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OZET

Hiz, trafikte meydana gelen kazalar ve bunun sonucunda olusan olim ve
yaralanmalarin baslica sebeplerinden biridir. Yiiksek hiz terimi ise; siiriiciilerin,
asirt olarak kabul edilen hizlarda veya yol kenarlarindaki isaret levhalarinda
gosterilen hiz limitlerinin iizerindeki hizlarda ara¢ kullanmalarini tanimlamak
amaciyla kullanilan bir terimdir.

Bu ¢alismada asir1 hiz kavrami, asir1 hiz problemini ¢éziime kavusturabilecek yada
en azindan agir1 hiz ihlallerinin sayisinin azaltilmasini saglayacak uygulamalar,
uygulamalarda kullanilan araclar ve sistemler arastirilmistir. Geleneksel ve
otomatik hiz kontrolii metotlarinin avantajlar1 ve dezavantajlari incelenmis, maliyet-
etkinlik, hiz tespiti sayisi, yasal gereksinimlere uygunluklar1 gibi karsilagtirmalar
yapilmistir.  Ayrica hiz  kontrol uygulamalarinda kullanilan  ekipmanlar
arastirilmustir.

Teknolojide yasanan gelismelere paralel olarak, son zamanlarda akilli ulasim
sistemleri diinya ile birlikte Tirkiye’de de kullanilmaya baslanmistir. Ancak
goriilen sudur ki, bu ve benzeri sistemlerin maliyetleri oldukca yiiksektir. Buradan
hareketle calisma kapsaminda, daha diisiikk maliyetlerle bir video kamerali radar
sisteminin olusturulmasina karar verilmistir. Uygulama asamasinda, kullanilan
video kamera ile uygulama alanindan gegen araglarin goriintiileri kaydedilmis ve
goriintiideki araclarin hizlarimi tespit etmek ig¢in, araclarin belirli bir mesafeden
gecis stireleri kullanilmustir.

Gelistirilen bu sistem ile belirli bir yol kesiminden gecen araglarin hizlarmin ve
gorilintiilerinin ~ kaydedilmesi miimkiin olmaktadir. Bu sistemin maliyeti,
kullanilmakta olan personelli video-radar sistemlerinin maliyetlerinin yaninda
olduke¢a diistiktiir. Ayrica gelistirilen uygulama sistemi ile daha fazla caydiricilik
etkisi saglanabilecektir.

ANAHTAR KELIMELER : Asirt hiz, foto-radar, trafik kanun uygulamasi,
akilli ulagim 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. GIRIS

Ulkemizde 6zellikle son yillarda meydana gelen trafik kazalari, dolayisiyla
meydana gelen 6liim ve yaralanmalar, negatif psikolojik etkilerinin yani sira biiyiik
ekonomik kayiplara da neden olmaktadir. 1999 yili itibari ile kazalarin sosyo-
ekonomik maliyetinin yaklagsik 2 katrilyon TL. oldugu tahmin edilmektedir (KGM,
2001).

Asirt hiz problemi en yaygin ve ciddi yol gilivenlik problemlerinden biridir. Arag
kullanma hiz1 arttikca, hem kazalarin olusma sikligt hem de meydana gelen
kazalarin ciddiyeti artmaktadir. Carpismalar ve bunun sonucunda meydana gelen
yaralanmalarin ciddiyetinin azaltilmasi i¢in ¢aligmalar yapilmali ve bu ¢alismalar
desteklenmelidir. Asir1 hiz kelimesi; siiriiciilerin, yiiksek olarak kabul edilen
hizlarda veya yol kenarlarindaki isaret levhalarinda gosterilen hiz limitlerinin
tizerindeki hizlarda ara¢ kullanmalarini tanimlamak amaciyla kullanilan bir terimdir
ve trafik kazalarimin olusumu iizerinde Onemli bir etken olarak karsimiza

cikmaktadir.

Karayolu lyilestirme ve Trafik Giivenligi Projesinde meydana gelen kazalarin
ayrintili analizleri yapilarak, kazalara iliskin istatistikler ¢ikartilmis ve alinmasi
gereken Onlemler belirtilmistir. Meydana gelen kazalarin biiyiik bir kisminda asir1
hiz dogrudan veya dolayli olarak 6nemli bir etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Ulkemizde hizlarin 6lgiilmesine yonelik belirli ve diizenli bir sistem
bulunmamasina ragmen Ankara gevresinde, Trafik Giivenligi Projesinin pilot
bolgesinde yapilan hiz dlglimlerinde elde edilen sonuglara gore, bazi bolinmemis
yollarda tasitlarin %350’sinin hiz sinirini ihlal ettigi ve bazi boliinmiis yollarda ise
tasitlarin %80’inin izin verilen hizin iizerine ¢iktig1 goriilmiistiir. Yine Karayollar
Genel Midirliigii (KGM) tarafindan iilke capinda yapilan hiz dl¢limlerinden elde
edilen sonuglara gore ise, otomobillerin %50’sinden fazlasi, kamyonlarin %30’u ve

otobiislerin %70’inin hiz sinirlarini ihlal ettigi goriilmektedir (KGM, 2001).



Hiz limitleri ve hiz limitlerinin daha da diistiriilerek uygulandigi kesimler (6rnegin
trafik akiglarinin yavaslatildigi alanlar) bir ¢ok Avrupa tilkesinde uygulanmaktadir.
Fiziksel onlemler (yol tiimsekleri, genisligin azaltilmasi vb.), genel yol tasarimi ve
yol geometrik parametreleri gibi Ozelliklerin  izin verdigi durumlarda
uygulanabilmektedir. Siiriictilerin ara¢ kullanma hizlar1 konusunda kendilerine bilgi
veren farkli sekillerdeki geri besleme teknikleri, bireysel veya genel olarak ara¢ igi
alarm sistemleri veya yol kenarindaki wuyarici cihazlarla uygulanmaya
calisilmaktadir. Genel olarak, uygun hiz tercihlerinin tesvik edilmesi ve hiz limiti
konusunda kanun uygulamasinin yapilmasi, halen hiz yonetimi konusunda hayati
bir rol oynamakta olup, bireysel ara¢ kullanma hizlarinin belirlenmesi konusunda da

bu rolii tistlenmeye devam edecektir (TGD 2, 2001).

Bu ¢aligmada, trafikte asir1 hiz problemini ¢éziimlemek ya da en azindan diizeyini
azaltabilmek icin yapilan arastirmalar ve kullanilan metotlar incelenmistir. Burada,
hizin trafik kazalar1 ve bu kazalarin sebep oldugu yaralanmalar ve Oliimler
tizerindeki etkileri arastirilmis, trafik igerisindeki ara¢ hizlarimi azaltmak igin
uygulanan polisiye yontemler ve bunlarin etkinlikleri ve eksiklikleri {izerinde
durulmustur. Ayrica ara¢ hizlarmi tespit etmek icin polis operasyonlarinda

kullanilan cihazlar incelenmistir.

Her gecen yil teknolojide yasanan ilerlemeler, arag trafiginin yonetilmesi ve kontrol
altina alinmasi hususunda da etkili olmustur. Ozellikle son yillarda, gelismis
Avrupa iilkelerinde ve ABD’de ITS (intelligent transportation systems) adi verilen
akilli ulasim sistemlerinden yararlanilmaktadir. Bu c¢alisma kapsaminda, bu ve
benzeri metotlar incelenmis ve Ozellikle hiz kameralar1 ve foto-radarlar iizerinde
durulmustur. Ancak bu sistemlerin maliyetlerinin oldukg¢a yiiksek olmasi
dolayistyla iilkemizde uygulanma diizeyinin oldukga kisitli oldugu goriilmiistiir ve
calismanin uygulama asamasinda, bu sistemlere benzer metotlarin daha diisiik

maliyetlerle olusturulabilecegi gdsterilmek istenmistir.



2. KAYNAK BILGISi
2.1. HIZ VE KAZA ILISKiSi

2.1.1. Tiirkiye ve Avrupa’da Trafik Kazalari

Avrupa Birligi’nin 15 iilkesindeki yollarda meydana gelen kazalarda olenlerin
sayis1 1996 yilinda 42,500 dolaylarindadir. Tutulan raporlara bakildiginda ise, bu
kazalarda yaralananlarin sayis1 yillik olarak yaklasik 3,5 milyondur. Tiim Avrupa
Birligi iilkelerinde yol kazalar1 45 yasin altindaki insanlarin 6liimlerindeki ana
sebeptir. Yol kazalarinin toplam sosyo-ekonomik maliyeti ise 160 milyar Euro
dolaylarindadir. Bu kazalarin biiyiik bir ¢ogunlugu, birkac¢ trafik ihlalinden dolay1
meydana gelmekte olup; bu ihlaller, trafik kazalar1 ve yaralanmalara etki eden en

onemli etkenlerdir (TGD 2, 2001).

Ulkemizdeki durum ise, Karayollari Genel Miidiirliigii’niin kayitlarma bakilarak
yapilan tahmine gore; 1999 yili itibar ile kazalarin sosyo-ekonomik maliyetinin
yaklagik 2 katrilyon TL oldugu yoniindedir. 2000 yil1 itibar1 ile Jandarma Trafik
sorumluluk boélgesinde meydana gelen 34,278 trafik kazasinda, 1,625 kisinin
hayatin1 kaybettigi, 20,529 kisinin yaralandigr ve 52,300,179 USD maddi hasar
meydana geldigi tespit edilmistir (KGM, 2001).

Cizelge 2.1.1°de, Tiirkiye’de sehir icinde ve sehir disinda meydana gelen trafik
kazalar1 nedeniyle olusan 6liim ve yaralanmalarin ne kadar ciddi boyutlarda oldugu
goriilebilmektedir. Cizelge 2.1.2°den de anlasilabilecegi gibi trafik kazalarina sebep
olan faktérler arasinda en ¢ok yer tutan, siiriicii kusurlaridir. Asir1 hiz yapma,
alkollii, dikkatsiz ve yorgun ara¢ kullanma en ¢ok karsilagilan siiriicii kusurlari

olarak sayilabilir.



Cizelge 2.1.1. Sehir i¢inde ve sehir disinda meydana gelen trafik kazalarindaki 6li
ve yarali sayilariyla, hasar miktar1 (KGM web sitesi, Aralik 2002)

KAZA VE
KAZAZEDELER 1997 1998 1999 2000
SEHIRICI 332.358 375.824 377.330 404.167
KAZA |SEHIRDISI 55.175 64.325 61.008 62.218
TOPLAM 387.533 440.149 438.338 466.385
SEHIRICI 2.197 1.847 1.682 1.542
OLU |SEHIRDISI 2.984 3.088 2.914 2.399
TOPLAM 5.181 4.935 4.596 3.941
SEHIRICI 59.979 63.254 62.276 71.635
YARALI |SEHIRDISI 46.167 51.298 47.623 44.242
TOPLAM 106.146 114.552 109.889 115.877
MADDI [SEHIRICI [135.434.222 221.495.898| 171.408.550| 225.502.040
KAYIP [SEHIRDISI| 87.428.212] 134.013.692] 89.791.772] 116.183.252
(USD) |[TOPLAM [222.862.434] 355.509.589] 261.200.321| 341.685.292

Cizelge 2.1.2. Trafik kazalarima sebep olan siiriicii, yaya, yolcu, ara¢ ve yol
faktorlerinin kazalardaki kusur oranlar1 (KGM web sitesi, Aralik 2002)

YILLAR |[SURUCU| YAYA |YOLCU| ARAC YOL |DiGER
% % % % % %
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. Hiz Yapma Davranisi

Hiz yapma davranigi, bati toplumlarinda ¢ok sik karsilasilan bir durumdur.
Trafikteki siiriiciilerin %90’mindan fazlas1 yasamlarinin bir doneminde mutlaka
belirlenen veya Onerilen hiz limitlerini agmaktadir. Makinen ve Oei (1992)’ye gore
ise hiz yapma davranisi, sosyal yasam stilinin bir yansimasi olabilmektedir. Bati
toplumlarinda hiz konusundaki genel diisiince, hiz yapmanin; gii¢lii, dinamik, hizli
yasam stilinin bir sonucu oldugu seklindedir ve bu durum olumlu bir diisiince
olarak goriilmektedir. Makinen ve Oel, bu tip yasam degerlerine yaklasim tarzinin,
hiz yapma davranigini toplum i¢inde azaltma ¢abalarina karsilik bir engel oldugunu
tespit etmislerdir. Bu sav, 1985 yilinda Avustralya, New South Wales’de yapilmis

olan bir davranis arastirmasinin sonuglariyla desteklenmistir. Bununla beraber, hiz



yapma davranisinin genis bir tabana yayildigi, koklerinin derine dayandigi ve halk

tarafindan hosgoriiyle karsilandigi goriilmiistiir.

Baz1 aragtirmacilar davranisla ilgili olan faktorlerin ve c¢evresel faktorlerin,
yapilacak olan hiza karar verme agamasinda da etkili oldugu hiikmiine varmustir.
Bunun kapsami: Yolun konfor ve gilivenliginin algilanisi, yas, siirlis tecriibesi, risk
alma davranis1 gibi kisisel karakteristikler, seyahat nedenleri, ara¢ karakteristikleri,

hiz limitinin kabul ettirilmesi ve uygulanan limitlerin seviyesinin algilanmasidir

(Zaal, 1994).

2.1.3. Asir1 Hiz ve Sonuclar

Asirt hiz, tali bir siirlicii kusuru olarak tanimlanmasina karsin, istatistikler bunun
Tirkiye ulusal trafiginin en 6nemli sorunlarindan biri oldugunu gostermektedir.
1999'da 3,012 kisinin hayatin1 kaybettigi kazalardaki ana neden asir1 hizdi. Bu
oliimlerin 1,207'si kentsel, 1,805'i de sehirlerarasi bolgelerde meydana gelmistir. Bu
rakam, 1999'daki trafik kazalarinda meydana gelen biitiin kayitlara gecen Sliim

vakalarinin yiizde 66'sin1 olusturmaktadir (KGM, 2001).

Trafik kazalarinda hizin sonucu ile ilgili olarak kesin olan, daha biiyiik carpisma
hizinin; daha biiylik hasar, siddetli hasar yada 6liim ihtimalinin daha biiylik olmasi
anlamina geldigidir. Bu sonuglar, bir fizik kurali olan, kiitle ¢carpt hizin karesinin
fonksiyonu olarak ifade edilen, kinetik enerji ile desteklenmektedir. Trafik
kazalarinda, aracin kiitlesi daima sabit kaldigindan, hareket halindeki aracin hizi,
carpismada ortaya cikan enerji iizerinde en biiyiik etkiye sahip olmaktadir. Ornek
olarak, hizdaki %10’luk bir artig, ¢arpisma enerjisi tizerinde %21°lik bir artisa sebep
olacaktir (Zaal, 1994).



Cizelge 2.1.3. Hiz Limitlerinin Degistirilmesine iliskin Ornekler (Giirer, web

sitesi, Aralik 2002)

. KARAYOLU [LiMIT i [OLUMCUL
ULKE TURU DEGISIiMI HIZETKIST (A ALAR
s 5 km/s
[svicre Otoyol 130 km/s’den Ortalama Hizin|12%Azalma
120 km/s’e
Azalmasi
, 10km/s
[svicre Kirsal Alan 100 km/’s den Ortalama Hizin|6% Azalma
80 km/s’e
Azalmasi
[skan , 3-4 km/s
Danimarka Alanlarindaki 28 lli?]//z’dzn Ortalama 24%Azalma
Yollar y Hizin Azalmasi
o 2-4 mil/s
ABD Eyaletlerarasi 55 m%l/s’den Ortalama 19-34% Artma
Otoyol 65 mil/s’e
Hizin Artmasi
, 14.4 km/s
[sveg Otoyol 110 km/,s den Medyan 21%Azalma
90 km/s’a
Hizin Azalmasi

50 km/s hizla seyreden araclarin ¢arptig1 yayalarda 6liim orani yaklasik olarak %85
dolaylarindadir. Bununla birlikte, eger ara¢ kullanma hizi ortalama 30 km/s
dolaylarinda ise 6liim orani1 %10 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Hiz ve 6liim orani
arasindaki iligkiyi belirlemek i¢in yapilan ¢alismalar, hizin 1 km/s artmasiyla 6liim
oraninda yaklasik %3’liik bir artis oldugunu gostermektedir. Daha 6nce yapilmis 36
arastirma sonucunun analizine gore sehir dis1 alanlarda araglarin 50 km/s hiza yakin
seyretmeleri durumunda meydana gelen kazalarda %?2’lik bir azalma meydana
gelmis oldugu ve sehir i¢i alanlarda 50 km/s’in altindaki her 1 km/s’lik hiz azalmas1
sonucunda meydana gelen kazalarda %4’liik bir azalma olustugu anlasilmistir.
Bunlarla birlikte siiriicliler, asir1 hiz yapmanin faydali taraflar1 olduguna
inanmaktadir. Bunlar, seyahat siiresinin kisalmasi, asir1 hizdan zevk alinmasi,

stiriciilerin hiz yaparak heyecan yagsamalar1 ve kendilerini test etmek istemeleri gibi

durumlardir (TGD 2, 2001).



2.1.3.1. Hizin Oliim ve Yaralanmalar Uzerindeki Etkisi

Aragtirmalar, 30 km/s hizda carpmanin ara¢ igerisindekilerin viicuduna etkisinin
1.kattan diismeye, 90 km/s hizla ¢arpmanin ise 10.kattan diismeye es oldugunu
gostermektedir. Carpisma siddetini, aractaki emniyet kemeri, hava yastiklar1 gibi
pasif emniyet sistemleri; en aza indirmeyi hedefler. Yine aragtirmalar, 80 km/s hizla
giden bir aragta yolculuk yapanlarin olasi1 bir kazada 6lme olasiliginin, 30 km/s
hizdaki aragtakilere oranla 20 kat daha fazla oldugunu gostermektedir (IZEM,
2002).

Aragtirmalar ayn1 zamanda asagidaki sonuglari ortaya ¢ikarmistir:
e Oliim vakalarmin sayisi, hizin dérdiincii kuvvetiyle orantilidir,
e Agir yaralanmalarin ve 6liimlerin sayisi, hizin iigiincii kuvvetiyle orantilidir,

e Yaralanmalarin sayisi, hizin ikinci kuvvetiyle orantilidir (KGM, 2001).

Sekil 2.1.1°de trafik kazalarinda yasanan Oliimlerin sayisinin ne kadar ciddi
boyutlarda oldugu goriilebilmektedir. Asir1 hizin kazaya sebep olan faktorlerin

basinda geldigi géz oniine alindiginda, hizin 6nemi rahatlikla anlasilabilmektedir.
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Sekil 2.1.1. Kayitlara gecen dliimlerin sayisi (Tiirkiye I¢in Ulusal Trafik Giivenligi
Programi, KGM, 2001)



2.1.3.2. Hiz ve Siiriiciiniin Gérme Yetenegi Arasindaki Iliski

Hiz arttik¢a, siiriiclinlin trafik ¢evresini algilama diizeyi zayiflar. Bu gérme ve
algilama zaafi, deneyimli-deneyimsiz, geng-yash tiim siiriiciiler i¢in gecerlidir.Goz,
190 ile 200 derecelik bir alan1 algilar. Gozlerimiz bu alandaki tiim hareketleri, renk
ve 151k degisimlerini kontrol edebilir. Ancak, ara¢ kullanirken gérme acis1 hiz ile
ters orantili olarak daralir. Ornegin 35 km/s hizda goriis acis1 104 derece iken, hiz1

130 km/saate ¢ikardiginizda bu a1, 30 dereceye diiser (IZEM web sitesi, 2002).

2.1.3.3. Hiz Korliigii

Hiz korligil; artan hiz sonucunda siiriiciiniin yol ve cevresine yonelik gorsel
verileri, yani esya ve olaylari, tam olarak algilayamamasidir. Hiz korliigiiniin en
onemli ve riskli sonucu; siirliciinlin aracin hizini oldugundan daha az hissetmesidir.
Hiz korligii etkisindeki bir siiriicii, hizin1 ortalama 20-30 km/s daha az algilar. Hiz
korligl etkisindeki siirlicli, yaya hareketlerinin yogun oldugu sehir gecislerinde

veya sehir iglerinde, yayalar icin ¢ok biiyiik risk yaratir (IZEM, Kasim 2002).

2.1.4. Siiriiciilerin Hiz Secimlerini Etkileyen Faktorler

Isveg’te VTI tarafindan Ulusal Karayolu Giivenligi Toplulugu adma yapilan ve
rasgele orneklemle secilmis siiriiciilere hiz sinir1 90 km/s olan bir yolda, normal hiz
diizeylerinin soruldugu bir inceleme, siiriiciilerin %38’inin en fazla 90 km/saat
hizda, %45’inin 90-100 km/saatin iizerinde bir hizla gittiklerini gdstermistir. Bu
sonuglar ayni zamanda, ampirik hiz Ol¢limlerine de uymaktadir. Hiz diizeyi
se¢iminin arkasindaki etkenleri ve bu etkenlerin {i¢ siirlicii grubu arasindaki gorece
onemlerini belirlemek icin, “neden daha hizli gitmeyeyim?” sorusunun temeli
olarak asagidaki etkenler sunulmustur (DOSE, 1999):

e Hiz siniriin kabul edilmesi

e Kaza riski

e Trafik kurallarina uyma ilkesi

e Polis kontroli



e Tehlike

e Sollama giigliikleri
e Yakt tiiketimi

e Emisyon artisi

e Baski

e Stres

e Uyum nedenleri

o Giiriilti

2.2. HIZ OLCUM ARACLARI

Bir aracin hizinin o6lgiilmesinde, zaman/mesafe Ol¢lim aracglari, radar aletleri ve
lazer cihazlarin1 kapsayan gesitli metotlardan birisi tercih edilir. Bu araglarin ¢ogu,
otomatik fotografli ara¢ tespit etme iinitelerinin bazi tipleriyle baglantili olarak
kullanilabilmektedir. Hiz 6lgme aletlerinin bu i¢ tipi de gliniimiizde farkli kosullar

icin kullanilmaktadir ve hepsinin hiz 6l¢iimiindeki giivenilirlikleri yiiksektir.

2.2.1. Zaman/Mesafe Olciim Araclar

Zaman/mesafe Ol¢iim aracglari, yol kenarlarina, ilizerlerine yada yol ylizeyi i¢ine
yerlestirilmis olarak, belirli zaman araliklar1 i¢inde araglarin kat ettigi mesafeyi
belirleyen sensorler kullanir. Bu tip araglarda genellikle, yol uzunlugu boyunca
yerlestirilmis iki adet sensOr (algilayici) bulunur. Yoldan gecen araglarin hizi,
aralarindaki uzaklik belirli olan iki sensOr arasindan gecen aracin gecis siiresi
hesaplanarak tespit edilir. Bu cihazlar, 151k siddetinde yada basingta olusan
degisikler araciligiyla ara¢ varligini tespit eder. Ayn1 zamanda bu araglar, fotograf
islem {initelerinin bazi formlar1 araciligi ile daha da verimli hale getirilerek,

otomatik hiz smirlandirma uygulamalarinda  kullanilabilmektedir (Fitzpatrick,

1990).
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Bazi arastirmacilar tarafindan basinghi hiz 6lgiim araclarinin kullanimi {izerinde
incelemeler yapilmistir. Bu cihazlarin yiiksek dogrulukta 6l¢iim yapmasi, hafif ve
agir trafik akimlarinda kullanilabilir olmasi ve nispeten ekonomik olmasi gibi
avantajlart oldugu belirlenmistir. Ancak bu araglarin, ilk kurulumlarinin uzun
zaman almasi ve kullanilan kablolarin, siiriiciiler tarafindan hizlarini azaltmalarina
imkan saglayan bir uyarict olarak kullanilmasi gibi problemleri de vardir. Isik
yansimali araclarin kullanimi da arastirilmistir. Bu cihaz, nispeten kolay ve ¢abuk
kurulabilir ve aym1 zamanda siiriicliler tarafindan kolaylikla tespit edilemez olma

avantajlarina sahiptir (Zaal, 1994).

Zaman/mesafe hiz Ol¢lim prensibinde, yakin gec¢miste yapilmis olan bir
diizenlemeyle, gizli polis araclarinda kullanilmak tizere, ara¢ i¢inde hiz
goriintiileme cihazlar1 gelistirilmistir. Geleneksel hiz kontrol metotlarinda, radarin
kullanimina giivenilmektedir ya da ihlal yapan aracin hizi dogru olarak tespit
edilene kadar ara¢ takip edilmektedir. Bilgisayarla donatilmis olan yeni arag igi
goriintiileme cihazi sayesinde, dnce ve sonra zaman Olgiimleri temelinden yola
cikilarak, bir siiriicliniin ortalama hizi, radar kullanimina ihtiya¢ duyulmaksizin
yada hiz ihlali s6z konusu oldugunda aracin yakin takibine ihtiya¢ duyulmadan

Olciilebilmektedir (Oei, 1993).

2.2.2. Radar Cihazlan

Radar terimi, ingilizce radio detection and ranging (radyo 1sim ile tespit etme ve
mesafe belirleme), kelimelerinin kisaltilmasiyla olusturulan bir terimdir. Genel
olarak radar cihazlari, elektro-manyetik dalgalar (radyo, mikrodalga yada 1s1k)
yayarak, bu dalgalarin tespit edilmek istenen (herhangi bir varlik, alan, hareket vb.)
hedeften yansima siiresini esas alarak 6l¢iim yaparlar. Radar, hiz 6l¢iim araglarinin
en ¢ok kullanilan formudur. Bu cihazlar, siirekli olarak bilinen bir frekansta
mikrodalga 151n yayarlar ve bir ara¢ gecti§i zaman, yansiyan 1smin frekansinda
meydana gelen degisim nedeniyle aracin varligi tespit edilmis olur. Bu durum
aracin hizinin yiliksek bir dogrulukta Olciilebilmesine olanak saglar. Radar

aletlerinin iki farkl tipi vardir: Down yol radar1 ve across yol radar1 (Zaal, 1994).
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Down yol radari, yol boyunca mikrodalga 1s1n yayarak calisir ve yerlestirilmesi
kolaydir. Hem sabit hem de mobil olarak kullanilabilir ve nispeten ucuzdur.
Sinirlandirma  uygulamasi  {initelerinin bu tipi, diinya genelinde polis
operasyonlarinda en ¢ok kullanilan hiz 6l¢iim aracidir. Bu cihazlar, tamami ile
giivenilir olmalar1 ve basitlikleri nedeniyle polis operatorleri tarafindan sevilmistir

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

RADAR EBal] slpha o= tar! (d/R)

Yoldan
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Sekil 2.2.1. Down radarin en uygun yerlesimi (Sawicki, Kasim 2002)

Down yol radarlarinin birka¢ dezavantaji da bulunmaktadir. Herhangi bir metalik
obje cihazin okuma yapmasina sebep olabilmektedir. Bu yiizden, okunan hizin
tespit edilen araca ait oldugundan emin olmak gereklidir. Ayrica, bu tip radarlar
genis bir alanda hiz tespiti yapabiliyor olmalarina karsilik (500 ile 1500 metreye
kadar), araclar1 birbirinden ayiramazlar ve bu nedenle, yiiksek hacimli trafik
akimlarinda kullanimlari uygun degildir. Bu radarin bir diger dezavantaji ise;
kismen yiiksek giicte 151n yayiyor olmalarindan dolayi, radar tespit edicileri ile

stirticiiler tarafindan rahatlikla fark edilebiliyor olmalaridir (Zaal, 1994).

Across yol radarinin kullanimi, radar cihazinin yaydigi ¢ok dar ve diisiik giigteki
1sinin yaklasik 20 derecelik bir aciyla trafik akiminin i¢ine dogru yonlendirilmesi
seklinde gerceklestirilir. Bu tip radar linitesinin avantajlari; asir1 hiz yapan araglarin
kimlik tespitlerinin yapilmasini saglayabiliyor olmasi, hemen hemen biitiin siirat
yapan araglar1 belirleyebiliyor olmasi (yiiksek hacimli trafik akimlarinda bile),
elektriksel etkiden nispeten bagimsiz olmasi, trafikte bulunan diger araglarin

olumsuz herhangi bir etki yaratmamasi, radar tespit edicisi bulunan araglara kars1 da



12

verimli olarak kullanilabiliyor olmasidir. Bu tip radarlar en iyi verimi, sabit alan
operasyonlarinda ve sabit duran ekip araglarinda kullanilmasi durumunda
saglamaktadir. Bununla beraber, hareketli hiz sinirlandirma operasyonlarinda

kullanilmast durumunda belgeye dayali deliller elde edilememektedir (Zaal, 1994).

Sekil 2.2.2. Across radarin en uygun yerlesimi ( Sawicki, 24.11.2002)

Across yol radar bir fotografli islem tinitesiyle birlestirilerek kullanildigi zaman,
otomatik hiz siirlandirma sistemlerinde en tercih edilen radar tipi olmaktadir.
Yukarida bahsedilen yaklasik 20 derecelik bu a1, ozellikle radar iinitesinin
yerlestirilmis oldugu yere yakin olan (20 ile 50 metre arasi) araglarin hizlarinin
Ol¢iilmesi tlizerine dizayn edilmis oldugundan, operasyonlarda hiz kameralarinin da

buna uygun yerlestirilmesi en ideal olanidir (Fitzpatrick, 1990).

o

Sekil 2.2.3. Cesitli firmalara ait radar 6rnekleri (McCoy’s Inc., Kasim 2002)

Hiz kamerali operasyonlarda bu cihazin kullanilmasi bazi teknik problemleri de
beraberinde getirmektedir. Zayif yada yiiksek aydinlatma durumlarinda fotograf
acisinin, ihlal yapan aracin ya direkt olarak on tarafina ya da direkt olarak arka
tarafina dogru ayarlanmasi en ideal olanidir. Sabitlenmis 20 derecelik kamera agis1
buna izin vermeyebilmektedir ve bu sebeple ara¢ kimliginin tespit edilmesi asir

derecede zorlagsmakta veya imkansiz bir hale gelmektedir (Zaal, 1994).
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2.2.3. Lazer Cihazlan

Lazer cihazlari, elektro-manyetik dalgalar kullanan radarlardan farkli olarak ladar
veya lidar olarak isimlendirilmektedir. Ladar, Ingilizce laser detection and ranging
(Lazerle tespit etme ve mesafe belirleme) kelimelerinin kisaltilmasi; lidar ise light
detection and ranging (Isikla tespit etme ve mesafe belirleme) kelimelerinin
kisaltilmasiyla olusturulmus terimlerdir. Ozellikle son yillarda, lazer hiz 6lgiim
araglarinin kullanimi artmaktadir. Bu aletler, dar ve yiiksek frekansh kizilGtesi
(infrared) 151k dalgalar yayarlar. Cihazin gonderdigi lazer dalgalarinin frekansinda
bir degisim oldugunda arag¢ varlig1 tespit edilmis olur ve hizi alet tarafindan yiiksek
dogrulukla o6l¢iiliir. Bu aletlerin, kullanimlarinin kolay olmasi ve uzun mesafeler
s06z konusu olsa bile, trafik akimi i¢indeki araclarin hizlarini yiiksek bir dogruluk
orantyla dlgebilmeleri gibi avantajlart vardir. Ayrica bu cihazlar, metalik objelerden
yanstyan sinyalleri ayirt edebildiklerinden, oOl¢timii engellemeye yonelik dis
miidahalelerden etkilenmezler. Hem  sabit hem de mobil uygulamalarda
kullanilabilirler ve lazer frekansinin diger radarlardan daha yiiksek olmasi

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

ABD South California’da yiiriitiilen bir ¢alismada, geleneksel polis radar ile lazer
aletinin kullanim1 karsilastirilmistir. Arastirmacilara gore, uygulamalarda lazer aleti
kullanilmast durumunda %14 daha fazla hiz ihlali tutanagi yazilmaktadir.
Gelistirilmis denetleme yetenegi ve artan verim sayesinde, ihlal yapan arag tespit
etme oranlarinda artis fark edilmistir. Ayrica, araglarina radar tespit {niteleri

yerlestirmis siirliciilerin yakalanma oranlarinda da kiiciik bir artis gézlemlenmistir.
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Sekil 2.2.4. Bir lazer cihazinin kisimlar1 (McCoy’s Inc, web sitesi, 24.11.2002)




14

Son yillarda lazer cihazlari, otomatik hiz tespit uygulamalarinda artan bir oranla
kullanilmaya baslamistir. Yiiksek kaliteli fotografik ya da dijital goriintii ekipmani
ile birlestirilerek kullanildiklarinda, 120 metrenin iizerinde bile ara¢ kimliklerinin
dogru olarak tespit edilebilmesini saglamaktadir. Yetersiz yada zor aydinlatma
durumlarinda ¢ok daha yiiksek ara¢ kimligi belirleme oranlar elde edilebilmektedir.
Lock (1993), Avustralya’da gelistirilmis bir lazer/dijital goriintii sisteminin
uygulamalarda kullanimin1 aragtirmistir. Lock, elde edilen dijital goriintiilerin
fotografik goriintiilerden ¢ok daha agik oldugunu ve %95°lik bir ara¢ kimligi tespit
etme oraninin saglandigini (bu, var olan diger sistemlerin yaklasik 2 katidir)
aciklamistir. Lazer tabanli sistemin maliyeti, var olan radar tabanli sistemlerin
maliyetleriyle mukayese edilebilir mertebededir ve tespit etme etkinligindeki artis
potansiyeli géz onilinde tutulacak olursa, gitgide artan ve sinirli biitge tahsisleri i¢in

iyi bir deger olarak diisiiniilebilecek durumdadir.

Lock (1993), lazer tabanli sistemin kullaniminin bagka bir avantajinin da dijital
goriintiileme teknolojisinin fotograf filmi kullanimina ihtiya¢ duymamasi oldugunu
belirlemigtir. Dijital goriintiiler, depolanabilmektedir yada bir merkezi islem
tinitesine dogrudan gonderilebilmektedir. Filmlerin toplanmasi ve islenmesi i¢in
gerekli zamandan yapilan tasarruf sayesinde, operasyonlarin verimliliginde 6nemli
artiglar elde edilmektedir ve hiz ihlal tutanaklari suglulara radarli sistemler i¢in
gerekli olan siirenin yaklagik yarisi gibi bir siirede ulastirilabilmektedir. Lock
sistemden, ¢ok seritli ve yiiksek hacimli trafik ortamlarinda, birka¢ lazer cihazinin
bir dijital gorilintiileme iinitesi ile baglantili olarak kullanilmasi yoluyla

faydalanilabilecegini belirlemistir.

2.2.4. Videolu Tespit Sistemleri

Avustralya’da bir takim otomatik video tabanli tespit sistemleri gelistirilmis ve
denenmistir. Dijital goriintiileme tabanli bu sistemler, siirekli olarak uzaktan kontrol
edilebilmekte ve bir operatére ihtiya¢ duyulmaksizin otomatik olarak hiz ihlal

bildirgeleri hazirlanabilmektedir. Sistem, sug¢ isleyen siirliciiniin goriintiisiiniin
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direkt olarak merkezi islem {initesine gonderilmesine olanak saglamakta, boylece

burada ara¢ kimligi tespit edilerek hiz ihlal tutanagi hazirlanmaktadir (Zaal, 1994).

Boyle bir sistem Avustralya’da giivenlik kamerasi (Safe-T-Cam) kullanilarak
denenmistir. Bu dijital goriintiileme sisteminde, hedef sinirlandirma, goriintii analizi
ve optik tanima yazilimlarinin bir araya getirilmesiyle ara¢ plakalari otomatik
olarak tespit edilebilmektedir ve ara¢ tanima veritabani ile birlikte kullanildiginda
hiz ihlal bildirgelerinin otomatik olarak alinmasina imkan verebilmektedir (Zaal,

1994).

Safe-T-Cam sistemi, iki dijital kamera, bir kizil6tesi {initesi ve bilgisayar yazilimi
ve islem ekipmaninin birlestirilmesinden olusmaktadir. Sistem bir hedef tespit ettigi
zaman;
e Objenin boyutunu (Bir ara¢ tespit etmesi durumunda, aracin kamyon,
otomobil veya motosiklet olduguna karar verir),
e Aracin hizin1 (Atanan noktadan bir ara¢ gectigi zaman flas ve ikinci kamera
tetiklenir) tespit eder.
Ikinci “yakalama” kamerasi, maksimum detayli olarak, aracin 6n kismimin yiiksek
coziinlirliiklii (1024x1024 piksel) goriintiistinii alir. Bu goriintii, gorlintii analiz
yazilimi ve ara¢ plaka tanima sistemi ile islenmektedir. Elde edilen ara¢ plakasi,

optik tanima yazilimi ve plaka sifresi ¢6zme yazilimi ile taranmaktadir (Zaal, 1994).

Yukarida bahsedilen biitiin hiz 6l¢lim araglari, otomatik hiz tespit uygulamalarinda
farklt durumlar i¢in kullanilmaktadir. Bu otomatik uygulamalar, temel olarak, arag
tabanli uygulamalar, sabit alan uygulamalar1 ve havadan hiz tespit uygulamalari
seklinde olmaktadir. Arag¢ tabanli uygulamalarda tipik olarak, radar kullanilir ancak
mobil uygulamalarda bilgisayarli zaman/mesafe 6l¢iim sistemlerinin kullanimi
giderek artmaktadir. Sabit alan operasyonlart ise; tipik olarak, iki farkli sekilde
yapilir. Birinci tip, uygulama araclarmin siirekli olarak belirli bir noktada
kullamilmas1 seklindedir. Ikinci tip, uygulama araglarinin belirli bdlgelerde gecici
olarak yerlestirilerek kullanimini1 kapsar. Havadan hiz kontrolii uygulamasi ise, bir

hava aracinin yol yiizeyi iizerinde isaretlenmis bir seri sabit aralikli sebeke hatti
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(genellikle 500-1000 metre arasi) lizerinde u¢masindan (sabit dogrultuda yada
dairesel) ibarettir. Bu uygulamada, hava aracindaki bir operator yol iizerindeki iki
sebeke cizgisi arasinda hareket eden aracin, gecen zamana bagli olarak hizim

belirler (Zaal, 1994).

2.3. DENETIM SiSTEMLERI VE UYGULAMALARI

Biitiin kontrol yontemleri, istenmeyen veya kabul edilmeyen davraniglari ortadan
kaldirmay1r amaglar. Bu strateji dogal ve etkili goriiniir. Ancak ne kadar etkili
oldugu hatali davramiglarin sikligina baghdir. Pek ¢ok kontrol yontemi, siiriicii
tarafindan bilindigi veya goriilebildigi i¢in, yakalanma riski altindaki siiriictiler
siklikla kontrol zamaninda hiz kuralina uyarlar. Bu durum, yakalanma olasilig1
kuvvetliyse olumlu, yakalanma olasilig1 zayifsa olumsuzdur. Ikinci durumda, para
cezalariin bilinmesi ve/veya Onemi simnirli bir etkiye sahiptir ve bunlarin
siiriiciilerin yaptiklari hiz {izerindeki etkileri de kisithdir. Isve¢’de normal bir siiriicii
( yilda kat edilen ortalama mesafe ve ortalama hiz davranisi ) i¢in hiz sinirini ihlal

ederken yakalanma olasili1 30-40 yilda birdir (DOSE, 1990).

2.3.1. Hiz Denetim Sistemi ve Onemi

Biitlin hiz tespit sistemleri, yol standardi ve/veya trafigin karmagikligiyla iligkilidir.
Siiriictilerin hiz yapma davranisi olarak tanimlanan davranislari, hiz sinir1 ne kadar
diisiikse smir1 o kadar asmak seklinde agiklanir. Bir an i¢in hiz simirlarinin
kaldirildig1 dusiiniiliirse, en biiylik etkinin daha alt hiz smirlarinda oldugunu
goriiliir. Sorun, ¢ok biiyiik olciide, kolaylikla ¢cok daha yiiksek hizlarda gidebilecek
teknik ozelliklere sahip otomobillere sahip olunmasi ve stiriiciilerin hiz 6lgere
bakmadiklar takdirde; diisiik hizlarda giderken hizlarini oldugundan ¢ok, yiiksek
hizlarda giderken de oldugundan daha az gormelerinden kaynaklanan insan
sorunudur. Farkli iilkelerde bir hiz smir1 sisteminin se¢imi, hem 6znel hem de
nesnel etkenlere dayanir. Hiz smir1 koymanin baslica nedeni giivenliktir, ancak
cevre sorunlart ve enerji tasarrufu etkeni de Onemlidir. Bir hiz sinirina karar

verildigi zaman, bunun iyi kosullarda kabul edilen en yiiksek hiz oldugu anlagsilir.
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Hiz smirindan daha yavag gitmemiz gerektigi bilgisi, hiz sinir1 isaretini her
gordiigiimiizde bir 6l¢lide reddedilir. Ayn1 hiz sinirinin biitiin kosullarda kati sekilde
kullanilmast ve farkli hiz sinirlarinin kisith kullanimi da hiz denetim stratejisini

etkiler (DOSE, 1990).

2.3.2. Hiz Denetiminin Yol Kullamicilar1 ve Kazalar Uzerindeki Etkileri

Hiz artisinin kaza riskini arttirdigi, oldukga iyi kanmitlanmis bir olgudur. Hiz
siirlarinin kaza sayisi tizerindeki etkisi, en yakinda yapilant Amerika Birlesik
Devletleri’nde 38 eyaletin kirsal kesimlerinde eyaletler aras1 yollarda hiz sinirinin
55 mil/saatten 65 mil/saate ¢ikarilmasi olmak iizere, ¢cok sayida ¢alismada
belgelenmistir. Kaza oranimi diislirmeyi amaglayan hiz denetimi, siiriiciileri hiz
smirint agtiklart zaman belli bir yakalanma riskine girdiklerine ikna etmelidir.
Boylelikle, hiz smir1 ihlalleri azalacak ve ihlallerin azalmasi da kazalar

azaltacaktir.

Cizelge 2.3. Denetim yogunlugunun kazalar {izerindeki etkisi (Zaal, 1994)

Uygulama Sonug¢
Denetimin %50'ye kadar azaltilmasi Bildirilen kazalar: %11 artig
[Normal diizey Degisiklik yok

Denetimin yaklasik %100-%300 artirilmas: [Bildirilen kazalar: %11 azalma

Denetimin yaklagik %300-%500 artirilmasi |Bildirilen kazalar: %12 azalma

Denetimin yaklasik %500-%800 artirilmasi [Bildirilen kazalar: %19 azalma

Yapilan calismalar, belli bir yolda denetim yogunlugunun dnceki diizeye oranla ii¢
kattan daha az artirllmasinin, hiz yapma suglarinda ya da kazalarin sayisinda ¢ok az
etkisi oldugunu ya da hi¢ etkisi olmadigin1 gostermektedir. Belli bir yolda
denetimin ii¢-bes katina cikarilmasi, tespit edilme riskini artirir, suclu sayisini
azaltir ve kaza sayisim1 %10-20 diisiirebilir. Denetimi bes kattan fazlaya ¢ikartmak
ise, tespit edilme riskini artirir ve kaza sayisinda %Z20-30’a kadar azalma

saglayabilir ( Ostvik ve Elvik, 1999 ).
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2.4. TRAFIK iLE iLGIiLi KANUN UYGULAMALARI

Hiz sinir1 ihlalleri, en genis kapsamli olarak arastirilan ihlallerden birisidir. Duruma,
yol cesidine, iilkeye ve yapilan denetimin diizeyine bagli olarak siirticiilerin %20-
%80’1 gosterilen sinirlar1 asarlar. Hiz sinirlarinin gergekei olarak denetlenmesi
halinde trafikte yaralanmalara yol agan kazalarda %30-%50 diizeyinde bir azalma
olacagi tahmin edilmektedir. Yapilan son ¢alismalarda, kurallara uymamanin
kazalara etkileri ilizerinde durulmustur. Bununla birlikte, enerji tiiketimi ve trafik
sikisikligr iizerindeki etkilere gosterilen ilgi artmaktadir. Hiz yapmanin enerji
tilketimi iizerindeki etkileri, hem deneysel olarak hem de alan g¢alismalarinda
(Hollanda’da yollarinda kisa siire 6nce yapilan hiz degisikliklerinde oldugu gibi)
incelenmistir. Ayrica hizin ve Ozellikle hiz dagilimlarinin yol kapasitesini,

dolayisiyla da trafik sikisikligin etkiledigi diisiiniilmiistiir (Rothengatter, 1990 ).

Caydiriciligin saglanmasi ile ilgili olan literatiiriin biiyiik bir kism1 mevcut trafik
kanun uygulamasi yaklasimina oneriler sunmaktadir. Polis uygulamalarinin etkili
olabilmesi i¢in, muhtemel trafik suglarmin islenmesine karst dnceden gozdagi
verilebilmesi gereklidir. Konuyla ilgili literatiirde siklikla deginildigi gibi bu siireci
engelleyen temel problemlerden biri, uygulamanin yiiksek diizeyde siirdiiriilmesinin
gerekli oldugu durumlarda gorevlilerin yetersiz kalmasidir (Rothengatter, 1990). Bu
problem Ostvik vd. (1989) tarafindan yapilan bir arastirmada agik¢a belirtilmistir.
S6z konusu arastirma Hollanda, Ispanya, Norveg ve Irlanda polisi iizerinde yapilmis
ve trafik kanun uygulamasi operasyonlarinin etkinligini engelleyen en Onemli
faktorlerden birisinin, polisin personel eksikligi oldugu ortaya ¢ikmustir.
Rothengatter (1990), bu duruma katkisi olan faktorlerden birkagini tanimlamaistir:
e Motorlu arag trafiginin yogunlugu son yillarda, polis kaynaklarinin artisiyla
uyusmayacak sekilde artmustir.
e Polise trafik kanun uygulama kaynagi atanmasi ile polisin ekstra 6zen
gostermesinin saglanmasi ve siddetin, su¢ oranlarinin ve diger g¢evresel
problemlerin yogunlugunun azaltilmasi talebi arasinda olusturulmasi

gereken uyum saglanamamaktadir.
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e Halkin ve politikacilarin disiincesi, genel olarak, yogun kontrol ve trafik
kanunu uygulamas1 yapilmasini onaylar sekilde degildir.

e Giiniimiizde kullanilan uygulama teknikleri ¢ogu zaman verimli
olamamaktadir ve deneysel arastirmalardan daha ¢ok, sagduyu diislincesine
gore olusturulmuslardir.

e Yasal gereksinimler ve prosediirler, ¢ogu zaman trafik kanun uygulamasinin

verimliligini ciddi olarak tehlikeye sokmaktadir.

Trafik kanun uygulamasinin verimini ve etkinligini artirmaya imkan saglayacak
cesitli ¢ozlimler iretilmektedir. Bunlardan birincisi; biitcede, trafik polisinin
gorevini yerine getirmesi i¢in tahsis edilen kaynaklarin artirilmasidir. Bu ¢oziimiin
olusturulmasindaki temel problem, gerceklestirilebilmesinin olduk¢a pahali olmasi
ve cogu zaman uygulanan sabit biitce sinirlandirmalarindan dolayr varligim
stirdiirebilir olmamasidir. Miimkiin olan bir diger ¢6ziim ise, ek polis kaynaklarinin
temin edilmesini gerektirmeyen bazi trafik kanunu uygulamasi stratejilerinin
kullanilmasidir. Bu, kaza gec¢misi bilinen trafik agi icerisindeki 6zel yerler ve
alanlar icin elde edilebilecek kaynaklarin stratejik olarak kullanilmasimi ve
yerlestirilmesini gerektirir. Bu, ayn1 zamanda eldeki kaynaklarin kullanilmasinin en
gerekli oldugu ve caydiricilik potansiyelinin en yiliksek oldugu yerlerde,
kaynaklarin daha etkili sekilde kullanilmasini saglayan bir yontemdir. Otomatik
trafik kanunu uygulamasinin ve tespit cihazlarinin halka tanitilmasi da bagka bir
¢Oziim yoludur. Bu cihazlar, asir1 hiz ve kirmizi 151k operasyonlarini desteklemek
amaciyla dizayn edilmislerdir. {1k yatirim maliyetleri yiiksek olmasina ragmen, bu
gibi cihazlar kullanan iilkelerden elde edilen deneyimler gostermistir ki; dogru
sekilde kullanilmalar1 durumunda, polis kaynaklarinda 6nemli bir artig yapmaya
gerek olmaksizin, pahali ama etkili bir operasyon aracinin saglayabilecegi tespit

etme orani ve caydiricilik elde edilebilmektedir (Zaal, 1994).

2.4.1. Geleneksel Trafik Kanunu Uygulama Metotlar1

Hiz smirlandirma uygulamasiyla ilgili genel yaklasim, ¢ogunlukla, hiz yapan

stiriiclilerin ~ belirlenmesi, cezalandirilmas1 ve gerekliyse tevkif edilmesinin bir
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arada uygulanmasini kapsar. Hiz yapan otomobil siiriiciileri, hiz 6lgiim araglari
kullanilarak tespit edilir, hiz ihlali su¢unun islendigi bolgedeki polis ekibi
tarafindan durdurulur ve islenen sucun ciddiyetine bagli olarak, ¢esitli cezalar
verilir. Geleneksel hiz tespit metotlarinda genel olarak karsilagilan problem,
stiriiclilerin gergekten de polis kontroliiyle karsilagtiklart zaman olusan hizlarinda
degisiklik yapma etkisinin ¢ogunlukla gecici bir tavir olmasidir. Fildes ve Lee
(1993), gecici trafik kanunu uygulamasi etkisinin iki farkli tipini tanimlamislardair.
Ik etki, uygulamanm yapildig1 bolgeden uzakhiga bagl olarak siirat yapma
davranisinda yapilan degisiklik, yani sinirlandirma  uygulamasimin “mesafe”
etkisidir. Ikinci etki, kanun uygulamasmin siiriiciiler tarafindan nceden bilinen
bolgelerde tekrar uygulanmasi durumunda, kontrolle karsilagmanin tahmin
edilmesinden dolay1, siirlis davramiginda yapilan degisiklik yani, kanun
uygulamanin “zaman” etkisidir. Uygulama stratejileri c¢ogunlukla, hiz yapma
davranis1 iizerinde sadece uygulama alaninda degil, uygulama alanindan sonraki
belirli zaman ve mesafeler i¢in de caydiricilik saglayacak sekilde dizayn edilmelidir

(Fildes ve Lee, 1993).

Aragtirmacilar, hiz yapan siiriiciilerin ¢ogunun trafik kanunu uygulamasinin
yapildig1 noktadan yaklasik 2 km once hizlarini diisiirdiiklerini (diger siiriiciilerin
uyaristyla), ancak hiz davranisi lizerindeki bu etkinin uygulama noktasindan sonra
yalnizca 6-8 km kadar devam ettigini belirlemislerdir. Bir baska arastirmaya gore
de, uygulamanin yapildig1 alanda ortalama hizlar %28’in iizerinde diisiiriilmekte ve
bu etki uygulama alanindan sonra yalmizca birka¢ kilometre devam etmektedir.
Arastirmanin  sonunda trafik kanunu uygulamasinin etkisinin, uygulama
kaldirildiktan sonra bir siire daha devam ettigini belirlemislerdir. Zaman ve mesafe
etkilerini ve caydiriciligr maksimize hale getirmeyi amaglayan ¢esitli trafik kanunu
uygulama opsiyonlar1 mevcuttur. Bunlar; goriilebilir veya gizlenmis polis
araglarinin kullanimi, sabit ya da hareketli polis devriyelerinin kullanimi ve

bunlarin gesitli kombinasyonlarindan olusabilmektedir (Zaal, 1994).

Hiz yapma davranisindan vazgecirme g¢alismasi genel olarak, iki farkli uygulama

felsefesi lizerine kuruludur. Birincisi; hiz  tespit uygulamasinin, polis
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operasyonlarinin yiiksek goriilebilirlik prensibine gore yapilmasidir. Bu tip
yaklagim, polisin varligin1 goren siiriiciiniin ceza alma riskinden korkarak, genelde
hizlarim1  azaltmasin1  saglamaktadir. Ikincisi; polis operasyonlarinin  diisiik
goriilebilirligi prensibine goére yapilmasidir. Bu, hiz tespit uygulamasimin tahmin
edilemez olmasini saglamakla birlikte, genel bir hiz azaltma etkisinin olugmasina
yani, belirli uygulama noktalarinda oldugu gibi, ceza yemekten korunmak igin
onlem almanin miimkiin olmadiginin algilanmasindan dolay1, siiriiciilerin hiz
yapma davraniglarinda siirekli olarak degisiklik yapmalarina neden olmaktadir

(Zaal, 1994).

2.4.1.1. Trafik Kanunu Uygulamalarimin Gizlenmesi :

Armour (1984)’a gore, toplumun stiriiciiliik aligkanliklari iizerinde etkili olmanin ve
algilanan tespit edilme riskini maksimize etmenin en iyi yolu, yiiksek oranda
goriilebilir uygulama stratejilerinin kullanilmasidir. Yapilan pek cok arastirma
sonucunda gorilmiistiir ki, polisin varliginin goriilmesi, yolu kullananlar tizerinde
onemli bir etki yaratmaktadir. Axup (1990)’a gore ise siiriiciiler; davraniglarini
cogunlukla sadece uygulama alaninda duruma adapte ederek, yiiksek goriilebilirlige
sahip uygulama stratejilerini etkisiz hale getirmektedirler. Bu sav, arastirmacilarin
cogunu gizlenmis trafik kanunu uygulamalarinin kullanilmasini desteklemeye
itmistir. Trafik kanunu uygulamalarinin gizlenmesinin ana avantaji, siiriiclilerin
sadece uygulama alanmna yaklasirken davramiglarini = diizeltmelerine imkan
tanimamasidir. Ayrica, gizlenmis trafik kanunu uygulamasi sadece bolge, zaman ve
yontem olarak karsilagma ihtimali belirsizliginin artmasina hizmet etmekle
kalmayip, aym1 zamanda siirliciilerin belirli noktalarda yakalanmaya ve
cezalandirilmaya kars1 dikkatli davranarak korunmus olacaklar1 seklindeki bir

Ozgilivene sahip olmalari ihtimalini de azaltmaktadir (Fildes ve Lee, 1993).

Yapilan c¢esitli aragtirmalarda, gizli uygulamalarin kullanilmasi ilkesine gore
olusturulan stratejilerin faydalar1 sorgulanmistir. Goriilebilir bir polis aracinin

varliginin siirlicii davranislari izerinde 6nemli bir etkiye sahip oldugu, gizlenmis bir
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polis aracinin varliginin ise, ¢ok da agik olmayan davranis degisikliklerine sebep
oldugu fark edilmistir. Buna ilave olarak, gizlenmis aracli uygulama tekniklerinin
kullanilmasima karst halkin tavirlarinin, trafik polisinin kapsamli hedeflerinin
aleyhine bir etki olusturabilecegi iddia edilmistir. Su¢ isleyen siiriiclilerin
cezalandirilmasi prensibine gore olusturulmus gizli trafik kanunu uygulamalarinin
kullanilmasi, uygulamalarin adilligine olan inanci azaltmakta ve siiriiclilerin daha
uygun siiriis davraniglarin1 benimsemelerini az miktarda tesvik etmektedir (Zaal,

1994).

Bir takim arastirmacilara gore, belirli kosullar altinda hem goriilebilir hem de gizli
uygulama stratejileri, siiriiciileri trafik sucu islemekten caydirma araci olarak etkili
sekilde kullanilabilir. Ozellikle sabit suglarda (alkollii yada ehliyetsiz ara¢ kullanma
gibi), suglu  cezalandirilmaktan  kagmak i¢cin  davranigim1  ¢abukca
degistiremediginden goriilebilir uygulama teknikleri daha uygundur. Diger taraftan,
asirt hiz yapma, emniyet kemeri takmama ve kirmizi i1sikta gecme gibi anlik
suclarda, siirlicii yakalanmamak i¢in davranisint kolayca degistirebilmektedir. Bu
gibi durumlarda gizli uygulama tekniklerinin kullanilmasi1 daha uygun

goriinmektedir (Zaal, 1994).

Yapilan aragtirmalar gostermistir ki, goriilebilir polis operasyonlari hiz yapma
davranig1 lzerindeki etkisini hemen gostermektedir. Bununla beraber, Axup
(1990)’un yaptig1 tespite gore, bu etki yalmizca kisa siirelidir ve bu stratejinin
uygulandig1 alanlarda siiriiciiler kendi aralarinda anlasarak siirlis davraniglarini
diizeltmektedirler. Gizlenmis trafik kanunu uygulamalarinin avantaji ise,
stiriciilerin siirlis davraniglarini yalnizca uygulama alaninda degistirmelerinin
Oniine gecmesidir. Arastirmalar, goriilebilir polis uygulamasi fark edildigi zaman
stiriiclilerin davraniglarinda 6nemli bir degisim olustu§unu ama gizli polis araci
kullanilmast durumunda c¢ok da kayda deger olmayan degisimlerin olustugunu
gostermektedir. Elde edilen sonuglar, hem goriilebilir hem de gizli uygulama
tekniklerinin siiriiciiler lizerinde olumlu etki yarattigin1 gostermistir. Bu sebepten

pek cok polis teskilati bu unsurlarin her ikisini de igceren uygulama stratejileri
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gelistirmistir. Bu stratejilerin ortak amaci, her iki yerlesim metodunun da

caydiricilik potansiyelini maksimize etmektir.

2.4.1.2. Trafik Kanunu Uygulamalarinin Hareket Kabiliyeti

Trafik operasyonlarinda mobil polis araglarinin mi1 yoksa sabit polis araglarinin mi
kullanilmast gerektigi sorusu hatir1 sayilir miktarda tartismalara sebep olmustur.
Konuyla ilgili olarak yapilan cesitli calismalarda goriilmiistiir ki, sabit bir arag
yerlestirilmesi, daha fazla siirlicii tarafindan fark edilmesi nedeniyle yol
kullanicilar tizerinde daha ¢abuk bir etki yaratmaktadir. Armour (1984)’a gore, az
sayida sabit polis arac1 yerlestirilmesi durumunda, stiriicii; sabit polis aracini goriip
gectikten sonra asir1 hiz yapmaya devam etmektedir. Ciinkii siiriiciiler polisin
uygulama kaynaklarinin sinirli oldugunu bilmektedir ve ileride baska bir polis
araciyla karsilagsmayacagini diistinmektedir. Southgate ve Mirrlees-Black (1991)
bolgeye 6zgii caydiricilik problemi i¢in basit bir ¢6ziim iiretmislerdir. Buna gore,
her biri digerinden farkli olmak iizere kisa araliklarla iki yada daha fazla sabit
tinitenin kurulmasi gerekmektedir. Arastirmacilara gore bu tip yerlestirme opsiyonu
iki sekilde caydiricilik potansiyelini artirmaktadir. i1k olarak, ekstra polis araclariyla
karsilagilmast uygulama yogunlugunun artirllmis oldugunun algilanmasini
saglamaktadir. Ikinci olarak ise, ekstra arac yerlestirilmesi operasyon beklentisine
bir model olusturarak yolun ilerleyen kesimlerinde bir baska aracin yerlestirilmis

olabilecegi sliphesini artirmaktadir.

Yapilan arastirmalardan anlasilmistir ki, trafik akimi igerisine yerlestirilmis
hareketli polis araclarinin, siiriici davranislari tizerindeki etkisi daha uzun mesafe
ve zaman periyodu icerisinde olusmaktadir. Armour (1984)’a gore, trafik akimi
icerisinde hareketli polis araglarinin kullanilmasi ile caydiricilik etkisinde artis
saglanabilmektedir. Zira polis aracinin siiriicii tarafindan bir kez goézden
kaybedilmesinin ardindan, aracin yeri ve hareket dogrultusu ile ilgili belirsizlik
artmaktadir. Fildes ve Lee (1993)’ye gore de, bir hareketli polis aracinin

caydiricili@i sabit bir polis aracinin caydiricilik etkisinden daha yiiksek
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olabilmektedir, ¢ilinkii artan hareket kabiliyeti siiriiciiler tarafindan daha yiiksek
yakalanma riski olarak algilanmaktadir. Sabit olmayan ara¢ kullanilmasinin
faydalari, goriilebilir caydiriciligin seviyesindeki azalma ile dengelenmektedir.
Sabit olmayan polis araglari siiriicii davranislar1 {izerinde daha biiylik bir etkiye
sahip olabilmektedir ama bu etki az sayida yol kullanicisi ile siirli kalmaktadir.
Daha fazla sayida yol kullanicis1 tarafindan dikkate alinmasi nedeniyle, sabit polis
araclarinin  kullanilmasi, siirlicii davraniglar1 iizerinde daha genis bir etki

potansiyeline sahiptir.

2.4.1.3. Geleneksel Trafik Kanunu Uygulama Metotlarinin Sorunlari

Geleneksel uygulama metotlarinda karsilasilan temel problem, siiriiciiler tizerindeki
etkilerinin ¢ogunlukla gegici olmasidir. Siiriiciiler genellikle davraniglarini sadece
uygulama alanlarinda ya da yakalanma riskini yiiksek gordiikleri bolgelerde
diizeltirler ve yolun ilerleyen kisminda uygulama tehdidi kalmadigina
inandiklarinda, tekrar eski davraniglarini sergilemeye devam ederler. Buradaki
problem, biitiin yol agin1 kapsayacak yeterli polis kaynaklarinin olmamasi ve
stirticiilerin herhangi bir zamanda yakalanma riskinin diisiik oldugundan haberdar
olmalaridir. Olast bir ¢oziim, polis aktivitelerini 6nemli derecede artirmaktir.
Aragtirmalarin  bazilarinda (Armour, 1984) kaynak tahsisatlarinin artirilmasini
kapsayan geleneksel uygulama programlarinin etkisinin degerlendirilmesi tizerinde
odaklanilmistir. Bu arastirmalarin sonucunda goriilmiistiir ki, polis kaynaklarinin
artirllmas1 hem say1 hem de siddet olarak yol kazalarinin azaltilmasina Onciiliik
edebilecektir. Bununla birlikte bu yaklasimdaki ana problem, herhangi bir uzun
streli etki elde etmek icin kaynak tahsisinin artirilmasinin gerekli olmasidir.
Cogunlukla bu siirekliligi saglamak zordur. Gerg¢ekten de net bir sekilde ortaya
cikmigtir ki, uygulama aktivitesinin diizeyi siireklilik saglanacak sekilde
artirtlmadik¢a, uygulama ile elde edilen faydalar hemen uygulama oncesindeki
diizeye donmektedir (Axup, 1990). Polis kaynaklariin artirilmasi ile ilgili ek bir
problem de maliyetlerde olusan artis ve somut yol giivenligi elde etmek icin olusan

ek masraflarin dogrulugunu kanitlama ihtiyacinin ortaya ¢ikmasidir.
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Trafik kanun uygulamalarimin hayata gegirilmesinin saglanmasinin asir1 derecede
pahal1 bir aktivite oldugu goriilmiistiir (Armour, 1984). Avustralya’da bazi polis
kuruluglarinin yaptig1 degerlendirmeye gore, Avustralya’da 1992 yilinda trafik
kanun uygulamalarinin maliyetinin 500 milyon $ civarinda olustugu belirlenmistir.
Ancak trafik polisi aktivitelerini yerine getirmek icin kullanilmasi gereken kaynak
maliyetlerinin bu kadar yiiksek diizeyde oldugunun goriilmiis olmasina karsilik,
kaynak tahsisati hala smirli diizeydedir. Eldeki trafik kanun uygulama
kaynaklarmin artirilmas: toplum ve politika ¢evrelerinde olumsuz tepkilere de
neden olabilmektedir ve uygulamanin aslinda bir gelir artirma c¢alismasi oldugu
seklinde bir algilama yaratabilmektedir. Tartigmalar siklikla, trafik uygulamasinin
gercek amaci olan yol giivenligini artirmak ve gelistirmekten uzaklastigi yoniinde
odaklanmaktadir. Bununla birlikte, ¢ogu polis teskilatinda trafik kanun uygulamasi
i¢in tahsis edilen kaynak artirnminda artig yerine azalma gozlenmektedir. Bu durum
amacin tam tersine, olagan dis1 siiriis davranislarinin yapilmasina yol gdéstermekte
ve yol giivenligine zarar veren bir etki olusturabilmektedir. Uygulamanin diisiik
diizeyde tutulmasi durumlarinda da uygun olmayan siiriis davranislar1 desteklenmis
olmaktadir. Ciinkii siirliciiler yakalanma riskinin azalmis olmasindan dolay1
davranislarini degistirmekte ve yol giivenligine verilen dnemin azaldig1 yargisina

varmaktadirlar.

2.4.2. Trafik Kanunu Uygulama Alanlarinin Se¢ilmesi

Trafik polisi kaynaklarinin yerlestirilmesi, polis verimliligini artirmak icin yapilan
tesebbiislerde tanimlanan Onemli bir faktordiir. Armour (1984)’a gore, polis
aracinin yerlestirilmesinde, siiriiclinlin polis aracinin nereye yerlestirilmis
olabilecegi ile ilgili olarak maksimum belirsizlik yasamasi saglanmali ve genis bir
oranda siirliciiler polis aracin1 miimkiin oldugunca goérmelidir. Armour (1984),
yiiksek hacimli ve yiiksek kaza oranina sahip yollarda tahsis edilen kaynaklarin

daha yiiksek tutulmasi gerektigini de tespit etmistir.
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Trafik kanunu uygulamasi alanlarinin seg¢ilmesinin yol kullanicilar1 tizerindeki
etkisi iki sekilde ortaya ¢ikmaktadir. Ilk olarak, kaza riskinin yiiksek oldugu
yerlerde polisin varhigi, farkli yiiksek risk zamanlarinda olagan disi davranis
diizeyini diisiirmektedir. Ikinci olarak, uzun zaman periyodu icerisinde polis
yerlesiminin rasgele degistirilmesi, 6zel bolgelerde ve yol kesimlerinde, siiriiciiler
tizerinde polis uygulamasi olabilecegi beklentisinin dogmasina sebep
olabilmektedir. Bu, siiriiciilerin dikkatinin ve bilincinin artmasina, yasal olmayan

stiriicli davranislarinin azalmasina onciiliikk etmektedir (Zaal, 1994).

Trafik kanunu uygulama alanlarim1 segme tekniklerinin kullanilmasinin faydasi,
eldeki trafik polisi kaynaklarinin, daha biiyiik bir kaza azaltma potansiyeline sahip
olacak sekilde ve caydiriciligin artmasini saglayacak daha etkili ve verimli
yerlestirme yontemleriyle kullanilmasini saglamasidir. Avustralya Tasmania’da
rasgele yerlesimli uygulama stratejisinin siirliciiler {izerindeki etkisi, disik
yogunluk ve uzun siireli kullanimda tanimlanmistir. Bu tip seg¢ici uygulamanin
amaci, trafik kazasi sayisini azaltmak i¢in az sayida polis varligina imkan veren
diizenleme metotlarinin kullanilmasidir ve sonugta trafik kazalarinda %58’lik bir
azalma oldugu ve fayda maliyet oraninin 4:1 oldugu belirlenmistir. Segici uygulama
programlarinin ¢esitli formlar1t pek c¢ok farkli tilkede yiiriirliige konulmustur.
A.B.D.’de uygulanan seg¢ici uygulama programlarinin birkag1 degerlendirmeye
almmig ve gorilmiistiir ki, bu programlarin kaza azaltma faydalar1 %6 — %27

arasinda ve fayda-maliyet oranlar1 3,4:1; 25:1 araliginda olugsmaktadir (Zaal, 1994).

2.4.3. Trafik Kanunu Uygulama Metotlarinin Birlestirilmesi

Trafik kanunu uygulama aktivitelerinin birlestirilmesi, polis operasyonlarinin
verimliligini gelistirmenin bir araci olarak koordine edilmis bir stratejidir. Bu
stratejide yasal olmayan siiriis davraniglar1 hedeflenir, ayn1 zamanda da eldeki polis
kaynaklarmin kullanimi maksimize edilir ve biitiin trafik kanunlarinin esit bir
sekilde hayata gecirilmesi saglanir. Boylece yasal olmayan higbir siiriis davranisina

tolerans gosterilmeyecegi ve yakalanma riskinin biitiin trafik suglari i¢in ayni
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oldugu mesaj1 siiriiciilere iletilmektedir. 1990 yilinda, Hollanda’daki Leyden
Bolgesi Eyalet Polisi, birlestirilmis trafik gozetim tekniklerinin kullanimini
incelemek i¢in bir yil siiren bir deneme ¢alismasi yliriitmiistiir. Amag, trafik
uygulama operasyonlarinin verimini kapsamli olarak gelistirmek i¢in, miimkiin olan
yerlerde, c¢esitli trafik sucu kategorilerinin gozetimini yapmak olmustur. Bu
deneysel gozetim calismasi i¢in toplam olarak altmis bin kisilik polis giici
ayrilmistir. Polis gozetimine ek olarak, deneyin bir pargasi olarak bir bilgi verme ve
tanitim kampanyasi da yiirtitiilmiistlir. Sinirin 80 km/saat oldugu yollardaki hizlarda
herhangi bir diizelme gézlemlenmemistir. 50 km/saatlik hiz limitine sahip yollarda

ise, ortalama hiz yaklasik olarak 1 km/saat azalmistir (Mathijssen, 1992).

Deneyin baglangicindan bes ay sonra hiz dl¢limlerine ek olarak bir de telefon anketi
yapilmistir. Ankette Leyden Bolgesinden diizenli olarak gecen 486 siiriiciiye sorular
sorulmustur. Ankete katilan siirticlilerin sadece %32’sinin asir1 hiz yapma sugundan
yakalanma ihtimalinin arttigmna inandigr goriilmiistiir. Striiciilerin %41’inin ise
alkollli olarak yakalanma riskinin arttigina inandig1 anlagilmistir. Gergekte, deney
periyodunun oncesiyle karsilastirildiginda igkili ara¢ kullanirken yakalanma riski
azalmistir. Bu kampanya siiresince, suglularin sayist %25 azalmistir. Edinilen
tecriibelerden goriilmiistiir ki, yogun polis gozetimi bilgilendirme ve tanitimin
birlestirildigi kampanyalar, belirli bir esik degerinin etkisi altindaki siiriis hizlarinda

keskin bir diisiis gergeklestirebilmektedir (Mathijssen, 1992).

2.4.4. Trafik Kanunu Uygulamalarimin Halka Tanitilmasi

Yol gilivenligi kampanyalar1 trafik kanun uygulama aktivitelerini desteklemek igin
siklikla uygulanan bir yontemdir. Halka tanitimin kullanilmasinin getirdigi asil
fayda, algilanan yakalanma riski diizeyinde artis saglanmasi ve bundan dolay1
uygulamanin caydiriciligini  artirmast ve halkin yeni ya da ek uygulama
aktiviteleriyle karsilasabilecekleri fikrine sahip olmalarina neden olmasidir.

Uygulamanin caydiricilik etkisi iizerinde saglanan bu artis, siiriiciilerin trafik polisi
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aktivitelerinin sikligin1 direkt olarak gézlemlemeleri ile daha da desteklenmektedir

(Zaal, 1994).

Belirli kosullarda, tamitimin tek basina siirlis davraniglart iizerinde degisim
olusturabildigini ancak tanitim ve uygulamanin birlestirilmesinin ¢ok daha biiyiik
ve uzun siireli bir etki yarattigini belirlenmistir (OECD, 1993). Bu yargi, tanitim ve
uygulamanin birlestirilerek kullanilmasi durumunda yol giivenligi kampanyalarinin
daha etkili oldugunun ag¢ik oldugu goriisiiyle Elliot (1993) tarafindan da
desteklenmigtir. Tanitimin kullanilmasi ile elde edilen bir bagka fayda da, kanun
uygulamasinin kullanilmasi ve ihtiyaclar1 ile ilgili yol giivenligi meselelerinden
toplumun haberdar olmasinin saglanmasidir. Trafik kanun uygulamasi
aktivitelerinin toplum tarafindan kabul gormesi, siirlis davraniglarinin diizenlenmesi
hususunda biiyiik 6neme sahiptir. Elliot (1993) tanitimin, halkin yeni uygulama
tedbirleri ile ilgili diisiincelerini arzu edilen diizeyde olumlu yonde etkileyecegini
ileri siirmiistiir. Miimkiin olan en biiyiik toplumsal etkiye ulagsmak icin tasarlanan
taniim kampanyalari, trafik kanunu uygulama aktivitelerinin etkinligini artirma
hususunda o6nemli bir role sahip olmustur. Elliot (1993), asagidaki etkinlik
kriterlerini tespit etmek i¢in meta-analiz tekniklerini kullanarak, 87 yol giivenligi
tanitim kampanyasini incelemistir:
e Duygusal cagri yapan kampanyalarin kullanilmasi, rasyonel (akilci)/egitici
yaklagimlardan daha etkilidir.
e ikna etme amaci giiden kampanyalar, egitme ve bilgilendirme amach
kampanyalardan daha etkilidir.
o Ogzel tipte siiriis davranislarini isleyen ya da yol gdsteren kampanyalar basarili
olmaktadir.
e Diisiik diizeyde baslayarak gittikce agirlasan kampanyalar, siirekli yiiksek
diizeyde devam ettirilen kampanyalardan ¢ok daha etkili olmaktadir.
e Teorik bir modelin esas alindigi kampanyalar, Onceden yapilmis olan
arastirmalar (nitelik ya da nicelik olarak) esas alinarak yiiriitiilen

kampanyalardan daha etkili sonuglar yaratmaktadir.
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Elliot tarafindan yiiriitilen bir analiz ¢alismasi ile, incelenen 77 tanitim
kampanyasinin da ortalama etkinligi tespit edilmistir. Buna gore, kampanyanin
etkinliginin sonu¢ Ol¢iimiiniin tipine bagl olarak oldukca biiyiikk degiskenlik
gosterdigi ve toplum haberdarligi oraninda +%30’luk bir ortalama degisim,

toplumun siiriis davranislarinda ise %5°lik bir degisim olustugu goriilmiistiir.

2.4.5. Otomatik Trafik Kanunu Uygulamasi

Otomatik trafik kanunu uygulama araclar tipik olarak; algilama ekipmani, bir igslem
tinitesi, bir kamera ve video yada dijital goriintii kayit cihazindan olusur. Uygulama
sirasinda bir ara¢ saptandigi zaman belirleme {initesinde islenir (ara¢ hiz sinirim
asmis olsa da olmasa da) ve ara¢ hiz sinirin1 agmigsa alinan goriintii kaydedilir. Bu
goriintiide tipik olarak, ihlalin yapildig: tarih ve zaman, arag¢ ve siirticiisii ile ilgili
bilgiler kaydedilmektedir. Tespit edilen bu bilgiler, daha sonra ara¢ sahibinin ve
eger gerekliyse siriiclinlin kimligini saptamak i¢in kullanilir. Bu bilgiler
dogrultusunda hazirlanan hiz ihlal ihbarnamesi en kisa zamanda arag siiriiciisiine

postalanir (Zaal, 1994).

Otomatik hiz tespit cihazlari, trafik suglularini tespit etmek ve onlar1 caydirmak i¢in
kullanilan etkili ve verimli araglarken, trafik polisi kaynaklarini azaltma
potansiyeline de sahiptirler. Otomatik hiz tespit cihazlarimin geleneksel uygulama
metotlarinin bir alternatifi olarak kullanilmasi pek cok iilkede her gegen giin artan
bir potansiyele sahiptir. Otomatik trafik kanunu uygulama cihazlarinin kullanildig:

yerler;

e Hiz sir1 uygulamalari,
e Kirmizi 151k uygulamalari,
e Araclarin asin serit isgali uygulamalar1 ve

e Agir vasita uygulamalaridir.

Otomatik hiz tespit cihazlan tipik olarak, tespit etme ekipmani, bir islem iinitesi ve

bir dijital yada video goriintii kaydedici cihazdan olusmaktadir. Bir ara¢ tespit
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edildigi zaman, islem {initesi sug¢ islenip islenmedigini belirler ve eger sug
islenmigse goriintii kaydedilir. Goriintiide tipik olarak; arag, siiriiclisi, sugun
islendigi tarih ve zaman bilgileri kaydedilir. Bilgi ara¢ sahibinin kimligini tespit
etmek icin kullanildiktan sonra eger gerekli ise aracin siirliciisii de belirlenir. Bir

trafik sucu ihbarnamesi yada uyar1 mektubu aracin sahibine postalanir (Zaal, 1994).

Rotthengatter (1990), polisin trafik kanunu uygulamasi c¢abalarinin etkinligine
katkida bulunacak, otomatik uygulama ydntemlerini tarif etmistir. Ik olarak, bu
cihazlar polis kaynaklarinda biiyiik bir artisa gerek olmadan, trafik ihlallerinin tespit
edilme olasiligimi (teorik olarak, tespit edilme olasiligt 1’e esit alinabilir)
artirilabilir. Ikinci olarak, bu cihazlar siiriiciiler i¢in hazirlanan bilginin yada
geribildirimin uygunlugunu ve miktarin1 artirabilir ve bdylece su¢ iglenme
ihtimalini azaltir. Son olarak ise, bu cihazlar uygulamanin tarafsizligini ve adilligini
artiran, sucun islenip islenmedigini gosteren deliller iiretir. Sucgun islenip
islenmedigini anlamak i¢in polis memurunun kisisel yargisina giivenmeye gerek

kalmaz.

Otomatik hiz tespit cihazlarmin kullanilmasi, bildiri prosediirlerinin  ve
cezalandirma siirecinin kolaylastirilmasi ile ilgili olarak da faydalar getirmektedir.
Trafik ihlali bildirimlerinin yazilma gereksinimini azaltarak polis operasyonlarinin
verimliligini artirir ve sonugta tespit etme ve dava etme oranlarinda artis saglanir
(Axup, 1990). Fitzpatrick (1991)’e gore, bir sugun islenmis olduguna dair kesin
delillerin elde olmasi da verimliligin artmasini saglayabilir. Ciinkii siiriiciilerin,
uygun goriilen cezaya itiraz etmekten daha ¢ok, buna razi olmasi daha olasidir.
Rothengatter (1990), siiriiciilerin suglarina itiraz etmelerinin yersiz oldugunu
diistinmelerinin saglanmis olmasinin, mahkeme prosediirlerinin basitlestirilmesine

hatta bu prosediirlerin gereksiz hale gelmesine neden olacagini isaret etmistir.
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2.4.5.1. Otomatik Hiz Tespit Cihazlar1 ile Tlgili Yasal Konular

Otomatik kamerali tespit cihazlarinin kullanilmasiyla elde edilen fotografik deliller
bircok yasal meselenin de ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Fitzpatrick (1991)
tarafindan tespit edilen temel meseleler; trafik suglarini kanitlamak i¢in kullanilan
fotografik delillerin yasalligi, kisilerin mahremiyet haklarinin ¢ignenmesi ihtimali
ve sugu isleyen siiriicliniin aracin resmi sahibi olmamasi ihtimalleridir. Bu meseleler
trafik polisi uygulamalariyla direkt alakali olmamakla beraber yinede trafik
suglularini caydirma araci olarak, otomatik uygulamanin etkinligi {izerinde dnemli
bir etkiye sahiptir. Arastirmacilar bu probleme dikkat ¢ekmis ve pek cok iilkenin
yasal gereksinimleri nedeni ile, otomatik uygulama cihazlarinin tam potansiyelinin
hicbir zaman anlasilamayacagi sonucuna varmistir. Fitzpatrick (1991), ABD’deki
cesitli alanlarda otomatik tespit cihazlari kullanilmasi durumunda sadece aracin
degil siiriiciiniin de kimliginin belirlenmesi gerektiginin sart kosuldugunun altini
cizmistir. Baz1 arastirmacilara gore, yasal gereksinimler nedeniyle araglarin 6n
cephelerinin fotograflarinin ¢ekilmesi ihtiyaci, sug isleyen araglarin oniinde baska
araglarin da bulunmasi ihtimali ve araglarin 6n camlarinin egimli yerlestiriliyor
olmast nedeniyle yansimalarin olusuyor olmasindan dolayr tam olarak

karsilanamamaktadir.

Otomatik trafik kanunu uygulama araglari Avustralya’da ilk kullanildigi zaman
hemen ortaya ¢ikmistir ki bu cihazlardan tam potansiyelle yararlanilmasi yetersiz
tatbikatlar nedeniyle gergeklestirilememektedir. Bu ¢ogu zaman biiyiikk miktarda
isglicii kaynag1 gerektirmektedir ve otomatik cihazlarin caydirma etkisi azalarak
disiik kovusturma oranlart olusmasmma neden olmaktadir. Bu durumu ortadan
kaldirmak ve otomatik tespit operasyonlarinin verimini artirmak i¢in, yeni
kanunlarin ¢ikartilmas1 gerekmektedir. Bu kanunlar “ara¢ sahibi — sorumluluk

2

kanunlart ” olarak isimlendirilmekte ve sorumluluk siiriiciiden daha c¢ok arag
sahibine yliklenmektedir. Bu yasanin sonucu olarak islenen sugla ilgili celpname

hazirlama siirecinde 6nemli bir azalma ve hakkinda dava agilmis suclu sayisinda
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artts olusmaktadir. Bu durum sirasiyla, tespit edilme olasiliginda artig, ihlal

sayisinda ise azalmaya neden olmaktadir (Zaal, 1994).

2.4.5.2. Otomatik Trafik Kanunu Uygulamasinin Avantajlari

Rothengatter (1990) incelemelerinden elde ettigi verilerden yola ¢ikarak, otomatik
hiz tespit araglarinin, uygulamalarin verimliligine ve etkinligine yaptig1 katkilar
tanimlamugtir. Birincisi; bu araglar, hiz ihlali yapildig1 zaman bu sugu isleyen aracin
tespit edilebilme olasiligim artirmaktadir. Ikinci olarak; bu araglar caydiricilig
onemli Olgiide artirmaktadir. Ciinkii siiriiciiler, siirat yaptiklar1 zaman saptanma
thtimallerinin artmis oldugunu, gerek direkt gézlemler gerekse yapilan tanitimlarla
¢ok kisa siirede anlamaktadirlar. Ugiincii olarak; bu araglar, elde edilen bilgilerin
belirginliginde ve miktarinda artis sagladigindan ve bunlarin yol kullanicisina
bildirilmesinden dolayi, ihlal yapma egiliminde bir azalma saglamaktadir. Son
olarak ise; bu araglar sayesinde, hiz ihlali yapma sucu islendiginde kesin deliller
elde edilebildiginden, sinirlandirma uygulamasinin objektifligi ve giivenilirligi

artmaktadir.

Geleneksel uygulamalarda siiriiciiler hiz  sinirin1  agma  sugundan dolay1
durdurulduklarinda, sucla ilgili detaylarin kaydedilmesi i¢in zamana ihtiyag
duyulmaktadir ve bu da uygulamaya bu siire dahilinde ara verilmesi durumunu
ortaya c¢ikartmaktadir. Uygulama sirasinda olusan bu duraklama problemi
nedeniyle, diger hiz yapan siiriiciiler firsattan yararlanarak yakalanmadan kontrol
alanindan gecebilmektedirler. Axup (1990)’un yaptig1 tespite gore, otomatik hiz
sinirlandirma araglarinin kullanimryla, hiz kontroliinde siireklilik ve devamlilik
saglandigi i¢in, hiz ihlali tutanaklarinin uygulama alaninda yazilmasi gereksinimi
ortadan kalkmaktadir. Axup’a gore, bu yalnizca polis operasyonlarinin verimliligini
artirmakla kalmay1p, ayn1 zamanda takibat ve sug isleme oranlarinda saglanan artis

nedeniyle caydiricilik konusundaki etkiyi de artirmaktadir.

Fritzpatrick (1991)’e gore, hiz sinirin1 agma sugunun islendigi anda kaydedilen

fotografli delillerin varlig1 nedeniyle, bu sucu isleyen siiriiciiler itiraz etmek yerine,
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uygulanan cezay1 kabullenmek zorunda kalmaktadirlar. Bu sav ayni zamanda,
Rothengatter (1990)’in, siiriiciilerin isledikleri sugla 1ilgili olarak tartigmakta
gosterdikleri isteksizligin, mahkeme islemlerini basitlestirecegi ve hatta onlari

gereksiz hale getirecegi yoniindeki teziyle de desteklenmektedir.

Otomatik hiz tespit cihazlarinin faydalar1 genis bir alana yayilmaktadir ancak bu
araclarin Onemle {izerinde durulmasi gereken ana faydasi, su¢ tespit etme
oranlarinda sagladig: artistir (Rothengatter, 1990; Ostvik ve Elvik, 1990). Otomatik
hiz tespit cihazlarinin yaygin halde kullanilmasi, sug isleyen siiriicliniin yakalanma
riskini daha da giiglendirmektedir. Asir1 hiz yaparken yakalanma riskinin yol
kullanicilar1 tarafindan algilanmasinin yani sira siiriiciilerin hiz ihlal tutanagini
almalar1 da, hiz yapma davranisinin yersiz olmakla beraber ayni zamanda ceza
almakla sonuglanacak bir davranis oldugunun giiclii bir hatirlaticis1 olmaktadir

(Zaal, 1994).

2.4.5.3. Otomatik Hiz Tespiti Ile ilgili Sorunlar

Otomatik hiz tespit cihazlarinin adilligi ve ahlakiligi konusunda tartismalar olmakla
beraber, bu cihazlarin devlet gelirini artirma araci olarak kullanildigi yoniinde de
elestiriler ileri strlilmistiir. Southgate ve Mirrlees — Black, (1991)’e gore,
uygulamanin algilanan adilligi polisle toplum arasindaki iliskiyle baglantili olarak
onemli bir degiskenlige sahiptir. Bu arastirmacilara gére otomatik trafik kanunu
uygulamasinin kullanilmasi, tespit etme ve dava agma oranlarinda elde edilen artis
nedeniyle onemli bir caydiricilik etkisine sahiptir. Avustralya’da elde edilen
deneyimler gostermistir ki, otomatik tespit cihazlarinin kullanilmasina karsi olumlu
bir toplum tepkisi su sekilde olusturulabilmektedir:

e Hedef alinan 6zel yol giivenligi problemlerinin ¢oziilmesi i¢in otomatik hiz
tespit cihazlarinin kullanimina ihtiya¢ duyuldugunun altinin ¢izildigi tanitim
programlari,

e Kaza ge¢misinin dnceden belirlendigi yerlerde bu cihazlarin stratejik olarak

yerlestirilmesi ve
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e Bu cihazlarin yerlestirilecegi yollarin se¢imi ile ilgili olarak toplumla

miizakereler yapilmasi.

Bir kisim aragtirmacilar, otomatik hiz tespit cihazlarinin kullanilmas ile ilgili olarak
yapilan bir ankette uygulamanin bu formuna hatir1 sayilir diizeyde destek verildigini
raporlarinda belirtmislerdir. En yiiksek diizeyde destek bu uygulamanin daha
onceden de yapilmis oldugu yerlerdeki topluluklar tarafindan verilmistir ve ayni
zamanda goriilmistiir ki, bu cihazlarin kullanim ile ilgili olarak sahip olunan 6n
yargilar halkin uygulamay1 kabullenmesi hususunda 6nemli bir etkiye sahiptir. Bir
diger 6nemli anket bulgusu ise, bu tip uygulama aktivitelerinin sinsiligi ve yanlis
insana ceza verilmesi ithtimali dolayisiyla, az sayida siiriiciinlin otomatik uygulama
cithazlarmin kullanimini dogru bulmadigidir. Anketin yiiriitiilmiis oldugu iilkelerde,
sucu tespit edilen aracin, sahibinin sorumlu tutulmasi seklindeki kanun diizenlemesi
nedeniyle hatali dava acilmasi seyrek goriilen bir durumdur. Programin sinsi oldugu
ile ilgili yorumlarin yersiz oldugu ise, uygulama alanlarinin 6zenli se¢imi, kapsamli
halk miizakereleri, agik¢a goriilebilen uyar1 panolarinin kullanilmasi ve uygulama
alanlarinda yiiksek goriilebilirlige sahip polis araglariin  kullanilmasi ile
gorlilmiistiir. Bu yiizden otomatik hiz tespit cihazlarimin halk tarafindan
onaylanmamasi, yanlis bilgilenme ve polise karst olan genel kizginliktan

kaynaklaniyormus gibi goriinmektedir (Fildes ve Lee, 1993).

Rothengatter (1990), otomatik hiz tespit cihazlarinin trafik sugu islemis olan bir
stiriicli i¢in yeterli geri bildirim saglamadiginin altin1 ¢izmistir. Bir sucun islenmis
oldugunun tespit edilmesi ile sugu isleyen siirlicii tarafindan ihlal bilgisinin alinmast
arasinda gecen uzun silireden dolay1 problem olusmaktadir. Rothengatter (1990)’a
gore, bu gecikme ve sucun yerinde tanimlanamamasindan dogan eksiklik caydirma
etkisinde bir azalmaya sebep olmaktadir ve uygun siiriis davranisinin saglanmasini
cok az desteklemektedir. Bununla beraber, Avustralya Melbourne’de otomatik
uygulama cihazlar ile ilgili olarak elde edilen deneyimler gostermistir ki, bu
cihazlarin yogun kullanimi, uygun olmayan siiriis davranislarinda dikkate deger

azalmalar yaratabilmektedir. Bazi aragtirmalarda bu davramis degisimlerinin
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otomatik hiz tespit cihazlarinin yogun kullanimi ile ilgili olarak olusan yiiksek
seviyedeki genel caydirma etkisinden dolay1 olusmus olabilecegi isaret edilmistir.
Bunlarda siiriiciilerin bu davranis degisimlerinin, siiriiciilerin otomatik hiz tespit
cihazlarinin  kullanimindan haberdar olmalar1t nedeniyle olustugu goriisii

savunulmustur.

Sug islendigine dair bilginin iletilmesinde yasanan gecikme problemini azaltmak
icin kullanilabilecek bir baska yontem, daha yeni bir otomatik uygulama
teknolojisinin  kullanilmasidir. Lock (1993), yeni wuygulama sistemlerinin
kullanildig1 yerlerde, sugun islendiginin bildirilmesi i¢in gegen zamanda 6nemli bir
azalma saglandigini belirtmistir. Bu yeni sistemler teorik olarak, sucun
islenmesinden sonraki saatler icerisinde sugu isleyen siiriicliniin ihlal bildirgesini
almasimi saglamaktadir (Lock, 1993). Elektronik sug¢ bildirim gostergelerinin
kullanilmasi, yetersiz siiriicii geribildirimi problemini ¢6zmek i¢in ek bir yontemdir.
Bu display panolari, uygulama alanindan birka¢ yiiz metre ileriye yerlestirilerek,
trafik kurallarini ¢igneyenlerin belirlenmesini saglayan otomatik tespit cihazlar ile
sucun islendigini gosteren mesajlarin bir arada kullanilmasi saglanmaktadir. Bu
bilgi gostergelerinin getirdigi 1ki fayda vardir. Bu cihazlar, siiriiciilere sug
islediklerini bildirmenin yam sira, uygulama operasyonu yapildiginin giiclii bir

gorsel hatirlaticisi olarak da hizmet vermektedir.

Rothengatter (1990), elektronik kodlu plaka belirleme sistemlerinin ve sug isleyen
siiriicilere hem ara¢ icerisinde bilgi verilmesini hem de bilginin aninda
kaydedilmesini saglayan sistemlerin birlestirildigi daha komplike sistemlerin
gelistirilmesi gerektigini savunmustur. Bu gibi uygulama sistemleri gilinlimiizde
hala kullanilmiyor olmakla birlikte, su andaki operasyon teknolojisi bu gibi

sistemlerin gelistirilmesine ve uygulanmasina imkan vermektedir.

2.4.6. Hiz Kameralanr

Hiz kameralar1 genel olarak, belirli yol kesimlerini izleyebilmek amaciyla

kullanilan cihazlardir. Siiriicii davraniglart iizerinde hiz kameralarinin etkisini
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inceleyen pek ¢ok calisma yapilmistir. Bu ¢alismalardan birisi Texas, ABD’de 1976
yilinda 3 aylik bir periyotta yapilmistir. Bu ¢alismada yerlesim bolgesi, kirsal
kesim, sehir i¢i ve sehir i¢indeki kalabalik cadde olmak iizere 4 farkli yol tipi
tizerine yerlestirilmis hiz kameralariin etkinligi incelenmistir. Siirat yapan siiriicii
sayisinda azalma saglayan en biiylik etkinin, trafik kanun uygulamasinin ytiksek
oranlarda uygulandigi bilinen sehir i¢i yollarda (%50’nin iizerinde) olustugu
anlasilmistir. Onemli ancak ¢ok da carpici olmayan azalmalar, kirsal kesimde ve
yerlesim alanlarinda gozlemlenmistir. Arastirmanin yapildigir 4 bolgenin 3’tindeki
ortalama hizlarda kiiciik bir azalma oldugu, hiz dagilim profili datalarinda
goriilmiistiir. Ayrica buradaki hiz kamerasinin etkisinin, uygulamada kullanilan

ekipman kaldirildiktan sonra da bir siire devam ettigi goriilmiistiir (Zaal, 1994).

Bir Alman otoyolu iizerindeki tehlikeli bir kesim {izerinde, hiz kameralarinin uzun
siireli etkisi arastirilmistir. 1972 yilinda, otoyoldaki bu tehlikeli kesimde olusan
yiiksek kaza oranimm azaltmak amaciyla 100 km/saatlik hiz limiti uygulanmaya
baslanmigtir. Yeni hiz limitinin hemen ortaya ¢ikartmis oldugu etkiyle, ortalama
hizlarda 30 km/saatlik bir azalma olusmustur. Bir yil sonra, yeni hiz limiti
yuriirliikte iken hiz kameralar1 yol kullanicilarina tanitilmis ve otomatik hiz
sinirlandirma uygulamasinin etkisiyle, ortalama seyahat hizinda 20 km/saatin
tizerinde bir azalma goriilmistiir. Ostvik ve Elvik (1990), diger biitiin Alman
otoyollarinda meydana gelen %56’lik kaza azalmasiyla karsilagtirma yaparak,
otoyolun bu kesimindeki kazalarda %91’lik bir azalma oldugunu tahmin
etmislerdir. Ostvik ve Elvik, kazalardaki bu azalmanin sebebinin alinan iki onlem
oldugunu yani, hiz limitlerinde yapilan azaltma ve hiz kameralarinin kullaniminin

tanitilmasindan dolay1 olusan birlestirilmis bir etki oldugunu rapor etmislerdir.

Baska bir arastirmada, yine bu Alman otoyolunun ayni kesiminde olusan
kazalardaki azalmalar1 incelemis ve otomatik hiz kameralarmin tanitilmasini takip
eden siirede, yillik kaza sayisimin 300’den 9’a diistiigii tespit edilmistir.
Aragtirmacilar raporlarinda ayrica, hasarli kazalarin sayisinin 80’den 5’e diistiigiinti,

6lumli kazalarin ise daha dnce 7 iken, uygulamadan sonra hi¢ gerceklesmedigini

aciklamiglardir (Zaal, 1994).
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1990 ile 1992 arasinda isve¢’de otomatik hiz gdzetim kameralarinin kullanimiyla
ilgili bir caligma yapilmistir. Kirsal kesim karayollarinin 110 km’sini (90 km/s hiz
limiti) ve sehir i¢i ana yollarin 17 km’sini (50 km/s hiz limiti) kapsayacak sekilde,
yolun 16 kesiminde (her birinde 2 sabit kamera kullanilarak) otomatik hiz gézetim
kameras1 kullanilmistir. Kameranin kullanildig1 bélgelerde ortalama hiz seviyesinin
5 km/saat ile 10 km/saat arasinda diistiigli gézlemlenmistir. Testin uygulandigi
biitiin yol kesimlerinde, ortalama hizlar hem kirsal alan yollarinda hem de sehir igi
yollarda hemen hemen 3 km/saatin iizerinde diismistiir. Kontrol yapilan
kesimlerdeki hiz Olglimleri karsilastirildiginda goriilmiistiir ki, kirsal kesim ana
yollarinda 0,5 km/saatlik bir azalma s6z konusudur. Otomatik hiz gdzetim
kameralarinin kazalar tizerindeki etkileri de arastirilmistir. Hasarli kazalarda %5°1lik
bir azalma oldugu ve can kaybi olan kazalarin sayisinin %9 azaldig
gozlemlenmistir ki, ¢alisma ve kontrol alanlarindaki kaza sayisinda olusan bu smirl

azalma degerleri istatistiksel olarak ¢cok da kayda deger bulunmamuistir (Zaal, 1994).

Sekil 2.4. Hiz kameralarina bazi 6rnekler

2.4.6.1. Foto-Radar

Hiz kurallarinin uygulanmasini saglamak amaciyla ortaya ¢ikartilan en yeni
teknolojilerden birisi foto-radardir. Foto-radar ekipmani, hiz sinirin1 asan araglarin
tespit edilmesi ve fotograflanmasi amaciyla bir araya getirilen ve elektronik olarak
kontrol edilen bir kamera ve radardan olusmaktadir. Cihaz, eger yaklasan trafige
uygun bir sekilde konumlandirilmis ise, arag siirliciisiiniin yiizlinii ve aracin 6n

plakasinin fotografini alabilmektedir. Veya uzaklasan trafige uygun yerlestirilerek,
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araclarin arka plakalarinin fotograflanmasi miimkiin olabilmektedir. Asir1 hiz
yaptig1 tespit edilen aracin plakasi alinan resimden okunarak, aracin resmi sahibi
belirlenmekte ve kendisine bir ihbarname gonderilmektedir. Foto-radar
ekipmaninda kullanilan radar, diger polis radarlarinda da oldugu gibi doppler

prensibi ile calismaktadir (Lynn vd., 1992).

Foto-radar yeni bir teknoloji olmasina ragmen, hiz tespitinde kameradan
yararlanilan ilk cihaz degildir. 1910 yilinda ABD Massachussets’de fotografli hiz
kaydedici (photo speed recorder) olarak bilinen bir cihaz kullanilmistir. Photo
Speed Recorder bir kronometre ile es zamanh c¢alisan bir kameradan olugmaktaydi
ve Olciilmiis zaman araliklart dahilinde hiz smirin1 asan aracin fotografini
cekmekteydi. Belirli araliklarla fotografi ¢ekilen aracin kameradan uzaklagsmasi ile
beraber, fotograftaki boyutlar1 kii¢iilmekteydi ve buradan yola ¢ikilarak
matematiksel hesaplamalar yoluyla araglarin hizlar1 belirlenmekteydi. Bu fotografli
deliller Massachussets Yargitay Mahkemesi tarafindan daha akla uygun
bulunmugstur. Bununla beraber 1955 yilinda, siirliciilerin  dogru olarak
tanimlanmasinda yasanan zorluk nedeniyle, New York’da Foto Patrol (fotografli
trafik kamerasi) kullanimi1 yasaklandi. Foto Patrol cihazinda, limit olarak atanan
hiz1 asan bir ara¢ gectigi zaman, yol kenarina monte edilmis olan kamera elektronik
impulslar aracilifiyla aktif hale gecirilerek, aracin arka plakasinin resminin
cekilmesi saglaniyordu. Ancak, bu sekilde siirliciiniin kimliginin tespit edilmesi
miimkiin olmuyordu. Mahkeme, agik bir sekilde delillerle desteklenmedikg¢e sucu
isleyen siiriiclinlin aracin resmi kayitlardaki sahibi oldugu varsayimini kabul
etmiyordu. Bu sebepten, su¢ islendigi anda araci durdurarak siiriiciiniin kimligini
tespit edebilecek bir polis memuru cihazin basinda hazir bulunmadig: siirece Foto-

Patroliin trafikte kullanilmas1 mahkeme tarafindan yasaklanmistir (Lynn vd., 1992).

Siirticiiniin kimliginin tespit edilmesi problemi, 1960’larin sonlarinda tanisilan
Orbis (Orbis In) sistemi ile ¢oziilmiis oldu. Orbis, gelistirilmis bir Prather cihazi
gibi calisiyordu ve sistemde bir kamera kullaniliyordu. Yaklasan ara¢ 72 ing
(yaklasik 183 metre) mesafede iken kontakt kuruluyor ve kamera bagli oldugu

bilgisayar tarafindan tetikleniyordu. Bdylece eger ara¢ atanan hiz limitlerinin
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tizerinde seyrediyorsa, aracin 6n plakasi ve sliriicliniin yiizii tespit edilmis oluyordu.
Orbis kullanilmaya baslandiginda karsilasilan tek engel vardi. insanlarin bu cihazi
tantyarak hizlarini diigiirmelerini engellemek i¢in Orbis’e bir Hallowen (Cadilar
Bayrami) maskesi gegiriliyordu. Ancak bu taktik Virginia’da yasal bulunmamstir.

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

ABD’de Washington D.C. civarindaki Capital Beltway isimli karayolu {izerinde
kazalar, olaylar ve gecikmeler ile ilgili olarak tavsiyelerde bulunmak, testler
yapmak ve alet Olglimleri konusunda gareler bulmak ve foto-radarin etkinligini
sinamak i¢in bir arastirma yapilmistir. Bu g¢alisma dahilinde c¢esitli foto-radar
firmalarina ait cihazlar kullanilmis ve performanslari incelenmistir. Diger taraftan
halkin foto-radar kullanimi konusundaki diisiinceleri iizerinde de durulmustur.
Halkin bir uygulama araci olarak foto-radar cihazindan haberdar olmasi konusunda
yapilan arastirma ile ilgili olarak yapilan ankete katilanlarin %2’sinden daha azinin
foto-radar1 hiz limitlerine uymaya zorlayabilecek bir ara¢ olarak gordiigii
belirlenmistir. Bununla beraber, katilanlarin %78’i bu uygulamay1 duyduklarin
sOylemigtir. %4’den biraz fazlasi ise uygulama sirasinda foto-radar cihazini
gordiigiinli, %38’1 yol Tlzerinde ekipmani gormiis olabilecegini sdylemistir.
Katilimeilarin yaklasik %60°1 yalniz Beltway iizerinde bir uygulama araci olarak
foto-radarin kullanilmasin1 onayladigini ya da kesinlikle onayladigini belirtmistir.
Yaklagik %35°1 ise onaylamadigini ya da kesinlikle onaylamadigini belirtmistir.
stiriicii olanlar ve olmayanlar, Washington D.C., Virginia ve Maryland’de oturanlar
arasindaki diisiince farkliliklar1 istatistiksel olarak kayda deger bulunmamustir.
Ancak, kadmlarin ve erkeklerin foto-radar hakkindaki diisiinceleri arasinda ise

istatistiksel olarak dnemli farklar oldugu goriilmiistiir (Lynn vd., 1992).

Cizelge 2.4. Beltway’de foto-radar kullanimi hakkinda halkin goriisti (Lynn vd.,
1992)

Verilen Cevap Sayisi
Kuvvetle Onayliyorum 56 (%16,7)
Onayliyorum 143 (%42,6)
Onaylamiyorum 67 (%19,9)

Kesinlikle Onaylamiyorum | 51 (%15,2)

Fikrim yok 19 (%5.7)
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Aragtirma dahilinde foto-radar kullanimi durumunda anayasal kriterlerin ne oranda
karsilanabildigi incelenmis ve foto-radar teknolojisinin kullaniminin anayasal
gereksinimleri  karsiladigi  gdzlemlenmistir. Ayrica asirn1  hiz  davalarinda
fotograflarin delil olarak kullanilabilecegi sonucuna varilmistir. Diger taraftan, asir
hiz yapan siiriiciilere ceza ihbarnamelerinin taahhiitlii mektup yoluyla iletilmesini
temin etmek amaciyla ek yasalar hazirlanmasi gerektigi ortaya ¢ikmistir. Foto-radar
cihazlar1 tarafindan c¢ekilen fotograflarin kaliteleriyle ilgili olarak yapilan
incelemede ise, yaklasan trafik konumunda ii¢ farkli cihaz tarafindan cekilen
fotograflarda 9%58.6, %39.6 ve %8.5 oranlarinda araglarin plakalarinin tespit
edilebildigi gortilmiistiir. Cok aragli fotograflarda asir1 hiz yapan aracin
belirlenebilmesi ise, %51.9, %24.1 ve %7.4’e¢ dismiistiir. Yaklasan trafik
durumunda c¢ekilen fotograflarda ise, hem ara¢ plakasinin hem de hem de
stiriiclinlin yiiziiniin tespit edilebilir olmas1 sart1 aranmistir. Fotograflarin %23.1°1,
%13.1°1, %9.1°1 ve %8.6’s1 bu gereksinimi karsilamistir. Cok aragh fotograflarda
asir1 hiz yapan aracin tespit edilmesi gereksinimi eklendiginde bu oranlar %13.3,
%7.5, %8.4 ve %4.2’ye diigmiistiir. Biitiin test hizlar1 géz oniine alindig1 zaman,
cesitli ekipmanlar tarafindan kaydedilen hizlarin ise, %96.3 ile %83.7 araliginda yer
alarak polis radar1 i¢in uygun goriilen standartlar dahilinde oldugu gorilmiistiir.
Hedef alinan aracin seyrettigi seridin yada ara¢ kiimelerinin olugmasinin kaydedilen
hizlarin dogrulugunu onemli derecede etkilemedigi gorilmistiir. Test edilen
ekipmanlardan ikisi, radar tespit edicileri tarafindan 686 metreden (2250 feet)
belirlenmistir. Iki ekipman ise, 322 metreden (1056 feet) tespit edilmistir. Testte
kullanilan radar tespit edici cihaz Ka bandinda c¢alisan radarlar tespit
edemediginden, foto-radar ekipmanlarindan birisi tespit edici cihaz tarafindan fark
edilememistir. Washington’da metropolitan alanda oturanlarin yaklagik %601,
Beltway iizerinde foto-radar kullanilmasini onayladigi yoniinde goriis belirtmistir

(Lynn vd., 1992).

2.4.6.2. Avustralya Victoria’da Hiz Kamerasi Operasyonlari

Victoria hiikiimeti yol gilivenligi inisiyatiflerine gore birka¢ yeni kanun

uygulamasint 1989 yilinda yiiriirliige koymustur. Burada iki temel uygulama
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inisiyatifi hedeflenmistir. Alkol (Rasgele Nefes Testi Programi, Random Breath
Testing Program-RBT) ve hiz (Hiz Kamerast Programi, Speed Camera Program)
problemlerinin ¢oziilmesi i¢in tespit oranlarinin artirilmasi ve tamitimin yiiksek
diizeyde tutulmasi araciligryla siiriiciilerin caydirilmasi prensibinin uygulanmasi
amaclanmistir. Hiz kamerast programi, uzun siireli uygulama operasyonlarinin
diizenli olarak devam ettirilmesi ve hem ger¢ek hem de algilanan yakalanma
riskinin biiylik Olclide artirllmasi ile, siiriiclileri asir1 hiz yapma davranisindan
vazgecirmeyi amaglayan tanitimlarin yapilmasinmi gerektirmektedir. Program; ayni
zamanda, biiyilk miktarda medya ilgisi de yaratmaktadir ve sonradan yapilan
degerlendirmelerde de goriilmiistiir ki, oldukca yiiksek bir basariya sahip bir
uygulama stratejisidir (Zaal, 1994).

Programin baslangicinda sadece 4 iinite kullanilmigtir. Ancak Agustos 1990°da (9
ay sonra) bu sayr 60 iinitenin iizerine c¢ikarilmistir. Victoria polisi tarafindan
hazirlanan istatistikler programin ve kullanilan cihazlarin boyutunu acikga
gostermektedir. Hiz kameralarinin kullanildigt Temmuz 1991 ile Temmuz 1993
arasindaki 2 yil periyodunda toplam 46 milyon aracin hiz kontrolii yapilmistir. Bu
say1, 2 yil periyodu icersinde giinliik yaklasik 64000 aracin hizinin kontrol edildigi
anlamma gelmektedir. Ayn1 2 yillik siire dahilinde 1,05 milyon hiz ihlali
thbarnamesi hazirlanmigtir. Bu da, ayda 44000, giinde 1450 hiz ihbarnamesi
anlamina gelmektedir (Zaal, 1994).

1992 yilinda Victoria’da 2,9 milyon kayith ara¢ bulundugunu ve her ay 2,4 milyon
aracin asir1 hiz kontroliinden gecirildigi tespit edilmistir. Bu rakamlara gore 6 hafta
periyodunda her ara¢ ortalama olarak bir kere hiz kontroliinden ge¢mistir (yaklasik
olarak, yilda 9 kez). Aym1 zamanda, Victoria’daki her bir siiriicii 18 ay igerisinde
hazirlanan 1 milyon hiz ihlali ihbarnamesinden birini alarak ceza O6demek
durumunda kalmistir. Cok sayida asir1 hiz yapan siiriicii tespiti yapilmasi ve bunun
sonucu olarak ¢ok sayida hiz ihlali ihbarnamesi hazirlanmasi, 6zel iglem tesislerinin
ve ara¢ tamimlama tekniklerinin gelistirilmesini gerekli hale getirmistir. Trafik

Kameras1 Isletmesi (Traffic Camera Office-TCO) 6zellikle bu amag¢ igin
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kurulmustur ve para cezalarinin toplanmasi, mahkemeye sunulacak delillerin
hazirlanmasi ve savunma sunumlari gibi ihlal iglemlerinin yiiriitiilmesinden sorumlu
olan bir kurulustur. Trafik Ihlali Y&netim Sistemi (Traffic Infringement
Management System-TIMS) olarak adlandirilan yeni bir yonetim sistemi yazilimi
da, yeterli miktarda ihlal ihbarnamesi hazirlayabilmek ve ara¢ tanimlama
prosediirlerinin verimliligini artirabilmek i¢in gelistirilmistir. TIMS, trafik kamerasi
filminin asir1 hiz videosu ile taranmasina imkan vermektedir. Sistem tarafindan elde
edilen goriintiiler 6zel egitimli bir tahkik memuruna iletilirken, es zamanl olarak,
verileri bloke etmek ve arag sicili detaylarini belirlemek i¢in dizayn edilmis olan
Optik  Karakter Tanmimlama (Optical Character Recognition) yazilimi
kullanilmaktadir. Sistem ayni1 zamanda eyalet arag sicil veri tabani ile de baglantili
hale getirilmistir. Boylece arag sicil detaylari, su¢ isleyen stiriiciileri dogru olarak
tanimlamay1 garanti altina alabilmek igin, ara¢ tanimlama 6zellikleri (renk, marka,
model vb.) ile beraber kontrol edilebilmektedir. Ayrica tescil detaylari, ihlal
thbarnamelerinin olusturulabilmesi icin ara¢ sahibi bilgilerini elde etmek amaciyla

da kullanilmaktadir (Zaal, 1994).

2.4.6.3. Hiz Kamerasinin Asir1 Hiz Yapma Davranisi Uzerindeki Etkisi

Victoria hiz kameras1 programinin asir1 hiz yapma davranisi tlizerindeki etkisi
oldukca etkileyicidir. Aralik 1989’da hiz kamerast programinin kullanimina
baslandiginda, kontrol edilen araglarin %23.9’unun sinirlandirma uygulamasinin
esik hizin1 gegmis oldugu tespit edilmistir. Bu oran siirekli olarak diiserek Aralik
1990°da %13’e; Aralik 1991°de %9.4°e; Aralik 1992°de %5’e ve son olarak
Temmuz 1993’de %4 diizeyine diismiistiir. Belirlenen hiz sinirmi1 30 km/saatten
daha fazla asan siiriiciilerin (Victoria’da bu ihlal nedeni ile ehliyete el koyulur)
orani ise, keskin bir diislis gostererek Aralik 1989’daki %1.6 degerinden 1993
ortasinda %0.5 degerine inmistir. Victoria hiz kameras: programinin yaralanmali
kaza sikligi ve hasar siddeti tizerindeki etkisi bir seri detayli degerlendirme
dahilinde incelenmistir. Cok degiskenli zaman serileri analizine gore yapilan bu

degerlendirmede, alkol tiiketiminin diisiik oldugu Temmuz 1990 ve Aralik 1991
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arasindaki zaman diliminde kaza sayisinda azalma oldugu rapor edilmistir.
Degerlendirme, RBT programu ile elde edilen olumlu gelismeler iizerindeki alkol
etkisini minimize edebilmek amaciyla, alkol tiiketiminin az oldugu zamanlarda
yapilmistir (Hiz kamerast operasyonlarmin  %82’si  diisiik alkol tiiketimi
zamanlarinda gerceklestirilmistir). Hiz kamerast programi dahilinde, eyalet
genelinde kazazedeli kaza sayisinin %18 azaldigi, yine eyalet genelindeki
kazazedeli kazalardan agir hasar yaratan kaza sayisinin ise %28 ile %48 arasinda
azaldig1 sonucuna ulasilmistir. Kazazedeli kaza sayisi ile hem hiz kameras: ihlal
ihbarnamelerinin sayist hem de tanitim sonucunda olusan hiz seviyeleri arasinda
onemli bir baglant1 oldugu da tespit edilmistir. Kazazedeli kazalarda olusan ciddi
yaralanmalar ile, hiz kamerasi ihlal ihbarnamelerinin sayis1 ve hiz kamerasi
operasyonlarinin saatleri arasinda da benzer bir baglant1 oldugu da belirlenmistir

(Zaal, 1994).

Bunu takip eden bir ¢alismada, kazazedeli kazalar ve hasar siddeti lizerinde Victoria
hiz kameras1 programinin etkileri incelenmistir. Raporlarda hiz kamerasinin
uygulama alanindaki bir kilometrelik kisim dahilinde kazazedeli kazalarda 6nemli
bir azalma (%10.4) oldugu belirtilmistir. Hizlarda elde edilen bu azalma hiz ihlali
thbarnamesi alinmasinin bir sonucu olarak yorumlanmistir. Ayni zamanda, bir ceza
makbuzu verilmesinin, kameranin uygulama alan1 civarinda iki hafta ya da daha
fazla bir zaman dilimi igerisinde asir1 hiz yapma davraniglarini etkiledigi de
goriilmiistiir. Kaza siddeti tizerinde 6nemli bir azalma olusumunun agik olmadig1 da

ifade edilmistir (Zaal, 1994).

2.4.6.4. Hiz Kamerasi Uygulamalarinin Maliyet/Etkinlik Oram

Victoria hiz kamerasi programinin etkinliginin pek ¢ok agidan irdelenmis olmasinin
yani sira, programin mali degerlendirmesi de yapilmistir. Bunu saglamak amaciyla,
rapor edilen eyalet genelindeki 6liimlii kaza bilgileri ve tahmin edilen program
harcamalar1 gibi degerlendirmeler kullanilmistir. 1989 yilinda Victoria yollarinda

776 oliim vakasi rapor edilmistir. 1992 yilinda 6lii sayisi (3 yillik siire icerisinde)
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%49 azalarak 386’ya diismiistiir. Kaza sayis1 degerlendirmelerinden yararlanilarak,
hiz kameras1 programinin 1990 ve 1991 yillarindaki ciddi yaralanmalar ve oliimler
tizerinde de yaklasik %30’luk bir azalma olusmasina katkida bulundugu
degerlendirmesi yapilmistir. Ayrica, yollarda meydana gelen ciddi yaralanmalar ve
Olimlerdeki azalma nedeniyle olusan maddi kazang, 1989-1992 yillar1 arasinda
yaklagik olarak 1,6 milyar § (1,3 milyar USD) olarak ortaya ¢ikmistir. Programin
getirileri ve harcamalara gore (tanitim, kurulus ve isletme maliyetleri) yaptigi
degerlendirmeye gore, hiz kamerasi programinin getirisinin, tahmin edilen
maksimum maliyetin 10 katindan daha fazla olacagi sonucuna varilmistir (Zaal,

1994).

Victoria hiz kamerast programinin birincil amaci, siiriiclileri asir1 hiz yapma
davranigindan caydirmak veya diizeyini asagiya c¢ekmektir. Bununla beraber,
yakalanan asir1 hiz yapan siiriicii sayisinin oldukga yiiksek olmasindan dolay1 biiytik
miktarda asir1 hiz cezasi geliri elde edilmistir. Temmuz 1990’dan Haziran 1993’e
kadar hiz kameras1 programi dahilinde yaklasik 1,47 milyon trafik kurali ihlali
ihbarnamesi (TIMS) hazirlanmistir. Thbarnamelerin (TIMS) 1,267 milyonu hiz
sinirlarin1 0-15 km/saat arasinda asanlar i¢in, 197,000’1 hiz sinirlarin1 16-29 km/saat
arasindaki hizlar kadar asan siiriiciiler i¢in, 8,365’1 de sirlar1 30 km/saat ve
tizerindeki hizlarda asanlar i¢in hazirlanmistir (Victoria Polisi, 1993). Bunlara
karsilik, siriiciilere kesilen cezalar sirasi ile, 105 $, 1658 ve 220$ seklinde
gerceklesmistir. Victoria Polisi ayn1 zamanda, ihlal yapan siiriiciilerin yaklasik
%92’sinin kendilerine kesilen cezalar1 56 giinliik siire¢ icerisinde ddediklerini de
raporlarinda belirtmistir. Cogu Avrupa iilkesiyle karsilastirildiginda, bu oldukga
yiiksek diizeyde bir ceza 6ddeme oranidir. Bu ddeme rakamlarina gore, 3 yillik
periyot dahilinde 154 milyon $’dan fazla (123 milyon USD) asir1 hiz cezasi getirisi
olusturmustur. Victoria hiz kamerasi programinin yillik isletme maliyetinin 10

milyon $’dan (8 milyon USD) daha az oldugu sonucuna ulasilmistir (Zaal, 1994).
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2.4.7. Otomatik Hiz Tespiti ile Ilgili Sorunlar

Otomatik hiz tespit etme kameralarinin kullanimi ile elde edilen ¢esitli faydalara
karsilik, bu faydalar1 elde edebilmek i¢in pek ¢cok meselenin de ¢éziimlenme geregi
ortaya c¢ikmistir. Bu meseleler; siiriiciilik davraniglarinin ~ diizenlenmesi,
cezalandirma siirecinin hizi, hiz kamerasi operasyonlarinin genel dogast ve bu
cihazlarin kapsamli olarak kullanimi durumunda toplum tepkilerini kapsayan
tartigmalardan olusmaktadir. Otomatik hiz tespit cihazlarinin kullanilmasindaki
baslica amag, yakalanma riskini miimkiin oldugunca artirarak, siiriiciileri asir1 hiz
yapmaktan vazgecirebilmektir. Asir1 hiz yapma suc¢undan yakalanan siiriicii
oranindaki artisin bir sonucu olarak uygulamanin caydiriciligr artmakta ve
yakalanma riskinin attiginin bilinmesi nedeni ile bu caydiricilik potansiyeli daha da
artmaktadir (Fildes ve Lee, 1993). Otomatik hiz tespit cihazlarinin kullanilmasi
genellikle siiriiciileri1 durduramamistir ve ¢ogu durumda siiriiciiler hizlariin tespit
edildiginden haberdar dahi olmamislardir. Bu uygulama metodunun asir1 hiz yapan
stiriciilere yeterli geri bildirim gondermekteki basarisizligi, otomatik uygulama
cihazlarinin kullanimlar ile ilgili olarak olusan davranigsal faydalarla ilgili bazi

stiphelerin olugsmasina sebep olmustur.

Rothengatter (1990), suc islendiginin tespit edildigi an ile su¢ ihbarnamesinin sucu
isleyen siiriiciiye ulastirilmasi arasinda gecen siirenin, gecikmeye neden olmasi
dolayisiyla yetersiz geribildirim probleminin ortaya c¢iktigina dikkat ¢ekmistir.
Geleneksel uygulama metotlarinin kullanilmasi, sugun ortaya ¢ikartilmasina ve
sugun islendiginin tespit edildigi yer ve zamanda siiriiclilerin hemen
cezalandirilmasina olanak vermektedir. Bununla beraber, otomatik hiz tespit
cithazlarmin kullanilmasi ile, su¢ isleyen siiriiciiler o anda durumdan haberdar
olmayip, ancak sucun islenmesinden birka¢ gilin sonra hatta haftalar sonra trafik
kural ihlali ihbarnamesi kendilerine ulastiginda sug¢ islediklerinden haberdar
olmaktadirlar. Rothengatter (1990), bu gecikmenin ve alan {izerinde sugun
tanimlanma eksikliginin potansiyel caydirma etkisini azaltabilecegini ve uygun yol

kullanicis1 davranisinin desteklenmesine az bir katkisi olacagin ileri siirmiistiir.
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Otomatik hiz tespit cihazlarinin kullanimi ile ortaya c¢ikan ana tartigsma,

cezalandirmanin hemen yapilmasi ile ilgilidir.

Otomatik hiz tespit cihazlarimin kullanilmasini destekleyenler, bu cihazlarin
cezalandirmanin seviyesini yiikseltecegini ve koordine edilmis bir uygulama
stratejisinin bir pargasi olarak kullanilmasi durumunda da, sadece caydiriciligi
artirmayacagini ayn1 zamanda siiriis davraniglar1 hususunda egitici olabilecegini de
savunmaktadirlar. Cezalandirmanin ¢abuk olmasi, dnemli bir etken olabilecektir.
Buna karsilik, eger siiriiciiler yakalanma riskinin yiliksek oldugunu diistinmezlerse,
bu cihazlarin caydirma etkisi yalnizca minimal diizeyde kalmaktadir. Avustralya,
Melbourne’de otomatik uygulama cihazlariyla ilgili bir arastirma gostermistir ki, bu
cihazlarin yogun bir sekilde kullanilmasinin bir sonucu olarak asir1 hiz yapma
davramiginda  dikkate = deger  azalmalar  olugsmaktadir. Bu  davranig
modifikasyonlarinin, otomatik hiz tespit cihazlarinin yogun olarak kullanilmasi ile
olusan yiiksek diizeydeki genel caydiricilik etkisi nedeniyle meydana geldigi
belirtilmistir. Siirticli davraniglarindaki bu degisimin, bu cihazlarin nasil ¢alistigiyla
ilgili haberdarligin artisinin bir sonucu oldugu iddia edilmistir. Bu bilgi, tespit
edilme ihtimalinin ve takip eden cezalandirma Olgiimlerinin diizeyinin yiiksek
oldugunun bilinmesini igerir ve buna, cezalandirmanin siiriicliniin su¢ islediginden
haberdar olmaksizin gerceklestirilebilecegi de dahildir. Eger algilanan ve gercek
yakalanma riski yiiksekse, bir sugun hemen cezalandirilmasi davranis degisikligi
tizerinde kritik bir faktor olmayabilir. Ciinkii siirticiiler, eger hizlar tespit edilmis
olacak ise, bu durumdan kisa bir siire dahilinde haberdar olmus olacaklardir. Bu
Onerme bagka arastirmacilar tarafindan da desteklenmistir. Onlara gore, hiz ihlali
ihbarnamesi su¢ islendikten 2 hafta sonra alinmis olsa bile, asir1 hiz yapma
davranis1 lizerinde 6nemli bir etkiye sahip olmaktadir ve bu sekilde, olusabilecek
haksizliklar da azalmaktadir. Cezalandirma makbuzunun hemen alinmamasi
durumunda bile asir1 hiz yapma davranisinin diizeltilebiliyor olmasi 6nemli bir

bulgudur (Zaal, 1994).
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Oei (1993), elektronik sug¢ bildirim gostergelerinin kullanimi ile yetersiz yol
kullanicis1 geribildirimi probleminin ¢6zlime kavusturulmasinin miimkiin oldugunu
ileri slirmiistiir. Bu gosterge panolari, uygulama alanindan birka¢ yiiz metre ileriye
yerlestirilerek, otomatik tespit cihazlar ile bir arada kullanilmak suretiyle asir1 hiz
yapan siiriiclilere sug¢ islediklerini ve ceza uygulanacagini gosteren bir anlik
geribildirim olusturabilmek amaci ile kullanilmaktadir. Bu tasimabilme 6zelligine
sahip bilgi panolari, temel olarak iki faydaya sahiptir. Birincisi, sug isledigi tespit
edildiginde asir1 hiz yapan siiriiciniin hizin1 diisiirmesi i¢in aninda uyarilmasi
miimkiin olmaktadir. Ikincisi, asir1 hiz yapma potansiyeline sahip siiriiciiler i¢in
uygulama operasyonlarinin aktif olduguna dair giiclii bir gorsel hatirlatict olarak

hizmet vermektedir.

Oei (1993), 1991 yilinda Hollanda Friesland’da hiz sinir1 100 km/saat olan 2 seritli
bir kirsal kesim karayolu Ttzerindeki bir kavsak yaklasiminda yapilan bir
uygulamada, otomatik yerel hiz ikaz: sistemi ile ilgili bir rapor hazirlamustir. Olgiim
sistemi, hiz limitinin 70 km/saate diistigli kavsak yaklasimlarinda, bu hiz limitinin
astlmas1 durumunda otomatik hiz ikaz sinyalinin yanmaya baslamasindan ibarettir.
Bu dlgiimler, ilk olarak bolge halkini bilgilendirme kampanyasi ile baglatilmis ve
buna periyodik olarak devam edilmistir. Sonugta, ortalama hiz her iki yonde de
yaklagik olarak 95 km/saatten 70 km/saate diismiistiir. Meydana gelen kaza sayist
da istatistiksel olarak oldukga kiigiik kalmigtir. Bu kaza sayisinda sert bir diisiis
olustugunu gostermektedir (-%60). Oei (1993) ayn1 zamanda, 2 seritli bir kirsal
kesim karayolunun 4 farkli kesiminde yiiriitiilen bir arastirmay1 da rapor etmistir.
Bu uygulamada hiz limiti 80 km/saat olan bir karayolu iizerinde 10-20 km arasinda
kalan uzunluklar secilmistir. Olgiimler yolun baslangi¢ kesimine sabitlenmis olan
uyar1 sinyallerinden olugsmaktadir ve otomatik hiz ikaz sinyalleri asir1 hiz yapan bir
ara¢ tespit edildiginde otomatik olarak yanmaya baslamaktadir. Yolun 3. ve 4.
kesimlerine bir set yeri degistirilebilir kamera ve radar yerlestirilmistir. Yol
giizergahi iizerindeki isaretlerle ise 60-80 km/saat’lik hiz araliginin giivenli oldugu
gosterilmektedir. Amag trafikte asirt hiz yapan siirlicii oranimi diisiirmek ve

araclarin hizlarin1 60 km/saat ve daha altina ¢ekebilmektir. Diger iki yol kesiminde,
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asir1 hiz yapan siiriiciiler “hiziniz yiiksek™ yazil1 bir uyar sinyali ile ikaz edilmistir.
Bu o6nlemler dizisi, bir bilgilendirme kampanyasi ile baslatilmis ve 8 aylik deneme
siireci boyunca devam ettirilmistir. Dort kesim iizerinde elde edilen ortalama sonug,
asir1 hiz yapanlarin oraniin %40’dan %10’a diistiigli, 60 km/saatten daha az hizla
seyreden ara¢ sayisinda artis oldugu ve bu dort kesimin tamami iizerindeki
kazalarda %35 azalma olustugu seklindedir. Hiz Slgiimleri, sistemin kurulmasini

takip eden birkag ay siiresince devam ettirilmistir.

2.4.7.1. Otomatik Hiz Tespit Cihazlarimin Siiriiciller Tarafindan Kabul
Edilebilirligi
Otomatik hiz tespit cihazlarmin kullanilmasi ile elde edilen yiiksek sug tespit etme
ve dava agma oranlari nedeniyle, bu cihazlarin ahlakiligi ve adilligi ve bu cihazlarin
devlete gelir kaynagi olarak kullanilmasi ile ilgili siiphelerin ortaya ¢ikmasina sebep
olmustur. Southgate ve Mirrlees-Black (1991)’e gore, uygulamanin adilliginin
algilanmast hususunda polis-toplum iligkisi 6nemli rol oynamaktadir ve polis
kaynaklarmin gelistirilmesi ve yol kullanicilariin kurallara uygun davranmalari
icin egitilmeleri de gereklidir. Otomatik trafik kanunu uygulamalariin amacinin,
asir1 hiz yapma davranisina karsi toplum tutumunu degistirmek olmasi durumunda,
bu cihazlarin halk tarafindan kabul gérme orani artmaktadir. Avustralya’daki
aragtirmalar, olumlu toplum tavrinin ve otomatik hiz tespit etme cihazlarinin

kullaniminin kabul gérmesinin su sekilde yaratilabilecegini gostermistir;

e Hiz probleminin vurgulandigi ve asir1 hiz yapma davranisinin hedef alindig:
halka agik programlar dahilinde bu cihazlarin kullanilmasi,

e Bu cihazlarin sadece, kaza gecmisi dnceden belgelenmis olan yerler ve hizin
bir problem olarak tanimlandig yerlere yerlestirilmesi,

e Bu cihazlarin yerlestirilmesi i¢in secilen yerlerle ilgili olarak halkin fikrinin
alinmasi ve,

e Serbest bir uygulama periyodu dahilinde, siiriiclilere ilk hatalarinda ceza

vermeyerek hiz kamerasi operasyonlarina aligmalarinin saglanmas.
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Otomatik hiz tespit cihazlarimin kullanimi ile ilgili olarak halkin diisiincelerinin
arastirildig1 bir ankette, toplumun bu tip uygulama cihazlarina acgik destek verdigi
tespit edilmistir. En yliksek halk destegi, bu cihazlarin zaten kullanilmakta oldugu
yerlerde elde edilmistir ve gorilmiistiir ki, halkin sahip oldugu Onyargilar bu
cihazlarin toplum tarafindan kabul gérmesi iizerinde biiyiik rol oynamaktadir. Yol
kullanicilarinin sadece kiiciik bir kismu rapor edilen iki 6nemli sebepten dolay1 bu

cihazlarin kullanimini onaylamamustir:

e Yanlis kisinin cezalandirilmasi ihtimali

e Bu tip uygulama aktivitelerinin sinsiligi

Ankette elde edilen en 6nemli bulgu, ankete katilanlarin yaklasik olarak %50’sinin
otomatik hiz tespit cihazlarinin kullanildigindan haberdar oldugudur. Sonucta bu
kisilerin daha yavas ara¢ kullanmaya basladiklar1 goriilmiistiir (Zaal

1994).

2.5. OTOMATIK BILGI SISTEMLERI

Otomatik bilgi sistemleri, ilk olarak, insan giicliniin artirilmasina gerek kalmadan
yapilan ihlallerin tespit edilmesine olanak saglar. Ikinci olarak, yol kullanicilarina
iletilen geri bildirimlerin miktar ve uygunluk bakimindan artmasini saglar ve
bdylece bir ihlalin meydana gelme olasilig1 azaltilabilir. Ugiincii olarak, otomatik

sistemler denetlemelerin daha adil ve nesnel olmasini saglamaktadir.

2.5.1. Otomatik Bilgi Sistemlerinin Kullanimi

Otomatik bilgi sistemleri, pek c¢ok durumda, islenen suca dair kesin kanitlar
saglamaktadir. Daha adil ve nesnel olmak yalnizca yargilama islemlerini
kolaylastirmak hatta gereksiz kilmakla kalmay1p, trafik denetiminin halk tarafindan
genis Olciide kabul edilmesini de saglamaktadir. Ozet olarak, otomatik bilgi
sistemlerinin sagladig1 olanaklar 3 kategoriye ayrilabilir. Yerinde kayit ve bilgi

sistemleri, arag i¢i bilgi sistemleri ve kayit isleme sistemleri (DOSE, 1990).
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2.5.1.1. Yerinde Kayit ve Bilgi Sistemleri

Gilinlimiizde kullanilmakta olan yar1 otomatik polis sistemlerinin ¢ogu, yerinde
kayit veya bilgi sistemleridir. Bunlar su islevleri yerine getirmektedir;
e Islenen sucu yerinde tespit etmek,
e Islenen sucu yerinde kaydetmek,
e Siirliciiye sug¢ isledigine ve bu sucun kaydedilmis olduguna iliskin bilgi
vermek,

e Kaydedilen bilgiyi otomatik su¢ kaydi isleme sistemine aktarmak.

2.5.1.2. Islenen Sucun Yerinde Tespit Edilmesi

Gilinlimiizde suglarin  yerinde tespit edilmesi, oOzellikle indiiksiyon halkasi
sistemlerine dayali hiz yapma ve trafik 15131 ihlalleriyle smirhidir. Indiiksiyon
halkas1 sistemi, karayolunda serit izleme gibi baska suglar i¢in de kullanilabilir.
Indiiksiyon halkas1 sistemlerinin potansiyeli diisiiniiliirken, bunlarin diger karayolu
ulagim sistemleri i¢in ¢ok ¢esitli amaglara (6zellikle trafik kontrolii i¢in) hizmet

edecegi diisiiniilmelidir (DOSE, 1990).

2.5.1.3. Islenen Sucun Yerinde Kaydedilmesi

Glinlimiizde suglar fotografla goriintilleme araglariyla kaydedilir. Bunun
dezavantaji, plakalarin insan tarafindan okunmasinin gerekli olmasidir. Plakay1
otomatik olarak okuma iki sekilde gerceklestirilebilir. Ilk yol, fotograf makinesinin
yerine otomatik olarak islenecek resim fiiretebilen bir video kamera koyulmasini
gerektirir. Bunun alternatifi, elektronik plaka belirleme yonteminin kullanimi
olacaktir. Bu durumda elektronik plaka, yerinde kayit sistemlerinin araci belirlemesi
icin kullanilabilecek bir kod gonderecektir. Bu tip bir uygulama, elektronik
plakanin tiim araglarda zorunlu olmasini ve yerinde kayit sisteminin sug isleyen
aracin 0zel plaka kodunu alabilecek bir sistemle donatilmis olmasini gerektirir

(DOSE, 1990).
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2.5.1.4. Siiriiciiye Yerinde Bilgi Verilmesi

Geleneksel trafik denetiminde siirliciiniin bir su¢ islediginin kaydedildigine dair
bilgi almasi birka¢ ay siirebilmektedir. Sugun bir sekilde cezalandirilmasi
durumunda bile, sugla ceza arasinda o kadar uzun bir siire olur ki, bu durumda
herhangi bir 6grenme biciminin gergeklesecegini varsaymak akla yatkin degildir.
Bu nedenle, siiriiciiye geribildirim vermek otomatik bilgi sistemlerinin 6nemli bir
yoniidiir. Bunu yapmanin en kolay yolu, kayit yapilan yerlere mesaj isaretleri
yerlestirmektir. Fakat bu, 6rnegin otoyolda ara¢ kullanimi 6rneginde oldugu gibi,
ancak motorlu araglarin zaman icindeki hareket yonleri mantiksal olarak tahmin
edildiginde uygulanabilir. Ancak bu durumda bile, geribildirimin su¢ islemeyen
diger siiriiciilere degil, sucu isleyen siiriiciiye verilmesini saglamak zordur (DOSE,

1990).

2.5.1.5. Arac Ici Bilgi Sistemleri

Siiriicliye siirlisii hakkinda bilgi vermenin bir diger yolu da, mesaj1 arag i¢i bilgi
sistemine iletmek olacaktir. Prensipte, iletilen sifreyi sozlii yada gorsel bir uyari
mesajina doniistiirebilen basit bir cihaz yeterli olacaktir. Bu cihaz tek basina
calisabilir veya genel siiriicli destek sistemleri bu sistemlerle biitiinlestirilebilir. Bu
sistem kullanilarak onciil bilgi vermek, otomatik bilgi sistemlerine bazi eklemeler
yapilmasin1 gerektirir, ¢iinkii birbirini izleyen en az iki tane Ol¢lim yapilmast
gereklidir. Hiz yapma durumunda siirticiiye onciil bilgi vermek (hiz sinirin1 agtigini
yada asmak iizere oldugunu bildirmek) i¢in bir Ol¢iim; davranigini ayarlayip
ayarlamadigini kontrol etmek ve eger ayarlamadiysa hizin1 kaydederek ona sugunun
kaydedildigine dair bilgi vermek i¢in ise bir bagka dl¢lim gerektirir. Sonug olarak,
onciil bilgi sistemleri basit su¢ yada bilgi verme sistemlerinden ¢ok daha ayrintili

diizeyde kayit sistemlerini gerektirmektedir (DOSE, 1990).

Bir bagka yontem, ara¢ parametrelerinin dogrudan degerlendirmesi yada ara¢c ve

yerinde kaydin birlestirilmesidir. Yalnizca ara¢ parametrelerine bagli uyarici bir
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cihaz, davramisin hangi durumda gosterildigini dikkate almaksizin, yasadisi her
davranisin kaydi i¢in uygun olacaktir. En yiiksek hiz limitini asmak buna giizel bir
ornektir. Ne var ki pek ¢ok davranis sadece belli kosullarda yasaya aykiridir. Bu
gibi durumlarda arag i¢i cihaza, iginde bulundugu yer ve o yerde gecerli olan yasal
kisitlamalar hakkinda bilgi vermek gereklidir. Ornegin, eger arag i¢i sistem yerlesik
isaret direklerinden hiz sinirinin nerede degistigi bilgisini alabilirse, siiriiciiye siiriis
durumunda gecerli hiz sinirin1 astigi1 zaman (yerlesim yerlerinde 30 km/s, imarl

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

2.5.1.6. Thlallerin Arac i¢i Kaydi

Bunun igin iki sistem diisiiniilebilir. {1k sistem; ilgili bilgiyi (ehliyet sicili ve sug tipi
gibi) islenmesi i¢in, karayolu kenarina 0zel olarak yerlestirilmis olan kayit
direklerine ileten etkin bir cihaz gerektirmektedir. Ikinci sistem, takometrenin
elektronik esdegerinin kullanimini igermektedir. Ancak bu sistem takometreden
farkli olarak, farkli ihlal tiirlerini kaydetmek igin kullamlacaktir. Thlal kayitlarinin
saklanmasi, aracin ayrilmaz bir parcasi olacak ve belirli araliklarla yapilan arag
muayenesinde bu bilgiye ulasilacaktir. Alternatif olarak, ehliyetlerin yerini alacak
akillh kart sistemleri gelistirilebilirse, siiriicliniin ihlal ge¢misi bu akilli kartlarda
saklanacak ve ehliyet yenileme ya da vergi 6demelerinde kontrol edilecektir

(DOSE, Rothengatter, 1990).

2.5.2. Akillh Ulasim Sistemleri

Trafik giivenligini artirmak amaciyla kullanilan akilli ulagim sistemleri (intelligent
transportation systems-ITS) diinya genelinde artan bir popiilariteye sahiptir ve
iilkemizde de gectigimiz yillar igerisinde kullanimina baslanmistir. ITS {initeleri;
trafik bilgilendirme sistemi (TBS), degisken mesaj isaretleri (DMI), degisken trafik
isaretleri, radarli hiz ikaz sistemi, goriintii kontrol sistemleri, trafik Ol¢iim
sistemleri, kavsak kontrol sistemleri, plaka tespit sistemleri gibi boliimlerden
olusabilmektedir. ITS projeleri fiber optik, kablolu veya RF haberlesme
altyapisinda olabilirler (Ortana, 2002).
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2.5.2.1. Radarh Hiz ikaz Sistemi

Bu cihaz gelismis iilkelerde oOzellikle son yillarda yaygin bir sekilde
kullanilmaktadir. Calisma mantig1 ise oldukca basittir. Sistemde, gegen tiim
araclarin hiz1 Olgiilmekte, limitin iizerinde seyreden araglarin Olgiilen hizi bir
ekranda gosterilerek, siiriictinlin durumun farkina varmasi saglanmaktadir. Bu
sayede siirliciiniin hiz limitinin altina inmesi saglanmaktadir. Tiirkiye’de de trafik
giivenligi projesinin boliimlerinden olan pilot proje kapsaminda, Gerede-Samsun ve
Bolu-Karabiik karayolu iizerinde Ismetpasa ve Kursunlu mevkilerine, Karayollar1 4.
Bolge Midiirligii tarafindan 4 ayri radarlhh hiz ikaz sistemi kurulmustur (Ortana,

2002).

Sekil 2.5.1. Bolu-Karabiik yolu doppler radarli hiz ikaz sistemi (Ortana, 2002)

Bolu-Karabiik yolu iizerinde uygulanan sistem; doppler radar, LED’li gbsterge ve
tastyic1 birimden meydana gelmektedir. Radarli hiz ikaz sistemi trafikte seyreden
araglarin hizlarin1 Slgerek yiiksek hizda seyreden araglart uyarir. Sisteme 400 m
mesafeden itibaren araclarin hizlar1 Olgiiliir. Eger aracin hizi miisaade edilen hiz
limitinin altindaysa LED’li gostergede hi¢bir sey yanmaz, flasorler de ¢alismaz.
Eger aracin hiz1 miisaade edilen hizin {izerinde ise, kirmizi renkli olarak LED’li

gosterge lizerinde gosterilir. Ayrica hiz gostergesinin altinda bulunan YAVAS
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yazisit yanar, gostergenin 4 kosesinde bulunan uyarici flasorler caligmaya
baslayarak (kirmiz1 hiz bilgisiyle birlikte) siiriiciiyii uyarir. Olgiilen asir1 hiz bilgisi
5’er km’lik adimlar ile LED gostergede goriintiilenir. Bu sekilde hizli giden siiriicii
miisaade edilen hiz limitine yani hiz levhasinda yazilan hiz degerine diismesi icin

uyarilmis olur (Ortana, 2002).

Hiz ikaz sistemlerinde siiriiclilere cezai miieyyide uygulanmamasina karsin
ozellikle o bolgeden ilk defa gegen siiriiciilerin hizlarini limitler seviyesine
indirdikleri gorilmiistiir. Bazi siiriiciiler hizlarim1  gordiiklerinde ve ikaz
edildiklerinde, cezai islem uygulanacagini zannettikleri i¢in yavaslamaktadirlar.
Istanbul’da Sabiha Gokgen Havalimani'na giden cevre yolu iizerindeki keskin bir
viraj yaklagimina radarli hiz ikaz sistemi ile degisken hiz limit igaretinin entegre
calistigi bir uygulama yapilmistir. Uygulamada hiz limitinin altinda seyreden
araclara sadece hiz limiti gosterilmekte, limitin {izerinde seyreden araglara ise ayni

zamanda hizlar1 da gosterilerek hizlarini diisirmeleri yoniinde uyar1 yapilmaktadir

(Ortana, 2002).

Bolu-Karabiik yolunun ismetpasa mevkiinde (100-13/11 km’de) yapilan uygulama
nedeniyle elde edilen sonuglar, Karayollar1 4. Bolge Miidiirliigii’niin raporlarina

gore soyledir:

Cizelge 2.5. Radarli hiz ikaz sistemi uygulamasinin once ve sonrasinda kaza
olugsumlar1 (Ortana, 2002)

KAZA SONUCLARI 1999 2000
Kaza sayisi 13 3
Olii sayis1 - -
Yarali sayist 25 -
Maddi hasarli kaza sayisi 17 3
KAZA TiPLERI 1999 2000
Duran araca ¢arpma 1 -
Carpisma 3 -
Sabit cisme ¢arpma 1 -
Devrilme 1 1
'Yoldan ¢ikma 7 2
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Ismetpasa mevkiinde kaza kara noktalarinin iyilestirilmesine yonelik calismalarim,
kazalarin 6nlenmesinde ne kadar etkili oldugu Cizelge 2.5’de goriilmektedir. Pilot
uygulamanin yapildig1 bdlgede hiz ikaz sisteminin etkilerini tespit etmek amaciyla
Karayollar1 4. Bolge Miudirliigii ve Ortana firmasi yetkilileri tarafindan bir
arastirma yapilmistir. Hiz ikaz sistemi acgikken ve kapaliyken yapilan 6lgiimlerden
elde edilen veriler karsilastirildiginda su sonuclara varilabilmektedir:

e Sistemin Ozellikle yoldan ilk defa gegen siiriiciiler iizerinde etkili
oldugu ve mutlaka hizlarin1 hiz limiti seviyesine diistirdiikleri,

e Araglarin ilk hizlari ile son hizlar karsilastirildiginda, sistem agikken
araclarin hizlarini daha fazla azalttiklari,

o Sistem kapaliyken gecen araclarin ilk ve son hizlarinin belirli bir
kilometrede yogunlagsmamasina ragmen, sistem acikken araglarin biiyiik
bir cogunlugunun son hizlarimin hiz limitinin altinda veya biraz iistiinde
oldugu,

e Sistem acikken araglarin ilk ve son hizlar1 arasindaki farkin, sistem
kapaliyken ki hiz farklarindan daha fazla oldugu,

e Sistem agikken Ozellikle yiiksek hizlarda seyreden araglarin hizlarini
daha fazla yavaslattiklar1 vb.

Tiim sonuglar bir arada degerlendirildiginde Kursunlu ve Ismetpasa mevkilerinde
yapilan 1iyilestirme c¢alismalarinin olumlu sonuglar verdigi goriilebilmektedir

(Ortana, 2002).

2.5.2.2. Plaka Tespit Sistemleri

Otomatik plaka tespit sistemleri; araglarin goriintiilerinin bir kamera ile alinip, bu
goriintiiden plakalarinin belirlenmesini saglayan bir goriintii isleme teknolojisidir.
Bu teknoloji iizerinde gelistirilen pek cok iiriin ve sistem, giivenlik ve trafik

projelerinde genis uygulama alani bulmaktadir.

Yurtdisinda bu teknoloji genellikle 4 isim altinda taninmaktadir.

e Otomatik Ara¢c Tanimlama ( Automatic Vehicle Identification — AVI )
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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 asagidaki tinitelerden olusur:

Bir video goriintii toplayici sistem (En genel anlamda video kamera)
Goriintii  isleme ve kontrolii i¢in bir merkezi islem iinitesi (Sistem
yaziliminin ¢alistigi bir bilgisayar)

Hardware veya software karakter tespit cihazi

Kontrol merkezi ile kamera arasinda verilerin aktariminin saglandigi

haberlesme sistemi

Goriintii isleme tiniteleri kamera goriintlilerini bir 6nceki goriintii ile karsilagtirarak

arag varligim tespit eder. Sistemin kuruldugu yerde bir ara¢ sistemin goriis alanina

girdiginde, varlig1 dedekte edilerek gecen arabanin goriintiileri alinir. Bu goriintii

dijital sinyale g¢evrilerek, aracin plakasi tespit edilir. Plaka tespiti sirasinda arag

iizerindeki her tiirlii etiket, cesitli tanimlama numaralari, iiretici firma logolar

elenerek sadece aracin plakasi tespit edilir. Ara¢ plakalarinin {ilkelere gore

farkliliklar gostermesi, sistemlerin gercek plaka tespitini etkilememektedir. Arag

plakalar1 tek veya ¢ift satirli olabilir ya da degisik karakter fontuna ve yiiksekligine

sahip olabilirler. Sistem icerisindeki karakter tespit iinitesi ile biitiin ara¢ plakalari

global bir sekilde tespit edilebilmektedir (Ortana, 2002).
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Sekil 2.5.2. Ornek bir PTS bilgisayar ekran1 goriintiisii (Ortana, 2002)

Otoyollarda yol iistiindeki kdpriilere birbirinden birkag kilometre ara ile plaka tespit
sistemleri monte edilir. Her sistem otomatik olarak goriintiileri ve plakay1 tespit
ederek kaydeder. Plakalar merkez bilgisayara gonderilir, merkez bilgisayar her iki
sistemden gelen plakalar1 uyumlandirarak, o noktalardan gecis zamanlarina gore her
bir aracin ortalama hizini hesaplar. Ortalama hiz1 agan araglarin bir listesi yapilir ve
kanit olarak aracin her iki noktadaki goriintiileri ile birlikte (ve programin
ozelliklerine gore aracin rengi, sinifi gibi bazi ilave bilgilerle birlikte) kaydedilir.
Bu uygulamanin bazi énemli avantajlar1 vardir. Her seyden 6nce bu programlar
tamamiyla otomatik olarak caligmaktadirlar. Ayrica tek bir noktada radar vb.
cihazlarla hiz 6l¢limii yapan sistemlerin yerleri genellikle siirticiiler tarafindan asagi
yukart bilinir ve hiz yapan siiriiciiler buralardan gegerken hizlarini disiiriirler. Oysa
plaka tespit sistemleri uzun mesafeler boyunca siiriiciileri limitlere uymaya zorlar.
Plaka tespit sistemleri ayrica yoldaki “degisken mesaj isaretlerine” baglanarak
hizlar1, plakalariyla birlikte siiriiclilere gosterebilmektedir. Radarli plaka tespit
sistemi Ozellikle keskin virajlar, kor noktalar ve tiinel girisleri gibi tehlikeli yerlerde
fayda saglayacaktir. Radarin yeri siiriiciiler tarafindan bilinse bile, ceza yememek
diistincesiyle siiriiciiler bu kritik bolgelerden diisiik hizla gegecektirler (Ortana,

2002).

2.5.2.3. Degisken Mesaj Isaretleri

Degisken mesaj isaretleri (DMI), trafik ile ilgili gerekli her tiir mesaji, yazili ya da
grafik sekil olarak tlizerinde gosterebilen, 151kl1 isaretlerdir. Bu sistemler:
e Hava, yol , trafik durumu ve diger bilgileri aninda siiriiciilere bildirirler.
e Radarli modelleri, araglarin hizin1 da 6l¢erek, hem hizin1 gosterir hem de
yavaglamalari i¢in uyar1 mesaj1 yazar.
e Hava, yol ve trafik kosullarinin uyariy1 gerektirmedigi hallerde, genel

kurallar hakkinda hatirlatici mesajlar verirler.
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Degisken Mesaj Isaretleri, yol kenar1 veya bas {istii tastyicilara monte edilir.
Istenilen boyutlara kadar biiyiitiilebilen modiiler elektronik sistemlerdir ve Amerika,
Avrupa ve gelismis karayolu agi bulunan tiim iilkelerde oldukca yaygin olarak
kullanilmaktadir. Bu sistemler 6zellikle, tiinel giris ¢ikislarinda, otoyol baglant1 ve

gise girislerinde, sehir giris ve ¢ikiglarinda, koprii yaklasimlarinda, bunlar diginda

karayolu aginda ihtiya¢ duyulan diger yerlerde kullanilabilmektedir (Ultra Ulagim
ve Trafik Ltd. Sti., 2002).

Sekil 2.5.3. izmir-Aydin Otoyolu, Selatin Tiineli degisken mesaj isaretleri (Ortana)

Degisken mesaj isaretlerinin {iretiminde genel olarak asagidaki teknolojiler
kullanilmaktadir:
e Elektronik ve haberlesme teknolojilerinin en ileri olanaklarini biinyesinde
baridiran Hi-Tech (ileri teknoloji lirtinii) sistemlerdir.
e (Goriisii her kosulda saglayan 1s1klit LED’ler kullanilmaktadir.
e Mesajin parlaklik seviyesi havanin aydinlik seviyesine gére otomatik olarak
ayarlanmaktadir.
e GSM ve diger standart kablolu ya da kablosuz haberlesme teknolojilerini
kullanilmaktadir.
e Bilgisayarli Kontrol Merkezi tarafindan izlenip, kontrol edilmektedir.

e Istenilen mesajlar otomatik ya da manuel olarak dogrudan gosterge paneline

gonderilebilmektedir (Ultra Ulasim ve Trafik Ltd. Sti., 2002).
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Degisken Mesaj Isaretlerinin kullanimu ile, dzellikle iilkemizde hayata gegirilmeye
baglanan akilli yollar projeleri en ileri iilkelerdeki seviyelere tasinmis olmaktadir.
Bundan bdyle karayollarimiz sadece yollardan, kopriilerden, tiinellerden vs. ibaret
olmayacak, siiriicli ve diger kosullarla interaktif etkilesimli halde isleyen, dinamik

ulasim ag statiisiine gececektir (Ultra Ulagim ve Trafik Ltd. Sti., 2002).

DIEKAT
FESEIN

Sekil 2.5.4. Bir degisken mesaj isaretli hiz ikaz sistemi (Ultra web sitesi, 2002)

e Karayollarinin uzaktan da kontrol edilmesi ve denetlenmesi bu sayede
miimkiin olmaktadir.

e Daimi ve bire bir hiz denetimi, yollarda asir1 hizdan kaynaklanan tehlikeleri
en aza indirerek, karayolu giivenligini artirmaktadir.

e Karayolu kullanim kapasitesi de ayn sekilde optimize edilmektedir.

e Karayollarimiz Avrupa standartlarima eristirilmekte ve hatta bazi
uygulamalarda ¢ok daha ileri kalitede yollar hizmete sunulmaktadir.

e Siiriiciilerin yiiksek standartlarda, daha konforlu, bilingli ve giivenli seyahat
etmeleri saglanmis olmaktadir. Siiriiciilerde karayoluna karsi gliven ve

kendisinin devamli izlendigi hissi verilmektedir.

[zmir-Aydm Otoyolu, Selatin Tiinelinde uygulanan projede, 6 adet 60cm karakter
yuksekliginde 3 satirli, her satirinda 18 karakter bulunan tekst degisken mesaj
isaretleri (2 adet DMI' de radar bulunmaktadir), 42 adet matriks tipi degisken trafik
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isareti (tlinel i¢i), 18 adet matriks tipi degisken serit isaretleri (tiinel dis1), 14 adet
matriks tipi degisken hiz limit isareti (tiinel i¢i), 18 adet matriks tipi degisken hiz
limit isaretleri (tlinel dis1), 6 adet LED trafik lambasi kurulmustur. Degisken serit
isaretleri ve degisken hiz limit isaretleri ayn1 tag lizerinde her serit i¢in birer adet
olmak iizere tiinel iginde ve tiinel yaklasimlarinda kurulmustur. Isletme merkezi
tarafindan yonetilen ve kontrol edilen bu sistemler; siiriiciileri serit kullanimi1 ve hiz
limitleri konusunda birbiriyle entegre ¢alisarak yonlendirmekte ve uyarmaktadir

(Ortana, web sitesi, Aralik 2002).

Sekil 2.5.5. Selatin tiinelinde ara¢ hizin1 ve hiz limitini gdsteren DMI (Ortana,
2002)

Bolu Dag1 Gegisi Trafik Bilgi Sistemi Projesi ise Tiirkiye'de bu konuda uygulanan
ilk proje olmustur. Projede hem yazi1 hem grafik 6zellikli degisken mesaj isaretleri
kurulmustur. Proje kapsaminda 2 adet degisken mesaj Isareti; 40cm karakter
yuksekligi, 3 satir, her satirda 18 karakter bulunan tekst ve 1,5m x 1,5m
boyutlarinda grafik boliim, 8 adet degisken mesaj isareti; 30cm karakter yiiksekligi,
2 satirl, her satirda 12 karakter bulunan yazi degisken mesaj isareti ve VMS kontrol
yazilimi kullanilmistir. Degisken mesaj isaretlerinin kontrol ve yonetimi TCK
Trafik Kontrol Merkezinden yapilmaktadir. Siirliciilere verilmesi gereken her tiirli

mesaj, bilgi, uyari, trafik isaretleri kontrol merkezindeki kontrol yazilimi ile
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operatorler tarafindan biitliin ilgili degisken mesaj isaretlerine gonderilmektedir

(Ortana, web sitesi, Aralik 2002).

2.5.2.4. Mobil Degisken Mesaj Isaretleri

Karayollarinda trafigi diizenlemek ve siiriiciileri bilgilendirmek amaciyla kullanilan
ekipmanlardan biri de mobil degisken mesaj isaretleridir. Ulkemizde de 2001 yil1

icerisinde 13 adet tek renkli mobil degisken mesaj isaretinin alimi Karayollar1

Genel Midiirliigii tarafindan gerceklestirilmistir.

Sekil 2.5.6. Cesitli firmalara ait mobil degisken mesaj isaretleri (Ortana web, 2002)

Sistemler romork iizerindeki bir kumanda paneli ile lokal olarak ydnetilmektedir.
Biitiin  sistemlerde GSM  haberlesme altyapisi  kurulabilmektedir. Bolge
midiirliklerinde kurulan sistem kontrol programi ile biitiin sistemler uzaktan
kontrol edilebilmektedir. Ayrica yetkilendirilmis cep telefonlari ile sistem kontrol

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

Asir1 hiz, tali bir siirlicii kusuru olarak tanimlanmis olmasina karsin, istatistikler
bunun Tiirkiye wulusal trafiginin en Onemli sorunlarindan biri oldugunu
gostermektedir. Ara¢ kullanma hizi arttikca, hem kazalarin olusma sikligi hem de
meydana gelen kazalarin ciddiyeti artmaktadir. Konuyla ilgili yapilan
arastirmalardan ve anketlerden, trafikteki siiriiciilerin %90’mindan fazlasinin
yasamlarimin bir doneminde mutlaka belirlenen veya Onerilen hiz limitlerini

astiklar1 anlasilmaktadir.

Bir ¢ok onlemler zinciri ara¢ kullanma hizlar1 tizerinde etkili olmaktadir. Trafikteki
ara¢ hizlariin, giivenli oldugu diisiiniilen hizlara cekilebilmesi icin; yola ve arag
siniflarina gore cesitli hiz limitlerinin uygulanmasi, genel yol tasarimi ve yol
geometrik parametrelerinin izin verdigi durumlarda yol tiimsekleri yapilmasi ve
genigliklerin azaltilmasi gibi fiziksel dnlemlerin uygulanmasi ve siiriiclilerin arag
kullanma hizlar1 konusunda kendilerine bilgi veren farkli sekillerdeki geri besleme
tekniklerinin kullanilmasi gibi metotlardan yaralanilmaktadir. Anlasilacagi iizere
uygun hiz tercihlerinin tesvik edilmesi ve hiz limiti konusunda kanun
uygulamasinin yapilabilmesi i¢in kullanilan pek ¢ok yontem vardir. Asiri hizin
sebep oldugu kazalarda 6lenlerin ve yaralananlarin sayilar1 ve ortaya c¢ikan biiyiik
maddi kayiplar goz oniine alindiginda, trafikte asir1 hiz probleminin {izerinde ciddi
aragtirmalar yapilmasi ve ¢oziim iretilmesi gereken Onemli bir sorun oldugu

rahatlikla goriilebilmektedir.

Trafikte uygunlugu tespit edilmis olan hiz limitlerine siiriiciiler tarafindan riayet
edilmesini saglamak amaciyla yapilan polis uygulamalarinda kullanilan metot, ister
geleneksel isterse otomatik uygulama metodu olsun, ara¢ hizlarimin dl¢timiinde
radar cihazlarindan yararlanmaktir. Otomatik uygulama metodunda radara ek
olarak, araclarin goriintiilerini kaydedebilmek i¢in kameralardan ya da fotograf

makinelerinden yararlanilmaktadir.
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Gelismis tiilkelerde trafikteki ara¢ hizlarimi siirekli kontrol ederek kazalarda azalma
saglayabilmek amaciyla akilli ulasim sistemleri (ITS-Intelligent transportation
systems) kullanilmakta ve bu sistemlerin kullanimlar1 her gecen giin daha da
artmaktadir. Trafikte hiz kontrolii konusunda diinya genelinde yapilan pek cok
calisma, ITS’nin olduk¢a olumlu sonuglar verdigini gostermistir. Ancak bu
kompleks sistemlerin ilk yatirim-igletme maliyetlerinin de oldukga yiiksek oldugu
bilinmektedir. Iste bu calismanin baslangi¢ noktasindaki amaci, I1TS’lerde de
kullanilan radar ve video kamera cihazlarindan yararlanarak ve ilk yatirim-igletme
maliyetlerini olduk¢a diisiik diizeylerde tutarak Isparta’da belirli bir yol kesiminin

hiz kontroliiniin yapilmasinin saglanabilmesidir.

Kullanilacak materyal, ara¢ hizlarini tespit edebilmek i¢in bir radar, bu araglari
goriintiileyebilmek icin bir dijital video kamera ve bu iki cihaz arasindaki baglantiy1
olusturabilmek icin kullanilacak bir arabirim {initesi ve sarf malzemelerinden
olusacakti. Sistem yol {izerine yerlestirilecek ve insansiz olarak calistirilacakti.
Uygulama esnasinda radar cihazi siirekli ¢alistirilacak ve gegen araglarin hizlari
oOlgiilecekti. Belirlenen esik hizinin {izerinde gegen arag tespit edildigi anda, radar ve
kamera arasina kurulan arabirim araciligiyla video kamera tetiklenerek belirli bir
siire dahilinde bu aracin goriintiisii ¢ekilecekti. Boylece asir1 hiz yapan araglarin
goriintiileri otomatik olarak kaydedilebilecekti. Sistemin maliyeti, gelismis Avrupa
tilkelerinde ve ABD’de halihazirda kullanilmakta olan benzer sistemlere gore
oldukca diisiik diizeyde kalacakti. Zira bu konuda gerekli arastirmalar yapilmis ve

satici firmalarla temas olusturulmustu.

Sonugta Ongoriilen sistem igin kullanilabilecek radar cihazinin maliyetinin
vergileriyle ve ABD’den ulasim masraflariyla beraber 1900 USD civarinda, video
kameranin ise yine vergileriyle beraber 900-1000 Euro civarinda tutacagi tespit
edilmistir. Arabirimin olusturulmasi ve diger sarf malzemelerinin temin edilmesinin
ardindan olusacak maliyetin oldukca diisiik diizeyde kalacagi buradan
goriilebilmektedir. Ancak, uygulamada kullanilacak radar cihazi tespit edilip satici
firmalarla temasa gecilmis olmasina karsilik, radar cihazinin ithali konusunda

gerekli olan izinler alinamadigindan bu cihaz alinamamistir. Bu nedenle, arag
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hizlarmin Olgiimiinde video kamera kullannomina karar verilmistir. Uygulama
asamasinda, kameranin goriintii alani igerisinde se¢ilmis olan ve uzunlugu bilinen
bir yol kesiminden gegen araglarin, gecis siireleri dikkate alinarak hizlar c¢esitli

yontemlerle hesaplanmustir.

3.1. Uygulama Materyali

Uygulama asamasinda hem araglarin goriintiilerini kaydetmek hem de hizlarim
hesaplamak icin bir analog video kameradan faydalanilmistir. Bu amagcla kullanilan
materyal, Panasonic M 9000 S-VHS analog video kamera, tripod olarak da

adlandirilan kamera sehpasi ve bir adet VHS kasetten olusmustur.

Kullanilan video kameranin teknik 6zellikleri agagidaki gibidir:

e PANASONIC M 9000 S-VHS Camcorder

e Format : SVHS analog video kamera

e Goriinti (CCD) :1/3 ing

e Optik Zoom (12 x

e Dijital Zoom : 100 x

e Isiklandirma : 1,4 lux (minimum 1,0 lux)

e Frekans : Hi-Fi 50-20000 Hz, Normal 8-8000 Hz
e Ebatlar :130 mm x 245 mm x 476 mm

o Agirhik :2,70 kg

e Uretim Yeri : Japonya

Sekil 3.1°de kullanilan video kameranin bir 6rnegi goriilmektedir.
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Sekil 3.1. Uygulamada kullanilan video kamera (Panasonic M 9000 S-VHS)

3.2. Uygulama Alam

Calismanin uygulama alani olarak, Isparta Siileyman Demirel Universitesi’nin
oniinden gecen ve Dogu -Bat1 Kampuslerini birbirinden ayiran, Isparta’y1 kuzeyden
Istanbul, Ankara, Izmir gibi sehirlere baglayan karayolu segilmistir. Uygulama
alanini yaklasik olarak gosteren bir kroki Sekil 3.2°de goriilebilmektedir.

Yol boliinmiis yol olup, gidis ve doniis istikametlerinde ikiser seride sahiptir.
Kamera ise, tiniversitenin Dogu-Bati Kampuslerini birbirine baglayan ve 4,90 m’lik
bir yiikseklige sahip olan {ist gecit kopriisii iizerine yerlestirilmistir. Kameranin
uygulama yonii secilirken de, Isparta sehir merkezi istikametine dogru giden
araclarin Onden goriintiilerinin alinabilmesi  istenmis ve kamera bu sekilde
yerlestirilmistir. Isparta sehir merkezi giris levhasi ile kameranin yerlestirildigi st
gecit arasindaki mesafe 245 metredir. Dolayisiyla bu alanda otomobiller icin

uyulmasi gereken hiz limiti sehir i¢i hiz limiti olan 50 km/saattir ve uygulama alani
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igerisinde bu hiz limitini gosteren bir trafik levhasi da bulunmaktadir. Ancak gerek
yolun geometrik standartlar1 gerekse sehre giris alan1 olmasi nedeniyle siiriiciilerin
bu limite genellikle uymadiklar1 goriilmiis ve burasinin uygulama alanmi olarak

secilmesine karar verilmistir.

3.3. Uygulama Metodu

Uygulama, giindiiz saatlerinde, Boliim 3.2°de sozii edilen alanda, trafige acik yol
sartlarinda ve uygun hava kosullar1 altinda gerceklestirilmistir. Uygulamayi
gerceklestirmek i¢in, kameranin uygulama alanini en iyi gorebilecegi yer olarak
tespit edilen ve Siileyman Demirel Universitesi'nin Dogu-Bati Kampuslerini
birbirine baglayan iist gecit kullanilmistir. Bu amagla uygulamada kullanilan video
kamera, yolu en iyi gorecek aci ve konum belirlenerek {ist gegit iizerine
kurulmustur. Kameranin bu noktaya sabitlenmesi i¢in kendi tripotundan (ii¢ ayak
sehpa) faydalanilmigtir. Uygulama yonii olarak ise, tiniversitenin giris kapisinin
bulundugu taraf secilmistir. Bu sekilde sehir disindan Isparta’ya girerek sehir
merkezi istikametine dogru giden araglarin 6n taraflarinin goriintiileri alinabilmistir.
Bu alanmn ve uygulama dogrultusunun se¢iminde, {iniversite girisi olmasi
dolayistyla olusan yaya trafigi ve sehir i¢i alan olmasina ragmen sehre giris noktasi
olmast nedeniyle siirliciilerin genellikle sehir i¢i hiz limiti olan 50 km/saate

uymadiklarinin gézlemlenmis olmasi etkili olmustur.

Uygulamanin hayata gegirilmesi i¢in, kamerayla goriintiisii alinan alan dahilinde iki
farkli uzunluk segilmistir. Bunlardan birincisi, Siileyman Demirel Universitesi’nin
girisini gosteren levha ile hemen {ist gecidin yakinindaki dairesel trafik levhalari
arasindaki mesafedir. Ikinci alan olarak ise, sozii edilen giris levhasinin biraz
ilerisinde yer alan ve yolu boydan boya dik olarak kesen bir asfalt yama ile ilk
uygulama alaninda da kullanilmis olan trafik levhalar1 arasinda kalan aralik
kullanilmigtir. Burada iki farkli uygulama alani kullanilmasinin amaci, bu uygulama
alanlar1 arasinda karsilastirma yaparak, ara¢ hizlarinin 6l¢iimiinde dikkate alinan

mesafenin sonuca olan etkisinin belirlenmesi olmustur.
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Yukarida da sozii edilen uygulama alanlarinin uzunluklar1 6l¢iilmiis ve ilk 6l¢lim
alaninin uzunlugunun 64 m, ikinci 6l¢iim alaninin uzunlugunun ise 153 m oldugu
goriilmiistiir. Daha sonra, kamera {ist gecit lizerine yerlestirilmis ve uygulamada
kullanilan otomobil ile yukarida bahsedilen uygulama alanlarindan sabit hizlarla
gecilmigtir. Uygulama hizlar1 olarak 50, 60, 70, 80, 90 ve 95 km/saatlik hizlar
secilmis ve bu hizlar ikiser defa uygulanmistir. Uygulama trafige agik alanda
gergeklestirildiginden daha yiiksek hizlara ¢ikilamamistir. S6z konusu sabit hizlarin
saglanabilmesi i¢in uygulama aracinin hiz gostergesinden faydalanilmistir. Farkli
araglarin hiz Olgerlerinin gosterdigi hiz degerleri arasinda fark olabilecegi
diisiintilerek, uygulamada hep aym ara¢ kullanilmistir. Bu sekilde aracin hiz
Olcerinde hata olsa bile, yapilan okumalar arasinda bir dogrusallik elde edilmek

istenmistir.

Kameranin goriintii ¢ergevesi 6nce birinci 6l¢lim alanmi (64 m) gorecek sekilde
ayarlanmis daha sonra uygulama araciyla bu alandan 50, 70 ve 90 km/saatlik
hizlarla ikiser defa gecilmistir. Sonraki asamada kameranin goriintii alani ikinci
grup Olgiim alanina (153 m) gore ayarlanmis ve uygulama araciyla sirasiyla 60, 80,
90 ve 95 km/saatlik hizlarla yine ikiser defa gec¢ilmistir. Bu gecisler arasinda
kamera acik tutularak, bu arada yoldan gecen diger araglarin da goriintiileri
kaydedilmistir. Bu sekilde yolun bu kesiminden gecen diger araglarin hizlarinin

belirlenmesi hedeflenmistir.

Uygulamanin son asamasinda, arazide video kamera tarafindan kasede cekilen
goriintiiler VCD’ye  aktarilmigtir. Bdylece bu  goriintiiler  bilgisayara
aktarilabilmistir. Daha sonra bu gorlintiler 06zel programlar kullanilarak
bilgisayarda seyredilmistir. Program olarak, zaman sayacinda salise kismi da

bulunmasi dolayisiyla Windows Movie Maker’dan yararlanilmigtir.

Arag hizinin hesaplanmasindan 6nce birinci 6lgiim alani kullanilmigtir. Bunun i¢in;
aracin belirli hizlardaki gecis sirasina gore, goriintiilerden gecis siirelerinin hesabi
yapilmistir. Bu amagla goriintii, uygulama araci 6l¢iim alaninin baslangi¢c noktast

olarak kabul edilen Siileyman Demirel Universitesi giris levhasi hizasina girdigi



69

anda duraklatilmistir. Bu goriintliiniin zamani programin sayacindan okunmus ve
dakika, saniye ve salise olarak kaydedilmistir. Daha sonra goriintii tekrar
oynatilmig, ara¢ uygulama alanimmin sonu olarak kabul edilen dairesel trafik
levhalarma geldiginde gorlintii tekrar duraklatilmistir. Buradaki zaman da
kaydedilmistir. Aracin bu iki nokta arasindan gegis stiresi, bu sekilde zaman farklari
olarak salise hassasiyetiyle hesaplanmistir. Bu islem uygulama aracinin farkl
hizlardaki diger gecislerinde de ayni sekilde uygulanmistir. Ayni islemler ikinci

uygulama alaninda (153 m) da aynen tekrar edilmistir.

Aracin gecis slirelerinin  hesaplanmasinda gayet hassas davranilmistir. Zira
kullanilan analog video kamera tarafindan kaydedilen goériintiiler, saniyede 25
kareden olusmaktadir. Her gorlinti karesi arasindaki zaman dilimi esittir.
Dolayisiyla kamera tarafindan 4 salisede bir goriintii kaydedilmistir. Bilgisayarda
goriintii  takip edilirken ise, ara¢ uygulama alanimnin baslangic noktasina

yaklastiginda goriintii duraklatilmig ve birer kare atlatilarak ilerletilmistir.

Sekil 3.3’de, ikinci uygulama alani lizerinde yapilan ¢alisma sirasinda, uygulama
aracinin alana giris ve ¢ikis goriintiileri gosterilmistir. Gorildiigi tizere ilk dort
kare, aracin referans noktasina ulasmasindan sonraki goriintiilerinden olugsmaktadir
ve bu goriintiiler, kayit birer kare oynatilarak elde edilmistir. Burada her kare
arasindaki zaman farkinin 4 salise oldugu goriilebilmektedir. Daha sonra arag
uygulama alaninin sonuna gelene kadar, goriinti oynatilmis ve burada
duraklatilmigtir. Son iki kare ise, aracin uygulama alanindan ¢ikis anindaki
goriintiilerinden olusmaktadir. Ilk kare ve son kare arasinda gecen zaman, bize

aracin uygulama alanindan gecis siiresini vermistir.
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Ayni islemler uygulama aracinin her gecisi i¢in tekrar edildikten sonra, hizlarin
hesaplanmasi asamasina gec¢ilmistir. Bu amagla, uygulama alanindan gecerken
aracin hiz gostergesinde okunan degerle, gecis zamanindan olusan bir grafik
olusturulmustur. Bu grafikten yola ¢ikilarak zamana bagli bir hiz formiilii elde
edilmistir. Ayrica elde edilen veriler i¢in regresyon egrisi olusturulmus ve buradan
R’ degeri de elde edilmis, hesaplanan hizlar arasindaki iliskinin anlamhli
arastirilmis, dolayisiyla bu hizlarin gergege uygun olup olmadiginin kontrolii
yapilmistir. Bu asamadaki islem de iki ayr1 uygulama alani i¢in ayr ayr
gergeklestirilmistir. Boylece iki uygulama alam igin farkli formiil ve R* degerleri
elde edilmis ve aralarinda bir karsilastirma yapilmistir. Elde edilen R’ degerlerinden
yola ¢ikilarak, hizlarin hesaplanmasinda hangi uygulama alaninin, dolayisiyla

uzunlugun daha gercekei sonuglar verdigine karar verilmistir.

Diger taraftan, uygulama aracinin hizinin hesaplanmasi i¢in miimkiin goriilen bir
baska yontem de karsilastirma yapmak amaciyla kullanilmistir. Bunun igin,
uygulama alaninin uzunlugu ve bu araliktan gegen aracin gegis siiresi bir arada
kullanilmistir. Bu degerler V=X/T (V=Hiz, X=Mesafe, T=Zaman) formiiliinde
yerine koyularak, arac hizi her gecis i¢in hesaplanmistir. Hesaplanan hiz degerleri,
aracin hiz gostergesinde okunan ve zaman-hiz iligkisinden hesaplanan hizlarla
karsilastirlmistir.  Boylece hesaplanan hizlar arasinda olusan R*® degerleri
incelenmis ve bdylece hesaplanan hizlarin dogrulugu bir kere daha arastirilmustir.
Uygulama siireci igerisinde yoldan gegen araglarin hizlar1 hesaplanirken, o

uygulama alani i¢in olusturulan formiil kullanilmistir.
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4. BULGULAR

Boliim 3.2°de de ayrintisiyla bahsedildigi gibi, tezin uygulamasi iki farkli uzunluk
icin yapilmustir. Uzunluklarinin farkli olmasindan dolayi, her iki uygulama alani
icin de ayrt hiz formiili elde edilmistir. Diger taraftan, uygulama alanlarinin
uzunluklar1 ve araglarin buradan gecis siireleri bilindiginden, bu degerler V=X/T
bagintisinda yerlerine koyularak tekrar hesaplanmistir. Boylece elde edilen hizlarin
dogruluklar1 kontrol edilmek istenmistir. Bu bdliimde her iki metotla hesaplanan

hizlar ve bunlar arasinda yapilan karsilagtirmalar gosterilmistir.

4.1. Goriintiilerden Elde Edilen Zaman ile Uygulama Hiz1 Arasindaki Iliski

Uygulama ilk olarak, birinci uygulama alaninda gergeklestirilmistir. Bu alanin
uzunlugu 64 m’dir. Uygulama araciyla bu alandan 50, 70 ve 90 km/saatlik hizlar
ikiser defa uygulanmak {izere 6 defa gecilmistir. Uygulama aracinin bu alandan
gecis stireleri goriintiilerin analizi ile hesaplanmis ve ara¢ gecislerinin sayisi, bu
gecislerin siireleri ve uygulanan hizlar asagidaki tabloda gosterilmistir. Buradaki

uygulama hizi, uygulama aracinin hiz gostergesinde okunan degerdir.

Cizelge 4.1. Birinci uygulama alaninda uygulanan hizlar ve gecis siireleri

OLCUM 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

Sekil 4.1°de goriilen grafik ise, Cizelge 4.1°de verilen degerlere gore
olusturulmugtur. Goriintiilerin analizinden hesaplanan hizlar ile uygulama hizlar
arasindaki iliski incelenmis ve buradan bir R? degeri elde edilerek gecis zamanina
bagl bir hiz formiilii olusturulmustur. Hesaplanan zamanlar i¢in elde edilen bu

formiilden hizlar bulunmustur.
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UYGULAMA HIZI (km/saat)
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y = -16.252x + 130.13
R? = 0.9508

R

2 3 4
ZAMAN (saniye)

Sekil 4.1. Birinci uygulama alani i¢in 6lgiilen zaman-uygulama hiz1 iliskisi

Sekil 4.1°de de goriildiigii gibi bu uygulama alani i¢in elde edilen formidil;

V=-16,252 * T+ 130,13

seklindedir ve R* = 0,9508 olarak ortaya ¢ikmistir. Burada elde edilen R’ degeri son

derece anlamlidir. Cizelge 4.2°de ise, uygulama aracinin hiz 6lcerinde okunan

degerlerle, yukarida elde edilen formiile gore hesaplanan hizlar bir arada

gosterilmistir.
Cizelge 4.2. Birinci uygulama alaninda uygulanan hizlar ve zaman-uygulama
iligkisi kullanilarak hesaplanan hizlar
OLCUM ZAMAN UYGULAMA HIZI HESAPLANAN HIZ
(saniye) (km/saat) (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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Sekil 4.2 yukaridaki degerler dikkate alinarak, uygulama aracinin hiz gostergesinde
okunan degerlerle, yukarida elde edilen formiile gore hesaplanan hizlar arasindaki

iliskiyi gostermektedir.
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Sekil 4.2. Birinci uygulama alaninda uygulanan hizlar ile zaman-uygulama hizi
iligkisinden hesaplanan hizlarin karsilastirilmasi

Buradan goriildiigii gibi grafikten elde edilen R? degeri 0,9508°dir. Bu degerin 1’e
oldukca yakin olmasi, uygulama hizlar ile formiilden elde edilen hiz degerleri

arasindaki farkin makul diizeyde oldugunu gdstermektedir.

Ikinci uygulama alaninin uzunlugu ise 153 m’dir. Uygulama araciyla bu alandan
strastyla 60, 80, 90, 95 km/saatlik hizlarla ikiser defa olmak iizere toplam 8 defa
gecilmistir. Cizelge 4.3’de arag gegislerinin sayisi, bu gegislerin siireleri ve

uygulanan hizlar gosterilmistir.
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Cizelge 4.3. Ikinci uygulama alaninda uygulanan hizlar ve gegis siireleri

OLCUM 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

Sekil 4.3°de goriilen grafik, Cizelge 4.3’de verilen degerlere gore olusturulmustur.
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Sekil 4.3. ikinci uygulama alani i¢in dl¢iilen zaman-uygulama hiz iliskisi

Sekil 4.3°de de goriildiigii gibi bu uygulama alani i¢in elde edilen formidil;
V=-2_87915*T+147,23 (2)
seklindedir ve R* = 0,9917 olarak bulunmustur.
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Cizelge 4.4. Ikinci uygulama alaninda uygulanan hizlar ve zaman-uygulama hiz1
iligkisi kullanilarak hesaplanan hizlar

OLCUM ZAMAN UYGULAMA HIZI HESAPLANAN HIZ
(saniye) (km/saat) (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

Cizelge 4.4°de uygulama aracinin hiz gostergesinde okunan degerlerle, formiil 2’ye
gore hesaplanan hizlar bir arada gosterilmistir. Sekil 4.4 ise, Cizelge 4.4’e gore
olusturulmus ve burada uygulama aracinin hiz gostergesinde okunan degerlerle,

formiil 2°den hesaplanan hizlar karsilastirilmistir.
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Sekil 4.4. Ikinci uygulama alaninda uygulanan hizlar ile zaman-uygulama hiz1
iligkisinden hesaplanan hizlarin karsilastirilmasi
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Grafikten elde edilen R* degeri 0,9917°dir. Bu degerin 1’¢ yaklasik olarak esit
olmasi, uygulama hizlar1 ile formiilden elde edilen hiz degerleri arasindaki farkin

olduke¢a az oldugunu géstermektedir

4.2. Hizlarin Uygulama Mesafesinden Bulunmasi

Boliim 4.1°de her iki uygulama alani i¢in ayri zaman-uygulama hizi arasindaki
iliskiyi gosteren baginti bulunmus ve uygulama aracinin hizi, gegilen uygulama

alanina ait olusturulan bagintiya gére hesaplanmaistir.

Bu boliimde ise, hesaplanan hizlarin dogrulugunu test edebilmek icin;
Hiz =Mesafe/Zaman bagmtisi kullanilarak hizlar tekrar hesaplanmistir. Her iki
formiil kullanilarak elde edilen hizlar karsilastirilmis ve bu sekilde hiz hesaplama

metodunun dogrulugu test edilmistir.

Cizelge 4.5°de, uygulama aracinin birinci uygulama alanindan gecis hizlarinin

V=X/T bagintis1 kullanilarak hesaplanmis degerleri goriilmektedir.

Cizelge 4.5. Birinci uygulama alani i¢in mesafe-hiz iligkisinden hesaplanan hizlar

oLcOm| ZAMAN | UYGULAMAHIZI | HESAPLANAN HIZ
(saniye) (km/saat) (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 8727

Sekil 4.5 ise, Cizelge 4.5°de verilen degerlere gore olusturulmustur. Bu grafikte

V=X/T bagintisindan elde edilen hizlar ile zaman arasindaki iliski gosterilmektedir.
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Sekil 4.5. Birinci uygulama alani i¢in mesafe-hiz iligkisinden hesaplanan hizlar ile
zaman arasindaki iliski

Bu grafikte goriilmektedir ki, V=X/T bagmtisindan hesaplanan hizlar ile aracin
gecis siireleri arasindaki iliskiyi gosteren R® degeri 0,9721°dir ve bu deger 1’e
oldukca yakin bir degerdir.

Sekil 4.6’da ise, birinci uygulama alani i¢in uygulanan hizlar ile yine V=X/T
bagmtisindan hesaplanan hizlar karsilastirilmustir. Bulunan R* degeri 0,9941°dir ki
bu deger 1’e oldukga yakindir.
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Sekil 4.6. Birinci uygulama alani i¢in mesafe-hiz iliskisinden hesaplanan hizlar ile
uygulama hizlar1 arasindaki iligki

Cizelge 4.6’da ise, uygulama aracinin ikinci uygulama alanindan gecis hizlarinin

V=X/T bagintis1 kullanilarak hesaplanmis degerleri goriilmektedir.

Cizelge 4.6. Ikinci uygulama alani icin mesafe-hiz iliskisinden hesaplanan hizlar

oLcOM| ZAMAN | UYGULAMAHIZI | HESAPLANAN HIZ
(saniye) (km/saat) (km/saat)
I 10.16 60 5421
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 6.4 90 85.53
7 6.00 95 91.80
8 5,92 95 93,04

Sekil 4.7 ise, Cizelge 4.6’da verilen degerlere gore olusturulmustur.
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Sekil 4.7. ikinci uygulama alam icin mesafe-hiz iliskisinden hesaplanan hizlar ile
zaman arasindaki iliski

Bu grafikte goriilmektedir ki, V=X/T bagintisindan hesaplanan hizlar ile aracin

gecis siireleri arasindaki iliskiyi gosteren R? degeri 0,9796°dir ve bu deger 1’e

oldukga yakin bir deger olmakla beraber, birinci uygulama alani i¢in elde edilen R

degeri olan 0,9721°¢ ¢ok yakindir.

Sekil 4.8’de ise, ikinci uygulama alani i¢in uygulanan hizlar ile yine V=X/T

bagintisindan hesaplanan hizlar karsilastirilmistir.
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Sekil 4.8. ikinci uygulama alami igin mesafe-hiz iliskisinden hesaplanan hizlar ile
uygulama hizlar1 arasindaki iligki

Bulunan R? degeri 0,9761°dir ki, bu deger 1’e olduk¢a yakindir. Bulunan bu deger,

Sekil 4.6’da verilen 0,9941 degerine ¢ok yakindir ve elde edilen hizlar arasindaki

iliski de oldukga benzerlik gostermektedir.

4.3. Olgiilen Zaman-Hiz Iliskisi ile Mesafe-Hiz Iliskisinin Karsilastirilmasi

Bu boliimde, her iki uygulama mesafesi i¢in geg¢is zamanlarina bagli olarak
olusturulan ve zaman-uygulama hiz1 arasindaki iliskiyi gosteren bagint1 kullanilarak
hesaplanan hizlar ile hiz=mesafe/zaman bagintis1 kullanilarak hesaplanan hizlar
karsilagtirilmistir. Bu sekilde, uygulama alanindan gecen diger araglarin hizlarinin
hesaplanmasinda hangi metodun kullanilmasinin daha uygun olacagma karar

verilmek istenmistir.

Cizelge 4.7°de birinci uygulama alani iizerinde yapilan c¢alismada zaman-hiz
iligkisini gdsteren bagint1 ile elde edilen hizlar ve hiz=mesafe/zaman bagintisindan

hesaplanan hizlar bir arada gdsterilmistir.
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Cizelge 4.7. Birinci uygulama alan1 icin Mesafe-Hiz ve Zaman-Hiz Iliskisinden
hesaplanan hizlar arasindaki iligki

MESAFE-HIZ ILiSKiSI ZAMAN-HIZ ILiSKiSi
OLCUM KULLANILARAK KULLANILARAK
HESAPLANAN HIZLAR HESAPLANAN HIZLAR
(km/saat) (km/saat)

1 4535 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

Sekil 4.9, Cizelge 4.7’ye gore olusturulmus ve her iki hiz hesaplama metodu ile

hesaplanan hizlar arasindaki iliski gosterilmistir.
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Sekil 4.9. Birinci uygulama alam i¢in Mesafe-Hiz ve Zaman-Hiz Iliskisinden
hesaplanan hizlar arasindaki iligki
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Cizelge 4.8’de ise, ikinci uygulama alami {izerinde yapilan calismada zaman-
uygulama arasindaki iliskiden elde edilen baginti araciligiyla bulunan hizlar ve

hiz=mesafe/zaman bagintisindan hesaplanan hizlar bir arada gosterilmistir.

Cizelge 4.8. Ikinci uygulama alami icin Mesafe-Hiz ve Zaman-Hiz iliskisinden
hesaplanan hizlar arasindaki iligki

MESAFE-HIZ ILISKiSI ZAMAN-HIZ ILISKiSI
OLCUM KULLANILARAK KULLANILARAK
HESAPLANAN HIZLAR HESAPLANAN HIZLAR
(km/saat) (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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Sekil 4.10. Ikinci uygulama alami icin Mesafe-Hiz ve Zaman-Hiz Iliskisinden
hesaplanan hizlar arasindaki iligki
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Sekil 4.10 ise, Cizelge 4.8’e gore olusturulmus ve ikinci uygulama alani i¢in her iki

hiz hesaplama metodu ile hesaplanan hizlar arasindaki iliski gdsterilmistir.

Yukaridaki cizelge ve grafikler incelendiginde goriilmektedir ki, mesafe-hiz ve
zaman-hiz iliskileri kullanilarak hesaplanan hizlar arasindaki iliskiyi gosteren R
degerleri birinci uygulama alani i¢in 0,9721 iken, ikinci uygulama alani i¢in 0,9797
olarak ortaya ¢cikmistir. Bu degerler 1°e ve birbirlerine oldukca yakin degerlerdir.
Bu degerlerin 1°e yakin olmasi her iki metotla elde edilen hizlar arasinda dogrusal
bir iliski oldugunu gdstermektedir. Ancak ozellikle ikinci uygulama alani igin,
uygulama hizlar ile zaman-hiz iliskisinden hesaplanan hizlar arasindaki iliskiyi
gosteren R? degerinin 0,9917 iken; yine uygulama hizlari ile mesafe-hiz iliskisinden
hesaplanan hizlar arasindaki iliskiyi gosteren R* degerinin 0,9761 oldugu goz éniine
alindiginda, zaman-hiz iliskisinden elde edilen hizlarin daha mantikli sonuglar
verdigi sonucuna varilmigtir. Buradan yola ¢ikilarak, uygulama siiresi igerisinde bu
alandan gegen diger araglarin hizlarin hesaplanmasinda bu metodun kullanilmasina

karar verilmistir.

4.4. Uygulama Alanindan Geg¢en Diger Araclarin Hizlarinin Hesaplanmasi

Yukaridaki boliimlerde de bahsedildigi gibi, uygulama alaninda video kamera
araciligiyla goriintiileri kaydedilen araglarin hizlarim tespit etmek igin iki farkli
yontem uygulanmigtir. Bunlardan birisi, farkli uzunluklara sahip her bir uygulama
alan1 i¢in gecis zamanlarina bagli hiz formiilleri olusturmak, digeri ise
hiz=mesafe/zaman bagintisin1 kullanmak olmustur. Ancak uygulama siireci
boyunca, secilen uygulama alanindan gegen araglarin hizlarimi 6lgmek i¢in, hiz-

zaman iligkisinin kullanilmasinin daha uygun oldugu sonucuna varilmstir.

Asagidaki cizelgelerde, uygulama alanindan uygulama siiresi boyunca gecen araglar
ve bunlarin Olciilen hizlar1 gosterilmektedir. Cizelgelerde giris ve ¢ikis olarak

gosterilen siitunlar, araglarin uygulama alani olarak secilen bolgeye giris ve ¢ikis
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zamanlarini; slire ise bu iki zaman arasinda gecen siireleri gostermektedir. Bu
siireler, gorintiilerin izlenmesinde kullanilan Windows Movie Maker isimli

programdan alinarak yazilmistir.

Onceki kisimlarda da belirtildigi gibi, uygulamada alman mesafenin uzunlugunun
hesaplanan hizlar {lizerindeki etkisi incelenmek icin ¢alisma iki farkli uzunluga
sahip alanlar iizerinde yapilmig ve bu alanlar i¢in ayr1 zaman-hiz iliskisi bagintisi
bulunmugtur. Elde edilen veriler incelendiginde, her iki uygulama mesafesi icin
bulunan degerlerin birbirlerine oldukga yakin oldugu, dolayisiyla uygulamada bu
mesafelerin her ikisinin de kullanilmasi durumunda hesaplanacak hizlar arasinda

fark olmayacagi sonucuna ulasilmistir.
Cizelge 4.9, birinci uygulama alani i¢in olusturulmus olan formiil (1) kullanilarak
hizlar1 hesaplanan araclardan olusmaktadir. Bu uygulama alaninin uzunlugu 64

m’dir.

Cizelge 4.9. Birinci uygulama alanindan gegen aracglar ve hizlari

s SURE | HESAPLANAN
SAYI ARAC GIRIS | CIKIS (sn) | 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 00.36.27100.41.60| 5.33 43.51
4 Beyaz Renault 12 Toros | 01.07.58[01.13.46| 5.88 34.57
5 Sar1 Renault 12 01.22.08|01.24.52| 2.44 90.48
6 Gri Fiat Palio 02.06.7102.09.87| 3.16 78.77
7 Mavi Fiat 50 NC kamyon |02.26.05|02.30.57| 4.52 56.67
8 Yesil Opel Vectra 02.29.37102.32.17| 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 Yesil 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




Cizelge 4.9. (Devam)
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L SURE | HESAPLANAN
SAYI ARAC GIRIS | CIKIS (sn) | HIZ (km/saat)
14 Beyaz Ford Transit 04.22.22104.25.38| 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 05.09.8305.12.99| 3.16 78.77
18 Yesil 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 06.59.3807.03.46| 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 Kirmiz1 Tofag Dogan 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 Tofas Sahin 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 Tofas Sahin 08.46.56 |08.50.49| 3.93 66.26
29 Kirmizi TIR 08.53.25|08.56.61 | 3.35 75.69
30 Mavi Tofas Kartal 08.58.05]09.02.77| 4.72 53.42
31 Beyaz Opel Astra 09.05.3809.08.17| 2.84 83.97
32 Beyaz Renault 12 Toros | 09.13.9809.16.86| 2.88 83.32
33 Beyaz Suzuki Kamyon 09.24.68109.28.40 | 3.72 69.67
34 | Bevaz 1\/113;1;1;}111 Canter 1 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 10.33.44110.36.80| 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

Cizelge 4.10 ise, ikinci uygulama alani i¢in olusturulmus olan, formiil (2)

kullanilarak hizlar1 hesaplanan araglardan olusmaktadir. Bu uygulama alani digerine

gore daha uzundur ve bu deger 153 metredir.
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Cizelge 4.10. ikinci uygulama alanindan gecen araglar ve hizlari

o SURE HESAPLANAN
SAYI ARAC GIRIS | CIKIS (sn) HIZ
(km/saat)
41 Kirmiz1 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 Tofas Sahin 01.13.54| 01.20.46 | 6.92 86.39
44 Mavi Mitsubishi Otobiis | 01.33.25] 01.41.33 | 8.08 76.19
45 Yesil Renault 12 SW 01.37.77| 01.45.33 | 7.56 80.77
46 Mavi Tofas Dogan 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 210ptima* |03.24.45| 03.34.61 | 10.16 57.91
51 Kirmizi 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 210ptima* |06.47.35| 06.54.95 | 7.60 80.41
57 Kirmizi Kamyon 09.23.58109.34.70 | 11.12 49.47
58 | Beyaz Renault 210ptima* [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 Tofas 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 | Sar1 Mitsubishi Safir Otobiis | 12.50.76 | 12.57.47 | 6.71 88.24
66 | Beyaz Renault 210ptima* |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 Sart BMC Kamyon 00.14.12] 00.21.73 | 7.61 80.33
70 Yesil Tofas Dogan SLX [00.32.98 | 00.39.90 | 6.92 86.39
71 | MaviMitsubishiL100- 13 37 061 03 41,66 | 4.60 106.79
Minibiis
72 Kirmizi Renault 12 04.01.17| 04.08.88 | 7.71 79.45
73 Beyaz Tofas Sahin 04.05.47| 04.1291 | 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




Cizelge 4.10. (Devam)
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P SURE |HESAPLANAN
SAYI ARAC GIRIS | CIKIS (sn) | HIZ (km/saat)
76 Mavi Volvo 05.05.96|05.13.06 | 7.10 84.81
77 | BeyazMitsubishiL100 5 56 961052823 | 727 83.32
Minibiis
78 | Beyaz Renault 210ptima* |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 | 06.16.5306.24.13| 7.60 80.41
1 Bey*}i;’;’;ﬁ;‘;&‘gen 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 Kirmiz1 Hyundai 07.28.87|07.41.20 | 12.33 38.83
84 Sar1 Mercedes 08.02.84108.09.31 | 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 Kirmizi Fiat Palio 08.50.45|08.58.85| 8.40 73.38
88 | Beyaz Renault 210ptima* [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 Sart BMC Kamyon 10.57.09|11.03.28 | 6.19 92.81
91 Yesil Mercedes Kamyon |11.33.68|11.44.25| 10.57 54.30
92 Kirmiz1 Tofas Kartal 11.56.64(12.05.19| 8.55 72.06
93 | Beyaz Renault 210ptima* |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 0403 Otobiis 13.37.06|13.43.58 | 6.52 89.91
97 Mavi Tofas 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 210ptima* |15.26.10|15.32.02| 5.92 95.18
100 Kirmizi1 Opel Vectra 16.17.00|16.23.12| 6.12 93.43

Yukaridaki ¢izelgelerde goriilmektedir ki, her iki uygulama alanindan gecen toplam

100 aracin hizi Olgllmiistiir. Bu araglarin ¢ogunun sehir i¢i hiz limiti olan 50

km/saati astiklar1 da goriilebilmektedir. Cizelge icerisinde *’la gdsterilen arag,

uygulama aracidir.
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Sekil 4.11. Arag hizlarinin % olarak dagilinm

Sekil 4.11°deki grafik her iki uygulama alaninda yapilan uygulamada hizlari
hesaplanan toplam ara¢ sayisina gore olusturulmustur. Dolayisiyla iiniversite
onilinden gegen araclarin toplamina ait hiz dagilimini géstermektedir. Gortilmektedir
ki, bu bolgeden gecen aracglarin sadece %7’si sehir i¢i hiz limiti olan 50 km/saatin
altindaki hizlarda ge¢mektedir. Bu bdlgede hakim olan hiz araliginin %54’ luk
degeriyle 70-90 km/saat oldugu da goriilmektedir. Burada hakim olan hizin atanan
hiz limitinden fazla olmasinin en biiyiik sebebinin, bu bolgenin sehre giris noktast
olmasi oldugu diigtiniilmiistiir. Zira burada hiz limiti, otomobiller i¢in sehir dist hiz
limiti olan 90 km/saatten sehir i¢i hiz limiti olan 50 km/saate diismektedir ve arag

stiriictileri bu alanda hizlarin1 heniiz bu duruma gore ayarlamamaktadir.

Isparta Bolge Trafik Denetleme Sube Miidiirliigli tarafindan denetlenen Isparta-
Afyon, Isparta-Antalya ve Isparta-Konya karayollar1 iizerindeki toplam 225
kilometrelik yol gilizergah1 iizerinde 2003 yili boyunca yapilan hiz kontrol

uygulamalarinda, toplam 17896 aracin hizinin kontrol edildigi ve bu araglarin
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1586’sina ceza yazildigr goriilmiistiir. Ayrica hiz kontrolii yapilan araglarin
ortalama hizinin 98,1 km/saat oldugu sube miidiirliigii tarafindan tespit edilmistir.
Sehirlerarasi yollarda otomobiller i¢in hiz limitinin 90 km/saat oldugu diisiiniilecek
olursa, bu ortalamanin smirlarin  {lizerinde oldugu goriilmektedir. Tez
uygulamasinda yapilan 100 araglik hiz kontroliinde elde edilen sonug ise, araglarin
hiz ortalamasinin 76,2 km/saat oldugu seklindedir. Burada da ortalama hiz sehir i¢i
hiz limiti olan 50 km/saatin iizerindedir. Ancak bunun nedenlerinden birinin,

uygulama bolgesinin sehre giris noktasi olmasi oldugu diistiniilmiistiir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Siirtictilerin agir1 hiz yapmaya egiliminin gercekten ciddi boyutlarda olmasi, biiyiik
miktarlarda can kayiplarina, yaralanmalara ve maddi hasarlara neden olmaktadir.
Biitlin aragtirma sonuglar1 bize asir1 hiz probleminin 6niine geg¢ilmesinin ne kadar
Oonemli bir husus olugunu gostermektedir. Bu amagla yiiriitiilen ¢calismalar, otomatik
hiz kontrol sistemleri kullanilarak yapilan uygulamalarda, geleneksel uygulamalara
gore ¢ok daha biiyiik oranlarda ihlal tespiti yapilabildigini ve bunun caydiricilig da
olumlu yonde etkiledigini gdstermistir. Otomatik uygulama olanaklarinin ¢ok genis
oldugu bilinmektedir. Ancak bu gibi sistemlerin ¢esitli durumlara gore ne derecede
uygulanabilir oldugu, maliyet, verim vb. sebeplerden dolay1 ¢ok agik degildir.
Ancak, kazalarin azaltilmasinda oldukca etkili olacagi da bir gergektir. Bu nedenle
otomatik kontrol sistemlerinin Tiirkiye’de kullanimimin faydalar1 ve olumsuz
yonleri detayli olarak arastirildiktan sonra daha kapsamli olarak uygulamasina

gecilmelidir.

Bir otomatik uygulama metodu olan foto-radar teknolojisi, asir1 hiz yapanlari
yakalamak i¢in Avrupa’da 30 yildan daha fazla siiredir kullanilmaktadir ve foto-
radar teknolojisinin kullanimi yasal gereksinimleri karsiliyor goriinmektedir. Yine
de asir1 hiz yapan siiriiciilere, ceza ihbarnamelerinin taahhiitlii mektup yoluyla

iletilmesini temin etmek amaciyla ek yasalar hazirlanmasi gereklidir.

Calisma kapsaminda, Isparta Siileyman Demirel Universitesi’nin Dogu-Bati
kampuslerini birbirinden ayiran karayolu uygulama alan1 olarak secilmistir.
Uygulama araci ile buradan farkli sabit hizlar uygulanarak gecilmis ve bu alan igin
arag¢ hizlarini veren bir formiil olusturulmustur. Daha sonra bu formiil kullanilarak,
bu bolgeden gecen araglarin hem hizlar tespit edilmis hem de goriintiileri
kaydedilmistir. Bu olduk¢a diisiik maliyetli bir hiz tespit etme metodu olarak ortaya
cikmaktadir ve basit bir foto-radar uygulamasi olarak disiiniilebilir. Cilinki
uygulama materyali, bir video kamera, ekipmanin dis etkenlerden korunmasinin

temini icin kullanilacak bir kabin ve kaset vs. gibi sarf malzemelerinden
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olusmaktadir ve biitiin bu ekipmanlarin bir araya getirilmesi i¢in olusan maliyet
birka¢ bin USD’den ibarettir. Ancak uygulamanin etkinligini artirmak igin,
olusturulan ekipman, kaza orani yiiksek olarak tespit edilmis olan ¢esitli alanlar

arasinda rotasyon uygulamak suretiyle yerlestirilmelidir.

Ancak, boyle bir uygulama ile araclarin plakalarinin tespit edilip, siiriiciilerinin
kimliklerinin belirlenmesi ve haklarinda yasal islem yapilmasi hususu, siiriiciilerin
ve yolcularin kisilik haklarinin korunmasi, arag¢ siiriiclisiiniin aracin resmi
kayitlardaki sahibi olmamasi ihtimali gibi yasal hususlar nedeniyle lizerinde yogun

incelemeler yapilmasi gereken bir konudur.

Boyle bir metot ile otomatik olarak video radar kullanarak hiz tespiti uygulamasi
yapilmasi  durumunda = siirliciiler, ihlal yapildigt anda bu konuda
bilgilendirilememekte, ancak daha sonra posta yoluyla kendilerine ihbarname
yollanabilmektedir. Diger taraftan, elde kanit olarak araca ait goriintiilerin, tarih,
mahal ve hiz bilgilerinin bulunmasi, siiriiciilerin ihlal ihbarnamesine itiraz etmeleri

ihtimalini azaltmaktadir.

Asirt hiz yapan siiriiciileri bu davraniglarindan caydirmak i¢in bdyle bir metodun
polis tarafindan kullanilmasi durumunda, uygulama icin ¢ok sayida kameranin
temin edilmesi uygun olacaktir. Ozellikle asir1 hiz yapma oranlarinin yiiksek oldugu
bolgeler belirlenmeli, bu bolgelere birer kamera yerlestirilmelidir. Bu uygulama
oldukga pratiktir. Ornegin, kaza oram yiiksek olarak belirlenen 30 bélgeye kabinler
yerlestirilmelidir. Ancak bu 30 kabinin her birine uygulama ekipman
yerlestirilmesi yliksek maliyetler olusturacagindan, bunlarin sadece 5’ine kamera
yerlestirilmesi uygun olacaktir. Burada dikkat edilmesi gereken husus, bu is i¢in
atanan  gorevliler tarafindan kameralarin  yerlerinin rasgele araliklarla
degistirilmesidir. Boylece, siiriiciiler {izerinde o andaki uygulama yerleri hakkinda
belirsizlik hissi olusturularak, 5 ekipman kullanildigi halde 30 ekipmanin
olusturacagi etki elde edilebilecektir. Bu sayede uygulama maliyetleri daha da
diisiiriilebilecektir. Diger taraftan uygulamanin o anda nerede yapildiginin stiriiciiler

tarafindan bilinememesi, siirliciilerin sadece uygulama alaninda hizlarin1 azaltma
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diisiincesini de engelleyecektir. Bu tip uygulama alanlarinin sik tutulmasi ve o anda
uygulama yapilan yerin siirlicii tarafindan bilinememesi, siiriiciiniin her an
uygulama ile karsilasabilecegi diisiincesine sahip olmasimi saglayacak ve hiz
limitlerine siirekli olarak uymaya zorlayacaktir. Ayrica bu uygulama metodunda
radar cihazi kullanilmadigindan, uygulamanin radar tespit edicileri tarafindan

belirlenmesi de miimkiin olmayacaktir.

Uygulamanin, cihazin basinda her hangi bir gorevli bulunmadan yapilmasi
durumunda bile kameralardaki kasetlerin diizenli araliklarla degistirilmesi ve bunun
icin gorevliler atanmasi gerekecektir. Diger taraftan kameralarin yagmur, toz, giines
gibi cevresel etkilerden korunmasi gerekmektedir. Bu nedenlerle, kameralari
cevresel etkilere ve ¢alinmaya kars1 korumak i¢in 6zel kabinler yapilmali ve bunlar

sadece yetkili gorevlilerin ulagsmasi saglanacak sekilde yerlestirilmelidir.

Calisma kapsaminda yapilan uygulamadan siiriiciiler haberdar edilmemistir. Hizlar1
Olgiilen 100 aragtan sadece 7’sinin 50 km/saatin altindaki hizlarda gegctigi tespit
edilmistir. Bu deger hizi Olgiilen araglarin yalnizca %7’sinin hiz limitlerine
uydugunu gostermektedir ki, bu oldukga kiiclik bir degerdir. Uygulama siiresince
hiz1 Olgiilen araglarin %]11’inin 50-60km/saat; %9’unun 60-70 km/saat; %29’unun
70-80 km/saat; %25’inin 80-90 km/saat; %16’sinin 90-100 km/saat araliginda ve
%3 linlin ise 100 km/saat ve iizerindeki hizlarda gegtigi belirlenmistir. Bu degerler

araclarin %93 iliniin hiz limitinin {izerinde seyrettigini géstermektedir.

Polis uygulamalarinin etkinligi genel olarak incelenmek istenirse, uygulamalarin
hareket kabiliyetleri, goriilebilirlik diizeyleri vb. etkenler bir arada diigtiniilmelidir.
Polis uygulamalarinda operasyon aracinin gizlenmemesi durumunda, o alandan
gecen araglarin hizlarinda biiyiik azalmalar elde edilebilmektedir. Ancak bu etki
sadece uygulama alaniyla sinirli kalmaktadir. Siirekli olarak gizlenmis araglarla
uygulama yapilmasit durumunda ise, siiriiciileri asir1 hiz yapma davranisindan
caydirma etkisinin daha uzun siireli ve genis alanlar i¢in gecerli kaldig1 arastirmalar

sonucunda gozlemlenmistir.
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Otomatik hiz tespit cihazlarinin kullanilmasi ile polis kaynaklarinda biiyiik bir artisa
gerek olmadan, trafik ihlallerinin tespit edilme olasilig1 artirilmaktadir. Bununla
birlikte, uygulama yapilirken cihaz basinda siirekli olarak gorevli bulunmasina
gerek olmamaktadir. Diger taraftan, araglarin goriintiileri otomatik olarak
kaydedildiginden bu kayitlar gerekli olan durumlarda delil olarak
kullanilabilmektedir. Bu yiizden bu cihazlar, siiriiciler i¢in hazirlanan
geribildirimin uygunlugunu ve miktarin1 artirabilmekte ve bdylece sug islenmesi
olasiligini azaltmaktadir. Ciinkii bu cihazlar uygulamanin tarafsizligin1 ve adilligini

artiran, sugun iglenip islenmedigini gosteren deliller iiretmektedir.

Otomatik hiz tespit cihazlari ile ilgili olarak elde edilen deneyimler gostermistir ki,
bu cihazlarin yogun kullanimi uygun olmayan siirlis davranislarinda dikkate deger
azalmalar yaratabilmektedir. Siirliciilerin igledikleri su¢ hakkinda bilgilendirilmeleri
problemi ise, uygulama alani iizerinde konumlandirilan gosterge panolar ile
asilabilmektedir. Bu tip yol kenar1 goésterge panolarinin kullanilmast durumunda,
stiriicliler asir1 hiz sugunu isledikleri anda durumdan haberdar edilebilmekte ve

hizlarini diizeltmeleri hususunda uyarilabilmektedir.
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