

yazõlõmõ ve araç plaka tanõma sistemi ile işlenmektedir. Elde edilen araç plakasõ, 

optik tanõma yazõlõmõ ve plaka şifresi çözme yazõlõmõ ile taranmaktadõr (Zaal, 1994). 

 

Yukarõda bahsedilen bütün hõz ölçüm araçlarõ, otomatik hõz tespit uygulamalarõnda 

farklõ durumlar için kullanõlmaktadõr. Bu otomatik uygulamalar, temel olarak, araç 

tabanlõ uygulamalar, sabit alan uygulamalarõ ve havadan hõz tespit uygulamalarõ 

şeklinde olmaktadõr. Araç tabanlõ uygulamalarda tipik olarak, radar kullanõlõr ancak 

mobil uygulamalarda  bilgisayarlõ zaman/mesafe ölçüm sistemlerinin kullanõmõ 

giderek artmaktadõr. Sabit alan operasyonlarõ ise; tipik olarak, iki farklõ şekilde 

yapõlõr. Birinci tip, uygulama araçlarõnõn sürekli olarak belirli bir noktada 

kullanõlmasõ şeklindedir. İkinci tip, uygulama araçlarõnõn belirli bölgelerde geçici 

olarak yerleştirilerek kullanõmõnõ kapsar. Havadan hõz kontrolü uygulamasõ ise, bir 

hava aracõnõn yol yüzeyi üzerinde işaretlenmiş bir seri sabit aralõklõ şebeke hattõ 
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(genellikle 500-1000 metre arasõ) üzerinde uçmasõndan (sabit doğrultuda yada 

dairesel) ibarettir. Bu uygulamada, hava aracõndaki bir operatör yol üzerindeki iki 

şebeke çizgisi arasõnda hareket eden aracõn, geçen zamana bağlõ olarak hõzõnõ 

belirler (Zaal, 1994). 

 

2.3.   DENETİM SİSTEMLERİ VE UYGULAMALARI 

 

Bütün kontrol yöntemleri, istenmeyen veya kabul edilmeyen davranõşlarõ ortadan 

kaldõrmayõ amaçlar. Bu strateji doğal ve etkili görünür. Ancak ne kadar etkili 

olduğu hatalõ davranõşlarõn sõklõğõna bağlõdõr. Pek çok kontrol yöntemi, sürücü 

tarafõndan bilindiği veya görülebildiği için, yakalanma riski altõndaki sürücüler 

sõklõkla kontrol zamanõnda hõz kuralõna uyarlar. Bu durum, yakalanma olasõlõğõ 

kuvvetliyse olumlu, yakalanma olasõlõğõ zayõfsa olumsuzdur. İkinci durumda, para 

cezalarõnõn bilinmesi ve/veya önemi sõnõrlõ bir etkiye sahiptir ve bunlarõn 

sürücülerin yaptõklarõ hõz üzerindeki etkileri de kõsõtlõdõr. İsveç�de normal bir sürücü 

( yõlda kat edilen ortalama mesafe ve ortalama hõz davranõşõ )  için hõz sõnõrõnõ ihlal 

ederken yakalanma olasõlõğõ 30-40 yõlda birdir (DÖSE, 1990).  

 

2.3.1. Hõz Denetim Sistemi ve Önemi 

 

Bütün hõz tespit sistemleri, yol standardõ ve/veya trafiğin karmaşõklõğõyla ilişkilidir. 

Sürücülerin hõz yapma davranõşõ olarak tanõmlanan davranõşlarõ, hõz sõnõrõ ne kadar 

düşükse sõnõrõ o kadar aşmak şeklinde açõklanõr. Bir an için hõz sõnõrlarõnõn 

kaldõrõldõğõ düşünülürse, en büyük etkinin daha alt hõz sõnõrlarõnda olduğunu 

görülür. Sorun, çok büyük ölçüde, kolaylõkla çok daha yüksek hõzlarda gidebilecek 

teknik özelliklere sahip otomobillere sahip olunmasõ ve sürücülerin hõz ölçere 

bakmadõklarõ takdirde; düşük hõzlarda giderken hõzlarõnõ olduğundan çok, yüksek 

hõzlarda giderken de olduğundan daha az görmelerinden kaynaklanan insan 

sorunudur. Farklõ ülkelerde bir hõz sõnõrõ sisteminin seçimi, hem öznel hem de 

nesnel etkenlere dayanõr. Hõz sõnõrõ koymanõn başlõca nedeni güvenliktir, ancak 

çevre sorunlarõ ve enerji tasarrufu etkeni de önemlidir. Bir hõz sõnõrõna karar 

verildiği zaman, bunun iyi  koşullarda kabul edilen en yüksek hõz olduğu anlaşõlõr. 
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Hõz sõnõrõndan daha yavaş gitmemiz gerektiği bilgisi, hõz sõnõrõ işaretini her 

gördüğümüzde bir ölçüde reddedilir. Aynõ hõz sõnõrõnõn bütün koşullarda katõ şekilde 

kullanõlmasõ ve farklõ hõz sõnõrlarõnõn kõsõtlõ kullanõmõ da hõz denetim stratejisini 

etkiler (DÖSE, 1990).  

 

2.3.2. Hõz Denetiminin Yol Kullanõcõlarõ ve Kazalar Üzerindeki Etkileri 

 

Hõz artõşõnõn kaza riskini arttõrdõğõ, oldukça iyi kanõtlanmõş bir olgudur. Hõz 

sõnõrlarõnõn kaza sayõsõ üzerindeki etkisi, en yakõnda yapõlanõ Amerika Birleşik 

Devletleri�nde 38 eyaletin kõrsal kesimlerinde eyaletler arasõ yollarda hõz sõnõrõnõn 

55 mil/saatten 65 mil/saate çõkarõlmasõ olmak üzere, çok sayõda çalõşmada 

belgelenmiştir. Kaza oranõnõ düşürmeyi amaçlayan hõz denetimi, sürücüleri hõz 

sõnõrõnõ aştõklarõ zaman belli bir yakalanma riskine girdiklerine ikna etmelidir. 

Böylelikle, hõz sõnõrõ ihlalleri azalacak ve ihlallerin azalmasõ da kazalarõ 

azaltacaktõr.  

 

Çizelge 2.3. Denetim yoğunluğunun kazalar üzerindeki etkisi (Zaal, 1994) 

 

Yapõlan çalõşmalar, belli bir yolda denetim yoğunluğunun önceki düzeye oranla üç 

kattan daha az artõrõlmasõnõn, hõz yapma suçlarõnda ya da kazalarõn sayõsõnda çok az 

etkisi olduğunu ya da hiç etkisi olmadõğõnõ göstermektedir. Belli bir yolda 

denetimin üç-beş katõna çõkarõlmasõ, tespit edilme riskini artõrõr, suçlu sayõsõnõ 

azaltõr ve kaza sayõsõnõ %10-20 düşürebilir. Denetimi beş kattan fazlaya çõkartmak 

ise, tespit edilme riskini artõrõr ve kaza sayõsõnda %20-30�a kadar azalma 

sağlayabilir ( Ostvik ve Elvik, 1999 ).  

Uygulama     Sonuç     

Denetimin %50'ye kadar azaltõlmasõ Bildirilen kazalar: %11 artõş 

Normal düzey     Değişiklik yok   

Denetimin yaklaşõk %100-%300 artõrõlmasõ Bildirilen kazalar: %11 azalma 

Denetimin yaklaşõk %300-%500 artõrõlmasõ Bildirilen kazalar: %12 azalma 

Denetimin yaklaşõk %500-%800 artõrõlmasõ Bildirilen kazalar: %19 azalma 
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2.4.   TRAFİK İLE İLGİLİ KANUN UYGULAMALARI 

 

Hõz sõnõrõ ihlalleri, en geniş kapsamlõ olarak araştõrõlan ihlallerden birisidir. Duruma, 

yol çeşidine, ülkeye ve yapõlan denetimin düzeyine bağlõ olarak sürücülerin %20-

%80�i gösterilen sõnõrlarõ aşarlar. Hõz sõnõrlarõnõn gerçekçi olarak denetlenmesi 

halinde  trafikte yaralanmalara yol açan kazalarda %30-%50 düzeyinde bir azalma 

olacağõ tahmin edilmektedir. Yapõlan son çalõşmalarda, kurallara uymamanõn 

kazalara etkileri üzerinde durulmuştur. Bununla birlikte, enerji tüketimi ve trafik 

sõkõşõklõğõ üzerindeki etkilere gösterilen ilgi artmaktadõr. Hõz yapmanõn enerji 

tüketimi üzerindeki etkileri, hem deneysel olarak hem de alan çalõşmalarõnda 

(Hollanda�da yollarõnda kõsa süre önce yapõlan hõz değişikliklerinde olduğu gibi) 

incelenmiştir. Ayrõca hõzõn ve özellikle hõz dağõlõmlarõnõn yol kapasitesini, 

dolayõsõyla da trafik sõkõşõklõğõnõ etkilediği düşünülmüştür (Rothengatter, 1990 ). 

 

Caydõrõcõlõğõn sağlanmasõ ile ilgili olan literatürün büyük bir kõsmõ mevcut trafik 

kanun uygulamasõ yaklaşõmõna öneriler sunmaktadõr. Polis uygulamalarõnõn etkili 

olabilmesi için, muhtemel trafik suçlarõnõn işlenmesine karşõ önceden gözdağõ 

verilebilmesi gereklidir. Konuyla ilgili literatürde sõklõkla değinildiği gibi bu süreci 

engelleyen temel problemlerden biri, uygulamanõn yüksek düzeyde sürdürülmesinin 

gerekli olduğu durumlarda görevlilerin yetersiz kalmasõdõr (Rothengatter, 1990). Bu 

problem Ostvik vd. (1989) tarafõndan yapõlan bir araştõrmada açõkça belirtilmiştir. 

Söz konusu araştõrma Hollanda, İspanya, Norveç ve İrlanda polisi üzerinde yapõlmõş 

ve trafik kanun uygulamasõ operasyonlarõnõn etkinliğini engelleyen en önemli 

faktörlerden birisinin, polisin personel eksikliği olduğu ortaya çõkmõştõr. 

Rothengatter (1990), bu duruma katkõsõ olan faktörlerden birkaçõnõ tanõmlamõştõr: 

• Motorlu araç trafiğinin yoğunluğu son yõllarda, polis kaynaklarõnõn artõşõyla 

uyuşmayacak şekilde artmõştõr. 

• Polise trafik kanun uygulama kaynağõ atanmasõ ile polisin ekstra özen 

göstermesinin sağlanmasõ ve şiddetin, suç oranlarõnõn ve diğer çevresel 

problemlerin yoğunluğunun azaltõlmasõ talebi arasõnda oluşturulmasõ 

gereken uyum sağlanamamaktadõr.  
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• Halkõn ve politikacõlarõn düşüncesi, genel olarak, yoğun kontrol ve trafik 

kanunu uygulamasõ yapõlmasõnõ onaylar şekilde değildir. 

• Günümüzde kullanõlan uygulama teknikleri çoğu zaman verimli 

olamamaktadõr ve deneysel araştõrmalardan daha çok, sağduyu düşüncesine 

göre oluşturulmuşlardõr. 

• Yasal gereksinimler ve prosedürler, çoğu zaman trafik kanun uygulamasõnõn 

verimliliğini ciddi olarak tehlikeye sokmaktadõr. 

 

Trafik kanun uygulamasõnõn verimini ve etkinliğini artõrmaya imkan sağlayacak 

çeşitli çözümler üretilmektedir. Bunlardan birincisi; bütçede, trafik polisinin 

görevini yerine getirmesi için tahsis edilen kaynaklarõn artõrõlmasõdõr. Bu çözümün 

oluşturulmasõndaki temel problem, gerçekleştirilebilmesinin oldukça pahalõ olmasõ 

ve çoğu zaman uygulanan sabit bütçe sõnõrlandõrmalarõndan dolayõ varlõğõnõ 

sürdürebilir olmamasõdõr. Mümkün olan bir diğer çözüm ise, ek polis kaynaklarõnõn 

temin edilmesini gerektirmeyen bazõ trafik kanunu uygulamasõ stratejilerinin 

kullanõlmasõdõr. Bu, kaza geçmişi bilinen trafik ağõ içerisindeki özel yerler ve 

alanlar için elde edilebilecek kaynaklarõn stratejik olarak kullanõlmasõnõ ve 

yerleştirilmesini gerektirir. Bu, aynõ zamanda eldeki kaynaklarõn kullanõlmasõnõn en 

gerekli olduğu ve caydõrõcõlõk potansiyelinin en yüksek olduğu yerlerde, 

kaynaklarõn daha etkili şekilde kullanõlmasõnõ sağlayan bir yöntemdir. Otomatik 

trafik kanunu uygulamasõnõn  ve tespit cihazlarõnõn halka tanõtõlmasõ da başka bir 

çözüm yoludur. Bu cihazlar, aşõrõ hõz ve kõrmõzõ õşõk operasyonlarõnõ desteklemek 

amacõyla dizayn edilmişlerdir. İlk yatõrõm maliyetleri yüksek olmasõna rağmen, bu 

gibi cihazlarõ kullanan ülkelerden elde edilen deneyimler göstermiştir ki; doğru 

şekilde kullanõlmalarõ durumunda, polis kaynaklarõnda önemli bir artõş yapmaya 

gerek olmaksõzõn, pahalõ ama etkili bir operasyon aracõnõn sağlayabileceği tespit 

etme oranõ ve caydõrõcõlõk elde edilebilmektedir (Zaal, 1994).  

 

2.4.1. Geleneksel Trafik Kanunu Uygulama Metotlarõ 

 

Hõz sõnõrlandõrma uygulamasõyla ilgili genel yaklaşõm, çoğunlukla, hõz yapan 

sürücülerin  belirlenmesi, cezalandõrõlmasõ ve gerekliyse tevkif edilmesinin bir 
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arada uygulanmasõnõ kapsar. Hõz yapan otomobil sürücüleri, hõz ölçüm araçlarõ 

kullanõlarak tespit edilir, hõz ihlali suçunun işlendiği bölgedeki polis ekibi 

tarafõndan durdurulur ve işlenen suçun ciddiyetine bağlõ olarak, çeşitli cezalar 

verilir. Geleneksel hõz tespit metotlarõnda genel olarak karşõlaşõlan problem, 

sürücülerin gerçekten de polis kontrolüyle karşõlaştõklarõ zaman oluşan hõzlarõnda 

değişiklik yapma etkisinin çoğunlukla geçici bir tavõr olmasõdõr. Fildes ve Lee 

(1993), geçici trafik kanunu uygulamasõ etkisinin iki farklõ tipini tanõmlamõşlardõr. 

İlk etki, uygulamanõn yapõldõğõ bölgeden uzaklõğa bağlõ olarak sürat yapma 

davranõşõnda yapõlan değişiklik, yani sõnõrlandõrma  uygulamasõnõn �mesafe� 

etkisidir. İkinci etki, kanun uygulamasõnõn sürücüler tarafõndan önceden bilinen 

bölgelerde tekrar uygulanmasõ durumunda, kontrolle karşõlaşmanõn tahmin 

edilmesinden dolayõ, sürüş davranõşõnda yapõlan değişiklik yani, kanun 

uygulamanõn �zaman� etkisidir. Uygulama stratejileri çoğunlukla, hõz yapma 

davranõşõ üzerinde sadece uygulama alanõnda değil, uygulama alanõndan sonraki 

belirli zaman ve mesafeler için de caydõrõcõlõk sağlayacak şekilde dizayn edilmelidir 

(Fildes ve Lee, 1993). 

 

Araştõrmacõlar, hõz yapan sürücülerin çoğunun trafik kanunu uygulamasõnõn 

yapõldõğõ noktadan yaklaşõk 2 km önce hõzlarõnõ düşürdüklerini (diğer sürücülerin 

uyarõsõyla),  ancak hõz davranõşõ üzerindeki bu etkinin uygulama noktasõndan sonra 

yalnõzca 6-8 km kadar devam ettiğini belirlemişlerdir. Bir başka araştõrmaya göre 

de, uygulamanõn yapõldõğõ alanda ortalama hõzlar %28�in üzerinde düşürülmekte ve 

bu etki uygulama alanõndan sonra yalnõzca birkaç kilometre devam etmektedir. 

Araştõrmanõn sonunda trafik kanunu uygulamasõnõn etkisinin, uygulama 

kaldõrõldõktan sonra bir süre daha devam ettiğini belirlemişlerdir. Zaman ve mesafe 

etkilerini ve caydõrõcõlõğõ maksimize hale getirmeyi amaçlayan çeşitli trafik kanunu 

uygulama opsiyonlarõ mevcuttur. Bunlar; görülebilir veya gizlenmiş polis 

araçlarõnõn kullanõmõ, sabit ya da hareketli polis devriyelerinin kullanõmõ ve 

bunlarõn çeşitli kombinasyonlarõndan  oluşabilmektedir (Zaal, 1994).  

 

Hõz yapma davranõşõndan vazgeçirme çalõşmasõ genel olarak, iki farklõ uygulama 

felsefesi üzerine kuruludur. Birincisi; hõz tespit uygulamasõnõn, polis 
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operasyonlarõnõn yüksek görülebilirlik prensibine göre yapõlmasõdõr. Bu tip 

yaklaşõm, polisin varlõğõnõ gören sürücünün ceza alma riskinden korkarak, genelde 

hõzlarõnõ azaltmasõnõ sağlamaktadõr. İkincisi; polis operasyonlarõnõn düşük 

görülebilirliği prensibine göre yapõlmasõdõr. Bu, hõz tespit uygulamasõnõn tahmin 

edilemez olmasõnõ sağlamakla birlikte, genel bir hõz azaltma etkisinin oluşmasõna 

yani, belirli uygulama noktalarõnda olduğu gibi, ceza yemekten korunmak için 

önlem almanõn mümkün olmadõğõnõn algõlanmasõndan dolayõ, sürücülerin hõz 

yapma davranõşlarõnda sürekli olarak değişiklik yapmalarõna neden olmaktadõr 

(Zaal, 1994). 

 

2.4.1.1.  Trafik Kanunu Uygulamalarõnõn Gizlenmesi : 

 

Armour (1984)�a göre, toplumun sürücülük alõşkanlõklarõ üzerinde etkili olmanõn ve 

algõlanan tespit edilme riskini maksimize etmenin en iyi yolu, yüksek oranda 

görülebilir uygulama stratejilerinin kullanõlmasõdõr. Yapõlan pek çok araştõrma 

sonucunda görülmüştür ki, polisin varlõğõnõn görülmesi, yolu kullananlar üzerinde 

önemli bir etki yaratmaktadõr. Axup (1990)�a göre ise sürücüler; davranõşlarõnõ 

çoğunlukla sadece uygulama alanõnda duruma adapte ederek, yüksek görülebilirliğe 

sahip uygulama stratejilerini etkisiz hale getirmektedirler. Bu sav, araştõrmacõlarõn 

çoğunu gizlenmiş trafik kanunu uygulamalarõnõn kullanõlmasõnõ desteklemeye 

itmiştir. Trafik kanunu uygulamalarõnõn gizlenmesinin ana avantajõ, sürücülerin 

sadece uygulama alanõna yaklaşõrken davranõşlarõnõ düzeltmelerine imkan 

tanõmamasõdõr. Ayrõca, gizlenmiş trafik kanunu uygulamasõ sadece bölge, zaman ve 

yöntem olarak karşõlaşma ihtimali belirsizliğinin artmasõna hizmet etmekle 

kalmayõp, aynõ zamanda sürücülerin belirli noktalarda yakalanmaya ve 

cezalandõrõlmaya karşõ dikkatli davranarak korunmuş olacaklarõ şeklindeki bir 

özgüvene sahip olmalarõ ihtimalini de azaltmaktadõr (Fildes ve Lee, 1993). 

 

Yapõlan çeşitli araştõrmalarda, gizli uygulamalarõn kullanõlmasõ ilkesine göre 

oluşturulan stratejilerin faydalarõ sorgulanmõştõr. Görülebilir bir polis aracõnõn 

varlõğõnõn sürücü davranõşlarõ üzerinde önemli bir etkiye sahip olduğu, gizlenmiş bir 
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polis aracõnõn varlõğõnõn ise, çok da açõk olmayan davranõş değişikliklerine sebep 

olduğu fark edilmiştir. Buna ilave olarak, gizlenmiş araçlõ uygulama tekniklerinin 

kullanõlmasõna karşõ halkõn tavõrlarõnõn, trafik polisinin kapsamlõ hedeflerinin 

aleyhine bir etki oluşturabileceği iddia edilmiştir. Suç işleyen sürücülerin 

cezalandõrõlmasõ prensibine göre oluşturulmuş gizli trafik kanunu uygulamalarõnõn 

kullanõlmasõ, uygulamalarõn adilliğine olan inancõ azaltmakta ve sürücülerin daha 

uygun sürüş davranõşlarõnõ benimsemelerini az miktarda teşvik etmektedir (Zaal, 

1994). 

 

Bir takõm araştõrmacõlara göre, belirli koşullar altõnda hem görülebilir hem de gizli 

uygulama stratejileri, sürücüleri trafik suçu işlemekten caydõrma aracõ olarak etkili 

şekilde kullanõlabilir. Özellikle sabit suçlarda (alkollü yada ehliyetsiz araç kullanma 

gibi), suçlu cezalandõrõlmaktan kaçmak için davranõşõnõ çabukça 

değiştiremediğinden görülebilir uygulama teknikleri daha uygundur. Diğer taraftan, 

aşõrõ hõz yapma, emniyet kemeri takmama ve kõrmõzõ õşõkta geçme gibi anlõk 

suçlarda, sürücü yakalanmamak için davranõşõnõ kolayca değiştirebilmektedir. Bu 

gibi durumlarda gizli uygulama tekniklerinin kullanõlmasõ daha uygun 

görünmektedir (Zaal, 1994).  

 

Yapõlan araştõrmalar göstermiştir ki, görülebilir polis operasyonlarõ hõz yapma 

davranõşõ üzerindeki etkisini hemen göstermektedir. Bununla beraber, Axup 

(1990)�un yaptõğõ tespite göre, bu etki yalnõzca kõsa sürelidir ve bu stratejinin 

uygulandõğõ alanlarda sürücüler kendi aralarõnda anlaşarak sürüş davranõşlarõnõ 

düzeltmektedirler. Gizlenmiş trafik kanunu uygulamalarõnõn avantajõ ise, 

sürücülerin sürüş davranõşlarõnõ yalnõzca uygulama alanõnda değiştirmelerinin 

önüne geçmesidir. Araştõrmalar, görülebilir polis uygulamasõ fark edildiği zaman 

sürücülerin davranõşlarõnda önemli bir değişim oluştuğunu ama gizli polis aracõ 

kullanõlmasõ durumunda çok da kayda değer olmayan değişimlerin oluştuğunu 

göstermektedir. Elde edilen sonuçlar, hem görülebilir hem de gizli uygulama 

tekniklerinin sürücüler üzerinde olumlu etki yarattõğõnõ göstermiştir. Bu sebepten  

pek çok polis teşkilatõ bu unsurlarõn her ikisini de içeren uygulama stratejileri 
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geliştirmiştir. Bu stratejilerin ortak amacõ, her iki yerleşim metodunun da 

caydõrõcõlõk potansiyelini maksimize etmektir.  

 

2.4.1.2. Trafik Kanunu Uygulamalarõnõn Hareket Kabiliyeti 

 

Trafik operasyonlarõnda mobil polis araçlarõnõn mõ yoksa sabit polis araçlarõnõn mõ 

kullanõlmasõ gerektiği sorusu hatõrõ sayõlõr miktarda tartõşmalara sebep olmuştur. 

Konuyla ilgili olarak yapõlan çeşitli çalõşmalarda görülmüştür ki, sabit bir araç 

yerleştirilmesi, daha fazla sürücü tarafõndan fark edilmesi nedeniyle yol 

kullanõcõlarõ üzerinde daha çabuk bir etki yaratmaktadõr. Armour (1984)�a göre, az 

sayõda sabit polis aracõ yerleştirilmesi durumunda, sürücü; sabit polis aracõnõ görüp 

geçtikten sonra aşõrõ hõz yapmaya devam etmektedir. Çünkü sürücüler polisin 

uygulama kaynaklarõnõn sõnõrlõ olduğunu bilmektedir ve ileride başka bir polis 

aracõyla karşõlaşmayacağõnõ düşünmektedir. Southgate ve Mirrlees-Black (1991) 

bölgeye özgü caydõrõcõlõk problemi için basit bir çözüm üretmişlerdir. Buna göre, 

her biri diğerinden farklõ olmak üzere kõsa aralõklarla iki yada daha fazla sabit 

ünitenin kurulmasõ gerekmektedir. Araştõrmacõlara göre bu tip yerleştirme opsiyonu 

iki şekilde caydõrõcõlõk potansiyelini artõrmaktadõr. İlk olarak, ekstra polis araçlarõyla 

karşõlaşõlmasõ uygulama yoğunluğunun artõrõlmõş olduğunun algõlanmasõnõ 

sağlamaktadõr. İkinci olarak ise, ekstra araç yerleştirilmesi operasyon beklentisine 

bir model oluşturarak yolun ilerleyen kesimlerinde bir başka aracõn yerleştirilmiş 

olabileceği şüphesini artõrmaktadõr.  

 

Yapõlan araştõrmalardan anlaşõlmõştõr ki, trafik akõmõ içerisine yerleştirilmiş 

hareketli polis araçlarõnõn, sürücü davranõşlarõ üzerindeki etkisi daha uzun mesafe 

ve zaman periyodu içerisinde oluşmaktadõr. Armour (1984)�a göre, trafik akõmõ 

içerisinde hareketli polis araçlarõnõn kullanõlmasõ ile caydõrõcõlõk etkisinde artõş 

sağlanabilmektedir. Zira polis aracõnõn sürücü tarafõndan bir kez gözden 

kaybedilmesinin ardõndan, aracõn yeri ve hareket doğrultusu ile ilgili belirsizlik 

artmaktadõr. Fildes ve Lee (1993)�ye göre de, bir hareketli polis aracõnõn 

caydõrõcõlõğõ sabit bir polis aracõnõn caydõrõcõlõk etkisinden daha yüksek 
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olabilmektedir, çünkü artan hareket kabiliyeti sürücüler tarafõndan daha yüksek 

yakalanma riski olarak algõlanmaktadõr. Sabit olmayan araç kullanõlmasõnõn 

faydalarõ, görülebilir caydõrõcõlõğõn seviyesindeki azalma ile dengelenmektedir. 

Sabit olmayan polis araçlarõ sürücü davranõşlarõ üzerinde daha büyük bir etkiye 

sahip olabilmektedir ama bu etki az sayõda yol kullanõcõsõ ile sõnõrlõ kalmaktadõr. 

Daha fazla sayõda yol kullanõcõsõ tarafõndan dikkate alõnmasõ nedeniyle, sabit polis 

araçlarõnõn kullanõlmasõ, sürücü davranõşlarõ üzerinde daha geniş bir etki 

potansiyeline sahiptir.  

 

2.4.1.3. Geleneksel Trafik Kanunu Uygulama Metotlarõnõn Sorunlarõ 

 

Geleneksel uygulama metotlarõnda karşõlaşõlan temel problem, sürücüler üzerindeki 

etkilerinin çoğunlukla geçici olmasõdõr. Sürücüler genellikle davranõşlarõnõ sadece 

uygulama alanlarõnda ya da yakalanma riskini yüksek gördükleri bölgelerde 

düzeltirler ve yolun ilerleyen kõsmõnda uygulama tehdidi kalmadõğõna 

inandõklarõnda, tekrar eski davranõşlarõnõ sergilemeye devam ederler. Buradaki 

problem, bütün yol ağõnõ kapsayacak yeterli polis kaynaklarõnõn olmamasõ ve 

sürücülerin herhangi bir zamanda yakalanma riskinin düşük olduğundan haberdar 

olmalarõdõr. Olasõ bir çözüm, polis aktivitelerini önemli derecede artõrmaktõr. 

Araştõrmalarõn bazõlarõnda (Armour, 1984) kaynak tahsisatlarõnõn artõrõlmasõnõ 

kapsayan geleneksel uygulama programlarõnõn etkisinin değerlendirilmesi üzerinde 

odaklanõlmõştõr. Bu araştõrmalarõn sonucunda görülmüştür ki, polis kaynaklarõnõn 

artõrõlmasõ hem sayõ hem de şiddet olarak yol kazalarõnõn azaltõlmasõna öncülük 

edebilecektir. Bununla birlikte bu yaklaşõmdaki ana problem, herhangi bir uzun 

süreli etki elde etmek için kaynak tahsisinin artõrõlmasõnõn gerekli olmasõdõr. 

Çoğunlukla bu sürekliliği sağlamak zordur. Gerçekten de net bir şekilde ortaya 

çõkmõştõr ki, uygulama aktivitesinin düzeyi süreklilik sağlanacak şekilde 

artõrõlmadõkça, uygulama ile elde edilen faydalar hemen uygulama öncesindeki 

düzeye dönmektedir (Axup, 1990). Polis kaynaklarõnõn artõrõlmasõ ile ilgili ek bir 

problem de maliyetlerde oluşan artõş ve somut yol güvenliği elde etmek için oluşan 

ek masraflarõn doğruluğunu kanõtlama ihtiyacõnõn ortaya çõkmasõdõr. 
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Trafik kanun uygulamalarõnõn hayata geçirilmesinin sağlanmasõnõn aşõrõ derecede 

pahalõ bir aktivite olduğu görülmüştür (Armour, 1984). Avustralya�da bazõ polis 

kuruluşlarõnõn yaptõğõ değerlendirmeye göre, Avustralya�da 1992 yõlõnda trafik 

kanun uygulamalarõnõn maliyetinin 500 milyon $ civarõnda oluştuğu belirlenmiştir. 

Ancak trafik polisi aktivitelerini yerine getirmek için kullanõlmasõ gereken kaynak 

maliyetlerinin bu kadar yüksek düzeyde olduğunun görülmüş olmasõna karşõlõk, 

kaynak tahsisatõ hala sõnõrlõ düzeydedir. Eldeki trafik kanun uygulama 

kaynaklarõnõn artõrõlmasõ toplum ve politika çevrelerinde olumsuz tepkilere de 

neden olabilmektedir ve uygulamanõn aslõnda bir gelir artõrma çalõşmasõ olduğu 

şeklinde bir algõlama yaratabilmektedir. Tartõşmalar sõklõkla, trafik uygulamasõnõn 

gerçek amacõ olan yol güvenliğini artõrmak ve geliştirmekten uzaklaştõğõ yönünde 

odaklanmaktadõr. Bununla birlikte, çoğu polis teşkilatõnda trafik kanun uygulamasõ 

için tahsis edilen kaynak artõrõmõnda artõş yerine azalma gözlenmektedir. Bu durum 

amacõn tam tersine, olağan dõşõ sürüş davranõşlarõnõn yapõlmasõna yol göstermekte 

ve yol güvenliğine zarar veren bir etki oluşturabilmektedir.  Uygulamanõn düşük 

düzeyde tutulmasõ durumlarõnda da uygun olmayan sürüş davranõşlarõ desteklenmiş 

olmaktadõr. Çünkü sürücüler yakalanma riskinin azalmõş olmasõndan dolayõ 

davranõşlarõnõ değiştirmekte ve yol güvenliğine verilen önemin azaldõğõ yargõsõna 

varmaktadõrlar. 

 

2.4.2. Trafik Kanunu Uygulama Alanlarõnõn Seçilmesi 

 

Trafik polisi kaynaklarõnõn yerleştirilmesi, polis verimliliğini artõrmak için yapõlan 

teşebbüslerde tanõmlanan önemli bir faktördür. Armour (1984)�a göre, polis 

aracõnõn yerleştirilmesinde, sürücünün polis aracõnõn nereye yerleştirilmiş 

olabileceği ile ilgili olarak maksimum belirsizlik yaşamasõ sağlanmalõ ve geniş bir 

oranda sürücüler polis aracõnõ mümkün olduğunca görmelidir. Armour (1984), 

yüksek hacimli ve yüksek kaza oranõna sahip yollarda tahsis edilen kaynaklarõn 

daha yüksek tutulmasõ gerektiğini de tespit etmiştir. 
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Trafik kanunu uygulamasõ alanlarõnõn seçilmesinin yol kullanõcõlarõ üzerindeki 

etkisi iki şekilde ortaya çõkmaktadõr. İlk olarak, kaza riskinin yüksek olduğu 

yerlerde polisin varlõğõ, farklõ yüksek risk zamanlarõnda olağan dõşõ davranõş 

düzeyini düşürmektedir. İkinci olarak, uzun zaman periyodu içerisinde polis 

yerleşiminin rasgele değiştirilmesi, özel bölgelerde ve yol kesimlerinde, sürücüler 

üzerinde polis uygulamasõ olabileceği beklentisinin doğmasõna sebep 

olabilmektedir. Bu, sürücülerin dikkatinin ve bilincinin artmasõna, yasal olmayan 

sürücü davranõşlarõnõn azalmasõna öncülük etmektedir (Zaal, 1994).  

 

Trafik kanunu uygulama alanlarõnõ seçme tekniklerinin kullanõlmasõnõn faydasõ, 

eldeki trafik polisi kaynaklarõnõn, daha büyük bir kaza azaltma potansiyeline sahip 

olacak şekilde ve caydõrõcõlõğõn artmasõnõ sağlayacak daha etkili ve verimli 

yerleştirme yöntemleriyle kullanõlmasõnõ sağlamasõdõr. Avustralya Tasmania�da 

rasgele yerleşimli uygulama stratejisinin sürücüler üzerindeki etkisi, düşük 

yoğunluk ve uzun süreli kullanõmda tanõmlanmõştõr. Bu tip seçici uygulamanõn 

amacõ, trafik kazasõ sayõsõnõ azaltmak için az sayõda polis varlõğõna imkan veren 

düzenleme metotlarõnõn kullanõlmasõdõr ve sonuçta trafik kazalarõnda %58�lik bir 

azalma olduğu ve fayda maliyet oranõnõn 4:1 olduğu belirlenmiştir. Seçici uygulama 

programlarõnõn çeşitli formlarõ pek çok farklõ ülkede yürürlüğe konulmuştur. 

A.B.D.�de uygulanan seçici uygulama programlarõnõn birkaçõ değerlendirmeye 

alõnmõş ve görülmüştür ki, bu programlarõn kaza azaltma faydalarõ %6 � %27 

arasõnda ve fayda-maliyet oranlarõ 3,4:1; 25:1 aralõğõnda oluşmaktadõr (Zaal, 1994). 

 

2.4.3. Trafik Kanunu Uygulama Metotlarõnõn Birleştirilmesi 

 

Trafik kanunu uygulama aktivitelerinin birleştirilmesi, polis operasyonlarõnõn 

verimliliğini geliştirmenin bir aracõ olarak koordine edilmiş bir stratejidir. Bu 

stratejide yasal olmayan sürüş davranõşlarõ hedeflenir, aynõ zamanda da eldeki polis 

kaynaklarõnõn kullanõmõ maksimize edilir ve bütün trafik kanunlarõnõn eşit bir 

şekilde hayata geçirilmesi sağlanõr. Böylece yasal olmayan hiçbir sürüş davranõşõna 

tolerans gösterilmeyeceği ve yakalanma riskinin bütün trafik suçlarõ için aynõ 
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olduğu mesajõ sürücülere iletilmektedir. 1990 yõlõnda, Hollanda�daki Leyden 

Bölgesi Eyalet Polisi, birleştirilmiş trafik gözetim tekniklerinin kullanõmõnõ 

incelemek için bir yõl süren bir deneme çalõşmasõ yürütmüştür. Amaç, trafik 

uygulama operasyonlarõnõn verimini kapsamlõ olarak geliştirmek için, mümkün olan 

yerlerde, çeşitli trafik suçu kategorilerinin gözetimini yapmak olmuştur. Bu 

deneysel gözetim çalõşmasõ için toplam olarak altmõş bin kişilik polis gücü 

ayrõlmõştõr. Polis gözetimine ek olarak, deneyin bir parçasõ olarak bir bilgi verme ve 

tanõtõm kampanyasõ da yürütülmüştür. Sõnõrõn 80 km/saat olduğu yollardaki hõzlarda 

herhangi bir düzelme gözlemlenmemiştir. 50 km/saatlik hõz limitine sahip yollarda 

ise, ortalama hõz yaklaşõk olarak 1 km/saat azalmõştõr (Mathijssen, 1992).  

 

Deneyin başlangõcõndan beş ay sonra hõz ölçümlerine ek olarak bir de telefon anketi 

yapõlmõştõr. Ankette Leyden Bölgesinden düzenli olarak geçen 486 sürücüye sorular 

sorulmuştur. Ankete katõlan sürücülerin sadece %32�sinin aşõrõ hõz yapma suçundan 

yakalanma ihtimalinin arttõğõna inandõğõ görülmüştür. Sürücülerin %41�inin ise 

alkollü olarak yakalanma riskinin arttõğõna inandõğõ anlaşõlmõştõr. Gerçekte, deney 

periyodunun öncesiyle karşõlaştõrõldõğõnda içkili araç kullanõrken yakalanma riski 

azalmõştõr. Bu kampanya süresince, suçlularõn sayõsõ %25 azalmõştõr. Edinilen 

tecrübelerden görülmüştür ki, yoğun polis gözetimi bilgilendirme ve tanõtõmõn 

birleştirildiği kampanyalar, belirli bir eşik değerinin etkisi altõndaki sürüş hõzlarõnda 

keskin bir düşüş gerçekleştirebilmektedir (Mathijssen, 1992).  

 

2.4.4. Trafik Kanunu Uygulamalarõnõn Halka Tanõtõlmasõ 

 

Yol güvenliği kampanyalarõ  trafik kanun uygulama aktivitelerini desteklemek için 

sõklõkla uygulanan bir yöntemdir. Halka tanõtõmõn kullanõlmasõnõn getirdiği asõl 

fayda, algõlanan yakalanma riski düzeyinde artõş sağlanmasõ ve bundan dolayõ 

uygulamanõn caydõrõcõlõğõnõ artõrmasõ ve halkõn yeni ya da ek uygulama 

aktiviteleriyle karşõlaşabilecekleri fikrine sahip olmalarõna neden olmasõdõr. 

Uygulamanõn caydõrõcõlõk etkisi üzerinde sağlanan bu artõş, sürücülerin trafik polisi 
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aktivitelerinin sõklõğõnõ direkt olarak gözlemlemeleri ile daha da desteklenmektedir 

(Zaal, 1994).  

 

Belirli koşullarda, tanõtõmõn tek başõna sürüş davranõşlarõ üzerinde değişim 

oluşturabildiğini ancak tanõtõm ve uygulamanõn birleştirilmesinin çok daha büyük 

ve uzun süreli bir etki yarattõğõnõ belirlenmiştir (OECD, 1993). Bu yargõ, tanõtõm ve 

uygulamanõn birleştirilerek kullanõlmasõ durumunda yol güvenliği kampanyalarõnõn 

daha etkili olduğunun açõk olduğu görüşüyle Elliot (1993) tarafõndan da 

desteklenmiştir. Tanõtõmõn kullanõlmasõ ile elde edilen bir başka fayda da, kanun 

uygulamasõnõn kullanõlmasõ ve ihtiyaçlarõ ile ilgili yol güvenliği meselelerinden 

toplumun haberdar olmasõnõn sağlanmasõdõr. Trafik kanun uygulamasõ 

aktivitelerinin toplum tarafõndan kabul görmesi, sürüş davranõşlarõnõn düzenlenmesi 

hususunda büyük öneme sahiptir. Elliot (1993) tanõtõmõn, halkõn yeni uygulama 

tedbirleri ile ilgili düşüncelerini arzu edilen düzeyde olumlu yönde etkileyeceğini 

ileri sürmüştür. Mümkün olan en büyük toplumsal etkiye ulaşmak için tasarlanan 

tanõtõm kampanyalarõ, trafik kanunu uygulama aktivitelerinin etkinliğini artõrma 

hususunda önemli bir role sahip olmuştur. Elliot (1993), aşağõdaki etkinlik 

kriterlerini tespit etmek için meta-analiz tekniklerini kullanarak, 87 yol güvenliği 

tanõtõm kampanyasõnõ incelemiştir: 

• Duygusal çağrõ yapan kampanyalarõn kullanõlmasõ, rasyonel (akõlcõ)/eğitici 

yaklaşõmlardan daha etkilidir.  

• İkna etme amacõ güden kampanyalar, eğitme ve bilgilendirme amaçlõ 

kampanyalardan daha etkilidir. 

• Özel tipte sürüş davranõşlarõnõ işleyen ya da yol gösteren kampanyalar başarõlõ 

olmaktadõr. 

• Düşük düzeyde başlayarak gittikçe ağõrlaşan kampanyalar, sürekli yüksek 

düzeyde devam ettirilen kampanyalardan çok daha etkili olmaktadõr. 

• Teorik bir modelin esas alõndõğõ kampanyalar, önceden yapõlmõş olan 

araştõrmalar (nitelik ya da nicelik olarak) esas alõnarak yürütülen 

kampanyalardan daha etkili sonuçlar yaratmaktadõr. 
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Elliot tarafõndan yürütülen bir analiz çalõşmasõ ile, incelenen 77 tanõtõm 

kampanyasõnõn  da ortalama etkinliği tespit edilmiştir. Buna göre, kampanyanõn 

etkinliğinin sonuç ölçümünün tipine bağlõ olarak oldukça büyük değişkenlik 

gösterdiği ve toplum haberdarlõğõ oranõnda +%30�luk bir ortalama değişim, 

toplumun sürüş davranõşlarõnda ise %5�lik bir değişim oluştuğu görülmüştür.  

   

2.4.5. Otomatik Trafik Kanunu Uygulamasõ 

 

Otomatik trafik kanunu uygulama araçlarõ tipik olarak; algõlama ekipmanõ, bir işlem 

ünitesi, bir kamera ve video yada dijital görüntü kayõt cihazõndan oluşur. Uygulama 

sõrasõnda bir araç saptandõğõ zaman belirleme ünitesinde işlenir (araç hõz sõnõrõnõ 

aşmõş olsa da olmasa da) ve araç hõz sõnõrõnõ aşmõşsa alõnan görüntü kaydedilir. Bu 

görüntüde tipik olarak, ihlalin yapõldõğõ tarih ve zaman, araç ve sürücüsü ile ilgili 

bilgiler kaydedilmektedir. Tespit edilen bu bilgiler, daha sonra araç sahibinin ve 

eğer gerekliyse sürücünün kimliğini saptamak için kullanõlõr. Bu bilgiler 

doğrultusunda hazõrlanan hõz ihlal ihbarnamesi en kõsa zamanda araç sürücüsüne 

postalanõr (Zaal, 1994).  

 

Otomatik hõz tespit cihazlarõ, trafik suçlularõnõ tespit etmek ve onlarõ caydõrmak için 

kullanõlan etkili ve verimli araçlarken, trafik polisi kaynaklarõnõ azaltma 

potansiyeline de sahiptirler. Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn geleneksel uygulama 

metotlarõnõn bir alternatifi olarak kullanõlmasõ pek çok ülkede her geçen gün artan 

bir potansiyele sahiptir. Otomatik trafik kanunu uygulama cihazlarõnõn kullanõldõğõ 

yerler; 

• Hõz sõnõrõ uygulamalarõ, 

• Kõrmõzõ õşõk uygulamalarõ, 

• Araçlarõn aşõrõ şerit işgali uygulamalarõ ve 

• Ağõr vasõta uygulamalarõdõr. 

 

Otomatik hõz tespit cihazlarõ tipik olarak, tespit etme ekipmanõ, bir işlem ünitesi ve 

bir dijital yada video görüntü kaydedici cihazdan oluşmaktadõr. Bir araç tespit 
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edildiği zaman, işlem ünitesi suç işlenip işlenmediğini belirler ve eğer suç 

işlenmişse görüntü kaydedilir. Görüntüde tipik olarak; araç, sürücüsü, suçun 

işlendiği tarih ve zaman bilgileri kaydedilir. Bilgi araç sahibinin kimliğini tespit 

etmek için kullanõldõktan sonra eğer gerekli ise aracõn sürücüsü de belirlenir. Bir 

trafik suçu ihbarnamesi yada uyarõ mektubu aracõn sahibine postalanõr (Zaal, 1994).  

 

Rotthengatter (1990), polisin trafik kanunu uygulamasõ çabalarõnõn etkinliğine 

katkõda bulunacak, otomatik uygulama yöntemlerini tarif etmiştir. İlk olarak, bu 

cihazlar polis kaynaklarõnda büyük bir artõşa gerek olmadan, trafik ihlallerinin tespit 

edilme olasõlõğõnõ (teorik olarak, tespit edilme olasõlõğõ 1�e eşit alõnabilir) 

artõrõlabilir. İkinci olarak, bu cihazlar sürücüler için hazõrlanan bilginin yada 

geribildirimin uygunluğunu ve miktarõnõ artõrabilir ve böylece suç işlenme 

ihtimalini azaltõr. Son olarak ise, bu cihazlar uygulamanõn tarafsõzlõğõnõ ve adilliğini 

artõran, suçun işlenip işlenmediğini gösteren deliller üretir. Suçun işlenip 

işlenmediğini anlamak için polis memurunun kişisel yargõsõna güvenmeye gerek 

kalmaz.  

 

Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõ, bildiri prosedürlerinin ve 

cezalandõrma sürecinin kolaylaştõrõlmasõ ile ilgili olarak da faydalar getirmektedir. 

Trafik ihlali bildirimlerinin yazõlma gereksinimini azaltarak polis operasyonlarõnõn 

verimliliğini artõrõr ve sonuçta tespit etme ve dava etme oranlarõnda artõş sağlanõr 

(Axup, 1990). Fitzpatrick (1991)�e göre, bir suçun işlenmiş olduğuna dair kesin 

delillerin elde olmasõ da verimliliğin artmasõnõ sağlayabilir. Çünkü sürücülerin, 

uygun görülen cezaya itiraz etmekten daha çok, buna razõ olmasõ daha olasõdõr. 

Rothengatter (1990), sürücülerin suçlarõna itiraz etmelerinin yersiz olduğunu 

düşünmelerinin sağlanmõş olmasõnõn, mahkeme prosedürlerinin basitleştirilmesine 

hatta bu prosedürlerin gereksiz hale gelmesine neden olacağõnõ işaret etmiştir.  
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2.4.5.1. Otomatik Hõz Tespit Cihazlarõ ile İlgili Yasal Konular 

 

Otomatik kameralõ tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõyla elde edilen fotoğrafik deliller 

birçok yasal meselenin de ortaya çõkmasõna neden olmuştur. Fitzpatrick (1991) 

tarafõndan tespit edilen temel meseleler; trafik suçlarõnõ kanõtlamak için kullanõlan 

fotoğrafik delillerin yasallõğõ, kişilerin mahremiyet haklarõnõn çiğnenmesi ihtimali 

ve suçu işleyen sürücünün aracõn resmi sahibi olmamasõ ihtimalleridir. Bu meseleler 

trafik polisi uygulamalarõyla direkt alakalõ olmamakla beraber yinede trafik 

suçlularõnõ caydõrma aracõ olarak, otomatik uygulamanõn etkinliği üzerinde önemli 

bir etkiye sahiptir. Araştõrmacõlar bu probleme dikkat çekmiş ve pek çok ülkenin 

yasal gereksinimleri nedeni ile, otomatik uygulama cihazlarõnõn tam potansiyelinin 

hiçbir zaman anlaşõlamayacağõ sonucuna varmõştõr. Fitzpatrick (1991), ABD�deki 

çeşitli alanlarda otomatik tespit cihazlarõ kullanõlmasõ durumunda sadece aracõn 

değil sürücünün de kimliğinin belirlenmesi gerektiğinin şart koşulduğunun altõnõ 

çizmiştir. Bazõ araştõrmacõlara göre, yasal gereksinimler nedeniyle araçlarõn ön 

cephelerinin fotoğraflarõnõn çekilmesi ihtiyacõ, suç işleyen araçlarõn önünde başka 

araçlarõn da bulunmasõ ihtimali ve araçlarõn ön camlarõnõn eğimli yerleştiriliyor 

olmasõ nedeniyle yansõmalarõn oluşuyor olmasõndan dolayõ tam olarak 

karşõlanamamaktadõr.  

 

Otomatik trafik kanunu uygulama araçlarõ Avustralya�da ilk kullanõldõğõ zaman 

hemen ortaya çõkmõştõr ki bu cihazlardan tam potansiyelle yararlanõlmasõ yetersiz 

tatbikatlar nedeniyle gerçekleştirilememektedir. Bu çoğu zaman büyük miktarda 

işgücü kaynağõ gerektirmektedir ve otomatik cihazlarõn caydõrma etkisi azalarak 

düşük kovuşturma oranlarõ oluşmasõna neden olmaktadõr. Bu durumu ortadan 

kaldõrmak ve otomatik tespit operasyonlarõnõn verimini artõrmak için, yeni 

kanunlarõn çõkartõlmasõ gerekmektedir. Bu kanunlar �araç sahibi � sorumluluk 

kanunlarõ � olarak isimlendirilmekte ve sorumluluk sürücüden daha çok araç 

sahibine yüklenmektedir. Bu yasanõn sonucu olarak işlenen suçla ilgili celpname 

hazõrlama sürecinde önemli bir azalma ve hakkõnda dava açõlmõş suçlu sayõsõnda 
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artõş oluşmaktadõr. Bu durum sõrasõyla, tespit edilme olasõlõğõnda artõş, ihlal 

sayõsõnda ise azalmaya neden olmaktadõr (Zaal, 1994).  

 

2.4.5.2.  Otomatik Trafik Kanunu Uygulamasõnõn Avantajlarõ 

 

Rothengatter (1990) incelemelerinden elde ettiği verilerden yola çõkarak, otomatik 

hõz tespit araçlarõnõn, uygulamalarõn verimliliğine ve etkinliğine yaptõğõ katkõlarõ 

tanõmlamõştõr. Birincisi; bu araçlar, hõz ihlali yapõldõğõ zaman bu suçu işleyen aracõn 

tespit edilebilme olasõlõğõnõ artõrmaktadõr. İkinci olarak; bu araçlar caydõrõcõlõğõ 

önemli ölçüde artõrmaktadõr. Çünkü sürücüler, sürat yaptõklarõ zaman saptanma 

ihtimallerinin artmõş olduğunu, gerek direkt gözlemler gerekse yapõlan tanõtõmlarla 

çok kõsa sürede anlamaktadõrlar. Üçüncü olarak; bu araçlar, elde edilen bilgilerin 

belirginliğinde ve miktarõnda artõş sağladõğõndan ve bunlarõn yol kullanõcõsõna 

bildirilmesinden  dolayõ, ihlal yapma eğiliminde bir azalma sağlamaktadõr. Son 

olarak ise; bu araçlar sayesinde, hõz ihlali yapma suçu işlendiğinde kesin deliller 

elde edilebildiğinden, sõnõrlandõrma uygulamasõnõn objektifliği ve güvenilirliği 

artmaktadõr.  

 

Geleneksel uygulamalarda sürücüler hõz sõnõrõnõ aşma suçundan dolayõ 

durdurulduklarõnda, suçla ilgili detaylarõn kaydedilmesi için zamana ihtiyaç 

duyulmaktadõr ve bu da uygulamaya bu süre dahilinde ara verilmesi  durumunu 

ortaya çõkartmaktadõr. Uygulama sõrasõnda oluşan bu duraklama problemi 

nedeniyle, diğer hõz yapan sürücüler fõrsattan yararlanarak yakalanmadan kontrol 

alanõndan geçebilmektedirler. Axup (1990)�un yaptõğõ tespite göre, otomatik hõz 

sõnõrlandõrma araçlarõnõn kullanõmõyla, hõz kontrolünde süreklilik ve devamlõlõk 

sağlandõğõ için, hõz ihlali tutanaklarõnõn uygulama alanõnda yazõlmasõ gereksinimi 

ortadan kalkmaktadõr. Axup�a göre, bu yalnõzca polis operasyonlarõnõn verimliliğini 

artõrmakla kalmayõp, aynõ zamanda takibat ve suç işleme oranlarõnda sağlanan artõş 

nedeniyle  caydõrõcõlõk konusundaki etkiyi de artõrmaktadõr.  

 

Fritzpatrick (1991)�e göre, hõz sõnõrõnõ aşma suçunun işlendiği anda kaydedilen 

fotoğraflõ delillerin varlõğõ nedeniyle, bu suçu işleyen sürücüler itiraz etmek yerine, 
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uygulanan cezayõ kabullenmek zorunda kalmaktadõrlar. Bu sav aynõ zamanda, 

Rothengatter (1990)�in, sürücülerin işledikleri suçla ilgili olarak tartõşmakta 

gösterdikleri isteksizliğin, mahkeme işlemlerini basitleştireceği ve hatta onlarõ 

gereksiz hale getireceği yönündeki teziyle de desteklenmektedir. 

 

Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn faydalarõ geniş bir alana yayõlmaktadõr ancak bu 

araçlarõn önemle üzerinde durulmasõ gereken ana faydasõ, suç tespit etme 

oranlarõnda sağladõğõ artõştõr (Rothengatter, 1990; Ostvik ve Elvik, 1990). Otomatik 

hõz tespit cihazlarõnõn yaygõn halde kullanõlmasõ, suç işleyen sürücünün yakalanma  

riskini daha da güçlendirmektedir. Aşõrõ hõz yaparken yakalanma riskinin yol 

kullanõcõlarõ tarafõndan algõlanmasõnõn yanõ sõra sürücülerin hõz ihlal tutanağõnõ 

almalarõ da, hõz yapma davranõşõnõn yersiz olmakla beraber aynõ zamanda ceza 

almakla sonuçlanacak bir davranõş olduğunun güçlü bir hatõrlatõcõsõ olmaktadõr 

(Zaal, 1994). 

 

2.4.5.3.  Otomatik Hõz Tespiti İle İlgili Sorunlar 

 

Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn adilliği ve ahlakiliği konusunda tartõşmalar olmakla 

beraber, bu cihazlarõn devlet gelirini artõrma aracõ olarak kullanõldõğõ yönünde de 

eleştiriler ileri sürülmüştür. Southgate ve Mirrlees � Black, (1991)�e göre, 

uygulamanõn algõlanan adilliği polisle toplum arasõndaki ilişkiyle bağlantõlõ olarak 

önemli bir değişkenliğe sahiptir. Bu araştõrmacõlara göre otomatik trafik kanunu 

uygulamasõnõn kullanõlmasõ, tespit etme ve dava açma oranlarõnda elde edilen artõş 

nedeniyle önemli bir caydõrõcõlõk etkisine sahiptir. Avustralya�da elde edilen 

deneyimler göstermiştir ki, otomatik tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõna karşõ olumlu 

bir toplum tepkisi şu şekilde oluşturulabilmektedir:  

• Hedef alõnan özel yol güvenliği problemlerinin çözülmesi için otomatik hõz 

tespit cihazlarõnõn kullanõmõna ihtiyaç duyulduğunun altõnõn çizildiği tanõtõm 

programlarõ,  

• Kaza geçmişinin önceden belirlendiği  yerlerde bu cihazlarõn stratejik olarak 

yerleştirilmesi ve  
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• Bu cihazlarõn yerleştirileceği yollarõn seçimi ile ilgili olarak toplumla 

müzakereler yapõlmasõ.  

 

Bir kõsõm araştõrmacõlar, otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõ ile ilgili olarak 

yapõlan bir ankette uygulamanõn bu formuna hatõrõ sayõlõr düzeyde destek verildiğini 

raporlarõnda belirtmişlerdir. En yüksek düzeyde destek bu uygulamanõn daha 

önceden de yapõlmõş olduğu yerlerdeki topluluklar tarafõndan verilmiştir ve aynõ 

zamanda görülmüştür ki, bu cihazlarõn kullanõmõ ile ilgili olarak sahip olunan ön 

yargõlar halkõn uygulamayõ kabullenmesi hususunda önemli bir etkiye sahiptir. Bir 

diğer önemli anket bulgusu ise, bu tip uygulama aktivitelerinin sinsiliği ve yanlõş 

insana ceza verilmesi ihtimali dolayõsõyla, az sayõda sürücünün otomatik uygulama 

cihazlarõnõn kullanõmõnõ doğru bulmadõğõdõr. Anketin yürütülmüş olduğu ülkelerde, 

suçu tespit edilen aracõn, sahibinin sorumlu tutulmasõ şeklindeki kanun düzenlemesi 

nedeniyle hatalõ dava açõlmasõ seyrek görülen bir durumdur. Programõn sinsi olduğu 

ile ilgili yorumlarõn yersiz olduğu ise, uygulama alanlarõnõn özenli seçimi, kapsamlõ 

halk müzakereleri, açõkça görülebilen uyarõ panolarõnõn kullanõlmasõ ve uygulama 

alanlarõnda yüksek görülebilirliğe sahip polis araçlarõnõn kullanõlmasõ ile 

görülmüştür. Bu yüzden otomatik hõz tespit cihazlarõnõn halk tarafõndan 

onaylanmamasõ, yanlõş bilgilenme ve polise karşõ olan genel kõzgõnlõktan 

kaynaklanõyormuş gibi görünmektedir (Fildes ve Lee, 1993). 

 

Rothengatter (1990), otomatik hõz tespit cihazlarõnõn trafik suçu işlemiş olan bir 

sürücü için yeterli geri bildirim sağlamadõğõnõn altõnõ çizmiştir. Bir suçun işlenmiş 

olduğunun tespit edilmesi ile suçu işleyen sürücü tarafõndan ihlal bilgisinin alõnmasõ 

arasõnda geçen uzun süreden dolayõ problem oluşmaktadõr. Rothengatter (1990)�a 

göre, bu gecikme ve suçun yerinde tanõmlanamamasõndan doğan eksiklik caydõrma 

etkisinde bir azalmaya  sebep olmaktadõr ve uygun sürüş davranõşõnõn sağlanmasõnõ 

çok az desteklemektedir. Bununla beraber, Avustralya Melbourne�de otomatik 

uygulama cihazlarõ ile ilgili olarak elde edilen deneyimler göstermiştir ki, bu 

cihazlarõn yoğun kullanõmõ, uygun olmayan sürüş davranõşlarõnda dikkate değer 

azalmalar yaratabilmektedir. Bazõ araştõrmalarda bu davranõş değişimlerinin 
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otomatik hõz tespit cihazlarõnõn yoğun kullanõmõ ile ilgili olarak oluşan yüksek 

seviyedeki genel caydõrma etkisinden dolayõ oluşmuş olabileceği işaret edilmiştir. 

Bunlarda sürücülerin bu davranõş değişimlerinin, sürücülerin otomatik hõz tespit 

cihazlarõnõn kullanõmõndan haberdar olmalarõ nedeniyle oluştuğu görüşü 

savunulmuştur. 

 

Suç işlendiğine dair bilginin iletilmesinde yaşanan gecikme problemini azaltmak 

için kullanõlabilecek bir başka yöntem, daha yeni bir otomatik uygulama 

teknolojisinin kullanõlmasõdõr. Lock (1993), yeni uygulama sistemlerinin 

kullanõldõğõ yerlerde, suçun işlendiğinin bildirilmesi için geçen zamanda önemli bir 

azalma sağlandõğõnõ belirtmiştir. Bu yeni sistemler teorik olarak, suçun 

işlenmesinden sonraki saatler içerisinde suçu işleyen sürücünün ihlal bildirgesini 

almasõnõ sağlamaktadõr (Lock, 1993). Elektronik suç bildirim göstergelerinin 

kullanõlmasõ, yetersiz sürücü geribildirimi problemini çözmek için ek bir yöntemdir. 

Bu display panolarõ, uygulama alanõndan birkaç yüz metre ileriye yerleştirilerek, 

trafik kurallarõnõ çiğneyenlerin belirlenmesini sağlayan otomatik tespit cihazlarõ ile 

suçun işlendiğini gösteren mesajlarõn bir arada kullanõlmasõ sağlanmaktadõr. Bu 

bilgi göstergelerinin getirdiği iki fayda vardõr. Bu cihazlar, sürücülere suç 

işlediklerini bildirmenin yanõ sõra, uygulama operasyonu yapõldõğõnõn güçlü bir 

görsel hatõrlatõcõsõ olarak da hizmet vermektedir.  

 

Rothengatter (1990), elektronik kodlu plaka belirleme sistemlerinin  ve suç işleyen 

sürücülere hem araç içerisinde bilgi verilmesini hem de bilginin anõnda 

kaydedilmesini sağlayan sistemlerin birleştirildiği daha komplike sistemlerin 

geliştirilmesi gerektiğini savunmuştur. Bu gibi uygulama sistemleri günümüzde 

hala kullanõlmõyor olmakla birlikte, şu andaki operasyon teknolojisi bu gibi 

sistemlerin geliştirilmesine ve uygulanmasõna imkan vermektedir.  

 

2.4.6. Hõz Kameralarõ 

 

Hõz kameralarõ genel olarak, belirli yol kesimlerini izleyebilmek amacõyla 

kullanõlan cihazlardõr. Sürücü davranõşlarõ üzerinde hõz kameralarõnõn etkisini 
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inceleyen pek çok çalõşma yapõlmõştõr. Bu çalõşmalardan birisi Texas, ABD�de 1976 

yõlõnda 3 aylõk bir periyotta yapõlmõştõr. Bu çalõşmada yerleşim bölgesi, kõrsal 

kesim, şehir içi ve şehir içindeki kalabalõk cadde olmak üzere 4 farklõ yol tipi 

üzerine yerleştirilmiş hõz kameralarõnõn etkinliği incelenmiştir. Sürat yapan sürücü 

sayõsõnda azalma sağlayan en büyük etkinin, trafik kanun uygulamasõnõn yüksek 

oranlarda uygulandõğõ bilinen şehir içi yollarda (%50�nin üzerinde) oluştuğu 

anlaşõlmõştõr. Önemli ancak çok da çarpõcõ olmayan azalmalar, kõrsal kesimde ve 

yerleşim alanlarõnda gözlemlenmiştir. Araştõrmanõn yapõldõğõ 4 bölgenin 3�ündeki 

ortalama hõzlarda küçük bir azalma olduğu, hõz dağõlõm profili datalarõnda 

görülmüştür. Ayrõca buradaki hõz kamerasõnõn etkisinin, uygulamada kullanõlan 

ekipman kaldõrõldõktan sonra da bir süre devam ettiği görülmüştür (Zaal, 1994).  

 

Bir Alman otoyolu üzerindeki tehlikeli bir kesim üzerinde, hõz kameralarõnõn uzun 

süreli etkisi araştõrõlmõştõr. 1972 yõlõnda, otoyoldaki bu tehlikeli kesimde oluşan 

yüksek kaza oranõnõ azaltmak amacõyla 100 km/saatlik hõz limiti uygulanmaya 

başlanmõştõr. Yeni hõz limitinin hemen ortaya çõkartmõş olduğu etkiyle, ortalama 

hõzlarda 30 km/saatlik bir azalma oluşmuştur. Bir yõl sonra, yeni hõz limiti 

yürürlükte iken hõz kameralarõ yol kullanõcõlarõna tanõtõlmõş ve otomatik hõz 

sõnõrlandõrma uygulamasõnõn etkisiyle, ortalama seyahat hõzõnda 20 km/saatin 

üzerinde bir azalma görülmüştür. Ostvik ve Elvik (1990), diğer bütün Alman 

otoyollarõnda meydana gelen %56�lõk kaza azalmasõyla karşõlaştõrma yaparak, 

otoyolun bu kesimindeki kazalarda %91�lik bir azalma olduğunu tahmin 

etmişlerdir. Ostvik ve Elvik, kazalardaki bu azalmanõn sebebinin alõnan iki önlem 

olduğunu yani, hõz limitlerinde yapõlan azaltma ve hõz kameralarõnõn kullanõmõnõn 

tanõtõlmasõndan dolayõ oluşan birleştirilmiş bir etki olduğunu rapor etmişlerdir. 

 

Başka bir araştõrmada, yine bu Alman otoyolunun aynõ kesiminde oluşan 

kazalardaki azalmalarõ incelemiş ve otomatik hõz kameralarõnõn tanõtõlmasõnõ takip 

eden sürede, yõllõk kaza sayõsõnõn 300�den 9�a düştüğü tespit edilmiştir. 

Araştõrmacõlar raporlarõnda ayrõca, hasarlõ kazalarõn sayõsõnõn 80�den 5�e düştüğünü, 

ölümlü kazalarõn ise daha önce 7 iken, uygulamadan sonra hiç gerçekleşmediğini 

açõklamõşlardõr (Zaal, 1994).  
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1990 ile 1992 arasõnda İsveç�de otomatik hõz gözetim kameralarõnõn kullanõmõyla 

ilgili bir çalõşma yapõlmõştõr. Kõrsal kesim karayollarõnõn 110 km�sini (90 km/s hõz 

limiti) ve şehir içi ana yollarõn 17 km�sini (50 km/s hõz limiti) kapsayacak şekilde, 

yolun 16 kesiminde (her birinde 2 sabit kamera kullanõlarak) otomatik hõz gözetim 

kamerasõ kullanõlmõştõr. Kameranõn kullanõldõğõ bölgelerde ortalama hõz seviyesinin 

5 km/saat ile 10 km/saat arasõnda düştüğü gözlemlenmiştir. Testin uygulandõğõ 

bütün yol kesimlerinde, ortalama hõzlar hem kõrsal alan yollarõnda hem  de şehir içi 

yollarda hemen hemen 3 km/saatin üzerinde düşmüştür. Kontrol yapõlan 

kesimlerdeki hõz ölçümleri karşõlaştõrõldõğõnda görülmüştür ki, kõrsal kesim ana 

yollarõnda 0,5 km/saatlik bir azalma söz konusudur. Otomatik hõz gözetim 

kameralarõnõn kazalar üzerindeki etkileri de araştõrõlmõştõr. Hasarlõ kazalarda %5�lik 

bir azalma olduğu ve can kaybõ olan kazalarõn sayõsõnõn %9 azaldõğõ 

gözlemlenmiştir ki, çalõşma ve kontrol alanlarõndaki kaza sayõsõnda oluşan bu sõnõrlõ 

azalma değerleri istatistiksel olarak çok da kayda değer bulunmamõştõr (Zaal, 1994). 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.4.  Hõz kameralarõna bazõ örnekler  

 

2.4.6.1.  Foto-Radar 

 

Hõz kurallarõnõn uygulanmasõnõ sağlamak amacõyla ortaya çõkartõlan en yeni 

teknolojilerden birisi foto-radardõr. Foto-radar ekipmanõ, hõz sõnõrõnõ aşan araçlarõn 

tespit edilmesi ve fotoğraflanmasõ amacõyla bir araya getirilen ve elektronik olarak 

kontrol edilen bir kamera ve radardan oluşmaktadõr. Cihaz, eğer yaklaşan trafiğe 

uygun bir şekilde konumlandõrõlmõş ise, araç sürücüsünün yüzünü ve aracõn ön 

plakasõnõn fotoğrafõnõ alabilmektedir. Veya uzaklaşan trafiğe uygun yerleştirilerek, 
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araçlarõn arka plakalarõnõn fotoğraflanmasõ mümkün olabilmektedir. Aşõrõ hõz 

yaptõğõ tespit edilen aracõn plakasõ alõnan resimden okunarak, aracõn resmi sahibi 

belirlenmekte ve kendisine bir ihbarname gönderilmektedir. Foto-radar 

ekipmanõnda kullanõlan radar, diğer polis radarlarõnda da olduğu gibi doppler 

prensibi ile çalõşmaktadõr (Lynn vd., 1992).  

 

Foto-radar yeni bir teknoloji olmasõna rağmen, hõz tespitinde kameradan 

yararlanõlan ilk cihaz değildir. 1910 yõlõnda ABD Massachussets�de fotoğraflõ hõz 

kaydedici (photo speed recorder) olarak bilinen bir cihaz kullanõlmõştõr. Photo 

Speed Recorder  bir kronometre ile eş zamanlõ çalõşan bir kameradan oluşmaktaydõ 

ve ölçülmüş zaman aralõklarõ dahilinde hõz sõnõrõnõ aşan aracõn fotoğrafõnõ 

çekmekteydi. Belirli aralõklarla fotoğrafõ çekilen aracõn kameradan uzaklaşmasõ ile 

beraber, fotoğraftaki boyutlarõ küçülmekteydi ve buradan yola çõkõlarak 

matematiksel hesaplamalar yoluyla araçlarõn hõzlarõ belirlenmekteydi. Bu fotoğraflõ 

deliller Massachussets Yargõtay Mahkemesi tarafõndan daha akla uygun 

bulunmuştur. Bununla beraber 1955 yõlõnda, sürücülerin doğru olarak 

tanõmlanmasõnda yaşanan zorluk nedeniyle, New York�da  Foto Patrol (fotoğraflõ 

trafik kamerasõ) kullanõmõ yasaklandõ. Foto Patrol cihazõnda, limit olarak atanan 

hõzõ aşan bir araç geçtiği zaman, yol kenarõna monte edilmiş olan kamera elektronik 

impulslar aracõlõğõyla aktif hale geçirilerek, aracõn arka plakasõnõn resminin 

çekilmesi sağlanõyordu. Ancak, bu şekilde sürücünün kimliğinin tespit edilmesi 

mümkün olmuyordu. Mahkeme, açõk bir şekilde delillerle desteklenmedikçe suçu 

işleyen sürücünün aracõn resmi kayõtlardaki sahibi olduğu varsayõmõnõ kabul 

etmiyordu. Bu sebepten, suç işlendiği anda aracõ durdurarak sürücünün kimliğini 

tespit edebilecek bir polis memuru cihazõn başõnda hazõr bulunmadõğõ sürece Foto- 

Patrolün trafikte kullanõlmasõ mahkeme tarafõndan yasaklanmõştõr (Lynn vd., 1992).   

 

Sürücünün kimliğinin tespit edilmesi problemi, 1960�larõn sonlarõnda tanõşõlan 

Orbis (Orbis In) sistemi ile çözülmüş oldu. Orbis, geliştirilmiş bir Prather cihazõ 

gibi çalõşõyordu ve sistemde bir kamera kullanõlõyordu. Yaklaşan araç 72 inç 

(yaklaşõk 183 metre) mesafede iken kontakt kuruluyor ve kamera bağlõ olduğu 

bilgisayar tarafõndan tetikleniyordu. Böylece eğer araç atanan hõz limitlerinin 
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üzerinde seyrediyorsa, aracõn ön plakasõ ve sürücünün yüzü tespit edilmiş oluyordu. 

Orbis kullanõlmaya başlandõğõnda  karşõlaşõlan tek engel vardõ. İnsanlarõn bu cihazõ 

tanõyarak hõzlarõnõ düşürmelerini engellemek için Orbis�e bir Hallowen (Cadõlar 

Bayramõ) maskesi geçiriliyordu. Ancak bu taktik Virginia�da yasal bulunmamõştõr. 

Maryland�de ise bu konuda her hangi bir problem yaşanmamõştõr (Lynn vd., 1992). 

 

ABD�de  Washington D.C. civarõndaki Capital Beltway isimli karayolu üzerinde 

kazalar, olaylar ve gecikmeler ile ilgili olarak tavsiyelerde bulunmak, testler 

yapmak ve alet ölçümleri konusunda çareler bulmak ve foto-radarõn etkinliğini 

sõnamak için bir araştõrma yapõlmõştõr. Bu çalõşma dahilinde çeşitli foto-radar 

firmalarõna ait cihazlar kullanõlmõş ve performanslarõ incelenmiştir. Diğer taraftan 

halkõn foto-radar kullanõmõ konusundaki düşünceleri üzerinde de durulmuştur. 

Halkõn bir uygulama aracõ olarak foto-radar cihazõndan haberdar olmasõ konusunda 

yapõlan araştõrma ile ilgili olarak yapõlan ankete katõlanlarõn %2�sinden daha azõnõn 

foto-radarõ hõz limitlerine uymaya zorlayabilecek bir araç olarak gördüğü 

belirlenmiştir. Bununla beraber, katõlanlarõn %78�i bu uygulamayõ duyduklarõnõ 

söylemiştir. %4�den biraz fazlasõ ise uygulama sõrasõnda foto-radar cihazõnõ 

gördüğünü, %8�i yol üzerinde ekipmanõ görmüş olabileceğini söylemiştir. 

Katõlõmcõlarõn yaklaşõk %60�õ yalnõz Beltway üzerinde bir uygulama aracõ olarak  

foto-radarõn kullanõlmasõnõ onayladõğõnõ ya da kesinlikle onayladõğõnõ belirtmiştir. 

Yaklaşõk %35�i ise onaylamadõğõnõ ya da kesinlikle onaylamadõğõnõ belirtmiştir. 

sürücü olanlar ve olmayanlar, Washington D.C., Virginia ve Maryland�de oturanlar 

arasõndaki düşünce farklõlõklarõ istatistiksel olarak kayda değer bulunmamõştõr. 

Ancak, kadõnlarõn ve erkeklerin foto-radar hakkõndaki düşünceleri arasõnda ise 

istatistiksel olarak önemli farklar olduğu görülmüştür (Lynn vd., 1992).  

 

Çizelge 2.4. Beltway�de foto-radar kullanõmõ hakkõnda halkõn  görüşü (Lynn vd., 
1992) 

 Verilen Cevap Sayõsõ
Kuvvetle Onaylõyorum 56 (%16,7) 
Onaylõyorum 143 (%42,6) 
Onaylamõyorum 67 (%19,9) 
Kesinlikle Onaylamõyorum 51 (%15,2) 
Fikrim yok 19 (%5,7) 
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Araştõrma dahilinde foto-radar kullanõmõ durumunda  anayasal kriterlerin ne oranda 

karşõlanabildiği incelenmiş ve foto-radar teknolojisinin kullanõmõnõn anayasal 

gereksinimleri karşõladõğõ gözlemlenmiştir. Ayrõca aşõrõ hõz davalarõnda 

fotoğraflarõn delil olarak kullanõlabileceği sonucuna varõlmõştõr. Diğer taraftan, aşõrõ 

hõz yapan sürücülere ceza ihbarnamelerinin taahhütlü mektup yoluyla iletilmesini 

temin etmek amacõyla ek yasalar hazõrlanmasõ gerektiği ortaya çõkmõştõr. Foto-radar 

cihazlarõ tarafõndan çekilen fotoğraflarõn kaliteleriyle ilgili olarak yapõlan 

incelemede ise, yaklaşan trafik konumunda üç farklõ cihaz tarafõndan çekilen 

fotoğraflarda %58.6, %39.6 ve %8.5 oranlarõnda araçlarõn plakalarõnõn tespit 

edilebildiği görülmüştür. Çok araçlõ fotoğraflarda aşõrõ hõz yapan aracõn 

belirlenebilmesi ise, %51.9, %24.1 ve %7.4�e düşmüştür. Yaklaşan trafik 

durumunda çekilen fotoğraflarda ise, hem araç plakasõnõn hem de hem de 

sürücünün yüzünün tespit edilebilir olmasõ şartõ aranmõştõr. Fotoğraflarõn %23.1�i, 

%13.1�i, %9.1�i ve %8.6�sõ bu gereksinimi karşõlamõştõr. Çok araçlõ fotoğraflarda 

aşõrõ hõz yapan aracõn tespit edilmesi gereksinimi eklendiğinde bu oranlar %13.3, 

%7.5, %8.4 ve %4.2�ye düşmüştür. Bütün test hõzlarõ göz önüne alõndõğõ zaman, 

çeşitli ekipmanlar tarafõndan kaydedilen hõzlarõn ise, %96.3 ile %83.7 aralõğõnda yer 

alarak polis radarõ için uygun görülen standartlar dahilinde olduğu görülmüştür.  

Hedef alõnan aracõn seyrettiği şeridin yada araç kümelerinin oluşmasõnõn kaydedilen 

hõzlarõn doğruluğunu önemli derecede etkilemediği görülmüştür. Test edilen 

ekipmanlardan ikisi, radar tespit edicileri tarafõndan 686 metreden (2250 feet) 

belirlenmiştir. İki ekipman ise, 322 metreden (1056 feet) tespit edilmiştir. Testte 

kullanõlan radar tespit edici cihaz Ka bandõnda çalõşan radarlarõ tespit 

edemediğinden, foto-radar ekipmanlarõndan birisi tespit edici cihaz tarafõndan fark 

edilememiştir. Washington�da metropolitan alanda oturanlarõn yaklaşõk %60�õ, 

Beltway üzerinde foto-radar kullanõlmasõnõ onayladõğõ yönünde görüş belirtmiştir 

(Lynn vd., 1992). 

 

2.4.6.2.  Avustralya Victoria�da Hõz Kamerasõ Operasyonlarõ 

 

Victoria hükümeti yol güvenliği inisiyatiflerine göre birkaç yeni kanun 

uygulamasõnõ 1989 yõlõnda yürürlüğe koymuştur. Burada iki temel uygulama 
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inisiyatifi hedeflenmiştir. Alkol (Rasgele Nefes Testi Programõ, Random Breath 

Testing Program-RBT) ve hõz (Hõz Kamerasõ Programõ, Speed Camera Program) 

problemlerinin çözülmesi için tespit oranlarõnõn artõrõlmasõ ve tanõtõmõn yüksek 

düzeyde tutulmasõ aracõlõğõyla sürücülerin caydõrõlmasõ prensibinin uygulanmasõ 

amaçlanmõştõr. Hõz kamerasõ programõ, uzun süreli uygulama operasyonlarõnõn 

düzenli olarak devam ettirilmesi ve hem gerçek hem de algõlanan yakalanma 

riskinin büyük ölçüde artõrõlmasõ ile, sürücüleri aşõrõ hõz yapma davranõşõndan 

vazgeçirmeyi amaçlayan tanõtõmlarõn yapõlmasõnõ gerektirmektedir. Program; aynõ 

zamanda, büyük miktarda medya ilgisi de yaratmaktadõr ve sonradan yapõlan 

değerlendirmelerde de görülmüştür ki, oldukça yüksek bir başarõya sahip bir 

uygulama stratejisidir (Zaal, 1994).  

 

Programõn başlangõcõnda sadece 4 ünite kullanõlmõştõr. Ancak Ağustos 1990�da (9 

ay sonra) bu sayõ 60 ünitenin üzerine çõkarõlmõştõr. Victoria polisi tarafõndan 

hazõrlanan istatistikler programõn ve kullanõlan cihazlarõn boyutunu açõkça 

göstermektedir. Hõz kameralarõnõn kullanõldõğõ Temmuz 1991 ile Temmuz 1993 

arasõndaki 2 yõl periyodunda toplam 46 milyon aracõn hõz kontrolü yapõlmõştõr. Bu 

sayõ, 2 yõl periyodu içersinde günlük yaklaşõk 64000 aracõn hõzõnõn kontrol edildiği 

anlamõna gelmektedir. Aynõ 2 yõllõk süre dahilinde 1,05 milyon hõz ihlali 

ihbarnamesi hazõrlanmõştõr. Bu da, ayda 44000, günde 1450 hõz ihbarnamesi 

anlamõna gelmektedir (Zaal, 1994).  

 

1992 yõlõnda Victoria�da 2,9 milyon kayõtlõ araç bulunduğunu ve her ay 2,4 milyon 

aracõn aşõrõ hõz kontrolünden geçirildiği tespit edilmiştir. Bu rakamlara göre 6 hafta 

periyodunda her araç ortalama olarak bir kere hõz kontrolünden geçmiştir (yaklaşõk 

olarak, yõlda 9 kez). Aynõ zamanda, Victoria�daki her bir sürücü 18 ay içerisinde 

hazõrlanan 1 milyon hõz ihlali ihbarnamesinden birini alarak ceza ödemek 

durumunda kalmõştõr. Çok sayõda aşõrõ hõz yapan sürücü tespiti yapõlmasõ ve bunun 

sonucu olarak çok sayõda hõz ihlali ihbarnamesi hazõrlanmasõ, özel işlem tesislerinin 

ve araç tanõmlama tekniklerinin geliştirilmesini gerekli hale getirmiştir. Trafik 

Kamerasõ İşletmesi (Traffic Camera Office-TCO) özellikle bu amaç için 
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kurulmuştur ve para cezalarõnõn toplanmasõ, mahkemeye sunulacak delillerin 

hazõrlanmasõ ve savunma sunumlarõ gibi ihlal işlemlerinin yürütülmesinden sorumlu 

olan bir kuruluştur. Trafik İhlali Yönetim Sistemi (Traffic İnfringement 

Management System-TIMS) olarak adlandõrõlan yeni bir yönetim sistemi yazõlõmõ 

da, yeterli miktarda ihlal ihbarnamesi hazõrlayabilmek ve araç tanõmlama 

prosedürlerinin verimliliğini artõrabilmek için geliştirilmiştir. TIMS, trafik kamerasõ 

filminin aşõrõ hõz videosu ile taranmasõna imkan vermektedir. Sistem tarafõndan elde 

edilen görüntüler özel eğitimli bir tahkik memuruna iletilirken, eş zamanlõ olarak, 

verileri bloke etmek ve araç sicili detaylarõnõ belirlemek için dizayn edilmiş olan 

Optik Karakter Tanõmlama (Optical Character Recognition) yazõlõmõ 

kullanõlmaktadõr. Sistem aynõ zamanda eyalet araç sicil veri tabanõ ile de bağlantõlõ 

hale getirilmiştir. Böylece araç sicil detaylarõ, suç işleyen sürücüleri doğru olarak 

tanõmlamayõ garanti altõna alabilmek için, araç tanõmlama özellikleri (renk, marka, 

model vb.) ile beraber kontrol edilebilmektedir. Ayrõca tescil detaylarõ, ihlal 

ihbarnamelerinin oluşturulabilmesi için araç sahibi bilgilerini elde etmek amacõyla 

da kullanõlmaktadõr (Zaal, 1994).  

 

2.4.6.3.  Hõz Kamerasõnõn Aşõrõ Hõz Yapma Davranõşõ Üzerindeki Etkisi 

 

Victoria hõz kamerasõ programõnõn aşõrõ hõz yapma davranõşõ üzerindeki etkisi 

oldukça etkileyicidir. Aralõk 1989�da hõz kamerasõ programõnõn kullanõmõna 

başlandõğõnda, kontrol edilen araçlarõn %23.9�unun sõnõrlandõrma uygulamasõnõn 

eşik hõzõnõ geçmiş olduğu tespit edilmiştir. Bu oran sürekli olarak düşerek Aralõk 

1990�da %13�e; Aralõk 1991�de %9.4�e; Aralõk 1992�de %5�e ve son olarak 

Temmuz 1993�de %4 düzeyine düşmüştür. Belirlenen hõz sõnõrõnõ 30 km/saatten 

daha fazla aşan sürücülerin (Victoria�da bu ihlal nedeni ile ehliyete el koyulur) 

oranõ ise, keskin bir düşüş göstererek Aralõk 1989�daki %1.6 değerinden 1993 

ortasõnda %0.5 değerine inmiştir. Victoria hõz kamerasõ programõnõn yaralanmalõ 

kaza sõklõğõ ve hasar şiddeti üzerindeki etkisi bir seri detaylõ değerlendirme 

dahilinde incelenmiştir. Çok değişkenli zaman serileri analizine göre yapõlan bu 

değerlendirmede, alkol tüketiminin düşük olduğu Temmuz 1990 ve Aralõk 1991 
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arasõndaki zaman diliminde kaza sayõsõnda azalma olduğu rapor edilmiştir. 

Değerlendirme, RBT programõ ile elde edilen olumlu gelişmeler üzerindeki alkol 

etkisini minimize edebilmek amacõyla, alkol tüketiminin az olduğu zamanlarda 

yapõlmõştõr (Hõz kamerasõ operasyonlarõnõn %82�si düşük alkol tüketimi 

zamanlarõnda gerçekleştirilmiştir). Hõz kamerasõ programõ dahilinde, eyalet 

genelinde kazazedeli kaza sayõsõnõn %18 azaldõğõ, yine eyalet genelindeki 

kazazedeli kazalardan ağõr hasar yaratan kaza sayõsõnõn ise %28 ile %48 arasõnda 

azaldõğõ sonucuna ulaşõlmõştõr. Kazazedeli kaza sayõsõ ile hem hõz kamerasõ ihlal 

ihbarnamelerinin sayõsõ hem de tanõtõm sonucunda oluşan hõz seviyeleri arasõnda 

önemli bir bağlantõ olduğu da tespit edilmiştir. Kazazedeli kazalarda oluşan ciddi 

yaralanmalar ile, hõz kamerasõ ihlal ihbarnamelerinin sayõsõ ve hõz kamerasõ 

operasyonlarõnõn saatleri arasõnda da benzer bir bağlantõ olduğu  da belirlenmiştir 

(Zaal, 1994).  

  

Bunu takip eden bir çalõşmada, kazazedeli kazalar ve hasar şiddeti üzerinde Victoria 

hõz kamerasõ programõnõn etkileri incelenmiştir. Raporlarda hõz kamerasõnõn 

uygulama alanõndaki bir kilometrelik kõsõm dahilinde kazazedeli kazalarda önemli 

bir azalma (%10.4) olduğu belirtilmiştir. Hõzlarda elde edilen bu azalma hõz ihlali 

ihbarnamesi alõnmasõnõn bir sonucu olarak yorumlanmõştõr. Aynõ zamanda, bir ceza 

makbuzu verilmesinin, kameranõn uygulama alanõ civarõnda iki hafta ya da daha 

fazla bir zaman dilimi içerisinde aşõrõ hõz yapma davranõşlarõnõ etkilediği de 

görülmüştür. Kaza şiddeti üzerinde önemli bir azalma oluşumunun açõk olmadõğõ da 

ifade edilmiştir (Zaal, 1994).  

 

2.4.6.4.  Hõz Kamerasõ Uygulamalarõnõn Maliyet/Etkinlik Oranõ 

 

Victoria hõz kamerasõ programõnõn etkinliğinin pek çok açõdan irdelenmiş olmasõnõn 

yanõ sõra, programõn mali değerlendirmesi de yapõlmõştõr. Bunu sağlamak amacõyla, 

rapor edilen eyalet genelindeki ölümlü kaza bilgileri ve tahmin edilen program 

harcamalarõ gibi değerlendirmeler kullanõlmõştõr. 1989 yõlõnda Victoria yollarõnda 

776 ölüm vakasõ rapor edilmiştir. 1992 yõlõnda ölü sayõsõ (3 yõllõk süre içerisinde) 
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%49 azalarak 386�ya düşmüştür. Kaza sayõsõ değerlendirmelerinden yararlanõlarak, 

hõz kamerasõ programõnõn 1990 ve 1991 yõllarõndaki ciddi yaralanmalar ve ölümler 

üzerinde de yaklaşõk %30�luk bir azalma oluşmasõna katkõda bulunduğu 

değerlendirmesi yapõlmõştõr. Ayrõca, yollarda meydana gelen ciddi yaralanmalar ve 

ölümlerdeki azalma nedeniyle oluşan  maddi kazanç, 1989-1992 yõllarõ arasõnda 

yaklaşõk olarak 1,6 milyar $ (1,3 milyar USD) olarak ortaya çõkmõştõr. Programõn 

getirileri ve harcamalara göre (tanõtõm, kuruluş ve işletme maliyetleri) yaptõğõ 

değerlendirmeye göre, hõz kamerasõ programõnõn getirisinin, tahmin edilen 

maksimum maliyetin 10 katõndan daha fazla olacağõ sonucuna varõlmõştõr (Zaal, 

1994).  

 

Victoria hõz kamerasõ programõnõn birincil amacõ, sürücüleri aşõrõ hõz yapma 

davranõşõndan caydõrmak veya düzeyini aşağõya çekmektir. Bununla beraber, 

yakalanan aşõrõ hõz yapan sürücü sayõsõnõn oldukça yüksek olmasõndan dolayõ büyük 

miktarda aşõrõ hõz cezasõ geliri elde edilmiştir. Temmuz 1990�dan Haziran 1993�e 

kadar hõz kamerasõ programõ dahilinde yaklaşõk 1,47 milyon trafik kuralõ ihlali 

ihbarnamesi (TIMS) hazõrlanmõştõr. İhbarnamelerin (TIMS) 1,267 milyonu hõz 

sõnõrlarõnõ 0-15 km/saat arasõnda aşanlar için, 197,000�i hõz sõnõrlarõnõ 16-29 km/saat 

arasõndaki hõzlar kadar  aşan sürücüler için, 8,365�i de sõnõrlarõ 30 km/saat ve 

üzerindeki hõzlarda aşanlar için hazõrlanmõştõr (Victoria Polisi, 1993). Bunlara 

karşõlõk, sürücülere kesilen cezalar sõrasõ ile, 105 $, 165$  ve 220$ şeklinde 

gerçekleşmiştir. Victoria Polisi aynõ zamanda, ihlal yapan sürücülerin yaklaşõk 

%92�sinin kendilerine kesilen cezalarõ 56 günlük süreç içerisinde ödediklerini de 

raporlarõnda belirtmiştir. Çoğu Avrupa ülkesiyle karşõlaştõrõldõğõnda, bu oldukça 

yüksek düzeyde bir ceza ödeme oranõdõr. Bu ödeme rakamlarõna göre, 3 yõllõk 

periyot dahilinde 154 milyon $�dan fazla (123 milyon USD) aşõrõ hõz cezasõ getirisi 

oluşturmuştur. Victoria hõz kamerasõ programõnõn yõllõk işletme maliyetinin 10 

milyon $�dan (8 milyon USD) daha az olduğu sonucuna ulaşõlmõştõr (Zaal, 1994).  
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2.4.7.  Otomatik Hõz Tespiti ile İlgili Sorunlar 

 

Otomatik hõz tespit etme kameralarõnõn kullanõmõ ile elde edilen çeşitli faydalara 

karşõlõk, bu faydalarõ elde edebilmek için pek çok meselenin de çözümlenme gereği 

ortaya çõkmõştõr. Bu meseleler; sürücülük davranõşlarõnõn düzenlenmesi, 

cezalandõrma sürecinin hõzõ, hõz kamerasõ operasyonlarõnõn genel doğasõ ve bu 

cihazlarõn kapsamlõ olarak kullanõmõ durumunda toplum tepkilerini kapsayan 

tartõşmalardan oluşmaktadõr. Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõndaki 

başlõca amaç, yakalanma riskini mümkün olduğunca artõrarak, sürücüleri aşõrõ hõz 

yapmaktan vazgeçirebilmektir. Aşõrõ hõz yapma suçundan yakalanan sürücü 

oranõndaki artõşõn bir sonucu olarak uygulamanõn caydõrõcõlõğõ artmakta ve 

yakalanma riskinin attõğõnõn bilinmesi nedeni ile bu caydõrõcõlõk potansiyeli daha da 

artmaktadõr (Fildes ve Lee, 1993). Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõ 

genellikle sürücüleri durduramamõştõr ve çoğu durumda sürücüler hõzlarõnõn tespit 

edildiğinden haberdar dahi olmamõşlardõr. Bu uygulama metodunun aşõrõ hõz yapan 

sürücülere yeterli geri bildirim göndermekteki başarõsõzlõğõ, otomatik uygulama 

cihazlarõnõn kullanõmlarõ ile ilgili olarak oluşan davranõşsal faydalarla ilgili bazõ 

şüphelerin oluşmasõna sebep olmuştur.  

 

Rothengatter (1990), suç işlendiğinin tespit edildiği an ile suç ihbarnamesinin suçu 

işleyen sürücüye ulaştõrõlmasõ arasõnda geçen sürenin, gecikmeye neden olmasõ 

dolayõsõyla yetersiz geribildirim probleminin ortaya çõktõğõna dikkat çekmiştir. 

Geleneksel uygulama metotlarõnõn kullanõlmasõ, suçun ortaya çõkartõlmasõna ve 

suçun işlendiğinin tespit edildiği yer ve zamanda sürücülerin hemen 

cezalandõrõlmasõna olanak vermektedir. Bununla beraber, otomatik hõz tespit 

cihazlarõnõn kullanõlmasõ ile, suç işleyen sürücüler o anda durumdan haberdar 

olmayõp, ancak suçun işlenmesinden birkaç gün sonra hatta haftalar sonra trafik 

kural ihlali ihbarnamesi kendilerine ulaştõğõnda suç işlediklerinden haberdar 

olmaktadõrlar. Rothengatter (1990), bu gecikmenin ve alan üzerinde suçun 

tanõmlanma eksikliğinin potansiyel caydõrma etkisini azaltabileceğini ve uygun yol 

kullanõcõsõ davranõşõnõn desteklenmesine az bir katkõsõ olacağõnõ ileri sürmüştür. 
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Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõmõ ile ortaya çõkan ana tartõşma, 

cezalandõrmanõn hemen yapõlmasõ ile ilgilidir. 

  

Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõnõ destekleyenler, bu cihazlarõn 

cezalandõrmanõn seviyesini yükselteceğini ve koordine edilmiş bir uygulama 

stratejisinin bir parçasõ olarak kullanõlmasõ durumunda da, sadece caydõrõcõlõğõ 

artõrmayacağõnõ aynõ zamanda sürüş davranõşlarõ hususunda eğitici olabileceğini de 

savunmaktadõrlar. Cezalandõrmanõn çabuk olmasõ, önemli bir etken olabilecektir. 

Buna karşõlõk, eğer sürücüler yakalanma riskinin yüksek olduğunu düşünmezlerse, 

bu cihazlarõn caydõrma etkisi yalnõzca minimal düzeyde kalmaktadõr. Avustralya, 

Melbourne�de otomatik uygulama cihazlarõyla ilgili bir araştõrma göstermiştir ki, bu 

cihazlarõn yoğun bir şekilde kullanõlmasõnõn bir sonucu olarak aşõrõ hõz yapma 

davranõşõnda dikkate değer azalmalar oluşmaktadõr. Bu davranõş 

modifikasyonlarõnõn, otomatik hõz tespit cihazlarõnõn yoğun olarak kullanõlmasõ ile 

oluşan yüksek düzeydeki genel caydõrõcõlõk etkisi nedeniyle meydana geldiği 

belirtilmiştir. Sürücü davranõşlarõndaki bu değişimin, bu cihazlarõn nasõl çalõştõğõyla 

ilgili haberdarlõğõn artõşõnõn bir sonucu olduğu iddia edilmiştir. Bu bilgi, tespit 

edilme ihtimalinin ve takip eden cezalandõrma ölçümlerinin düzeyinin yüksek 

olduğunun bilinmesini içerir ve buna, cezalandõrmanõn sürücünün suç işlediğinden 

haberdar olmaksõzõn gerçekleştirilebileceği de dahildir. Eğer algõlanan ve gerçek 

yakalanma riski yüksekse, bir suçun hemen cezalandõrõlmasõ davranõş değişikliği 

üzerinde kritik bir faktör olmayabilir. Çünkü sürücüler, eğer hõzlarõ tespit edilmiş 

olacak ise, bu durumdan kõsa bir süre dahilinde haberdar olmuş olacaklardõr. Bu 

önerme başka araştõrmacõlar tarafõndan da desteklenmiştir. Onlara göre, hõz ihlali 

ihbarnamesi suç işlendikten 2 hafta sonra alõnmõş olsa bile, aşõrõ hõz yapma 

davranõşõ üzerinde önemli bir etkiye sahip olmaktadõr ve bu şekilde, oluşabilecek 

haksõzlõklar da azalmaktadõr. Cezalandõrma makbuzunun hemen alõnmamasõ 

durumunda bile aşõrõ hõz yapma davranõşõnõn düzeltilebiliyor olmasõ önemli bir 

bulgudur (Zaal, 1994).  
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Oei (1993), elektronik suç bildirim göstergelerinin kullanõmõ ile yetersiz yol 

kullanõcõsõ geribildirimi probleminin çözüme kavuşturulmasõnõn mümkün olduğunu 

ileri sürmüştür. Bu gösterge panolarõ, uygulama alanõndan birkaç yüz metre ileriye 

yerleştirilerek, otomatik tespit cihazlarõ ile bir arada kullanõlmak suretiyle aşõrõ hõz 

yapan sürücülere suç işlediklerini ve ceza uygulanacağõnõ gösteren bir anlõk 

geribildirim oluşturabilmek amacõ ile kullanõlmaktadõr. Bu taşõnabilme özelliğine 

sahip bilgi panolarõ, temel olarak iki faydaya sahiptir. Birincisi, suç işlediği tespit 

edildiğinde aşõrõ hõz yapan sürücünün hõzõnõ düşürmesi için anõnda uyarõlmasõ 

mümkün olmaktadõr. İkincisi, aşõrõ hõz yapma potansiyeline sahip sürücüler için 

uygulama operasyonlarõnõn aktif olduğuna dair güçlü bir görsel hatõrlatõcõ olarak 

hizmet vermektedir.  

 

Oei (1993), 1991 yõlõnda Hollanda Friesland�da hõz sõnõrõ 100 km/saat olan 2 şeritli 

bir kõrsal kesim karayolu üzerindeki bir kavşak yaklaşõmõnda yapõlan bir 

uygulamada, otomatik yerel hõz ikazõ sistemi ile ilgili bir rapor hazõrlamõştõr. Ölçüm 

sistemi, hõz limitinin 70 km/saate düştüğü kavşak yaklaşõmlarõnda, bu hõz limitinin 

aşõlmasõ durumunda otomatik hõz ikaz sinyalinin yanmaya başlamasõndan ibarettir. 

Bu ölçümler, ilk olarak bölge halkõnõ bilgilendirme kampanyasõ ile başlatõlmõş ve 

buna periyodik olarak devam edilmiştir. Sonuçta, ortalama hõz her iki yönde de 

yaklaşõk olarak 95 km/saatten 70 km/saate düşmüştür. Meydana gelen kaza sayõsõ 

da istatistiksel olarak oldukça küçük kalmõştõr. Bu kaza sayõsõnda sert bir düşüş 

oluştuğunu göstermektedir (-%60). Oei (1993) aynõ zamanda, 2 şeritli bir kõrsal 

kesim karayolunun 4 farklõ kesiminde yürütülen bir araştõrmayõ da rapor etmiştir. 

Bu uygulamada hõz limiti 80 km/saat olan bir karayolu üzerinde 10-20 km arasõnda 

kalan uzunluklar seçilmiştir. Ölçümler yolun başlangõç kesimine sabitlenmiş olan 

uyarõ sinyallerinden oluşmaktadõr ve otomatik  hõz ikaz sinyalleri aşõrõ hõz yapan bir 

araç tespit edildiğinde otomatik olarak yanmaya başlamaktadõr. Yolun 3. ve 4. 

kesimlerine bir set yeri değiştirilebilir kamera ve radar yerleştirilmiştir. Yol 

güzergahõ üzerindeki işaretlerle ise 60-80 km/saat�lik hõz aralõğõnõn güvenli olduğu 

gösterilmektedir. Amaç trafikte aşõrõ hõz yapan sürücü oranõnõ düşürmek ve 

araçlarõn hõzlarõnõ 60 km/saat ve daha altõna çekebilmektir. Diğer iki yol kesiminde, 
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aşõrõ hõz yapan sürücüler �hõzõnõz yüksek� yazõlõ bir uyarõ sinyali ile ikaz edilmiştir.  

Bu önlemler dizisi, bir bilgilendirme kampanyasõ ile başlatõlmõş ve 8 aylõk deneme 

süreci boyunca devam ettirilmiştir. Dört kesim üzerinde elde edilen ortalama sonuç, 

aşõrõ hõz yapanlarõn oranõnõn %40�dan %10�a düştüğü, 60 km/saatten daha az hõzla 

seyreden araç sayõsõnda artõş olduğu ve bu dört kesimin tamamõ üzerindeki 

kazalarda %35 azalma oluştuğu şeklindedir. Hõz ölçümleri, sistemin kurulmasõnõ 

takip eden birkaç ay süresince devam ettirilmiştir.  

 

2.4.7.1. Otomatik Hõz Tespit Cihazlarõnõn Sürücüler Tarafõndan Kabul 

Edilebilirliği 

Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõ ile elde edilen yüksek suç tespit etme 

ve dava açma oranlarõ nedeniyle, bu cihazlarõn ahlakiliği ve adilliği ve bu cihazlarõn 

devlete gelir kaynağõ olarak kullanõlmasõ ile ilgili şüphelerin ortaya çõkmasõna sebep 

olmuştur. Southgate ve Mirrlees-Black (1991)�e göre, uygulamanõn adilliğinin 

algõlanmasõ hususunda polis-toplum ilişkisi önemli rol oynamaktadõr ve polis 

kaynaklarõnõn geliştirilmesi ve yol kullanõcõlarõnõn kurallara uygun davranmalarõ 

için eğitilmeleri de gereklidir. Otomatik trafik kanunu uygulamalarõnõn amacõnõn, 

aşõrõ hõz yapma davranõşõna karşõ toplum tutumunu değiştirmek olmasõ durumunda, 

bu cihazlarõn halk tarafõndan kabul görme oranõ artmaktadõr. Avustralya�daki 

araştõrmalar, olumlu toplum tavrõnõn ve otomatik hõz tespit etme cihazlarõnõn 

kullanõmõnõn kabul görmesinin şu şekilde yaratõlabileceğini göstermiştir; 

• Hõz probleminin vurgulandõğõ ve aşõrõ hõz yapma davranõşõnõn hedef alõndõğõ 

halka açõk programlar dahilinde bu cihazlarõn kullanõlmasõ, 

• Bu cihazlarõn sadece, kaza geçmişi önceden belgelenmiş olan yerler ve hõzõn 

bir problem olarak tanõmlandõğõ yerlere yerleştirilmesi, 

• Bu cihazlarõn yerleştirilmesi için seçilen yerlerle ilgili olarak halkõn fikrinin 

alõnmasõ ve, 

• Serbest bir uygulama periyodu dahilinde, sürücülere ilk hatalarõnda ceza 

vermeyerek hõz kamerasõ operasyonlarõna alõşmalarõnõn sağlanmasõ.  
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 Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõmõ ile ilgili olarak halkõn düşüncelerinin 

araştõrõldõğõ bir ankette, toplumun bu tip uygulama cihazlarõna açõk destek verdiği 

tespit edilmiştir. En yüksek halk desteği, bu cihazlarõn zaten kullanõlmakta olduğu 

yerlerde elde edilmiştir ve görülmüştür ki, halkõn sahip olduğu önyargõlar bu 

cihazlarõn toplum tarafõndan kabul görmesi üzerinde büyük rol oynamaktadõr. Yol 

kullanõcõlarõnõn sadece küçük bir kõsmõ rapor edilen iki önemli sebepten dolayõ bu 

cihazlarõn kullanõmõnõ onaylamamõştõr: 

• Yanlõş kişinin cezalandõrõlmasõ ihtimali 

• Bu tip uygulama aktivitelerinin sinsiliği 

Ankette elde edilen en önemli bulgu, ankete katõlanlarõn yaklaşõk olarak %50�sinin 

otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõldõğõndan haberdar olduğudur. Sonuçta bu 

kişilerin daha yavaş araç kullanmaya başladõklarõ görülmüştür (Zaal                  , 

1994).  

 

2.5.  OTOMATİK BİLGİ SİSTEMLERİ 

 

Otomatik bilgi sistemleri, ilk olarak, insan gücünün artõrõlmasõna gerek kalmadan 

yapõlan ihlallerin tespit edilmesine olanak sağlar. İkinci olarak, yol kullanõcõlarõna 

iletilen geri bildirimlerin miktar ve uygunluk bakõmõndan artmasõnõ sağlar ve 

böylece bir ihlalin meydana gelme olasõlõğõ azaltõlabilir. Üçüncü olarak, otomatik 

sistemler denetlemelerin daha adil ve nesnel olmasõnõ sağlamaktadõr. 

 

2.5.1. Otomatik Bilgi Sistemlerinin Kullanõmõ 

 

Otomatik bilgi sistemleri, pek çok durumda, işlenen suça dair kesin kanõtlar 

sağlamaktadõr. Daha adil ve nesnel olmak yalnõzca yargõlama işlemlerini 

kolaylaştõrmak hatta gereksiz kõlmakla kalmayõp, trafik denetiminin halk tarafõndan 

geniş ölçüde kabul edilmesini de sağlamaktadõr. Özet olarak, otomatik bilgi 

sistemlerinin sağladõğõ olanaklar 3 kategoriye ayrõlabilir. Yerinde kayõt ve bilgi 

sistemleri, araç içi bilgi sistemleri ve kayõt işleme sistemleri (DÖSE,  1990). 
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2.5.1.1.  Yerinde Kayõt ve Bilgi Sistemleri 

 

Günümüzde kullanõlmakta olan yarõ otomatik polis sistemlerinin çoğu, yerinde 

kayõt veya bilgi sistemleridir. Bunlar şu işlevleri yerine getirmektedir; 

• İşlenen suçu yerinde tespit etmek, 

• İşlenen suçu yerinde kaydetmek, 

• Sürücüye suç işlediğine ve bu suçun kaydedilmiş olduğuna ilişkin bilgi 

vermek, 

• Kaydedilen bilgiyi otomatik suç kaydõ işleme sistemine aktarmak. 

 

2.5.1.2.  İşlenen Suçun Yerinde Tespit Edilmesi 

 

Günümüzde suçlarõn yerinde tespit edilmesi, özellikle indüksiyon halkasõ 

sistemlerine dayalõ hõz yapma ve trafik õşõğõ ihlalleriyle sõnõrlõdõr. İndüksiyon 

halkasõ sistemi, karayolunda şerit izleme gibi başka suçlar için de kullanõlabilir. 

İndüksiyon halkasõ sistemlerinin potansiyeli düşünülürken, bunlarõn diğer karayolu 

ulaşõm sistemleri için çok çeşitli amaçlara (özellikle trafik kontrolü için) hizmet 

edeceği düşünülmelidir (DÖSE,  1990). 

 

2.5.1.3.  İşlenen Suçun Yerinde Kaydedilmesi 

 

Günümüzde suçlar fotoğrafla görüntüleme araçlarõyla kaydedilir. Bunun 

dezavantajõ, plakalarõn insan tarafõndan okunmasõnõn gerekli olmasõdõr. Plakayõ 

otomatik olarak okuma iki şekilde gerçekleştirilebilir. İlk yol, fotoğraf makinesinin 

yerine otomatik olarak işlenecek resim üretebilen bir video kamera koyulmasõnõ 

gerektirir. Bunun alternatifi, elektronik plaka belirleme yönteminin kullanõmõ 

olacaktõr. Bu durumda elektronik plaka, yerinde kayõt sistemlerinin aracõ belirlemesi 

için kullanõlabilecek bir kod gönderecektir. Bu tip bir uygulama, elektronik 

plakanõn tüm araçlarda zorunlu olmasõnõ ve yerinde kayõt sisteminin suç işleyen 

aracõn özel plaka kodunu alabilecek bir sistemle donatõlmõş olmasõnõ gerektirir 

(DÖSE,  1990). 
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2.5.1.4.  Sürücüye Yerinde Bilgi Verilmesi 

 

Geleneksel trafik denetiminde sürücünün bir suç işlediğinin kaydedildiğine dair 

bilgi almasõ birkaç ay sürebilmektedir. Suçun bir şekilde cezalandõrõlmasõ 

durumunda bile, suçla ceza arasõnda o kadar uzun bir süre olur ki, bu durumda 

herhangi bir öğrenme biçiminin gerçekleşeceğini varsaymak akla yatkõn değildir. 

Bu nedenle, sürücüye geribildirim vermek otomatik bilgi sistemlerinin önemli bir 

yönüdür. Bunu yapmanõn en kolay yolu, kayõt yapõlan yerlere mesaj işaretleri 

yerleştirmektir. Fakat bu, örneğin otoyolda araç kullanõmõ örneğinde olduğu gibi, 

ancak motorlu araçlarõn zaman içindeki hareket yönleri mantõksal olarak tahmin 

edildiğinde uygulanabilir. Ancak bu durumda bile, geribildirimin suç işlemeyen 

diğer sürücülere değil, suçu işleyen sürücüye verilmesini sağlamak zordur (DÖSE,  

1990). 

 

2.5.1.5.  Araç İçi Bilgi Sistemleri 

 

Sürücüye sürüşü hakkõnda bilgi vermenin bir diğer yolu da, mesajõ araç içi bilgi 

sistemine iletmek olacaktõr. Prensipte, iletilen şifreyi sözlü yada görsel bir uyarõ 

mesajõna dönüştürebilen basit bir cihaz yeterli olacaktõr. Bu cihaz tek başõna 

çalõşabilir veya genel sürücü destek sistemleri bu sistemlerle bütünleştirilebilir. Bu 

sistem kullanõlarak öncül bilgi vermek, otomatik bilgi sistemlerine bazõ eklemeler 

yapõlmasõnõ gerektirir, çünkü birbirini izleyen en az iki tane ölçüm yapõlmasõ 

gereklidir. Hõz yapma durumunda sürücüye öncül bilgi vermek (hõz sõnõrõnõ aştõğõnõ 

yada aşmak üzere olduğunu bildirmek) için bir ölçüm; davranõşõnõ ayarlayõp 

ayarlamadõğõnõ kontrol etmek ve eğer ayarlamadõysa hõzõnõ kaydederek ona suçunun 

kaydedildiğine dair bilgi vermek için ise bir başka ölçüm gerektirir. Sonuç olarak, 

öncül bilgi sistemleri basit suç yada bilgi verme sistemlerinden çok daha ayrõntõlõ 

düzeyde kayõt sistemlerini gerektirmektedir (DÖSE,  1990). 

 

Bir başka yöntem, araç parametrelerinin doğrudan değerlendirmesi yada araç  ve 

yerinde kaydõn birleştirilmesidir. Yalnõzca araç parametrelerine bağlõ uyarõcõ bir 
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cihaz, davranõşõn hangi durumda gösterildiğini dikkate almaksõzõn, yasadõşõ her 

davranõşõn kaydõ için uygun olacaktõr. En yüksek hõz limitini aşmak buna güzel bir 

örnektir. Ne var ki pek çok davranõş sadece belli koşullarda yasaya aykõrõdõr. Bu 

gibi durumlarda araç içi cihaza, içinde bulunduğu yer ve o yerde geçerli olan yasal 

kõsõtlamalar hakkõnda bilgi vermek gereklidir. Örneğin, eğer araç içi sistem yerleşik 

işaret direklerinden hõz sõnõrõnõn nerede değiştiği bilgisini alabilirse, sürücüye sürüş 

durumunda geçerli hõz sõnõrõnõ aştõğõ zaman (yerleşim yerlerinde 30 km/s, imarlõ 

alanlarda 50 km/s gibi) bir uyarõda bulunabilir (DÖSE; Talib Rothengatter,  1990). 

 

2.5.1.6.  İhlallerin Araç İçi Kaydõ 

 

Bunun için iki sistem düşünülebilir. İlk sistem; ilgili bilgiyi (ehliyet sicili ve suç tipi 

gibi) işlenmesi için, karayolu kenarõna özel olarak yerleştirilmiş olan kayõt 

direklerine ileten etkin bir cihaz gerektirmektedir. İkinci sistem, takometrenin 

elektronik eşdeğerinin kullanõmõnõ içermektedir. Ancak bu sistem takometreden 

farklõ olarak, farklõ ihlal türlerini kaydetmek için kullanõlacaktõr. İhlal kayõtlarõnõn 

saklanmasõ, aracõn ayrõlmaz bir parçasõ olacak ve belirli aralõklarla yapõlan araç 

muayenesinde bu bilgiye ulaşõlacaktõr. Alternatif olarak, ehliyetlerin yerini alacak 

akõllõ kart sistemleri geliştirilebilirse, sürücünün ihlal geçmişi bu akõllõ kartlarda 

saklanacak ve ehliyet yenileme ya da vergi ödemelerinde kontrol edilecektir 

(DÖSE,  Rothengatter,  1990). 

 

2.5.2. Akõllõ Ulaşõm Sistemleri  

 

Trafik güvenliğini artõrmak amacõyla kullanõlan akõllõ ulaşõm sistemleri (intelligent 

transportation systems-ITS) dünya genelinde artan bir popülariteye sahiptir ve 

ülkemizde de geçtiğimiz yõllar içerisinde kullanõmõna başlanmõştõr. ITS üniteleri; 

trafik bilgilendirme sistemi (TBS), değişken mesaj işaretleri (DMİ), değişken trafik 

işaretleri, radarlõ hõz ikaz sistemi, görüntü kontrol sistemleri, trafik ölçüm 

sistemleri, kavşak kontrol sistemleri, plaka tespit sistemleri  gibi bölümlerden 

oluşabilmektedir. ITS projeleri fiber optik, kablolu veya RF haberleşme 

altyapõsõnda olabilirler (Ortana, 2002). 
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2.5.2.1. Radarlõ Hõz İkaz Sistemi 

 

Bu cihaz gelişmiş ülkelerde özellikle son yõllarda yaygõn bir şekilde 

kullanõlmaktadõr. Çalõşma mantõğõ ise oldukça basittir. Sistemde, geçen tüm 

araçlarõn hõzõ ölçülmekte, limitin üzerinde seyreden araçlarõn ölçülen hõzõ bir 

ekranda gösterilerek, sürücünün durumun farkõna varmasõ sağlanmaktadõr. Bu 

sayede sürücünün hõz limitinin altõna inmesi sağlanmaktadõr. Türkiye�de de trafik 

güvenliği projesinin bölümlerinden olan pilot proje kapsamõnda, Gerede-Samsun ve 

Bolu-Karabük karayolu üzerinde İsmetpaşa ve Kurşunlu mevkilerine, Karayollarõ 4. 

Bölge Müdürlüğü tarafõndan 4 ayrõ radarlõ hõz ikaz sistemi kurulmuştur (Ortana, 

2002). 

 

 

 

Şekil 2.5.1. Bolu-Karabük yolu doppler radarlõ hõz ikaz sistemi (Ortana, 2002) 

 

Bolu-Karabük yolu üzerinde uygulanan sistem; doppler radar, LED�li gösterge ve 

taşõyõcõ birimden meydana gelmektedir. Radarlõ hõz ikaz sistemi trafikte seyreden 

araçlarõn hõzlarõnõ ölçerek yüksek hõzda seyreden araçlarõ uyarõr. Sisteme  400 m 

mesafeden itibaren araçlarõn hõzlarõ ölçülür. Eğer aracõn hõzõ müsaade edilen hõz 

limitinin altõndaysa LED�li göstergede hiçbir şey yanmaz, flaşörler de çalõşmaz. 

Eğer aracõn hõzõ müsaade edilen hõzõn üzerinde ise, kõrmõzõ renkli olarak LED�li 

gösterge üzerinde gösterilir. Ayrõca hõz göstergesinin altõnda bulunan YAVAŞ 
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yazõsõ yanar, göstergenin 4 köşesinde bulunan uyarõcõ flaşörler çalõşmaya 

başlayarak (kõrmõzõ hõz bilgisiyle birlikte) sürücüyü uyarõr. Ölçülen aşõrõ hõz bilgisi 

5�er km�lik adõmlar ile LED göstergede görüntülenir. Bu şekilde hõzlõ giden sürücü 

müsaade edilen hõz limitine yani hõz levhasõnda yazõlan hõz değerine düşmesi için 

uyarõlmõş olur (Ortana, 2002).  

 

Hõz ikaz sistemlerinde sürücülere cezai müeyyide uygulanmamasõna karşõn 

özellikle o bölgeden ilk defa geçen sürücülerin hõzlarõnõ limitler seviyesine 

indirdikleri görülmüştür. Bazõ sürücüler hõzlarõnõ gördüklerinde ve ikaz 

edildiklerinde, cezai işlem uygulanacağõnõ zannettikleri için yavaşlamaktadõrlar. 

İstanbul�da Sabiha Gökçen Havalimanõ�na giden çevre yolu üzerindeki keskin bir 

viraj yaklaşõmõna radarlõ hõz ikaz sistemi ile değişken hõz limit işaretinin entegre 

çalõştõğõ bir uygulama yapõlmõştõr. Uygulamada hõz limitinin altõnda seyreden 

araçlara sadece hõz limiti gösterilmekte, limitin üzerinde seyreden araçlara ise aynõ 

zamanda hõzlarõ da gösterilerek hõzlarõnõ düşürmeleri yönünde uyarõ yapõlmaktadõr 

(Ortana, 2002). 

 

Bolu-Karabük yolunun İsmetpaşa mevkiinde (100-13/11 km�de) yapõlan uygulama 

nedeniyle elde edilen sonuçlar, Karayollarõ 4. Bölge Müdürlüğü�nün raporlarõna 

göre şöyledir: 

 

Çizelge 2.5. Radarlõ hõz ikaz sistemi uygulamasõnõn önce ve sonrasõnda kaza 
oluşumlarõ (Ortana, 2002) 
 

KAZA  SONUÇLARI 1999 2000 
Kaza sayõsõ 13 3 
Ölü sayõsõ - - 
Yaralõ sayõsõ 25 - 
Maddi hasarlõ kaza sayõsõ 17 3 
KAZA TİPLERİ 1999 2000 
Duran araca çarpma 1 - 
Çarpõşma 3 - 
Sabit cisme çarpma 1 - 
Devrilme 1 1 
Yoldan çõkma 7 2 
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İsmetpaşa mevkiinde kaza kara noktalarõnõn iyileştirilmesine yönelik çalõşmalarõn, 

kazalarõn önlenmesinde ne kadar etkili olduğu Çizelge 2.5�de görülmektedir. Pilot 

uygulamanõn yapõldõğõ bölgede hõz ikaz sisteminin etkilerini tespit etmek amacõyla 

Karayollarõ 4. Bölge Müdürlüğü ve Ortana firmasõ yetkilileri tarafõndan bir 

araştõrma yapõlmõştõr. Hõz ikaz sistemi açõkken ve kapalõyken yapõlan ölçümlerden 

elde edilen veriler karşõlaştõrõldõğõnda şu sonuçlara varõlabilmektedir: 

• Sistemin özellikle  yoldan ilk defa geçen sürücüler üzerinde etkili 

olduğu ve mutlaka hõzlarõnõ hõz limiti seviyesine düşürdükleri, 

• Araçlarõn ilk hõzlarõ ile son hõzlarõ karşõlaştõrõldõğõnda, sistem açõkken 

araçlarõn hõzlarõnõ daha fazla azalttõklarõ, 

• Sistem kapalõyken geçen araçlarõn ilk ve son hõzlarõnõn belirli bir 

kilometrede yoğunlaşmamasõna rağmen, sistem açõkken araçlarõn büyük 

bir çoğunluğunun son hõzlarõnõn hõz limitinin altõnda veya biraz üstünde 

olduğu, 

• Sistem açõkken araçlarõn ilk ve son hõzlarõ arasõndaki farkõn, sistem 

kapalõyken ki hõz farklarõndan daha fazla olduğu, 

• Sistem açõkken özellikle yüksek hõzlarda seyreden araçlarõn hõzlarõnõ 

daha fazla yavaşlattõklarõ vb. 

Tüm sonuçlar bir arada değerlendirildiğinde Kurşunlu ve İsmetpaşa mevkilerinde 

yapõlan iyileştirme çalõşmalarõnõn olumlu sonuçlar verdiği görülebilmektedir 

(Ortana, 2002). 

 

2.5.2.2. Plaka Tespit Sistemleri 

 

Otomatik plaka tespit sistemleri; araçlarõn görüntülerinin bir kamera ile alõnõp,  bu 

görüntüden plakalarõnõn belirlenmesini sağlayan bir görüntü işleme teknolojisidir. 

Bu teknoloji üzerinde geliştirilen pek çok ürün ve sistem, güvenlik ve trafik 

projelerinde  geniş uygulama alanõ bulmaktadõr.  

 

Yurtdõşõnda bu teknoloji genellikle 4 isim altõnda tanõnmaktadõr. 

• Otomatik Araç Tanõmlama  ( Automatic Vehicle İdentification � AVI ) 



 56

• Araba Plaka Tespiti  ( Car Plate Recognition � CPR ) 

• Otomatik Plaka Tespiti  ( Automatic Number Plate  Recognition �ANPR ) 

• Araba Plaka Okuyucu  ( Car Plate Reader � CPR ) 

 

Tipik bir plaka tespit sistemi genel olarak aşağõdaki ünitelerden oluşur: 

• Bir video görüntü toplayõcõ sistem (En genel anlamda video kamera) 

• Görüntü işleme ve kontrolü için bir merkezi işlem ünitesi (Sistem 

yazõlõmõnõn çalõştõğõ bir bilgisayar) 

• Hardware veya software karakter tespit cihazõ 

• Kontrol merkezi ile kamera arasõnda verilerin aktarõmõnõn sağlandõğõ 

haberleşme sistemi 

 

Görüntü işleme üniteleri kamera görüntülerini bir önceki görüntü ile karşõlaştõrarak 

araç varlõğõnõ tespit eder. Sistemin kurulduğu yerde bir araç sistemin görüş alanõna 

girdiğinde, varlõğõ dedekte edilerek geçen arabanõn görüntüleri  alõnõr. Bu görüntü 

dijital sinyale çevrilerek, aracõn plakasõ tespit edilir. Plaka tespiti sõrasõnda araç 

üzerindeki her türlü etiket, çeşitli tanõmlama numaralarõ, üretici firma logolarõ 

elenerek sadece aracõn plakasõ tespit edilir. Araç plakalarõnõn ülkelere göre 

farklõlõklar göstermesi, sistemlerin gerçek plaka tespitini etkilememektedir. Araç 

plakalarõ tek veya çift satõrlõ olabilir ya da değişik karakter fontuna ve yüksekliğine 

sahip olabilirler. Sistem içerisindeki karakter tespit ünitesi ile bütün araç plakalarõ 

global bir şekilde tespit edilebilmektedir (Ortana, 2002). 
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Şekil 2.5.2.  Örnek bir PTS bilgisayar ekranõ görüntüsü (Ortana, 2002) 

Otoyollarda yol üstündeki köprülere birbirinden birkaç kilometre ara ile plaka tespit 

sistemleri monte edilir. Her sistem otomatik olarak görüntüleri  ve plakayõ tespit 

ederek  kaydeder. Plakalar merkez bilgisayara gönderilir, merkez bilgisayar her iki 

sistemden gelen plakalarõ uyumlandõrarak, o noktalardan geçiş zamanlarõna göre her 

bir aracõn ortalama hõzõnõ hesaplar. Ortalama hõzõ aşan araçlarõn bir listesi yapõlõr ve 

kanõt olarak aracõn her iki noktadaki görüntüleri ile birlikte (ve programõn 

özelliklerine göre aracõn rengi, sõnõfõ gibi bazõ ilave bilgilerle birlikte) kaydedilir. 

Bu uygulamanõn bazõ önemli avantajlarõ vardõr. Her  şeyden önce bu programlar 

tamamõyla otomatik olarak çalõşmaktadõrlar. Ayrõca tek bir noktada radar vb. 

cihazlarla hõz ölçümü yapan sistemlerin yerleri genellikle sürücüler tarafõndan aşağõ 

yukarõ bilinir ve hõz yapan sürücüler buralardan geçerken hõzlarõnõ düşürürler. Oysa 

plaka tespit sistemleri uzun mesafeler boyunca sürücüleri limitlere uymaya zorlar. 

Plaka tespit sistemleri ayrõca yoldaki �değişken mesaj işaretlerine� bağlanarak 

hõzlarõ, plakalarõyla birlikte sürücülere gösterebilmektedir. Radarlõ plaka tespit 

sistemi özellikle keskin virajlar, kör noktalar ve tünel girişleri gibi tehlikeli yerlerde 

fayda sağlayacaktõr. Radarõn  yeri sürücüler tarafõndan bilinse bile, ceza yememek 

düşüncesiyle sürücüler bu kritik bölgelerden düşük hõzla geçecektirler (Ortana, 

2002). 

 

2.5.2.3.  Değişken Mesaj İşaretleri 

 

Değişken mesaj işaretleri (DMİ), trafik ile ilgili gerekli her tür mesajõ, yazõlõ ya da 

grafik şekil olarak üzerinde gösterebilen, õşõklõ işaretlerdir. Bu sistemler: 

• Hava, yol , trafik durumu ve diğer bilgileri anõnda sürücülere bildirirler.  

• Radarlõ modelleri, araçlarõn hõzõnõ da ölçerek, hem hõzõnõ gösterir hem de 

yavaşlamalarõ için uyarõ mesajõ yazar.  

• Hava, yol ve trafik koşullarõnõn uyarõyõ gerektirmediği hallerde, genel 

kurallar hakkõnda hatõrlatõcõ mesajlar verirler.  
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Değişken Mesaj İşaretleri, yol kenarõ veya baş üstü taşõyõcõlara monte edilir.  

İstenilen boyutlara kadar büyütülebilen modüler elektronik sistemlerdir ve Amerika, 

Avrupa ve gelişmiş karayolu ağõ bulunan tüm ülkelerde oldukça yaygõn olarak 

kullanõlmaktadõr. Bu sistemler özellikle, tünel giriş çõkõşlarõnda, otoyol bağlantõ ve 

gişe girişlerinde, şehir giriş ve çõkõşlarõnda, köprü yaklaşõmlarõnda, bunlar dõşõnda  

karayolu ağõnda ihtiyaç duyulan diğer yerlerde kullanõlabilmektedir (Ultra Ulaşõm 

ve Trafik Ltd. Şti., 2002).  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.5.3. İzmir-Aydõn Otoyolu, Selatin Tüneli değişken mesaj işaretleri (Ortana) 

 

Değişken mesaj işaretlerinin üretiminde genel olarak aşağõdaki teknolojiler 

kullanõlmaktadõr: 

• Elektronik ve haberleşme teknolojilerinin en ileri olanaklarõnõ bünyesinde 

barõndõran Hi-Tech (ileri teknoloji ürünü) sistemlerdir.  

• Görüşü her koşulda sağlayan õşõklõ LED�ler kullanõlmaktadõr. 

• Mesajõn parlaklõk seviyesi havanõn aydõnlõk seviyesine göre otomatik olarak 

ayarlanmaktadõr. 

• GSM ve diğer standart kablolu ya da kablosuz haberleşme teknolojilerini 

kullanõlmaktadõr. 

• Bilgisayarlõ Kontrol Merkezi tarafõndan izlenip, kontrol edilmektedir. 

• İstenilen mesajlar otomatik ya da manuel olarak doğrudan gösterge paneline 

gönderilebilmektedir (Ultra Ulaşõm ve Trafik Ltd. Şti., 2002). 
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Değişken Mesaj İşaretlerinin kullanõmõ ile, özellikle ülkemizde hayata geçirilmeye 

başlanan akõllõ yollar projeleri en ileri ülkelerdeki seviyelere taşõnmõş olmaktadõr.  

Bundan böyle karayollarõmõz sadece yollardan, köprülerden, tünellerden vs. ibaret 

olmayacak, sürücü ve diğer koşullarla interaktif etkileşimli halde işleyen, dinamik 

ulaşõm ağõ statüsüne geçecektir (Ultra Ulaşõm ve Trafik Ltd. Şti., 2002). 

 

 

 

 

 

 

   

 

  

 

 

Şekil 2.5.4.  Bir değişken mesaj işaretli hõz ikaz sistemi (Ultra web sitesi, 2002) 

 

• Karayollarõnõn uzaktan da  kontrol edilmesi ve denetlenmesi bu sayede 

mümkün olmaktadõr. 

• Daimi ve bire bir hõz denetimi, yollarda aşõrõ hõzdan kaynaklanan tehlikeleri 

en aza indirerek, karayolu güvenliğini artõrmaktadõr.  

• Karayolu kullanõm kapasitesi de aynõ şekilde optimize edilmektedir.  

• Karayollarõmõz Avrupa standartlarõna eriştirilmekte ve hatta bazõ 

uygulamalarda çok daha ileri kalitede yollar hizmete sunulmaktadõr.  

• Sürücülerin yüksek standartlarda, daha konforlu, bilinçli ve güvenli seyahat 

etmeleri sağlanmõş olmaktadõr. Sürücülerde karayoluna karşõ güven ve 

kendisinin devamlõ izlendiği hissi verilmektedir. 

 

İzmir-Aydõn Otoyolu, Selatin Tünelinde uygulanan projede, 6 adet 60cm karakter 

yüksekliğinde 3 satõrlõ, her satõrõnda 18 karakter bulunan tekst değişken mesaj 

işaretleri (2 adet DMİ' de radar bulunmaktadõr), 42 adet matriks tipi değişken trafik 
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işareti (tünel içi), 18 adet matriks tipi değişken şerit işaretleri (tünel dõşõ), 14 adet 

matriks tipi değişken hõz limit işareti (tünel içi), 18 adet matriks tipi değişken hõz 

limit işaretleri (tünel dõşõ), 6 adet LED trafik lambasõ kurulmuştur. Değişken şerit 

işaretleri ve değişken hõz limit işaretleri aynõ tag üzerinde her şerit için birer adet 

olmak üzere tünel içinde ve tünel yaklaşõmlarõnda kurulmuştur. İşletme merkezi 

tarafõndan yönetilen ve kontrol edilen bu sistemler; sürücüleri şerit kullanõmõ ve hõz 

limitleri konusunda birbiriyle entegre çalõşarak yönlendirmekte ve uyarmaktadõr 

(Ortana, web sitesi, Aralõk 2002). 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 
Şekil 2.5.5.  Selatin tünelinde araç hõzõnõ ve hõz limitini gösteren DMİ (Ortana, 
2002) 
  

Bolu Dağõ Geçişi Trafik Bilgi Sistemi Projesi ise Türkiye'de bu konuda uygulanan 

ilk proje olmuştur. Projede hem yazõ hem grafik özellikli değişken mesaj işaretleri 

kurulmuştur. Proje kapsamõnda 2 adet değişken mesaj İşareti; 40cm karakter 

yüksekliği, 3 satõr, her satõrda 18 karakter bulunan tekst ve 1,5m x 1,5m 

boyutlarõnda grafik bölüm, 8 adet değişken mesaj işareti; 30cm karakter yüksekliği, 

2 satõrlõ, her satõrda 12 karakter bulunan yazõ değişken mesaj işareti ve VMS kontrol 

yazõlõmõ kullanõlmõştõr. Değişken mesaj işaretlerinin kontrol ve yönetimi TCK 

Trafik Kontrol Merkezinden yapõlmaktadõr. Sürücülere verilmesi gereken her türlü 

mesaj, bilgi, uyarõ, trafik işaretleri kontrol merkezindeki kontrol yazõlõmõ ile 
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operatörler tarafõndan bütün ilgili değişken mesaj işaretlerine gönderilmektedir 

(Ortana, web sitesi, Aralõk 2002). 

 

 

2.5.2.4.  Mobil Değişken Mesaj İşaretleri 

 

Karayollarõnda trafiği düzenlemek ve sürücüleri bilgilendirmek amacõyla kullanõlan 

ekipmanlardan biri de mobil değişken mesaj işaretleridir. Ülkemizde de 2001 yõlõ 

içerisinde 13 adet tek renkli  mobil değişken mesaj işaretinin alõmõ Karayollarõ 

Genel Müdürlüğü tarafõndan gerçekleştirilmiştir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Şekil 2.5.6.  Çeşitli firmalara ait mobil değişken mesaj işaretleri (Ortana web, 2002) 

 

Sistemler römork üzerindeki bir kumanda paneli ile lokal olarak yönetilmektedir. 

Bütün sistemlerde GSM haberleşme altyapõsõ kurulabilmektedir. Bölge 

müdürlüklerinde kurulan sistem kontrol programõ ile bütün sistemler uzaktan 

kontrol edilebilmektedir. Ayrõca yetkilendirilmiş cep telefonlarõ ile sistem kontrol 

edilebilmekte ve izlenebilmektedir (Ortana, web sitesi, Aralõk 2002).  
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3.  MATERYAL VE METOT 

 

Aşõrõ hõz, tali bir sürücü kusuru olarak tanõmlanmõş olmasõna karşõn, istatistikler 

bunun Türkiye ulusal trafiğinin en önemli sorunlarõndan biri olduğunu 

göstermektedir. Araç kullanma hõzõ arttõkça, hem kazalarõn oluşma sõklõğõ hem de 

meydana gelen kazalarõn ciddiyeti artmaktadõr. Konuyla ilgili yapõlan 

araştõrmalardan ve anketlerden, trafikteki sürücülerin %90�õnõndan fazlasõnõn 

yaşamlarõnõn bir döneminde mutlaka belirlenen veya önerilen hõz limitlerini 

aştõklarõ anlaşõlmaktadõr.  

 

Bir çok önlemler zinciri araç kullanma hõzlarõ üzerinde etkili olmaktadõr. Trafikteki 

araç hõzlarõnõn, güvenli olduğu düşünülen hõzlara çekilebilmesi için; yola ve araç 

sõnõflarõna göre çeşitli hõz limitlerinin uygulanmasõ, genel yol tasarõmõ ve yol 

geometrik parametrelerinin izin verdiği durumlarda yol tümsekleri yapõlmasõ ve 

genişliklerin azaltõlmasõ gibi fiziksel önlemlerin uygulanmasõ ve sürücülerin araç 

kullanma hõzlarõ konusunda kendilerine bilgi veren farklõ şekillerdeki geri besleme 

tekniklerinin kullanõlmasõ gibi metotlardan yaralanõlmaktadõr. Anlaşõlacağõ üzere 

uygun hõz tercihlerinin teşvik edilmesi ve hõz limiti konusunda kanun 

uygulamasõnõn yapõlabilmesi için kullanõlan pek çok yöntem vardõr. Aşõrõ hõzõn 

sebep olduğu kazalarda ölenlerin ve yaralananlarõn sayõlarõ ve ortaya çõkan büyük 

maddi kayõplar göz önüne alõndõğõnda, trafikte aşõrõ hõz probleminin üzerinde ciddi 

araştõrmalar yapõlmasõ ve çözüm üretilmesi gereken önemli bir sorun olduğu 

rahatlõkla görülebilmektedir.  

 

Trafikte uygunluğu tespit edilmiş olan hõz limitlerine sürücüler tarafõndan riayet 

edilmesini sağlamak amacõyla yapõlan polis uygulamalarõnda kullanõlan metot, ister 

geleneksel isterse otomatik uygulama metodu olsun, araç hõzlarõnõn ölçümünde 

radar cihazlarõndan yararlanmaktõr. Otomatik uygulama metodunda radara ek 

olarak, araçlarõn görüntülerini kaydedebilmek için kameralardan ya da fotoğraf 

makinelerinden yararlanõlmaktadõr.  
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Gelişmiş ülkelerde trafikteki araç hõzlarõnõ sürekli kontrol ederek kazalarda azalma 

sağlayabilmek amacõyla akõllõ ulaşõm sistemleri (ITS-Intelligent transportation 

systems) kullanõlmakta ve bu sistemlerin kullanõmlarõ her geçen gün daha da 

artmaktadõr. Trafikte hõz kontrolü konusunda dünya genelinde yapõlan pek çok 

çalõşma, ITS�nin oldukça olumlu sonuçlar verdiğini göstermiştir. Ancak bu 

kompleks sistemlerin ilk yatõrõm-işletme maliyetlerinin de oldukça yüksek olduğu 

bilinmektedir. İşte bu çalõşmanõn başlangõç noktasõndaki amacõ, ITS�lerde de 

kullanõlan radar ve video kamera cihazlarõndan yararlanarak ve ilk yatõrõm-işletme 

maliyetlerini oldukça düşük düzeylerde tutarak Isparta�da belirli bir yol kesiminin 

hõz kontrolünün yapõlmasõnõn sağlanabilmesidir.  

 

Kullanõlacak materyal, araç hõzlarõnõ tespit edebilmek için bir radar, bu araçlarõ 

görüntüleyebilmek için bir dijital video kamera ve bu iki cihaz arasõndaki bağlantõyõ 

oluşturabilmek için kullanõlacak bir arabirim ünitesi ve sarf malzemelerinden   

oluşacaktõ. Sistem yol üzerine yerleştirilecek ve insansõz olarak çalõştõrõlacaktõ. 

Uygulama esnasõnda radar cihazõ sürekli çalõştõrõlacak ve geçen araçlarõn hõzlarõ 

ölçülecekti. Belirlenen eşik hõzõnõn üzerinde geçen araç tespit edildiği anda, radar ve 

kamera arasõna kurulan arabirim aracõlõğõyla video kamera tetiklenerek belirli bir 

süre dahilinde bu aracõn görüntüsü çekilecekti. Böylece aşõrõ hõz yapan araçlarõn 

görüntüleri otomatik olarak kaydedilebilecekti. Sistemin maliyeti, gelişmiş Avrupa 

ülkelerinde ve ABD�de halihazõrda kullanõlmakta olan benzer sistemlere göre 

oldukça düşük düzeyde kalacaktõ. Zira bu konuda gerekli araştõrmalar yapõlmõş ve 

satõcõ firmalarla temas oluşturulmuştu.  

 

Sonuçta öngörülen sistem için kullanõlabilecek radar cihazõnõn maliyetinin 

vergileriyle ve ABD�den ulaşõm masraflarõyla beraber 1900 USD civarõnda, video 

kameranõn ise yine vergileriyle beraber 900-1000 Euro civarõnda tutacağõ tespit 

edilmiştir. Arabirimin oluşturulmasõ ve diğer sarf malzemelerinin temin edilmesinin 

ardõndan oluşacak maliyetin oldukça düşük düzeyde kalacağõ buradan 

görülebilmektedir. Ancak, uygulamada kullanõlacak radar cihazõ tespit edilip satõcõ 

firmalarla temasa geçilmiş olmasõna karşõlõk, radar cihazõnõn ithali konusunda 

gerekli olan izinler alõnamadõğõndan bu cihaz alõnamamõştõr. Bu nedenle, araç 
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hõzlarõnõn ölçümünde video kamera kullanõmõna karar verilmiştir. Uygulama 

aşamasõnda, kameranõn görüntü alanõ içerisinde seçilmiş olan ve uzunluğu bilinen  

bir yol kesiminden geçen araçlarõn, geçiş süreleri dikkate alõnarak hõzlarõ çeşitli 

yöntemlerle hesaplanmõştõr.  

 

3.1. Uygulama Materyali 

 

Uygulama aşamasõnda hem araçlarõn görüntülerini kaydetmek hem de hõzlarõnõ 

hesaplamak için bir analog video kameradan faydalanõlmõştõr. Bu amaçla kullanõlan 

materyal, Panasonic M 9000 S-VHS analog video kamera, tripod olarak da 

adlandõrõlan kamera sehpasõ ve bir adet VHS kasetten oluşmuştur.  

 

Kullanõlan video kameranõn teknik özellikleri aşağõdaki gibidir: 

• PANASONIC M 9000 S-VHS Camcorder 

• Format   : SVHS analog video kamera 

• Görüntü (CCD) : 1/3 inç 

• Optik Zoom  : 12 x 

• Dijital Zoom  : 100 x 

• Işõklandõrma  : 1,4 lux (minimum 1,0 lux) 

• Frekans  : Hi-Fi 50-20000 Hz, Normal 8-8000 Hz 

• Ebatlar   :130 mm x 245 mm x 476 mm 

• Ağõrlõk   : 2,70 kg 

• Üretim Yeri  : Japonya 

 

Şekil 3.1�de kullanõlan video kameranõn bir örneği görülmektedir.  
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Şekil 3.1.  Uygulamada kullanõlan video kamera (Panasonic M 9000 S-VHS) 

 

3.2. Uygulama Alanõ 
 

Çalõşmanõn uygulama alanõ olarak, Isparta Süleyman Demirel Üniversitesi�nin 

önünden geçen ve Doğu -Batõ Kampuslerini birbirinden ayõran, Isparta�yõ kuzeyden 

İstanbul, Ankara, İzmir gibi şehirlere bağlayan karayolu seçilmiştir. Uygulama 

alanõnõ yaklaşõk olarak gösteren bir kroki Şekil 3.2�de görülebilmektedir.  

 

Yol bölünmüş yol olup, gidiş ve dönüş istikametlerinde ikişer şeride sahiptir. 

Kamera ise, üniversitenin Doğu-Batõ Kampuslerini birbirine bağlayan ve 4,90 m�lik 

bir yüksekliğe sahip olan üst geçit köprüsü üzerine yerleştirilmiştir. Kameranõn 

uygulama yönü seçilirken de, Isparta şehir merkezi istikametine doğru giden 

araçlarõn önden görüntülerinin alõnabilmesi  istenmiş ve kamera bu şekilde 

yerleştirilmiştir. Isparta şehir merkezi giriş levhasõ ile kameranõn yerleştirildiği üst 

geçit arasõndaki mesafe 245 metredir. Dolayõsõyla bu alanda otomobiller için 

uyulmasõ gereken hõz limiti şehir içi hõz limiti olan 50 km/saattir ve uygulama alanõ 
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Şekil 3.2.  Uygulama alanõnõn yaklaşõk krokisi 
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içerisinde bu hõz limitini  gösteren bir trafik levhasõ da bulunmaktadõr. Ancak gerek 

yolun geometrik standartlarõ gerekse şehre giriş alanõ olmasõ nedeniyle sürücülerin 

bu limite genellikle uymadõklarõ görülmüş ve burasõnõn uygulama alanõ olarak 

seçilmesine karar verilmiştir.  

  

3.3. Uygulama Metodu 

 

Uygulama, gündüz saatlerinde, Bölüm 3.2�de sözü edilen alanda, trafiğe açõk yol 

şartlarõnda ve uygun hava koşullarõ altõnda gerçekleştirilmiştir. Uygulamayõ 

gerçekleştirmek için, kameranõn uygulama alanõnõ en iyi görebileceği yer olarak 

tespit edilen ve Süleyman Demirel Üniversitesi�nin Doğu-Batõ Kampuslerini 

birbirine bağlayan üst geçit kullanõlmõştõr. Bu amaçla uygulamada kullanõlan video 

kamera, yolu en iyi görecek açõ ve konum belirlenerek üst geçit üzerine 

kurulmuştur. Kameranõn bu noktaya sabitlenmesi için kendi tripotundan (üç ayak 

sehpa) faydalanõlmõştõr. Uygulama yönü olarak ise, üniversitenin giriş kapõsõnõn 

bulunduğu taraf seçilmiştir. Bu şekilde şehir dõşõndan Isparta�ya girerek şehir 

merkezi istikametine doğru giden araçlarõn ön taraflarõnõn görüntüleri alõnabilmiştir. 

Bu alanõn ve uygulama doğrultusunun seçiminde, üniversite girişi olmasõ 

dolayõsõyla oluşan yaya trafiği ve şehir içi alan olmasõna rağmen şehre giriş  noktasõ 

olmasõ nedeniyle sürücülerin genellikle şehir içi hõz limiti olan 50 km/saate 

uymadõklarõnõn gözlemlenmiş olmasõ etkili olmuştur.  

 

Uygulamanõn hayata geçirilmesi için, kamerayla görüntüsü alõnan alan dahilinde iki 

farklõ uzunluk seçilmiştir. Bunlardan birincisi, Süleyman Demirel Üniversitesi�nin 

girişini gösteren levha ile hemen üst geçidin yakõnõndaki dairesel trafik levhalarõ 

arasõndaki mesafedir. İkinci alan olarak ise, sözü edilen giriş levhasõnõn biraz 

ilerisinde yer alan ve yolu boydan boya dik olarak kesen bir asfalt yama ile ilk 

uygulama alanõnda da kullanõlmõş olan trafik levhalarõ arasõnda kalan aralõk 

kullanõlmõştõr. Burada iki farklõ uygulama alanõ kullanõlmasõnõn amacõ, bu uygulama 

alanlarõ arasõnda karşõlaştõrma yaparak, araç hõzlarõnõn ölçümünde dikkate alõnan 

mesafenin sonuca olan etkisinin belirlenmesi olmuştur.  
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Yukarõda da sözü edilen uygulama alanlarõnõn uzunluklarõ ölçülmüş ve ilk ölçüm 

alanõnõn uzunluğunun 64 m, ikinci ölçüm alanõnõn uzunluğunun ise 153 m olduğu 

görülmüştür. Daha sonra, kamera üst geçit üzerine yerleştirilmiş ve  uygulamada 

kullanõlan otomobil ile yukarõda bahsedilen uygulama alanlarõndan sabit hõzlarla 

geçilmiştir. Uygulama hõzlarõ olarak 50, 60, 70, 80, 90 ve 95 km/saatlik hõzlar 

seçilmiş ve bu hõzlar ikişer defa uygulanmõştõr. Uygulama trafiğe açõk alanda 

gerçekleştirildiğinden daha yüksek hõzlara çõkõlamamõştõr. Söz konusu sabit hõzlarõn 

sağlanabilmesi için uygulama aracõnõn hõz göstergesinden faydalanõlmõştõr. Farklõ 

araçlarõn hõz ölçerlerinin gösterdiği hõz değerleri arasõnda fark olabileceği 

düşünülerek, uygulamada hep aynõ araç kullanõlmõştõr. Bu şekilde aracõn hõz 

ölçerinde hata olsa bile, yapõlan okumalar arasõnda bir doğrusallõk elde edilmek 

istenmiştir.  

 

Kameranõn görüntü çerçevesi önce birinci ölçüm alanõnõ (64 m) görecek şekilde 

ayarlanmõş daha sonra uygulama aracõyla bu alandan 50, 70 ve 90 km/saatlik 

hõzlarla ikişer defa geçilmiştir. Sonraki aşamada kameranõn görüntü alanõ ikinci 

grup ölçüm alanõna (153 m) göre ayarlanmõş ve uygulama aracõyla sõrasõyla 60, 80, 

90 ve 95 km/saatlik hõzlarla yine ikişer defa geçilmiştir. Bu geçişler arasõnda 

kamera açõk tutularak, bu arada yoldan geçen diğer araçlarõn da görüntüleri 

kaydedilmiştir. Bu şekilde yolun bu kesiminden geçen diğer araçlarõn hõzlarõnõn 

belirlenmesi hedeflenmiştir.   

 

Uygulamanõn son aşamasõnda, arazide video kamera tarafõndan kasede çekilen 

görüntüler VCD�ye aktarõlmõştõr. Böylece bu görüntüler bilgisayara 

aktarõlabilmiştir. Daha sonra bu görüntüler özel programlar kullanõlarak 

bilgisayarda seyredilmiştir. Program olarak, zaman sayacõnda salise kõsmõ da 

bulunmasõ dolayõsõyla Windows Movie Maker�dan yararlanõlmõştõr.  

 

Araç hõzõnõn hesaplanmasõndan önce birinci ölçüm alanõ kullanõlmõştõr. Bunun için; 

aracõn belirli hõzlardaki geçiş sõrasõna göre, görüntülerden geçiş sürelerinin hesabõ 

yapõlmõştõr. Bu amaçla görüntü, uygulama aracõ ölçüm alanõnõn  başlangõç noktasõ 

olarak kabul edilen Süleyman Demirel Üniversitesi giriş levhasõ hizasõna girdiği 



 69

anda duraklatõlmõştõr. Bu görüntünün zamanõ programõn sayacõndan okunmuş ve 

dakika, saniye ve salise olarak kaydedilmiştir. Daha sonra görüntü tekrar 

oynatõlmõş, araç uygulama alanõnõn sonu olarak kabul edilen dairesel trafik 

levhalarõna geldiğinde görüntü tekrar duraklatõlmõştõr. Buradaki zaman da 

kaydedilmiştir. Aracõn bu iki nokta arasõndan geçiş süresi, bu şekilde zaman farklarõ 

olarak salise hassasiyetiyle hesaplanmõştõr. Bu işlem uygulama aracõnõn farklõ 

hõzlardaki diğer geçişlerinde de aynõ şekilde uygulanmõştõr. Aynõ işlemler ikinci 

uygulama alanõnda (153 m) da aynen tekrar edilmiştir.  

 

Aracõn geçiş sürelerinin hesaplanmasõnda gayet hassas davranõlmõştõr. Zira 

kullanõlan analog video kamera tarafõndan kaydedilen görüntüler, saniyede 25 

kareden oluşmaktadõr. Her görüntü karesi arasõndaki zaman dilimi eşittir. 

Dolayõsõyla kamera tarafõndan 4 salisede bir görüntü kaydedilmiştir. Bilgisayarda 

görüntü takip edilirken ise, araç uygulama alanõnõn başlangõç noktasõna 

yaklaştõğõnda görüntü duraklatõlmõş ve birer kare atlatõlarak ilerletilmiştir.  

 

Şekil 3.3�de, ikinci uygulama alanõ üzerinde yapõlan çalõşma sõrasõnda, uygulama 

aracõnõn alana giriş ve çõkõş görüntüleri gösterilmiştir.  Görüldüğü üzere ilk dört 

kare, aracõn referans noktasõna ulaşmasõndan sonraki görüntülerinden oluşmaktadõr 

ve bu görüntüler, kayõt birer kare oynatõlarak elde edilmiştir. Burada her kare 

arasõndaki zaman farkõnõn 4 salise olduğu görülebilmektedir. Daha sonra araç 

uygulama alanõnõn sonuna gelene kadar, görüntü oynatõlmõş ve burada 

duraklatõlmõştõr. Son iki kare ise, aracõn uygulama alanõndan çõkõş anõndaki 

görüntülerinden oluşmaktadõr. İlk kare ve son kare arasõnda geçen zaman, bize 

aracõn uygulama alanõndan geçiş süresini vermiştir.   
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Şekil 3.3. Uygulama aracõnõn ikinci uygulama alanõna giriş ve çõkõş görüntüleri 
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Aynõ işlemler uygulama aracõnõn her geçişi için tekrar edildikten sonra, hõzlarõn 

hesaplanmasõ aşamasõna geçilmiştir. Bu amaçla, uygulama alanõndan geçerken 

aracõn hõz göstergesinde okunan değerle, geçiş zamanõndan oluşan bir grafik 

oluşturulmuştur. Bu grafikten yola çõkõlarak zamana bağlõ bir hõz formülü elde 

edilmiştir. Ayrõca elde edilen veriler için regresyon eğrisi oluşturulmuş ve buradan 

R2 değeri de elde edilmiş, hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişkinin anlamlõlõğõ 

araştõrõlmõş, dolayõsõyla bu hõzlarõn gerçeğe uygun olup olmadõğõnõn kontrolü 

yapõlmõştõr. Bu aşamadaki işlem de iki ayrõ uygulama alanõ için ayrõ ayrõ 

gerçekleştirilmiştir. Böylece iki uygulama alanõ için farklõ formül ve R2 değerleri 

elde edilmiş ve aralarõnda bir karşõlaştõrma yapõlmõştõr. Elde edilen R2 değerlerinden 

yola çõkõlarak, hõzlarõn hesaplanmasõnda hangi uygulama alanõnõn, dolayõsõyla 

uzunluğun daha gerçekçi sonuçlar verdiğine karar verilmiştir.  

 

Diğer taraftan, uygulama aracõnõn hõzõnõn hesaplanmasõ için mümkün görülen bir 

başka yöntem de karşõlaştõrma yapmak amacõyla kullanõlmõştõr. Bunun için, 

uygulama alanõnõn uzunluğu ve bu aralõktan geçen aracõn geçiş süresi bir arada 

kullanõlmõştõr. Bu değerler V=X/T (V=Hõz, X=Mesafe, T=Zaman) formülünde 

yerine koyularak, araç hõzõ her geçiş için hesaplanmõştõr. Hesaplanan hõz değerleri, 

aracõn hõz göstergesinde okunan ve zaman-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlarla 

karşõlaştõrõlmõştõr. Böylece hesaplanan hõzlar arasõnda oluşan R2 değerleri 

incelenmiş ve böylece hesaplanan hõzlarõn doğruluğu bir kere daha araştõrõlmõştõr. 

Uygulama süreci içerisinde yoldan geçen araçlarõn hõzlarõ hesaplanõrken, o 

uygulama alanõ için oluşturulan formül kullanõlmõştõr. 
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4. BULGULAR 

 
Bölüm 3.2�de de ayrõntõsõyla bahsedildiği gibi, tezin uygulamasõ iki farklõ uzunluk 

için yapõlmõştõr. Uzunluklarõnõn farklõ olmasõndan dolayõ, her iki uygulama alanõ 

için de ayrõ hõz formülü elde edilmiştir. Diğer taraftan, uygulama alanlarõnõn 

uzunluklarõ ve araçlarõn buradan geçiş süreleri bilindiğinden, bu değerler V=X/T 

bağõntõsõnda yerlerine koyularak tekrar hesaplanmõştõr. Böylece elde edilen hõzlarõn 

doğruluklarõ kontrol edilmek istenmiştir. Bu bölümde her iki metotla hesaplanan 

hõzlar ve bunlar arasõnda yapõlan karşõlaştõrmalar gösterilmiştir.  

 

4.1. Görüntülerden Elde Edilen Zaman ile Uygulama Hõzõ Arasõndaki İlişki  
 
Uygulama ilk olarak, birinci uygulama alanõnda gerçekleştirilmiştir. Bu alanõn 

uzunluğu 64 m�dir. Uygulama aracõyla bu alandan 50, 70 ve 90 km/saatlik hõzlar 

ikişer defa uygulanmak üzere 6 defa geçilmiştir. Uygulama aracõnõn bu alandan 

geçiş süreleri görüntülerin analizi ile hesaplanmõş ve araç geçişlerinin sayõsõ, bu 

geçişlerin süreleri ve uygulanan hõzlar aşağõdaki tabloda gösterilmiştir. Buradaki 

uygulama hõzõ, uygulama aracõnõn hõz göstergesinde okunan değerdir.  

 

Çizelge 4.1.  Birinci uygulama alanõnda uygulanan hõzlar ve geçiş süreleri  

  

Şekil 4.1�de görülen grafik ise, Çizelge 4.1�de verilen değerlere göre 

oluşturulmuştur. Görüntülerin analizinden hesaplanan hõzlar ile uygulama hõzlarõ 

arasõndaki ilişki incelenmiş ve buradan bir R2 değeri elde edilerek geçiş zamanõna 

bağlõ bir hõz formülü oluşturulmuştur. Hesaplanan zamanlar için elde edilen bu 

formülden hõzlar bulunmuştur.  

ÖLÇÜM ZAMAN (Saniye) UYGULAMA HIZI (km/saat) 
1 5.08 50 
2 3.36 70 
3 2.72 90 
4 4,96 50 
5 3,44 70 
6 2,64 90 
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R2 = 0.9508
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Şekil 4.1.  Birinci uygulama alanõ için ölçülen zaman-uygulama hõzõ ilişkisi 

 

Şekil 4.1�de de görüldüğü gibi bu uygulama alanõ için elde edilen formül; 

V = -16,252 * T + 130,13  (1)  

şeklindedir ve R2 = 0,9508 olarak ortaya çõkmõştõr. Burada elde edilen R2 değeri son 

derece anlamlõdõr. Çizelge 4.2�de ise, uygulama aracõnõn hõz ölçerinde okunan 

değerlerle, yukarõda elde edilen formüle göre hesaplanan hõzlar bir arada 

gösterilmiştir.  

 

Çizelge 4.2.  Birinci uygulama alanõnda uygulanan hõzlar ve zaman-uygulama 
ilişkisi kullanõlarak hesaplanan hõzlar  

ÖLÇÜM ZAMAN 
(saniye) 

UYGULAMA HIZI 
(km/saat) 

HESAPLANAN HIZ 
(km/saat) 

1 5.08 50 47.57 
2 3.36 70 75.52 
3 2.72 90 85.92 
4 4.96 50 49.52 
5 3.44 70 74.22 
6 2.64 90 87.22 
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Şekil 4.2 yukarõdaki değerler dikkate alõnarak, uygulama aracõnõn hõz göstergesinde 

okunan değerlerle, yukarõda elde edilen formüle göre hesaplanan hõzlar arasõndaki 

ilişkiyi göstermektedir.  

 

R2 = 0.9508
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Şekil 4.2.  Birinci uygulama alanõnda uygulanan hõzlar ile zaman-uygulama hõzõ 

ilişkisinden hesaplanan hõzlarõn karşõlaştõrõlmasõ 
 

Buradan görüldüğü  gibi grafikten elde edilen R2 değeri 0,9508�dir. Bu değerin 1�e 

oldukça yakõn olmasõ, uygulama hõzlarõ ile formülden elde edilen hõz değerleri 

arasõndaki farkõn makul düzeyde olduğunu göstermektedir.  

 

İkinci uygulama alanõnõn uzunluğu ise 153 m�dir. Uygulama aracõyla bu alandan 

sõrasõyla 60, 80, 90, 95 km/saatlik hõzlarla ikişer defa olmak üzere toplam 8 defa 

geçilmiştir. Çizelge 4.3�de  araç geçişlerinin sayõsõ, bu geçişlerin süreleri ve 

uygulanan hõzlar gösterilmiştir.  
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Çizelge 4.3.  İkinci uygulama alanõnda uygulanan hõzlar ve geçiş süreleri  

ÖLÇÜM ZAMAN (Saniye) UYGULAMA HIZI (km/saat) 
1 10.16 60 
2 7.60 80 
3 6.57 90 
4 9,64 60 
5 7.71 80 
6 6.44 90 
7 6.00 95 
8 5,92 95 

 

Şekil 4.3�de görülen grafik, Çizelge 4.3�de verilen değerlere göre oluşturulmuştur.  

 

  

y = -8.7915x + 147.23
R2 = 0.9917
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Şekil 4.3.  İkinci uygulama alanõ için ölçülen zaman-uygulama hõzõ ilişkisi 

 

Şekil 4.3�de de görüldüğü gibi bu uygulama alanõ için elde edilen formül; 

V = -8,7915 * T + 147,23  (2)  

şeklindedir ve R2 = 0,9917 olarak bulunmuştur.  
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Çizelge 4.4.  İkinci uygulama alanõnda uygulanan hõzlar ve zaman-uygulama hõzõ 
ilişkisi kullanõlarak hesaplanan hõzlar  

 

ÖLÇÜM ZAMAN 
(saniye) 

UYGULAMA HIZI 
(km/saat) 

HESAPLANAN HIZ 
(km/saat) 

1 10.16 60 57.91 
2 7.60 80 80.41 
3 6.57 90 89.47 
4 9,64 60 62.48 
5 7.71 80 79.45 
6 6.44 90 90.61 
7 6.00 95 94.48 
8 5,92 95 95.18 

 

Çizelge 4.4�de uygulama aracõnõn hõz göstergesinde okunan değerlerle, formül 2�ye  

göre hesaplanan hõzlar bir arada gösterilmiştir. Şekil 4.4 ise, Çizelge 4.4�e göre 

oluşturulmuş ve burada uygulama aracõnõn hõz göstergesinde okunan değerlerle, 

formül 2�den hesaplanan hõzlar karşõlaştõrõlmõştõr. 

 

R2 = 0.9917

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

0 20 40 60 80 100

UYGULAMA HIZI (km/saat)

H
ES

A
PL

A
N

A
N

 H
IZ

 (k
m

/s
aa

t)

 
Şekil 4.4.  İkinci uygulama alanõnda uygulanan hõzlar ile zaman-uygulama hõzõ 

ilişkisinden hesaplanan hõzlarõn karşõlaştõrõlmasõ 
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Grafikten elde edilen R2 değeri 0,9917�dir. Bu değerin 1�e yaklaşõk olarak eşit 

olmasõ, uygulama hõzlarõ ile formülden elde edilen hõz değerleri arasõndaki farkõn 

oldukça az olduğunu göstermektedir 

 

4.2. Hõzlarõn Uygulama Mesafesinden Bulunmasõ 

 

Bölüm 4.1�de her iki uygulama alanõ için ayrõ zaman-uygulama hõzõ arasõndaki 

ilişkiyi gösteren bağõntõ bulunmuş ve uygulama aracõnõn hõzõ, geçilen uygulama 

alanõna ait oluşturulan bağõntõya göre hesaplanmõştõr.  

 

Bu bölümde ise, hesaplanan hõzlarõn doğruluğunu test edebilmek için;  

Hõz =Mesafe/Zaman bağõntõsõ kullanõlarak hõzlar tekrar hesaplanmõştõr. Her iki 

formül kullanõlarak elde edilen hõzlar karşõlaştõrõlmõş ve bu şekilde hõz hesaplama 

metodunun doğruluğu test edilmiştir.  

 

Çizelge 4.5�de, uygulama aracõnõn birinci uygulama alanõndan geçiş hõzlarõnõn 

V=X/T bağõntõsõ kullanõlarak hesaplanmõş değerleri görülmektedir.  

 

Çizelge 4.5.  Birinci uygulama alanõ için mesafe-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlar 
 

ÖLÇÜM ZAMAN 
(saniye) 

UYGULAMA HIZI 
(km/saat) 

HESAPLANAN HIZ 
(km/saat) 

1 5.08 50 45.35 
2 3.36 70 68.57 
3 2.72 90 84.71 
4 4.96 50 46.45 
5 3.44 70 66.98 
6 2.64 90 87.27 

 
Şekil 4.5 ise, Çizelge 4.5�de verilen değerlere göre oluşturulmuştur. Bu grafikte 

V=X/T bağõntõsõndan elde edilen hõzlar ile zaman arasõndaki ilişki gösterilmektedir.  
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R2 = 0.9721

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

0 1 2 3 4 5 6
ZAMAN (saniye)

H
ES

A
PL

A
N

A
N

 H
IZ

 (k
m

/s
aa

t)

 

Şekil 4.5. Birinci uygulama alanõ için mesafe-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlar ile 
zaman arasõndaki ilişki 

 

Bu grafikte görülmektedir ki, V=X/T bağõntõsõndan hesaplanan hõzlar ile aracõn 

geçiş süreleri arasõndaki ilişkiyi gösteren R2 değeri 0,9721�dir ve bu değer 1�e 

oldukça yakõn bir değerdir.  

 

Şekil 4.6�da ise, birinci uygulama alanõ için uygulanan hõzlar ile yine V=X/T 

bağõntõsõndan hesaplanan hõzlar karşõlaştõrõlmõştõr. Bulunan R2 değeri 0,9941�dir ki 

bu değer 1�e oldukça yakõndõr.  
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R2 = 0.9941
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Şekil 4.6. Birinci uygulama alanõ için mesafe-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlar ile 
uygulama hõzlarõ arasõndaki ilişki 

 

Çizelge 4.6�da ise, uygulama aracõnõn ikinci uygulama alanõndan geçiş hõzlarõnõn 

V=X/T bağõntõsõ kullanõlarak hesaplanmõş değerleri görülmektedir.  

 

Çizelge 4.6.  İkinci uygulama alanõ için mesafe-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlar 
 

ÖLÇÜM ZAMAN 
(saniye) 

UYGULAMA HIZI 
(km/saat) 

HESAPLANAN HIZ 
(km/saat) 

1 10.16 60 54.21 
2 7.60 80 72.47 
3 6.57 90 83.84 
4 9,64 60 57,14 
5 7.71 80 71.44 
6 6.44 90 85.53 
7 6.00 95 91.80 
8 5,92 95 93,04 

 
 
Şekil 4.7 ise, Çizelge 4.6�da verilen değerlere göre oluşturulmuştur.  
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R2 = 0.9796
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Şekil 4.7. İkinci uygulama alanõ için mesafe-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlar ile 
zaman arasõndaki ilişki 

 
Bu grafikte görülmektedir ki, V=X/T bağõntõsõndan hesaplanan hõzlar ile aracõn 

geçiş süreleri arasõndaki ilişkiyi gösteren R2 değeri 0,9796�dõr ve bu değer 1�e 

oldukça yakõn bir değer olmakla beraber, birinci uygulama alanõ için elde edilen R2 

değeri olan 0,9721�e çok yakõndõr.  

 

Şekil 4.8�de ise, ikinci uygulama alanõ için uygulanan hõzlar ile yine V=X/T 

bağõntõsõndan hesaplanan hõzlar karşõlaştõrõlmõştõr.  
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R2 = 0.9761
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Şekil 4.8. İkinci uygulama alanõ için mesafe-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlar ile 

uygulama hõzlarõ arasõndaki ilişki 
 
Bulunan R2 değeri 0,9761�dir ki, bu değer 1�e oldukça yakõndõr. Bulunan bu değer, 

Şekil 4.6�da verilen 0,9941 değerine çok yakõndõr ve elde edilen hõzlar arasõndaki 

ilişki de oldukça benzerlik göstermektedir.  

 

4.3. Ölçülen Zaman-Hõz İlişkisi ile Mesafe-Hõz İlişkisinin Karşõlaştõrõlmasõ 
 
Bu bölümde, her iki uygulama mesafesi için geçiş zamanlarõna bağlõ olarak 

oluşturulan ve zaman-uygulama hõzõ arasõndaki ilişkiyi gösteren bağõntõ kullanõlarak 

hesaplanan hõzlar ile hõz=mesafe/zaman bağõntõsõ kullanõlarak hesaplanan hõzlar 

karşõlaştõrõlmõştõr. Bu şekilde, uygulama alanõndan geçen diğer araçlarõn hõzlarõnõn 

hesaplanmasõnda hangi metodun kullanõlmasõnõn daha uygun olacağõna karar 

verilmek istenmiştir.  

 

Çizelge 4.7�de birinci uygulama alanõ üzerinde yapõlan çalõşmada zaman-hõz 

ilişkisini gösteren bağõntõ ile elde edilen hõzlar ve hõz=mesafe/zaman bağõntõsõndan 

hesaplanan hõzlar bir arada gösterilmiştir.  
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Çizelge 4.7.  Birinci uygulama alanõ için Mesafe-Hõz ve Zaman-Hõz İlişkisinden 
hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişki 

 

ÖLÇÜM 

MESAFE-HIZ İLİŞKİSİ 
KULLANILARAK 

HESAPLANAN HIZLAR 
(km/saat)  

ZAMAN-HIZ İLİŞKİSİ 
KULLANILARAK  

HESAPLANAN HIZLAR 
(km/saat) 

1 45.35 47.57 
2 68.57 75.52 
3 84.71 85.92 
4 46.45 49.52 
5 66.98 74.22 
6 87.27 87.22 

 

Şekil 4.9, Çizelge 4.7�ye göre oluşturulmuş ve her iki hõz hesaplama metodu ile 

hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişki gösterilmiştir.  
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Şekil 4.9.  Birinci uygulama alanõ için Mesafe-Hõz ve Zaman-Hõz İlişkisinden 
hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişki 
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Çizelge 4.8�de ise, ikinci uygulama alanõ üzerinde yapõlan çalõşmada zaman-

uygulama arasõndaki ilişkiden elde edilen bağõntõ aracõlõğõyla bulunan hõzlar ve 

hõz=mesafe/zaman bağõntõsõndan hesaplanan hõzlar bir arada gösterilmiştir.  

 

Çizelge 4.8.  İkinci uygulama alanõ için Mesafe-Hõz ve Zaman-Hõz ilişkisinden 
hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişki 
 

ÖLÇÜM 

MESAFE-HIZ İLİŞKİSİ 
KULLANILARAK 

HESAPLANAN HIZLAR  
(km/saat) 

ZAMAN-HIZ İLİŞKİSİ 
KULLANILARAK  

HESAPLANAN HIZLAR 
(km/saat) 

1 54.21 57.91 
2 72.47 80.41 
3 83.84 89.47 
4 57.14 62.48 
5 71.44 79.45 
6 85.83 90.61 
7 91.80 94.48 
8 93.04 95.18 
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Şekil 4.10.  İkinci uygulama alanõ için Mesafe-Hõz ve Zaman-Hõz İlişkisinden 

hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişki 
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Şekil 4.10 ise, Çizelge 4.8�e göre oluşturulmuş ve ikinci uygulama alanõ için her iki 

hõz hesaplama metodu ile hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişki gösterilmiştir.  

 
Yukarõdaki çizelge ve grafikler incelendiğinde görülmektedir ki, mesafe-hõz ve 

zaman-hõz ilişkileri kullanõlarak hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişkiyi gösteren R2 

değerleri birinci uygulama alanõ için 0,9721 iken, ikinci uygulama alanõ için 0,9797 

olarak ortaya çõkmõştõr. Bu değerler 1�e ve birbirlerine oldukça yakõn değerlerdir. 

Bu değerlerin 1�e yakõn olmasõ her iki metotla elde edilen hõzlar arasõnda doğrusal 

bir ilişki olduğunu göstermektedir. Ancak özellikle ikinci uygulama alanõ için, 

uygulama hõzlarõ ile zaman-hõz ilişkisinden hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişkiyi 

gösteren R2 değerinin 0,9917 iken; yine uygulama hõzlarõ ile mesafe-hõz ilişkisinden 

hesaplanan hõzlar arasõndaki ilişkiyi gösteren R2 değerinin 0,9761 olduğu göz önüne 

alõndõğõnda, zaman-hõz ilişkisinden elde edilen hõzlarõn daha mantõklõ sonuçlar 

verdiği sonucuna varõlmõştõr. Buradan yola çõkõlarak, uygulama süresi içerisinde bu 

alandan geçen diğer araçlarõn hõzlarõn hesaplanmasõnda bu metodun kullanõlmasõna 

karar verilmiştir.   

 

4.4. Uygulama Alanõndan Geçen Diğer Araçlarõn Hõzlarõnõn Hesaplanmasõ 

 

Yukarõdaki bölümlerde de bahsedildiği gibi, uygulama alanõnda video kamera 

aracõlõğõyla görüntüleri kaydedilen araçlarõn hõzlarõnõ tespit etmek için iki farklõ 

yöntem uygulanmõştõr. Bunlardan birisi, farklõ uzunluklara sahip her bir uygulama 

alanõ için geçiş zamanlarõna bağlõ hõz formülleri oluşturmak, diğeri ise 

hõz=mesafe/zaman bağõntõsõnõ kullanmak olmuştur. Ancak uygulama süreci 

boyunca, seçilen uygulama alanõndan geçen araçlarõn hõzlarõnõ ölçmek için, hõz-

zaman ilişkisinin kullanõlmasõnõn daha uygun olduğu sonucuna varõlmõştõr.  

 

Aşağõdaki çizelgelerde, uygulama alanõndan uygulama süresi boyunca geçen araçlar 

ve bunlarõn ölçülen hõzlarõ gösterilmektedir. Çizelgelerde giriş ve çõkõş olarak 

gösterilen sütunlar, araçlarõn uygulama alanõ olarak seçilen bölgeye giriş ve çõkõş 
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zamanlarõnõ; süre ise bu iki zaman arasõnda geçen süreleri göstermektedir. Bu 

süreler, görüntülerin izlenmesinde kullanõlan Windows Movie Maker isimli 

programdan alõnarak yazõlmõştõr.  

 

Önceki kõsõmlarda da belirtildiği gibi, uygulamada alõnan mesafenin uzunluğunun 

hesaplanan hõzlar üzerindeki etkisi incelenmek için çalõşma iki farklõ uzunluğa 

sahip alanlar üzerinde yapõlmõş ve bu alanlar için ayrõ zaman-hõz ilişkisi bağõntõsõ 

bulunmuştur. Elde edilen veriler incelendiğinde, her iki uygulama mesafesi için 

bulunan değerlerin birbirlerine oldukça yakõn olduğu, dolayõsõyla uygulamada bu 

mesafelerin her ikisinin de kullanõlmasõ durumunda hesaplanacak hõzlar arasõnda 

fark olmayacağõ sonucuna ulaşõlmõştõr.  

 

Çizelge 4.9, birinci uygulama alanõ için oluşturulmuş olan formül (1) kullanõlarak 

hõzlarõ hesaplanan araçlardan oluşmaktadõr. Bu uygulama alanõnõn uzunluğu 64 

m�dir.  

 

Çizelge 4.9.  Birinci uygulama alanõndan geçen araçlar ve hõzlarõ 

 

SAYI ARAÇ GİRİŞ ÇIKIŞ SÜRE 
(sn) 

HESAPLANAN 
HIZ (km/saat) 

1 Beyaz Kia kamyon 00.04.80 00.09.64 4.84 51.47 
2 Beyaz Renault 12 Toros 00.23.64 00.28.36 4.72 53.42 
3 Siyah Renault Clio  00.36.27 00.41.60 5.33 43.51 
4 Beyaz Renault 12 Toros 01.07.58 01.13.46 5.88 34.57 
5 Sarõ Renault 12  01.22.08 01.24.52 2.44 90.48 
6 Gri Fiat Palio 02.06.71 02.09.87 3.16 78.77 
7 Mavi Fiat  50 NC kamyon 02.26.05 02.30.57 4.52 56.67 
8 Yeşil Opel Vectra 02.29.37 02.32.17 2.80 84.62 
9 Mavi Fiat Tipo 03.06.81 03.10.21 3.40 74.87 
10 Beyaz Renault 21 Optima* 03.07.53 03.12.61 5.08 47.57 
11 Beyaz Renault 19 Europa 03.23.77 03.27.09 3.32 76.17 
12 Yeşil Pick-up 04.08.45 04.11.41 2.96 82.02 
13 Kahverengi Renault 12 04.18.54 04.21.74 3.20 78.12 
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Çizelge 4.9.  (Devam) 

SAYI ARAÇ GİRİŞ ÇIKIŞ SÜRE 
(sn) 

HESAPLANAN 
HIZ (km/saat) 

14 Beyaz Ford Transit 04.22.22 04.25.38 3.16 78.77 
15 Beyaz Ford P100 Kamyonet 04.34.75 04.37.43 2.68 86.57 
16 Gri Renault Clio 05.06.99 05.10.35 3.36 75.52 
17 Beyaz Renault Kangoo 05.09.83 05.12.99 3.16 78.77 
18 Yeşil Suzuki Vitara 05.26.75 05.29.99 3.24 77.47 
19 Gri Peugeot Partner 05.37.20 05.40.00 2.80 84.62 
20 Beyaz Renault 21 Optima* 06.26.43 06.29.79 3.36 75.52 
21 Beyaz Renault 9 Spring 06.59.38 07.03.46 4.08 63.82 
22 Beyaz Ford Kamyon 07.09.30 07.14.22 4.92 50.17 
23 Beyaz Ford Transit 07.21.93 07.24.37 2.44 90.48 
24 Kõrmõzõ Tofaş Doğan L 07.34.52 07.38.08 3.56 72.27 
25 Kahverengi Renault 12 07.40.80 07.45.72 4.92 50.17 
26 Beyaz Tofaş Şahin 08.12.88 08.16.08 3.20 78.12 
27 Beyaz Iveco Kamyon 08.12.88 08.17.52 4.64 54.72 
28 Beyaz Tofaş Şahin 08.46.56 08.50.49 3.93 66.26 
29 Kõrmõzõ TIR 08.53.25 08.56.61 3.35 75.69 
30 Mavi Tofaş Kartal 08.58.05 09.02.77 4.72 53.42 
31 Beyaz Opel Astra 09.05.38 09.08.17 2.84 83.97 
32 Beyaz Renault 12 Toros 09.13.98 09.16.86 2.88 83.32 
33 Beyaz Suzuki Kamyon 09.24.68 09.28.40 3.72 69.67 

34 Beyaz Mitsubishi Canter 
Kamyon 10.02.37 10.08.65 6.28 28.07 

35 Beyaz Hyundai Kamyonet 10.26.21 10.28.41 2.20 94.38 
36 Mavi Peugeot Partner 10.33.44 10.36.80 3.36 75.52 
37 Beyaz Renault 21 Optima* 10.38.96 10.41.68 2.72 85.92 
38 Beyaz Renault 21 Optima* 12.11.88 12.16.84 4,96 49.52 
39 Beyaz Renault 21 Optima* 16.03.56 16.07.00 3,44 74.22 
40 Beyaz Renault 21 Optima* 19.20.12 19.22.76 2,64 87.22 

 

Çizelge 4.10 ise, ikinci uygulama alanõ için oluşturulmuş olan, formül (2) 

kullanõlarak hõzlarõ hesaplanan araçlardan oluşmaktadõr. Bu uygulama alanõ diğerine 

göre daha uzundur ve bu değer 153 metredir.  
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Çizelge 4.10.  İkinci uygulama alanõndan geçen araçlar ve hõzlarõ 

SAYI ARAÇ GİRİŞ ÇIKIŞ SÜRE 
(sn) 

HESAPLANAN 
HIZ  

(km/saat) 
41 Kõrmõzõ Fiat Brava 00.09.53 00.16.37 6.84 87.10 
42 Beyaz Renault 9 Spring 00.50.98 01.01.38 10.40 55.80 
43 Beyaz Tofaş Şahin 01.13.54 01.20.46 6.92 86.39 
44 Mavi Mitsubishi Otobüs 01.33.25 01.41.33 8.08 76.19 
45 Yeşil Renault 12 SW 01.37.77 01.45.33 7.56 80.77 
46 Mavi Tofaş Doğan L 02.18.12 02.25.20 7.08 84.99 
47 Mavi Fiat Tempra 02.32.81 02.39.41 6.60 89.21 
48 Gri Fiat Doblo 02.35.29 02.42.97 7.68 79.71 
49 Beyaz BMC Levend  03.13.92 03.22.56 8.64 71.27 
50 Beyaz Renault 21Optima* 03.24.45 03.34.61 10.16 57.91 
51 Kõrmõzõ Fiat Palio 04.03.21 04.12.05 8.84 69.51 
52 Gri Ford Focus 05.09.11 05.17.12 8.01 76.81 
53 Beyaz Scania TIR 05.52.09 06.00.95 8.86 69.34 
54 Beyaz Ford Transit Connect 05.57.11 06.05.15 8.04 76.55 
55 Beyaz Ford Transit  06.33.65 06.43.86 10.21 57.47 
56 Beyaz Renault 21Optima* 06.47.35 06.54.95 7.60 80.41 
57 Kõrmõzõ Kamyon 09.23.58 09.34.70 11.12 49.47 
58 Beyaz Renault 21Optima* 09.47.68 09.54.25 6.57 89.47 
59 Beyaz Renault 12 SW 10.54.55 11.02.56 8.01 76.81 
60 Beyaz Tofaş Kartal 12.06.08 12.14.39 8.31 74.17 
61 Siyah Renault Megane 12.06.16 12.11.23 5.07 102.66 
62 Beyaz Renault 12 Toros  12.14.74 12.20.32 5.58 98.17 
63 Beyaz Renault 12 Toros SW 12.29.06 12.36.86 7.80 78.66 
64 Gri Renault Clio 12.40.21 12.45.70 5.49 98.96 
65 Sarõ Mitsubishi Safir Otobüs 12.50.76 12.57.47 6.71 88.24 
66 Beyaz Renault 21Optima* 13.05.32 13.14.96 9.64 62.48 
67 Kahverengi Renault 12 SW 14.18.58 14.23.74 5.16 101.87 
68 Beyaz Ford Kamyon 15.29.33 15.38.37 9.04 67.75 
69 Sarõ BMC Kamyon 00.14.12 00.21.73 7.61 80.33 
70 Yeşil Tofaş Doğan SLX 00.32.98 00.39.90 6.92 86.39 

71 Mavi Mitsubishi L100 
Minibüs 03.37.06 03.41.66 4.60 106.79 

72 Kõrmõzõ Renault 12 04.01.17 04.08.88 7.71 79.45 
73 Beyaz Tofaş Şahin 04.05.47 04.12.91 7.44 81.82 
74 Bordo Ford Focus 04.55.31 05.01.43 6.12 93.43 
75 Beyaz Toyota Pick-up 05.03.86 05.13.45 9.59 62.92 
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Çizelge 4.10.  (Devam) 

SAYI ARAÇ GİRİŞ ÇIKIŞ SÜRE 
(sn) 

HESAPLANAN 
HIZ (km/saat) 

76 Mavi Volvo 05.05.96 05.13.06 7.10 84.81 

77 Beyaz Mitsubishi L100 
Minibüs 05.20.96 05.28.23 7.27 83.32 

78 Beyaz Renault 21Optima* 05.29.35 05.37.06 7.71 79.45 
79 Beyaz Renault 12 06.12.69 06.18.69 6.00 94.48 
80 Siyah Renault 12 Toros 06.16.53 06.24.13 7.60 80.41 

81 Beyaz Volkswagen 
Kamyonet 06.35.80 06.42.93 7.13 84.55 

82 Beyaz Renault 12 SW 06.43.09 06.51.41 8.32 74.08 
83 Kõrmõzõ Hyundai 07.28.87 07.41.20 12.33 38.83 
84 Sarõ Mercedes 08.02.84 08.09.31 6.47 90.35 
85 Mavi Volkswagen Passat 08.16.43 08.25.42 8.99 68.19 
86 Gri Honda Civic 08.21.46 08.28.31 6.85 87.01 
87 Kõrmõzõ Fiat Palio 08.50.45 08.58.85 8.40 73.38 
88 Beyaz Renault 21Optima* 09.10.24 09.16.68 6.44 90.61 
89 Beyaz Suzuki Kamyon 09.46.22 09.53.56 7.34 82.70 
90 Sarõ BMC Kamyon 10.57.09 11.03.28 6.19 92.81 
91 Yeşil Mercedes Kamyon 11.33.68 11.44.25 10.57 54.30 
92 Kõrmõzõ Tofaş Kartal  11.56.64 12.05.19 8.55 72.06 
93 Beyaz Renault 21Optima* 12.28.13 12.34.13 6.00 94.48 
94 Siyah Renault Laguna 13.23.88 13.31.76 7.88 77.95 
95 Beyaz Hyundai Kamyonet 13.26.10 13.34.00 7.90 77.78 
96 Turuncu O403 Otobüs 13.37.06 13.43.58 6.52 89.91 
97 Mavi Tofaş Kartal 13.57.25 14.03.65 6.40 90.96 
98 Beyaz Ford Transit 14.03.65 14.10.05 6.40 90.96 
99 Beyaz Renault 21Optima* 15.26.10 15.32.02 5.92 95.18 
100 Kõrmõzõ Opel Vectra 16.17.00 16.23.12 6.12 93.43 

 
 

Yukarõdaki çizelgelerde görülmektedir ki, her iki uygulama alanõndan geçen toplam 

100 aracõn hõzõ ölçülmüştür. Bu araçlarõn çoğunun şehir içi hõz limiti olan 50 

km/saati aştõklarõ da görülebilmektedir. Çizelge içerisinde *�la gösterilen araç, 

uygulama aracõdõr.   
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Şekil 4.11.  Araç hõzlarõnõn % olarak dağõlõmõ 

 

Şekil 4.11�deki grafik her iki uygulama alanõnda yapõlan uygulamada hõzlarõ 

hesaplanan toplam araç sayõsõna göre oluşturulmuştur. Dolayõsõyla üniversite 

önünden geçen araçlarõn toplamõna ait hõz dağõlõmõnõ göstermektedir. Görülmektedir 

ki, bu bölgeden geçen araçlarõn sadece %7�si şehir içi hõz limiti olan 50 km/saatin 

altõndaki hõzlarda geçmektedir. Bu bölgede hakim olan hõz aralõğõnõn %54�luk 

değeriyle 70-90 km/saat olduğu da görülmektedir. Burada hakim olan hõzõn atanan 

hõz limitinden fazla olmasõnõn en büyük sebebinin, bu bölgenin şehre giriş noktasõ 

olmasõ olduğu düşünülmüştür. Zira burada hõz limiti, otomobiller için şehir dõşõ hõz 

limiti olan 90 km/saatten şehir içi hõz limiti olan 50 km/saate düşmektedir ve araç 

sürücüleri bu alanda hõzlarõnõ henüz bu duruma göre ayarlamamaktadõr.  

 

Isparta Bölge Trafik Denetleme Şube Müdürlüğü tarafõndan denetlenen Isparta-

Afyon, Isparta-Antalya ve Isparta-Konya karayollarõ üzerindeki toplam 225 

kilometrelik yol güzergahõ üzerinde 2003 yõlõ boyunca yapõlan hõz kontrol 

uygulamalarõnda, toplam 17896 aracõn hõzõnõn kontrol edildiği ve bu araçlarõn 
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1586�sõna ceza yazõldõğõ görülmüştür. Ayrõca hõz kontrolü yapõlan araçlarõn 

ortalama hõzõnõn 98,1 km/saat olduğu şube müdürlüğü tarafõndan tespit edilmiştir. 

Şehirlerarasõ yollarda otomobiller için hõz limitinin 90 km/saat olduğu düşünülecek 

olursa, bu ortalamanõn sõnõrlarõn üzerinde olduğu görülmektedir. Tez 

uygulamasõnda yapõlan 100 araçlõk hõz kontrolünde elde edilen sonuç ise, araçlarõn 

hõz ortalamasõnõn 76,2 km/saat olduğu şeklindedir. Burada da ortalama hõz şehir içi 

hõz limiti olan 50 km/saatin üzerindedir. Ancak bunun nedenlerinden birinin, 

uygulama bölgesinin şehre giriş noktasõ olmasõ olduğu düşünülmüştür. 
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5. TARTIŞMA VE SONUÇ 

 

Sürücülerin aşõrõ hõz yapmaya eğiliminin gerçekten ciddi boyutlarda olmasõ, büyük 

miktarlarda can kayõplarõna, yaralanmalara ve maddi hasarlara neden olmaktadõr. 

Bütün araştõrma sonuçlarõ bize aşõrõ hõz probleminin önüne geçilmesinin ne kadar 

önemli bir husus oluğunu göstermektedir. Bu amaçla yürütülen çalõşmalar, otomatik 

hõz kontrol sistemleri kullanõlarak yapõlan uygulamalarda, geleneksel uygulamalara 

göre çok daha büyük oranlarda ihlal tespiti yapõlabildiğini ve bunun caydõrõcõlõğõ da 

olumlu yönde etkilediğini göstermiştir. Otomatik uygulama olanaklarõnõn çok geniş 

olduğu bilinmektedir. Ancak bu gibi sistemlerin çeşitli durumlara göre ne derecede 

uygulanabilir olduğu, maliyet, verim vb. sebeplerden dolayõ çok açõk değildir. 

Ancak, kazalarõn azaltõlmasõnda oldukça etkili olacağõ da bir gerçektir. Bu nedenle 

otomatik kontrol sistemlerinin Türkiye�de kullanõmõnõn faydalarõ ve olumsuz 

yönleri detaylõ olarak araştõrõldõktan sonra daha kapsamlõ olarak uygulamasõna 

geçilmelidir.  

 

Bir otomatik uygulama metodu olan foto-radar teknolojisi, aşõrõ hõz yapanlarõ 

yakalamak için Avrupa�da 30 yõldan daha fazla süredir kullanõlmaktadõr ve foto-

radar teknolojisinin kullanõmõ yasal gereksinimleri karşõlõyor görünmektedir. Yine 

de aşõrõ hõz yapan sürücülere, ceza ihbarnamelerinin taahhütlü mektup yoluyla 

iletilmesini temin etmek amacõyla ek yasalar hazõrlanmasõ gereklidir.  

 

Çalõşma kapsamõnda, Isparta Süleyman Demirel Üniversitesi�nin Doğu-Batõ 

kampuslerini birbirinden ayõran karayolu uygulama alanõ olarak seçilmiştir. 

Uygulama aracõ ile buradan farklõ sabit hõzlar uygulanarak geçilmiş ve bu alan için 

araç hõzlarõnõ veren bir formül oluşturulmuştur. Daha sonra bu formül kullanõlarak, 

bu bölgeden geçen araçlarõn hem hõzlarõ tespit edilmiş hem de görüntüleri 

kaydedilmiştir. Bu oldukça düşük maliyetli bir hõz tespit etme metodu olarak ortaya 

çõkmaktadõr ve basit bir foto-radar uygulamasõ olarak düşünülebilir. Çünkü  

uygulama materyali, bir video kamera, ekipmanõn dõş etkenlerden korunmasõnõn 

temini için kullanõlacak bir kabin ve kaset vs. gibi sarf malzemelerinden 
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oluşmaktadõr ve bütün bu ekipmanlarõn bir araya getirilmesi için oluşan maliyet 

birkaç bin USD�den ibarettir. Ancak uygulamanõn etkinliğini artõrmak için, 

oluşturulan ekipman, kaza oranõ yüksek olarak tespit edilmiş olan çeşitli alanlar 

arasõnda rotasyon uygulamak suretiyle yerleştirilmelidir.  

 

Ancak, böyle bir uygulama ile araçlarõn plakalarõnõn tespit edilip, sürücülerinin 

kimliklerinin belirlenmesi ve haklarõnda yasal işlem yapõlmasõ hususu, sürücülerin 

ve yolcularõn kişilik haklarõnõn korunmasõ, araç sürücüsünün aracõn resmi 

kayõtlardaki sahibi olmamasõ ihtimali gibi yasal hususlar nedeniyle üzerinde yoğun 

incelemeler yapõlmasõ gereken bir konudur.  

 

Böyle bir metot ile otomatik olarak video radar kullanarak hõz tespiti uygulamasõ 

yapõlmasõ durumunda sürücüler, ihlal yapõldõğõ anda bu konuda 

bilgilendirilememekte, ancak daha sonra posta yoluyla kendilerine ihbarname 

yollanabilmektedir. Diğer taraftan, elde kanõt olarak araca ait görüntülerin, tarih, 

mahal ve hõz bilgilerinin bulunmasõ, sürücülerin ihlal ihbarnamesine itiraz etmeleri 

ihtimalini azaltmaktadõr.  

 

Aşõrõ hõz yapan sürücüleri bu davranõşlarõndan caydõrmak için böyle bir metodun 

polis tarafõndan kullanõlmasõ durumunda, uygulama için çok sayõda kameranõn 

temin edilmesi uygun olacaktõr. Özellikle aşõrõ hõz yapma oranlarõnõn yüksek olduğu 

bölgeler belirlenmeli, bu bölgelere birer kamera yerleştirilmelidir. Bu uygulama 

oldukça pratiktir. Örneğin, kaza oranõ yüksek olarak belirlenen 30 bölgeye kabinler 

yerleştirilmelidir. Ancak bu 30 kabinin her birine uygulama ekipmanõ 

yerleştirilmesi yüksek maliyetler oluşturacağõndan, bunlarõn sadece 5�ine kamera 

yerleştirilmesi uygun olacaktõr. Burada dikkat edilmesi gereken husus, bu iş için 

atanan görevliler tarafõndan kameralarõn yerlerinin rasgele aralõklarla 

değiştirilmesidir. Böylece, sürücüler üzerinde o andaki uygulama yerleri hakkõnda 

belirsizlik hissi oluşturularak, 5 ekipman kullanõldõğõ halde 30 ekipmanõn 

oluşturacağõ etki elde edilebilecektir.  Bu sayede uygulama maliyetleri daha da 

düşürülebilecektir. Diğer taraftan uygulamanõn o anda nerede yapõldõğõnõn sürücüler 

tarafõndan bilinememesi,  sürücülerin sadece uygulama alanõnda hõzlarõnõ azaltma 



 93

düşüncesini de engelleyecektir. Bu tip uygulama alanlarõnõn sõk tutulmasõ ve o anda 

uygulama yapõlan yerin sürücü tarafõndan bilinememesi, sürücünün her an 

uygulama ile karşõlaşabileceği düşüncesine sahip olmasõnõ sağlayacak ve hõz 

limitlerine sürekli olarak uymaya zorlayacaktõr. Ayrõca bu uygulama metodunda 

radar cihazõ kullanõlmadõğõndan, uygulamanõn radar tespit edicileri tarafõndan 

belirlenmesi de mümkün olmayacaktõr.  

 

Uygulamanõn, cihazõn başõnda her hangi bir görevli bulunmadan yapõlmasõ 

durumunda bile kameralardaki kasetlerin düzenli aralõklarla değiştirilmesi ve bunun 

için görevliler atanmasõ gerekecektir. Diğer taraftan kameralarõn yağmur, toz, güneş 

gibi çevresel etkilerden korunmasõ gerekmektedir. Bu nedenlerle, kameralarõ 

çevresel etkilere ve çalõnmaya karşõ korumak için özel kabinler yapõlmalõ ve bunlar 

sadece yetkili görevlilerin ulaşmasõ sağlanacak şekilde yerleştirilmelidir.   

 

Çalõşma kapsamõnda yapõlan uygulamadan sürücüler haberdar edilmemiştir. Hõzlarõ 

ölçülen 100 araçtan sadece 7�sinin 50 km/saatin altõndaki hõzlarda geçtiği tespit 

edilmiştir. Bu değer hõzõ ölçülen araçlarõn yalnõzca %7�sinin hõz limitlerine 

uyduğunu göstermektedir ki, bu oldukça küçük bir değerdir. Uygulama süresince 

hõzõ ölçülen araçlarõn %11�inin 50-60km/saat; %9�unun 60-70 km/saat; %29�unun 

70-80 km/saat; %25�inin 80-90 km/saat; %16�sõnõn 90-100 km/saat aralõğõnda ve 

%3�ünün  ise 100 km/saat ve üzerindeki hõzlarda geçtiği belirlenmiştir. Bu değerler 

araçlarõn %93�ünün hõz limitinin üzerinde seyrettiğini göstermektedir.  

 

Polis uygulamalarõnõn etkinliği genel olarak incelenmek istenirse, uygulamalarõn 

hareket kabiliyetleri, görülebilirlik düzeyleri vb. etkenler bir arada düşünülmelidir. 

Polis uygulamalarõnda operasyon aracõnõn gizlenmemesi durumunda, o alandan 

geçen araçlarõn hõzlarõnda büyük azalmalar elde edilebilmektedir. Ancak bu etki 

sadece uygulama alanõyla sõnõrlõ kalmaktadõr. Sürekli olarak gizlenmiş araçlarla 

uygulama yapõlmasõ durumunda ise, sürücüleri aşõrõ hõz yapma davranõşõndan 

caydõrma etkisinin daha uzun süreli ve geniş alanlar için geçerli kaldõğõ araştõrmalar 

sonucunda gözlemlenmiştir.  
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Otomatik hõz tespit cihazlarõnõn kullanõlmasõ ile polis kaynaklarõnda büyük bir artõşa 

gerek olmadan, trafik ihlallerinin tespit edilme olasõlõğõ artõrõlmaktadõr. Bununla 

birlikte, uygulama yapõlõrken cihaz başõnda sürekli olarak görevli bulunmasõna 

gerek olmamaktadõr. Diğer taraftan, araçlarõn görüntüleri otomatik olarak 

kaydedildiğinden bu kayõtlar gerekli olan durumlarda delil olarak 

kullanõlabilmektedir. Bu yüzden bu cihazlar, sürücüler için hazõrlanan 

geribildirimin uygunluğunu ve miktarõnõ artõrabilmekte ve böylece suç işlenmesi 

olasõlõğõnõ azaltmaktadõr. Çünkü bu cihazlar uygulamanõn tarafsõzlõğõnõ ve adilliğini 

artõran, suçun işlenip işlenmediğini gösteren deliller üretmektedir.  

 

Otomatik hõz tespit cihazlarõ ile ilgili olarak elde edilen deneyimler göstermiştir ki, 

bu cihazlarõn yoğun kullanõmõ uygun olmayan sürüş davranõşlarõnda dikkate değer 

azalmalar yaratabilmektedir. Sürücülerin işledikleri suç hakkõnda bilgilendirilmeleri 

problemi ise, uygulama alanõ üzerinde konumlandõrõlan gösterge panolarõ ile 

aşõlabilmektedir. Bu tip yol kenarõ gösterge panolarõnõn kullanõlmasõ durumunda, 

sürücüler aşõrõ hõz suçunu işledikleri anda durumdan haberdar edilebilmekte ve 

hõzlarõnõ düzeltmeleri hususunda uyarõlabilmektedir.  
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