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Cevirinin kalitesi ve eserin orijinal metin ile tutarlilig1 yalnizca c¢eviri metnin yazarlarmin sorumlulugundadir.
Eser ve ceviri arasinda herhangibir ihtilaf s6z konusu oldugunda yalnizca orijinal eser gecerli kabul edilecektir.
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Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii’niin yaymnlari, drgiit ¢alismalarin1 ¢ok genis bir alana
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standartlarin yani sira istatistiki tiim faaliyetlerin sonuglari, ekonomik, sosyal ve ¢evresel konularda
yiiriitiilen aragtirma ¢aligmalar1 yer almaktadir.
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ULASTIRMA BAKANLARI AVRUPA KONFERANSI (ECMT)

Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi, 17 Ekim 1953 tarihinde Briiksel’de imzalanan
Protokolle kurulan hiikiimetlerarasi bir kurulustur. Kurulus, 47 iiye iilkenin ulastirma bakanlarindan
olugmaktadir. Bu iilkeler: Arnavutluk, Almanya, Ermenistan, Avusturya, Azerbaycan, Belarus,
Belcika, Bosna Hersek, Bulgaristan, Hirvatistan, Danimarka, Ispanya, Estonya, Makedonya,
Finlandiya, Fransa, Giircistan, Yunanistan, Macaristan, Irlanda, izlanda, Italya, Letonya, Lihtenstayn
Prensligi (Liechtenstein), Litvanya, Liiksemburg, Malta, Moldova, Karadag, Norveg, Hollanda,
Polonya, Portekiz, Ingiltere, Rusya, Slovakya, Slovenya, Isveg, Isvicre, Cek Cumhuriyeti, Tiirkiye ve
Ukrayna’dir. 7 iilke (Avustralya, Kanada, Kore, Amerika, Japonya, Meksika ve Yeni Zelanda) ortak
tiye ve Fas ise gozetmen iiye iilkedir.

Ulagtirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi, ulastirmadan 6zellikle de karayolu sektdriinden sorumlu
bakanlarin hizmetindeki politik bir igbirligi forumudur. Bu forumda bakanlar, ulasim sektoriinii
ilgilendiren mevcut sorunlar1 agik bir sekilde tartisma ve bu sektoriin kullaniminin arttirilmasit ve
Avrupa ulastirma sistemlerinin mantikli bir sekilde gelismesi icin ortak yaklagimlar iizerinde
uzlagsmaya varma olanagi bulabilmektedir.

Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi’nin ¢ok 6nemli iki gorevi vardir. Birincisi, dncelikle
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cevre-glivenlik standartlarini kargilamaktir. Bunu basarabilmek i¢in de Ulastirma Bakanlari Avrupa
Konferansi’nin Avrupa Birligi iilkeleri ile Birlik disinda kalan iilkeler arasinda siyasi diizeyde bir
kopri kurulmasint desteklemesi gerekmektedir. Ayrica, ulastirma sektoriinde uzun vadeli degisim
fikirleri gelistirmek ve ulastirmanin artan kiiresellesmesi karsinda bu sektoriin isleyisi ile ilgili
caligmalar yapmak gibi gorevleri de vardir.
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cesitlerini ve baglantilarini kapsayan isbirligi ¢aligma programlarim yiiriitmektedir.

Bu eser Ingilizce ve Fransizca dillerinde su basliklar altinda yayimlanmistir:
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ONSOZ

Karayollarinda hiz, tiim iilkeleri ilgilendiren biiyiik bir toplum ve kamu saglig1 sorunudur.

Bu proje, ¢alisma cergevesinde Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiiti (OECD/ECMT) ve
Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi (ECMT)’na iiye 23 iilkede yapilan bir ankete verilen
cevaplara, ve bu giine kadar gerceklestirilen arastirma sonuglarina ve elde edilen deneyimlere
dayanarak OECD ve ECMT e iye iilkelerdeki hiz sorununun boyutunu degerlendirmektedir.

Proje, karayollarindaki 6lii-yarali sayist ve hizin ¢evre iizerindeki olumsuz etkileri gibi biiyiik
sorunlar iizerine odaklanmustir. Politik olarak uygulamada yapilmasi gereken calismalarin altim
cizmekte ve asirt hiz sorununu azaltmak igin faaliyet ¢ergevesi onermektedir. Rapor, hiz sorunun
karayolu giivenliginin yan1 sira ¢evre ve yasam kalitesi {izerindeki olumsuz etkileri ve hiz sorununun
ele alinmasi i¢in yapilacak faaliyetlere yonelik aragtirma sonuglarina dayanan oneriler sunmaktadir.

Hiz Yénetimi adli bu eser Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiiti (OECD) ve Ulastirma
Bakanlar1 Avrupa Konferansi (ECMT)’na iiye bir¢ok iilkedeki karayolu giivenligi alaninda caligsma
yapan arastirmacilar ve uzman bir grubun calismalarinin meyvesidir. Calisma grubu iilkeleri;
Almanya, Avustralya, Kanada, Kore, Amerika, Finlandiya, Fransa, Yunanistan, Macaristan, Izlanda,
Norveg, Hollanda, Portekiz, Cek Cumhuriyeti, ingiltere, isve¢. Tiim katilimcilarin bir listesi ekte yer
almaktadir.

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD) ve Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi
(ECMT) Ortak Ulastirma Arastirma Merkezi 1 Ocak 2004 tarihinde kurulmustur. 50 iye tlkesi
mevcut olup ve Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii Konseyi’ne oldugu gibi dogrudan bakanlara
rapor verir. Merkezin amaci sudur:

“Merkez,; ekonomik kalkinmayr arttirmak ve genig bir ekonomik, sosyal, cevresel ve
kurumsal bir yapr dahilinde tiim karayolu ulastirma tiirlerini ve bu tiirler arasindaki
baglantilart kapsayan ulastirma sektorii ile ilgili ortak ¢alisma programlariyla OECD ve
ECMT’in ekonomik yapisal ilerlemelerine katkida bulunmayr amaglamaktadir”.

Bu rapor, Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD) ile Ulastirma Bakanlar1 Avrupa
Konferansi (ECMT) Ortak Ulastirma Arastirma Merkezi’nin es zamanli hazirladig1 karayolu giivenligi
ile ilgili 3 rapordan biridir. Diger 2 calisma ise ‘Karayolu Giivenligi Hedeflerine Ulasmak’ ve ‘Geng
Siirticiiler: Giivenlige Giden Yol’ adli rapordur.

Rapor genis bir kesime hitap etmektedir. Bu raporun amaci karar vericileri, uzmanlar1 ve hiz

sorununa kiiresel agidan yaklasacak karayolu giivenligi alaninda ¢aligan arastirmacilar1 aydinlatmak ve
kazalarin birey, aile ve toplum {izerindeki etkisini azaltmaya katki saglamaktir.

HIZ YONETIMI
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BU RAPORDA KULLANILAN TERMINOLOJi

Tiim raporda kullanilan terimler asagidaki gibidir:
o Agsirt hiz, yasal hiz siniriin {izerindeki hiz.

o Uygun olmayan hiz, iz siirimin ¢ok altinda bile olsa yol kosullar dikkate alindiginda ¢ok
yiiksek olan hiz.

e Hiz yapma, hem asir1 hiz hem de uygun olmayan hiz anlaminda kullanilmastir.
Kaza / Carpisma
Calisma grubu, tiim katilimer {ilkelerin ¢cogunlugunda kullanilan terminolojiyi yansittigl icin

‘kaza’ kelimesini kullanmistir. Raporda gegen ve kaza kelimesinin es anlamlisi olan ‘garpigma’
kelimesi yaygin olarak Kuzey Amerika ve diger bolgelerde kullanilmaktadir.

HIZ YONETIMI
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OZET
ITRD* NUMARASI E130442

Asint hiz (yasal hiz sinirinin {izerindeki hiz veya hiz siiriin ¢ok altinda bile olsa yol kosullar
dikkate alindiginda uygun olmayan hiz) tehlikelidir. Hiz, yaklasik her 3 6liimlii kazadan birinin
sebebidir ve ayn1 zamanda tiim kazalarin siddetini belirleyen bir faktordiir. Ayn1 zamanda hiz gevre ve
enerji tiiketimi {lizerinde istenmeyen etkiler yaratir. Hiz yonetimi, agir1 hizin yarattigi olumsuz etkileri
azaltmay1 saglayacak onlemlerin tiimii olarak tanimlanabilir.

Bu rapor, iki yildan beri ¢aligmalarini siirdiiren ve ECMT/OECD iiye {ilkelerinde hiz yonetimi
konusundaki uygulamalar ile ilgili derinlemesine anket yapan uzman bir grubun galismalarinin
sonucunda ortaya ¢ikmistir. Rapor, hizin karayolu gilivenligini ve aymi zamanda ¢evre ve yasam
kalitesi tizerindeki etkilerini incelemekte, ECMT ve OECD iilkelerindeki hiz sorununun diizeyini
degerlendirmektedir. Rapor ayrica hiz yonetimi 6nlemlerini de gézden gegirmektedir. Bu Onlemler;
altyapmin diizenlenmesi, isaretler, otomotiv mithendisligi, egitim ve yetistirme, denetleme, akilli hiz
adaptasyonu sistemleri gibi yeni teknolojilerdir. Son olarak, hiz yonetimi politikasi igerisinde farkli
onlemlerin nasil birlestirilebilecegini gosteren bir ¢er¢eve metin 6nermekte ve gelismekte olan
tilkelerin hususi ihtiyaglarinin altin1 ¢izmektedir.

Konular: Kazalar ve insan faktorii; cevre
Alan kodu: 83; 15

Anahtar kelimeler: Kaza, davranis, sebep, gelismekte olan tlkeler, siiriicii, denetim, g¢evre, Oli,
kural ihlali, politika, arastirma projesi, kazalarin siddet ve 6nem derecesi (kaza, yaralanma), sosyal
maliyet, hiz, hiz sinir1, hiz sinirlayicisi, teknoloji, trafigin diizenlenmesi, isaretler.

* Uluslararas1 Ulagtirma Arastirma Belgeleri (ITRD) ulastirma ile ilgili arastirma ve yaym verilerinin temelini
olusturmaktadir ve Ulagtirma Arastirma Laboratuar1 (TRL) tarafindan Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi ve Ekonomik
Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii’nin, Ortak Ulastirma Arastirma Merkezi gozetiminde yonetilmektedir. ITRD toplam 350 000
kaynakgaya sahiptir ve bu rakama her yil yaklagik 10 000 tane eklenmektedir. ITRD kapsamindaki bilgiler tim diinyada
tanman 30 orgiit ve kurulustan temin edilmektedir. ITRD hakkinda detayli bilgiyi mail yoluyla itrd@trl.co.uk ya da
www.itrd.org adresinden temin edebilirsiniz.

HIZ YONETIMI
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YONETICIi OZETi

Son 50 yil igerisinde toplum ve bireyler karayolu trafik aginin hizli gelisiminden biiyiik 6lciide
yararlanmiglardir. Ayni siire zarfinda endiistri ¢ok daha hizli hareket edebilen motorlu araglar tiretmis
ve satmistir. Karayolu tasimaciliginda hizin artiss ECMT ve OECD iilkelerindeki ekonomik
kalkinmaya ve yasam kalitesinin artmasina katkida bulunmustur. Buna karsilik bu artig olimli,
yaralanmali ve maddi hasarla sonuglanan trafik kazalari basta olmak iizere giiriiltli, egzoz emisyonu
gibi gevre lizerinde ve sehir i¢i yollarda, dinlenme bolgelerindeki yasam kosullarinda istenmeyen
etkiler yaratmstir.

Uzun zamandan beri zellikle de sehir i¢i yollarda hizin istenmeyen sonuglarini azaltma istegi
artmigtir. Toplumun artan bir boliimii, karayolu giivenliginin gelistirilmesini, hizin gevre tizerindeki
olumsuz etkisinin azaltilmasini ve yasam kalitesinin artmasim istemektedirler. Ozellikle sehirde
yasayan insanlar, ¢evreyi korumak ve topluma daha fazla konfor saglamak, yol kenarinda yasayanlari
daha iyi korumak ve Ozellikle yayalarin, bisikletlilerin, ¢ocuklarin ve bedensel oziirlii kisilerin
giivenliginin saglamak i¢in hizin diisiiriilmesini arzulamaktadirlar.

Bu sonuclarin elde edilmesini saglayan hiz yonetimi politikalarina bir¢ok iilkede oncelik
verilmistir.

Hizin etkileri

Hizin birgok olumlu etkisi vardir. Bunlarin en belirgini yolculuk siiresinin azalmasi ve
hareketliligin artmasidir. Son yiizyil igerisinde karayolu, motorlu araglar ve karayolu tagimaciligi
alaninda kaydedilen gelismeler yolculuk siiresinin azalmasini saglamigtir. Ayn1 zamanda is ve aligveris
yerlerine, hastane, eglence ve ticaret merkezlerine ulasimi kolaylastirarak ulusal ekonomik kalkinmaya
da katkida bulunmustur. Bu etkiler lojman ve is alanlarina da uzanabilir. Bu avantajlar genel olarak
yasam kalitesinin artmasina da katkida bulunmaktadir.

Hizin ayrica ¢ok biiylik olumsuz etkileri (karayolu giivenliginde ve ¢evre iizerinde) vardir ayrica
sehir i¢i yollarda ve dinlenme yerlerinde belirgin olumsuz etkileri meydana getirir.

Hiz sorunu

Asirt hiz ve uygun olmayan hiz, bircok iilkede karayolu giivenligi sorununun basinda Yyer
almaktadwr. Aymi zamanda oliimciil kazalara sebep olan 3 faktérden biridir ve tiim kazalarda
tetikleyici faktordiir.

Asirt hiz (hiz siniriin agilmasi) ya da uygun olmayan hiz (sartlara gére hiz siniriin altindaki hiz)
tehlikelidir. Hiz 3 6liimlii kazadan birinin sebebi olmanin yan sira, tiim kazalarin siddetini belirleyen
bir faktordiir.

Carpma hiz1 arttik¢a arag¢ igerisindekilerin maruz kaldigi kuvvet, kinetik enerji ilkelerine gore

onemli oOlgiide artmaktadir. Koruma sistemleri diisik ve orta hizda c¢ok etkilidir. Fakat arag
icerisindekileri yiiksek ¢arpma hizina bagl kinetik enerjiye karsi tam olarak koruyamamaktadir.
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Incinebilir yol kullanicilar1 sehir ici yollarda dzellikle kendi fiziki dayanma sinirlarini asan arag
carpmalarina maruz kalmaktadirlar. Bu, niifuzun fazla oldugu bolgelerde biiyiik bir sorundur.

Asirt hiz tiim yol aglarimi etkileyen kiiresel bir sosyal sorundur (karayollari, ana yollar, sehirler
aras1 ve sehir i¢i yollar). Genellikle siiriiciilerin %50’si hiz siirinin istiinde ara¢ kullanmaktadir.
Genellikle siiriiciiler hiz simirin1 en fazla 20 km/s agsmakta fakat bu siiriiciilerin belli bir oram ise 20
km/s’ten daha fazla asmaktadir. Asir1 hiz her tiir motorlu araci ve biitiin yol kullanicilarin
ilgilendirmektedir. Nitekim geng siiriiciiler hiz yapmaya daha egilimlidirler.

Cok sayida arastirmaci hiz artisinin karayolu giivenligindeki olumsuz etkilerini dogrulamislardir.
Hiz, agir yaralanmali ve Oliimli trafik kazalarin arasindaki iligski bircok arastirmaci tarafindan
belirlenmistir. “Model Giig”* olarak bilinen Nilsson (Ustel model olarak da tabir edilir.) grafiklerde
izah edilen iligkileri ve 6liimlii kaza sayisi, 6liimlii ve ciddi kazalar ve tiim yaralanmali kazalardaki hiz
degisikliginin etkileri ile ilgili tahminleri ortaya ¢ikarmaktadir:

e Ortalama hizdaki %5’lik bir artis, tim %0 /
yaralanmali kazalarda yaklasik olarak %10, a; B0 7
tiim Olimli kazalarda 9%20’lik bir artiga sebep % 40 ///
olmaktadir. % 2 é/ L~

Ayni aragtirma, hizin disiirilmesinin - olumlu E 0

etkisini gostermektedir: E 20— ;’.5 - Z:“":“ =
o NI Z Il | e

e Normal hiz smirindaki %5’lik bir azalma, tiim | & - T yarslanmal
yaralanmali kaza sayisinda yaklagik olarak -60
%10, tiim olimlii kaza sayisinda %20 oraninda 2 A5 s s W08 H
bir dﬁSﬁS saglanmaktadlr. Hizin yiizdesindeki degigim %

Kaynak: Nilsson (2004).

Ayni ¢alisma, kilometre basina hizin disiiriilmesi kaza sonuglarini hafifletmenin yaninda kaza
risklerini biyiik 6l¢iide azaltmaktadir®.

Asirt hiz ile genel durumla ilgilendiklerini acikladiktan sonra Birlesmis Milletler Genel Sekreteri
‘Diinya Karayolu Giivenliginin Gelistirilmesi’ konulu genel kurul raporunda® iiye iilkeleri uygun
olmayan hiz ve asir1 hiz konusunda 6nlemler almaya davet etmistir.

1. Herhangi bir model gercegin temsilinin basitlestirilmis temsilidir. Ara¢ hizinin, 6liim ve yaralanma
arasindaki iligkinin Nilsson Modeli bilimsel bir temele dayandirilirsa yol ¢evresinin tim 6zelliklerini
hesaba katamaz. Bu etkiler karayolu giivenligine ve karayolu giivenligi 6zelliklerine dayanmaktadir. Orn,
etkiler sehirlerarasi yollarda otoyollara gore daha fazladir.

2. Melbourne (Avusturya) 6rnegi verilecek olunursa 1987 yilinda hiz sinir1 sehirlerarast yollarda 100 km/s’ten
110 km/s’e yiikseltildiginde yaralanmali kaza sayis1 %24.6 yiikselmistir. 1989 yilinda bu siir 100 km/s’e
tekrar getirildiginde yaralanmali kaza sayis1 %19 azalmistir.

3.  Birlesmis Milletler Genel Sekreterligi, 1 Agustos 2005 tarihli ve A/60/121 sayili belge.
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Trafikte hizin artmasi sera gazi etkili gaz emisyonunu, benzin tiiketimini ve giiriiltiiyii
arttirmaktadir. Ozellikle kentlerde yasam kalitesi gerilemektedir.

Hizin ¢evre lizerinde énemli etkileri bulunmaktadir zira hiz sera etkili gazlar (en basta CO, olmak
tizere) ve yerel kirleticiler iizerinde (6zellikle CO, NOx, HC) dogrudan etkili olup karbon tiikketimini
arttirmaktadir. Hidrokarbon, azot ve gilines 151811 igeren kimyasal reaksiyonlardan meydana gelen
0zon tabakasi aractan yayilan gazlardan ve hizdan etkilenmektedir.

Hizin, aragtan ¢ikan ses lizerinde gozle goriiliir bir etkisi vardir ve 6zellikle sehir i¢i yollarda ve
gece saatlerinde karayolu trafiginde dogrudan giiriiltiiye sebep olmaktadir.

Ayn1 zamanda ger¢ek ya da hissedilen seyahat hizi olumlu ya da olumsuz bir sekilde insanlarin
yasam kalitesi ile ilgili diisiincelerini etkileyebilir.

Daha fazla hareketlilik, daha hizli seyahat, hizmetlere ve servislere daha hizli erisme, yasam
kalitesinin degerlendirilmesini saglayan faktorler olmakla birlikte bu faktorler gevreyi ilgilendiren
ciddi yan etkiler olumsuz yargilara sebep olur. Bazi yan etkilerinin degerlendirilmesi ¢ok zor iken
yaralanma ve giiriiltii gibi olumsuz etkiler ol¢iilebilmektedir. Insanlar1 yiiriimekten, bisiklet
kullanmaktan caydiran ve bir yere kolayca ulagmasimi engelleyen sehirdeki karmasa ya da hizli
hareket eden arag korkusu kolayca Olgiilememektedir fakat hala bu kisileri 6nemli Olgiide
etkilemektedir. Bu tlir sorunlarda hizin sosyal maliyeti aracin diginda bulunan kisiler tarafindan
O0denmektedir.

Hiz yonetimi, toplumda hareketliligin ihtiyaclarina ve ekonomik gereksinimlere aykiri degildir.

Sayisal olarak hiz artis1 yolculuk siiresini azaltmaktadir. Bununla birlikte yol kullanicilart asirt
hizla kazandiklar1 zamani abartmaktadir ve sehir i¢i yollarda kavsak ve trafik 1siklarindan kaynaklanan
gecikme nedeniyle zaman tasarrufu ya ¢ok az ya da 6nemsiz sayilmaktadir.

Altyapmin kullanilmast ile ilgili olarak trafik akis hizin1 azaltmak yol kapasitesini azaltmaz. Orn,
kentlerdeki yollarinin asgari kapasitesi 60-70 km/s arasindadir.

Asir1 hiz sorununa nasil yaklasilmahdir?

Cogu iilke asir1 hiz sorununu ¢ézmek icin harekete gecmek gerektigini vurgulamistir. Her
karayolu giivenligi politikasinin odaginda olmasi gereken hiz yonetiminin amaci, araglarin tiim yol agi
iizerinde uygun hizla hareket etmelerini saglamaktir.

Hiz yonetimi stratejileri ve politikalar1 genellikle diger alanlarda (6rn, ¢evre yonetimi) belirlenen
politikalarla uyum icerisindedir ve daha genis ulasim stratejilerine dahil edilebilir. Isbirligine ve
yardimlagsmaya tesvik edilmesi ve aymi zamanda toplumun sinirlar1 benimsemesini ve politik
sorumluluk faaliyetlerini arttirilmasi i¢in hedefler ortaya konmalidir.

Uygun politik destekle hiz yonetimi stratejileri, karayolu giivenliginin gelistirilmesi, g¢evre
iizerindeki etkilerinin azaltilmasi ve enetji tiiketiminin gelistirilmesi olarak belirlenen bu ii¢ hedefe
ulasilmasina katkida bulunur.

Asirt hiz sorununun ¢ézlimiinde kaydedilen ¢ok dnemli ve bir o kadar da yeni olan gelisme, kaza
aninda ortaya ¢ikan enerjiye (hizin etkisine bagli olarak) insan viicudunun gosterdigi direng esigini
belirleme ve bu esik konusundaki ¢aligmadir. Bu direng esiklerin, kanunlarin ve yonetmeliklerin ayni
zamanda altyapinin gelismesi ve degismesinde dnemli veriler haline gelmesi gerekir. Diinya Saglik
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Orgiitii’ne gore, 50 km hizla gergeklesen kazada yayalarm 6lme riski % 80, 30 km hizda ise bu oran
%10’dur. Emniyet kemeri iyi tasarlanmig ara¢ igerisindeki kisileri onden carpigma sirasinda
maksimum 70 km/s’e kadar, yandan ¢arpigsma sirasinda ise 50 km/s’e kadar koruyabilir.

Yetkili birimler, asirt hiz sorununa hizli ve kalict bir ¢éziim getirmesi icin ortaklasa ¢alismalar
yiiriitmelidir.

Hiz seviyesinin diisiiriilmesi, karayolunda yasanan yaralanma ve Oliimleri hemen azaltan ve
OECD/ECMT’ye tliye bazi iilkeler tarafindan belirlenen hedeflere dogru gercek anlamda ilerlemeyi
saglayan saglam bir aragtir (6rn, 2002 yilinda ECMT bakanlari tarafindan konulan 2000-2012 yillar
arasindaki 6li sayisii %50 diisiirme hedefi ve ulusal seviyede bu gibi diger hedefler).

Son zamanlarda yetkili birimlerin asir1 hiz1 azaltmak i¢in ortaklasa ve kararli bir sekilde basarili
caligmalar yiirlitmiislerdir. Bunlarin ikisi su sekildedir:

e Fransa. 14 Haziran 2002 — Fransa’da ulusal bayram — Fransiz Baskan yollarin giivenli
olmamasina karsi miicadelenin Oniimiizdeki 5 yilin 3 ana hedeflerinden biri olacagini
duyurdu. Bir yil sonra bir¢ok bakanin katilimiyla karayolu giivenligi eylem plani, hizin
kontrolu ve cezalandirilmasi, otomatik denetimin tanitilmasina yapilan giiclii vurguyla kabul
edildi. 3 yil sonra, 2005 yilinda Fransa’da ortalama hiz saatte 5 km’ye diismiis ve bunun
neticesinde 6lii sayis1 %30 azalmistir. Bu simdiye kadar goriilmemis bir gelismedir.

e Avustralya. 2002 yilinda Avustralya Hiikiimeti hizin disiiriilmesine odaklanan “Arrive Alive
(Sag Saglim Ulas)” sloganli stratejisini ilan etmistir. Daha siki1 bir denetim ve asir1 hiza
gosterilen toleransin azaltilmasi, ortalama hizin 6zelliklede 60, 70, 80 km/s ile
sinirlandirilmig bolgelerde onemli 6l¢iide diisiiriilmesini saglamistir. Bu stratejinin ilk 4
yilinda (2001-2003) 6liim oranlarinda yaklagik olarak %16’lik bir azalma kaydedilmistir.
Melbourne’nin biiyiik kentlerindeki tiim yol kullanicilar1 kapsayan 6lii sayisinin 2001-2003
yillar1 arasinda %43 bir diisiis kaydedilmistir. Her ne kadar karayolu yaralanmalarindaki
diististin tek sebebi hiz sinirina uyulmasi olmasa da yarali ve 6li sayisindaki diisiis seklinin
karayolu giivenligini saglayan temel bir faktor oldugu agiktir.

Asirt hizla miicadele karayolu giivenligine hizli etkilerinin yani1 sira sera gazi etkili gazlarin
emisyonunun azaltilmasini da saglar.

Asirt hizin disiiriilmesi ayn1 zamanda insanlarin ¢ok hassas oldugu konulardaki olumsuz etkileri
de azaltmaktadir: Bu etkiler; rahatlik ve yasam kalitesi, araglarin giiriiltiisii, sehirlerdeki bozulmanin
etkisi, insanlar1 yiiriime ve bisiklet siirmekten alikoyan ya da gidecegi yere daha kolay gitmesini
engelleyen araglar gibi goriinmeyen diger olumsuz etkilerdir.

Bu konuda tasarlanan farkh faaliyetleri koordine eden hiz yonetimi onlemlerinin tiimii
degerlendirilmelidir.

Hiz yonetimi Onlemleri programlari bu unsurlart kapsamalidir. Bu unsurlar su sekildedir.
Altyapmin gelistirilmesi, hizin sinirlandirilmasi, uygun isaret ve isaretlemeler, ara¢ miihendisligi,
egitim, yetistirme ve tesvik; denetleme; yardimer siiriis teknolojisi. Ayni zamanda mevcut hiz sinirinin
farkinda olmalar1 hiz yonetimi politikasinin basarisinin 6nemli bir unsurdur. Tim iilkeler karayolu agi
iizerinde uyguladiklar1 hiz1 diizenli olarak izlemeye tesvik edilmektedir. Clinkii bu, karayolu giivenligi
ve ¢evreyi koruma hedefleri goz o6niinde bulunduruldugunda belirleyici performans gostergesidir.

o Asirt iz sorunuyla ilgili karar vericilerin, kamunun bilgilendirilmesi ve egitimi
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Egitim ve yetistirme hiz yonetimi faaliyetlerinin basarisinin belirlemektedir. En basarili egitim ve
uygulama programlari; hiz smir1 sisteminin mantiksal temelini ve hiz yonetim Onlemlerinin
sebeplerini, 6l¢iilii hizin ¢evre tlizerindeki etkileri (atmosfer kirliligi ve giiriiltii) gibi karayolu giivenligi
i¢cin alinan bu 6nlemlerin olumlu sonuc¢larinin altini ¢izerek belirtmelidir.

Egitim, yetistirme ve bilgilendirme programlari tiim toplumu ilgilendirmektedir. Bununla birlikte
gerekli onlemler; ¢ocuklar, ergenler, geng siiriiciiler, tiim siirticiiler i¢in farklidir. Geng siiriiciilerin
egitimi asir1 hizin riskleri ve diger dezavantajlar1 iizerine yogunlagmalidir. Nitekim bu siiriicii
egitiminde belirgin bir konu haline geldi. Ayn1 zamanda siirlis egitmenlerinin hiz sorunu ve hizin
etkileri konusunda egitimli olmas1 6nemlidir.

Siiriicii belgesine sahip siiriiciiler toplumun en 6nemli kesimini olusturmaktadirlar fakat ayni
zamanda bu siiriiciilere ulasmak da olduk¢a zordur. Yetkililer (yol kenarlarindaki reklam afigleri ya da
TV spotlar1) bilgilendirici kampanyalar diizenlemektedir. Bu bilgilendirme kampanyalar1 diger
onlemleri desteklemek agisindan ¢ok Onemlidir fakat tek bir onlem olarak alindiginda yararh
olamayabilir.

Bilgi tiretimi ve dagilimu siireklilik arz eden bir faaliyet olmalidir.

Aym zamanda her ne kadar durum bunun tersi olsa da araba reklamlar1 hizi cazip hale
getirmemelidir. Yazili ve gorsel medyada araba, motor ve diger kara tasitlari i¢in hiz tasviri yapilirken
aslinda hiza tesvikin azaltilmasi gerekmektedir. Yeni reklam standartlarinda ortak bir noktaya
varildiginda hizli bir ilerleme kaydedilebilir. Hiikiimet, yapimcilart siiriis stresini ve siiriis siiresini
azaltan teknolojileri ve arag ozelliklerinin faydalarini anlatan pozitif mesajlarla hizi vurgulayan
reklamlar yapmalar1 konusunda tesvik etmelidir. NCAP carpma test programlari, hiikiimetlerin yeni
araglarda bulunan hiz yonetim sistemlerini 6nerirken ve bu sistemlerin yararlan ile ilgili kamuyunu
bilgilendirirken kullanabilecegi yapilandirilmis bilgi semas1 6rnegidir.

o Tiim yol tiplerine gére uygun hizin ve hiz sinirimin incelenmesi

Tim yol tiplerine goére uygun hizin degerlendirilmesi insan hayatini korumanin ve trafikte
yaralanmalar1 6nlemenin 6nemini yansitmalidir. Bu degerlendirme kaza anindaki degisik durumlara
insanin gosterdigi reaksiyona ve kaza risklerine de uygun olmalidir. Uygun hizin degerlendirilmesi,
stirdiiriilebilir hareketlilik, ¢evrenin korunmasi, yagam kalitesinin yiikseltilmesi gibi diger amaglar
arasinda bir uzlasma gerektirir. Karayolu agi dahilindeki tim yol tipleri i¢in uygun hiz siniri
belirlenmelidir.

Hiz sinir1 uygun hiz1 belirlemeye yarayan bir aractir. Uygun hizin; yol islevi, trafigin diizeni,
incinebilir yol kullanicilari, yolun sekli, kaldirimin 6zelligi gibi énemli etmenlere ve kaza risklerine
uygun olup olmadigi dogrulanmalidir. Belirlenen uygun hiz, yolun &zelligine ve cevresine gore
giivenilir olmalidir ve bu giivenilirligi saglamak yetkililerin sorumlulugundadir. Siriiciilerin en
giivenli yol olarak nitelendirilen otoyola egilimini arttirmak i¢in otoyol ve diger yollar arasindaki hiz
sinirinin agik bir sekilde belirlenmesi gerekir.

Schirlerde hiz sir1 50 km/s, incinebilir yol kullanicilarinin (gocuklar da dahil) bulundugu

yerlerde ise bu smir 30 km/s’i gegmemelidir. Arastirmalar trafigi iyilestirme 6nlemleriyle birlikte hiz
smiriin diistiriilmesinin kaza ve yaralanma sayisini azaltmada ¢ok etkili oldugunu ortaya ¢ikarmistir:

4. 1996 yilinda, ECMT Bakanlar1 sehirlerde hiz sinirmin 50 km/s olarak belirlenmesini tavsiye etmistir
nitekim hala bu uygulama bazit ECMT iilkelerinde yiiriirlige girmemistir.
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Hiz sinirinin 30 km oldugu bolgelerde iicte ikilik bir diisiis kaydedilmistir. Son 10 y1l igerisinde bir¢cok
lilke iz siirm diigiirerek 6lii sayisimin azaltilmasinda énemli gelismeler kaydedilmistir. Ornegin:

e Macaristan. 1993 yilinda hiz simr1 60 km/s’ten 50 km/s’e diisiiriilmiis ve ertesi yil 6liim
oraninda %718.2’lik bir azalma goriilmiistiir.

Diinyanin genis bdlgelerindeki (Avrupa, Kuzey Amerika) hiz sinirlarinin uyumlastiriimast
giivenilirligin artmasini ve toplumun bu sinirlar1 benimsemesini kolaylastirabilir.

Uygun durumlarda degisik hiz simirlariin uygulanmasi karayolu giivenligi ve aym1 zamanda
toplumun bu sinirlar1 kabul edebilirliginin arttirabilir.

o Uyulmasi gereken hiz sinirt hakkinda siirticiilerin bilgilendirlmesi.

Stiriiciiler hiz stmrlarimin ne oldugu ile ilgili her zaman bilgilendirilmelidir. Bilinen ve etkin
maliyetli bu yontem yol kenar1 1siklart ve yol isaretlemelerinde kullanilmaktadir ve yontemlerin
kullanilmasinda daha fazla gelisme kaydedilmelidir.

Baska araglarla hiz smirlarina uyulmasini saglayan yeni teknoloji uygulamalar1 mevcuttur. Orn.
degisken isaretler siiriiciileri yol durumuyla ilgili bilgilendirebilir ve bu isaretler diger sabit isaretlere
gore daha giivenilirdir. Hiz sinirlar arag-altyapi iletisimi ya da GPS tip bir sistemi ile arag icersine de
yerlestirilebilir.

o “Kendini agiklayan” yol uygulamasi igin altyapuun iyilestirilmesi

Her yol agik ve belli bir isleve sahip olmalidir: Girig, dagilim ya da gegis. Her bir isleve uygun,
gorilis mesafesi, kavsak araligi ve serit gibi altyap: tasarim unsurlari ile desteklenmesi gereken hiz
uygulamasi vardir. Bu uygulama, siiriiciilerin yol tipini anlayabilmesini ve hizin1 bulundugu kosullara
gore ayarlamasini saglayan giivenli ve kendini agiklayan yollara katkida bulunmaktadir.

Karayolu giivenligi ile ilgili neticelerin kolayca elde edilebilecegi sehir igi bolgelerde alt yapinin
iyilestirilmesi, altyapinin yeniden insa edilmesinden daha kolay ve daha masrafsizdir. Arastirmalar;
hizin kesilmesi, yolun daralmasi gibi 6nlemlerin 6zellikle yerlesim bolgelerinde okul etrafindaki ya da
yaya gegitlerindeki incinebilir yol kullanicilarini koruma agisindan maliyeti daha diisiik oldugunu
gostermistir.

Koy yollarinda altyap1 hiz yonetim onlemlerinin uygulanmasi agin genis ve masrafli olmasindan
otiirii cok zordur. Yollar1 daha giivenli hale getirmek igin yol engellerini kaldirarak altyapinin
iyilestirilmesi saglanabilir. Ideal bir ¢&ziim olarak sehir igi yollarda trafigin ayrilmas1 gerekirken (6rn,
orta reflijlerin kullanilmasi) biitge kisitlamas1 genis capli bdyle bir Onlemin uygulanmasini
engellemektedir. Yeni teknolojilerin kullanilmasi gibi alternatif ¢oziimler bulunmalidir.

Altyapt uygun bir maliyetle mevcut yollar i¢in belirlenen teorik hiz smirinin gerektirdigi
standartlarina gore diizenlenemiyorsa, yapilacak olan sey hiz sinirin diisiiriillmesidir.

o Polisin uyguladigi klasik denetimin seviyesi ve otomatik hiz denetimi
Hem klasik polis uygulamasini hem de mobil radarlarin kullanilmasini kapsayan, caydirici

cezalarla da desteklenen otomatik hiz denetimi, diger hiz yonetim Onlemlerini tamamlamak ve bu
onlemlerin daha etkili kilmak i¢in zorunlu bir uygulamadir.
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Uygulamalar, tiim yol kullanicilarini (yabanc siiriiciilerde dahil) ve her cesit arac1 (motosiklet ve
kamyon) kapsamalidir. Otomatik hiz denetim ile ilgili edinilen tecriibeler, siiriiciiden daha kolay tespit
edilen arag sahibi, yasal olarak kural ihlalinden® sorumlu tutuldugunda daha iyi sonuglarm elde
edildigi ortaya koymustur.

Yol denetimi (yol boliimii {izerinde yapilan ortalama hiz kontrolii), hiz sinir1 uygulamasinin uygun
maliyetli bir yoludur ve bu konudaki uygulamalar da tesvik edilmelidir.

Hiz sinirinin agilmasina gosterilen tolerans, hizlgerin veya 6lgme cihazinin ariza verecegi ihtimali
g6z oniinde bulundurularak en aza indirilmis olmalidir (6rn.%5). Hiz sinirinin asilmasina daha fazla
tolerans gosterilmesi siiriiciiler lizerinde yanlis bir izlenim birakir ve hiz sinir sisteminin giivenilirligi
azalir.

Denetimin siipheli yonii siiriiciiniin denetim ile ilgili siibjektif diigiincelerini etkiler. «Her yerde
ve her zaman» kontrol programi 6zellikle genis bir kitle tarafindan desteklendiginde daha biiyiik etki
yaratmasi beklenmektedir.

Otomatik kontrolle ilgili tecriibeler kontrollerin giivenlik iizerindeki etkisinin ve verimliliginin
sadece kameralarin® oldugu yerlerde degil tiim karayolu aginda oldugunu géstermistir the Bununla
beraber otomatik hiz kameralarinin genis capta basarili olmasinin 6n kosulu medyayi, ilgili
topluluklar1 ve kamuyu bilgilendirmektir. Denetim uygulamalar1 kapsaminda verilen para cezasindan
elde edilen gelirin, kamuoyunu radar kontrollerinin karayolu giivenligini gelistirilmesinde faydali
olduguna ikna etmeye yarayan bir aragtir.

o Arag miihendisliginin gelisimi

Hususi araclar, kamyonet, pikap ve motosikletlerin maksimum hizi son 30 yil igerisinde oldukca
artmigtir. 2006 yilinda satilan arabalarin hemen hemen hepsi tiim iilkelerde en yiiksek hiz sinir1 olan
saatte 150 km’yi gecebilmektedir. Herhangi bir zamanda araglarin azami hizinin sinirlamasina dikkat
edilmesi gerekmektedir. Bununla beraber bu tiir bir hiz sinirlamasi 30-50 km/s’lik hiz sinirlamasina
uyulmayan sehir igi yollardaki hiz sorununu ¢6zememektedir.

Kamyonlar ve otobiislerde kullanilan zorunlu hiz sinirlayicilar1 bu sistemin uygulanmadigi
iilkelerde de dikkate alinmalidir.

Geleneksel hiz sabitleyici (CCC) ve Akilli hiz sabitleyici (ACC) siiriiciilerin aracin hizin1 kontrol
etmelerini saglar. Siiriiciiniin Oniindeki baska bir araci takip etmesini, zaman araligi ya da belirli
giivenlik mesafesi birakmasini saglayan uyarlanabilir seyir kontrolii karayolu giivenligini attirma
konusunda umut verici bir teknolojidir.

Elektronik stabilite kontrol sistemi (ESC ya da ESP) tek aracin karistig1 kaza riskini azaltmada
oldukga etkilidir. Bu tiir bir sistemin yolcu tasitlar1 {izerinde genis ¢apta tanitilmasina tesvik
edilmelidir.

Olay veri kaydedicisi (EDR) karayolu giivenliginde yararli olabilir. Aslinda kaza dncesinde, kaza
aninda ve kaza sonrasinda, aracin hizi, hiz degisimi, hava yastiginin a¢ilip agilmamasi ve siiriicii ile

5. Baziiilkelerde (6rn, Almanya) kural ihlalini yapan siirticiiyii tespit etmek gerekir.

6. Fransa’da 2003 yilindan itibaren otomatik denetim yaptirim sistemlerinin kullanilmasiyla 2004 yilinda
karayollarinda gerceklesen 6liim vakalar1 %22 azalmustir.
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ilgili diger bilgileri kaydedebilir. Filo yonetim merkezindeki arag isleyisi ile ilgili verileri ileten ileri
olay veri kaydedicileri o6zellikle Kuzey Amerika’da biiylik cogunlukla ticari arag filolarinda
kullanilmaktadir. Olay veri kaydedicileri, oto denetim goérevi gormelidir. Ayni1 zamanda
kaydedicilerinin yayginlastirilmasi i¢in tesvikte bulunulmalidir.

o Siiriig destek ve arag hiz kontrol teknolojilerinin asamali uygulanmasi ve geligmesi

Hiz yonetimi yeni teknolojilerle gelisen yeni uygulamalar sayesinde gelisecektir. Akilli hiz
adaptasyonu sistemleri (ISA) kapsamli arastirmalara konu olmus ve birgok iilkede test edilmistir.
Akilli hiz adaptasyonu sistemleri (ISA) teknolojisi sayesinde ara¢ yerel hiz sinirin1 algilamakta ve bu
bilgiyi siiriicliye iletmekte ve aracin hizini diistirmektedir.

ISA’nin iki temel uygulamasi, kullaniminin artmasi i¢in degerlendirme agsamasindadir:

e Siiriicliyii hiz smirmi asgtiginda hiz simirin1 gosteren ve siirlicliyli uyaran (sesli ya da gorsel
olarak) Bilgilendirici ISA Sistemleri.

e Hiz smin bilgileri dogrudan aracin hiz kontrol sistemine aktarildiginda ve siiriicliye
bildirildiginde miidahale eden ve hiz sinirin1 gosteren Aktif ISA Sistemleri.

Bu iki sistemin kullanimu istege bagli (Siiriicii sistemi ¢alistirir) ya da zorunludur (Sistem stirekli
aktif haldedir.). Hangi sistem segilirse se¢ilsin siiriicii acil durumlarda aracini kontrol edebilir.

Karayolu giivenligi konularinda {imit vaat eden bu tip yeni teknolojileri dikkate alarak bu
teknolojilerin uygun maliyetle uygulanmasi tavsiye edilmektedir. Tavsiye edilen faaliyetler sunlardir:

e Siiriiciilerin mevcut hiz sinirina (sabit ya da duruma gore degisken hiz smnir1) uymalarini
saglamak i¢in tim yeni araglari, aracin siriiciisii (Siirtici maksimum hizin1 kendisi
ayarlamaktadir.)” tarafindan ayarlanabilen hiz simirlayicilart ve bilgilendirici ya da aktif
sistemler gibi istege bagli ISA sislemleri ile donatmak

e Sorumluluklarin konularmi ve felsefesindeki degisiklikleri tanimlayarak ve géz Oniinde
bulundurarak uzun vadeli bir perspektif igerisinde zorunlu ISA uygulamalarini takip etmek
(aktif sistemler i¢in)®

e Paydaslarla isbirligi icerisinde gerekli hiz sinirinin sayisal verilerinin esaslarini gelistirmeye
baglamak. Bu veri tabani bagka amaglar (6rn. trafigin yonetimi) i¢in de kullanilabilir.

Diger teknolojik yenilikler

Arag ve altyap1 arasindaki baglanti sayesinde siiriiciilere yardim eden ve yolun basindan itibaren
aktif olarak araci kontrol eden “akilli yol” uygulamasi uzun vadeli hedeftir. Bu sistem ozellikle
stratejik ozelligi olan karayollar1 agina daha uygundur. Diger sistemler ara¢ ve uydu arasindaki
baglantiy1 saglamaya yonelik olacaktir. Kaza oraninin yani 6lii sayisinin biiylik oranda azalmasini
saglayacak bircok teknolojik yenilik mevcuttur.

7. Ayarlanabilir hiz sinirlayicilar1 Avrupa’da ve Asya’da hususi araclarda gittikce daha fazla kullanilmaktadir.
Fakat diger bolgelerde 6zellikle de Kuzey Amerika’da bu tiir cihazlar ¢ok bilinmemektedir.

8.  Yasal olarak sorumluluk ve iglevsel sorunlar agisindan bir iilke (Almanya), goniillii ya da zorunlu olsun
aktif ISA sistemlerinin gelismesini ve uygulanmasini desteklemedigini ifade etmistir.
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Pan-Avrupa ve Uluslararasi Forum gibi her {ilke daha kesin kararlar alabilmek i¢in yeni olanaklar
arastirmaya devam etmektedir. Teknolojinin giderek daha fazla kullanilmasinin giivenligi tehlikeye
atmayacagmi kesinlestirmek i¢in uygun aragtirmalar yapilmalidir. Bu arasgtirmalar uygulamaya
konmadan once bazi sorular cevaplanmali ve olasi olumsuz etkiler degerlendirilmelidir.

Gelismekte Olan Ulkelerdeki Mevcut Durum

Ayni zamanda asir1 hiz gelismekte olan iilkelerde gitgide biiyliyen bir sorun haline gelmistir.
Gelismislik diizeyi farkli olan iilkelerdeki asir1 hiz sorununu tam olarak degerlendirmek icin yeterli
arastirma sonuglart ve verileri mevcut degildir. Bununla birlikte ciddi hiz sorunlari dikkate
alinmadiginda arag sayisinin artmasi karayolu giivenliginde biiyiik sorunlara yol agabilir. Bu durumlar
bolgelere gore degismesine ragmen OECD/ECMT iilkelerin elde ettigi deneyimler, trafik giivenligi
politikalarinin uygulama 6rneklerinden de faydalanma imkani saglayarak bu {ilkelere yararli olabilir.
Sanayi iilkelerinin hiikiimetleri gerekli bilgilerin aktarilmasina katkida bulunurken, gelismekte olan
her {ilke kendi kiiltiirdi, gelismislik diizeyi ve karayolu gilivenliginin durumuna gore bu tip 6nlemleri
alacaktir.

Sonuc¢lar

Asint hiz1 azaltilmasi, yarali ve 06lii sayisinin disiiriilmesinde aninda etki yaratacaktir ve
OECD/ECMT iilkelerinin belirledigi karayolu giivenligi hedeflerine dogru ilerlemek i¢in emin bir
adimdir. Yetkili makamlarin yiiriittiigli koordineli faaliyetler hiz sorununa kalic1 ve hizli bir ¢éziim
getirebilir.

En iyi yaklasim tam olarak hiz yonetimi onlem programi hazirlamaktir; bu program iilkeden
iilkeye degismekte olup bu konuda iilkelerin karayolu giivenligi konusundaki basar1 dereceleri de gz
oniine alinmalidir.

Bu konuda ortaya konulan tiim dnlemler her iilkede uygulanabilir ve bu onlemler sehir ici ve
sehirler arasi yollar1 da kapsamalidir.

Bununla birlikte uzun siire hiz yonetimi ¢aligmas1 yapmayan iilkelerin stratejilerine, giivenligin

saglanmasinin énemli oldugu ozellikle incinebilir yol kullanicilarinin bulundugu ve basarinin daha
cabuk elde edilebilecegi sehir i¢i yollardan baglamalar tavsiye edilmektedir.
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Bu boliim, hiz yonetimi konusunda c¢alisan OECD/ECMT g¢alisma gruplarinin kurulmasinin
sebeplerini agiklamaktadir. Ayrica grubun gorevleri arasinda hiz yonetimi konusunda yeni bir rapor
hazirlanmasinin ve biittinlestirilmis bir yaklagimin gerekliligini agiklamakta yer almaktadir.
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Hizin yol a¢tigi ikilem

Son 50 yil boyunca toplumlar ve kisiler karayolu agmin hizla geligmesinden biiyiik oranda
faydalandilar. Ayni zaman diliminde otomobil sanayisi her zaman daha hizli hareket edebilen arag
iiretmeye ve satmaya basladilar. Bir yandan yiiksek hizla seyahat etme hareketliligin artmasina katkida
bulunurken ve seyahat zamanini azaltirken diger bir yandan aracin yiiksek hizi en basta dliimlere,
yaralanmalara, maddi hasarla sonuglanan trafik kazalarina sebep olmakta ve ¢cevreye zarar vermektedir
(gliriiltii, gaz emisyonu). Bunun disinda, motorlu araclarin kullaniminin artmasinin, ylriiylisi ve
yapilan egzersizi azalttigi siirece hayat tarzinda saglk agisindan (6zellikle de toplumun kalp-damar
sagliginda) olumsuz yan etkileri mevcuttur. Buna paralel olarak sehir i¢i yol kenarinda yasayanlar
hizin azaltilmasinin gerekliligini konusunda hemfikirlerdir. Cevrenin korunmasi, yagam kalitesinin
arttirllmasi, yol kenarinda yasayan insanlarin (yayalar, bisikletliler, cocuklar, engelli kisiler)
giivenliginin saglanmasi konusunda taleplerde artis goriilmektedir.

Artan etkinligin isareti, ilerlemenin arac1 olarak goriilen hiz ile uygunsuz hiz olarak da tabir edilen
olumsuz etkiler yaratan hiz (hiz siirlamasina gore asir1 hiz veya sartlar goz Oniinde
bulunduruldugunda) arasinda bir ikilem mevcuttur. Bu yeni karsilasilan bir sorun degildir fakat,
giivenligin ve kalkinmanin 6nem kazandigi bir diinyada giderek artan bir sorun haline gelmistir.
Ekonomik kalkinma agin genisli§ini ve ulastirma hizmetinin gelismesini gerektirmektedir: Buna
verilecek yanit ise ulastirma sisteminde hizin 6niindeki engelleri kaldirmaktir. Ya da genel anlamda
giivenlik, hizin azaltilmasini en azindan asir1 hizin ortadan kaldirilmasini gerektirmektedir. Yetkili
merciler ve yargi, ¢oziim olarak hizin diisiiriilmesine dogrudan katkida bulunabilecek enerji
tilkketiminin, sera gazlarinin emisyonunun azaltilmasina yonelmektedir.

Hizin azaltilmasmin faydalar1 ve sakincalari kisiler ve toplum tarafindan ayni sekilde
algilanmaktadir. Trafik kazalarinin sosyal sonuglari ¢ok iyi bilinmektedir ve asiri hiz bu sonuglari
arttiran faktordiir. Bununla beraber yalniz seyir halinde olan bir siiriicii i¢in trafik kazasina karigma
riski nitekim azdir ve nadiren asir1 hizin istenmeyen sonuglarina maruz kalir. Ayrica siiriicli yliksek
hizla higbir sorun yasamadan yol aldigi miiddetce hiz yapmanin tehlikeli bir durum olmadigini
diisiiniir. Ayni1 sekilde asir1 hizin gevre lizerindeki etkileri genel anlamda fark edilebilir (hava kalitesini
diisiiriir) fakat tek tek incelendiginde bu etkiler daha az fark edilebilir (karbon tiiketimi). Son olarak
motorlu araglar, yolu incinebilir yol kullanicilar1 ve bisikletliler ile birlikte kullandiginda ya da yol
yerlesim yerinin kenarindan gegiyorsa incinebilir yol kullanicilar1 ve yol kenarinda yasayanlar igin hiz
siirt sorunu ortaya ¢ikmaktadir. Sosyal ve bireysel sonuglar arasindaki bu zitlik iyi bir hiz yonetimi
uygulamasini zorlastirmaktadir.

Calisma Grubu
2004 yilinda OECD/ECMT’nin Ulastirma Arastirma Merkezini bir araya getiren komite 16
katilimer iilkeden' karayolu giivenligi uzmanlarmin katildigi Hiz Yonetimi Calisma Grubu’nu kurdu.
Caligma grubunun gorevleri su sekilde belirlenmistir:

e Hizin; trafik giivenligi ve trafigin akisi, ¢evre ve yasam kalitesi iizerindeki etkisini
belirlemek.

! Avustralya, Kanada, Cek Cumhuriyeti, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Macaristan, izlanda, Kore,
Hollanda, Norveg, Portekiz, Isvec, Ingiltere ve ABD.
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e  Siiriiciilerin davranislarin1 daha iyi 6grenmek.

e  Hizi diislirmek i¢in alinan 6nlemleri belirlemek ve analiz etmek: Hiz sinir1, altyapi, isaret ve
isaretlemeler, otomobil teknolojisi, akilli hiz adaptasyonu, egitim ve uygulama, denetleme.

e Hizileilgili tim 6nlemleri belirlemek i¢in genel bir ¢erceve hazirlamak.

Bu rapor grubun iki yil boyunca yaptig1 birgok ¢alisma ve bilgi aligverisinin bir tiriiniidiir. Burada
gegen birgok unsur 2004 yilinda yapilan bir anket sonrasinda elde edilmistir. Bu anket OECD ve
ECMT iilkelerindeki hiz yonetimi ile ilgili mevcut uygulamalara dair bilgilerin toplanmasin
saglamustir.

Neden hiz yonetimi ile ilgili yeni bir rapor hazirlandi?

Hizin disiiriilmesinin karayolu giivenligi iizerindeki etkisinin bir kanit1 olarak farkli ortamlarda
ara¢ hizin1 daha iyi yonetmek i¢in uzun vadede birgok uluslararasi ve farkli ulusal ¢caligma yapilmistir.

2002 yilinda OECD, hiz sorunu, sebepleri ve genel sonuglari tizerine yogunlagsan Safety on Roads:
What’s the Vision (OECD, 2002) kitabini yayinladi. Bu raporda «Hizla ilgili en biiyiikk sorun
siiriiclilerin bir¢ogu asir1 hizin karayolu giivenligini tehdit eden bir unsur olarak gérmemeleridir.»
kanisina varilmistir. 2003 yilinda OECD yeni teknolojilerin karayolu giivenligi ve hiz {izerindeki
pozitif ve negatif etkisine deginerek karayolu giivenligi lizerindeki etkisi ile ilgili rapor yayinladi.
Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferasi, uzun siiredir hiz konusu {izerine yogunlasmakta ve Bakanlar
hiz kontrolleri, sinir analizleri (ECMT’in 1974 yilina ait 29 ve 20 sayili kararlar1) ve hizin diizenleyici
yoniinden baglayarak bir¢ok ¢6ziim bulmustur. Bununla beraber karayolu giivenligi programi
cergevesinde hiz 6l¢iim politikasinin gelistirilmesi i¢in gerekli olan sosyal ve ekonomik yoniiyle hiz
¢ok genis bir alani kapsamaktadir. ECMT’in 1996 yilinda yaymlanan “Hiz Olgiim” ile ilgili
raporunda, hiz1 diisiirmek ve daha giivenli, daha sakin trafik kosullari elde etmek igin birgok Oneri yer
almaktadir.

Avrupa Komisyonu ayni zamanda ilgi cekici ve birbiri ile baglantili iki proje yiirtitmiistiir.
MASTER projesi, hiz yonetim politikalari ve stratejileri ile ilgili onerilerin yanisira ve hiz yonetiminin
yenilik¢i unsurlarinin  geligsmesi igin direktif vermektedir. GADGET projesi; dahili giivenlik
araglarinin, yol cevresini gorsel degisiminin, egitim, yetistirme, yasal ve giivenlik kampanyalari
konularinda aliman Onlemlerin tanitilmasindan sonra siiriiciniin  davraniglarindaki  degisikligi
degerlendirmektedir.

Tabi ki ¢ok sayida ulagtirmadan sorumlu ulusal yonetimler ve karayolu giivenligi ulusal ve
karayolu giivenligi orgiitleri kendi iilkelerinde asir1 hiz sorununun ele alimmasi i¢in bu alanda ¢aligma
yapmaktadir.

Neden hiz ile ilgili yeni bir rapor yayinlandi?

Bunun i¢in birgok sebep bulunmaktadir. Gegtigimiz yillarda birgok iilkede asir1 hiz sorununa
kars1 sosyal ve politik yonden endiseler artmistir. Hiz, karayolu giivenliginin en 6nemli konusu haline
gelmistir. Bununla birlikte sadece karayolu giivenligi ile ilgili degil ayn1 zamanda ¢evre (giiriilti,
emisyon, kirlilik) ve asir1 enerji tiiketiminin yan1 sira toplum ve hayat tarz1 hedefleri ile ilgili endiseler
de vardir.

Hiikiimetler ve hiikiimet yonetimleri istenmeyen etkileri iizerine odaklanmakta, hiz1 etkili bir
sekilde diistirmeyi saglayacak onlemler gelistirmek ve negatif etkilerle miicadele etmek konusunda
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aceleci davranmaktadir. Bazi iilkelerde politik liderler alinabilinecek en etkili dnlemleri igeren
programlar1 uygulama yolunu aramaktadirlar. Hiz ve hizin sonuglar1 ulagim politikasinin odaginda yer
almakta ve temel konular arasinda bulunmaktadir.

Bu yeni rapor, OECD ve ECMT ye iiye iilkelerinin olusturdugu Calisma Grubu’nun gdézetiminde
hiz yonetimi ile ilgili calisma yapilmasina karar veren OECD ve ECMT Ulagtirma Arastirma Komitesi
tarafindan belirlenen 6zel Onceliklere ve genel ugraslara yanit vermektedir. Bu projenin amaci, hiz
yonetimi alaninda alinmasi istenilen Onlemleri ve farkli yaklagimlart tanimlamak igin bilgileri
kullanmak ve ¢ok sayida iilkedeki arastirmalardan yararlanmaktir.

Hiz sorunu ile ilgili toplumun davranis ve istekleri degismekte ve bazen de ¢elismektedir. Bir
yandan daha giivenli bir ulagim ag1 i¢in daha fazla istek duyarken bir yandan da hiz sinirlamasi
konusunda ¢ok biiylik bir degisiklik talep etmektedir. Baz1 iilkelerde ve bdlgelerde otoyollarin bir
boliimii lizerinde daha yiiksek bir hiz sinirlamasi istemektedir.

Hiz yonetimi 6nlemlerinde yeni gelismeler ve hiz yonetimine damgasini vurabilecek yeni birgok
teknoloji tiretilmektedir. Bunlardan birkac1 gerceklestirilmistir (hiz sinirlayici, geleneksel seyir
kontrolii ve gelismis hiz sabitleyici); akilli hiz adaptasyonu gelisme asamasinda olup yakin gelecekte
uygulamaya girecektir.

Aym zamanda hiz yonetim yaklasimlari defismektedir. Bu yaklasimlar bazi ilkelerde
‘Siirdiirebilir kalkinma (Hollanda)’ ve “Vision Zero (Isveg)’ gibi son zamanlarda karayolu giivenligi
politikalarin temel 6gesini olusturmaktadirlar.

Ozetle, sonuglarin giincellestirilmesi gerekmektedir. Son yillarda hiz ile ilgili farkli alanlarda
kaydedilen 6nemli gelismeler de déhil edilmelidir. OECD ve ECMT filkelerince edinilmis tecriibeler,
yeni aragtirmalarin sonuglari bu yeni raporun hazirlanmasinda temel destekleyici bir faktordiir.

Raporun hedef kitlesi

Bu rapor genis bir halk kitlesine hitap etmektedir. Hiz sorunlarini anlasilir bir sekilde ele almak
icin karayolu giivenligi alaninda arastirma yapanlari, uzmanlar1 ve karar vericileri aydinlatmay1
hedeflemektir.

Hiz yonetimine entegre bir yaklasim

Hiz yonetimi, ulastirma sistemi igerisinde uygun olmayan hizin ve asir1 hizin olumsuz etkilerini
azaltacak onlemler olarak tanimlanabilir.

Bir¢ok iilkede hiz sorununun kapsami ve etkisi dikkate alindiginda, hiz yonetiminin politik
etkinliginin gerekli oldugu tartisilmazdir. Hiz yonetimine entegre ve kapsamli yaklasim suan Ki
durumu gelistirmenin tek ve en iyi yoludur.

Bircok iilke entegre yaklasimlar yoluyla ulastirma politikalarin1 gelistirmekte ve birgok tilkede
motorlu trafik hizin1 yonetmek i¢in Onlemler alinmaktadir. Bu onlemler; hizin smirlandirilmasi,
hedeflenen polis kontrolleri, iletisim faaliyetleri, altyapt 6nlemleri, yol kenarlarina yerlestirilen yeni
teknolojilerin kullanilmasi gibi dnlemlerdir.
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Karayolu giivenligi felsefesi ve hiz yonetimi

Ideolojik olarak hiz sorunu ¢dzmek igin alinan tiim &nlemler, vizyonu getirecek karayolu
giivenligi felsefesine uygun olmalidir.

Karayolu giivenliginin felsefesi, kazalarin ve agir yaralanmalarin olmayacag ideal bir karayolu
sistemi hedefleyen uzun vadeli bir vizyondur. Karayolu trafik kazalar1 bizim hareketlilik istegimizin
kaginilmaz sonucu olarak goriilmemelidir aksine engellenmesi miimkiin bir olaydir. Karayolu
giivenligi felsefesinin temel unsuru genellikle bilinen giivenlik ilkelerini yansitmaktadir. Insanoglu
yanilabilir ve hata yapabilir. Bunun yaninda fiziksel olarak da incinebilir ve disaridan gelen belli
biiyiikliikteki kuvvetlere dayanabilir. Bu felsefe {izerinde temellenen karayolu giivenligi énlemleri ve
ilkeleri bu simirlamay1 géz Oniine almali ve su hususlara dikkat ederek karayolu agim gelistirmeyi
amaclamalidir.

e Insanlarin hata risklerini azaltmak.
e Insanlarin hatalarin1 affetmek.
e Hiz, kiitlesi ve yonii farkli olan yol kullanicilar1 arasindaki anlagsmazligi 6nlemek.

Bu ilkelerden yola ¢ikan tiim stratejiler genellikle hizi, giivenlik sorunun ana unsuru ve hiz
yonetimini de ana ilgi alan1 olarak gormektedir.

Diinya Saglik Orgiitii’niin karayolu trafik kaza yaralanmalarmi 6nleme raporu bu diisiinceyi baz
alan karayolu giivenligi ¢alismalari i¢in belli sayida direktif yayinladi. Ayrica sunlar1 da ekledi.

«Karayolu trafik kazalart tahmin edilebilir ve biiyiik oranla onlenebilir. Bu kazalar,
insanlarin  yarattigi sorunlardir. Yaygin siirtis hatalari ve yaya hareketleri agwr
yaralanmalara ve oliimlere neden olmamalidir. Trafik kurallar: gitgide artan sartlarla basa
cikabilmek icin yol kullanicilara yardim etmelidir. Insan bedenin incinebilirliligi trafik
sistemi i¢in stmrlayict bir tasarim parametresinde yer almalidir ve hiz yonetimi icin énemli
bir husustur.»

Birlesmis Milletletler Kiiresel karayolu giivenliginin gelistirilmesi® baslikli kararnamesine ek
olarak Birlesmis Milletler Genel Kurulu, {iye iilkelerini uygun olmayan ve asiri hiz konusunda
harekete gegmeye cagirdi.

Nitekim karayolu giivenligi felsefesi ancak genel diisiincelerin karayolu giivenligi onlemlerine
donistiirildigiinde yararli olabilir. Bunun i¢in heyecan, goniilliilik ve paydaslarin taahhiidii ¢ok
onemlidir. Bu ozellikle ¢ogu iilkede karayolu giivenliginde bir¢cok sorumlulugun {istlenilmesiyle
gerceklesecektir. Karayolu giivenligi felsefesi, hiz sorununun siyasetin oncelikleri arasina girmesini
ve yapilacak faaliyetlerin mali ve orgiitsel ¢er¢evesinin olusturmasini saglar. Ayni zamanda sorun ile
ilgili rasyonel tartigmalar yapilmasimi ve bu konudaki onceliklerin siralandirmak iizere faaliyet
alanlarinin belirlenmesini ve smiflandirmasini saglar. Paydaslar1 faaliyete gectikleri tiim konularda
motive etmeyi amaglar. Caligmalarin ilerlemesi ve neticelerin goriisiilmesine miiteakiben ortaklarin
goziinde motive edici ve diirtiicii bir atmosfer yaratmak gerekir. Son olarak, bu felsefe benimsendigi
stirece bunu teorisyenler arasinda yasandigi gibi uygulayicilar arasinda da yaganmasim saglamak
onemli husustur.

2 Birlesmis Milletler Gelen Sekreterligi, 1 Agustos 2005 tarihli ve A/60/121 sayil belge.
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Karayolu giivenligi felsefesi, Olgiilebilir hedeflerin belirledigi orta vadeli bir stratejinin
belirlenmesine yardim edebilir (Bkz. OECD, 2002). Bu ger¢eklestigi takdirde kisa ve orta vadeli bir
plan hazirlanabilir. Hiz, hem kaza riskini hem de kazanin biiylikligiinii etkiler. Hiz yonetimi, karayolu
giivenligi stratejileri ve ilgili faaliyetlerin oncelikleri arasinda yer almalidir. Giivenli bir ulagtirma
sistemi, karayolu aginda ozellikle de sehir ici yollarda hiz siirinin belirlendigi bir hiz politikasi
gerektirmektedir. Bu konuda Hollanda ve isveg gibi birgok iilkede gelismeler kaydedilmistir. Bu konu
ile ilgili farkli gelismeler olmas1 beklenmektedir.

Raporun yapisi

Rapor, 3 ana kisimdan olusmaktadir. Birinci kisim, hizin sebep oldugu sorunlar1t ve hizin
boyutunu tanmimlamaktadir. ikinci kisim ise “asir1 hiz sorununa nasil yaklasiimalidir” sorusuna yamit
aramaktadir. Son olarak hiz y6énetimi politikas1 igin genel bir gergeve ¢izmektedir. Raporun iki eki
mevcuttur. Bunlardan biri karayolu gilivenliginin temel mantigin1 anlatmakta digeri ise 2004 yilinda
OECD ve ECMT iiyesi ilkelerde yapilan ve 2006 yilinda giincellenen anketin sonuglarini
vermektedir.

1. Kisitm. Hiz sorunu (2 ve 3. Boliimler)

Hizin etkileri olarak bagliklandirilan 2. Béliim, hizin trafik izerindeki olumlu etkilerinin yan1 sira
agir1 ve uygun olmayan hizin karayolu giivenligi, ¢evre, yasam kalitesi ve diger alanlardaki olumsuz
etkilerini vurgulamakta ve bir biitiin olarak toplum ftizerindeki genel etkisinin dikkatli bir sekilde
degerlendirilmesi gerektigini savunmaktadir.

Astrt hizin kapsami ve hizla ilgili degerlendirmeler olarak basliklandirilan 3. Béliim, konuyu
genel olarak anlatmaktadir. Asinn hiz toplumun ilgilendiren bir olgudur. Bu olgu tiim siiriiciileri
ilgilendirmekte, tiim karayolu aglarinda gergeklesmektedir ayrica tiim iilkelerde yaygin bir sorundur.
Bu boliim, asir1 hiz sorunun kapsamini gostermekte ve siiriiciilerin hiz ile ilgili diislincelerindeki son
degisikliklere deginmektedir.

2. Kistm. Hiz sorununa nasil yaklasimalidir? (4 ve 10. Boliim)

Karayollarimin simiflandiriimasi ve altyapt onlemleri olarak basliklandirilan 4. Béliim, hiz
yonetimi politikasinin 6nemli bir kismini olusturan ve hiz ydnetimine yardimei olacak altyapi
onlemlerini siralamaktadir. Karayolu aginin agik bir sekilde siniflandirilmasinin gerekliligini ve tiim
yollarin siiriiciiye yol ve yol g¢evresi hakkinda bilgi veren ve siiriiciiye en uygun hizi se¢mesini
saglayan ‘kendini agiklayan yol’ olmasinin 6nemini vurgulamaktadir. Yerlesim alani ve yerlesim alani
olmayan yerler ve gecis bolgelerindeki en iyi uygulama onlemlerini ve etkinligi kanitlanmig bir dizi
teknik onlemi gozden gegirmektedir. Boliimiin sonunda goz oniinde bulundurulmas: gereken bazi
onemli hususlara yer verilmistir

Hiz simirlar: olarak bagliklandirilan 5. Béliim, en uygun hiz smirlamasi se¢iminin yapilabilmesi
icin bilinmesi gereken temel unsurlart siralamaktadir. Genel ve yerel hiz sinirlamasim tanimlayan
ilkelerle beraber Ulusal Hiz Sinirlamasi Sistemlerini incelemekte ve OECD ve ECMT iiyesi
iilkelerdeki mevcut hiz simirlamalar1 hakkinda bilgi vermektedir. Ayn1 zamanda hiz sinir1 belirleme
politikalar ile ilgili sorunlara deginmektedir.

Trafik isaretleri, trafik isaretlemeleri ve trafik 1siklart olarak bagliklandirilan 6. Béliim, sabit ya

da degisken hiz sinir1, panolarin rolii, yol sinyalizasyonlari, trafik 1siklari, diger yesil dalgalan ile ilgili
stiriiciilere bilgiler vermektedir. Bu bdlimde ayni zamanda trafik levhalari, sinyalizasyon ve

HIZ YONETIMI



Giris - 29

isaretlemeleri ve trafik isiklar ile birlikte hiz yonetimi politikasinin uyumlu bir sekilde uygulanmasi
ile ilgili fikirler tizerine yogunlagmaktadir.

Mevcut ara¢ teknolojilerinin hiza etkisi olarak bagliklandirilan 7. Béliim, giintimiizdeki
arabalarda kullanilabilen standart ve se¢meli hiz yonetim sistemlerini gozden gegirmektedir. Bu
sistemler akilli ulagim sistemlerinin aksine klasiktir ¢iinkii diger yeni teknolojiler, iletisim aglari,
altyap1 ve diger araglar ile ilgili bilgi vermektedir. Bu bdliim motor giicii, siiriiciiniin pozisyonu, hiz
gostergesi gibi hiz1 etkileyen araclarin farkli 6zelliklerine de deginmektedir. Siiriiciiye en uygun hiz
se¢iminde yardimci olan hiz simirlayicisi, geleneksel seyir kontrolii ve akilli hiz sabitleyicisi ve
bunlarin yaninda hiz kontrol sistemleri de incelenmektedir.

Egitim, yetistirme, bilgilendirme ve tegvik olarak bagliklandirilan 8. Béliim, egitim, yetistirme,
bilgilendirmenin hiz yonetimi politikasinin temel unsurlari oldugunu ve diger unsurlarin basarisini
belirledigini tekrar vurgulayarak olasiliklari, bilgilendirmeyi ve genel anlamda siiriiciilerin
davraniglarini, 6zellikle hiz konusunda gosterdikleri tavirlar etkileyen bir yontem olarak egitimi,
yetistirmeyi tartigmaktadir. Bu boliimde siiriiciilerin egitimi, siiriiciilerin yetistirilmesi, siiriicii belgesi
sahipleri i¢cin devam eden egitimin yanisira ¢ocuklarin, gen¢ yol kullanicilarinin ve siiriiciilerin
egitimini de ele almaktadir.

Denetleme olarak bagliklandirilan 9. Boliim, denetimin 6nemini vurgulamakta ve farkli denetim
mekanizmalarini ve temel ilkelerini tartigmaktadir. Bunlarin ardindan hiz denetiminin farkl stratejileri
ve halen kullanilmakta olan farkli aletleri ve bu aletlerin etkinligini de Olgerek aciklamaktadir.
Otomatik denetimin uygulanmasiyla yiiriitiilen bu yaklagimlarin yeni boyutlarini géstermektedir.

Siiriicii hiz yardimi ve arag kontrolii acisindan gelecege yonelik araglar olarak basliklandirilan
10. Béliim, temel iki arastirma alaninin ve iiye devletlerdeki hiz ile ilgili gelismelerin altini gizer.
Oncelikle akilli hiz adaptasyonu sisteminin kabul edilmesi (ISA) daha sonra iiye iilkelerdeki diger
teknik yeniliklere o6zellikle de daha uzun doénemlerdeki kullanimlar i¢in mevcut gelismelere ve
arastirmalara mercek tutmaktadir.

3. Kisim. Degerlendirme ¢ergevesi ve teknoloji transferi (11 ve 12. Boliim) ve onerilerin ozeti
(13. Béliim)

4. Bolim ve 10. Bolim arasinda gecen onlemler hiz yoOnetimi politikasinin unsurlarin
olusturmaktadir. Daha iyi sonuglar alabilmek i¢in uyumlu bir politikanin olusturulmasi, genel faaliyet
planinin belirlenmesi, uygun énlemlerin alinmasi ve gerekli etkinligin degerlendirmesi 6nemlidir.

Entegre hiz yonetimi ve ana aktorler olarak bagliklandirilan 11. Béliim, giivenli bir sistem
ger¢evesinde hiz yonetiminin amaglarint ve roliinli, hiz yonetim politikasini olusturan unsurlara
deginmekte ve hiz yoOnetim politikasimin uygulanmasit kapsaminda farkli 6nlemlerin nasil
birlestirildigini agiklamaktadir. Son olarak farklt mevcut unsurlarin islevlerini ve hiz ydnetim
politikasinin istenilen sonuglarini elde etmek icin yiiriitiilen faaliyetlerini ve farkli mecut aktorlerin
rollerini agiklamaktadir.

Gelismekte olan iilkelere bilgi transferi olarak basliklandirilan 12. Béliim, hiz yonetimi
konusunda gelismekte olan iilkelerin hususi ihtiyaglar1 ortaya ¢ikarmakta ve OECD/ECMT iiyesi

iilkelerin deneyimlerinin aktarilmasini kolaylastiracak alanlar1 belirlemektedir.

Son olarak 13. Boliim’de raporda gecen 6nerilerin 6zeti yer almaktadir.
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Ekler
— Ek A karayolu giivenligi ulusal felsefesinin ve stratejinin Orneklerini vermekte ve bu
eserdeki hiz yonetiminin roliinii vurgulamaktadir.
—  Ek B Calisma Grubu’nun OECD ve ECMT iilkelerinde hiz yonetimi ile ilgili yiiriittiigli anket
sonuglarina yer vermistir.
— llave listede ise bu raporun tamamlanmasina katkida bulunan uzmanlarin isimleri
bulunmaktadir.
Kaynakca
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1. KISIM: HIZ SORUNU

Raporun 1. Bolimii toplumumuzda hiz sorununun neden bu kadar Onemli oldugunu
acgiklamaktadir.

2. Bolim hizin etkilerini siralamaktadir. Hizin mesafe siiresini azaltma gibi olumlu etkileri
oldugunu belirterek karayolu giivenligi, cevre ve diger unsurlar iizerindeki olumsuz etkilerinin altim
cizmektedir. Ozellikle de asagidaki hususlar belirtilmistir:

e Hiz cok sayida iiye iilkede karayolu giivenliginin temel sorunudur ve birgok iiye iilkede
genel olarak en 6nemli {i¢ sorun arasinda yer almaktadir. Asir1 hiz ve uygun olmayan hiz,
oliimli kaza sebeplerinin hemen hemen tigte birini teskil etmektedir ve kazalari tetikleyen bir
faktordiir.

e Hizin gevre iizerinde belirgin etkileri goriilmektedir. Orn, gaz emisyonu (6zellikle karbon
monoksit, hidrokarbiir, parcacik madde), benzin tiiketimi, araglarin hiz yaptiklarinda
cikardig giiriiltii.

e Hiz; araglarin, yol kenarinda yasayan kesimin yasam seyrini degistirebilecegi sehir igi
yollardaki yagsam kalitesi iizerinde ¢ok 6nemli bir etkiye sahiptir ve yayalarin, bisikletlilerin
ve incinebilir yol kullanicilarinin hareket halindeyken giivenligini etkilemektedir.

3. Bolim sorunun boyutunu gostermektedir. Burada asiri hiz sorununun tiim yol ve tiim arag
tiplerini, tiim siiriiciileri kapsayan bir olgu oldugunun alt1 gizilmistir. Ozellikle Avrupa ve Kuzey
Amerika’da yapilan son anketlerin sonuglarina dayanarak bazi faktérler yol kullanicilarimin bu
davranislarini agiklamaktadir.

Raporun 2. Kismu siiriiciilerin davraniglarini degistirmek ve araclarin hizim diisiirmek icin farkh
uygun yontemleri siralamaktadir.
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2. BOLUM

HIZIN ETKIiLERI

Bu boliimde hizin yol agtigi sorunlar ve etkileri {izerinde durulmustur. Hizin trafik akisi tizerindeki
pozitif etkisinin yaninda karayolu giivenligi, ¢cevre, yasam kalitesi ve diger alanlar tizerindeki olumsuz
etkilerinde odaklanmakta ve kendi igerisinde hizin genel bir degerlendirmesinin yapilmasi gerektigi
ifade edilmektedir.
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2.1, Giris

Olumlu ve olumsuz etkileriyle hiz politik tiim faaliyetin en temel unsurlarindan biridir. Hiz
yonetim politikasinin farkli hedefleri olabilir. Kazalarin 6nlenmesi ve yarali sayisinin azaltilmasi temel
hedefler arasinda yer almaktadir. Fakat bu hedefler, 6nceligini yolculuk siiresini azaltmaya ve trafikten
en iyi sekilde yararlanmaya veren birey ve toplumun hedefleri ile ¢akisir. Benzin kullaniminin, gaz
emisyonunun, giriiltii kirliligin azaltilmas:1 gibi diger hedefler sinerjiktir. Her durumda politik
yetkililer her tiirlii yol kullanicilari igin belirlenen hiz seviyesinin kabul edilebilinirligini goz 6niinde
bulundurmalidir. Olumlu ve olumsuz tiim etkilerin, uygun bir hiz yonetimi politikas1 gelistirilmesi i¢in
etkili bir sekilde degerlendirilmesi gerekir.

Bu boliimde hizin getirdigi avantajlar ve hizin s6z konusu oldugu alanlarda yarattig1 istenmeyen
sonugclar lizerinde durulmustur.

2.2. Hizin avantajlan

Is faaliyetlerinde hiz, toplum tarafindan koz olarak nitelendirilir. Cabukluk isin olagan hizindan
daha hizli yapildig1 yerde takdir goriir: Uretim, aktarma ve degisim vb. ulasim sektdriinde hiz aym
zamanda «pozitify bir deger olarak goriilmektedir. Teknik gelismeler araba, tren ve ucak
yolculuklarin1 daha hizli hale getirmis ve esyalarin ve insanlarin ulasim zamanlarin1 énemli Slglide
kisaltmustir.

Ulagimin hizliligi bireyler ve sirketler tarafindan ayn1 zamanda hareketliligin daha da
arttirlmasimna katki saglayacak bir unsur olarak goriilmektedir. Aslinda bu hizlilik kisilere
arkadaglarinm1 ve yakinlarin1 daha sik ziyaret edebilme, isyerinden daha uzak bir yerde (daha ucuz ve
daha cazip bir yer) yasasa bile ulasim cabuklulugu sayesinde ise zamaninda ulagma kolayligi gibi
bircok avantaj saglar. Bunun yaninda sirketler agisindan daha hizli ulasim {iretimi kolaylastirip
desteklemektedir ve diger bolge ile iilkelerden miisterilerle ticaret yapilmasini bunun yaninda
etkinligin arttirllmasini saglar.

Hizin artmasi ve yolculuk siiresini kisalmasi bazi temel hizmetlerde ozellikle de ilkyardim
servislerinde biiylik avantajlar saglar: Ambulanslar ve itfaiye araglarinin olay yerine ¢abuk bir sekilde
varmalarint saglar. Ayni zamanda otobiis ve araba gibi toplu tasima araglari i¢in de ¢ok 6nemli bir
avantaj saglamaktadir.

Hiz bir eglence araci olarak da goriilebilir. Birgok insan hizli ara¢ kullanmaktan hoslanmaktadir.
Bu kisiler hizli ara¢ kullanirken kendilerini 6zgiir hissederler ve eglenirler.

Karayolu ulasiminda hiz birgok sosyal gelismeye, insanlarin ve toplumun konfor hissi ile
baglantilidir. Ancak algilar gercekte daha farkli olabilir. Daha hizli ulagim, yolculuk siiresinin
kisalmasini saglar. Yolculuk siiresinin kisalmasi uzun yolculuklarda daha 6nemli bir avantajdir.

2.3. Hizin dezavantajlan

Asirt hizin yol iizerinde ¢ok dikkatli bir sekilde ele alinmasi gereken birgok Gnemli sonuglar
dogurmaktadir. Yiiksek hiz trafik kazasi gibi kotli sonuglar dogurabilmekte dolayisiyla bu kazalar
sonucu can ve mal kaybi, yaralanmalar meydana gelmekte ve bunlarin yani sira giriltii kirliligi ve
egzoz emisyonu artmaktadir.

En iyi onlemlerin belirlenmesi ve benimsenmesi i¢in hizin 6zellikle asir1 hiz sorunu yarattigi
istenmeyen sonuglarin ¢ok iyi bir sekilde bilinmesi gerekir. Degerlendirmeler sirasinda avantajlar ve
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dezavantajlar bir biitiin olarak yol kullanicilarinin  c¢ikarlar1  dogrultusunda g6z Oniinde
bulundurulmalidir. Uygun koruma seviyesini olusturmak, rakipler ve tamamlayici 6geler arasinda bir
denge kurmak icin etkilerin 6zenle degerlendirilmesi 6nemlidir. Bu topluma muhtemel en iyi sonuglar
verecek hiz yonetim politikasinin gelistirilmesini saglar.

2.3.1. Hizin karayolu giivenligi iizerindeki etkisi
Kaza sebebi olarak hiz

2005 yilinda iye ilkelerde OECD/ECMT Ulastirma Arastirma Merkezi tarafindan karayolu
givenligi performanst ile ilgili yapilan bir arastirma ile asir1 hizin ve uygun olmayan hizin yaklagik 3
oliimciil kaza sebebinden biri oldugu ve birgok iilkede karayolu giivenligi sorunlarinin basinda geldigi
tespit edilmistir.

Genel olarak kazalarin sayis1 ve hasarlarin biiyiikliigii hizla beraber artmaktadir. Bunun disinda
bir¢ok etmen vardir.

Birincisi yliksek hiz siiriicliniin diisiinme, bir seyi yapip yapmayacagina karar verme ve harekete
gecme zamanini da kisaltir. Bu da sayet aracin hiz1 yiiksek ise siiriiciiniin reaksiyon gosterdigi zamana
kadar gidilen mesafenin olduk¢a uzun oldugunu gosterir.

Ikincisi, fren mesafesi orantisal olarak hizin metre karesi kadardir. Siiriiciiniin fren yapmaya
basladig1 zaman ve arabanin tamamiyla durma zamam arasindaki mesafe hizla birlikte artar. Ihtiyag
duyulan zaman iki temel unsurdan olugmaktadir: Siiriiciiniin harekete gegecegi zaman (Standart
kosullarda yaklasik 1 saniye)® ve fren yapma zamani.

Uciincii olarak, hiz arttikga ¢arpismadan kaginma sansi azalmaktadir. Orn. Sekil 2,1.’de de
goriindiigii gibi, 80 km/s hizla kuru yolda harekete gegme zamani igin yaklagik olarak 22 metre ve
arabayl tamamiyla durdurmasi igin tam olarak 57 metrelik bir mesafeye ihtiya¢ vardir. Eger bir
cocukla arag¢ arasinda 36 metrelik mesafe varken yola ¢ikarsa ve stiriicliniin hiz1 70 km/s ya da daha
fazla ise ara¢ ¢cocuga carpar ve biiyiik bir ihtimalle ¢ocuk oliir, fakat siiriictiniin hiz1 60 km/s ise arag
cocuga carpar Ve c¢ocuk yaralanir, siiriicliniin hiz1 50 km/s ise ara¢ ¢ocuga ¢arpmaz. Buna karsilik
arasindaki mesafe 15 metre ise aracin hiz1 50 km/s’nin tizerindeyse aracin ¢arpmasiyla ¢ocuk O6liir.

! Tepki siiresi, kisiden kisiye degismektedir. 1 saniye, asgari tepki siiresidir. Kimi ¢aligmalarda, tepki siiresi,
yaklasik 1.5 saniye olarak ongoriillmiistiir.
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Sekil 2.1. Farkh hizlarin durma mesafesi (yaklasik bir saniyedeki tepki siireside dahil)

Mesafe (metre)
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60
50 km/s Reaksiyon tam zamaninda durma
55 km/s I =2 zamaninda durma
60 km/s Y 4 carpma
65 km/s oy TR hizile carpma
70 km/s .
75 km/s |
80 km/s I /s jle carpma |
I 1

Kaynak: ATSB.

Durma mesafesi ayn1 zamanda yolun yapisina (siirtiinme katsayisi) ve durumuna gére de degisir.
Bu mesafe kuru yola gore 1slak yolda daha fazladir. 60 km/s hizla giden bir arag 1slak yolda yaklagik
45 metrede durabilir, bu say1 kuru yolda 10 metredir. Diger bir ifadeyle, 1slak yolda 60 km/s hizla
durma mesafesi kuru yola gore %25 daha dnemlidir. Islak yolda aracin 60 km/s hiz ile durma mesafesi
kuru yolda 70 km/s hiz ile durma mesafesi ile aynidir.

Hizin kazalarin olus sikligi tizerindeki etkisi

Hiz seviyesindeki her 1 km/s’lik azalma yaralanmali kazalarda %2 ya da %3’liik bir oranda
(ETSC, 1995 Finch ve ark., 1994 yil1 verilerine gore) azalma saglar. Bunlar her tiir yol i¢in s6z konusu
olan yaklagik rakamlar degildir. Aslinda bir¢ok faktor s6z konusudur. Sehir i¢i yollarda hiz
seviyesindeki azalma otoyollarda yapilan azalmalardan daha 6nemlidir.

Bir yolun islevsel 6zellikleri ve plani, hiz ve kaza olus siklig1 arasindaki baglantiy1 etkilemektedir
(‘Hizin kaza siddeti {izerindeki etkisi’ baslikli boliimiinde ele alinmustir). Bu iliski kavsaklarin sayisina
ve tiirline, yayalarin, bisiklet ve tarim araglariin bulunup bulunmadigina baglhdir. Trafik akiginin ¢ok
yogun oldugu durumlarda kaza riski ¢ok yiiksek olup hizin etkileri ¢ok Onemlidir. Bu yiizden
otoyollarin trafik akis1 daha sakin olup, buna bagli olarak kaza riski daha fazla olan sehir i¢i yollara
gbre daha azdir.

Kaza riski iilkelere ve yolun tiirline gore degisir. Bir¢ok sanayi {ilkesinde dliimlii kazalarm %60°1
sehir ici yollarda gergeklesmektedir. Kazalar sadece tek bir araci ilgilendirmemekte ve ayni zamanda
trafik sikisgikligima da sebep olmaktadir. Bir¢ok kazanin nedeni uygun olmayan hizdir. Sehir igi
bolgelerde magdurlarin ¢ogu incinebilir yol kullanicilarindan (yayalar, bisikletliler ve motosikletliler)
olugsmaktadir. Diferansiyel hiz ve aracin kiitlesi en 6nemli faktorlerdir.

Giiney Avustralya’da Kloeden ve ark., (1997) 60 km/s hizla simirli sehir i¢i yolda asir1 hizla giden

bir aracin kaza yapma riski ile asir1 alkol almis bir siiriiciiniin kaza yapma riskini karsilastirmistir.
Sekil 2.2.°de gosterildigi gibi kaza riski 70 km/s’ten daha fazla hizlarda artmaktadir ve bu risk 0.8g/1.
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alkol almis siirlicliniin kaza yapma riski ile benzerlik gosterir. Grafikte ayni1 zamanda asir1 hizdan
kaynaklanan kaza riski artis1 ile alkolden kaynaklanan kaza riski artiginin aynmi diizeyde oldugu
gosterilmistir.

Sekil 2.2. 60 km/s ile sinirh sehir i¢i yollarda hiza ve alkole bagh yaralanmah kaza riski

35

~* Hiza bagl risk

. /

) . Alkole bagh risk //

) //

) //

) //
P

Baglantih risk

0 T T
Hiz (km/s) 60 65 70 75 80
BAC(g/l) 0 0.5 0.8 1.2 2.1

Risk = BAC (kandaki alkol orani) i¢in 1 = 0.0 g/l ve iz i¢in = 60 km/s

Kaynak: Patterson ve ark, (2000) ve Kloeden ve ark.(1997).

Hizin ¢esitliligi ve hiz dagilimimin kazalar lizerindeki etkisi

Birgok yol kullanicis1 arasindaki hiz farki kaza oranimmi 6nemli Slgiide etkiler. Bu durumun
ciddiyeti sehir i¢i yollarda ¢ok daha gortilmektedir. Ciinkii bu bélgelerde hizli giden motosikletliler ve
yavas hareket eden bisikletli ve yaya gibi incinebilir yol kullanicilar1 ¢ogunluktadir. Bu durum, hususi
ve agir araglarin farkli hizlarla seyrettigi dik yamach otoyollarda da 6n plana ¢ikmaktadir.

Araclar arasindaki degisken hizlar sollamanin ve kaza riskinin artmasina neden olur. Hizin
cesitliligi (yani trafik akisina gore hizin degiskenligi), 6liim orani 6zellikle bolgelerarasi, sehir igi ve
sehirler aras1 yollardaki 6liim orani ile baglantilidir. Boyle durumlarda ¢ogu kez trafik akis hizinin
artmas1 hiz farkliligini arttirmaktadir. Bununla birlikte baz1 durumlarda ise ortalama hiz seviyesindeki
artis trafik akisini azaltmaktadir (1998, Ulastirma Arastirma Kurulu).

Sehir i¢i yollarda yapilan aragtirmada siirliciiler hiz siirim astik¢a kaza sayisinin arttigi ortaya

cikmistir. Ortalama trafik akis seviyesinin %10-20 altinda seyreden siiriiciilerin kazaya karisma riski
daha fazladir (Maycock ve ark., 1998 ; Quimby ve ark., 1999 ve b). Siirliciiniin ortalama hiz1 1 km/s
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arttiginda kazaya karigma riski %10-15 oraninda artmaktadir (Taylor ve ark., 2000). Kloeden ve ark.
(2002) sehir i¢i yollarda yiiksek hizla seyreden siiriiciilerin kazaya karigma riskinin daha yiiksek
oldugunu gostermistir (Bkz. Sekil 2.3.).

Sekil 2.3. Sehir ici ve sehirler arasi yollarda ortala hiz sinirinin altinda ve iistiinde seyreden
siiriiciilerin yaralanmal kaza riski

Ortalama hiz sinir1 0 ile gosterilmistir.

35 q
_o Sehiriciyollar (60 km/s)
30 1 Sehirlerarasi yollar (80-120
. km/s) ‘
< 25 A
p
& 20 A
x
£ 15-
o
T
o 10 A
5
O B T +I T T T T 1
-10 -5 0 5 10 15 20

Ortalama trafik hizina gére arag¢ hizi (km/s bazinda)

Kaynak: Kloeden ve ark., 1997, 2001 ve 2002.

Not: Bu ¢ikt1 vaka control ¢alismalarina dayanan Kloeden’in ¢alismalarinda dikkate alinmistir.

Sekil 2.3.’e gore ortalama hizda seyreden araglara gore diisiik hizla seyretmek kazaya karigma
riskini arttirmamaktadir. Nitekim diger calismalar gosteriyor ki maddi hasarli kazalar s6z konusu
oldugunda kaza riski, yavas ve hizli siiriiciileri i¢in aymidir (West ve Dunn, 1971).

Diger siiriiciilere gore daha yavas siirmeye meyilli olan yasli siiriiciilerin kazaya karigma riskinin
incelenmesi ilging bir durumdur. Kapasitelerine gore ara¢ kullanma becerileri degerlendirildiginde bu
kapasite, siirtictilerin genellikle risk oranini azaltir ya da sabitler. Trafik akisinda araglar arasindaki hiz
farkini azaltmak icin yasl siiriiciilere daha hizli ara¢ kullanmalarin1 6nermek dogru degildir. Ayrica
yash siriiciileri hizli ara¢ kullanimimmdan men etmek trafik gilivenligini tehlikeye sokabilir. Bu
stiriiciiler genellikle giivenli yollar1 kullanirlar ve kaza orani, kaza yapma riski yiiksek yollarda daha
fazladir. Ayn1 zamanda yasl siiriiciilerin giivenli arag kullanmalarini saglamak da 6nemlidir (OECD,
2003).

Ozetlemek gerekirse trafik akisi igerisinde farkli hiz sayisii ve hiz seviyesini diisiirmek ¢ok
onemlidir. Ozellikle de tiim siiriiciilerin hiz seviyesini diisiirmek &zellikle de en yiiksek hizla giden
stiriiciilerin hizin1 diisiirmek kazalarin 6nemli 6l¢iide azalmasini saglar. En diisiik hizla ve asir1 hizla
giden siiriiciilerin hizlar1 arasindaki farkin yiiksek oldugu yerlerde (yokus asagi ve yokus yukari)
diisiik hizla giden siiriiciiye (her iki yonde) ayr1 bir yol tahsis edilmesi daha uygundur.
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Hizin kaza siddeti iizerindeki etkisi

Asirt hizin kazalari belirleyici nedeni olarak tespit edilmedigi durumlarda yaralanmanin seviyesi
yiiksek ihtimalle aracin g¢arpisma anindaki hiziyla baglantilidir. Kaza sirasinda kinetik enerji
degisimine bagl olarak fizik kurallarinin etkisi goriiliir. Kaza sirasinda ortaya ¢ikan ve absorbe edilen
enerji kaza sirasindaki hizin etkisiyle baglantilidir ve kinetik enerjinin bircogu hafif kazalarda
genellikle incinebilir yol kullanicilar tarafindan absorbe edilir.

Agir sekilde yaralanma ihtimali carpisma aninda hizin etkisindeki en ufak bir artista dahi
artmaktadir.

Agir yaralanmali, 6limlii kazalar ve hiz arasindaki baglanti Nilsson tarafindan bigimlendirilmis
“kuvvet modeli” ile agiklanmis ve ayni zamanda iistel model olarak da adlandirilmigtir (Bkz. Sekil
2.4.). Sekil 2.4.’te goriildigii gibi bircok hiz seviyesine uyarlanabilen bu modele gére yaralanmali
kazalar hizin 3. kuvveti, 6limlii kazalar hizin 4. kuvveti gibidir.

Bu kuvvet modeline gore ortalama hiz seviyesindeki %5°1lik bir artig tiim yaralanmali kazalarda
yaklasik olarak %10 ve 6limlii kazalarda %20’lik bir artisa neden olmaktadir. Ayn1 sekilde ortalama
hiz seviyesindeki %5’lik bir diisiis tiim yaralanmali kazalarda yaklasik olarak %10 ve olimli
kazalarda 9%20’lik bir diisiis saglamaktadlrz.

Olii sayis1 iizerindeki etkisi 6liimlii kaza sayis1 iizerindeki etkisinden daha yiiksektir ve bu etki
Elvik ve ark., gore (2004) ortalama olarak 4.5 kuvvetine esittir.

Sekil 2.4. Kuvvet modeli: Ortalama hiz ve kaza arasindaki iliski

80
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Kaynak: Nilsson (2004).

Bu rakamlar hatirlanmasi kolay yaklasik rakamlardir. Nilsson tarafindan bulunan kesin rakamlar su sekildedir:
Ortalama hizdaki %10’luk bir artig; yaralanmali trafik kazalarinda %21, 6liimlii ve ciddi trafik kazalarinda %33,
sadece Oliimlii kazalarda %46’lik bir artisa sebep olmaktadir. Ortalama hizdaki %10’luk bir diigiis; yaralanmali
trafik kazalarinda %19, 6limli ve ciddi trafik kazalarinda %27, sadece 6limlii kazalarda %34°liik bir azalma
saglamaktadir. Nitekim herhangi bir model ger¢egin basitlestirilmis sekli oldugunu unutmamak gerekir. Nilsson
modeli her ne kadar saglam bilimsel bir temel iizerine kurulmus olsa da yol gevresinin tiim 6zelliklerini dikkate
alamaz. Giincel etkiler trafigin belirgin zelliklerine baglidir. Ornegin hiz degisiminin etkileri otoyollardan gok
sehir ici yollarda daha 6nemlidir.
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Bu durum, yol tipi ve referans hizina gore degismektedir. Kuvvet modeline dayanarak Aarts ve
Schagen (2006) km/s’teki degisikligin, farkli referans hizlarn® gegerli oldugu yollarda gerceklesen
kazalarin derecesi tizerindeki etkisini gosteren tabloyu (2.1.) olusturdu. Hiz seviyesindeki diisiisiin,
sehir i¢i yollarda araclarin agir seyrettigi yollarda daha etkili olmas1 beklenmektedir.

Tablo 2.1. Kuvvet modelinin farkh referans hizlarina uygulanmasi

Ortalama hizda meydana gelen 1 km/s’lik bir degisiklikte kazalarda meydana gelen yiizde

degisimi
Kaza siddeti Referans hizi (km/s)
50 70 80 90 100 120
Yaralanmali kazalar (%) 4.0 2.9 25 2.2 2.0 1.7
Yaralanmali ve 6liimlii kazalar (%) 6.1 4.3 3.8 3.4 3.0 25
Oliimlii kazalar (%) 8.2 5.9 5.1 4.5 4.1 3.3

Kaynak: Aarts ve van Schagen (2006).

Kazanin sonuglar1 ayn1 zamanda kazanin sekline ve yol kullanicisina gore degisir. Mackay
(1997); yol kullanicilarinin maruz kaldigi kuvvetin biiylikligii ve yaralanma seviyesi arasindaki
baglantiy1 aciklayan karayolu trafik kazalarindaki etkinin biyomekanigini agiklayan kapsamli bir
caligma yapmuistir.

Ormn. yayalar, bisikletliler ve motosikletliler motorlu aracla yaptiklar1 bir kazada tam olarak
korunamadiklarindan agir bir sekilde yaralanma riskleri daha yiiksektir: Metal sase, emniyet kemeri
ve hava lastigi enerjinin bir pargasini absorbe edebilir.

Motorlu aracin karigtign bir kazada yayanin Olme riski, darbe etkisine oranla artmaktadir.
Yayalarin ve araglarin karistigi kazalar lizerine yapilan bir aragtirma sonucunda saatte 30 km hizla
giden bir aracin karistigi kazada yayanin hayatta kalma sans1 %90, eger aracin hiz1 50 km/s ise bu
oranin sadece %20 oldugu ortaya ¢ikmustir (Bkz. Sekil 2.5.). Sekilde ayni zamanda hayatta kalma
oranin %50 oldugu kazadaki darbe hizinin 40-45 km/s civari oldugu goriilmektedir. Hafif yaralanmali
kazalarin kaydedilmedigi nitekim eldeki verilerle istatiksel bir egim ¢izildigi diger ¢alismalar® nispeten
daha yiiksek rakamlar vermektedir. Ayrica bunun sebebi de carpma etkisinin azalmasi olarak
aciklanabilir (INRETS, 2005). Yash yayalar geng¢ yayalara oranla benzer bir darbeye maruz
kaldiklarinda fiziksel yapilarindan Otlirii agir yaralanmalar hatta Oliimciil yaralanmalara maruz
kalabilmektedirler.

Diinya Saghk Orgiitii'ne gore iyi donammli bir aragta emniyet kemerini kullanmak, 6nden
carpismali kazalarda maksimum 70 km/s; yandan ¢arpismali kazalarda 50 km/s hiza kadar koruma
saglamaktadir (Agac, pano gibi engellere c¢arpma gibi durumlarda daha diisiik hizlarda koruma
saglar.). Buna karsilik eger 15-20 km/s’lik bir hizla araca arkadan siddetle garpildiginda uzun siireli
sakatlanmaya sebep olacak boyun yaralanmalari gergeklesebilir (Elvik ve ark., 2004).

® Referans hizi yolun ilk tasarimi i¢in segilen hizdir.

* Davies (2001)yayalarin %50’sinin hayatta kaldig1 arpma hizini; 25-59 yas aras1 yayalar igin 70-75 km/s ve 60
yas istii ve 15 yas alt1 yayalar i¢in 50 km/s olarak tespit etmistir. Pasanen (1992) ise ¢arpma hizin1 55 km/s
olarak tespit etmistir.
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Sekil 2.5. Bir aracin carpmasiyla yayamin 6liimciil yaralanma ihtimali

100%
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Hiz km/s

Kaynak: Kaza Mekanigi Disiplinlerarasi Calisma Grubu (1986); Walz ve ark.,. (1983) ve Isve¢ Ulastirma
Bakanligi (2002).

Incinebilir yol kullanicilarinin tasidig risk artisginin yam sira hafif tasitin agir vasitayla ¢arpismasi
esnasinda hafif tasit icerisindeki bireylerin agir yaralanma riskinin arttigi gézlenmistir (Brouhton,
2005). Bunun sebebi ise ortaya g¢ikan enerjinin hafif tasit tarafindan absorbe edilmesidir ayrica
kiitledeki ufak bir degisim bile dnemli sonu¢lar dogurmaktadir. Piyasada hafif tasitlar olmasina ve
ayrica yeni iiretilen arabalarin kiitlelerindeki farkin artmasina ragmen otomobil konseptinde hacimli ve
agir tasitlar daha fazla ilgi gormektedir. Ozellikle yeni ve eski araglar arasinda bu fark 3 kat1 bile olsa
trafikte seyreden bir ara¢ i¢in istisnai bir durum degildir. Bir araba ve agir yiik araci arasindaki kiitle
farki ¢ok 6nemlidir ve bu fark kolayca 20 katina ¢ikabilir.

Hizin goriis alanindaki etkileri

Sekil 2.6.’da goriildiigii gibi, siirticii hizlandikga goriis alam da kisitlanmaktadir. 40 km/s’e siirticii
100°’lik bir goriis alanina sahiptir ve yol kenarindaki nesnelerin ve muhtemel tehlikeleri gorebilir. 130
km/s hizla giden siiriicii goriis alan1 30°’dir ve siiriiciniin muhtemel tehlikelerin farkina varabilme
yetenegini oldukca azaltmaktadir.

HIZ YONETIMI



42 — HIZIN ETKILER]

Sekil 2.6. Hizin goriis alam iizerindeki etkisi

100°lik goriis
% o |:

Kaynak: Fransa Ulagtirma Bakanligi.

Trafikteki yogunlugun kazalarin meydana gelis sikligi vizerindeki etkisi

Kaza riski ve trafikteki yogunluk arasindaki baglanti {izerine birka¢ arastirma yapilmustir.
Yogunluk hizin azalmasini saglamakta ve kazanin siddeti iizerinde olumlu bir etki yaratmaktadir. Ayni
zamanda bazi arastirmalar da trafikteki yogunlugun daha fazla kazanin meydana gelmesine sebep
olmaktadir (Browfield ve ark., 2003).
2.3.2. Hizin ¢evre iizerindeki etkileri

Hizin egzoz emisyonu iizerindeki etkisi

Karayolu araclarmin egzoz emisyonlar1 hiza bagli olarak artan cesitli kirleticileri ortaya
cikarmaktadir. En temel kirleticiler:

e Karbonmonoksit (CO);
e Hidrokarbiir (HC);
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e Azot oksitler (NO,); ve
e Parcgaciklar (PM).

Kirleticilerin meydana gelme siiregleri ¢ok karmasiktir ve bu siire¢ araglara, araglarin sinifina ve
motorun tipine gore degisiklik gosterir. Azot oksitler (NOx) 6zellikle motor yiiksek derecede (stirekli
olarak yiiksek hizla gidildiginde) ¢alistiginda ortaya ¢ikar ve hizin azaldigi durumlarda bu emisyon
belirgin bir sekilde azalir. Hidrokalbiir (HC) ve karbonmonoksitin (CO) meydana gelme siirecinde
hizin diisiiriilmesinin stratejik etkisi belirgin degildir. Hidrokalbiir (HC) emisyonu hizin diisiik oldugu
durumlarda daha azdir. Karbonmonoksit (CO) ve pargacik (PM) emisyonu ortalama bir hizda en diigiik
seviyededir.

Karbonmonoksit (CO,) kiiresel 1sinmanin etkisiyle olusan bir sera gazidir, fakat bu gazin etkisi
hala birgok tartismaya konu olmaktadir. Bu gazin ortaya ¢ikmasi sivi yakitin kullanilmasina oranla
degismektedir.

Emisyonlarin en az seviyede meydana geldigi optimal hiz emisyonun tipine gore degismektedir.
Genellikle emisyonlarin en az seviyede meydana geldigi sabit hiz 40-90 km/s’tir (Sekil 2.7.). Japon
aragtirmalara gore optimal hiz kamyon ve otobiislerde daha kiiciik bir araliga 50-70 km/s’e
diismektedir (ITS El Kitabi, 2005-2006; Demiryolu Sanayi Gelistirme Kurulusu, 2005). Ayn1 zamanda
sabit siiriis kosullarinda kat edilen kmde ortaya ¢ikan CO ve CO, emisyonu ¢ok diigiik hiza gore ¢cok
daha yiiksektir (15 km/s ya da daha az).

En son teknolojiye sahip yeni araglar eski araglara gore daha fazla yerel kirletici yaymaktadir ve
bu aracglarin emisyonlari, hiz seviyesi artiglarinda daha ¢ok hissedilmektedir.

Sekil 2.7. Hazin bir sonucu olarak gaz emisyonu
Ingiltere (2005)
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Kaynak: Ingiltere Ulastirma Dairesi

Siirtis sekli ¢ok 6nemli bir faktordiir ¢linkii hizin asir1 derece arttirilmasi yakitin daha fazla
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tilketilmesine ve emisyonun artmasina neden olur. Soguk motorla hareket edildiginde ve hiz
arttirlldiginda katalitik konventor ve motor soguk oldugundan orantisiz olarak gaz emisyonunu arttirir.
De Vlieger Belgika’da yedi araci normal hizla ve asirt hizla siiriis esnasinda ¢ikardiklar1 emisyonlari
incelemistir. Normal siiriis, ortalama hizlanma ve frenleme olarak; asir1 hizla siiriis ise ani hiz artis1 ve
sert frenleme olarak tabir edilmektedir. Tablo 2.2°de asir1 hiza bagh gaz emisyonu normal hizla bagh
gaz emisyonuna gore genellikle daha fazla oldugu gosterilmektedir

Tablo 2.2 Normal hizhi ve asir1 hizh siiriis kosullarinda 3 yonlii katalik araglarin bir km’de
olciilmiis ortalama emisyon faktorleri

Kirletici Yol tiirii Normal siiriis Hazh siiriis
g/km
Sehirde soguklarin baslamasi 15.1+4.5 279 + 8.6
CcoO
Sehirlerde sicaklarin baslamasi 72+5.0 14.8+6.8
Sehir i¢i yol 45+34 11.8+6.9
Sehirde soguklarin baslamasi 22+1.1 3.7+1.2
HC :
Sehirlerde sicaklarin baslamasi 1.1+£1.0 0.93 +£0.65
Sehir i¢i yol 0.54 £ 0.50 0.63 £0.38
Sehirde soguklarin baslamasi 0.32+0.20 0.54 +£0.21
NOX .
Sehirlerde sicaklarin baslamasi 0.25+0.20 0.34+0.18
Sehir i¢i yol 0.18 £0.15 0.21 £0.13

Kaynak: de Vlieger, 1997.

Yakut tiiketiminde hizin etkisi

Trafigin rahat oldugu zamanlarda yakit tiiketimi buna bagli olarak da masraflar artar. Bu gibi
durumlarda hizin diisiiriilmesi beraberinde yakit ve enerji tilketimde bir azalmayi getirir ve geri
doniisiimii olmayan gazlarin kullaniminin azalmasina katkida bulunur. Ayrica saatte 92 km hizla
giden bir aragtaki yakit tiiketimi saatte 110 km hizla giden bir araca gore yaklasik %23 daha azdir.
Nitekim hizin disiik oldugu durumlarda hizin daha da distirtilmesi yakit tiiketimde bir azalmaya
neden olmaz. Orn, saatte 20 km hizin altindaki hizda yakit tiiketimi énemli dl¢iide artmaktadir.

Stirtis sekli yakit tliketimi lizerinde onemli bir etkiye sahiptir. Asir1 hizla arag kullanildiginda yakat
tilketiminde genel olarak %30 oraninda bir artis gdzlenmistir.

Hizin ozon gazi lizerindeki etkisi
Gaz dogrudan aracin motorundan yayilmamaktadir. Gaz atmosferde hidrokarbiir, azot oksitler ve

giines 1sinlariyla girdigi bir dizi kimyevi reaksiyonlar sonucu olusur. Araglar ozellikle sehir ici
yollarda yiiksek miktarda hidrokarbiir ve azot oksit yayar. Yaz mevsiminde giines 15181 ve sicaklik ile
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etkilesime giren emisyonlar ¢ok fazla yeni gazin ortaya ¢ikmasina neden olur.

Gaz, sagligi ciddi anlamda tehdit etmektedir. Yash insanlar ve ¢ocuklar solunum yollarinda ciddi
sorunlara yol agabilecek gazlara karsi daha hassaslardir. Gaz sadece olustugu yiiksek bolgelerde
bulunmaz riizgar etkisiyle yayilir. Gaz kirliligi sehir ici alanlardan yakin cevrelere ve sehirler arasi
alanlara yayilabilir

Yaz mevsiminde gaz seviyesini diisiirmek i¢in yerel ve bolgesel yonetimler kirliligin en {ist
sinirda oldugu donemlerde daha diisiik hiz sinirlar1 koymaktadir.

Hizin giiriiltii iizerindeki etkisi

Hizin aracin ¢ikardigi giiriiltii iizerinde 6nemli bir etkisi vardir. Bu iki degisken arasindaki iligki
dogru orantilidir. Hiz diistiriildiigiinde aracin gikardig: giiriiltii de azalmaktadir. Bunun diginda farkli
etkenler de vardir 6rn, hizin arttirilma siklig1 bazen ortalama hiza gore daha 6nemli bir faktor olabilir.

Trafik giiriiltiisiinlin temel iki nedeni vardir: Aracin motoru ve lastik-yol etkilesimi (Bkz. Sekil
2.8.). Lastik-yol etkilesimi belli seviyedeki hizlarda ortaya ¢ikar (Yeni arabalar i¢in bu hiz 20-40 km/s,
yeni kamyonlar i¢in ise bu hiz 30-60 km/s’tir.). Tekerlekten ¢ikan giiriiltii hizin artmasiyla artmakta
ve hizin ikiye katlanmasiyla genellikle 12dB(A)’e ¢ikar. Lastik-yol etkilesiminin gerceklestigi yiiksek
hiz eski arabalarda saatte 10 km’dir. Aslinda teknik gelismeler yeni araglarin ¢ikardigi giiriiltiiniin
gittikce azalmasini saglar.

Hizlanmanin ve yavaglamanin giiriiltii iizerindeki etkisi genellikle saatte 50 km, daha diisiik bir
hizda bu oran daha yiiksektir. Bu olaymn yol tiimsekleri ve zikzakli yol gibi aralikli olarak hiz
azalticilarin kullanilmasi tizerinde etkileri vardir. Dokulu diizey ve 1slak zemin giiriiltiiniin derecesini
etkilemektedir.

Sekil 2.8. Hizin bir sonucu olarak motorun ve lastiklerin giiriiltiisii

Sabit hiz / 1800 tur/dk’da hiz
85

——Motor
Yuvarlanma
m————Giiriiltii toplan

80|

// f

5% f
/4:4}“24 o

_—Rs

INRETS/LTE XM

(o] 90 120

Kaynak: INRETS.
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2.3.3. Hizin hayat kalitesi iizerinde etkisi

Gergek ya da fark edilen hiz insanlarin begenilerini ve yasam kalitelerini etkilemektedir. Hizin
etkilerinin 6l¢iilmesi zordur ve bu maliyetin bedelini aracin disindaki insanlar 6demektedir. Bu durum
bolgenin sekli, kosullar1 ve g¢evreye gore degismektedir. Yaralanmalar ve giriiltiiyli belirlemek,
Olemek cok zordur. Ayni zamanda hizli giden araclarin korkusu insanlarin yiiriimekten ve bisiklet
kullanmaktan alikoyan ya da etraftaki hizmetlere ulasma rahatin1 ve kolayligini1 smirlayan etkileri
belirlemek olduk¢a zordur.

Hizin arttirilmasi sehirlerde bariyer etkisine neden olur ve trafigi yogun olan yollara girmeye
zorlanan ozellikle yash ve cocuklar gibi yol kullanicilar1 orantisizca bu etkiden etkilemektedir. En
kot durumda bu ayrilik esitsizligi arttirir ve sosyal ayrismalara neden olur. Market, okul ve hastane
gibi gerekli yerlere aragsiz ulagmayi daha da zor hale getirir (Department of Healty 1998, Healty
Education Authority, 1998). Kirlilik seviyesi ve halk sagligi i¢ bolgelerdeki sehirlerde koti
durumdadir ve daha fakir {ilkelerde ¢ocuklarin trafige ¢ikma seviyesi ortalamadan daha yiiksektir
(Christie, 1995).

Fiziksel hareketler Kkardivaskiiler riskleri azaltmaktadir (Saglik Bolimii,1999). Hizli giden
araclarin korkusu insanlarin yiiriimekten ve bisiklet kullanmaktan alikoydugunda bu durum onlarin
saglhigint ve genel durumunu etkileyebilir. Trafikten gelecek tehlike korkusu insanlari ¢ocuklarina
aragla eslik etmeye zorlayan temel nedenlerden biridir. Cocuklarin okula yaya gitmeleri simdiki ve
ileriki yastaki sagligin1 olumlu yonde etkileyecek bir durum oldugu savunulmalidir.

Hizda meydana gelen degisiklikler bir grup insan i¢in avantaj ¢agristirirken diger bir gruplar igin
olumsuzlar c¢agristirabilir. Hiz artis1 bir grup icin ya da ara¢ disindaki insanlar i¢in ¢ok biiyiik
kayiplar1 ifade ederken diger bir grup insan i¢in kisa zamanda uzun mesafelerin kat edilmesi diye
adlandirilabilir. insanlara gore paylasim ve esitlik agisindan bu etkiler kiiresel yol agmin verimliligi
icin de ¢ok Onemli olabilir. Sonu¢ olarak bu, yasam hizin kalitesini etkileyen olumlu ve olumsuz
etkilerinin dagilimidir.

2.3.4. Hizin yolculuk siiresi iizerindeki etkisi

Yolculuk siiresi hizin seviyesine baglidir. Hiz arttik¢a daha ¢ok sey yapilabilir, zaman tasarrufu
saglanabilir ve liretkenlik arttirilabilir. Bununla birlikte hiz artisinin sehirler arasi seyahat gecislerinde
belirgin bir etkisi olsa da sehir i¢i yollarda bu etkinlik daha azdir.

Birgok sehirde hizin yolculuk siiresindeki etkisinin inceleyen ¢aligmalar yapilmigtir. Bu
sehirlerden bir tanesi olan Toulouse (Fransa)’da 28 kavsagi da i¢ine alan 7.6 km’lik bir alanda giiniin
farkli saatlerinde yolculuk stiresi hesaplanmistir. Hesaplanan hizlar:

e  Saatte 50 km hizla giden bir arag

e Saatte 30 km’yi gegmeyen yavas bir arag

Hizli giden aracin ortalama hiz1 19.1 km/s iken yavas giden aracin ortalama hizi 15.9 km/s’tir.
Yapilan arastirmalarda yasal hiz sinirinin %40 diisiiriilmesi yolculuk siiresinin sadece %20 uzamasini
neden oldugu ve zaman dilimin araglarin 1siklarda bekledigi zaman oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu

arastirmada zaman siiresi hizli giden ara¢ i¢in yaklasik 24 dakika iken yavas giden arag¢ igin 29
dakikadir (ZELT, 2004).
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Tim ulagtirma ekonomisi ¢alismalarinda yolculuk siiresi ve kazanilan zaman dikkate alinmistir.
Nitekim kisa yolculuk siiresi ve yolculuk siiresinden tasarruf konusu ile ilgili farkl goriisler vardir. Bir
baglant: ilizerindeki ara¢ basina diisen sadece birkag saniyelik kisa yolculuk siiresinin ya da yolculuk
siiresinden tasarrufun aslinda yiizlerce ya da milyonlarca yolculuk s6z konusu oldugunda zamandan
tasarruf edildigi tespit edilmis ancak bu tasarrufun ne kadar faydal ve uygun oldugu konusunda farkli
tartismalar siirmektedir. Diger bir deyisle arag igerisindeki yolcular igin avantaj olarak goriilmesi ve
degerlendirilmesi icin hangi kisa yolculuk siiresinin ya da yolculuk siiresinden tasarrufun hangi
diizeyde olmasi gerekir? Bu degisikliklerin degerlendirilmesi konusundaki uygulamalar yonetimlere
gore degismektedir. Baz1 merciler yolculuk siiresinden en kiigiik bir tasarrufu bile degerlendirirken
digerleri belli bir noktay1 gecmeyen degisiklikleri dikkate almamaktadirlar (Orn, 5 dakika).

Ara¢ hizinin disiiriilmesi yolun verimliligini azaltacagi konusunda tartisiimaktadir. Bununla
birlikte kent otoyollari i¢in maksimum verim yaklasik olarak 50-80 km/s’tir. Sekil 2.9.’da Fransa’da
kent otoyollarindaki verim ve hiz arasindaki iligskiyi vurgulamaktadir. Trafik 1siklar1 degisene kadar
olusan trafik yogunlugunun oldugu zamanlarda hiz azalmaktadir. Yaklasik olarak 60-70 km/s hizda
maksimum verim alinabilir.

Sekil 2.9. Sehir ici karayollarinda seyahat hizina bagh trafik akisi (¢ift yonlii yollar)

Hiz (km/s) :l
140
120 | o8
100 4

T

0 500 1000 1500 2000 2500
Trafik akisi (Arag/saat)

Kaynak: NSC (Fransa).

Bu alanda yapilan diger arastimalar da ortalama hizin saatte 50 km’den 30 km’ye
diisiiriilmesinin trafik yogunlugunda 6nemli bir diisiis saglamadigin1 gostermistir (Bkz. Sekil 2.10).
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Sekil 2.10. Sehir ici yollarda hiza bagh trafik akisi

Trafik akisi (arag/saat)

2000+

1500

1000+

500

; N N ' : L , Hiz
0 30 50 70 90 110 (kmis)

Kaynak: Sehier.

Toplam yolculuk siiresi yol kullanicilarinin ¢ogu icin ¢ok Onemli bir unsurdur. Nitekim
yolculugun tahmin edilebilirligi ve giivenirligi ¢ogu zaman daha onemli olabilmektedir. Benzer
hizlarin birbirinden ayrilmasi trafik akisini kolaylastirmakta sonug¢ olarak yolculugun nekadar
siirecegini tahmin edilmesini kolaylagtirmaktadir.

Bu boliim sadece bazi hususlar {izerinde odaklansa da hiz yonetiminin trafikteki hareketliligin
gereksinimleriyle ve ekonomik zorunluluklarla ¢elismedigini gosterir. Ayrica trafik kazasi 6liimlerinin
azaltilmasin ve arttirilmig ¢evresel sartlar1 gelistirmeyi amaglayan politik hedefler yerine bu faktorler
goz Onilinde bulundurulmustur. Hizin toplam yolculuk siiresi 6zellikle sehir igi yolculuk siiresinin
kisaltilmasi tizerindeki etkisi lizerinde durulmasi gerekir.

24. Karayolu ag iizerindeki etkisi — Hiz ve kentsel genisleme

Hiz yonetimindeki bolgesel ve ulusal politikalardaki degisiklik bolgelerarast ulagimi kalici olarak
degistirebilir buda uzun siireli bir sosyoekonomik etkilere yol agabilir. Ulasimda hizin arttirilmasiyla
insanlar igyerlerinden uzak bir yerde ayni maaliyete daha genis ve daha hos bir mekanda yasanabilir.
Bu fiyatlar cazip gelse de baz1 insanlar isyerlerine daha yakin bir yerde yasamayi tercih etmektedirler.
Sirketlerin genel prensiplerinden bir tanesi de isyerlerini ¢aliganlarinin yasadig1 yerlere kurmaktir.

Bir teoriye gore (Zahali ve ark., 1980) yolculuk siiresi sehrin bilyiikliigiine gore giinliik ortalama
60-90 dakika arasinda degismektedir. Trafikte hizin arttirilmasi (6rn, yeni bir altyap: ¢alismasinin
yapilmasindan sonra) yolculuk siiresinin kisalmasini saglamaz (sadece altyapinin yenilenmesini takip
eden siire hari¢). Buna karsilik uzun siirede giinliilk gezi bolgelerinde bir artma olur. Hareketliligin
artmasina bagl olarak zenginligin artmasindan kaynaklanan bu artis ekonomik avantajlar saglarken
beraberinde getirdigi dezavantajlar ile birlikte yollarda biiylimeye de katkida bulunur (ECMT, 2005).
Isyerinden uzak mesafeye yasamanin kat edilen mesafe iizerinde dogrudan etkisi vardir. Sirketler
dogal olarak bu tiir kararlar almaktadirlar.
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Bazi insanlar 6zellikle yiiksek hiz sinir1 olan yollarin sinirini azaltarak sehirler arasi yollara
egilimi azaltmanin miimkiin olup olmadigini merak etmektedirler. Hiz sinirinin bu sekilde diistiriilmesi
ve bu 6nlemin yarattig1 etki kanitlanmamustir. Bu siire¢ (aksine) dnceden tahmin edilemez niteliktedir.

Uzun siireli bir hiz yonetimi trafigin hacmini etkileyebilir. Hiz seviyesindeki degisikligin etkileri
iizerine yapilan calismalar sadece baglanti seviyesinin etkisini agiklar. Bu da trafik hacminin
etkilenmedigi anlamina gelir. Trafigin hacmi iizerindeki etkileri géz dniinde bulunduran ve yol aginin
tamamini kapsayan arastirmalara ¢ok daha zor ve ender rastlanir. Trafik ag1 diizeyindeki etkisinin
degerlendirilmesi ile ilgili sorun trafik hacmi ve hiz arasindaki esnekligin tam olarak bilinmemesinden
kaynaklanmaktadir (Kallberg & Toivanen, 1998).

2.5. Politik Degerlendirmeler

Teknik gelismelerin yollarda daha hizli yolculuk yapilmasma katkida bulundugu agiktir. Bununla
birlikte asir1 hiz ya da uygun olmayan hiz kétii ve olumsuz sonuglar dogurmaktadir ki bunu da yetkili
merciler ¢ok dikkatli bir sekilde kendi igerisinde diizenlemelidirler.

Asir1 hiz (mevcut hiz sinirmi asan) ve sartlara goére uygun olmayan hiz (belirlenen hiz sinirinin altinda
bile olsa) tehlikelidir. Asir1 hiz her ii¢ 6limlii kazadan birine sebep olan faktordiir ve tiim kazalarin
siddetini arttiran bir faktordiir.

Hizin kazalar iizerindeki etkisi motosikletli, bisikletli, yaya gibi farkli yol kullanicilarinin kullandig
yollarin fazla oldugu kent bolgelerinde goriiliir. Burada insan viicudunun fiziksel olarak
dayanamayacagi bir hiz mevcuttur. Genelde saatte yaklasik 45 km hizin altindaki araglarin g¢arpma
etkisiyle yaralananlarin  %50’si yasamini kaybetmektedir. Yetkililer ayrica insan sagligi icin hiz
stmrinin agtlmamast gerektigini ifade etmektedir. Ozellikle sehir igi yollarda hiz sorunu iizerine
derinlemesine bir ¢alismanin yapilmasi gerekli ve kanitlayici bir niteliktedir.

Insanlarin hareketliligini saglamak yetkililerin sorumlulugundadir fakat insanlarin hayatina mal olacak
hareketlilikten de sakinilmalidirlar. Trafik kazalarinda yasanan travmalar1 azaltmak i¢in yani 6lii ve
yaralt sayisii azaltmak icin hizin disiiriilmesi ve ayn1 zamanda hiz farkliligmi azaltilmasi i¢in
onlemler alinmalidir.

Trafikte hizin diisiiriilmesi meydana gelen kaza-6lii sayisini ve kazanin siddetini azaltmaktadir. Bunun
yani sira sera gazlari emisyonu, yakit tiikketimini, giiriiltii kirliligini ve 6zellikle sehir i¢i yollarda insan
hayatini etkileyen istenmeyen etmenleri de azaltmaktadir.

Hiz yonetimi stratejisi ve politikas1 genellikle diger alanlarda koyulan politik hedeflerle uyumludur
(6rn, ¢evrenin korunmasi) ve karayolu gilivenligine ve g¢evreyi gelistirmeyi amaglayan ¢ok genis
hedefler arasinda da yer alabilir. Bu hedefler, igbirligini ve yardimlasmaya tesvik edecek ve kamusal-
politik kabullenmeyi arttiracak, asir1 hiz sorunu ile miicadelede istekliligi arttiracak nitelikte olmalidir.
Politik destekle hiz yonetimi stratejileri ger¢ek manada karayolu giivenliginin gelistirmesine, ¢evrenin
korunmasina ve enerji tiiketiminin degistirilmesine katkida bulunabilir.
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3. BOLUM

ASIRI HIZIN KAPSAMI VE HIZLA ILGILi DEGERLENDIRMELER

Bu boéliimde asir1 hiz (hiz sinir1 tizerindeki hiz) konusu iizerinde durulmustur. Asir1 hizli stirtis, arag
motorlarmin performansi ve ulagtirma altyapisi alaninda uzun yillardan beri devam eden gelismelere
baglidir ve siiriiclilerin ¢ogunlugunu kapsayan genis bir alandir. Asir1 hiz karayolu aginin tiimiinii
kapsar ve tiim iilkelerde olagan bir sorundur. Bu boliimde Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii ve
Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konferansi’na iiye iilkelerde yapilan anketteki cevaplara gore belirlenen
hiz smirlarina bakarak asiri hizin kapsami anlatilmaktadir. 23 iilkede uygulanan asiri hiz konulu
SARTRE projesi ve Kuzey Amerikalilar tarafindan yapilan anketlere gore son yillarda siiriiciilerin
fikirlerindeki degisikliklerle ile ilgili bilgiler icerir.
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3.1. Asir1 hizin kapsami

Hiz sinim tizerindeki hiz birgok iilkede yaygin sosyal bir olaydir. Birgok siiriicli sehir i¢i ve
schirler arasi bolgelerde her tiir yolda yerel ve ulusal kurallara gore konulan hiz smirlarim
agsmaktadirlar. OECD ve ECMT iilkelerinde farkli tiir yollarda hiz sinirimi1 asan otomobil orani,
calisma grubunun 2004 yilinda yaptig1 ankete verilen cevablara gore tablo 3.1.’de verilmistir.

Bu tabloda, bu durum iilkeden iilkeye degisse de tiim iilkelerde asir1 hizin tiim yol agin etkileyen
bir sorun oldugu gosterilmistir. Genellikle siiriiciilerin %40-%50 bazen de %80’i hiz smnirim
asmaktadir. Daha fazla bilgi Ek B’de yer almaktadir.

Tablo 3.1. 2003 yiinda OECD/ECMT iilkelerinde farkh yol tiplerinde hiz simirim1 asan hususi
tasitlarin oram

Otoyollar Sehir ici yollar Sehirler aras: yollar
Hiz smin Hiz s Hiz smin
Hiz smur1 altindaki  Hiz siirn  altindaki Hiz sinir1 altindaki
yiizde yiizde yiizde
Avusturya 130 km/s %23 100 km/s %18 50 km/s %51
(2004) 30 km/s %78
110 km/s %15’ten 80 km/s  %15’ten
100 km/s %53’ %45’¢
Kanada 0015 ten
%81’
Danimarka 110 km/s %72 80 km/s %61 50 km/s 6%0
izlanda 90 km/s %80 90 km/s %77
70 mil %23 60 mil %8 40 mil (anayol) 7%5
irlanda 30 mil (anayol) %86
30 mil (arayol) 36%
Kore 100-110 km/s %50 60 km/s -
100 km/s %45 80 km/s  Yaklasik 50 km/s (anayol) % 73
Hollanda 120 km/s %40 %45 50 km/s (arayol) Yaklagik
%45
Portekiz 120 km/s %46 90 km/s %55 80 km/s (anayol) %50
50 km/s (toplayici cad)  7%0
110 km/s %68 30 - %58
Isvec 110 km/s (tiim
yollar)
Isvigre 120 km/s %38 80 km/s %24 50 km/s (anayol) %21
S 70 mil %57 60 mil %9 40 mil (anayol) %27
ngtitere 30 mil (arayol) %58
55-65 mil %40-70 55 mil %47 40 mil (anayol) %73
Amerika E}/aletlere 30 mil (arayol) %74
gore
degismektedir.

Kaynak: OECD/ECMT anketi (2004). Daha fazla bilgi i¢in Ek B’ye bakiniz.
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Hiz sinirinin bir km asan (siiriiciilerin ¢ogunlugu) ve hiz sinirin1 ¢ok fazla asan (siiriiciilerin bir
boliimil) arasinda bir ayrim yapilmistir.

Sekil 3.1. de Fransa’da hiz simirim 10 km en fazla 30 km asan siirliciilerinin orani
gosterilmektedir. Otomobilcilerin %48’i hiz sinirim1 agmiglardir ki bu oranin %3’lik bir kismi 30 km
ya da daha fazla agmistir. Motosikletliler %60’lik bir oranla hiz sinirin1 en fazla gegenler kategorisinde
yer almiglardir (Farkli yol kullanicilari bagligr altinda incelenmistir. ).

Ingiltere’de araglarinin %55°i saatte 70 milden daha hizli, %19’u ise saatte 80 milden daha hizli
ara¢ kullanmaktadirlar (ECMT, 2002). Amerika’da asir1 hiz ile ilgili yapilan bir anket siiriiciilerin
dortte ticliniin hiz sinirmi astigini, fakat birgogunun farkli yol tiplerine gore gegebilecekleri azami hiz
siirini belirledigini ortaya ¢ikarmistir. Birgok siiriicii tilkeler arasi karayollarinda hiz sinirmi 10 km/s
astiklarin1 (%51) ve diger birgok siiriici 10 km/s daha hizli ara¢ kullandiklari (%34) ifade
etmektedirler. Fakat daha az sayida siiriicii bu derece yiiksek hizda ara¢ kullanmaktadir. Ulkeler arasi
yollarda hiz sinirin1 20 km/s astiklarini (%12) ve diger bir¢ok siiriiciilerden 20 km/s daha hizli arag
kullandiklari (%10) ifade etmislerdir. Tablo 3.2. Portekiz’de ulusal diizeyde siiriiciilerin hiz yapma
egilimine 151k tutarak ve hizin 6nemini vurgulayarak hiz sinirin1 agan ara¢ oranini vermektedir. Hiz
siirini asan siiriiciilerin % 80’1 0-30 km/s daha hizli ara¢ kullanmaktadir.

Bununla birlikte hizin etkilerinin anlatildigi 2. Bolimde deginildigi gibi hiz siirinin ¢ok fazla
asilma oranmin diisiik olmasma ragmen bu tiir davranislar ¢ok tehlikelidir ve ¢ok biiyiik kazalara
neden olmaktadir.

Sekil 3.1. Yol kullanicilar siniflandirilmasina gore hiz simirim asan siiriiciilerin oram

2004 yilinda Fransa’da hiz simirlarinin asilmasi (tiim yollarda)

70%

60% -+

50% -+

40% -

30% +

20%

10% +

0% - . . -

| Hiz yapma (tiimii) Hiz yapma (30 km/s+hiz sinirinin altr) Hiz yapma (30 km/s+)*

Il Motosiklet B volcu tastlart (| Kamyonlar *Komyonlar igin gegerli degildir

Kaynak: Fransiz ONISR (2005).
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Tablo 3.2. Portekiz’de hiz sinirin1 asan siiriiciilerin oram

Yol siifi Hiz sinir1 Hiz sinirim asan siiriiciilerin orani
Otoyol / ¢evre yolu 120 km/s Siiriiciilerin =~ %46 iz smirm
asmaktadir
— %37’si 150 km/s’e  kadar
cikmaktadir.

- %9u 150 km/s %l1’1 ise 180
km/s’in stiine ¢ikmaktadir.

Ana karayollar1 (bolinmemis 90 km/s Siiriiciilerin % 65 hiz st tizerinde
yollarda) arag¢ kullanmaktadir.
— Siriiciilerin - %52’si 120 km/s’e
kadar ¢ikmaktadir.

— Siiriiciilerin - %134 120 km/s’in
altinda seyretmektedir.

Sirtictilerin %2’si 150 km/s tizerine
¢ikmaktadir.

Kaynak: OECD/ECMT anketi (2004).

Araglarin performansi

Araglarin hiz yapma seviyesi otoyollarda hi¢ siiphesiz araglarin performansia baglidir. 2004
yilinda satilan araglarin %99’u birgok iilkedeki hiz sinirini asarak saatte 150 km veya daha fazlasina
ulasabilmektedir.

Yollarin yapisi

Yollarin yapisi hiz1 etkilemektedir. Belli bir siire sonrasinda 70 ve 80°li yillarda yapilan yollarin
ihtiyac1 karsilamasi i¢in genisletilmesi, 6zellikle trafik yogunlugu az oldugunda ve trafik giiriiltiistini
azaltmak i¢in hi1z moderasyon aygitlar gibi belirli 6nlemler alinmadiginda hiz yapilmasini tetikleyen
bir etkendir.

Farkl yol kullanicilart

Sekil 3.1.’de gosterildigi gibi Fransa’da hiz smirin1 gegmeye en meyilli kullanicilar otomobil
kullanicilarindan sonra motor kullanicilaridir. Bununla birlikte birgok agir ara¢ kullanicisi da
belirlenen hiz smirin1 asmaktadir. Fransa’da hiz sinirmin saatte 90 km oldugu yollarda Fransiz
ONISR’nin ¢aligmalar1 (2005) ortalama hiz seviyesinin motosikletler i¢in saatte 96 km, hususi araglar
icin saatte 84 km, agir araglar saatte 77 km oldugunu goOstermistir. Bununla birlikte sehir
bolgelerindeki hiz sinir1 50 km/s olan yollarda agir araglar ortalama 54 km/s hizla giderek yasalari
cignemektedir (Bkz. Sekil 3.3.).

Virginie’da (ABD) Insurance Institute for Highway Safety tarafindan yapilan bir ankete gére hizh
ara¢ kullanan siiriictilerin (Hiz sinirinin 15 mil gegen siiriicliler olarak tanimlanmistir.) daha geng
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olduklar1 ve daha yeni arabalar kullandiklar1 ve hiz kurallar1 ve diger trafik kurallarini ¢ignedikleri
ortaya ¢ikmistir. Ayni zamanda bu siirliciilerin %60’ min daha fazla kaza yaptiklar ortaya ¢ikmigtir
(William ve ark, 2005).

Giiniin vakitleri

Asirt hiz vakalar trafik yogunlugunun daha az oldugu durumlarda daha fazla goriiliir.

Tablo 3.3 Fransa’daki giindiiz ve gece vakitlerinde hiz simirmi1 %10 ya da daha fazla asan
stirticiileri de kapsayan hiz vakalarimi gostermektedir. Otoyollar haricinde asir1 hiz vakalar1 gece
vakitlerinde daha fazla goriiliir. Fransa’daki ulusal otoyollarda (hiz sinirinin 90 km/s oldugu yerler) hiz
siirinin 10 km/s asilma orani giindiiz vakitlerinde %17, gece vakitlerinde %23’tiir. Nitekim giindiiz
ve gece vakitlerde ortalama hiz birbirine ¢ok yakindir (ONISR, 2005).

Tablo 3.3. Fransa’da hususi araglarin hiz seviyesi

2003
Ortalama Sehirleri
Otoyollar  biiyiikliikte ~ Anayollar cevreleyen
(130 km/s)  Ki sehirler (90 km/s) anayollar (50
(50 km/s) km/s)

e Hiz smin iistiinde | Glindiiz %42 %47 %38 %72
seyreden %22 %17 %17 %35
suriicilerin orani

114 km/s 54 km/s 88 km/s 63 km/s

e Hiz simirm %10 ya
da daha fazla asan Gece %37 %62 %44 %85
stricilerin orant 0626 0627 %023 %55

Kaynak: Observatoire National Interministériel de la Sécurité Routié¢re (2004).
Hiz seviyesinin giiniin vakitlerine gore degistigi saptanmustir. Genellikle, asir1 hiz vakalarina
sabah saatlerinde daha fazla rastlanmaktadir (Nouvier, 1990).

3.2. Hizin psikolojik yonleri

Hiz simirlarinin etkisi

Hiz smirlarinin siirticiilerin hiz yapma aligkanliklar tizerindeki etkisi ile ilgili yapilan bir
aragtirmada siiriiciilerin kati hiz smirlarin1 ¢ignedigi ortaya ¢ikmustir. Asint hizin kapsami, hiz
sinirlamasinin makul sebebi, siiriis sekli ve siiriicliniin karakteristik 6zelligine gore degismektedir.
Ayni yol kosullarinda siiriiciilerin davraniglarindaki degisiklik bu konuya aciklik getirmektedir. Bu
benzer degisiklik daha birgok durumda ortaya ¢ikmaktadir (Haglund ve Aberg, 2000). Hiz siirtyla
kars1 karsiya kalan siiriictiniin davranislari, yerel trafik kosullarinin g6z 6niinde bulundurulmasi, diger
stiriiciilerin hiz algilari, hiz se¢ciminin degiskenligini etkiler.
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Hiz smirlarima uyma derecesi siirlicliniin kurali ¢ignemesinin avantajlar1 ve dezavantajlarina
baglidir. Siirliciiniin kurallari ¢igneme egilimi yolculuk siiresini kisaltmaya ve heyecan arama istegine
dayanir ve bu nedenle kurallar daha fazla ¢ignenir (asir1 yiiksek hiz). Kurallara uymamanin sakincalar
ceza alma endisesi, asir1 yakit tiiketimi, kaza riski, araglarin zarar gérmesi ve kirlilik riskidir.

Asirt hizla ara¢ kullanan siirlicii oraninin artmasi bazen yolun sekli ve hiz sinir1 arasindaki
uyumsuzlukla agiklanabilir. Hiz sinirlar1 yol kullanicilart i¢in her zaman inandirict degildir. Genellikle
hiz sinir1 kabul edilmis (6rn. incinebilir yol kullanicilar1 tarafindan) olsa da belirlenen hiz yolun
yapisina uygun olmayabilir ve ayrica yolun altyapist ile ilgili tamamlayici 6nlemlerin alinmasi gerekir.

Duruma gére siiriiciiler arasindaki farklar

Siirticiilerin sahsi davraniglarinin siiriis hiz1 lizerinde belirgin bir etkisi vardir. Siiriiciiniin kigisel
egilimine ve duruma gore stiriicii hiz sinirini biiyiik ya da kiigiik 6l¢iide gecebilir. Siiriiciiler arasindaki
farklilik 6nemli olabilir. Hiz yapma davraniglarindaki degiskenlik, hiz sinirin1 50 km/s olan ve trafigin
yogun oldugu sehir yollarinda arastirma yapan Biecheler ve Peytavin (1997) tarafindan kanitlanmistir.
Bu calisma yola ve saate gore ortalama hizla seyreden araglar (52 km/s ve 81 km/s arasi) ile hiz
sinirint asan araglar (%54°ten %100’e kadar) arasindaki biiyiik farklilig1 ortaya ¢ikarmistir. Bu bulgu
stiriiciilerin uygun davraniglar sergilemeleri i¢in konulan hiz sinirinin amacindan nasil saptigim
gostermistir.

Birgok siiriicii hizli ara¢ kullandiklarinda da araglarin1 kontrol edebildiklerini diisiinmektedir.
Aym zamanda kazaya sebebiyet vermeyecek kadar kendilerini usta sofor olarak gérmektedirler. Ceza
alma riski hizl ara¢ kullanmalarini1 engelleyen en temel sebeptir.

Hiz ve yerel sosyal kurallar

Siirtictilerin  hizlarim  belirlerken g6z oOniinde bulundurduklar1 tek etken yasal hiz smin
(yaymlanmis/yaymlanmamis yerel/genel hiz sinir1) degildir. Sosyal norm olarak kabul edilebilecek
diger siirliciilerin davranislar1 da hiz se¢imini etkileyen bir faktordiir.

Biecheler ve Peytavin (1997) siiriiciilerin hiz sinirina ya da “yerel sosyal normlara” uyma
egilimlerini mercek altina almislardir. Bunun i¢in ¢alisma alaninda trafigin ortalama hizi ile her
stiriiciiniin hiz1 arasindaki farki not etmislerdir. Siiriiciileri ‘yasallik’ yani yasal hiz sinirina uyanlar ve
‘sosyal uyum’ yani diger yol kullanicilarinin hizlarina uyum saglayanlar olarak siniflandirmislardir.
Sonug olarak siiriiciiler 3 farkli sinifa ayrilmigtir:

e Genel olarak yasal hiz sinirinin ve ortalama hiz sinirimin altinda kullanan siirticiiler.
e Az yada cok ortalama hiz sinir1 diizeyinde ara¢ kullanan siirticiiler.

e  Yasal hiz sinirinin iistiinde kullanan siiriiciiler. Siiriiciilerin %70°1 yasal hiz sinirinin {istiinde
ara¢ kullanmakta, siiriiciilerin %401 trafigin ortalama hiz1 seviyesinde ara¢ kullanmakta ve
stiriiciilerin %30 u trafigin ortalama hizinin {istiinde ve hem yasal hiz sinirinin hem de yerel
sosyal normlarin iistiinde kullanmaktadir.

Aberg ve ark. (1997) sehri cevreleyen ve hiz sinirinin 50 km/s oldugu 11 yolda yapilan ¢alismada
stiriiclilerin  hizlarin1 inceleyerek ve ayrica siirliciilere sorular sorarak bu durumu incelemistir.
Arastirma, birgok siirliciiniin hiz sinirina uymak istedikleri halde bu siiriiciilerin %50’sinin hiz sinirmi
astiklarin1 ortaya ¢ikarmistir. Kurallara uyma istekliliginin farklt nedenlerinin goézlenen hizi
etkiledigini saptanmustir. Yazarlar ilging bir detay1 kaydetmistir: Siiriiciilerin birgogu diger siiriiciilerin
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hizlari1 goz ardi etmektedirler. Bu da siiriiciilerin diger siiriiciilerin hizlarini algilama duyusunun
dogru ¢alismadigr ortaya ¢ikarmistir. Birgok siirlicii diger siiriiciilerle ayn1 hizda gitmek istediklerini
sOyleseler de diger siirlicilerin  hizlarim dogru algilayamadiklarindan daha hizli arag
kullanmaktadirlar. Sonuglar hiz yapilmasina daha az kars1 olan siiriiciilerin diger siiriiciilere gore daha
fazla hiz sinirini astiklart gostermektedir. Ayrica diger yol kullanicilarinin daha hizli kullandiklarini
diislinen veya ayn1 hizda gitmeyi isteyen siirliciiler daha hizl ara¢ kullanmaktadir.

Lerner ve ark. (2005) farkli cinsiyet ve genc¢ yolcularin varligindan dolayr genglerin arag
kullanimlarin1  gézlemlemistir. Ders bitiminde park alanindan c¢ikan araglar incelenmis olup
stiriiclilerin/yolcularin cinsiyeti ve yasina bakilmigtir. Araglarin hizlar1 ve liniversitenin yakinlarinda
giivenlik mesafesi kayit edilmistir. Ortaya ¢ikan sonuglar, grup olarak genglerin diger siiriiciilere gore
ve genc erkek siiriiciilerin diger gen¢ bayanlara gore kismen daha hizli ara¢ kullandiklarim
gostermistir. Bununla birlikte hiz1 etkileyen temel etkenin yolcular arasinda bir erkegin bulunmasidir.
Erkek siiriicii grubunda yolcular arasindaki bir erkek ve bir bayan olmasindan kaynaklanan hiz farki
yaklasik 8 km/s’dir.

Siiriicitlerin hiz algilamalart

Hiz algilayisindaki bozukluk siiriictiniin hizin1 degistirmek (azaltmak ya da arttirmak istediginde)
zorunda kaldiginda ortaya ¢ikabilir. Ne kadar ¢ok yavaslamak istediginde o kadar ¢cok algilamada hata
olusur (Denton, 1967). Ayn1 sekilde Salvotore (1967) degisikligin boyutu ne kadar biiyiik olursa hiz
algilamasinda hatanin da o kadar fazla olacagini ifade etmistir. Recarte ve ark. (2002) bu egilimi
gercek siirlis kosullarinda da goézlemlemistir ve algilamadaki hatanin hiz azaltildiginda daha fazla
oldugunu tespit etmistir. Bu olay siiriicliniin hizinda 6nemli degisikler yaptig1 «gecis durumunuy
yonetirken yasadigi sikintilara 1g1k tutmustur (Saad 1983).

Aynm zamanda otoyolda uzun siire araba kullanan siiriicliniin otoyoldan ¢iktiktan sonra diger
stiriiclilere gore daha hizl stirme egilimi gosterdigi ortaya ¢ikmistir (Nouvier, 1987).

Bir kisinin yolculuk yaptigi siireye gore orantisal olarak ara¢ kullandig1 hiz aligkanlig: siiriiciiniin
genel hiz algilamasini etkiler. Schmidt ve Tiffin (1969) 6nceki yiiksek hizin, yavagladiktan sonraki hiz
tizerindeki etkisini incelemislerdir. Ik hizin etki siireci ne kadar uzun olursa siiriiciiniin sonraki hiz1
algilamasinda daha fazla hata meydana gelebilir. Denton (1972) giiniin farkl vakitlerinde siiriiciilerden
ayni hizi korumalar istendiginde bu olay1 incelemistir. Uyum olayindan &tiirli zamanla siiriiciiler
agsama agama hizlarimi arttirdiklarinda sabit bir hiz hissine kapilirlar. Gergek siiriis kosullarinda hiza
uyum saglama konusu Matthew (1987) daha sonra da Casey ve Lund (1978) tarafindan incelenmistir.

Yol ve yol ¢evresi 6nden ve yandan algilanir. 60’11 yillarda yiiriitiilen ¢aligsmalar yandan goriisiin
trafikteki hizin algilanmasinda 6nemli bir rol oynadigini gostermistir (Salvore, 1967). Yandan bakis ile
hiz daha iyi algilanir ve dnden goriisle géz ard1 edilir. Bu ¢aligmalar hizin algilanmasinda goriis alam
uzunlugunun etkisini ortaya ¢ikarmistir ve bu durumda siiriiciilerin ne kadar hizli ara¢ kullandiklarini
gorememesi uzun yollarda hizi neden goz ardi ettiklerini agiklar.

Ozetlenecek olursa hiz algismi etkileyen degiskenleri agiklayarak siiriiciiniin hiz algisi
konusundaki bazi durumlar “kritik” olarak tanimlanabilir:

e  Verilen hizla uzun siire ara¢ kullanildigi durumlar (uzun diiz otoyollarda);
e Yeni diizenleme ve fonksiyonel gereksinimlere uyum saglamak igin siiriiciiniin hizinda

onemli degisiklikler yaptig1 «geg¢is» durumlart (kiiglik sehirlerden gegen otoyollar1 ve uzun
diiz bir yoldan sonra viraja girildiginde);
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e  Yandan goriis bilgilerinin yeterli olmadigi durumlar (Uzun ve sisli yollarda gece siiriisleri).
Asirt hiz kavramina karst toplumun tutumu

Diger bir ilging faktor ise toplumun asir1 hiz konusuna kars1 tutumudur. Bir¢ok iilkede caligma
grubunun yaptig1 anketlere verilen cevaplardan anlasildig: tizere (Bkz. Ek B) karayolu giivenligine ve
hiz yonetiminin gerekliligine karsi bilincin arttig1r gozlenmistir. Genel anlamda hiz sinirlamalar1 ve
cezai yaptirim 6nlemleri gegmise oranla daha fazla kabul gérmektedir.

Anket ayn1 zamanda, birgok iilkede otoyolda hiz sinirlarinin arttirtlmasi ve sehir ici yollarda hiz
sinirlarmin diistiriilmesi icin kamunun «baski» kurdugu ortaya cikmistir (6zellikle hiz smirlariin
yeterli olmadig: iilkelerde). Ankete katilan hemen hemen tiim iilkelerde sehir i¢i yollarda hiz sinirmin
30 km/s’e diigiiriilmesi i¢in kamu baskisina dikkat ¢ekmistir.

3.3. Kuzey Amerika ve Avrupa’da yapilan kamuoyu anketleri

Bu boliimde Avrupa (SARTRE 3 Projesi), Amerika (NHTSA’in hiz ile ilgili anketi) ve
Kanada’da hizla ilgili yapilan kamoyu yoklamasindan elde edilen bazi sonuglara yer verilmistir. Ek B
kamuoyunun hiza karsi degisen tutumuyla ilgili anket sonuglarindan g¢ikan tamamlayici bilgiler
igermektedir.

Bu ii¢ ¢alisma siiriiciilerin hizla ilgili goriisleri iizerine faydali bilgiler vermektedir. Fakat
sunu da belirtmek gerekir ki bu ¢alismalar kamuoyu bildirimlerine dayanmaktadr gercek
davramslarla eslesmemektedir.
Avrupa: SARTRE 3 Projesi
“Avrupa Karayolu Trafik Riskine Karg1 Sosyal Tutum”unun (Avrupa’daki karayolu riskine karsi
sosyal tutum) kisaltmasi olan SARTRE, Avrupa Komisyonunun finanse ettigi ve Avrupa’daki
otomobil siiriciilerinin davraniglarini ve goriislerini inceleyen bir aragtirma projesi baslatmustir.
SARTRE 3 projesi seri anketlerin ti¢linciisiidiir ve 2002 yilinda yiiriitilmistiir. Bu anket karayolu
giivenliginin yani hizin farkli yonlerine deginmistir. Avrupali siiriiciilerin hiz kavramina karsi

tutumlarinin temel sonuglar1 asagida belirtilmistir (2004, Avrupa Komisyonu):

e  Siriiciilerin ¢ogu (%70’inden fazlas1) siiriiclilerin genellikle hiz sinirlarni  astigini
diistinmektedir.

e  Siiriiciilerin %84’ diger siiriiciilerin hiz sinirinin iistiinde arag kullandigini diistinmektedir.
e  Siiriiciilerin belirgin bir kismi (%36) hizli ara¢ kullanmaktadir. Geng, bir meslege sahip
olanlar, geliri yiiksek kisiler, bekarlar, sehir icinde yasayanlar, siirekli ara¢ kullanlar ve

kadinlara gore erkekler daha hizli ara¢ kullandiklarini belirtmiglerdir.

e  Avrupali siirlicilerin %20’si (Hollanda’nin %34 ve Avusturya’nin %13’{) ortalama
stiriiciilere gore daha hizli arag¢ kullandiklarini sdylemislerdir.

e  Asiri hizli arag¢ kullanmak biiylik oranda kaza faktorii olarak tanimlanmaktadir (%82).

e 5 siriiciiden biri son 3 yil igerisinde asir1 hiz sugundan ceza almustir.

HIZ YONETIMI



ASIRI HIZIN KAPSAMI VE HIZ ILE ILGILI DEGERLENDIRMELER - 61

e  Hiz sinirlamasi i¢in sistem kurulmasi ve arag icersine «kara kutu» konulmasina biiyiik destek
verilmektedir (%62). Bunun disinda hiz siirlayicilart ve kamudaki diger kisitlamalar gitgide
artmakta fakat bu artig iilkeden lilkeye degismektedir.

SARTRE 3 projesinin hiz ile ilgili temel 6nerileri su sekilde 6zetlenebilir:

e Hiz yaptirimlarinin arttirilmas: birgok Avrupa iilkesinde oncelikli gilivenlik 6nlemi olarak
goriilmektedir.

e Hiz yaptirimlarinin pek kabul goriilmedigi iilkelerde hiz yaptirimlari oncesi ve bu siire
boyunca bilgilendirme kampanyalari diizenlenmektedir.

e Sonug olarak uygunsuz hiz ile ilgili karayolu giivenligi kampanyalar 6zellikle her {ilke igin
diizenlenmelidir. Ciinkii hiz yapma tutumlar1 Avrupa genelinde ©nemli farkliliklar
gostermektedir.

Birlesmis Milletler: NHTSA ’nin asirt hiz ve tehlikeli ara¢ kullanma ile ilgili anketi

NTHSA siiriicii hareketleri, hiz yapma davraniglar1 ve tehlikeli davranislar ile ilgili ¢aligmasini
1997 yilinda gergeklestirmistir. 2002 yilinda sorunun niteligi ve kapsami ile ilgili wverileri
giincellestirmek i¢in siiriiciilerle ikinci bir anket yapilmigtir. Bu anketin amaci toplumun géziinden hiz
ve tehlikeli siirlis sorununu degerlendirmek ve bu sorunla basa ¢ikmak i¢in alinmasi gereken dnlemleri
belirlemektir.

Hiz yapma istegi

Hiz yapma egilimi yayginlagsmig bir davranistir. Dort siiriiciiden yaklagik tigli son aylarda tiim yol
tiplerinde hiz sinirlarini agtigini1 ve bunun yani sira ii¢ siiriiciiden biri ya da daha fazlasi anket giiniinde
hiz smirini agtiklarini ifade etmistir. Anketin yapildig1 ay ya da yakin tarihte asagidaki yollarda hiz
siirlarinin agilmast ile ilgili verilen beyanlar:

Ulkeler aras1 otoyollar (son aylarda%78 ve %25 giin icerisinde).
Cift yonli yollar (%78 ve %31).

Sehir i¢i yollar (%78 ve %33).

Ulke igi otoyollar (%83 ve %31).

Tim yas grubundan siiriiciilerin bircogu hiz yaptiklarin1 kabul etmislerdir, fakat asagidaki
hususlar da belirtmek gerekir:

e QGeng siiriiciiler ayda en az bir kez ve tiim yol tiplerinde on siiriiciiden sekizi hiz sinirini
astiklarini ifade etmislerdir.

e Hiz simirm astiklarini syleyen erkeklerin sayist kadin sayisina gore %50 daha fazladir.

e Tiim yol tiplerinde hiz sinirin1 astiklari sdyleyenlerin 65 yas ve iistii kisilerin oran1 0,6dur.

Hiz simirlamalart ile ilgili goriisler
Yaptirim toleranst:

Ceza alma riski olmadan siiriiciiler yasal hiz sinirinin 7-8 mil iizerinde ara¢ kullanabileceklerini
diisiinmektedirler.
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Hiz sinir1 uygulamasinin uygunlugu:

Her dort siiriicliden ii¢li ya da daha fazla siirlicii tiim yol tiplerinde hiz sinirimi astiklarmi kabul
ederken birgogu hiz sinir1 uygulamasinin uygun oldugunu diistinmektedir (lilkeler aras1 yollarda %61,
sehir i¢i yollarda %83).

Otomobil siiriiciilerinin hiz se¢imini etkileyen faktorler:

Siirtictilerden hiz secimlerini etkileyen en 6nemli faktorleri sGylemeleri istenmistir. Cevaplara
gore belirlenen 6nemli bes faktor agsagidaki gibi siralanmustir:

Hava sartlari.

Giivenli hiz sinirinin degerlendirilmesi.
Verilen hiz sinir1.

Trafigin yogunlugu.

Siiriiciiniin yola aginaligi.

Siirticiilerin hizlar1 belirlemelerinde asagidaki etmenler %50 az ya da ¢ok onemlidir:

e Diger siiriiciilerin hizlar1 (%50).
o Polise yakalanma riski (%50).
o Siiriicliniin gidecegi adrese ulasacagi vakit (%33).

Kanada: Hiz ve hiz yonetimine kars siiriiciilerin tutumlart ile ilgili grubun gériismeleri ve anketi

Kanadalilarin telefonla yaptigi ve calisma grubunun derinlemesine tartismalariyla tamamlanan
ankette siiriiciilerin %10’unun ¢arpigma sonrasinda hastaneye gitmek zorunda kaldig1 ortaya ¢ikmustir.
Bu sonuglar siiriiciilerin hiz yapma ve siiriicii belgesini elde tutma siiresi ile ilgili bulunduklar
beyanlarla uyusmamaktadir. Siiriiclilerin bircogu (%62) ayda bir kez asir1 hiz nedeniyle ceza
aldiklarimi kabul etmektedir ve bu cezalar ortalama 3.7°dir. Bununla birlikte siiriiciilerin %10’u 6 kez
ve daha fazla ceza aldiklarini kabul etmislerdir.

Asin hiz, ankete katillanlarin %47’°si tarafindan temel kaza nedeni olarak goriilmektedir. Bu
terimin bir tanimi istendiginde anketorler 3 konuya aciklik getirmistir:

e Genellikle hiikkiimetle ve polis giicliyle uyusan teknik tanimlama aslinda gergegi
yansitmamaktadir.

e Hava kosullan ve trafik ile ilgili géreceli bir tanim daha gergekei olabilir.

e Mutlak degerler genellikle dile getirilmektedir. Bu degerler yolu tipine, hiz simirma gore
degismektedir. Bu degiskenler hiz sinirmin artmasiyla daha fazla degismektedir.

Stirtictilerin hiz simirm agtiklant yollar ve hiz sinirnin kapsanu glizergaha gore degismektedir.
Asirt hiz genellikle ana otoyollarda (%58) ve cift yonli yollarda, iilke yollarinda (%39) ve yerlesim
merkezindeki yollarda (%13) kaydedilmektedir.

Ankete katilan kigiler diger siiriiciilerin kendilerinden daha hizli kullandiklarin1 diistinmektedirler.
Siirticiilerin sadece %1°1 hiz simirmi hi¢ asmamaktadir fakat %29’u ise hi¢ asmadiklarini iddia
etmektedirler; %50’si ise sik sik hiz sinirini agtiklarin ifade etmislerdir fakat diger siiriiciilerin %88’
hiz sinirmi agtigini diisiinmektedir.
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Birgok siirticii belirlenen hiz siirinin da tizerinde bir hiz sinir1 oldugunu séylemektedirler. Hizh
ara¢ kullanan siiriiciilerin %81°1 120 km’yi gegmezken %2’si hiz sinirinin 100 km/s oldugu yolda 130
km/s hizla ara¢ kullanmaktadir. Bununla birlikte hizli ara¢ kullandigini ifade eden siiriiciiler hiz
sinirinin ¢ok iistiine ¢iktiklarini belirtmislerdir.

Ankete katilanlar, hiz tutumlar iizerinde etkili olan faktorler olarak zaman (%35), hiz sinirmin
diisiik oldugu diislincesi (%32), hizlarina dikkat edilmemesi (%28) gibi unsurlar1 saymislardir. Bu
faktorleri belirten siiriiciiler hiz sinirmi en az %10 astiklarini sdylemislerdir. Hizla ilgili verilen
beyanlar tizerine goriisii istenenlerin %52°si siiriiciilerin hiz sinir1 ne olursa olsun trafigin akis hizina
uymalar1 gerektigini diistinmektedirler. Bunun diginda %41°’i polisin hiz simirlarina uyulup
uyulmadigini yeterince kontrol etmedigini ve yasal hiz sinirmin diisiik oldugunu diistinmektedir. Ve
ayrica ¢ok ilgingtir ki siiriiciilerin sadece %31’i hiz yapmanin zaman kazandirdigi konusunda hem
fikirdir. Cogunluk siiriis ¢evresiyle ilgili ¢evre faktoriiniin belirleyici bir rolii oldugunu ifade etmistir
(6rn. yerlesim alaninda arag¢ kullanmak yerine sehirler aras1 otoyollarda arag kullanmak).

Uygunsuz hizla ilgili ankete katilanlarin %354’si ¢arpisma riskinin daha yiiksek oldugunu,
%?35’inin ceza alma riskinin oldugunu, %31’inin yaralanmali kaza riskinin daha yiiksek oldugunu
ifade etmistir. Bunun yami sira sadece %18’1 yakit tiikketiminin fazla oldugunu ve %6’s1 gaz
emisyonunun arttigini ifade etmislerdir.

Anket katilanlara bir¢cok farkli onlem alinmasinin ne kadar faydali bir fikir olup olmadigi
konusunda goriisleri sorulmustur. Sonug ise asagida siralanmstir:

e Hiz smirlarin1 gosteren degisik uyari levhalar %72
e Polis denetimlerinin arttirilmasi %67
o Bilgi sistemi %63
e (Carpisma hizin1 kaydeden kara kutu %62
e Bilgilendirme ve kamu kampanyalar1 %58
e Fotograflama ile birlikte radar %56
e Asiri hiz igin cezanin iki katina ¢ikarilmasi %52
e Yollarm tadilatt %47
e Sigortaya hiz verici teknoloji %38

e Yerlesim bolgelerindeki hiz sinirinin diisiiriilmesi %35
e Arag igerisinde ISA hiz kontrol teknolojileri %35

o Cift seritli yollarda hiz sinirinin diistiriilmesi %21

Ankete katilan kisiler genellikle ¢evre faktdriinlin hiz iizerindeki etkisinin daha fazla oldugunu
belirtmiglerdir.
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3.4. Politik Degerlendirmeler

Asirt hiz sorunu yol agmin timiinii etkileyen yaygin bir toplumsal sorunudur (Otoyollar,
anayollar, sehirler aras1 yollar ve sehir i¢i yollar). Genel anlamda stiriiciilerin yaklagik %50’si hiz
sinirini agsmaktadir. Asirt hiz tim motorlu araglarin igin séz konusudur (otomobil, motosiklet,
kamyon).

Hiz toplumun ¢ogunlugu tarafindan temel karayolu sorunu olarak goriilmektedir. Fakat zamanla
“diger” siiriiciileri ilgilendiren bir sorun olarak goriillmeye baslanmustir.

Asirt hizin biiyiik ¢ogunlugu hiz sinirinmm 10 km’den daha az bir oranda asilmasindan
kaynaklanmaktadir. Hizi azaltma oOnlemleri olarak hem biiylk hem de kiigiik yaptirimlar
uygulanmalidir. Birgok siiriici tarafindan hizin biraz arttirilmasi kaza riski olusturan 6nemli bir
faktordir (Bkz. 2. Bolim).

OECD/ECMT’in birgok iilkesinde son yillarda toplumun goriisiinde iyi yonde gelismeler
kaydedilmis ve hiz sorununa karsi bilincin arttigi goriilmiistiir. Nitekim ayn1 zamanda ortalama hizin
giderek arttig1 gorilmiistiir.

Stirtictilerinin davranislarini etkilemek icin alinan 6nlemlerde hiz algilamasinin psikolojik yonleri
g6z 6niinde bulundurulmalidir. Gegis durumlarinda asir1 hizin azaltilmasi da ¢ok 6nemlidir (Orn, kent
bolgelerinin giriglerde).

Yollardaki asir1 hiz sorununu ¢ézmek i¢in tiim araglar ve tiim yol tipleri i¢in yiiksek Olciide hiz
yonetimi Onlemleri gelistirilmesi gerekir. Bunun i¢in diger paydaslar ve toplumdan sorumlu
makamlarin yan sira karayolu ulastirma agindan sorumlu kisilerin de katilmasi gerekir.
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2. KISIM: HIZ SORUNUNA NASIL YAKLASILMALIDIR?

Bu raporun 1. Kisminda asir1 hizin neden bir sorun teskil ettigine deginilmektedir. Karayolu
ulastirmasinda hizin arttirllmasi bircok avantaj saglamanin yanisira hizin sadece karayolu
giivenliginde degil ayn1 zamanda cevre, yasam kalitesi ve bazi durumlarda topragin diizenlenmesi de
etkili bir faktdr oldugunun alt1 ¢izilmistir. Ayni zamanda asir1 hiz ya da uygunsuz hiz tiim siiriiciileri,
karayolu aginin tlimiinii ve tiim iilkeleri ilgilendiren bir durumdur. Siiriiciilerin kendi algilarina ve
tercihlerine gore sectikleri hiz seviyesi Ozellikle giivenlik, giiriiltii ve ¢evre faktorleri gz Oniinde
bulunduruldugunda nadiren uygunsuz hiz olarak tanimlanabilir.

1. Kismu siiriiciilerin davraniglarini etkilemek i¢in 6nlemler alinmasi ve trafik akisindaki hiz
farkliliginin yani sira hiz simirin1 diistirmenin gerektigini ortaya koymaktadir.

2. Kisim hiz sorunun nasil ele alinacagi konusunda yontemler iizerinde odaklanmakta ve asir1 hiz
sorunu i¢in Onerilen ¢éziimlere yer vermektedir.

Baz iilkelerde etkinligi kanitlanan birtakim oOnlemler bulunmaktadir. Bununla birlikte bu
onlemlerin tamami bu iilkelerde uygulanmamistir. Bu onlemler, altyapi, hiz siirlamasi, yatay ve
diisey isaretlemeler, otomobil teknolojileri, yetistirme, uygulama, tesvik, denetleme ve yeni
teknolojilerdir. 2. Kisimda bu dnlemlerin her birine deginilmis ve OECD/ECMT iilkelerindeki en iyi
uygulamalara yer verilmistir. 3. Boliimde daha iyi sonuglar elde edebilmek i¢in kiiresel hiz yonetimi
politikasi ¢ercevesinde bu dnlemlerin birlestirilmesi gerektigininin alt1 ¢izilmektedir

Ulkelerin ¢ogunlugu igin teorik bir uygulama olacak tamamiyle yeni bir karayolu ag1 insa
edeceksek eger iste takip edilecek adimlar. Kendi tasariminda belli olan agik ve iyi tanimlamig iglevi
olan yollar insa ediyoruz. Karakteristik 6zelliklerinden dolay1 bu yollar siiriiciiyii uygun hizda arag
kullanmaya iter. Belirgin ¢evre kosullarini géz Oniinde tutarak olabildigince dinamik hiz sinirini
uygulamaktayiz. Sonug olarak siirliciiniin uymasi gereken hizla ilgili bilgi sahibi olmasi i¢in yatay ve
diisey isaret ve isaretlemeler tasarlamaktayiz. Buna paralel olarak araclarda siiriiclilerin hizli arag
kullanmaya cesaret edemeyecekleri bir sekilde tasarlanacaktir. Insanlarin hizin zararlarinin farkina
varabilmeleri i¢in bilgilendirme kampanyalar1 diizenlemekte, toplumu c¢ocukluktan itibaren
yetistirmekte ve gelecekteki siiriiciileri bu mantikla egitmekteyiz. Tiim bunlara ragmen baz siiriictiler
isteyerek ya da dalginlikla sartlara gore hiz simirin1 agmaktadirlar. Bunun Oniine gegebilmek icin
otomatik kontrol ve geleneksel kontrol stratejileri gelistirmekteyiz. Daha uzun siirecte dalgmlikla hiz
siirinin agilmasini engellemek igin araglar siiriicliyli hiz sinirmi astiginda uyaracak ve hizin kontrol
altina alinmasint miimkiin kilacak cihazlarla donatilacaktir. Bunlarm disinda yeni teknolojilerde
gelistirilmektedir. Tiim bu faaliyetler uyumlu bir sekilde yiiriitiilecektir. Zincirin her bir halkas1 diger
alinan 6nlemlerden haberdar edilmektedir. Sonug olarak asir1 hiz ve uygunsuz hiz sadece istisnai bir
durumdur.

Gergege donelim: Yollar insa edildi, araglar tiretildi siirliciiler her zaman iyi bilgilendirilmemekte

ve asir1 hizin neden oldugu tehlikelerinin bilincinde degildir. Yaklagimimiz genel mantigin ilkelerini
takip etmelidir.
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Ik olarak yapilmasi diisiiniilen sey, tiim yollar1 kendini aciklayan yol haline getirmek yani
stiriiciilerin kendi kendilerine uygun hizi bulmalar i¢in gerekli altyapiy1 insa etmek ve degistirmektir.
4. Boliimde gecis bolgelerinin yanisira sehir ici ve sehirler arasi yollarin altyapisinda alinabilecek
farkli 6nlemlerden bahsedilmistir.

5. Boliimde ulusal ve bolgesel hiz yonetimi sisteminin temel prensiplerine deginilmistir. Uygun
hizin dolayisiyla hiz sinirinin belirlenmesinin sekilleri agiklanmigtir. Cevre ve yasam kalitesinin ve
hareketliligi hesaba katarak insan hayatinin muhafaza edilmesini saglayacak hiz sinir1 sadece uygun
hiza ulasilmasini saglayan bir etkendir. Bilgi, egitim denetleme gibi miihendislik 6nlemeler hiz
sinirlamasi uygulamasiyla beraber yiiriitiilmelidir.

Hiz smir1 belirlenmis ve tanimlanmis ise kullanicilar haberdar edilmelidir. 6. Boliimde siiriiciiye
yasal hiz sinir1 hakkinda bilgi verilme sekli ve trafik 151k ve isaretleri ve yol isaretlemeleri gibi iletigim
araglar1 yer almaktadir. Bunun yaninda degisken uyar1 levhalar gitgide daha fazla kullanilmaktadir.

Arag¢ hiz konusunda kesinlikle 6nemli bir faktordiir. Motor giicii, performans ise belirleyici bir
unsurdur fakat arabanin genel tasarimi, hiz diizenleyicisi, hiz sinirlayicisi veri alicilart gibi
teknolojilerin hiz tizerinde 6nemli bir etkisi olabilir. Bu konular 7. Boliimde islenmektedir.

Siiriicii trafik akis1 igerisinde hiz segiminde rol oynayan temel kisidir. Oncelikle dogru bir sekilde
bilgilendirilmeli ve egitilmelidir. 8. Boliimde ¢ocukluktan itibaren verilen egitim ve siiriis egitimi ve
bilgilendirme kampanyalarindan bahsedilmektedir.

Sayet sayilan tiim s6z konusu dnlemler alinmis olsaydi denetleme istege bagli kalirdi. Fakat ne
yazik ki sistem ve siiriiciiler mitkemmel degildirler. Denetleme énemli ve kaginilmaz bir énlemdir. 9.
Boliimde bu konudaki uygulamalara yer vermektedir.

Gelecekteki en son teknolojiler ve telematik araglar siiriis yardimi ve hiz kontroli ile ilgili
imkanlar sunacaktir. Akilli hiz adaptasyonu (ISA) sistemi gelistirilmekte ve hizin diisiiriilmesine
yardime1 olacak iimit verici bir bakis agis1 getirmektedir. Diger teknolojilerde tesvik edici goriinmekte
ve tiim bu bilgiler 10. B6liimde anlatilmaktadir.

Son olarak 3. Kisim degerlendirme gergevesini islemektedir. Miimkiin oldugunca en etkili sonucu
elde edebilmek ve dnlemler arasinda sinerji yaratmak i¢in entegre hiz yonetimi sisteminde bahsedilen
tiim Onlemleri tasarlamanin gereklilikleri tizerinde durulmustur. Tiim aktorlerin dahil olma isteginin
altim ¢izmekte ve hiz yonetiminin farkli sosyal gruplarin yanisira ayn1 zamanda bitki ve hayvan
topluluklari tizerindeki etkilerini gostermektedir. Ayn1 zamanda karayolu giivenligi konusunda her
iilkelerde alman 6nlem programlarina deginilmistir.
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4. BOLUM

KARAYOLLARININ SINIFLANDIRILMASI VE ALTYAPI ONLEMLERI

Bu boliimde hiz yonetimi politikasinin 6nemli bir kismini teskil eden ve hizi yonetmek igin altyapi
konusunda alinan onlemlere deginilmistir. Karayolu agmin agik islevsel bir smiflandirilmasinin ve
cevre-yol faktoriiyle siiriiciiyii uygun hizi bulmasi i¢in yonlendiren kendini agiklayan yollarin
yapilmasi gerekliliginin alti ¢izilmistir. Sehir i¢i ve schirler arasi yollarda ve aymi zamanda gegis
bolgelerindeki iyi uygulamalara ve altyapr tizerinde alinan etkinligi kanitlanmig bir dizi teknik
Onlemlere yer verilmis. Sonug olarak ele alinmasi gereken temel birtakim sorunlari ortaya koymustur.
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4.1 Giris

Altyap1 ve yol miihendisligi diizenlemeleri yollarda hiz yonetimine yardimci olabilir. Genel
manada sonuclar altyap: diizenlemeleri yolun goriiniisiinde yapilan degisiklik, siiriiciilerin hiz yapma
egilimlerini sadece kisa siireli degil uzun siireli olmak iizere degistirmek i¢in gerekli bir uygulamadir.
Aksine, aragtirmalar hiz siirmin degistiginde ve altyapr degisikligi gibi diger onlemlerinin higbiri
alinmadiginda ortalama hizdaki degisiklik hiz sinirindaki degisikligin 4 katindan daha diisiik oldugunu
gostermektedir (Department of Environment, Transport and Regions, 2000; 1997; Transport Canada,

1997).

Yollar1 daha da uyumlu hale getirmek icin yapilan ve tiim yol kullanicilarinin ihtiyaglarim
yansitan altyapr degisiklikleri sadece ulastirma mercilerine ait 6énemli hiz yonetimi teknikleri olarak
gorliilmemelidir ¢linkii ayn1 zamanda siiriiciiler icin daha giivenilir bir hareketlilik saglayarak
sehirlerimizin ve kasabalarimizin yollarini, kamu alanlarimi yayalar ve incinebilir yol kullanicilar igin
giivenilir bir hale getirir.

Bu boliimde yollarin smiflandirilmasindan yeni altyapinin yapilmasiyla ve mevcut altyapinin
gelistirilmesiyle fiziksel diizenlemelere kadar tiim altyapi 6nlemlerinden bahsedilmistir. Trafik isleyis
sistemi ile birlikte igaret ve isaretlemeler 6. Boliimde yer almaktadir.

4.2 Altyapu ile birlikte hiz yonetimi tarihi

Yol miihendisligi dnlemleriyle hiz sinirmin degistirilmesi i¢in yolun goriiniisiiniin degistirilmesi
sehir i¢i yollarda uygulanan bir yontemdir fakat bu uygulama sehirler arasi yollarda yeterince
gerceklesememistir. Orta ¢aglarda sehirlerin kapilar1 farkli davranislarin degismesi gerekliligini
belirtmekteydi. Bu fikir kalabalik ve modern sehirler i¢in gecerliydi. En 6nemli hiz yonetimi
onlemlerinden biri de siiriiciilerin incinebilir yol kullanicilarini korumak i¢in hizlarinin diisiirmek
zorunda oldugu sehirlerde ve sehir i¢i bolgelerde bulunan kavsak noktalarindaki davranis
degisikliginin gerekliligini vurgulamaktadir.

Hizin kontrol altina alinmasi, trafik yogunlugunun azaltilmasini saglayan yontemlerin genel adi
olarak trafigin iyilestirilmesinin uzun bir tarihi vardir. Bu konudaki ilk adim 1920 yilinda Radburn’da
(Amerika) trafik yogunlugunun azaltmak i¢in caddelerin ve bolgelerin tekrar degistirilmesiyle
atilmistir. Bu girisimlerin ardindan 60’11 yillarda bu girisimler, ¢evre agiyla yasam alanlarinin
gelistirilmesine 6n ayak olan ilk Isvigre kanunlariyla (Swedish National Board of Urban Planning,
1968) Avrupa’da da devam etti. Bu uygulama diger Avrupa iilkelerinde de hemen kabul goérmiistiir.
Ayni donemde “Woonert” (yasam yollarini isaret eden) goriisii Delft (Hollanda)’te ortaya ¢ikmustir.
Sehir i¢i yollarda altyapida alinan dnlemlerle hiz yonetimi gitgide daha fazla uygulanmakta ve tiim
diinyada birgok iilkede hayat kurtarmaya devam etmektedir.

90’1 yillardan itibaren sehir i¢i yollarda trafigin iyilestirilmesi ve literatiirde «traffic calming»
veya hiz iyilestirme teknikleri olarak gecen farkli hiz yonetim teknikleri uygulanmaya baglanmistir ve
ayn1 zamanda ozellikle Danimarka, Hollanda ve Ingiltere gibi iilkelerde sehirler arasi yollarda bu
teknikler uygulanmistir. Giiniimiizde altyapinin yenilenmesiyle birlikte hiz yonetimi trafik isleyisi ve
politikasinin 6nemli tamamlayicilarindandir.
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Hizi kontrol altina almak ic¢in yapilan altyapr yenilikleri yasam alanlarinda trafigin
iyilestirilmesinin de Gtesine gegmistir. Bu yenilikler, hizli trafik akisinin artmasimi giivenli bir sekilde
onlemek icin hiz yonetimini gerektiren otoyollar, ana sehir ici yollar ve sehirlerdeki ana alterler gibi
tiim yol tiplerinde uygulanmaya yoneliktir.

4.3. Kendini agiklayan yolun temeli olarak yolun islevi ve yolun simiflandirilmasi

Giin gectikce daha fazla iilke kendini agiklayan ve standart yollarin temel unsuru olarak yolun
islevi ile ilgili yeni yaklagimlar tiiretmistir. Bunlardan bir tanesi, 60’1 yillarda gergeklestirilen ilk
caligmalarin, trafik hizinin tahmininde yandan goriisiin belirleyici roliinli gosterdiginde ortaya
cikmustir (Salvatore, 1967 ve 1968). 3. Boliimde bahsedildigi gibi hiz tahmini yandan goriiste daha
kesindir fakat dnden goriiste tahmin edilemeyebilir. Bu caligmalar ayni zamanda goriis agisinin
uzunlugunun hiz algisi lizerindeki etkisini gostermekte ve orn. siiriiciilerin referans noktasi olmadan
uzun yollarda hizi neden g6z ard1 ettigini aciklamaktadir.

1960-1970 yillar1 boyunca Isvigreli bir arastirma grubu sehir planlamasinda karayolu
giivenliginin dikkate alinmasi ile ilgili SCAFT adinda bir klavuz hazirlamistir.  Bu klavuzda
anlagilmasi kolay bir yol ¢evresinin olusturulmasi 6nerilmektedir (Swedish National Board of Urban
Planing, 1968).

“Pozitif rehberlik ” (Alexander et Lunenfeld, 1986), “Yolun Anlasilabilirligi” (Mazet, Dobois ve
Fleury, 1987), “Kendini Agiklayan Yol” (Theeuwes ve Godthelp, 1995) gibi diger yaymlar 1980
yilinda basilmistir. Tiim bu yayinlar siiriiciilerin uygun hiz se¢imlerine yardimci olan yol konseptinin
onemini vurgulamistir. Onerilen bu yaklasimlar mevcut tiim yollar iizerindeki tasarim degiskenligini
azaltan, uyumlu ve tutarli tasarim ilkelerini benimseyerek yol ag yapisi olusturmanin gerekliligini
vurgulamaktadir.

Tim bu teoriler yapisal olarak giivenli siirlis saglayan karayolu altyapisini tavsiye etmektedir.
Siirliciilerin yol durumunun belirlemesi ve yorumlamasinda belirleyici bir rol oynayan bilgilerin
islenme siirecini g6z Oniinde bulundurarak ve anlayarak bu tiir sonuglarin elde edebilmesi
miimkiindiir. Bu anlamda farkli karayolu altyapi tiirleri ile ilgili siiriicii i¢in bilgi siniflandirmasi ve
igeriklerini gozler Oniine sermek igin bazi ¢alismalar yapilmistir (6rn, sehirler arasi yollar ve sehir igi
yollar, gecis bolgeleri (kavsaklar) ve virajlar). Bu calismalar insan hafizasinda kategorilerle organize
edilmis bilginin biligsel teorisine uyumlu hipoteze dayanmaktadir (Rosch, 1978). Bu teoriye gore
stiriiciiler kendi deneyimlerine gore ¢evre hakkinda bilgi sahibi olabilir ve bu bilgiyi tiim yol tiirlerinde
kullanirlar.

Yollarin temel iglevieri
Gecis islevi

Transit iglevi olan yollar uzun mesafeli ulagimi saglar. Otoyollar, otobanlar ve biiyiik sehir
alterleri bu 6zellikte olan yollardir. Diger incinebilir yol kullanicilart ve diger ulastirma modlar
belirgin bir sekilde ayrilmalidir. Girig ve ¢ikis noktalar1 sinirlandirilmistir ve kavsaklar arasina belirli
bir mesafe konulmustur.
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Dagitim islevi

Dagitim islevi olan yollar sehirler arasi ve sehir i¢i yollardan diger tiim yollara giris ve ¢ikis islevi
goriir. Kavsaklar daha sikidir ve trafik gecisleri daha fazladir (giizargah degisiklikleri). Bu yollar ayni
zamanda farkli tasima modlar1 da ¢ok fazla kullanilmaktadir.

Giris islevi

Cadde ve yollarda bulanan 6zel miilkiyetler giris islevine sahiptir. Bu tiir yerlerde hem kavsaklar
hemde yol baglantilar1 trafik gecislerini saglar. Hiz sinirinin diistiriilmesi i¢in bu giizargahlarda yapisal
degisikliklerin yapilmasi gerekir.

Yollarin stmiflandirilmast

Yollar islevlerinin yanisira bulunduklari yerlere (sehir i¢i ve sehir bolgeleri) ve tiplerine (otoyol
vb.) gore siiflandirilir. Tablo 4.1. farkli yol tipleri ve yollarin islevleri verilmistir.

Tablo 4.1. Fakh yol tipleri ve yollarin islevleri

Cevre Yol simifi Temel islevleri

Sehirler aras1 bolgeler ~ Otoyol (sehirler arasi) Transit
Anayollar (sehirler aras1 yollardaki anahatlar) Transit
Sehirler aras1 ana yollar Transit / Dagitim
Sehirler aras1 ara yollar Girisg

Yerlesim bolgeleri Otoyol (sehir igi) Transit
Sehir ana alterleri ve ana yollar Transit / Dagitim
Sehir i¢i yerlesim bolgelerindeki yollar Girig

Amag yollarin islevlerine uygun olarak kendini agiklayan yol haline getirilmesidir. Sonug olarak
tipik ara kesit noktalar1 ve temel gecis tiirleri, operasyonel mod ve uygun hiz sinir1 yukarida belirtilen
tiim farkli yol tiplerine gore belirlenmelidir. Bunun yani sira yatay ve diisey hizalama unsurlar
istenilen hiza uygun seg¢ilmelidir.

Tasarim hiz

Bazi iilkeler genel manada daha 6nce tanimlarda belirtilen tasarim hizi yaklagimini kabul etmistir.
Aslinda yol tasarim hizi su sekilde tamimlanir: Trafik yogunlugunun az oldugu giivenilir ve rahat
yollarda yiiksek hizla devam edilebilir (ETSC, 1995). Bu tanimlama diger tanima gore biraz farklidir.
Diger tanimda tasarim hizi, iyi hava kosullarinda orta diizeyde bir aragla orta seviyedeki bir siiriiciiniin
giivenli bir sekilde ara¢ kullandig1 hiz olarak tanimlanir.

Temelde gerekli tasarim hizi yolun iglevine ve neticede tercih edilen hiza baghdir. Eger yolun
islevinden otiirii yiiksek hiz tercih ediliyorsa yolun kalitesi ve yol kenar1 korkuluklari uygun
standartlarda olmalidir. Yol seviyesinin gelistirmenin bir diger yolu ise yolun standardina ve riskine
gore hiz sinirinin ve gergek hizin disiiriilmesidir.
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Aslinda tasarim hizi, hiz sinirindan asla daha diisiik olmamalidir. Diger bir yandan tasarim
hizindan ¢ok diisiik hiz sinir1 belirlenmesi de tavsiye edilmemektedir. Bu, hiz sinirinin giivenilirligine
zarar verir.

Bunun yani sira sehir i¢i bolgelerdeki tasarim hizinin yolun biiylik bir kismini kapsamasi
onemlidir. Tasarim hizinin belli bir noktada 6nemli Ol¢iide diisilirlilmesinin beraberinde yolun
karakteristik ozelliginde degisiklik yapilmasi gereklidir ve uygun yol isaret ve isaretlemeleri de
yapilmalidir (BKz. 6. Kisim).

4.4. Sehirler arasi bolgeler
Otoyollar

Otoyollar hizli trafik akisinda en giivenilir yollardir ve otoyollarda girisin diizenlemesi ve
degisken hiz sinirlamalar1 gibi sikisiklik azaltmaya yonelik dnlemler hari¢ genel manada hiz yonetimi
icin hususi 6nlemler alinmaz. Yol caligmalar1 sirasinda yol kullanicilarinin ve arag¢ igerisindeki
kisilerin giivenligini saglamak i¢in hiz smir1 azaltildigindan istisnai bir durum s6z konusudur. Genel
anlamda calisma alanlarinda hiz, yollarin daraltilmasi ve zikzakli yol uygulamasi ile yonetilebilir ve
radarlar ile kontrol altina alinabilir.

Sehir ici yollar

Sehir i¢i yollar en biiyilik 6liimlii ve yaralanmali kaza riski tagtyan yollardir. Birgok sanayilesmis
tilkelerde oliimlerin %601 bu tiir yollarda yaganmaktadir. Bu konu ¢ok kisa bir siiredir siyasete konu
olmus ve dikkatleri ¢ekmistir. Birkag yildir bir¢ok iilke (Norveg, Hollanda, ingiltere) sehir igindeki yol
ag1 lizerinde daha giivenli ve daha kabul edilebilir hiz i¢in hiz sinir1 degisikliklerinin yani sira giivenlik
arastirmasi ve denetlemesi yapmislardir.

Birgok iilkede yol ¢ikislart ve tek bir aracin yol kenarina yerlestirilmis nesnelere garpmasiyla
meydana gelen carpmalar sehir i¢indeki yol aginda biiylik bir risk olusturmaktadir. Bu kazalar
onlemek icin yol aginin tiimiinde altyapi1 6nlemleri alarak hizi yonetmenin yollarini aramak masraflidir
ve gercekei degildir. Nitekim 6zellikle riskli yollar1 glivence altina almak ve daha giivenilir yollara
sahip olmak i¢in yol kenarinda bulunan agag, telefon, elektrik ve 6nemli isaret direklerini kaldirarak
yerel Onlemler alinabilir. Orta refiij bariyerlerin yardimiyla yolu ¢ift yonli olarak ayirmak uzun stireli
bir planlama gereken etkili bir ¢oziimdiir. isve¢ gibi bazi iilkeler yiiksek riskli sehir ici yollarda bu
yontemi uygulamiglardir. Bununla birlikte bir¢ok iilkede mali kisitlamalar biiyiik dlgekli bu tarz bir
Onlemin alinmasina imkan vermemektedir. Bu sartlarda baska ¢Oziimler aranmalidir. Yolun
boliimlerinde yapilan hiz kontrolleri, bu tiir bir 6nlemin yapilabilirligini ve verimliligini arastirilarak
incelenebilir. Diger bir yandan akilli hiz adaptasyonu gibi yeni teknolojilerin kullaniminin sehir igi
yollardaki hiz yonetimine yeni agilimlar sunmasi beklenmektedir (Bkz.10. kisim).

Farkli hacimlerdeki araglar farkli hizlarda yolculuk ederler ve bu araglar 6zellikle yavas ve agir
araglar1 sollarken riskli yol boliimii olusturur. Bu uygunsuzlugu engellemek igin birgok iilke agir
araglar ve tarim makinelerine yol boliimii ayiran ulastirma politikalar1 gelistirmektedir. Avusturya ve
Hollanda gibi bazi iilkeler traktor (bisikletli, yaya ve at binicileri de bu yol bdlimi
kullanabilmektedir.) gibi tarim makinelerine yolda ayr1 bir boliim (ve bazen ayri bir yol) ayirmaktadir.
Bu onlemin kisa siirede uygulamaya ge¢mesi zordur. Hizmet olarak adlandirilan bu yollarin yapim
Ozelliklede vadi ve daglik bolgelerde maliyeti yiiksektir ve bu uygulama icin yeterli alan
bulunmamaktadir.
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Bisiklet kullanicilar1 sehir i¢indeki yollarda 6zellikle incinebilir yol kullanicilar1 arasinda yer
almaktadir. Bu yilizden bazi iilkelerde kullanicilarin giivenligini saglamak icin bisiklet yol seridi
koymuslardir. Bisiklet yol seridi, bisiklet yolunun aksine yapisal olarak yoldan ayri1 degildir sadece
gorsel olarak boylamasina bir isaretleme (devam eden ya da kesik kesik genellikle farkli bir renkteki
cizgiler) ile belirtilmistir. Orn. Hollanda’da bu uygulama hiz sinir1 50 ve 60 km/s olan sehir ici
yollarda gerceklestirilmektedir. Yol boliimii kesik cizgilerle ayrilir fakat yasal olarak bisiklet yolu
veya bisiklet seridi olarak kabul edilmez. Bu uygulamanin 6ncesinde ve sonrasinda hiz siirinin 60 ve
80 km/s oldugu yollarda yapilan aragtirmalar ortalama hizin biraz (birka¢ km) diistigiinii kaydetmistir
(Kooi ve Dijkstra, 2003).

Egimli sehirler arasi yollar ve karayollar:

Egimli sehirler aras1 yollarda ve karayollarinda uzun yokus asagi ve yokus yukari olan yol
kesimlerine 6zellikle dikkat edilmelidir. Birgok {ilkede yolun yokus asag1 olan boliimlerinin yakininda
egimin oldugunu gosteren ve siriiciileri vites kiigililtmeleri konusunda uyaran bir levha
yerlestirilmistir. Yokus asagi ve yokus yukari olan yol kesimlerinde en 6nemli sorun agir ve hafif
araglar arasinda hiz farkliligidir. Baz1 daglik bolgelerde agir araclarin fren arizasi durumlarina karsi
ara¢ durdurma rampalari yerlestirilmektedir.

Tek anayollu sehir igi yollarda sollama seritleri (Sollama ¢izgisinin bittigi gecis yerlerindeki
carpismalart engellemek {izere yapilmistir.) ve yavas araglar icin ayrilmig bir serit gormek
miimkiindiir.

4.5. Gecis bolgeleri

Eger siiriicli uzun bir siire yiiksek hizla ara¢ kullanip hiz simirinin diisiik oldugu yola girdiginde
hizin1 genellikle 6nemsemez ve yeni hizin1 mevcut hiz sinirina gore ayarlamak igin diigiirmez. Trafik
gecisini gdsteren ve sonug olarak siiriiciilerin hizlarim ayarlamalar saglayan belirli altyapi dnlemleri
mevcuttur.

Uzun bir gegis yolundan sonra kdye girmek zordur. ETSC (1995) bu gecis bdlgeleri icin iki temel
ilke gostermistir. Birincisi, sehir i¢ini ¢evreleyen yol boyunca tamamlayict onlemlerin alinmasi ve
ikincisi ise gecis bolgelerinde aliman Onlemlerin sehrin ya da kdyiin girisine kadar toplu bir etki
yaratmas1 gerekmektedir. ETSC’nin raporunda oldugu gibi bu hedefe sehir i¢i girisine kadar
agaglandirma ve diger dikey isaretlerle yolu daraltilmasiyla ulasilabilir. Aslinda bu fiziksel ve gorsel
onlem hiz algisina dayanmaktadir. Dikey unsurlarin boyunun yolun genisliginden fazla oldugu siirece
stiriiciiniin sectigi hiz diigiiktiir. Bununla birlikte yol kenarinda karayolu giivenligi olumsuz etkileyecek
bir unsur yaratmamasi i¢in dikey unsurlar dikkatli bir sekilde secilmelidir.

4.6. Sehir ici bolgeler

Suan hala bir¢ok tilkede sehir i¢i yollarda alinan hiz yonetimi 6nlemlerine rastlanilmaktadir. Bu
onlemler, trafik yogunlugunun artmasina sebep olan yol kullanicilarinin farkli ihtiyaglar1 arasindaki
celiskiye miidahale etmek i¢in alinmistir. Bu durum o6zellikle yayalarin kaza riskinin arttig1 sehir igi
yollarmn bir kesimindeki ticari alanlar i¢in s6z konusudur. Bu tiir tehlikelerdeki artis bir¢ok karar verici
ve diizenleyicilere, sehir i¢i yollarda yol ve alanlarin yapisini tekrar gézden gegirmeleri, trafik
gecislerine ayrilmis alanlar1 azaltmalar1 ve hiz1 daha ¢ok arzu edilen, yayalariin, bisikletlilerin, diger
yol kullanicilarinin ihtiyaglarina yakin seviyeye getirmeleri igin ilham kaynagi olmustur. Buna ek
olarak yaya faaliyetlerinin yogun oldugu yollarin kullanimini azaltmak tizere gecis yolarmi yonetmek
ya da sorunlu yollarin kullanimini azaltmak i¢in de (6rn. sehirlerin etrafindaki yeni yollar) bu 6nlemler
almur,
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Bazi1 bolgelerde 6zellikle hassas bolgelerde hizin diisiiriilmesi yol kullanicilarinin giivenligi icin
onemli olabilir (gercek ya da hissedilen). Bu durum okullara ve huzur evlerine yakin yaya gegitlerine
ve kavsak noktalarina yakin yerlerde soz konusudur. Bu tiir alanlarda hiz tiimsegi, yol daraltmasi,
kavsaklardaki yiiksek diizliikler, donel kavsak giivenli hizin sabit kalmasina katkida bulunur.

Uyum igerisinde uygulandiginda altyap: tizerindeki bu onlemler siiriiciiye gegerli hiz siirina
uymasinda ve yol durumunun tespitinde yardimci olabilir. Bununla birlikte yol miihendisligi
degisikliklerini ifade eden hiz yonetimi, yol kullanicilarini hiz sorunu, asir1 hiz ve bunun yani sira zit
onlemler konusunda hassaslagtirilmas1 ve hiz smirlara uyulmasi amaciyla caydirict 6nlemlerin
alinmast i¢in her zaman egitici, 6gretici dnlemlerle birlikte yiiriitiilmelidir.

Yerlesim alanlari, hiz sinirt 30 km olan ya da hiz sinirt diigiiriilmiis yollar

Daha once bahsedildigi gibi “Woonert” kavrami toplumun girigsiminin bir pargasi dahilinde ilk
kez 60’11 yillarda Delft’te (Hollanda) karsilagilmistir. Diger Avrupa iilkelerinde de hizh bir sekilde
kabul edilmistir. Bircok orgiit ve yerel merciler kendi bolgelerinde bu onlemleri almislardir.
“Woonert” kavrami belli bir bolgede (cadde ya da semt) 6zel kosullarda daha iyi uygulanir. Daha
genis bolgelerde hizi digiirmenin gerekliligi 30 km/s (20 mil) ile siirh alanlarin olusturulmasini
saglar (Bkz. Sekil 4.1.).

Sekil 4.1. 30 km/s ile simirh tipik bir alan

Kaynak CERTU.

30 km/s ile sinirli alanlar 80°li yillarda olusturulmustur. Bu yaklasim “Woonert” kavramina
benzer bir sekilde fakat altyapiya daha dnemli yatirimlar yaparak karayolu giivenligini saglamistir. Bu
alanlar motorlu tasitlar i¢in daha uygundur fakat bu alanlarda hiz sinir1 diisiiriilmis, diisiik hiz sinirina
tesvik edilmis ve farkli tiirdeki diizenlemelerle kontrol altina alinmistir. Bu 6nlemlerin uygulanmasi
onemlidir ayrica trafik levhalariin kullanilmasi yetersiz kalmistir. 30 km/s ile sinirli alan uygulamasi
gitgide daha da yayginlagmaktadir. Birgok sehir karayollarinin 6énemli bir boliimiinde 30 km/s ile
sinirlt alanlar1 olusturmaktadir. Avusturya'daki Graz sehri biraz daha yiiksek hiz ile sinirli bazi yollar
harig, genel bir hiz sinirini1 30 km/s olarak tanimlayan ilk kenttir. Diger biiyiik sehirlerde bu diistinceyi
uygulamaya gegirmeyi isteseler de ¢ok 6nemli ve yogun yollarda zorluklarla karsilagsmiglardir.
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Karayolu giivenligine gore 30 km/s ile sinirli alanlarin sehir i¢i yollarda kaza sayisini azalttigi
kanitlanmigtir. Webster ve Markie (1996) 20 km/s ile sinirli alanlarda muhtemel kazalarin yaklasik
%60 ve 6liimli kazalarin %70 azaldigi ortaya ¢ikarmustir ve bu iyi sonuglar hiz sinirina uyuldugunu
gostermektedir (Bu da diizenli olarak kontrol edildigini gostermektedir.).

Sekil 4.2. Kentsel alanlarda durma mesafesi ve darbe

Darbe: 0 km/s

Darbe: 50 km/s

Kaynak: Fransa Ulastirma Bakanlig.

Bu iyi sonuglar1 agiklayan sebeplerden birisi de temel olarak fren mesafesinin oldukca
azaltilmasidir. Sekil 4.2., 30 ve 50 km/s hiz sinirinin fren mesafesini gostermektedir. Sehir i¢i yollarda
yayalar ve diger incinebilir yol kullanicilari ile muhtemel bir tehlike ile karsilasma riski oldugu igin 30
km ile siirli alanlar1 olusturmak daha fazla tercih edilmektedir.

Sehir i¢i yollarda trafigin iyilestirilmesi ve trafik yonetimi alaninda “karsilagma bdlgesi”
olusturmay1 amaglayan ve “Step tempo” diye adlandirilan bir yaklagim gelistirildi: Herhangi bir
oncelik olmadan tiim yol kullanicilarin kullandigi diisiik azami hiz sinirt olan (yaklagik 20 km/s)
yollarin tiimii. Sehir merkezlerinde ve yerlesim alanlarinda basarili deneyimler elde edilmistir.

4.7, Miihendislik Tedbirleri
Kapilar

Orta c¢agda yol girislerinin sekli yol ¢evresindeki degisiklige dikkat ¢ekilmesini saglamaktadir.
Yiizyillar boyunca kapilar sehir ve koyler arasindaki sinirt temsil eder. Giiniimiizde sehir ve kdyler
arasindaki sinir daha az belirgindir. Bunun nedeni de bir¢ok siiriiciiniin yerel hiz sinirlarini géz ardi
etmeleridir. Cagdas kapilar siiriicii davranmiglarinin ve hiz se¢iminin farkli olmasi gerektigi bolgelere
girigleri belirtmelidir. Sekil 4.3. Almanya’daki kapiy1 gostermektedir. Kapilar farkli yollarda 6zellikle
sehir girigslerinde ve sehrin icerisinde mahallelere ayrilan boliimlerde kullanilabilir. Bu kapilar
gecmiste oldugu gibi bina olabilir ya da ayn1 zamanda bitki ve 1siklandirma vb. seklinde de olabilir.
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Sekil 4.3. Almanya’da bir kasabanin girisindeki kapinin etkisi

RLN | 000
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I

Kaynak: CDV.

Kapilar daha o©nce bahsedilen farkli tiirlerdeki yollara gore siiriiciilerin davranislarini
degistirmeleri gerektigi yoOniindeki algilamalarim gelistirmelidir. Ayni yol iizerinde belli
degisikliklerin basladig1 yeri gostermelidir. Eger sehrin girisinde bisiklet yolu varsa bu yolun sinirdan
baglamasi tercih edilmelidir. Yoldaki seritlerin azaltilmasi ve daraltilmast tercihen bu kapidan
baglamalidir.

Bu yerlerde hizin diisiirlilmesi, kapilarin yapisina, kapilarin 6ncesindeki ve sonrasindaki yol
yapisina ve gevresine gore degisir. Eger bu izler siirliciiyli yon degistirmesine zorlamasi ve gorsel
unsurlarin, yol profilinin ve ylizeyinin degistirilmesi gibi diger trafik iyilestirme Onlemlerinin
bulunmasi ¢ok 6nemlidir.

Yolu aywran orta refiij ve refiij

Ana trafik refiijleri sehirlerin girisinde ozellikle de daha kiigiik sehirler ve kdy girislerine
yerlestirilir. Orta refiijiin islevi ve yapisindaki farklar, sehrin girisinden itibaren hizi azaltmak igin
konulan tek tarafli refiijler ve sehrin ¢ikisinda ayn1 zamanda sehir i¢i yola girerken hizin arttirilmasini
onlemek i¢in konulan ¢ift yonlii refijjlerde oldukca belirgindir. Cek Cumhuriyeti’nde ulagtirma ile
ilgili Ulagtirma Arastirma Merkezi (CDV) tarafindan yapilan ¢aligmalar ¢ift yonli yollarda trafigin
iyilestirilmesi i¢in ¢ift yonlii refiijlerin daha fazla tercih edildigini ortaya konmus ve bunun yani sira
farkli 6nlemlerin gerekliligini gostermistir (Heinrich ve ark., 2004). Birgok siiriicii refiijlerin yanindan
gecerken hizlarini azaltmaktan kagimmak igin ters kesintisiz seridi kullanmaktadir.
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Sekil 4.4. Napajedla’daki refiijler (Cek Cumhuriyeti)

Kaynak Doprava, 21.

Refiijler sollamay1 ve yasak U doniislerini engelleyerek trafigi iki yonlii bolmektedir. Fakat asil
amac incinebilir yol kullanicilarmin kullandigi yollarda ‘cit etkisi’ni engellemektir. Yayalarin iki
asamada yolu gecmesini ve sadece tek bir yondeki trafik akisina karigmasimi saglar.

Yol kenan refiijjleri yaya kaldirnmlarmi uzatabilir. Bu refiijler caddenin iki yaya kaldirimi
arasindaki mesafe ile bu mesafeyi dolagmak icin yayalarin ihtiya¢ duydugu zamani kisaltir (Bkz. Sekil
4.4).

Yollarin daraltilmas:

Cift yonlii yollarin daraltilmasi trafigi yavaslatmayi saglayan baska bir altyapiyr degisikligidir.
Refiijjlerin konulmasiyla bu daraltma ortadan ve yandan gerceklestirilebilir. Yolun sekli; serit
daraltilarak, yol kenarini agaglandirarak ya da yol kenarina ayri bir yer aywrarak degisebilir. Bu
onlemler sadece hizi etkilememektedir ayn1 zamanda muhtemel kullanim alanlarin1 paylagarak daha
cekici alanlar inga etme olanagi sunmaktadir.
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Sekil 4.5. Loughborough’daki yollarin daraltilmas: (Ingiltere)

Kaynak: CDV.

Yolun daraltilmasi hiz yonetimi hedefleri dahilinde siklikla kullanilan altyap: 6nlemidir.

Sayet daraltma islemi yolun yeniden insaasinda yapiliyorsa daraltmanin derecesi, yolun eski
sekline, teknik kurallara ve sonraki olagan degisikliklere gore degisir.

1960 ve 1970’li yillarda yollar transit gegislere ve motorlu araglara verilmis bir éncelik olarak
goriilmekteydi. Yollar bu donemlerde yapilmaktaydi ve son zamanlarda yapilan ayn1 6zelliklere sahip
yeni yollar tekrar ingaa ve daraltma caligmalaria uygundur. Bu yollar genellikle hizin diisiiriilmesine
olanak saglayacak yapidadir.

Donel kavsaklar ve kiiciik donel kavsaklar

Hizin siirmin distiriillmesi 6zellikle sehir igi yollarda ve sehir igindeki kavsaklara uygun bir
onlemdir. Donel kavsaklar bu alanlarda alinan etkili bir 6nlemdir. Bunun yan sira ayn1 yonde giden
araglarin ¢arpisma durumunda darbe acist 90°den daha azdir ve netice daha az siddetlidir. Meta-
analize dayanarak Elvik ve Vaa (2004) kavsaklarin Onceki yapisina ve baglanti sayisina gore
yaralanmal1 trafik kazalariin %40-%10 azaldigim1 gostermislerdir. En biiyiik azalma trafik 1siklariyla
bulunan 4 kollu kavsaklarda kaydedilmistir. Siddetli ve Oliimlii kazalarin sayisindaki azalma agir
yaralanmali kaza sayisindaki diisiisten daha yiiksektir. Yaya kazalar ile ilgili sonuglar diger tiirdeki
kazalarin sonuglari ile benzerlik gostermektedir; bisiklet kazalarinin sonuglar1 biraz daha dustiktiir
(%10-%20). Meta-analiz, donel kavsaklarda maddi hasarl kaza sayisinda artis oldugunu géstermistir.
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Sekil 4.6. Chrudim’deki donel kavsak (Cek Cumhuriyeti)

Kaynak: CDV

Giris ve ¢ikisi tek bir yone bagh olan 30-50 metre dis ¢apli kavsaklar altyapr giivenligi ve arzu
edilen hizin benimsenmesi acisindan olduk¢a vaad edici bir 6nlemdir. Son yillarda bu tip kavsaklar
sehir icinde yayginlasmaya baglamistir.

Kiiciik donel kavsaklar (24 ve 30 metre capli) biiyiik donel kavsaklarin yapilmasina imkan
olmadig: iilkelerin ¢ogunda dzelliklede sehir ici yollarda gitgide daha fazla tercih edilmektedir. Kiiciik
donel kavsaklarin transit trafigin hizi iizerindeki etkileri bu kavsaklarin sekli, yapimi ve trafigin
yogunlugu ve kullanilabilir alan igin kullanilan parametrelerin dogruluguna gore degisir.

Ufak donel kavsaklar (24 metre ¢apin altinda olanlar) diinya capinda daha az goriilmektedir.
Etkileri ile ilgili yeterli bilgi bulunmamaktadir fakat yerlesim alanlarina daha uygun oldugu
anlasilmistir.

Hiz tiimsegi

Hiz tiimsegi Ingiltere ve Hollanda gibi iilkelerde trafigin iyilestirilmesi i¢in alinan bir dnlemdir.
Buna karsilik trafigi iyilestirme politikasinin sonradan uygulandigi Avusturya ve Cek Cumhuriyeti
gibi lilkelerde daha az talep gdormektedir. Bu tiimsekler termoplastik versiyonundan yiikseltisine kadar
tasarimlarina gore farkl tiirlere ayrilabilir.

Hiz tlimseginin hiz tizerindeki etkisi oldukga kesindir. Fakat sunu da eklemek gerekir ki o ¢cevrede
yasayan insanlar i¢in rahatsiz edici diizeyde giiriiltii yaratmaktadir. Hiz azaltma iizerindeki etkisi hiz
timseginde 50m oOnce ve sonra goriilebilir ve bu etkinin derecesi bilyilk oranda hiz tiimseginin
yiiksekligine ve egimine de baghdir.
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Sekil 4.7. Yaya gegitlerindeki hiz tiimsegi’

Kaynak: CERTU.

Normal refijlerle karsilastirildiginda yiikseltilmis yaya gegcitleri ve ylikseltilmis kavsaklar
ozellikle trafigin iyilestirildigi ve hiz smirinin 30 km oldugu yerlerde daha yaygindir. Son yillarda
ulastirma modlarini fiziksel olarak ayirmayan ya da ayiran sehir alanlariin yeni tasariminda yiiksek
bir yol boliimiiniin oldugu goériilmektedir.

Sekil 4.8. Grenoble’daki (Fransa) yiiksek kavsak

Kaynak: CERTU.

Hiz kasisi

Hiz kasisleri hiz diisiirmek i¢in aliman baska bir onlemdir. Bu hiz kasisleri otobiisleri(Toplu
tasima araglar1) ve kamyonlar (Bkz. Sekil 4.9.) etkilememektedir ¢iinkii hiz kasisleri bu araglarin basi
ve sonu arasindaki mesafeden daha kisadir.

L Seklin boyutlar1 Fransa’da tavsiye edildigi gibidir fakat bu boyutlar iilkeden tilkeye degisir.
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Sekil 4.9. Hiz Kkasisi

Kaynak: CERTU

Gecici onlemler

Mali sikintilar gibi bircok nedenden dolay1 gelistirilmis yol tasarimlarmin uygulanmasi zaman
almaktadir. Bazen 151kl1 yol diregi ve yol isaretleri gibi gecici Onlemlerin uygulanmasi da gerekli
goriilebilmektedir (Bkz. 4.10).

Sekil 4.10. Belfort’daki gegici yol tasarim (Fransa)
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Kaynak: CETE, Lyon.

4.8. Altyapi 6nlemlerinin gelecegi

Altyap1 degisiklikleriyle hiz yonetimi bircok hayati kurtarmistir. Edinilen deneyimlerle iyi
uygulamalarimizi gelistirdik ve hatalarimizdan ders ¢ikardik. Trafigin iyilestirilmesi sehir i¢i yollarda
¢ok onemli bir hiz yonetim 6nlemi olarak kalacaktir. Buna paralel olarak farkli yol tiplerinin trafik
durumuna ve hava sartlarina gére dinamik hiz sinirin1 belirlemek de ¢ok 6nemlidir.
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4.9. Uygulama sorunlari

Bir¢ok uygulama sorunlart altyapiy: ilgilendiren &nlemlerin uygulanmasi ile ilgilidir. En sik
karsilasilan sorunlardan biri finansman sorunudur.

Hiz1 daha iyi yonetmek icin altyapinin gelistirilmesinin isteyen partnerlerin sayisi ne kadar fazla
olursa finansmani saglamakta o kadar kolay olur. Karayolu giivenligi uzmanlarinin bu konudaki en iyi
uygulamalar ile ¢ok fazla bilgisi vardir. Finansmandaki bir eksiklik higbir seyin yapilamayacagi
anlamina gelmez.

Sehir plancilar1 ve tasarimcilar, insaat sirketleri, yol operatorleri yetkili mercilerin yani1 sira farkl
diizeylerdeki karar vericiler gibi tiim paydaslar1 arasinda bilgilerin dagilimi ¢ok 6nemlidir. En iyi
uygulamalar, diigiinceler katalogu adi altinda sunulabilir (Herrsted ve ark.,1993). Daha az etkili
onlemler tiim muhtemel segenekleri gérmek i¢in sunulmalidir. Yol miithendisligi alaninda ¢alisan tiim
uzmanlar hiz yonetimi i¢in alinan altyap1 degisiklikleri ilgili bilgilerini diizenli olarak giincellemelidir.
Herhangi bir islem beklenmedik etkiler yaratabilir: Uygulanmas1 gercek ihtiyaglar iizerinde uygun
calismalar gerektirir

En iyi uygulamalarin bilgisi ve egitimiyle ile altyapi diizenlemesinin ve degisikliklerin
uygulamaya konmasini desteklemek daha da kolaylasir. Elbette ki basari sansi bakanlarin, farkli
sektorlerin (saglik, sosyal isler, ¢cevre, bolgesel ve yerel plana gore cevrenin diizenlenmesi vb.) ve
paydaslarin destegi ile daha yiiksek olacaktir.

4.10. Politik degerlendirmeler

Her yolun, yapist kolayca anlasilabilen ve siiriiciiniin yerel sartlarda hizin1 segmesini saglayan daha
giivenli “kendini aciklayan yol” haline getirilmesi hedeflenmistir.

Bunun i¢in her yolun agik¢a tamimlanmus bir iglevi olmalidir: Giris, dagilma ve transit. Bu
fonksiyonlarin her birine uygun bir hiz sinir1 vardir ki bu sinir altyapiya uygun olmalidir.

Altyapinin gelistirilmesi daha verimli ve giivenlikle ilgili sonuglarin daha hizl elde edildigi sehir igi
yollarda daha kolay olacaktir. Yerlesim alanlarinda, okul, yaya gecitlerinin yakinlarinda diisiik hizin
gerekli oldugu durumlarda hiz tiimsegi ve serit daraltmasi gibi 6nlemler alinmalidir.

Sehir i¢i yollarda altyap: diizenlemeleri karayolu aginin genis olmasi ve masraflarinin fazla olmasi
nedeniyle gerceklesmesi oldukca zordur. Yollar1 daha giivenli ve esirgeyen yol haline getirmek i¢in
yol kenarindaki engelleri kaldirarak gelismeler kaydedilebilir. Yolu ikiye ayirmak ideal ¢6zimdiir (
Orn, orta bariyer ile). Bununla birlikte biitce ile ilgili sikintilar biiyiik capta bdyle bir 6nlemin
almmasina engel olmaktadir. Bu 6nlemler kazalarin sikga gergeklestigi noktalarda arastirilmalidir.
Ayni zamanda (6rn, akilli hiz adaptasyonu) gibi hizin disiiriilmesine yonelik diger bir ¢6ziim olan
yeni teknolojilerin kullanilmasi ise aragtirtlmalidir.

Altyap1 makul bir fiyatla yiirlirliikteki hiz sinirlamasi i¢in gerekli normlarin uygun olmadiginda hiz
diisiirmek daha uygundur.
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5. BOLUM

HIZ SINIRLARI

Bu boéliimde en uygun hiz sinirt segilirken goz 6niinde bulundurulmasi gereken kriterlere deginilmistir.
Genel ve/veya yerel hiz sinirlar1 tamimina iliskin esaslar ile birlikte, ulusal hiz sinir1 sistemlerini
incelemekte ve OECD/ECMT Hilkelerinde yiirtirliikteki mevcut hiz sinirlarina yer verilmistir. Son
olarak, hiz smirlar1 (6rn. degisken ve dinamik sinirlar) uygulanmasinda yenilik¢i yaklasimlari
ozetlemekte ve siirlarin belirlenmesi ile ilgili politik degerlendirmeleri sunmaktadir.
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5.1. Giris

Toplumda hareketlilie, ¢evrenin korunmasina ve halkin yagam kalitesine bagh
degerlendirmelerin yani sira karayolu giivenligi zorunluluklarin1 dikkate alarak bir yol ya da yol
bolimii i¢in uygun hiz tespit edilirken siiriiciilerin bu hiz1 daha iyi benimsemeleri i¢in 6nlemler
almmalidir. Bu 6nlemler sadece hiz yonetimi araci olarak degil ayn1 zamanda muhtemelen uzun yillar
boyunca hiz yonetimi politikasinin ve stratejisinin temelleri olarak kalacaktir.

Hiz sinirlar1 kullanicilar i¢in temel bir bilgi kaynagidir. Dogru sekilde belirlendiginde siiriiciiniin
giivenli hiz1 belirlemesini saglar ve hem siirliciiniin kendisi ve hem de incinebilir yol kullanicilarinin
tagidigi risk derecesi ve yolun yapisi hakkinda verir. Bu sinirlar trafik hizinin giivence altina alinmasi
ve daha 6nemlisi karayolu giivenliginin gelismesinde kullanilan temel araglardan birisidir.

Hiz smurlar1 genellikle normal kosullarda agir araglar i¢in giivenli hiz sinirin1 belirler. Nitekim bu
hiz smirlarinin arzu edilen hiz ya da her kosulda uygun hiz smir1 oldugu anlamina gelmez. Siiriiciiler
kosullara gore daha diisiik hizla ara¢ kullanmaya tesvik edilmelidir. Bunun disinda yerel hiz sinirlar
yol diizenlemesi, egitim, yetistirme, iletisim ve denetleme gibi diger hiz yonetimi araglarna gore
belirlenmelidir.

Hiz st s6z konusu yolda uygun hiz sinir1 {izerinde seyreden siiriiciilere ceza verilmesini
Saglayan bir aragtir. Yol gevresi ve hiz sinirt siiriiclilerin hiz sinirina uyacagi sekilde uyumlu olmalidir
(Bkz. 4. Boliim: Kendini agiklayan yol).

5.2. Uygun hiz nasil belirlenir?

Karayolu ag1, uzun mesafeli otoyollar ve sehir merkezi ya da yerlesim alanlarindaki kiigiik
yollardan biiyiik sehir alterlerine kadar birgok farkli yol tiirlerinden olusmaktadir. Hiz yonetimi
politikasi farkli yol agina gore belirlenen uygun hizin degerlendirilmesine dayanmalidir.

Yol boliimii i¢in uygun hiz; giivenlik, hareketlilik, ¢evrenin korunmasi ve hiz se¢iminin yol
etrafinda yasayan insanlarin hayat Kkalitesi tizerindeki etkisi g6z Oniinde bulundurularak
belirlenmektedir. Uygun hiz yolun tiiriine, yol aginin bdliimleri {lizerindeki farkli unsurlara verilen
degere gore belirlenir.

Kaza sirasinda ortaya cikan enerjiye karsi insan viicudunun fiziksel direncine uygun hizin
degerlendirilmesinde géz 6niinde bulundurulacak temel bir veridir. Orn. Diinya Saglik Orgiitii’ne
(DSO, 2004) gore bir yayanin saatte 50 km’lik bir ¢arpisma sirasinda 6lme riski %80, 30 km’lik bir
carpismada bu risk %10’dur. Insan faktdriine baghi bu veri, yaya sayismin fazla oldugu sehir
bolgelerinde uygun hiz sinirinin 30 km/s’ten az olmasi gerektigini ortaya ¢gikarmistir.

Hiz sinirt belirleme siirecine; yol hizalamasi, yol kalitesi, yol yakinindaki yerlesim alanlariin
sayisi, yayalarin ve diger yol kullanicilarinin sayisi gibi unsurlari da dahildir. Ayn1 zamanda uygun hiz
smirt belirlenirken yol kenarinda yasayan insanlara rahatsiz edecek giiriiltii seviyesi de dikkate
alinmalidir.

S6z konusu bir yol i¢in hiz sinir1 belirlenirken kullanilacak somut bir yontem yoktur ¢iinkii ¢ok

farkl1 etmenleri hesaba katmak gerekir. Tablo 5.1. farkli yol tiirleri i¢in dikkate alinacak unsurlar
Ozetlemektedir.
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5.3. Ulusal hiz sinir1 sistemeleri

Ulusal hiz simirt sistemleri az sayida genel hiz sinirlar1 ve ¢ok sayida yerel hiz sinirlarindan
olusmaktadir. Onceden belirlenen uygun hiza gére konulan hiz smir1 hareketliligi ve cevrenin yanisira
giivenlik ile ilgili sikintilara gore degerlendirilir. Farkli yol tipleri igin genel hiz sinirlarini gosteren hiz
sinir1 kurallart ulusal yetkililer tarafindan yasal gercevede tanimlanmis olup genel hiz sinirt disinda
yerel hiz sinirlar1 ¢ogu zaman yerel yonetim tarafindan belirlenir.

Genel hiz siirlan yol gevresinin degerlendirilmesi nedeniyle her yolda ve her zaman uygun hiz
olmayabilir (6rn, viraj durumunda). Bu yiizden yerel smirlar gereklidir. Birgok iilkede yerel ve
bolgesel karayolu yetkili mercileri yollarin 6zelliklerine ve yerel ihtiyaglara gdére hiz sinirlarini
belirlerler. Baz1 durumlarda yetkililer hiz sinirlar1 gliniin saatlerine (gece-giindiiz) ve mevsime (kis-
yaz) gore degistirmektedirler. Bir sonraki adim ise trafigin ve hava kosullarinin durumuna gore asil hiz
sinirini bildirmektir (Bkz. 5.8).

Maksimum hiz sinirlarinin yani sira hiz farkliligini azaltmak (Bkz. 5.10) icin 6zellikle otoyollar
tizerinde minimum hiz sinir1 vardir. Baz1 tilkeler siiriiciileri tehlikeli viraj girislerinde Uyarmak i¢in hiz
sinirint Onermektedir fakat bu sinirlara uymak dogal olarak zordur.

Her ne kadar yol «kendini agiklayan yol» (Bkz. 4. BSliim) olsada, yolun bir kesiminde bazen kaza

riski nedeniyle hiz sinirinin diisiirtilmesi gerekebilir. Bu durumda siiriiciiler ve diger kullanicilar i¢in
s0z konusu olan riskler tehlike uyari levhalarinda gosterilebilir.
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Tablo 5.1. Hiz yonetimi: Farkh yol tiirlerine gore uygun hizin belirlenmesi

Belirli amaclarn karsilayan uygun hizlar

Lo .. . Ekonomi ve Cevre sakinlerinin
Yolun islevi ve sinifi Giivenlik Cevre hareketlilik hayat kalitesi
Otoyollar ve temel 90-130 km/s* 70— 90 km/s Hiz smirmin  yitkksek Hiz simrmin  en  diisiik

sehirler arasi yollarda

Yolcu ve yiikk
tagimaciligl, uzun
mesafeli ve yiiksek hizli
ulagimu i¢in kaliteli bir
ag

Yollar ve ana sehir
alterleri

Transit trafigini
desteklemek icin yiiksek
kalitedeki biiyiik sehir
ag1

Sehir  ici yerlesim
bolgelerindeki yollar

Yol kenarinda
yasayanlara ve sadece
yerel trafige ayrilmis ag

Diisiiriilmiis hiz simir1
kotii hava kosullarina
uygun olabilir.

50-60-70 km/s

Cok fazla incinebilir
yol kullanicisinin
oldugu durumlarda
hizin 30 km/s’e
diistiriilmesi

30 km/s

Gerekli oldugu siirece
hiz disiirmek igin
trafigin diizenlenmesi

Hizin arttirilmasi giiriilti
Ve gaz emisyonun
artmasina yol agar. Hizin
diistiriilmesi, hava kirliligi
ve gurilti kirliligi ile
baglantili oldugu siirece
onemlidir.

30 - 60 km/s

Gaz emisyonu sdz konusu
oldugu durumlardaki
optimal hiz

2

Gaz emisyonu ile ilgili
optimal hizin altindaki
hiz, trafigin
yenilenmesindeki gorsel
bazi araglar giiriiltii
kirliligini arttirabilir. .

noktasi

Bu konu ticari ulasim ve
kigilerin  ulagimi  igin
6nemli bir mevzudur.

Hiz simirimin en yiiksek
noktasi

Yerel trafik ve transit
trafik. Bir¢gok durumda
ticari ve yerlesim
alanlar1. Glivenlik
ihtiyac1 ve hareketlilik
ihtiyac1 arasindaki
dengeyi saglamanin
gerekliligi

Giivenlik ve yasam
kalitesini ikinci planda
tutmak.

noktasi

Nadirde olsa ardardina
gelismeler oldugu
durumlarda hiz, giiriilti
kirliligini azaltmak i¢in
hava kirliligini ve kesme
etkisi g6z onilinde
bulundurmalidir.

Hiz smirmmin  en diisiik
noktasi

Birlesik alanlarin yerlesim
alan1  olarak kullanildig:
siirece onemlidir. Hiz1 hava
kirliligini, girilti kirliligini
azaltmak i¢in ve kesme
etkisine gore hiz
yonetiminin gerekliligi.

Yerlesim bolgelerindeki
tiim yollarda ¢ok dnemlidir.

Sehirler arasi ana 70 - 90 km/s 60 - 90 km/s
yollar
Yol kenarinda Kaliyete gore®.  Optimal hiz araligindaki Onemli.
yasayanlara ve sadece Virajlarda ve iz fakat daha yiiksek
yerel trafige ayrilmis ag gecislerde hizin  hizlar daha fazla
diisliriilmesi giirtiltitye ve daha fazla
emisyona sebep olur.

Sehirler aras: tali yollar 40 to 60 km/s
Incinebilir yol Incibebilir yol En uygun hiz cesitliligi Yasam kalitesini ikinci
kullanicilarinin olmasi kullanicilart varligma  dahilinde planda tutmak.
halinde girislerde yerel ve kaliteye bagl
trafik i¢in ayrilmis yol olarak

1. Bazi merciler trafik aginin belli bir boliimii {izerinde ¢ok yiiksek hiz sinirlar1 belirlemektedir.

2. Bu konuda bir sonuca varabilmek icin yeterli aragtirma bulunmamaktadir.

3. Bir yolda ne kadar az kavsak ve viraj varsa o yolda o kadar diisiik hiz sinir1 konulmustur.

HIZ YONETIMI



HIZ SINIRLARI - 89

Cergeve 5.1. Uygun hizin degerlendirilmesi konusunda Norve¢’e ait deneyimler

2000 yilinda Norveg sehir ici yollardaki hiz sinirin1 belirleme politikalarin1 tanimlamak tizere kamu
yollar1 yoOnetimine yardimei olmak ve sehir i¢i yollardaki tiim yol tiirlerine gore uygun, hizi
degerlendirmek icin girisimde bulunmustur. Farkli yol tiplerine gére uygun hiz sinirt asagidaki
“maaliyet” unsurlarina gore tespit edilir.

. Tiim kullanicilar i¢in zaman maaliyeti

° Kazalarin maaliyeti

. Tehlike hissine bagli maaliyet

° Trafikten kaynaklanan giiriiltii maaliyeti

. Yerel ve kiiresel kirlilik maaliyeti
Bu hizlara bagli olarak uygulanan hiz belirlenmistir.

o Bolgesel ana yollar: 60 km/s

° Yerel ana yollar: 50 km/s

. Dagitict yollar: 50 km/s

. Giris yollar1: 30 km/s

. Sehir merkezindeki yollar: 30 km/s

Bu veriler bilimsel bir veri tizerinden hesaplanmaktadir. Daha sonra bu hesaplamalardan yola ¢ikarak

h1z siirlarim belirlemek siyasi sorumlulara ya da Norveg 6rn.de oldugu gibi ise politik yol yonetimine
aittir.

Kaynak: Norveg yol idaresi

5.4, Genel hiz sinirimi belirleme esaslari

Genellikle farkli {ilkelerde genel hiz sinirlarini belirlemek igin birgok kriter goéz Oniinde
bulundurulmaktadir. Bunlardan birkagina asagida yer verilmistir ve boliim igerisinde daha sonra da
deginilmistir:

e  Yolun/caddenin/¢evrenin tiirii (6rn, otoyollarda 110-130 km/s, sehirler arasi yollarda 70-90
km/s, sehir i¢i yollarda 50 km/s)

e Aracin ya da yiikiin tiirii (agir tasitlar, toplu tagima araglari, tarim araclari, teklikeli madde
tagiyan araglar i¢in belirlenmis hiz sinir1 vb.)

e  Lastik tipi (¢ivili lastik i¢in belirlenmis hiz sinir1)

e  Siiriicii sinifi (geng siiriiciiler i¢in belirlenmis hiz sinir1)

e  Hava kosullar (yagmur ve sis vb durumlar i¢in belirlenmis hiz sinir1)

OECD iiyesi birgok iilkede yolun kendine has islevinden dolay1 farkli hiz sinir1 ¢esitleri mevcuttur.
Tablo 5.2’de OECD anketine katilan iilkelerdeki genel hiz smirlart yer almaktadir (Daha detayli
incelemek i¢in ek B’ye bakiniz.). Hali hazirda kullanilan genel hiz smirlart diinya capinda
degismektedir fakat bir¢ok iilke hiyerarsik bir yaklasim izlemis ve asagida yer alan rakamlari kabul
etmislerdir.

e Kent yollarinda 30-50 km/s
e Sehir i¢ideki ana yollar ya da yollar 70-100 km/s
e Otoyollar 90-130 km/s
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Tablo 5.2. OECD/ECMT (2005) panel iilkelerindeki bazi araclar icin belirlenen genel hiz

sinirlari

Otoyollar

Sehir icindeki ana yollar ya da

Sehir
caddeleri yollar)

yollar (sehir ana alterleri icin
ek B’ye Bkz.)

Avustralya 100-110 km/s 100 km/s 50 km/s

(Victoria)

Avusturya 130 km/s 100 km/s 50 km/s Bolgeler i¢in 30
km/s Yerlesim
6lgelerindeki caddeler
icin 40 km/s

Kanada 100-110 km/s 80 to 100 km/s (ana) 40-50 km/s

70 to 100 km/s (sehirler arasi
alfaltlanmus yollar)

Cek Cumhuriyeti 130 km/s 90 km/s 50 km/s

Danimarka 130 km/s 80 km/s 50 km/s

Finlandiya 120 km/s 100 km/s (ana) 30-40-50 km/s

80 km/s (sehirler arasi)
Fransa 130 km/s 90 km/s 30 ya da 50 km/s
Almanya Yok 100 km/s 50 km/s
Tavsiye edilen hiz 130 km/s
Yunanistan 120 km/s 110 km/s (anayollar) 30 km/s (caddeler)
70-100 km/s (sehirlararasi) 40-50 km/s (toplayict
caddeler)

Izlanda 90 km/s 80 km/s / 90 km/s 30 km/s (caddeler)

(cakill yollar/asfaltlanmig yollar) 50 km/s (toplayict
caddeler)

Irlanda 120 km/s 100 km/s (ulusal yollar) 50 km/s

80 km/s (sehirdisi bolgesel yollar)

Japonya 100 km/s 40-50-60 km/s (ulusal otoyollar)

(ulusal expres yollar)

Kore 90 -100 - 110 km/s 60 km/s (2x1 serit) 60 km/s (2x1 serit)

80 km/s (2x2 serit ya da daha fazla) 80 km/s (2x2 seritler)

Meksika 130 km/s 110 km/s (ana yollar) 20-60 km/s

100 km/s (sehir igi)
Danimarka 100 ya da 120 km/s 100 km/s (ana yollar) 50 km/s

80 km/s (sehir igi)
Norveg 90 ya da 100 km/s 80 km/s 30-50 km/s
Polonya 130 km/s 100 km/s (ana yollar) 50 km/s

80 km/s (sehir igi)

Portekiz 120 km/s 90-100 km/s 50 km/s

Rusya 110 km/s 90 km/s 60 km/s

Isveg 110 km/s 90 km/s (ana yollar) 50 km/s

70 km/s (sehir igi)

Isvicre 120 km/s 80 km/s 50 km/s

Ingiltere 70 mil (113 km/s) 60 mil (97 km/s) 20-30 mil (32-48 km/s)

Amerika Sehir i¢i: 55-70 mil (88-113 55-70 mil (88 -113 km/s) 25-35 mil (40 -56 km/s)

(Eyaletlere gore) km/s)

Sehirler arasi: 65-75 mil
(104-120 km/s)

Not: Bu rakamlar genel hiz sinirlarimigdstermektedir. Hususi kosullar ve yorumlar i¢in Ek B’ye bakiniz.
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Yol tiirlerine gore hiz stmirlart

Etkili bir hiz sinir1 sistemi tiim ulusa uygulanabilir olmalidir. Bunun icin bazi yénetimler yollarin
islevine gore hiyerarsi diizenlemislerdir (Wegman ve ark., 2005). Daha ¢ok uzun mesafeli tasimalar
i¢in kullanilan ana yollardaki (otoyollar ve sehirler arasi diger yollar) hiz sinirlar1, dagitict yollara gore
daha yiiksek olmalidir. Bunun diginda hiz sinirlari, incinebilir yol kullanicilart i¢in riskin daha fazla ve
onemli oldugu yerlesim yerlerinde ve yerel bolgelerde daha diisiik olmalidir.

Isveg’teki “Vision Zero” ve Hollanda’daki «istikrarli giivenlik» trafik giivenliginin ve hiz
yonetimi olusturulan yol siralamasi tizerine temellendirilen hiz yonetimi stratejileri ornekleridir.
“Vision Zero” stratejisi karayolu ag1 tizerinde hiz sinirlarini belirlerken insan faktoriinii de goz 6niinde
bulundurur. Yayalar ve diger incinebilir yol kullanicilarinin saatte 30 km hizla giden bir aracin
karistig1 bir ¢carpigmada yasama sansiin daha az olmasi prensibinden yola ¢ikar (Bkz. 2. B6lim sekil
2.6.). Sonug olarak araglarin ve yayalarin birlikte bulundugu yollarda hiz sinir1 saatte 30 km olmalidir.
Bunun disinda modern arag igerindeki kisi aracin hiz1 50 km’nin iistiinde ise yandan alacag: bir darbe
sonucunda hayatta kalamaz. Sonu¢ olarak kavsaklardaki yandan darbelerin risk tagimayacagi
durumlarda hiz sinir saatte 50 km’yi gegmemelidir. Son olarak eger aracin hiz1 70 km’nin {izerinde ise
arag icerisindeki kisi 6nden gelen bir darbede hayatta kalamaz. ideal olarak simirlandirilmis hiz 6nden
carpisma riski tasiyan yollarda 70 km’yi ge¢memelidir. Yiiksek hizin istendigi durumlarda orta
boliime bariyer konmalidir. « Vision Zero », «istikrarli glivenlik» ve diger ulusal yol giivenligi
stratejileri ile ilgili daha fazla bilgi almak i¢in Ek A’ya bakiniz.

Bir tiir hiyerarsik yaklasim sehirlere dagilimi azaltmaya yardimci olmak ve daha giivenli sehir ici
yollar ve sehirler arasi bir ¢evre olusturmak i¢in daha genis bir planlamaya dahil edilebilir. Buradaki
genel amag «iyi» bir trafigin «dogru» yollarda «dogru» hizlarla gergeklesmesidir.

Son olarak Avrupa’da (ya da diinyanin diger bolgelerinde) ayni hiyerarsik isleve sahip yollar
tizerindeki hiz sinirlarinin  uyumlastirilmasinin ' kamuoyu goéziinde bu sinirlarin  uyulabilirligini
arttirdigint  vurgulamak gerekir. Bir {iilkenin hiz smirlarim (diisik ve yiiksek hiz) degistirme
konusundaki kararlar1 komsu {ilkeler icin belirleyici sonug niteligi teskil etmektedir. Cok biiyiik
degisiklikler diinyanin farkl iilkelerinde hiz siirlarinin uygulanabilirligine zarar vermektedir. Farkli
hiz smirlarmin benimsenmesi ile ilgili tim kararlar bu muhtemel onemli etkiyi gbéz Oniinde
bulundurmalidir.

Sehir ici yollar

Yapilar1 geregi sehir ici karmasiktir. Ciinkii trafik akisini saglamanin yani sira yayalarin,
bisikletlilerin ve motorlu araglarin giivenligin saglamak zorundadir. Hizin diisiiriilmesi tiim yol
kullanicilarinin ~ giivenligini saglamaktadir. Uygunsuz hizlarin azaltilmasi kent giivenliginin
gelistirilmesinde 6nemli bir faktordiir. Fiziki kazalarin bir¢ogu yerlesim bolgelerinde yasanmakta ve
bliylik oranda yayalari, bisikletlileri ve ¢ocuklar1 etkilemektedir. Bu yilizden yerlesim bolgelerindeki
caddeler igerisinde siiriiciilerin geg¢is yollarini kullanmalarini 6nlemek ve bu caddelere girmeden 6nce
trafik hizim trafik iyilestirme onlemleri ve bununla ilgili diger tekniklerle (4. Bolimde tanimlandig
gibi) kontrol etmek bu ylizden ¢ok dnemlidir. Ayn1 zamanda 6zellikle ¢ocuklarin oldugu mahalle ve
yerlesim bolgelerinde hiz sinirmin 30 km olmasi yaygin bir uygulamadir. Arastirmalar trafik
iyilestirme Onlemleri ile birlikte uygulandiginda bu simirlarin kaza sayisini ve yaralanma sayisini
azaltmada cok etkili oldugunu ortaya ¢ikarmistir (Ulastirma Arastirma Laboratuan {igte ikilik bir
azalma tespit etmistir.).

Sehrin merkezindeki caddelerde ¢ok fazla ve farkli yol kullanicilarinin kullanmasi nedeniyle her
km de ¢ok yiiksek kaza riski tagimaktadir. Bu tiir yollarda hiz sinirimin saatte 30 km konulmasi gitgide
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yayginlagsmaktadir (6rn, Graz-Avusturya). Bu tarz bir uygulama Norveg¢’teki uygulanan uygun hiz
degerlendirmesi ile benzerlik gostermektedir (Bkz. Cergeve 5.1).

Ozetle sehir ici yollarda insan viicudunun dayamkliigimi géz éniinde bulunduruldugunda hiz smiri
saatte 50 km’yi gegmemelidir ve tercihen incinebilir yol kullanicilarinin oldugu mahallelerde 30 km
olmalidir. Aslinda bu sinir; kaza riskini, kazanin siddetini azaltmak ve incinebilir yol kullanicilarin
korumak agisindan oldukea etkilidir.

Sehirler arast yollar

Uygunsuz hizin geometrik 6zellikleri (darlik, egim, viraj, kesisme noktalari) geregi tehlikeli sehir
ici yollarda ¢ok sayida dliimciil kaza meydana gelir. Bazi {ilkeler bu riskleri azaltmak i¢in hiz sinirlar
koymakta, bazilar1 da tehlike levhalar yerlestirmekte bazen de hiz sinir1 6nerisinde bulunmaktadir.

Sehirler arasi yollarda OECD’ye {iye iilkelerde hiz sinirlar1 genellikle 70-100 km/s arasinda
degismektedir. Ancak yollarin degiskenligi nedeniyle ideal bir hiz sinir1 koymak miimkiin degildir.
Fakat sinirlar yolun sekline uygun olarak konulmalidir. Altyapr makul bir maliyetle yiiriirliikteki hiz
sinirinin gerektirdigi normlarla uyumlu olmadig siirece hiz sinirini1 diigiirmek daha uygundur.

Otoyollar

Otoyollar hiz siirlar ¢ok yiiksek olan ve genellikle iyi tasarimindan dolay1 en giivenli yollardir.
Sehirler arasi otoyollarda hiz sinirlar1 120-130 km/s’tir. Almanya’daki her 3 otoyoldan birinde hiz
siirt konulmamugstir, fakat 6nerilen en yiiksek hiz 130 km/s’tir. Almanya’da kaza olmasi durumda
stirliciiniin  hizinmm 130 km iizerinde oldugu kanitlandigi takdirde siiriicii dogrudan sorumlu
sayilmaktadir.

Hiz sinirlar1 yolun karakteristik 6zelliklerine ve gevresine uygun olmalidir. Ayrica daha giivenilir
otoyollara egilimi arttirmak i¢in tiim otoyollar ve diger yollar iizerinde uygulanabilir hiz smirlarini
acik bir sekilde farklilastirmak daha uygundur.

Gegig bolgelerindeki ozel durumlar

Hiz secimine altyapt ozelliklerini etkisi ile ilgili c¢alismalar siirliciiniin ge¢is durumu agik
oldugunda hizim arttirdigin1 géstermektedir yani hiz azaltma veya arttirma ihtiyaci onlara gore yeteri
kadar agiktir. Gegis bolgelerin gosterilme sekli (sadece bir levha) eger siiriiciiniin durumu algilama ve
kavrama yetenegine uygun degilse Siiriicliniin uygun davranisi sergilemesi i¢in yeterli degildir. Bunun
disinda yol g¢evresini ve hiz simirlarimi siniflandiran yapisal unsurlar arasindaki belirgin farkliliklar
uygunsuz davraniglara sebep olmaktadir. Bu sonuglar yol kesisme noktalar1 gibi diger gecis
durumlarindaki gézlemlerle birlestirilmistir (Monseur et Marchadier, 1971 ; Saad ve ark., 1990). Yol
tasarimcisinin gorsel olarak gegis bolgelerini vurgulamasi (4. Boliimde anlatildigi gibi 6rn. bir kapi ile)
ve agikca islevsel bir degisikligi gosteren kisitlamalar1 anlatmasi ¢ok onemlidir. Gegis bolgelerinde 20
km/s’lik artislarla hiz sinirlarii azaltma (ya da arttirma) birgok {ilkede yaygi bir kullanimdir. Eger
stiriicii benzin istasyonuna ya da 120 km/s ile daha diisiik hiz sinir olan bir yola giriyorsa hiz sinirini
yavasg yavas diistirmelidir (100-80-60 km/sa).
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Arag tiirlerine gore hiz sinirlary

Cok farkli ara¢ tiirlerinin ve hiz sinirlarinin olmasi karayolu giivenligini etkilemektedir. Bu
ylizden Ornegin agir tasitlar1 otoyollar veya bazi 6zel yollar1 kullanmaya tesvik etmek icin Avrupa
Birligi tiye iilkeleri sehir icindeki ¢ogu yolda genellikle agir araglar, arabalar ve otobiisler i¢in
diisiiriilmiis hiz sinir1 uygulamasi gergeklestirmektedir.

Ulkelerin ¢cogunlugu agir araglar ve arabalar igin genel hiz simir1 uygulamaktadirlar (80 ile 100
km/s). 92/24/CEE sayili Avrupa direktifi ve son adaptasyonuna uygun olarak 3.5 tondan daha fazla
yiik tagtyan agir tasitlar ve 9°dan daha fazla koltugu olan araglarin hiz siirlayicilarin bulundurmasi
zorunludur. Bununla birlikte bazi iilkeler yol tiirlerine gore arabalar ve agir tasitlar igin diigiiriilmiis hiz
siirlarii zorunlu kilmak iizere ek énlemler almaktadir. Danimarka, izlanda, Ingiltere bu uygulamayi
gergeklestirmek isteyen iilkelerdir (Bkz. Tablo 5.3). Kuzey Amerika’daki (Kanada ve Amerika) agir
tasitlar icin 6zel hiz sinirlar1 uygulamasi nadir bir uygulamadir. Bazi iilkelerde karavanlar i¢in farkli
hiz sinirlar1 da mevcuttur.

Table 5.3. Ingiltere’de farkh tiirdeki araglar i¢in hiz simirlan

Cift yonlii

Sehir i¢i yol Tek yonlii yol yol Otoyollar
Arabalar ve motosikletler 30 mil 60 mil 70 mil 70 mil
(48 km/s) (96 km/s) (112 km/s) (112 km/s)
Karavan ceken araglar ya 30 mil 50 mil 60 mil 60 mil
da romork (48 km/s) (80 km/s) (96 km/s) (96 km/h)
Otobiis ve araba 30 mil 50 mil 60 mil 70 mil
(maksimum uzunlugu 12 m (48 km/s) (80 km/s) (96 km/s) (112 km/s)
olan)
Agir tasitlar 30 mil 50 mil 60 mil 70 mil
(Maksimum agirhig: 7.5 ton (48 km/s) (80 km/s) (96 km/s) * koriikli ya
olan araclar) da romork
cekici ise 60
mil
(112 km/s)
Agir tagitlar 30 mil 40 mil 50 mil 60 mil
(Maksimum agirhgi 7.5 ton (48 km/s) (64 km/s) (80 km/s) (96 km/s)

olan araclar)

Italya gibi baz1 iilkeler motorun giiciine bagl olarak farkli hiz sinirlandirmalar uygulamislardir.
Bu uygulama, sadece hiz konusunda ¢ok farkli hiz tiirlerinin ortaya ¢ikmasina sebep olmakta ve
tavsiye edilmemektedir.

5.5. Yerel hiz sinirlarini belirleme esaslari

Eger yollar siiriiciiniin hemen uygun hiza yakin bir hiz seciminde bulunmasini saglayacak bir
yapida ise yerel hiz sinirlar1 gerekli degildir. Uzun zaman boyunca siiriiciiniin yol ¢evresine bakarak
giivenli olarak nitelendirdigi hiz ile analizler neticesinde giivenli olarak tespit edilen hiz arasinda fark
vardir. Yerel hiz sinirlar1 genel hiz sinirlarimin istisnalarini karsilamak icin belirlenmistir. Siiriicliniin
ortaya cikan riske karsi tutumu yol boliimiindeki kaza riskine gore degismektedir. Tiim caligmalar
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bircok siirliciiniin belirli bir hiza baghh gergek riski goz ardi etmeye meyilli oldugunu ortaya
¢ikarmistir. Bu yiizden en az risk tasiyan hiz sinirin1 belirlemek igin sadece siiriiciiniin o ¢evredeki
sergiledigi davraniglarina bakmak ¢ok tehlikelidir.

Maddi hasarli ve yaralanmali kazalarin analiz edilmesi, kaza riskini ve yerel hiz sinirlarinin tespit
etmede Ozellikle de 6nemli kaza ge¢misi olan ve her ne kadar kaza sirasinda ortaya ¢ikmasa da farkl
kaza etkenlerinin oldugu yollarda gerekli olup olmadigini belirlemede temel bir unsurdur.

Yillar boyunca tahmini bir hiz seviyesi bulmak i¢in trafik akiginda en ¢ok goriilen hizi bulmak ve
daha sonra gerekli ise uygun degisilikler yapmak igin bir yéntem kullanilmaktadir. Siiriiciilerin
%85’inin serbest akis durumunda uydugu diisiik hiz (ayn1 zamanda 85. hiz ve V85 olarak da tabir
edilir) gecmisten beri azami ve gilivenli hizin belirlenmesinde ilk adim olarak kullanilmaktadir. Bu
yontem siiriiciilerin biiyiik ¢ogunlugunun uygun hizla ara¢ kullandig1 prensibinden yola cikarak hiz
sinirlarint  belirlemede kullanilmaktadir. Bu yontemin gliniimiiz yol ¢evresine uygun olmadigi
anlasilmis ve siirticiiler yolculuk hizindaki kii¢iik bir artigla artan risk oranini algilamaktadir.

Hiz sinirin1 belirlemedeki yeni yontemler:

o Altyaps, trafik hizi (muhtemel hiz smmirina dayanarak), trafigin yogunlugu, araglarin ve
yayalarin varliklarina (kaza gegmisi olarak) bagli faktorlerin etkilesimine gore risklerin
degerlendirilmesi ve benzer yol bolimlerinde kaydedilen ortalama risk seviyesinin altinda
bir risk olusturabilecek hiz sinirinin kabul edilmesi.

e Giivenli altyapt yatirimlart gerektiren <giivenli> yaklasgimimin kullanilmas1 ve kaza
durumunda Olimciil olabilecek enerji transferini Onleyecek enerji transferini dnlemeyi
amaglayan hiz sinirlar1 kaza durumunda Gliimciil olabilir.

Bu yaklagimi benimsemeyen bazi iilkeler hiz sinirmi belirlemek i¢in yolun bir boliimiinde
ortalama serbest trafik hizin1 kullanmaktadir. Amerika’da tavsiye edilen uygulama; hiz smurin trafik
akis hizinin yarisindan daha diisiik olmamasidir. Ingiltere 2006 yilinda yaymlanan yerel hiz
sinirlarinin belirlenmesi ile ilgili yeni 6neriler hiz sinirlarini belirlemek igin belirleyici faktorler olarak
ortalama hizi kullanmay1 tercih etmistir. Trafigin ¢cogunluguna hakim hiz ile diger kullanicilarin ve yol
kenarinda yasayan insanlarin (ama yinede siiriiciiler i¢in uygun hiz) ihtiyaglar1 arasinda bir denge
saglandiginda, hiz sinirmin neden oldugu risk gz ardi edilir ve (her zaman durum bdyle olmasa da)
stiriicililerin segilen seyahat hizina bagl risklerin farkinda oldugu diistintiliir.

Daha 6nce bahsedildigi {izere siiriiciilerden tiim anlatilan unsurlar1 dikkate almalarini beklemek
dogru olmaz. Sonu¢ olarak hiz smr siiriiciilerin istedigi hiz olmamali fakat ortalama kaza riski
yaratan hizin altinda bir hiz da olmalidir (giivenli hiz tanimi).

Hiz s trafik akisini arttirmali ve giivenli ulagimi, yasam kalitesini, ¢cevrenin korunmasini da
dikkate alarak siirdiiriilebilir hareketliligi kolaylastirmalidir. Her ne kadar bu unsurlar arasinda denge
nicel bir diizeyde degerlendirilse de insan hayati ve kazadan kaynaklanan travmalar lizerindeki etkisini
dengelemek icin binlerce seyahatle kiigiik bir zaman tasarrufunu arttirmak mantikli degildir. Zaman
tasarrufu avantajlar saglamaz ve bu tiir dengelemeler uzun zamandan beri 6rn. ¢aligma giivenliginde
kabul edilemez olarak tabir edilir.

Tiim iilkeler kendi karayolu aglarinda uygun hizi (ve ayni zamanda sinirli hiz) belirlemek i¢in
ayn1 yontemi kullanmazlar. Secilen yontem ne olursa olsun 40, 50 ya da 60 km/s gibi hiz sinirlarinda
«yuvarlak» rakamlar1 kullanmak tercih edilir (en azindan metrelik sistem bulunan iilkeler). Bazi
yonetimler 30, 50, 70 km/s gibi «tek» rakamlari kullanmaktadirlar. Farkli yol aglarindan dolay1
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karayolu giivenligi ihtiyaglari daha ¢ok uyumlu hiz sinirlari segmek igin muhtemel tiim hiz sinirlarinin
(30, 40, 50, 60 km/s) kullanilmasi 6nerilir. Birgok iilke yerel hiz sinirinin kullanilmasi gerektigi asgari
bir mesafe (en az 600 m) belirler ve yol bolimiinde hizin uygunlugunu vurgular. Yeterli ve uyumlu
hiz s isaretlemeleri siiriiciileri siirekli bilgilenmelidir ayn1 zamanda niifusun sinirlara uymasi ve
denetlemeyi onaylamast i¢in de bu isaretler gereklidir (Bkz. 6. Bolim).

Yiriirlikteki hiz sinirlari, uygulanabilirligini arttirmak ve ¢evre ile uyumunu denetlemek icin
siirekli olarak gozden gecgirmek Onemlidir. Bunun i¢in yolun islevi, yolun fiziksel yapisi, bitisik
bolgelerin diizenleme seviyesi ve incinebilir yol kullanicilarin varligi gibi faktorleri dikkate almak
gerekir.

Modellerin kullanilmast (LIMITS programlary)

Modellerin kullanilmasi farkli unsurlar1 dikkate alarak karayolu gilivenligine gére uygun hiz
sinirint degerlendirmek i¢in gelistirilmistir. En ¢ok kullanilan model LIMITS programlaridir.

LIMITS prpgramlart hiz sinir1 tanimlamasi i¢in hazirlanmis bir yazilimdir. Karar agacina
dayanarak yol, toplulugun hareketliligini dikkate alarak araca, giivenli bir yol ag1 olusturan siiriiciiye
bagli olarak bir seri parametre gelistirilmesi miimkiindiir. Bununla birlikte gevre, yasam kalitesi vb.
gibi unsurlar anlagilmamalidir.

LIMITS yazilimi da dahil, diger birgok model Yeni Zelanda (USLIMITS), Amerika
(USLIMITS), Avustralya (QLIMITS, NLIMITS, VLIMITS...) gibi iilkelerdeki uygulamalarla
gelistirilmistir. Hepsi asagidaki unsurlar dikkate almistir:

* Yol ve yol ¢evresi (yolun islevi, serit sayisi, hizalama).

Cevredeki diizenlemeler (okul ve yerlesim bolgeleri, vb).

Kullanicilarin yapisi ve kullanici faaliyetlerinin diizeyi (yaya, bisikletli, agir tasitlar, vb.).

e Kaza ge¢misi.

Birlesik bolgelerdeki hiz siirlari.

Kullanict yolun anlattigi (nesnel ve 6znel) seyleri bilir ve yazilim daha sonra dnerilen hiz sinirini
hesaplamak igin karar agacini kullanir. XLIMIT uzman sisteminin temel amaci ve ilgi alani, hiz
siirlarinin bolgelendirilmesi ile ilgili kararlarin 6znelligini azaltmak ve {ilkenin farkli bolgelerinde
farkli kisiler tarafindan yapilan benzer yollar lizerindeki bdlgelendirme uyumunu arttirmaktir.

Hiz sinirini belirlemek i¢in LIMIT gibi modeller kullanilir, ¢linkii bu maddeler daha uygun bir
hiz sinir1 se¢iminin yapilmasina katkida bulunur ve iilkenin her yerinde hiz sinirlarini etkileyen
unsurlara ayni itinanin gosterildiginden emin olunmasini saglar.

Nitekim bu modellerin aym zamanda kendi simirlar1 da vardir. Onerilen hiz simir1 sadece daha
sonra belirli faktorlerin ya da heniiz belirlenmeyen faktorlerin birlestirilmesine gore diizeltilmesi
gereken yalnizca bir baslangi¢ noktasidir. VLIMTS’in (Victoria, Avustralya) yeni versiyonu hiz siniri
seciminde kaza oramimi dikkate almamaktadir. Buna karsilik kullanicilar1 kaza riski yliksek olan
yollarda uyarmakta ve eger Onerilen hiz smirinin degigsmesi gerektigi durumlarda hiz smirmi
belirlemeyi siiriiciiye birakmaktadir. Bu, bu yazilimin en énemli sinirlamasidir. Bu model hiz siniri
politikasinin gelisip gelismedigini, gelismiyorsa sonuglarin faydali olmayacagini da gostermelidir.
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Mevcut modellerin bircogu ayrintili kaza degerlendirmesine dayanmamaktadir. Bu yaklasimin bazi
yonleri (okullara ya da yiiksek kaza riski olan yerlere) mevcut modellerle birlestirilebilir. Nitekim hiz,
yolun karakteristik 6zellikleri, kaza riski arasindaki iliski {izerinde ayrintili arastirmalar yapildig1 ve
genel olarak kabul edildiginde hiz yonetimi prensipleri ve sinir tanimina iliskin modeller muhtemelen
daha karmasik ve riske dayali yaklagimlara gore gelisecektir. Diger taraftan modellerin 6nerdigi hiz
sinirlar1 sadece karayolu gilivenligi ile ilgili taraflar1 dikkate alacak ve 2. Boliimde anlatilan unsurlarin
hepsini géz 6niinde bulundurmayacaktir.

5.6. Degisken ve dinamik hiz sinirlar

Giliniimiizde giderek artan sayida birgok iilke degisken ve dinamik hiz sinirlar1 uygulanmaktadir.
Siirlar giiniin saatlerine (gece veya giindiiz) ve mevsimlere (yaz ya da kis) gore degismekte ve trafik
sartlarint g6z 6niinde bulundurmaktadir (6rn, hava kosullar1).

Bazi kriterlere gore degisebilecek iki ¢esit hiz sinir1 vardir:

e Degisken hiz sinirlar1 giinlin saatleri, mevsimler ve hava kosullar1 (yagmur ve nem) gibi
genel kistaslara gore uygulanir. Her iilke tarafindan ulusal diizeyde belirlenir ve genellikle
sabit isaretlemelerle ya da trafik kanununda belirtilir.

— Avrupa Birligi’nde sadece Fransa hava kosullar1 kot oldugunda disiiriilmiis hiz
sinirint uygulamaktadir. Yagmur ya da kar yagmasi durumunda otoyollar iizerindeki
hiz siir1 130 km/s’ten 110 km/s’e, sehir i¢indeki yollarda 90 km/s’en 80 km/s’e
diisiiriilmiistiir. Sis olmasi durumunda (goriis mesafesi 50 km’den az oldugu
durumlarda) diistirilmiis hiz esas alinir ve sinir saatte 50 km’ye dusiriilir (Bkz. Sekil.
5.1).

— Finlandiya ve Isve¢’te hiz smirlar1 kis sezonunda daha diisiiktiir. Finlandiya’da
otoyollardaki hiz siirlar1 120 km/s’en 100 km/s’e sehir igindeki yollarda 100 km/s’en
80 km/s’e diisiiriilmiistiir. Ayn1 sekilde Isveg’te simirlar nispeten 100-90 km/s ve 90-70
km/s arasinda degismektedir.

— Amerika, Norveg ve Avustralya ve bircok farkli iilkede degisken hiz siirt okul
cevresinde giris ve ¢ikis saatlerine gore uygulanmaktadir.
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Sekil 5.1. Fransa’daki genel hiz limitleri (Km bazinda)

D101

Genel hiz sinirlari

Yagmur

Geng sirtculer (<2 yil)

Dislk gorianarlik(<50 m)

glelele)
olelele

Slelele) [
olelele): =

Kaynak: Fransa Ulastirma Bakanligi

e Dinamik hiz simir1 trafigin yogunluguna veya diger kistaslara bakilarak o anki duruma gore
uygulanir.

HIZ YONETIMI

Fransa’da (baz1 bolgelerde), hava kalitesini arttirmak i¢in 20 km/s’lik hiz sinirlamasi
uygulamasi yaygindir. Ozellikle sicaklik sebebiyle kirlilik seviyesi yiiksek oldugu
durumlar buna Ornektir. Smirlar degisken uyar1 levhalar ile gosterilmeli ve medya
aracalig ile bildirilmelidir. Fakat bu smirlara uyulmasini saglamak kolay degildir
c¢linkii belirlenmis hiz sinir1 panolari hala olduklar1 yerde durmaktadir.

Dinamik hiz sinirlart ayn1 zamanda hiz kontrolleri ve hiz diizenlemesinde de kullanilir.
Trafigin yogunlugu ve akisi arttikca zaman arali§i ve mesafe araligi azalmaktadir. Bu
durumda 6nerilen hiz, giivenlik mesafe araligi (frenleme mesafesi) ile uyumlu olmasi
i¢in diisiiriilmelidir.

Baz iilkeler (Almanya, ingiltere) otoyollar iizerine kurulan matris isaretleri ile hava
kosullar1 kotii oldugunda zorunlu ya da tavsiye edilen disiiriilmiis hiz sinirlarini
gostermektedir.

Arastirmalar trafik yogunlastiginda maksimum kapasitesine ulastiginda trafigin
karistigini ve kaza riskinin arttigini ortaya ¢ikarmistir. Bu durumda hizin azaltilmasi
genellikle kapasitenin arttirilmasi (en azindan birkag diizey) ve giivenligin gelisiminin
arttirtlmasini saglar.

Hiz sinirmin disiiriilmesi ayni serit lizerinden devam eden iki arag arasindaki hiz
farkinin ve arkadan carpisma riskinin azaltilmasini saglar. Ayni zamanda hizh
ilerleyen seritlerin hizinin diisiiriilmesini ve potansiyel olarak risk teskil eden serit
degistirme isteginin azalmasini saglar.

Tim seritler lizerinde ayni1 hiz sinirinin belirlenmesi bu etkiyi yaratir. Bu énlem ¢ok
sayida iilkede uygulanmaktadir. Bununla birlikte baz1 iilkelerde (Italya, Luksemburg,)
seritlere gore farkli hiz sinirlart uygulamaktadir.
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Sekil 5.2. Isvigre’deki dinamik hiz simrlar

Kaynak: ARG Lausanne

— Zorunlu hiz smirlar1 ayn1 zamanda baz1 sehirlerin ¢evresinde (6rn, Fransa-Strasbourg
yakinda) belirtilmistir (Bkz. 5.3.).

Sekil 5.3. Tavsiye edilen hiz simirin1 gésteren pano

Kaynak: SANEF
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Cerceve 5.2. Fransa’daki A7 otoyolundaki degisken hiz sinir1 uygulamasiyla elde edilen
“hiz yonetimi” tecriibesi

ASF (Giiney Fransa Otoyollar1) 2004 yili yaz ayinda Avrupa’nin en kalabalik sehirler arasit A7
otoyolunda yenilikei trafik kontrol sistemini test etmistir.

Fransa’nmin kuzeyini Ispanya’ya ve Portekiz’e ve ayni zamanda Fransiz Rivierasi’na baglayan kuzey
giiney araligindan tatil donemine kadar 75 000 ile 110 000 ara¢ ge¢mektedir. 2004 yaz ayinda ASF
telematik teknoloji bazinda hiz sinirini kontrol etmek igin yeni bir trafik yonetim sistemi test etmistir.

Kaldirima gomiilii endiiktif dongiiler ile elde edilen tarihsel akisina bagh tikaniklik ihtimalini, tahmin
etmek icin bir algoritma gelistirilmistir. Algoritma “trafik akis diizeninin bozuklugunu” tespit ettiginde
kontrol noktasina es zamanli bir uyari gonderilir ve operatér durumun gegerliligini dogrular ve
kullanicilar trafigin durumundan haberdar eder.

Stirticiiler es zamanla olarak mevcut azami hiz ile ilgili olarak otoyol bilgilendirme radyosu
araciligryla (trafik ilgili konularda bilgilendirme amagli), yasal maksimum hizimi (70, 90 veyallO
km/s) gosteren kopriiler lizerindeki pigromlarla ve her 10 km’ye yerlestirilen degisken uyar1 levhalari
(PMV) ile bilgilendirilmektedir (Bkz. 5.4).

Buna paralel olarak araglarin ortalama hizi hesaplanmaktadir. Serit lizerinde hesaplanan hiz
maksimum hiz sinirindan daha yiiksek ise PMV aracin plaka numarasini kaydetmekte ve siiriiciiyii
hizin1 diisiirmesi konusunda uyarmaktadir.

[k degerlendirmeler siiriiciilerin %75 inin hiz smirma uydugunu gdstermistir. Ayn1 zamanda yapilan
anketler yolculuk siiresi boyunca daha az trafik yogunlugu, kaza riskiyle karsilasan siirticiilerin
¢ogunlugunun bu sistemi begendikleri gostermistir.

Halen devam eden istatistiksel ¢alismalar yogunluk durumunda trafik kapasitesi ve iyilestirme
kapsamindaki olumlu egilimleri isaret etmektedirler.

Kaynak: Schwab (2005), Fransa’nin giineyindeki karayollar.

Sekil 5.4. Fransa’daki A7 otoyolundaki degisken hiz sinirlari

Kaynak: ASF
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Simdiye kadar gerekli altyapinin maliyeti otoyolu olmayan baglantilarda degisken ve dinamik hiz
simirlar1 uygulamasini verimli olmasim1 engellemektedir. 3 aydir kavsaklarda ve bazi yollarda hiz
smirmin arttigimi test etmek igin Isveg’te* degisken hiz sinirlari iizerine bir deneme yapilmaktadir. Bu
projenin amaci dinamik hiz simirinin daha ¢ok kabul gordiigli kanitlamaktir. Proje hava kosullari,
trafigin durumu, trafik tikanikligina gére ayni zamanda kavsaklarda yayalarin, otobiis ve araglarin
varligina gore otomatik ya da manuel olarak hiz sinirmi 30 ve 120 km/s arasinda degistirmeyi
amaclamaktadir.

5.7. Hiz simir1 degisikliginin hiz ve kazalar iizerindeki etkileri

3. Boliimde bahsedildigi gibi araglarin dnemli bir kisminin hizi, hiz siniriin iizerindedir. Bu
durumdan hiz sinirlarinin trafik hiz1 {izerindeki etkisinin az oldugu ¢ikartilabilir. Nitekim, hiz sinirlart
degisikliginin etkisini degerlendirmek icin ¢ok sayida ¢aligma yapilmis ve hiz siniriin gercek hiz
tizerinde kanitlayict bir etkisi oldugunu ortaya koymustur. Meta-analizler saatte 10 km’lik bir
azalmanin 3 ya da 4 km/s’lik bir azalmaya yol agtigini gostermektedir. Benzer bir sinir ayni oranlarda
ters etkiler yaratmalidir. Bu sonuclar Amerika (Cohen ve ark., 1998), Isvigre, Macaristan ve Norveg’te
(Le Breton, 2005 ;Hollo, 1999 et 2005), hiz sinirlarindaki son degisiklerle ile ilgili arastirmalar ile
dogrulanmistir. Boylece, hiz sinir1 80°den 70 km/s’e diisiirtildiiglinde altyapi degisikligi olmaksizin hiz
%5(3-4 km/s) oraninda azalmaktadir (Ragnay, 2004).

Gili¢ modelinde belirtildigi gibi ayn1 zamanda hiz ile kaza orani arasinda belirgin bir iligki vardir.
Bu modele gore soz konusu yoldaki ortalama hiz %S5 disiiriiliirse yarali sayist %10, 6lii sayisida %20
diisiis saglanir. Cergeve 5.3 Macaristan’daki hem hiz sinirindaki diistisii hem de hiz smirindaki artist
gostermektedir. Bu iki durumda da kaza sayisindaki sonuglar giic modeline uygundur.

Ek higbir 6nlem olmadan hiz sinir1 degisikliginin etkisinin ¢ok az oldugunu vurgulamak gerekir.
Hiz sinir1 degistirildigi ve baska hicbir 6nlem alinmadiginda ortalama hiz degisikligi diisiiriilmiis hizin
degisikligine gore 4 kat daha digiiktiir (Department of Environment, Transport and the Regions,
2000). Tim hiz s degisiklikleri denetleme, altyapr diizenlemeleri ve uygun bir iletisimle
uygulanmalidir.

* Ayni zamanda, bkz. http://www.vv.se/vag_traf/variabla_hast/variable speed_limit.pdf
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Cerceve 5.3. Macaristan’in hiz sinir1 degisikligi uygulamasiyla ile ilgili deneyimleri

1. 1993 yilinda sehir icinde hiz sinirin 60 km/s’en 50 km/s’e diisiiriilmesi.

Sehir iginde hiz simirinin 60 km/s’ten 50 km/s’e diisiiriilmesi diger iilkelerde daha dnce de yapildigi
gibi Macaristan’da karayolu giivenliginde etkili bir 6nlem olmustur.

Hiz sinirindaki bu diisiis 6limlii kaza sayisinda %18.2 oraninda bir azalma saglamistir. Bununla
birlikte 1995 yilindan beri kaza verileri ve hiz 6nlemeleri hiz sinirinin diisiiriilmesinin ilk etkileri
azalmaya baslamis ve sehir i¢i alandaki hiz ve 6lii sayisi tekrar artmistir. Bu olay denetleme isleminin
stirekliliginin dnemini vurgulamaktadir. Sekil 5.5. 1993 yilinda 6lii sayisinda meydana gelen diisiise
deginmistir ki bu diislisiin meydana gelmesinde hiz simirmin diisiiriilmesi temel rol oynamaktadir.
Ayn1 zamanda bu iyi sonuglarda siirdiiriilen bilgilendirme kampanyasi, yogun polis kontrolleri ve
diger onlemlerin de katkis1 biiytiktiir.

2. 2001 mayis ayinda hiz stmirinin sehir ii yollarin disinda 10 km/s artmasi

1 May1s 2001 tarihinde sehir ici haric tiim yol tiirlerinde hiz sinirlar1 10 km/s arttirilmistir. Ozellikler:

. Hiz sinirinin sehir i¢i kesim bolgesinin disinda 80 km/s’en 90 km/s’e ¢ikarilmugtir.
. Ana yollarla hiz sinirinin 100 km/s’en 110 km/s’e ¢ikarilmustir.
. Otoyollarla hiz sinirinin 120 km/s’en 130 km/s’e ¢ikarilmistir.

Sehir i¢i yollarin disinda karayolu giivenligi nispeten ozellikle ilk kategorideki ana yollarda
gerilemistir. Olii sayis1 goze carpar sekilde artmstir.

ARIMA modelinin kullanimi, kent alanlarinin disinda yeni hiz simin yiirtirliige girdigi Mayis 2001
tarihinden beri egilime ragmen net bir sapma gosterir (Bkz. Sekil 5.6.).

Sekil 5.5. 1980 ve 2003 Macaristan’da sehir icinde ve disinda 6liimlii kazalarin sayisi
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Kaynak: Hollo
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Sekil 5.6. ARIMA modeli — Macaristan’daki 6liimlii kazalarin egilimi

120

100

w0 . A ha s

NN PV WEAN VA WAL

40 | . -

20

2000 2001 2002 2003 2004

Kaynak: Hollo ve Zsigmond (2004)
5.8. Yonetim ile ilgili konular

Hiz sinirlarinin belirlenmesi ve hiz sinir isaretleri her tilkede uygulanirken bir¢ok yonetimle ilgili
konuyu ortaya cikartir.

e Yol kategorisine uygun olarak hiz sinirlarini hangi yetkililer belirlemektedir?

e  Hiz sinirlart degisken uyar levhalart gosterildiginde denetim uygulanabilir mi? Eger evet ise
hangi sartlarin saglanmasi gerekir?

e Yavas araglar nasil tanimlanmaktadir? Bazi {ilkelerin kesin tanimlar1 digerler iilkelerinde
esnek tanimlar1 vardir (6rn, Isvigre).

e  Yavas araglar i¢in ayrilmig seritlerde hangi hiz sinirlar1 uygulanmaktadir?
e Asgari hiz siir1 var mi1?
Son madde ile ilgili olarak bir ¢ok calisma (Hauer, 1971 ; West et Dunn, 1971) trafik akisindaki
yavas araclarin belirli bir sayisinin olmasi hiz degisikligini ve kaza sayisini arttigin1 gostermistir. Bu
yiizden Fransa’da Orn. saatte sabit hizda 40 km’yi bulamayan araglarin otoyollar1 kullanmalarina izin

verilmemektedir. Bunun disinda 2x3 seritli yollarda tikaniklik olmamasi nedeniyle minimum hiz sinir
saatte 80 km’dir.
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5.9. Politik degerlendirmeler

Hiz smin siiriiciiler i¢in en temel bilgi kaynagidir ve denetlemenin temelini olusturmaktadir.
Kiiresel hiz yonetimi politikasinda temel rol oynamaktadir.

Uygun hizin sonu¢ olarak digiiriilmiis hizin degerlendirilmesinde karayolu giivenligi
zorunluluklari, hareketlilik ve cevrenin korunmasi ilgili degerlendirmeler dikkate almalidir. Ayni
zamanda sehir i¢i yollarda insan viicudunun fiziksel direnci ile ilgili verileri de g6z Oniinde
bulundurmalidir. Arastirmalar yayalarin ve diger yol kullanicilarinin hizi saatte 50 km’den daha fazla
olan bir aracin sebep oldugu bir ¢arpismada yasama sans1 az oldugunu goéstermistir. Sehir i¢i yollarda
hiz st 50 km/s’i gegmemelidir ve mahallelerde ve incinebilir yol kullanicilarinin (6zelliklede
cocuklarm) oldugu bolgelerde hiz sinir1 tercihen 30 km/s olmalidir.

Tiim yol tiirleri i¢in uygun hizin belirlenmesi ve sonrasinda tiim dnemli faktorleri dikkate alarak
yiurirliige gegmek tlizere gozden gecirilmesi tavsiye edilir: Bu faktorler: Yolun islevi, yolun
geometrisi, birlesik bolgelerin diizenleme diizeyi ve kirlilik-giiriiltii ve hayat kalitesi gibi incinebilir
yol kullanicilarinin bulunmasi.

Hiz sinirlan tiim kullanicilarin ihtiyaclarimi karsilamaya yonelik olmalidir. Burada politik bir
konuya deginilmektedir. Bu konunun ele alinmasi iilkeden tilkeye degismektedir. Aymi tiir yol i¢in
farkli hiz sinirlarin belirlenmesi gerektiren hayat kalitesi ve hareketlilik kalitesi her tilkede ve her
durumda belirtilmemistir. Bu degismeler kamuoyu tarafindan tam olarak anlasilmamistir ve hiz
sinirlarinin  giivenilirligine zarar vermektedir. Sonug¢ olarak diinyanin bir bolgesinde sinirlarin
guivenilirligini arttirmak igin hiz simirlarinin uyumlu hale getirilmesi tavsiye edilir.

Bircok iilke agir tasitlar icin kitlesi, kaza yapmas1 durumda agir yaralanma riski tasimasi ve bu tiir
tagitlarin fren mesafesinin tasidigi 6onem bakimindan diistriilmiis hiz sinir1 belirlemisler. Bazi
bolgelerde uluslararas1 karayolu tasimaciligin 6neminden dolay1 agir tasitlarn hiz simirlart eger
miimkiinse uluslararasi diizeyde olmalidir. Avrupa’da agir tasitlar icin konulan minimum hiz sinirinin
80 km/sa olmasi tasarlanabilir.

Yerel hiz sinirlart genellikle hiz egilimlerin %85°1 kullamilarak belirlenmistir. Bu yontem
giliniimiiz yol ¢evresi tarafindan onaylanmaktadir ¢ilinkii siiriictilerin cogunlugu tarafindan kiigiik bir
hiz artisinin yarattig1 risk daha iyi kavramistir. Bazi iilkeler ortalama hiz1 yerel diizeyde hiz simirlarini
belirlemede bir unsur olarak kullanilmaktadir. Trafigin ¢ogunluguna hakim hiz ile diger kullanicilarin
ihtiyaclar1 arasinda bir denge saglandiginda, hiz sinirinin neden oldugu riskleri dikkate almaz. Hiz
smirlarinin belirlenmesindeki yeni yontemler altyapi, trafik akis hizi, trafigin yogunlugu ve araclarin
ve yayalarin bulunmasi gibi faktdrlerinde dahil olmasina bagl risklerin degerlendirilmesidir. Yerel hiz
sinirlari ile ortalama risk seviyesinin distiriilmesi onerilmektedir.

Yol gevresi Ozellikleriyle inandirict olmalidir. En giivenilir yol olan karayolunun c¢ekiciligini
korumak i¢in uygulanabilir hiz sinirim1 diger otoyollarda belirlenen hiz sinirlariyla agik bir sekilde
ayirmak gerekir. Ama simdiye kadar otoyol iizerinde ¢ok yiiksek hiz sinir1 uygulamasi goriilmemekte
ve ¢iinkil bu uygulama yiiksek kaza riski teskil etmekte ayni zamanda cevreye etkisi ve enerji tiiketimi
artmaktadir.

HIZ YONETIMI




104 _Hiz SINIRLARI

Yolun, trafigin ve hava kosullarinin ger¢cek durumunu goéz 6niinde bulundurulmasi igin tim hiz
siirlari dinamik olarak degisken olmalidir. Nitekim bu 6nlemi almak 6zellikle maliyet sebebiyle
simdiye kadar miimkiin olmamustir; fakat miimkiin oldugu kadar tesvik edilmelidir. Degisken hiz sinir1
okula yakin bolgelerde iyi bir ¢éziimdiir ve bazi iilkelerde daha 6nceden uygulanmaya baglamustir.
Bununla birlikte sorumluluklar uygulamaya koymadan once agik bir sekilde tanimlanmalidir.
Denetlemenin konusu da ele alimnmalidir.

Yolun, trafigin ve hava kosullarinin gergek durumunu géz 6niinde bulundurulmasi igin tiim hiz
siirlar1 dinamik olarak degisken olmalidir. Nitekim bu 6nlem 6zellikle maliyet sebebiyle simdiye
kadar miimkiin olmamistir; fakat miimkiin oldugu kadar tesvik edilmelidir. Degisken hiz sinir1 okula
yakin bolgelerde iyi bir ¢oziimdiir ve baz iilkelerde daha dnceden uygulanmaya baslamigtir. Bununla
birlikte sorumluluklar uygulamaya koymadan once agik bir sekilde tanimlanmalidir. Denetlemenin
konusu da ele alinmalhidar.

Genel hiz simirt sistemi hiikiimet tarafindan iyi bir sekilde tanimlansa bile yerel yonetimler
ihtiyaclara ve yerel uygulamalara gore yerel hiz siirlarini belirleme hakkina sahiptir. Nitekim yerel
hiz sinirlar ayr olarak belirlenmeli fakat hiz yonetimi 6nlemleri programina dahil edilmelidir.

Sonug olarak hiz sinirinin hiz yonetiminin tek unsuru oldugunu akilda tutmak gerekir. Tek bagina
asir1 hiz sorunun ¢ozebilen bir 6nlem olarak da algilanmamalidir. Yolun kapsamini degistirmeden ve
denetleme uygulamasinda kalici bir 6nlem almadan hiz smirimin diisiiriilmesi istenilen diizeyde trafik
hizinin yavaglamasini saglamaz.

HIZ YONETIMI




HIZ SINIRLARI - 105

KAYNAKCA

Cohen S., H. Duval, S. Lassarre and J.P. Orfeuil (1998), Limitations de vitesse: les décisions publiques
et leurs effets. Hermes, Paris.

Department of the Environment, Transport and the Regions (DETR) (2000), New Directions in Speed
Management - A Review of the Policy. DETR, Londra.

Department for Transport (2006), DfT Circular 01/2006, Setting local speed limits, Department for
Transport, Agustos 2006.

Hollo, P. (1999), Impact analysis of road safety measures with special emilasis on the methodology of
international comparison. Hungarian Academy of Sciences, Budapeste.

Hollo, P. and O. Zsigmond (2004), Practical forecast example concerning the road safety impact
analysis of increased speed limits. 3rd Conference on Safe Roads in the XXI. Century.
Proceedings. Meeting Budapest Ltd. Budapest, 25-27 Ekim, 2004.

Le Breton P. (2005), Time series methodology applied to speed limit change. SETRA, Bagneux,
Fransa.

Monseur, M. and B. Marchadier, (1971), Franchissement des intersections et prise de risque. Une
méthode d'analyse de la situation de conduite aux carrefours. In Le Travail Humain, 34, 1,
81-98.

Ragnay, A. (2004), Changes of Speed Limits: Effects on Speed and Accidents. TOI report 729/2004.
Oslo.

Saad, F., P. Delhomme and P. Van Elslande (1990), Driver's speed regulation when negotiating
intersections, in Transportation and Traffic Theory (M. Koshi, Ed.), pp 193-212, Elsevier.

Wegman F, A. Dijkstra, G. Schermers and P. van Vliet (2006), Sustainable Safety in the Netherlands:
the Vision, the Implementation and the Safety Effects. Contribution to the 85" Annual Meeting
of the Transportation Research Board, 22-26 January 2006, TRB, Washington. .

Hauer, E, (1971), “Accidents, Overtaking and Speed Control”, in Accident analysis and Prevention 3,
pp. 1-13.

West, L.B. and J.W. Dunn, (1971), Accidents, Speed Deviation and Speed Limits, in Traffic
Engineering 41 (10), pp. 52-55.

World Health Organisation (2004), World report on Road Traffic Injury Prevention, WHO, Genevre.

HIZ YONETIMI






6. BOLUM

TRAFIK ISARETLERI, TRAFIK iISARETLEMELERI VE TRAFIK ISIKLARI

Bu boliimde siirticiilerin sabit ve degisken hiz sinirlar ile ilgili bilgilendirme yontemleri verilmistir.
Bu yontemler igerisinde yol isaretlemeleri, modern yesil dalgalarin da dahil oldugu isiklar ayni
zamanda diger iletisim araglar1 da yer almaktadir. Bu boliimde yatay ve diisey isaretlerin uyumlu bir
politika ile uygulanmasi ile ilgili goriisler iizerinde odaklanmaktadir.
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6.1. Trafik levhalari
Genel ozellikler

Genel hiz sinirlan siiriiciilere egitimleri siiresince ve siiriicii belgelerini aldiklarinda 6gretilmekte
ve yol levhalar1 ve bilgilendirme kampanyalar1 araciligiyla gosterilmektedir. Ayn1 zamanda yabanci
stirticiilere tilke girigine yerlestirilen trafik levhalariyla bu hiz simirlari bildirilmektedir (sinirlar, kapilar
ve havaalanlar1). Bununla birlikte bazi belirli hiz simirlarimi 6grenmek igin mevcut uygulamalari
danisilmaya iten danisilmasina iten 6zel durumlar ve istisnalar vardir.

Baz iilkeler kirlilik seviyesi ve hava kosullarina gore belirlenmis mevcut hiz siniryla ilgili 6zel
kurallar ¢ikarmislardir. Bu kurallar trafik levhalar1 gibi diger yollarla da kamuya iletilir (Bkz. 6.6.
paragraf).

Bir yola ya da bir zamana gore belirlenmis belirli hiz sinirlari, hiz sinirinin bagladigi noktalara
yerlestirilen trafik levhalari ile gosterilir. Ayni zamanda o noktaya yaklasildiginda hiz smirinin
baglayacagina dair bir levha da yerlestirilebilir.

Trafik levhalar1 Viyana Konvansiyonu'na uygun olmalidir en azindan Viyana Konvansiyonu’na®
taraf {ilkelere uygun olmalidir (Birlesmis Milletler, 1968 ve 2004).

Sekil 6.1. Viyana Konvansiyonu’nun kabul ettigi hiz sinirlarin1 gésteren levhalar gostermektedir.

Genel olarak hiz sinirlari tiim arag tiirleri i¢in gecerlidir. Bununla birlikte bazi durumlarda yolun
kategorisine gére hiz smir1 belirlemek faydali olur. Bu durumda siiriiciiler kendilerini ilgilendiren hiz
sinirlarini iyi bir sekilde algilamaktadirlar (arag tiirlerine gére 6rn, agir tasit).

Sekil 6.1. Viyana Konvansiyonu’nun kabul ettigi hiz simirlar levhalar:

e Bir noktaya yerlestirilmig sabit yasak durumlar1 gosteren ya da sinirh o\
isaretleri (giris bolgeleri isaretleri dahil). . ‘
ZoNE ||
e Bilgilendirme levhalar1 (Bazi nadir durumlarda 6nerilen hiz siniri i¢in '
sabit isaretler)
e  Zorunlu minimum hiz sinur1 levhasi (otoyollarda ¢ok nadir kullanilan 7 0
levhalar) & 1
e Degisken uyar1 levhalar (sabit bir noktaya konulan) @

e  Hiz sinirinin bittigini gosteren levha @

L 1968 yilinda imzalanan ve 1995 yilinda gézden gegirilen BM Viyana Konvansiyonu 35 taraf tilkedeki

siirlis kosullarin1 diizenlemektedir.
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Levhalarin yerlestirilmesi ile ilgili oneriler

Genel kaninin tersine yol isaretleri konusunda iyi bir uygulamanin ger¢eklesmesi kolay bir durum
degildir. Baz1 dnceliklere uyulmasi gerekir:

o  Temel ilkeler (tiim levhalar i¢in): Tekdiizelik, uyum, basitlik, uygunluk ve okunabilirlik

Hiz sinir1 levhalart igin her zaman aymi sekilde yerlestirilebilecek ve olabildigince levha
sayisini azaltacak iyi bir levha kullanilmadir.

Diger yandan ayni anda birden ¢ok levhaya bakilmasi gerektiginde siiriiciilerin gece ya da
giindiiz tek bir bakisla hepsini goriilebilecek sekilde yerlestirilmelidir.

e Uyulmas1 gereken diger ilkeler:

— Isaretler ve yol sekli arasindaki uyum: isaretin yol ve yolun genel ¢evre ile ilgili uyumu

— Farkl tiir isaretler arasindaki uyum: isaretlerin verimli hiz sinirlan ile uyum, yansitict
kaplama levhalar1 ile uyum (gece iyi bir giivenlik saglamak i¢in), ayni yere konulan
levhalar arasindaki uyum, levhalar ve yatay isaretlemeler arasindaki uyum (bazi
durumlarda hiz sinirmi yolun iizerine boyamak gibi), sabit ve degisken hiz sinirt
levhalar1 arasindaki uyum vb. Sekil 6.2.°de gosterildigi gibi her zaman bu uyumu
saglamak kolay olmayabilir.

Sekil 6.2. Sabit hiz simir1 levhalar: ve degisken hiz sinir1 levhalar1 arasindaki uyumsuzluk érnegi

POLLUTION ¢
MAXIMUM

Kaynak: CERTU

Degisken uyar1 levhalan ile ilgili olarak sabit levhalar ve degisken uyar1 levhalar
arasindaki siralamay1 belirlemek ve siiriiciilere oOnceligi hangi levhaya vermeleri
gerektigini belirtmek imkansizdir. Aslinda simdiye kadar degisken uyari levhalar1 sabit
levhalara benzemektedir. Bundan sonra hiz sinir1 sabit levhalarini degisken hiz siniriin
gerekli oldugu diistiniilen yerlere konulabilir.
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— Hiz simirt levhalari arasindaki mesafe: Siiriicliye her zaman hiz sinirini hatirlamasini
saglamak 6nemlidir. Yol yonetimleri iki levha arasindaki mesafenin genellikle 500/1000
m arasinda tutarlar.

— Yerlestirme: Bu husus dikkatle incelenmelidir. Destek tiirleri (6zellikle iyi bir zitlikla
gorlintirliigli saplamak) ve levhanin yerlestirilmesi (goriniirliigii kolaylastirmak) so6z
konusudur.

Levhalarin yerel yerlestirilmesi ile ilgili kurallarin farkliligina ragmen tiim yol seritlerine uyumlu
bir yaklasimin benimsenmesi ¢ok 6nemlidir. Orn, eger birgok kritik noktada farkli hiz siniri
uygulaniyorsa iki nokta araligi boyunca ayni hiz simrinin gegerli olmasinin faydali olacag
kanitlanmistir. Daha etkili ve daha inanilir bir ¢6ziimiin bulunmasi i¢in genel bir ¢alisma yapilmalidir.

Bunun disinda hiz sinir1 degisikligi sirasinda sinirin degistigini ifade eden bir levha ya da yeni bir
hiz sinir1 levhasinin yerlestirilmesinin (her tilkede yiiriirliikteki uygulamaya gore) dnemini kavramak
gerekir.

Sonug olarak ¢ok farkli hiz sinir1 olan iki yol seridi arasindaki gegis alanina o6zellikle dikkat
¢ekmek onemlidir. Aslinda bazi iilkelerde ardisik iki hiz sinir1 arasindaki fark 20 km/s’en daha fazla
olamaz (bu durumda iki levha arasindaki mesafe 100 ya da 200m arasinda degisebilir). Diger
tilkelerde Onceden uyar1 levhasi siirliciiyii ¢ok kolay bir sekilde yakinda bir hiz sinirlamasinin
olacagindan haberdar eder. Bu durum levhalarin yerlestirildigi yolu ¢evresinin degismedigi yerlerde
mantikli bir uygulamadir. Gegis her seritte ya da sadece bir tanesinde yapilabilir. Bu son durumda ek
bir levha gereklidir.

Dinamik ve degisken hiz sinwrlar

Dinamik hiz simirlarmin (érn, sehirlerdeki otoyollarda ve diiz ovalardaki trafigi diizenlemek i¢in
uygulanir) s6z konusu oldugu durumda sistemin giivenilirligine dikkat ¢cekmek gerekir. Ozellikle trafik
tikandiginda sinirlar koyulmamalidir ya da ¢ok diisiik bir hiz sinir1 koyulmalidir.

Bunun disinda degisken hiz simir1  levhasinda belirtilen hiz  smirlann  ¢ok  siklikla
degistirilmemelidir.

Orn, otoyollardaki hiz diizenlemesi s6z konusu oldugu durumlarda (Aron ve ark., 2001) degisken
hiz sinir1 levhalari, otomobil siiriiciilerinin bir sonraki levhayr énceden gorebilecegi(yaklasik 500 km
bir mesafe kadar) yerlere yerlestirilmesi tavsiye edilir. Bu 6nlem genellikle hiz sinirimin hava
kosullarina(yagmur, riizgar, sis), trafigin yogunluguna, yolun ilerisindeki tikanikliga gére belirlendigi
karayolu trafigi yonetim sistemi ¢ercevesinde uygulanir (Nouvier, 2001 ; AIPCR).

Diger bir konu da degisken isaretlerle yolun ayni kesitinde farkli seritler igin farkli hiz sinirlari
belirtmenin dogru olup olmayacagidir. Bu ¢dziim Hollanda ve Italya gibi birkag iilkede miimkiin
olurken Fransa’da gibi iilkelerde yasak (SETRA, 1994) ve Liiksemburg’da ise zorunludur. Ne yazik ki
net sonuclar ¢ikartan gecerli ¢alismalar yoktur. Bununla birlikte yolun ayni noktasinda farkli hiz
sinirlarinin gosterilmesi serit degisikligine bunun sonucunda da risk artisina sebep olacaktir

Levhalarin algilanmasi ve isaretlerin sinwrlandirilmasi

Cok uzun yollarda siirticiilerin hiz smir1 bilgilerini arttirmak ve levhalarin siiriicliler tarafindan
goriilebilirligini saglamak i¢in yol kenarina ve otoyolun orta tarafina hiz simir1 levhasi yerlestirmek
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tavsiye edilmektedir. Aslinda kamyon ya da bir seri kamyon yol kenarma yerlestirilmis levhay1
kapatabilir. Ayn1 zamanda levhalar yol iistiindeki portallarin iizerine yerlestirilebilir.

Diger yandan daha once belirtildigi gibi isaretler altyapt ve kullanimiyla uyumlu olmalidir.
Aslinda hiz siirt levhasi kasabanin yasal sinir1 olmasa bile sehir i¢i yollarin girisine yerlestirilmelidir.

Siiriiciilerin her zaman hiz sinirlar1 hakkinda bilgilerinin olmasi ¢ok énemlidir. Ozellikle de bu
durum hiz degisikliklerinin sik oldugu yol boéliimlerinde ¢ok 6nemlidir. Bunun diginda yollara birgok
radar yerlestiren iilkelerde siirliciiler her zaman yerel hiz sinirlarimt bilmek istemektedirler. Bazi
iilkelerde nispeten daha kisa mesafelere giivenlik raylarini {izerine yerlestirilen hiz sinir1 levhalarini
cogaltan ¢ok kiiciik piktogramlar bulundurmaktadir. Sekil. 6.3., Danimarka 100 km/s ile sinirlt otoyol
agindan bir 6rnek verilmistir. Isve¢ ilk zamanlar bu tiir levhalar yerlestirmis fakat ¢ok sayidaki
levhalar1 azaltma politikasina uygun olarak bu levhalari kaldirmaya karar vermistir.

Sekil 6.3. Hiz sinirin1 hatirlatmak icin otoyollara yerlestirilen levhalar (Hollanda)

Kaynak: CERTU

Varolan isaretler her zaman gériiniir olmalidir (Orn, gerektiginde aga¢ dallar1 kesilmelidir). S6z
konusu yolu iyi tamimayan profesyonel siiriiciilere yardimci olabilmek igin giindiiz ve gece
denetimlerin yapilmasi kuvvetle tavsiye edilir.

Sunu da belirtmek gerekir ki siiriiciiler giindiize gore gece vakitlerinde gorsel ipuclart elde
ederler. Yol isaretlerinin 6zellikle de yol isaretlemelerinin 6nemi gece boyunca daha fazla 6n plana
¢ikmaktadir (SETRA-CERTU, 1990).

6.2. Yol isaretlemeleri

Yol isarctlemeleri ayni zamanda siriiciilerin hiz sec¢imlerinde rol oynamaktadir. Bu
isaretlemelerin 4 tane islevi oldugunu unutmamak gerekir:

e Ilk olarak ve kesin bir sekilde siiriiciileri ¢ok seritli bir yolun bir seridinde arag
kullanmalarina yonlendirmelidir.

e ikinci olarak sollama ve park etme yasagi vb. gibi uyarilar hakkinda siiriiciiler

bilgilendirilmelidir. “Sollama” mesafesi genellikle yolun tiirline ve aracin ger¢ek hizina gore
hesaplanmaktadir. Ciinkii aracin hizt ¢ok yiiksek ise kisir dongiiye girme riski olusur.
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Altyap1 yonetimi hizin artmasina neden olan «sollama» mesafesinin uzunlugu daha fazla
arttirmasia tesvik edilmistir. Bu isaretlerin tasarimi aracin gercek hizina degil
sinirlandirilmig hiza gore belirlenmelidir.

e Ugiincii olarak ve bu islev dogrudan hiz yonetimine baglidir, baz1 kod seklindeki ve belirli
mesafelerle ayrilmis zikzak seklindeki bantlarin hiz algilamasi {izerinde dogrudan etkisi
olabilir.

e  Son olarak yol isaretlemeleri yolun ileriki kismi i¢in uyarilar vermelidir.
Yol isaretlerinin hiz {izerindeki etkisi ile ilgili birgok ¢alisma yiiriitiilmiistiir.

Denton (1971)’1n hipotezine gdre yol ¢evresinin mekansal yapisini degistirmek ozellikle gecis
bolgelerinin yakininda hiz siirlarinin benimsenmesinin desteklemesine yardimci olur. Bunu basarmak
icin mesafeleri katlanarak artan beyaz kesik kesik ¢izgi serisinden olusan etrafini ¢eviren isaretlemeler
kullanilir. Bu isaretlemelere uyan siiriiciiler diger yollara gore hizlarin1 daha fazla diisiiriirler.

Bu tiir bir miidahale daha sonra siiriiciilerin hizlarii diigiirmeleri gerektigi kavsak, viraj ve
otoyoldan ¢1kis rampalar1 gibi yerlerin kenarlarindaki gercek kosullarda yapilmustir (Orn, voir Denton,
1973; Helliar-Symons, 1981 ; Malaterre, 1977 ;Shinar ve ark., 1980; Taylor ve ark., 1995). Bu
isaretlemelerin gelistirilmesi ayn1 zamanda siiriiciilerin hizlarmi diisiirdiiklerini de ortaya ¢ikarmustir.
Nitekim, bu etkinin ne kadar siirecegini kesin olarak belirtilememektedir (Martens ve ark., 1997).

Siirticiilerin davraniglarini etkileyen yol ¢evresinin manipulasyonu olarak tanimlanan “hiza karsi
algisal Onlemler”in etkinligini arastirma programi kapsaminda farkli yol isaretlemeleri ve bu
isaretlerin uyumu ile ilgili en sistematik ¢alisma GOODLEY ve ark., (1999) tarafindan yapilmustir.
Arastirmacilar simiilatér {izerinde gergeklestirilen bir ¢alismada kesintisiz bir yolculuk boyunca
kavsaklarin kenarlarina ya da yolun uzun bir bdliimiine konulan karsit dnlemlerin numunelerine bagh
olarak hizda bir azalma tespit etmisler. Arastirmacilar son olarak yolun algisal olarak daralmasi
stiriiciilerin kesintisiz yolculuk boyunca hizlarini diisiirmelerinde etkilidir.

Tkl serit (hiz kesici)

Tirtikli seritler yol miithendisligi ve isaretleme arasindaki sinirda alinan hiz kontrol 6nlemidir.
Enine tirtikli seritler yol giiriiltiisiinii attirmaktadir. Giderek azalan araliklarla yerlestirildigi zaman
stiriicliye hizli oldugu hissi verir ve dolayisiyla yavaslamasina tesvik eder. Nitekim bu Onlemler
dikkatli kullanilmalidir ve yerlesim alanlarina yakin yerlere ve yol yapisal olarak ayrilmadike¢a ¢ift
yonlii yollara yerlestirilmemelidir (ters bir etkiye yol agmamasi igin).

6.3. Sehir ici isaretler

Mevcut yol isaretleri sehirler aras1 yollardan basladigindan ve sehir i¢i yollara daha az uyumlu
oldugundan yolun ihtiyaglarina ve yol ¢evresine uygun uyumlu isaretlemeler belirlemek gerekir
(Nouvier, 2000). Uygulamada nitekim kullanish isaretler kullanilmasi ve asagida belirtilen hususlara
0zel bir dikkat vermesi gerekir:

e Levhalarin yerlestirilmesi.

e Bazen isaret levhalarinin yerine kullanilabilen belirli yol igaretleri (6rn. park alanlari igin).

e Yolun bir kismi igin degil alanin timii i¢in gegerli bilgileri veren ve 30 km/s ile
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sinirlandirilmig yollarada «alan levhalarminy kullanilmasi.
6.4. Isikl sinyaller: Ilmh yesil dalgalar ve diger kullammmlar
Sehir i¢i yollarda 3°lii trafik 1siklar1 ayn1 zamanda hiz yonetimi amaciyla da kullanilabilir.

«Yesil dalgalar» terimi 3°1i trafik 1giklar ile trafik akigini diizenleme stratejisini belirler. Bu
yaklasim 3 parametreyi ayarlayarak yolculuk siiresini, ana yollarda durma sayisim1 azaltmay1 amaglar:
Dolasim siiresi, yesil 1s181n siiresi (band genisligi), koordinasyon hizi. Operator trafik aginin akisini
gelistirebilir (ayn1 zamanda yogunlugu arttirmadan).

Yesil dalgalarin yeni bir sekli son zamanlarda tasarlanmigtir: Burada diisiik koordinasyon hizi ve
dar bant genisligi kullanan 1liml1 yesil dalgalardan bahsedilmektedir. Ayni1 zamanda araglarin hizini
azaltmak ve homojonize etmek de miimkiindiir. Bu senaryoda siiriiciiler 15181 bir ya da iki kez yesil
yanarken gorebilirler.

Sekil 6.4. iki tiir yesil dalgay1 karsilastirmaktadir. Soldaki sema normal bir yesil dalganin
esaslarini gosterir. Yatay eksen yesilin 15181n siiresinin basarisiyla birlikte zamani temsil eder. Dikey
eksen kavsaklar ve 3’lii trafik 1giklar1 arasindaki mesafeyi temsil eder. Band genisligi koordinasyon
hizina gore azaltilmistir (genellikle 50 km/s’ten 40 km/s’e disiiriilmiistiir). Bu ¢ercevede siiriiciiler
programlanmis hizin iistiinde arag¢ kullanamazlar ve genellikle 6nceki dalgaya yetisemezler. Bu sistem
Ozellikle hizin yiliksek oldugu saatlerde (6rn, gece vakitleri) hizin diisiiriilmesine ¢ok faydalidir.

Sekil 6.4. Ihmh yesil dalga esaslar:

Mesafe Mesafe
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Kaynak: Chauvin, J.M. (1999)

Fransa sehirlerinde yesilin dalga uygulamalar: {imit vaat edici sonuglar vermistir (Bkz. 6.5.). Bu
deneyler genellikle 1slak trafik kosullarinda (Oncelikle gece vakitlerinde) tek yonlii yollarda
gerceklestirilmigtir. Ortalama hizda %210-%20 oraninda bir azalma elde edilmistir ve asir1 hiz
vakalarinin %15-20’si siiriiclilerin %15°1 tarafindan gerceklesmektedir (85.h1z). Baz1 sehirler biiyiik
aksakliklar yasamadan belli zamanlarda ayni1 prensibi uygulamaktadir.
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Iliml1 yesil dalgalara uygulamasi, ¢ift yonlii otoyollarda &zellikle de zit yonlerde trafigin
cogunlugunun zit yonde hareket ettigi yollarda daha zordur. Bunun yani sira diger yesil dalgalarda
oldugu gibi baz siiriiciiler asir1 hizli ara¢ kullanarak 1liml yesil dalgalara yetismeye calismakta fakat
bu zor bir olaydir. Bu sinirlamalara ragmen 1liml yesil dalgalar yogun sehir ici yollarda trafik ve hiz

yonetimi i¢in milkemmel bir ¢6ziim yaratmaktadir.

Sekil 6.5. Hiz dagilhiminin ihmh yesil dalgalarin Renne sehrine (Fransa) yerlestirilmeden dnce ve
sonra degerlendirilmesi
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Kaynak: CETE, Normandie-Centre (Fransa)

Hareket kirliligi  uyarist ve trafik  kisitlamasi  kapsaminda, 1limliyesil — dalganin
kirlilik diizeyini sinirlamak, trafigi hafifletmek ve bunlarin sonucunda yol giivenligi tizerinde pozitif

etki yaratmak adina katki saglayacaginin altim ¢izmek gerekir.
6.5. Siiriiciiler icin diger isaret araclari

“Kirmizi dalgalar”

Yesil dalganin diger bir uygulamasi ise siiriiciilerin her kavsakta kirmizi isikta durmalarini
saglayacak tcli trafik 1siklarinin programlanmasidir. Uzun kirmizi 151k ve yol boyunca bir¢ok kez
durdurma uygulamasiyla “anti-koordinasyon” yaratarak otomobil siiriiciilerini bu yollarda arag

kullanmalarini engellemektir.

Bu anti-koordinasyon uzun siireli olarak yerel diizeyli sorunlara ¢éziim olarak goriilmemelidir.
Aslinda trafik 1siklar1 giivenlik trafik yonetimi aracidir ve trafik isiklarina uyulmasini saglamak

oldukga zordur. Ayn1 zamanda giivenilirligini de korumak énemlidir.

HIZ YONETIMI



TRAFIK ISARETLERI, TRAFIK ISARETLEMELERI VE TRAFIK ISIKLARI - 115

Ispanyada’daki trafik isiklar:

Ispanya ve Portekiz gibi bircok iilke trafik 1siklarm siiriiciileri hizli ara¢ kullandiklarinda
cezalandirmak amaciyla kullanirlar. Sistem siiriiciileri belirlenen noktaya (bir sehrin ya da kasabanin
girigi) hizla yaklastiklarinda tespit eder ve isiklar siiriiciileri durdurmak igin kirmiziya doner. Bu
1siklar1 kavsak ve yaya gegitlerinin yakinlarina yerlestirilir. Bilgilendirme levhalar1 trafik 1siklariin
Oncesine yerlestirilebilir.

Bu sistem bazi iilkelerde ¢ok fazla kullanilmaktadir ¢iinkii sehir i¢i yollarin baslangicindaki asiri
hiz sorununa basit bir ¢éziimdiir. Nitekim, bununla birlikte bu sistemin bir¢ok olumsuz tarafi vardir.
Bunlardan bazilar1 asagida verilmistir:

o  Eger trafik 1s1klan kavsaklarda ve yaya gegitlerine yerlestirilmisse bagka bir araca ve yayaya
carpma tehlikesi olan asir1 hizli arag¢ biiylik olasilikla duramaz. Bu yiizden hiz sensorlerinin

yerleri dikkatle sec¢ilmelidir.

o [Eger 1siklar izole ise, bu 1siklarin giivenilirligi sorgulanabilir. Bu durumda bazi yerlerde
giivenligi arttirma amaci olsa da genel olarak karayolu giivenligine zarar vermektedir.

Mevcut bilgilere gore bu gibi sistemler tartismalidir ve biylik bir dikkatle kullanilmalidir.
Bununla birlikte bir degisken daha iyi olasilik (bkz. bir sonraki baglik) dnermektedir.

Muhtemel bir diger ¢oziim

Yukarida tanimlanan trafik 151k sisteminde muhtemel bircok degisken mevcuttur. Orn. bir
kasabanin girisine yerlestirilen 151k kirmiziya ayarlanmistir ve eger yaklasan arag yerel hiz sinirina
uyuyorsa 151k yesile doner. Eger ara¢ hiz sinirina uymuyorsa 1sik belli bir siire kirmiziya déner. Bu

sistem trafik yogunlugunun az oldugu yerlere de uygulanabilir.

Bu ¢6ziim bazi iilkelerde uygulanmakta ve yukarida belirtilen sistemin gelistirilmesini temsil
eder. Ayn1 zamanda bu ¢dziimler ¢ok biiyiik bir dikkatle uygulanmalidir.

Trafik isiklarina yaklagan aracin hizim dikkate alma

Bazi iilkelerde ¢ok hizli olan arag 1s1klardan dnce tespit edilirse (siiriiciiniin 15181 ihlal etme ve bir
kazaya sebep olma riskinin artmasiyla) 1181n isleyisini degistirmek miimkiindiir:

e  Yesil 151k siiresini arttirmak, bu ¢oziim siddetle 6nerilmez. Ciinkii bu diger siiriiciilerin daha
hizl1 gitmesine yol agacak ters bir etki yaratir.

e Kirmiz1 151k araligim1 uzatmak, araclarin giivenligini saglamak icin yesil 15181in yanmasini
erteleyen bir ¢oziimdiir.

Otobiis, tramvay ve acil durum araglart i¢in yesil 151k siiresi veren benzer sistemler giivenligi
arttirir ve araglardan kaynaklanan emisyonu azaltir, fakat trafik hizi ile ilgili belirli bir hedefi yoktur.
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6.6. Diger iletisim araclari

Medya ayni zamanda siiriiciilere belirli bilgilerin ulagmasin1 saglar. Medya baz1 {ilkelerde
(Fransa) tahmin edilen kirliligin fazla oldugu durumlarda kullanilir. Teoride medya ile yayimlanan
yasal maksimum hizla ile ilgili bilgilerin hukuki bir degeri vardir ve yol isaretlerinde 6ncelige sahiptir.
Uygulamada bu sinirlamalara uyulmasini saglamak zor olsa da 0zellikle Grenoble’da bazi giizel
sonugclar elde edilmistir.

Bunun diginda Fransa’da siiriiciilere yol isaretleri ile ilgili sorunlarin1 ve Ozellikle uygun
gorinmeyen hiz  smirlamalarimi  belirtmeleri  igin  ulagtirma  bakamiyla internet  sitesi
(www.ditesleauministre.com) iizerinden dogrudan iletisim kurmak firsati veren bu girisim oldukca
ilgingtir. Boyle bir girisimin basarist daimi bir sistemin uygulanmasini ve toplumla gergek bir diyalog
kurmay1 gerektirir.

Cevre ile ilgili bilgiler degisken uyar1 levhalariyla siiriiciilere iletilebilir. Orn, siiriicii tehlikeli bir
viraja hizli bir sekilde giriyorsa degisken uyari levhalari viraj isareti ile donilisiimlii olarak hiz sinirim
gosterebilir.

Genellikle bu tiir isaretler ara¢ siniflar1 arasinda degisiklik gostermemektedir. Bununla birlikte
Kanada gibi bazi iilkelerde eger aracin tiirli sistem tarafindan tanimlandiginda 6zellikle de tehlikeli
virajlara girmeden aracin siiriiciisiine belirli uyarilar 6nce verilebilir.

Bazi iilkeler aracin gercek hizini dlgerler ve hizlarim degisken uyari levhalari ile gésterirler (tam
bir say1 ile ya da <asir1 hizlisimiz> gibi bir mesaj ile). Bu sistemler ayn1 zamanda ters bir etki yaratir.
Ornegin, baz1 kullanicilar hiz gdstergesiyle ilgili hicbir yaptirimin olmadiginin farkinda olarak hiz
rekorunu kirma egiliminde bulunabilir. Bu etkinin derecesi eger levha tam hiz1 gostermeyip basit bir
uyar1 isareti verdiginde daha diisliktir. Sekil.6.6. gergek zamanda her bir aracin hizini gosteren
levhalar1 gostermektedir.

Son zamanlarda en ¢ok kullanilan sistemlerden bir digeri ise aracin hizimt kilometreler boyunca
olgmekte, plakasini okumakta ve eger arag¢ asir1 hizli ise aracin plakasini degisken uyari levhalarinda
(<gok hizlisiniz> isareti ile) goriintiilemektedir (Schwab,2005). Bu sistem ayni1 zamanda Hollanda’da
oldugu gibi otomatik denetimlere de katkida bulunmaktadir. Orn. calisma alanlarinda hizlar
olgebilecek bu tiir mobil sistemler mevcuttur: Asirt hizli araglarin plakalarini gosterilmektedir.
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Sekil 6.6. Mevcut hiz sinir1 ve aracin hizim gosteren degisken uyari levhalar1 (Amerika)

- \ 15TDISTRICT

®

Kaynak: CERTU

Son olarak ayn1 zamanda arag igerisinde trafik levha bilgilerini gosterebilmenin teknik olarak
mimkiin oldugunun altin1 ¢izmekteyiz. Bu sistem Almanya’nin kii¢iik bir bolgesinde test edilmistir:
Hiz sinirlari, gegis yasaklar1 ve diger bilgiler yol kenarindaki tabelalarla gosterilir.

6.7. Diger hususlar
Tiinellerdeki istisnai durumlar
Tiinellerde hiz smir1 ve giivenlik mesafesi (mesafe araligil) ¢ok onemlidir. Bunlara uyulmasini

saglamak i¢in zorunlu bir sistemin (6rn. bazi yol bolimiinde arag¢ sayisii sinirlayan), ya da
bilgilendirme sisteminin uygulamaya konmas1 gerekir (Bkz. 10. Boliim).

Uzun yokus asagi yollar

Kamyonlar i¢in ayrilmig boliimlerde asir1 hizi 6nlemek i¢in uzun yokus asagi yollara daha fazla
dikkat edilmelidir. Siirticiilerin hizlarimi diisiirmeleri ve fren motorlarini (Bkz. Sekil 6.7.) kullanmalar1
konusunda uyarmak icin belirli bilgilendirme levhalari yerlestirilir. Baz1 zor durumlarda degisken
uyari levhalar1 da kullanilabilir.
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Sekil 6.7. Kamyonlar icin yokus oncesi yerlestirilmis levhalar (Cek Cumhuriyeti)

Kaynak: CDV

Medyanin rolii

Medyanin levhalarin bilinmesinde ve iyi bir sekilde anlasilmasinda ¢ok 6nemli bir roli vardir. Bir
taraftan medya ile ortaklasa galigilarak yetkililer trafik isaretlerinin karayolu giivenliginin saglanmasi
ve c¢evrenin korunmasi agisindan Onemini arttirir ve toplum igerisinde levhalarin anlasilmasini
saglayabilir. Yeni onemli levhalar hazirlandiginda bu levhalarin halka uygun bir sekilde duyurulmasi
gerekir. Aymi sekilde degisken uyari levhalarinin ve trafik 1giklarina uyulmasinin faydalanyla ilgili
kampanyalar yapmak olumlu etkiler yaratabilir.

6.8. Politik Degerlendirmeler

Bircok iilkede levhalar ve trafik isiklart Viyana Konvansiyonu’nun belirledigi normlara gore
hazirlanmaktadir. Uygulanmasi, yerlestirilmesi ilgili ulusal direktifler, isaretlerin anlasilmasi kolay
oldugunu gostermeyi ve farkli bigimlerde uygulamasindaki etkinligini arttirmayir amaglamaktadir.
Deneyimler gostermistir ki isaretlerin yerlestirilmesi ve etkinligi ile bir¢ok ilerleme kaydedilmistir. Bu
gelismeleri garanti altina almak icin sozkonusu yolu iyi bilmeyen profesyonel siiriiciilerin yardimiyla
giindiiz ve gece diizenli denetimlerin uygulamasi tavsiye edilir.

Degisken isaretler hiz sinir1 alaninda yeni perspektifler ve olasiliklar (6zellikler, otoyollardaki trafik
diizenlemeleri igin) onermektedir. Yolun durumuna gore uyarilar verilmesini saglar ve bu uyarilar
sabit isaretlerden daha gilivenilirdir. Fakat bu isaretler ¢ok daha pahalidir ve daha global bir planlama,
uygun bir yonetim gerektirir. Nitekim bir giin sabit hiz sinir1 uygulamasinin bitecegi hayal edilebilir.

Yol isaretleri siiriiciilerin hiz se¢imini etkilemeleri 6nemlidir. Striiciilere kilavuzluk eder, striiciileri
bilgilendirir ve dogrudan bir etki yaratabilir (Orn, tirtikl1 serit gibi).

Uglii trafik 1siklar1 ayn1 zamanda hiz ydnetimi igin de kullanilabilir. Nitekim, trafik 1giklarinin bu
amagla kullanimi titizlikle incelenmelidir ve diizenli olarak kontrol edilmelidir. Ciinkii bazi
durumlarda bu gibi kullanimlar tehlikeli olabilir.

Daha genel olarak levhalarin ve 1siklarin etkinligi sadece yerel diizeyde degerlendirilmemelidir. Bolge
ya da alan diizeyinde etkilerinin daha genel bir sekilde dikkate alinmasi gerekir. Daha genis bu
kapsamda, biryandan isaretlerin uyumunun biryandan da toplum arasindaki gilivenilirliginin artmasi
¢ok 6nemlidir.

Sonug¢ olarak, medyanin trafik isaretlerine ilgi gostermesi ve isaretleri desteklemesi ¢ok faydalidir.
Yeni levhalar tiim tilke i¢in gecerli oldugunda bilgiler medya araciligiyla dagitilmalidir.
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7. BOLUM

MEVCUT ARAC TEKNOLOJILERININ HIZA ETKIiSi

Bu boliim, mevcut motorlu araglarda standart ya da secenekli (opsiyonel) olarak bulunan hiz
yonetimini kapsamaktadir. Diger araglar, altyap1 ya da iletisim ag1 ile herhangi bir bilgi aligverisinde
bulunmadigindan ve akilli ulasim sistemlerine engel teskil ettiginden geleneksel olarak
degerlendirilebilir.

Boliimde; motor ve hiz gostergesi gibi hiza etkisi bulunan farkli ara¢ 6zellikleri ele alinacaktir. Hiz
sinirlayici, geleneksel hiz sabitleyici, akilli hiz sabitleyici ve hiz goriintiilleme sistemleri dahil
stiriicliniin uygun hiz1 segebilmesine yardimci olabilecek teknolojilerden bahsedilmektedir. Son olarak
ise karar vericilere yonelik degerlendirmelere yer verilmistir

Akilli hiz yonetimi sistemlerine 10. Bolim’de deginilmistir.
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Son 50 yilda ara¢ endiistrisinde O6nemli oOlgiide ilerleme kaydedilmistir. Araglarin pasif
giivenligini biiyiik 6lgiide gelistiren arag teknolojilerinde anlaml1 gelismeler saglanmustir. Oziinde, bu
teknolojiler, herhangi bir ¢arpisma durumunda aragta bulunanlarin ¢ok daha iyi korunabilmesine
imkan tanimaktadir. Ayni1 zamanda, ortalama azami hiz ile binek araglarin hiz performansi artmustir.
Bunun yani sira, sportif arazi araglarinin (SUV) performansini daha da artirmaya yonelik gozle goriliir
bir egilim mevcuttur. Yani gelistirilen bu teknolojiler, yol kullanicilarinin hiz ve hiza yonelik
davranislarina dogrudan ya da dolayli olarak etki etmektedir.

7.1. Aragc ozelliklerinin hiz ve giivenlige etKkisi
Azami hiz ve motor giicii

Hiz smirlayicr bir sistemin yoklugunda, motorlu bir aracin azami hizi dogrudan motor giiciine
baghdir. Orn, hususi bir aracin azami giiclinii belirlemede, iiretici; hiz, tirmanma, riizgara kars1 direng,
tam yiik yolcu veya kargo tasima ya da cekici ile ¢ekme dahil islevsel ozellikleri gdz Oniinde
bulundurmalidir. Bu ve benzeri durumlarda siiriicii tam gii¢ ilerleme gereksinimi duyabilir. Tam tersi
olarak ise de, nispeten az bir gli¢ 20 kW (25 beygir) riizgarsiz bir havada karayolu iizerinde yasal hiz
sinirint saglamak i¢in yeterli olacaktir. Bu a¢idan, binek araglar i¢in normalde mevcut olan gii¢ fazlasi,
hiz sinir1 bulunan iilkelerde aracin hiz simirin1 agmak igin yeterlidir. Ayni sonug sportif arazi araglari,
kamyonetler (6zellikle de Kuzey Amerika’da) ve motosikletler i¢in de gegerlidir. Ne var ki, araglarin
giiclinii sinirlamak 6zellikle sehir i¢i alanlarda ¢6ziim olamamaktadir; zira motor giicii diisiik araglar
dahi sehir i¢i hiz sinirlarin1 asabilmektedir.

Ulastirma makamlari; kazalarda 6liim ve yaralanmalari, enerji kullanimimni ve trafik giiriiltiistinii
azaltmak amaciyla azami hiz1 sinirlamak {izere siklikla lobi toplantilart yapmustir. Fakat 6zel araglarin
azami hizlari, genel talep ya da siyasi tesvik eksikliginden ge¢mis donemler boyunca
diizenlenememistir. Performans, topluma hitap eden bir ozellik olarak otomobil reklamlarinda
ozendirilmektedir (Shin ve ark., 2005). Binek araglar, kamyonetler, sportif arazi araglari ve
motosikletlerin hiz1 gectigimiz 30 yilda inanilmaz derecede artmistir. Otoyol sisteminin kimi
bolgelerinde hizin sinirlandirilmadigi Almanya’da, araba ireticileri 250 km/s’ten fazla azami hiza
sahip ara¢ liretmemek iizere birka¢ yildir gayri resmi bir uzlasi i¢indedir. Fakat son bir rapor (just-
auto.com, 12 Temmuz 2005), daha hizli ara¢ {iretimi agisindan miisterinin taleplerini reddetmemek
igin ureticilerin bu uzlagiya sadik kalmadigini géstermektedir.

2005 yilinda satilan binek araglarin ¢ogu, siiriilecekleri iilkece belirlenen azami hiz sinirin1 ¢ok
ama ¢ok asacak diizeydedir (Bkz. Sekil 7.1.).
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Sekil 7.1. Fransa’da 150 km/s’ten hizh seyahat edebilen araclarin yiizdeligi
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Kaynak: Nouvier and LAB

Bugiin bir¢ok iilkede, kamyon ve motosiklet olmak iizere iki farkli ara¢ kategorisi i¢in motora
dogrudan sinirlama getiren hiz sinirlama sistemleri mevcuttur. Ozellikle tecriibesiz siiriiciilerde

carpisma aninda motosikletliler i¢in mevcut goreceli yiiksek risk agisindan, daha basit hiz
sinirlayicilarint kabul etme egilimi vardir.

Birgok iilkede, motor ve kiigiik motosikletlerin motor giicinii sinirlamak ve daha diisiik hiza
sahip motosikletleri kullanmaya yonlendirmek, genel olarak uygulanan bir ¢alismadir. Ornekle,
Ingiltere ve Victoria Eyaleti’ndeki siiriiciilerin sirastyla 125 cc ve 260 cc’den biiyiik motosiklet
kullanmasi yasaklanmistir. Bu diizenlemelerin degerlendirilmesi karmasik sonuglari ortaya koymustur:

e Victoria’da, siirlicii belgesi sinavini gectikten sonra yil igindeki siiriicii yaralanma sayisi,

stirici belgesine sahip siiriiciilerdeki %8’lik artisa kiyasla %33 oraninda azalmistir (Troup
ve ark., 1984).

e Ingiltere’de elde edinilen deneyim basariya ulasmamistir: acemileri kapsayan yaralanmali
kazalarin sayis1 azalmamustir fakat biliylik motosikletlerden farkli arac tiirlerine gore

degisiklik gostermistir. Ayni siire boyunca, tecriibeli siiriiciileri kapsayan yaralanmali
kazalar %10 oraninda azalmustir.

Motosiklet motor kapasitesi ve kaza oranlart arasindaki iliskiyle ilgili on li¢ degerlendirmenin
gozden gecirilmesi (Elvik ve Vaa, 2004) makul varyasyon olarak kabul edilmis ve biiyiik motorlu
motosikletleri yasaklamak ya da hiz1 daha siki bir sekilde diizenlemekten baska bir giivenlik tedbiri
ongoriilememistir. En kontrollii ¢alisma (Ingebrigsten, 1989) 425 cc alt1 ile kiyaslandiginda 825 cc
lizerinde motora sahip motosikletler i¢in kaza oraninin yalnizca %5 artis géstermesi olmustur.

Norveg ve Almanya’da yapilan ¢alismalar (Fosser ve ark., 1992, Loffelholz ve ark, 1997, Elvik
ve Vaa (2004) tarafindan alintilanmistir) ilgili mevzuatlarca miisaade edilenden fazla gii¢ {ireten
modifiye motora sahip kiiciik motosikletlerde kaza oraninin, modifiye edilmemis motosikletlere gore
1.48 ila 2.8 kere daha yiiksek kaza oranina sahip oldugunu gdstermistir. Bu motosikletlerde, motor
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iizerindeki hava girisi sinirlandiricilar tizerinde basit bir modifiye bile geng siiriiciilerde risk diizeyini
dogrudan artirmaktadir. Motor iizerinde yapilan bu modifiyelere karsi siki denetimler bu agidan
onemlidir.

Binek araglarla iliskili olarak, Fransa’daki kazalarin analizi 30 yas altindaki ve daha gigli
araglar kullanan siiriiciilerin, daha diisiik performansh ara¢ kullanan genc erkek siiriiciilere gore daha
ciddi kaza gecirdigini gostermistir. Fakat bayan siiriiciilerin kazaya karigsmasi ile 30 yasin lizerindeki
erkek stiriiciiler ara¢ performanslarindan daha az etkilenmistir (Fontaine, 1994).

Binek araglara kiyasla agir ticari araglar genelde daha giigliidiir fakat daha fazla agirlik ve daha
genis On alan (aerodinamik) prensibiyle ivme ve hiz kabiliyetleri daha azdir. Otoyollarda, diger
stiriiciiler tarafindan istenilen genel hizin altinda bir hiz sinirina tabi agir vasitalarin biiyiik bir kismi
trafigi yavaslatici konumdadir. Ortalama bir hiz, egimi tirmanmada yasanan olumsuzluklar1 ortadan
kaldirmasina ragmen; son yillarda, kamyonlarda daha giiglii motor iiretme egilimi daha yiliksek hiz
yapmaya imkan tanimustir.

Arag tasarimun etkisi

Deneysel gostergelerin yani sira simulasyon g¢aligmalar1 da (Rudin-Brown, 2004; Rudin-Brown
ve McCurdie, 2004; Lee, 1995); spor arazi araglari, kamyonet ve minibiis siiriiciilerinin hiz1 tam olarak
kestiremediklerini; zira binek arag siiriiciilerine gore daha yiiksekte oturduklarini gostermistir. Gorsel
optik bakisla ilgili sdyle bir agiklama mevcuttur: siirliciiniin géz sabitleme noktasinin uzak ¢eperindeki
acisal hiz, goz yliksekligi yerden yiikseldik¢e azalmaktadir. Ne yaziktir ki simulasyon goriintii ile
olusturulan ortamda g6z yiiksekligindeki farklilik deneklerin 2/3’1 tarafindan fark edilirken, yalnizca
1/3’1 daha yiiksek bir goz yiiksekliginde daha siiratli gittiklerini fark etmistir. Kimisi ise daha diigiik
g0z yiiksekliginde oldugundan daha yavas gittigini diisiinmiistiir. Aslinda oldugundan daha yavas
seyahat ettikleri algisi, spor arazi araglari ile kamyonet siiriiclilerinin belli kosullarda daha hizli
kullanmalarina sebep olmakta; bu da binek araglara kiyasla bu araglarin devrilmelerine davetiye
cikarmaktadir (Rudin-Brown, 2004).

Biitiiniiyle bu bulgular; ara¢ performans 6zellikleri, motor giicli ya da gili¢-agirlik orani kontrol
altinda tutularak hiz yonetimi ve giivenliginin belli bir potansiyelde saglanabildigini gostermektedir.

7.2. Hiz yonetim sisteminin cesitleri

Bundan sonra gelecek kisimlar, siiriicli kontrolii ve giicliikler iizerine azalan giliven ortamina
iligkin kronolojik siralama iginde farkli arag tabanli sistemleri sunmaktadir.

7.2.1 Huzolger

Insanlarin hiz1 tam olarak kestirememeleri, 20. yiizyilin ilk on yilinda otomobillerde hizdlger
kullanilmasiyla sonuglanmigtir. Hizolger, 6zellikle de hiz sinirimi gézlemlemek amactyla siiriicliniin
istenilen hizda kalabilmesi agisindan 6nemlidir.

Analog ve Dijital Hizolgerler

Hizolgerler genellikle, bircogu uluslararast mevzuata da uygun (UN/ECE, 2003) ulusal ya da
bolgesel tip onay yonetmeliklerine (6rn. Avrupa Komisyonu, 1975) tabidir. Amerika ve Kanada’da
devlet ve eyalet karayolu trafik kanunlari, yollardaki tiim araglarda hizélger kullanimini mecbur
kilmaktadir. Diizenlemeler esasen, hizolgerin gercek hizdan daha az gdstermemesi; boylelikle
giivenlik adina da hata pay1 tamimaktadir. Miisaade edilen azami aygit hata araligi %6 (Society of
Automative Engineers, 1983) ila %10’dur (UN/ECE, 2003). Verilen hiz araligi, aracin azami hizini
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asmaktadir (Bkz. Sekil 7.2.). Oldukga yiiksek azami hiz gostergesine sahip analog (hareketli ibreli)
hizélgerlerde (yiiksek performansh araba ya da motosikletlerde oldugu sekilde) yakina yerlestirilmis
gosterge, hizdaki degisikligi uzaga yerlestirilmis haline gore siiriicli tarafindan daha az fark edilir
kilmaktadir.

Genellikle, siirekli hizlar dijital gostergeler {izerinde daha hizli ve dogru okunabilir. Fakat analog
gostergelerin hareketli ibreleri, degismekte olan hiz1 daha etkin gostermek icin daha etkilidir. Dijital
gostergelere kiyasla, analog gostergeler belirli bir hizi belirlemede, gostergeyi kontrol ederken yol
iizerindeki olaylar1 gorebilmede, siirekli olarak bakabilmede ve hizi kontrol ederken harcanan
kiimiilatif zaman agisindan kismen daha faydalidir fakat siireklilik arz eder (Kiefer and Angell, 1993).
Analog gostergeler, ortak hiz sinirlart (6zellikle de sehir i¢i hiz simirlari) agikga gosterilerek
gelistirilebilir. Teorik olarak, en yaygin hizlarin (30-90 km/s) en goriiniir olacak sekilde tasarlanmasi
diisiiniilebilir. Bunun yani sira, hizolgerler aracin azami hizindan fazlasini gostermemelidir.
Gilintimiizdeki bir¢ok hizélger 0-120 km/s arasindaki hiz ile 120 ve 220 km/s’ten fazla hiz1 géstermek
icin ayn1 gosterge alani ayirmaktadir ki bu da akillara siiriiciiye dogru mesaj verip verilmedigi
sorusunu getirebilir (Bkz. Sekil 7.2.). Kimi ireticiler, hiz gostergesini Sekil 7.3.’te goriildigi sekilde
daha diisiik hizlar i¢in, daha yaygin kullanildigini1 gostermek amaciyla, daha genis acida tiretmislerdir.

Sekil 7.2. Tipik analog hizdlger Sekil 7.3. Farkh acili hizdlger

Kaynak: www.321auto.com Kaynak: Haklar1 saklidir.

Sekil 7.4. Dijital hizélcer Sekil 7.5. Goz hizasi gostergesi

Kaynak: www.dnaspeedometers.com Kaynak: www.uk.news.dupont.com
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Dijital hizélgerler bircok fayda saglamaktadir: daha okunabilir, daha bagimsiz olmasina ragmen
duraganlik gibi olumsuz yonleri de mevcuttur.

Goz hizasi gostergeleri

Go6z hizas1 gostergeleri (HUD), son yillarda az sayida binek aragta goériinmiistiir. Otomatik
gostergeler (HUD), siiriiciiniin yolu gorebilmesi iizere tasarlanmis olup 6n cama hiz ve diger bilgileri
yansitir (Bkz. Sekil 7.5.). Otomatik gostergeler secilen fonksiyonlar1 gdstermekte ve
kapatabilmektedir. Bugiine kadarki calismalarda otomatik gostergelerle (HUD) ilgili yarar ya da
giivenlige iliskin zarar agisindan kesin bir degerlendirmeye ulasilamanugtir. Iki alana yeterli dlgiide
deginilmemistir: HUD goriintiisiiniin optik mesafesine odaklanilmasi ve dis nesnelere dikkat edilmesi
iizerine HUD goriintiisiinlin etkileri (Tufano, 1997). Ne var ki, HUD teknolojisi olduk¢a hizh
ilerlemekte olup son siiriimleri 6nemli &lgiide gelistirilmistir. Siiriicti tarafindan hizin segilmesinde
gostergelerin  (HUD) o6nemli rol oynayip oynamadigini anlamak igin daha fazla arastirma
gerekmektedir.

Hizélgerin yerlestirilmesi

Kimi araglarda hizdlgerler, siiriiciiniin dogrudan oniine degil daha merkeze yerlestirilmektedir.
Merkeze yerlestirilmis bir hizolgerin, siirliciiniin hiz se¢imi iizerinde daha biiyiik etkiye sahip olup
olmadig1 da tizerinde durulabilecek ayr1 bir konudur. Yolcularin hiza etkisine iliskin ¢aligmalar yakin
zamanda yapilmigken siiriicliniin hiz gostergesi ile etkilesimine yonelik herhangi bir c¢aligma
bulunamamugtir.

7.2.2 Motor hiz simirlayicilart

Motor hiz sinirlayicilart dolayli olarak karayolu hiz sinirmmi belirlemede kullanilir. Motor hiz
sinirlayicisina sahip bir aragla erigilebilen azami hiz, motor ¢ikis milinin ‘yonetilen’ doniis oranina
denktir. Bu yonetme durumu, motoru; drnekle yokus asagi gidis ya da hiz yapma gibi durumlarda
olusabilecek asir1 bir mekanik sikintidan korumak amaciyla gelistirilmistir. Tiim modern dizel
motorlari da benzinli motorlar oldugu gibi hiz simirlayicilarla donanmustir. Mekanik hiz sinirlayicilari
yerini elektroniklere biraktiklarindan, azami hiz kapasitesi ve motorun mekanigi degistirilmektense bir
mikrocip sayesinde yeniden programlanarak degistirilebilmektedir. Bu ortam, fabrika ya da iireticide
diizenlenebilecek olan azami hiza imkan tanimistir, ki bu da Kuzey Amerika’daki ticari araclar ile arag
kiralama acentelerindeki binek araglar i¢in satilmakta; bireysel alicilara sunulmamaktadir.

7.2.3 Kamyon ve otobiisler icin hiz sintrlayicilar

Uye iilkelerde ticari araglarm hizi son yillarda artmistir. Bunun sebebi, daha fazla yiikii tasiyacak
sekilde daha giiclii motorlarla donanmasi ve sektoriin “tam zamaninda” teslim anlayist olmustur.
Avrupa ve Avustralya ulastirma makamlari, hiz konusuna; hiz simrlayicilarini kullanimim yasal
olarak diizenleyerek yaklagmistir. Karayolu hiz smirlayicilart (RSL), iki fonksiyon da ‘gili¢ aktarim’
bilgisayarlarina baglanmasina ragmen motor yoneticilerinden bagimsiz hareket etmektedir.

AT Direktifi dogrultusunda (92/24/ECE) 12 tonun iizerindeki kamyonlar ile 1 Ocak 1988’den
sonra iiretilen otobiisler i¢in belirlenen sinirlar sirasiyla 90 ve 100 km/s’dir. Sonrasinda direktif, 3.5
tonun iizerindeki hafif ticari araglar ile dokuzdan fazla koltuga sahip binek araglar1 da kapsamistir
(ECE 2004/11). Diizenlemeyi destekleyen arastirma da, asirt hizlanmanin Oniine gegerek yakit
saliimi ve tiiketimi {izerine olumlu etki saglamistir.
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AT Direktifi dogrultusunda hiz simirlayicilart (RSL) genellikle onaysiz degistirilmeye karsi
tiretilmekte ve arac¢ hareket halinde iken {izerinde oynanamamaktadir. Fakat bu sinirlayicilarin daha
yiiksek hizlar i¢in kanunsuz olarak modifiye edilmesi siiregelen bir sorundur.

Karayolu hiz smirlayicilart (RSL) Avustralya’da 1991°den bu yana agir tasitlarda
uygulanmaktadir. Yonetmelikler teknik varyasyonlar igin 5 km/s’lik bir tolerans tanimaktadir. Bu
sebeple etkili RSL siir1 105 km/s’dir. Fakat hiz sinirlayicilarinin olumsuz etkileri de mevcuttur. Kimi
durumlarda, baslica kamyon rotalar1 {izerindeki trafik akis 6l¢iimleri; hiz sinirli kamyonlarin orani
arttikca karayolu kapasitesinin (saatte gegebilecek azami arag sayisi) zamanla bozulup degisebildigini
gostermektedir. Karayolu hiz sinirlayicilari, trafigi gegebilmek amaciyla RSL donanimli araglar igin
gerekli zamani artirmaktadir. Hiz sinirli kamyonlarin diger araglar tarafindan gegilmesi iki seritli
yollarda artig gosterme egilimindedir; ki bu da daha fazla kamyon miidahil kazayla sonug¢lanmaktadir
(Tan, 1995).

Ulastirma operatorleri, yakit tiiketimi iizerine olumlu etkileri bulundugundan genellikle RSL’leri
desteklemektedir. Ne var ki, RSL’ler diizenlenen ayarin altindaki hiz sinirlariyla ilgili ne
karayollarinda hiz1 diisiirecek ne de asag1 egimlerde serbest gidisi saglayacak higbir is yapamamustir.
Ayrica iki agir aracin birbirini gegmesi de oldukg¢a uzun zaman alabilmektedir

Ne var ki, biitiin olarak ele alindiginda, RSL’ler; kamyonlarin dahil oldugu kazalarin azalmasinda
etkin rol oynamustir. Hiz sinirlayicilarinin kullanilmadigi birgok {ilke bulunmaktadir lakin buralarda
kamyon ve otobiisler igin zorunlu hiz sinirlayicilarina 6nem verilmelidir.

724 Geleneksel Hiz Sabitleyici

Geleneksel hiz sabitleyiciler (CCC) araglarda elli yildan da eski bir gegmise sahiptir. CCC;
onceden belirlenen hiz1 saglayabilmek igin yakit tedarikini siirekli olarak saglayarak riizgar sebebiyle
olusabilen hiz degisikliklerine, yuvarlanma direncine ya da egime yanit verebilmektedir. Siiriicii, arag
istenilen hiza ulastiginda sistemi manuel olarak aktif hale getirebilir. Sistem, manuel olarak
durdurulmadik¢a ya da fren uygulanmadikga belirlenmis hiz1 stirdiiriir. CCC, hiz1 takip edebilmek i¢in
ekrana daha az odaklagma gerektirdiginden ve araci istenilen mesafede tuttugundan siiriicliniin is
yiikiinii azaltmaktadir.

Hiz sabitleyiciler herhangi bir ilkede zorunlu degildir. Fakat performans ozellikleri teknik
standartlarda belirlenmistir (6rn. Society of Automative Engineers, 1998).

CCC, farkli davranis sekilleri ve karayolu agindan (6rnekle, otoyol ag1 Avrupa’ya kiyasla Kuzey
Amerika’da, toplam trafigin daha genis paylasimini yansitmaktadir) dolayr Avrupa ve Kuzey
Amerika’da farkli gelisim agamalar izlemistir.

7.25 Akilly Hiz Sabitleyici

Akilli hiz sabitleyici (ACC) “aracin; motor, gii¢ aktarimi ve/veya frenlerini kontrol altinda tutarak
onceden belirlenmis bir zaman veya sefer araliginda (mesafede) (Sekil 7.6.°daki ACC genel
prensiplerine bakiniz) éndeki araci takip edebilmesine imkan taniyan geleneksel hiz sabitleyici kontrol
sistemlerinin geligsmis halidir” (Society of Automative Engineers, 2003). Siiriicii, geleneksel hiz
sabitleyicideki gibi seyahat hizim1 segebilmekte fakat ayn1 zamanda zaman ve sefer araligimi da
ayarlayabilmektedir (genellikle 1 ila 3 saniye).

ACC, yol boyunca mevcut araglari tespit ve takip etmek igin radar ya da lazer sensdrleri

kullanmaktadir. Siiriis seridinde daha yavas bir arac tespit edildiginde, ACC, motor yakit tedarikini
azaltir ve sayet gerekliyse ondeki aracin hizina denk olana kadar ya da azami diizeye ulasilana kadar
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fren uygular. Geleneksel hiz sabitleyicide oldugu gibi, siiriicii; fren yaparak ya da sistemi kapatarak
ACCyi etkinsiz hale getirebilmektedir.

ACC, yogun bilimsel ¢aligma ve arastirmalarin konusu olmustur. Matematiksel modelleme,
yeterli sayilarda dagildiginda ACC’nin trafikteki hiz varyasyonlarim diigiirebilecegini 6ngdérmiis ve
daha sabit hizlarin garpigsma riskini diistirdigii goriilmistiir. Carpisma veri analizleri de, ACC’nin
carpismalarin %7.5°1 i¢in (%5’1 6limli, %4.4°1 o6limli olmayan yaralanma, %8’i maddi hasarli
carpigsmalar) karsi tedbir olabilecegini 6ngérmiistiir (Chira-Chavala and Yoo, 1994). Fakat arastirma,
ayni zamanda, siiriiciilerin sistemin isleyisine alistiklarinda ACC’ye asir1 giivendigini ve bunun da
kaza riskini artirabilecegini digiinmektedir (Rudin-Brown and Parker, 2004).

Sekil 7.6. ACC c¢alisma prensibi

Kaynak: www.motorsportcenter.com

ACC’nin geleneksel hiz sabitleyicinin yerini alarak gelecekteki on yilda hizli bir sekilde
piyasalara girmesi beklenmektedir. Carpigsma uyarisi, risk azaltma ve onleme 6zellikleri ile ACC, artik
sinifinin en iyisi araclarda da mevcuttur. Yavas akan trafikte (0-40 km/s) hiz kontroliine imkan taniyan
ACC sistemleri, kimi 2006 model araglarda tamtilmigtir.

ACC; arag i¢i mesafe kontrolii, garpisma uyarisi, risk azalma ve 6nleme 6zelliklerini bir arada
etkin kilabilen kapsamli bir giivenlik sistemi olmasi agisindan gelecek vadeden bir hiz yonetimi
sistemidir.

7.2.6 Elektronik Sabitleme Kontrol Sistemleri

Elektronik Sabitleme Programlari (ESP) olarak da bilinen Elektronik Sabitleme Kontroli (ESC),
her bir tekerin hizi, direksiyon agisi, ara¢ sapma orani (yon degistirdigi durumdaki oran) ve yanal
ivmeyi hesaplamak {izere sensor kullanir. Sistem, gerg¢ek ara¢ hareketinin siirliciiniin istedigi
dogrultudan (direksiyon sensorii tarafindan Olgiilen) farkli oldugunu tespit ettiginde otomatik olarak
fren uygulamakta ve/veya araci yeniden siiriiciiniin kontroliine alacak sekilde her bir tekere giden giicii
kesmektedir. Bu, siiriiciiye; aracin asir1 sapmast ve asirt yonlendirilmesini 6nleyerek yardimci olur.
ESC de aym1 sekilde kontrol dis1 durumlarda (6zellikle farkl siirtiinme katsayisina sahip dénemeg ya
da yiizeylerde) aracin yavaslamasini saglar.

Avrupa, Kuzey Amerika ve Japonya’daki saha arastirmalari, ESC’nin; ara¢ kontroliiniin
kaybolmasindan kaynakli ciddi yaralanma ya da %30’dan fazla 6liimlii kazalarda verimli oldugunu
gostermistir. Ornekle, Isveg carpisma veri analizleri; tiim araglarda ESC olmasi durumunda &liimlerin
%16-%20’sinin engellenebilecegini gostermistir (Lie ve ark., 2004).
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Sekil 7.7. Elektronik Sabitleme Kontroliiniin Calisma Prensibi (ESC))

ESC c¢ahstiginda: ESC c¢ahstiginda:
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Kaynak: Continental Teves

Kazalari azaltmak i¢in ESC’nin yiiksek potansiyeli dogrultusunda, Amerikan Ulusal Karayolu
Trafik Giivenligi Idaresi ESC ¢aligmalarina onem atfetmistir; zira Avrupa Komisyonu artik tiim
araglarin ESC/ESP ile donanmasini istemektedir.

ESC, bir kisim aracta aktif hale geldiginde; bu alanlarda kontrolii saglayabilmek icin yapilan
caligmalarda hizin diisiirilmesi ESC sisteminin yan etkisidir. Bu yiizden trafik akisinda ESC’nin
sistematik bir etkisi olmasi beklenmemektedir.

7.2.7 Hiz Takip Sistemleri
Olay Veri Kayit Cihazlar

_ Araglar, giivenligi artirmak amaciyla bir dizi parametreyi kaydeden cihazlarla donanabilmektedir.
Ug ¢esit veri kayit cihazi mevcuttur:

e Siirekli halde bir dizi parametreyi kaydeden ve yalmzca araba iireticilerince kurulumu
yapilabilen kayit cihazlari, baglica motorun isleyisi iizerine yogunlagir. Bu parametreler, motor
yapiminin gelistirilmesi amacgli olarak araba iireticilerinin aragtirma birimlerince ve arizali
araglarin teshisi i¢in garajlarda kullanilmak iizere kullanilmaktadir.

o Olay Veri Kayit Cihazlari (EDR) — kimi zaman “kara kutu” olarak bilinen bu cihazlar ara¢ hizi,
hizlanma, hava yastifi agilmasi ve diger aragta bulunanlara yonelik cesitli 6zellikler dahil
kazadan birkag saniye oncesi, kaza esnasi ve sonrasina yonelik parametreleri kaydeder. EDR
sistemleri siirekli olarak veri kaydeder; fakat carpisma esnasi ve sonrasi i¢in yalnizca belli bir
sire (30 saniye kadar) kaydi muhafaza eder. Muhafaza edilen bilgi, kazanin yeniden
yapilandirilmasi ve sonunda da motor giivenligini gelistirmek amaciyla ¢arpigsmaya sebep olan
etkenler gibi bulgularda kullanilmak iizere saklanir. Veri gizliligi (sahsa ait, 6zel olmasi) ve
erisim hakki EDR’lerin daha yaygin kullanimi s6z konusu oldugunda o6ne c¢ikan temel
konulardir. Bu tiir sorunlar ¢oziildiigiinde, EDR’lerin; hiz se¢imi de dahil siiriicii davranist
tizerinde olumlu etki yaratmasi beklenmektedir.

HIZ YONETIMI



130 - MEVCUT ARAC TEKNOLOJILERININ HIZA ETKISi

o Geligmis Olay Veri Kayit Cihazlari, siiriicii davranigini siirekli olarak izleyebilmekte, personeli
izleyebilmekte ve ayrica siiriiciilerin hiz davraniglarini kontrol amagli kullanilabilmektedir.

Avrupa Birligi’ndeki 1997-2001 Karayolu Giivenligini Gelistirme Calisma Programi
kapsaminda, Avrupa Komisyonu sunu belirtmistir: “Kaza veri kayit cihazlar1 ¢arpigsmaya iliskin
onemli verileri kaydetmektedir ve bu da kaza analizini Onemli derecede kolaylastirmaktadir.
EDR’lerin kullanilmas1 (US NHTSA, 2001) kazalarin azalmasin saglamistir; zira siiriiciiler bunun
farkinda olarak daha dikkatli ara¢ kullanmaktadir”. NHTSA, EDR’lerin kullanilabilecek sekilde
tutulmak iizere otomatik kaza bildirimi i¢in gerekli verileri kaydetmesi, etkili kaza arastirmasi
saglamasi ve giivenlik donanim performans analizi saglamasi standardim Agustos 2006°da
yayimlamistir. Amerika’daki EDR’lerin yeni araglara yiiksek oranda girmesi ile (2005 model araglar
icin yaklasik %64 ongoriilmekte ve 2010 itibariyle %85 artmasi beklenmektedir), NHTSA; tiim yeni
araglara EDR kurulmasini zorunlu kilmamis fakat EDR ile kayith veriyi standart hale getirilmesi
tizerinde durmustur. Bunun yani sira, EDR verisinin analizi daha giivenli ara¢ tasarimu ile kaza ve
yaralanmalarin olusum ve sebebini daha iyi anlamaya katki saglayacaktir. Bu standart, iireticileri;
EDR’den bilgi alinabilmesi i¢in kaza incelemesini saglayacak gerekli donanimin ticari olarak mevcut
olmasina zorunlu kilmaktadir. EDR’lerin toplumdaki bilincini olusturabilmek i¢in ydnetmelik, aym
zamanda, arag¢ Tlreticilerinden aracin EDR ile donanmis olduguna dair bir ifadenin kullanim
kilavuzunda yer verilmesi ve bu kilavuzun EDR iglev ve yetilerini kapsamasi gerektigini
belirtmektedir. EDR donanimli {iretilmis ya da 1 Eyliil 2010 tarihinden itibaren iiretilecek hafif tasitlar
buna uymak zorundadir.

Avrupa Komisyonu; amaci karayolu altyapisindaki gelismeler, arag tasarimi, siiriicii davranisi
(kaza Oncesi-sonrasi agamalar1) ve tibbi ihtiyaglara katkida bulunmak olan VERONICA (Vehicle
Event Recording based on Intelligent Crash Assessment — Akilli Kaza Olgiimii Tabanli Ara¢ Olay
Kaydi) projesine biitce saglamaktadir. Fransa’da, EDR kurulmasina miiteakip siiriicli davranisi iizerine
yapilan bir ¢aligmanin 2008 yilinda tamamlanmasi diisliniilmektedir.

Takograflar

Mekanik takograflar (hiz, noktalar arasi gidilen toplam mesafe ve dinlenme zamanlarini kagit
iizerine gecerek kaydeden alet) genellikle mesleki anlamda siiriislerde ve ¢ogu iilkelerde zorunlu
olarak kullanilirlar. Giizergah iizerinde azami ve ortalama hizin yani sira siirekli siiriis ve dinlenme
sayilarinin kontrol edilebilmesi amaciyla emniyet giicleri ve ulastirma operatorlerince kullanilirlar.
Pratikte, bunlara miidahale pek kolay degildir; fakat baglanti1 kolaylikla koparilabildiginden, dogru
denetlemeyi zorlastirir.

Takograflar; hizin gergek zamanli olarak gorintiilenebilmesi, siiriicii hizmet saatlerinin
belirlenmesi ve kargo takibi gibi durumlar agisindan da ticari araglarda goéniillii olarak gittik¢e daha da
artarak takilmaktadir. Elektronik takograflar, bilgisayarl analizler i¢in seyahat sonunda ya da belli bir
zaman dilimi sonrasinda indirilebilmesi ve hiz ve zamana ek olarak veriyi kaydetme kabiliyeti ile kisa
stirede mekanik takograflarin yerini almistir. Elektronik takograflarin etkinligi, aktif ve siirekli filo
yonetimine baglidir (US DOT, 1991). Ne var ki, elektronik takograflarin ticari araglarda kullaniminin
karayolu gilivenligine biiyiik katkis1 olmustur. Avrupa filolarinin ¢aligmalari, aracta elektronik takograf
kullanilmasinin siiriicii ve ¢aliganin daha dikkatli olmasi agisindan kaza sayilarini %20 - %30 azaltmis
ve maddi anlamda ortaya ¢ikan bilangoyu da disiirmiistir. Bu c¢alismalar genellikle kiigiik
orneklemeler etrafinda olmus ve elektronik takograflarin ticari uygulamalar iizerine yogunlagmistir
(Lehmann ve ark., 1998).

Elektronik takograflar artik Avrupa Birliginde, agir vasitalar (>3.5 ton) ve dokuzdan fazla insan
tagiyan binek araglarda zorunlu hale gelmistir.
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Elektronik takograflara iliskin daha fazla ¢alisma yapilmaktadir ve birkag yil i¢inde orn. bir
kamyonu durdurmadan denetleyebilmek miimkiin hale gelecektir.

Pazar sonrast hiz takip cihazlar

Ozel arag sahipleri tarafindan seyahat verilerinin toplanip analiz edilmesine imkan taniyan hiz
takip cihazlar1 da mevcuttur. Bazi sigorta sirketleri; gidilen mesafe, hiz, giin ve hafta olarak seyahat
dagilimi dahil bilgileri toplayabilen takip cihazlarim araglarina kurmak isteyen siiriiciilere indirim ve
hediye sunmaya baglamislardir. Siiriiciiler, istedikleri herhangi bir zaman siiriis kosullarin1 gézden
gecirmek amaciyla bilgileri bilgisayarlarina da indirebileceklerdir. Ardindan, indirim kazanabilmek
icin sigorta sirketine bilgileri gondermek isterlerse, bunu internet {izerinden yapabileceklerdir. Bu yol,
Irlanda’da basarryla uygulanmustir. Diger iilkelerde (67n. Fransa), gizlilik durumundan dolay1 boyle bir
caligmaya onay verilmemistir.

Gelismig hiz takip sistemleri

GPS sayesinde araglarin dinamik takibinin yapilabildigi takip sistemlerinde 6nemli gelismeler
mevcuttur. Gelismis veri kayit cihazlar hizi siirekli olarak kayit edebilmekte (GPS yoluyla) ve hiz
sinir1 veritabanlar ile karsilastirarak bdylelikle herhangi bir zamanda hizi takip edebilmektedir. Bu
sistemler filo yonetimi i¢in de kullanilabilmekte ve “kendi kendine denetimi” saglamaktadir (Cergeve
7,1°de verilen dinamik olay veri kayit cihazlarmin uygulanmasinda izlanda 6rnegi). Fakat bu da, yeni
gelismeleri kabul etmek istemeyebilecek sivil ozgiirliikk¢li gruplar igin “Biiyiik Birader” olgusunu
beraberinde getirecektir.

Cergeve 7.1. izlanda’da Dinamik Olay Veri Kayit Cihazlarinin Uygulanmasi

Izlandali bir sirket tarafindan gelistirilen SAGA sistemi:

o Araglarin yer ve kullanimu,

e Hiz siirlar dahilindeki hizin karsilastirilmast,

e Onceden belirlenmis kriterlere gore siiriis davranislarini takip etmek ve raporlamak icin kullanilan
tam bir bilgi sistemidir.

SAGA 70 sirketin ara¢ filosunda kullanilmaktadir. Veriler islenip analiz edildikten sonra, sonuglar
SQL-veritabanina aktarilir. Veri analizleri lizerine diizenlenen raporlar, ara¢ sahibine e-posta yoluyla
gonderilir. Tanitilmasindan bu yana; daha az hizlanma ve kazalarda azalma dahil siiriicii
davraniglarinda 6nemli gelismeler kaydedilmistir. Sistem, ayn1 zamanda, 6zellikle de yakit tiiketimi
acisindan filonun faaliyet durumundaki masraflarinda tasarruf saglamaktadir. 2004 yilindaki ayni
doneme gore Haziran-Temmuz istatistikleriyle kiyaslandiginda, su sonuclar1 vermektedir:

o Kaza maliyetlerinde %56 azalma,
e Toplam kaza sayisinda %43 azalma,

e (alisanlarin sorumlu oldugu kaza sayisinda %51 azalma.

Sistemin baz siiriimleri, ihlal yapildig1 zamanlarda mesaj ve cezalar1 otomatik olarak géondermektedir
(kendi kendine denetim). Fakat bu gibi sistemlerin kabul edilebilirlik durumu asil sorundur.

Kaynak: Jonsson R, (2005)
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Cerceve 7.2. Suudi Arabistan’da EDR’lerin uygulanmasi

IBM’e gore, Birlesik Arap Emirlikleri; tehlikeli siirtisii takip edecek ve acil durumlara yanit verecek
nitelikte bir arag-ici trafik yonetimi sistemi uygulayabileceklerdir. Araba hiz sinirini astiginda, cihaz
stiriiciiyll uyararak yetkilileri aracin gittigi gilizergah icin bilgilendirir. Raporlara gore, 2006’dan
itibaren baglamak iizere “on binlerce araca uygulanacaktir”.

Kaynak: IBM

7.2.8.  Yakat tiiketimi gostergeleri

Birgok aracta bulunan yol bilgisayarlar1 yakit tiiketimini gosterebilmektedir. Yakit fiyatlarindaki
son artiglar bu 6zelligi siiriiciiler i¢in oldukga cazip kilmistir. Cok kisa zamanda, hizin yakit tiiketimine
etkisi de dahil siiriiciilerin ettikleri seyahatin masrafi konusunda dogrudan ve es zamanh bilgi sahibi
olabilmeleri i¢in seyahat siiresi ve mesafesini beraber gosteren arag i¢i gostergeler yer alacaktir.

Fransa’da, sanayi ve karayolu makamlar1 arasinda eko-siiriisii desteklemek amaciyla ortak bir
tesebbiisle GERICO adi verilen siirlis yardim sistemi gelistirilmektedir. Sistem siirliciiyli yakat
tilketimi konusunda bilgilendirmekte, yakit fiyatlarimi karsilastirmakta ve tiikketimi azaltmak igin,
yapilan her adimda (vites degistirme, hiz1 azaltma) tavsiyede bulunmaktadir.

7.3. Diger hususlar
7.3.1.  Konfor ozellikleri

Daha onceki ¢aligmalar siiriiciilerin hiz algisi lizerine verilen sesli bilginin oynadigi rolii ortaya
koymustur. Hiz, siiriicii sesli bilgiden uzak kaldigi anda ciddiye alinmamaktadir (Evans, 1970;
MacLane and Wierville, 1975). Matthews ve Cousins (1980), aracin boyutuna gore giiriiltii diizeyi
tizerinde ¢alismiglar ve biiyiik arag siiriiciileri ile kiyaslandiginda, “kiigiik” arag¢ siiriiciilerinin aracin
hizin1 daha iyi kestirebildigini ortaya c¢ikarmiglardir. Dahasi, bu siiriiciileri sesli bilgiden mahrum
birakmak, hizi tahmin etmede biiyiik arag siiriiciilerine gore bu siiriiciilerde daha olumsuz etki
yapmustir. Ozetle, insan faktorii arastirmas1 gdstermistir ki, trafik ve siiriiciilerin hizolger tercihi de
olmak iizere smirlayici durumlarin eksikliginde, araglardaki giiriiltiiyli azaltmak siirliciilerin hizini
artirmasina sebep olmaktadir.

Gerek yolcu gerekse de ticari araglardaki i¢ ortam giiriiltii diizeyi; klima, ¢ift cam ve diger
giiriiltiiyti azaltan diger tekniklerle beraber ara¢ yapilarinin tasarim ve tiretimindeki gelismelere bagh
olarak azalmistir. Aragtirma, giiniimiiz araclarinin azalmig giiriiltii ve gelismis hakimiyet diizeyinin
siriiciiniin aracin gergek hizin1 kestirebilmesine katki sagladigin1 gostermistir. Diger yandan,
yorgunlugu ve diger siiriise bagl stres faktorlerini azalttigindan bu uygulamalarin karayolu giivenligi
iizerinde olumlu etkisi bulunmaktadir.

7.3.2. Sanziman

Sanzimanin kademelendirilmesi ve otomatik sanzimana sahip araglarin da siirlis tarzi lizerinde
etkisi bulunmaktadir. Ek olarak mevcut sanzimanlarin kademelendirilmesi 6zellikle sehir igi alanlar
icin gelistirilmemistir ve bu da kimi zaman hiz smirina uymay1 zor hale getirebilmektedir. Vites
secimi, Ozellikle de 30 km/s’lik alanlarda, zayif motor optimizasyonuna (asir1 hizli) sebep olmakta ve
bu yiizden yakit tiiketimi ile arag tarafindan olusan kirliligin artisina sebep olmaktadir.
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7.4. Arac giivenlik yonetmelikleri ve giivenlik degerlendirme semalarinin etkisi

Amerika Yeni Ara¢ Degerlendirme Programi (NCAP) ve EuroNCAP gibi resmi arag
degerlendirme sistemlerinde, testler; bircok kazanmn gerceklestigi hizda (60 km/s civarinda')
yapilmaktadir. Gergek hayatta ise genellikle daha yiiksek hizlarda bu gergeklesir.

Bunun iizerine, giivenli ara¢ yonetmeligindeki kriterler, ¢arpigsmalarda oldugu kadar genis
anlamda trafik kosullarini yansitan hizlar baz alinarak diizenlenmektedir. Bu baglamda makul bir hiza

uymak tiim giivenlik cihazlariin performansini artirmaktadir.

7.5. Politik Degerlendirmeler

Cogu aracin hiz kabiliyeti, belirlenen hiz siirlariin agilmasi ve agik yollarda normal siiriis kosullar1
icin gereksinimlerin karsilanmasi i¢in yeterlidir. Kimi lobi gruplari bu yiizden, elektronik motor
kontrol sistemlerindeki hiz simirlandirma kapasitesinin yani sira motor giicii ve gilic-agirlik orani
tizerinde de smirlama talep etmistir. Arag motor giicli ya da agirlik-gii¢ oranindaki sinirlamalar belli
basli durumlarda (6rn, sehirler arasi1 yollarda siirlis yapan agir araglar icin) faydali olabilecekken;
ozellikle sehir i¢i alanlarda, hiza yonelik tiim sorunlar ¢6zmeye yetmeyecektir.

Devletler, azami ara¢ hizlarinin otoyol hiz sinirlariyla tutarl olacak sekilde diizenlenmesi hususunu
goriisme ihtiyaci duyabileceklerdir.

Bu, agik¢a tartismali bir konu olup seyahat “haklarina” dokundugundan otiirii tlkelerce iyi
karsilanamamaktadir. Bu da tiim hissedarlarla beraber dikkatli bir degerlendirme ve goriisme ihtiyaci
dogurmaktadir.

Hizolgerlerle ilgili olarak; hizolger gostergesinde yasal hiz sinir araliklarini daha iyi gosteren ve 120
km/s iizerindeki hizlar1 6n planda tutmayan tasarimlar gelistirmeye onem verilmelidir.

Moped motorlarindaki hava giris smirlandiricilariin basit modifikasyonu bile, geng siiriiciilerde riskin
arttigin1 gosteren bir 6rnektir. Kimi binek arabalar i¢in satis sonrasi motor bilgisayar mikrogiplerinin
hazirda bulunmasi, pahali bir mekanik modifikasyon gerektirse de, siiriiciilere daha hizli ve azami
hizda gitmelerinin yolunu agmaktadir. Devletlerin, kullanimdaki araglari donemsel emisyon
kontroliine girmesiyle beraber hiz sinirlayicilar tizerine kanunsuz motor modifikasyon ve oynamaya
kars1 denetlemelerini artirmalar tavsiye edilmektedir.

Cok sayida siiriis yardim teknolojileri gelistirilmektedir. Akilli Hiz Sabitleyici (ACC), giivenligi
artirmasinin yani sira siirliciiye hiz smirlarina uymasinda yardimci olmaktadir. Bu sistemin yeni
araglarda tanitilmasi da desteklenmelidir. Benzer sekilde, elektronik sabitleme kontroliiniin (ESC ya
da ESP) bu zamana dek kaza riskini azaltmada oldukga etkili oldugu kanitlanmis ve binek araglarda
bulunan bu teknolojilerin daha genis baglamda tanitilmasi da ayn sekilde desteklenmistir.

Arag i¢i izleme sistemleri (olay veri kaydedicileri vb.) siiriiciiyii sorumlu bir siiriise tesvik eder.
Ureticiler genellikle EDR’leri araglarmin yalnizca énemli Ve belli bir miktarmna kurarlar ve bu egilimin
de devam etmesi saglanmalidir. Kuruluma gore EDR’lerin standart bilgileri toplamalar1 (ABD’de
oldugu sekilde) gerekmektedir. Hiz sinirlarina uyan siiriiciiler igin sigorta miktar1 saglayan hiz
goriintiileme sistemlerine sahip pilot programlar da gelecek vaat etmekte oldugundan (her iilkede
kabul edilmeseler dahi) resmi anlamda degerlendirilmelidir. Hiikiimetlerin, hiz davranigini

! Onden darbede 60 km/s, yandan darbede 50 km/s ve bir direge ¢arpmada 29 kmy/s.
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degistirecek, kaza riskini azaltacak girisimleri daha ¢ok saglayacak sigorta endiistrisini tesvik etmesi
ve etkinliklerini degerlendirmeleri gerekmektedir.

Karayolu hiz sinirlayicilari, Avrupa ve Avustralya’da kamyon ve otobiisler i¢in zorunlu olup diger
bolgelerde de tesvik edilmelidir. Genellikle, hiz1 diizenlemek amaciyla uygulanan arag teknolojilerinin
de ayni sckilde ara¢ yakit tilketimi ve emisyonu ilizerinde olumlu etkisi bulunmaktadir. Bu
teknolojilerin tanitilmasi da daha yaygin hale getirilmelidir. Mevcut hiz sinirlarinin tiim araligi
boyunca etkili hiz denetimi, gercek hiz sinirin1 tamimalidir. Boylesine “akilli hiz adaptasyonu” (ISA)
sistemleri 10. B6lim’de ele alinmugtir.
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8.1. Giris

Egitim, yetistirme ve bilgilendirme kapsamli bir hiz yonetimi politikasinin 6nemli unsurlaridir.
Bu unsurlar; altyapi dnlemleri, denetleme, hiz sinirlari, trafik isaretleri ve arag miithendisleri gibi diger
politik unsurlarla beraber bir énkosuldur. Insanlarin yapilan bu diizenlemelerin sebebini anlamalarinin
yani sira bu kurallara uyup asina olmalar1 halinde diizenlemeler ve destekleyici giivenlik tedbirleri
daha etkili olacaktir. Amag; egitim, yetistirme ve bilgilendirme yoluyla insanlarin fikir ve
davranislarina etki ederek trafik aligkanliklarini siirdiiriilebilir olarak degistirmek ve boylelikle elde
edilen giiven duygusuyla gercek bir motivasyon saglamaktir.

Bu boliim genel itibariyle (gelecekteki) siirticiilerin trafikteki davranislarini ve 6zel anlamda da
hiz davranislarini etkilemek yoluyla egitim, yetistirme ve bilgilendirme konusunu ele almaktadir. Tlk
kisim, egitimin baslica ara¢ oldugu ilk ve ortaokul cocuklari iizerinde durmaktadir. Ikinci kisim,
ogrenme halindeki siiriiciiler ve siiriicii egitiminin rolii iizerinde durmaktadir. Uciincii kisim ise siiriicii
belgesi sahibi siirticiiler {izerinde durmaktadir. Bu grup, sayica da en genis fakat erisilmesi en zor
olanidir. Genel bilgilendirme kampanyalari, bu grupla iletisim kurmanin en bilinen yontemidir.

Birgok iilke siiriicii gelisim kurslar1 6nermekte fakat bunlar normalde ciddi veya tekrar eden
ihlaller isleyen siiriiclilerle sinirli kalmaktadir. Birgok kurs, alkollii ara¢ kullanma ihlalleri {izerine
yogunlasirken hiz suglarii takip eden siiriicii gelisim kurslarinin 6rnekleri de bulunmaktadir. Daha
yakin zamanda, hiz dahil tiim siiriicii davranislarini takip eden mevcut yeni teknolojiler de ¢ikmistir.
Bu teknik yenilik, bu boliimde de bahsedilecek olan daha iyi davraniglarina yonelik bir dizi
caligmalarla sonuglanmgtir.

8.2. Cocuklarin egitimi

Cogu karayolu giivenligi egitimleri gayri resmi bir sekilde gergeklesmekte ve dncelikli olarak aile
tarafindan okul disinda saglanmaktadir. Bir ¢cocugun ailesi ve etrafindaki diger yetiskinler, cocuk i¢in
iyi bir ornek teskil etmek durumundadirlar. Zira davranis, fikir ve degerlendirmeleri; ¢cocugun
gelecege yonelik bakis agisinda 6nemli rol oynar.

Hiz yonetimi gergevesinde, ilkokul dgrencilerinin egitiminde az bir pay mevcuttur; zira kendi
kendilerine hizin motorlu araglara etkisini anlayacak durumda degillerdir. Fakat bu, hiz ve hiz
yonetiminin ¢ocuklar i¢in 6nemli olmadigi anlamina gelmez; aksine olduk¢a onemlidir. Geng yastaki
cocuklar, hiz yapan araclarin kendileri i¢in teskil ettigi risklerden dogrudan etkilenmektedir. Siyasi
goriismeler de cocuklarn hizin kurbani olmamalarina énem vermekte ve buna yogunlagmaktadir.
Acikea goriildiigii tizere; ozellikle yayalarin yogunlastig1t ve ¢ocuklarin oynadig: alanlarda araglarin
hizli kullanilmas1 ¢ocuklar biiyiik risk altina sokmaktadir. Bunun bir diger eksi yonii de, ¢ocuklarin bu
riskten Otiirli 6zgiirliiklerinin kisitlanmasi ve buna bagli olarak da agik alanlarda oynama yetilerinin
azalmasi olarak goze carpar.

Cocuklar1 karayolu trafigine yonelik egitmek bu baglamda risklere ve arabalarla olasi
carpismalarin  Oniine gegecek davranis ve yaklagimlara odaklanmayir gerektirmektedir. Kimi
yaklagimlar digerlerinde daha ¢ok ise yarasa dahi, bir ¢gocugun trafik davranigsina uzun soluklu ve
giivenilir bir etki saglamasi oldukca giictiir (Bjorklid, 1998). Cocuklar, basit ve kontrol edilebilir
durumlarda olduk¢a basarili hamleler yapmay1 &grenebilirken ayni kavrama ve Ogrenmeyi daha
karmasik durumlarda beceremeyeceklerdir. Bunun agiklamasi ise, ¢ocuklarin dikkatlerini
boélememeleri; belli bir zamanda yalnizca tek bir seye odaklanabilmeleridir. Bu agidan da ¢ocuklar her
zaman tahmin edilemez yol kullanicilar1 olarak kalacaktir (OECD, 2004).
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Bu 6ngoriiler; hiz yonetiminin, yerlesim yerleri ve okul alanlar1 gibi alanlarda 6zellikle 6nem
verilmesi gerektiginin sebebini bize agiklamaktadir. Cocuklardan karayollarinda hiza uymalarini
beklemek yerine hiz ve hiz simirlarinin ¢ocuklarin ortamlarina gore ayarlanmasi gerektigi asikardir.

Ama bu durumda dahi, cocuklarin egitimi hayati 6nem tasir. Buna bir 6rnek, Avustralya’da
yiiriitiilen “Safe Route to School” (Okula giivenli yolculuk) programidir. Cok disiplinli bu yaklagim
egitim, miihendislik ve kimi zaman denetleme ile beraber ele alinmistir. Ortaya cikan tabloda,
programin yer aldigir okullarda programa katilan 6grencilerde kayip oranlarimi digerlerine kiyasla
onemli ol¢tde diigiirdigii goriilmiistiir (Delaney ve ark., 2003).

Orta okulda ise ¢ocuklar, dncelikle bir moped ve ardindan sirasiyla scooter, motosiklet ve son
olarak araba ile olmak fiizere trafige katilacagi yasa ulagmis olmaktadir. Bu manada okul, okul
cagindaki cocuklarin bir aractan bir diger araca gegerek yiiksek hiz ve riskli ulagim tiirlerini gérmesini
saglamakla 6nemli bir rol oynar.

Okuldaki karayolu giivenligi egitimi, trafik ve ulasima daha genis yaklasir. Orn, Isvicre’de,
ulasima ait konular ¢evre, saglik, ekonomik durum ve toplumun ulasim ihtiyaci gibi bir takim alanlar
iizerine yogunlasarak toplumsal bakis agisiyla degerlendirilir. Amag, genglerin trafikle daha c¢ok
ilgilenmesini saglamak ve motorlu araclar kullanimmi bireysel bir ulasim aracindan daha fazlasi
oldugunu gostermektir. Bu konulardan birisi {izerine bir yapilmis degerlendirme calismasi, davranig
ve yaklasimlar tizerinde az ama kalici etki saglamigtir (Gregersen ve Linderoth, 1977).

Hizin etkileri lizerine ¢alismalar; fizik (6rn, fren mesafesi, hizin etkisi, g-kuvveti), kimya (egzoz
emisyonu) ve insan bilimi (6rn; tepki zamani, darbelere kars1 insan viicudunun dayanikliligi) gibi okul
miifredatindaki konulara islenebilir. Ne var ki; kaza, kaza ciddiyeti, meskun yerlerde ve karayolu
giivenliginin unutulmamasi gerektigi yerlerde hizin etkileri gibi durumlar arasinda da gergeklik
mevcut degildir. Bu agidan, yetistirme; yalnizca siiriicii olmadan 6nceki gengler igin degil, ayni
zamanda moped ve motosiklet siiriiciisii olmadan 6ncekilerin egitimi i¢in kritik bir unsurdur.

Ebeveynler, ¢ocuklarin varliginda hiz yapmayarak ve hiz1 6zendirmeyerek ¢ocuklarinin karayolu
giivenligi egitimine katkida bulunabilirler. Aileler ve genel anlamda toplum, aymi sekilde ¢ocuklarini
hiza 6zendiren gorsel medyadan uzak tutarak koruyabilirler. Unutulmamalidir ki, ¢ocugun trafikte
dogrudan bir etkisi bulunmamasina ragmen ailelerinin hiz davraniglarini ciddi anlamda
etkileyebilmektedir. Mesela, hizélger aragta oturanlar i¢in (orn, arka koltukta oturan ¢ocuklar) goriiniir
bir yerde ise, okulda hiz konusunda uyarilan ¢ocuklar hiz simir1 asildigi anda ailelerini uyarma
konumuna gegerler (Bkz. 7. Bolim).

8.3. Ogrenme asamasindaki siiriiciiler ve siiriicii egitimi
8.3.1.  Geng ve tecriibesiz siiriiciiler

Arag slirmeyi 6grenmek karmasik ve uzun solukludur. Bilgiyi elde etme, siiriis yeteneklerini
gelistirme, risk ve kabiliyeti iyi degerlendirebilme gibi olgiitleri kapsar. Bu da, acemi siiriiciilerin kaza
istatistiklerinde biiyiik pay1 olusturmasi ger¢eginden de ¢ikarildigi gibi kolay degildir (OECD/ECMT,
2006). Ogrenme asamasindaki siiriiciilerin biiyiik bir ¢ogunlugu gengtir; bu agidan, genglerin yapisini
temel alan siiriicli yetistirme programlari olusturulmalidir. Gregersen’e gore (1998), geng siiriiciiler
i¢in li¢ ana sorun ve risk bulunmaktadir:
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e  Yetenekleri agir1 gorme ve riskleri Snemsememe
e  Yeterli derecede giivenlik saglayacak motivasyon eksikligi
e Deneyim eksikligi

Beyin gelisimine yonelik son caligmalar, 18 yasinda dahi beynin; 6zellikle de diirtii kontrolii ve
bilgi entegrasyonu (eyleme ge¢gmeden Once diisiinme) ile ilgili kismmin gelistigini gostermistir. Bu
bulgu, yiiksek risk alacak ve tehlikeleri fark edemeyecek genc siiriiciilerin hiza egilimi agisindan
biyolojik bir temel olusturabilir (Gogtay ve ark., 2004; Giedd, 2004).

Dahasi, gengler etraftaki baskiya daha duyarlidir. Bir¢ok calisma gostermistir ki yolcularin
bulunmast ve siirlicii davranisi arasinda bir baglanti mevcuttur (Engstrom ve ark., 2003). Geng
siiriiciilerin, arabada yine geng¢ yolcular varken daha az takip mesafesiyle daha hizli ara¢ kullandiklar
gorlilmiistiir. Bu durum gerek erkek gerekse de bayan siiriiciiler icin gegerlidir fakat en biiyiik etki
geng erkek siiriiciilerle geng erkek yolcular arasindadir (OECD/ECMT, 2006).

8.3.2.  Siiriicii yetistirmede hiz konusu

Mevcut kosullar i¢in asir1 hizli ara¢ kullanma; birisinin yeteneklerini ¢ok {istiin gdrmesinin,
riskleri kestirememesinin ve etrafindakilerin baskisina boyun egmesinin sonuglarindandir. Bu agidan,
hiz ve hizlanma hususu geng siiriicii egitimi ve yetistirilmesinde 6nemlidir. Fakat kuruluslar, genellikle
15 ya da 16 yaslarinda gengleri moped ya da hafif motosiklet kullanmaya yonlendirebilir; ki bu durum
0 geng icin bir siiriicii olarak motorlu aragla ve en 6nemli olgu olan “hiz” ile iletisim kurdugu ilk
zamandir. Konu, okul miifredatinda islenecek sekilde; teorik egitim ve hatta pratikte 6rn. moped ile
siiriicli belgesi egitimi seklinde iglenebilir.

Fakat egitmenin agilamasi gereken mesaj iletilmesi o kadar kolay degildir. Pratik egitim boyunca,
ornekle, siirlis egitmeni Ogrenmekte olan siiriiclilere belirtilen hiz sinirma uymalar1 gerektigini
anlatacaktir. Fakat bu sekilde, diger tiim araglar onlar1 ge¢mis olacak ki bu sekilde de hiz sinirim
agsmanin olumsuz sonuclarma (bir kaza ya da ceza) dair higbir kanit gostermeyecektir. Egitmenlerin
verdigi bir diger ornek, trafik seyrine ayak uydurmanin 6nemidir. Fakat genellikle, bu hizlar verilen
hiz sinirinin {izerindedir. Bu agidan egitmenlerin kendisi yalnizca hiz konusunda degil, mesajin
Ogrencilere nasil iletilecegi konusunda da bilgi sahibi ve egitimli olmalidirlar.

8.3.3.  Refakatli ara¢ kullanma ve mezuniyetli siiriicii belgesi

Geng siiriictilerin tecriibe eksikligi, tecriibe kazanmak agisindan bir sorundur. Trafikte arag
kullanmal1 ve kendileri ile tecriibesiz digerleri arasindaki riskleri gozetmelidirler. Bu bir zamanlar
¢Oziimil gii¢ bir sorunken ¢ogu lilke artik 6rn. bir ebeveynin gozetimi altinda (refakatli ara¢ kullanma)
tek basina siiriis i¢in siiriicii belgesi almadan 6nce genglerin yollarda daha ¢ok tecriibe kazanacaklari
siiriici egitim sistemine gec¢mistir. Boyle bir sistemde yetismis siiriiciilerin siiriicii belgelerini
almalarinin ardindan ilk safthalarda ¢ok daha az kaza yaptiklar goriilmistiir (Engstrom ve ark., 2003).
Onemli bir faktdr ise, gdzetmenin hiza kars: tavri ve yaklasimidir; sayet bu kisi dogru hiz segiminin
Onemini yeterince bilmiyorsa bu egitim acemi siiriiciilerin daha da hizli ara¢ kullanmalarina sebep
olabilecektir.

Mezuniyetli siiriicii belgesi sisteminde (Avustralya, Kanada, ABD ve Yeni Zelanda gibi
uygulanan {ilkelerde) refakat edilen siirlis donemini miiteakip siiriiciilerin kendi kendilerine araci
stirmelerine miisaade edilen bir déonem de vardir; lakin bu dénemde bu siiriiciileri yiiksek riskli
durumlardan korumak amagh bir takim sinirlamalar mevcuttur. Bunlarin arasinda ¢ogunlukla kan
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alkol seviyesi (ve dogrudan alkol tiiketimi) sinirlamasi1 ve gece siiriisii ile ayn1 yastaki yolcularin
bulunmasi gibi durumlar vardir. Bunlar ayni sekilde hiz sinirlariyla da ilgili olabilir (acemi siiriictiler
icin farkli hizlar). Tecriibeler her zaman olumlu olmus ve geng siiriiciilerin dahil oldugu kazalarda
onemli diisiiglerle sonu¢lanmistir (SWOV, 2004).

8.3.4.  Siiriicii beceri kurslar

Belli baslt siiriis becerilerinin gelistirilebilecegi siiriicii kurslart mevcuttur. Bu kurslar genel
anlamda 6rn. yolun kaygan olmasi gibi siiriis kosullarina odaklanmaktadir.

Anti-patinaj gibi ara¢ kontrol becerileri tizerinde duran siiriicii kurslarinin siiriicii izerinde asir1
giiven olusturmas1 durumunda yan etkileri mevcuttur. Ornekle, Glad (1998), patinaj egitiminin Norveg
siiriis egitiminin zorunlu bir pargast olmasmin ardindan kaygan yollarda kazalarin arttigim
kaydetmistir. Finlandiya sonuglar1 da bu yonde olmustur (Keskinen ve ark., 1992). Patinaj egitiminin
ardindan geng erkek ve bayan siiriiciilerin yapti@1 kazalarin biiyiik bir kismi kaygan yol kosullarinda
gerceklesmistir. Isvec’te, siiriicii belgesi sahibi motosikletliler i¢in goniillii egitim programinin da kaza
riskini artirdigr gortilmiistiir (Ulleberg, 2003). Dikkat edilmelidir ki, bu deneyimler kaygan yol
kosullarinin siklikla yasandigi zira karin genel bir durum oldugu iilkelerden elde edilmektedir.

Bu sonuglardan ortaya c¢ikan bir agiklama da sudur: Bu tiir bir egitim genellikle manevra
becerileri lizerinde durur; ki bu da arabay1 kontrol eden siiriiciide asir1 giiven olusturabilir. Yalnizca
kritik durumlarda kullanmasi1 gerekirken normal siiriis kosullarinda da bunu uygulamakta ve daha
yiikksek hizla gitmektedir. Diger olasi agiklama ise, siiriiciilerin aslinda becerilerini gelistirmemis
olarak kursu tamamladiktan sonra kendilerini daha rahat hissetmeleridir. Ayr bir sebep de sudur ki,
siiriiciler bu sekilde onlar1 kazalardan korumaya yaramayacak becerileri gelistirmis olurlar.
Sonrasinda kazalara karigsmak da bunun bir gdostergesidir.

Bu demek degildir ki siiriiciiler arag kontrol becerilerini gelistirmemeliler. Fakat kurslar tehlikeli
durumlar, bu tehlikeli durumlara kars1 nasil daha dikkat edilmesi ve korunmasi gerektigi ve en azindan
da siiriis becerilerindeki sinirlamalara daha ¢ok dnem vermeliler.

Stirlis simulatorleri ile uygulanan PC-tabanli egitim, alternatifini de bulunduran yeni bir
gelismedir. Arastirmalar gostermektedir ki bu tiir bir egitim, siiriiciiniin de kendine asir1 giivenini
tetiklemeden yeteneklerinin gelismesine yardimci olmaktadir (Regan ve ark., 2000). Halihazirda, yeni
Ogrenen siiriiciiler i¢in simulatér egitiminin durumunu degerlendirmeye yonelik arastirmalar
yiiriitiilmektedir. Mesela, Avrupa Ustiin Agi’'nda ~HUMANIST- (www.neohumanist.org) mevcut e-
O0grenme projeleri cercevesinde kamyon siiriiciileri i¢in yararli olmustur. Fakat karayolu giivenligi
aragtirmacilart genel anlamda simulatorlerin siirlis tecriibesi igin yeterli bir yedek olmadigi
diisiincesindedir.

8.3.5.  Siiriicii yetistirme ve egitiminin sonuclarint verimli hale getirme

Yalnizca siirlicli yetistirme ve egitimin faydalar ile ilgili degil, ayn1 zamanda hangi konularin ele
almdig1 ve hangi yontemlerin kullanildigi hususunda da genelde bir uzlagsmazlik vardir. Daha iyi bir
stiriici egitimi i¢in ¢ok sayida ortak Oneri ve sonug ortaya koyulmus (6rn. Engstrom ve ark., 2003);

bir¢ogu ise dolayl olarak hiza etki etmektedir:

e  Trafik ve kisinin kendini degerlendirmesi {izerine tecriibeler ve bunun yansimalari yetistirme
programlarina ve aktif katilima dahil edilmelidir.

e  Programlar; sorumluluk, algilama, karar verme ve genglerin risk alma egilimlerine deginecek
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sekilde olmalidir.

e Hissiyat, davranis, hedef ve motivasyon arasindaki iligkinin degerlendirilmesi, geng siiriicii
egitimi ve yetistirme programlarinin standardi olmalidir.

e  Bir bagkasinin gozetimi altindayken siiriis tecriibesi kazanma, tecriibesiz siiriiciilerin kazaya
karigmalarinda 6nemli bir engelleyici unsurdur. Bu etkiden en iist diizeyde faydalanabilmek
icin stiriicii, ¢ok farkli trafik kosullartyla karsilagsmali ve gbzlemci ise rol model olarak daha
cok yardimci olabilmek i¢in egitim materyallerinden faydalanmalidir.

e  Siirlicii yetistirme yontemleri yalmizca riskleri tanmimlamakla kalmaz, ayni zamanda
stirticiilerin duygusal ve kisisel eksikliklerle baglantili riskleri algilamalarina imkan tanir.

e  Profesyonel yetistirme programlari, yonlendirmeli ve gozetimli pratik ile siiriiciiniin yalniz
basma ara¢ kullandigi ilk donemdeki yiiksek riskli durumlardan korunmasi ile bir araya
geldiginde, hem egitim safhasi hem de goézetimsiz siiriigiin ilk yillarinda kazaya karigma
oranini kayda deger diisiirmektedir.

Gorildiigi iizere, hizin gilivenlikle ilgili yonleri siiriicli yetistirmede Onemli bir konudur ve
siiriicliniin hizin karayolu trafik kazalarinda baslica etken oldugunu anlamasi zor degildir. Egitim ve
yetistirme, siirliciileri tlim arag tiirleri lizerinden degerlendirmektedir (motosiklet ve agir ticari araglar
dahil). Kamyon siiriiciileri i¢in siirlis simulasyonlar1 da, siiriiciileri ¢ok c¢esitli yol kosullarina agina
olmalarin1 saglamalarindan dolayr tesvik edilmelidir. Siiriicii egitmenlerinin de belli OSlgiilerde
egitilmesi ve hiz konusunda hassas olmasi gerekmekte; Ogrencilerine hizin kazaya etkilerini
anlatabilme yetenegine sahip olabilmelidir. 2006 yilinin Ocak ayinda Fransa Ulastirma Bakanligi;
durma mesafesi, gorsel algilama, ¢carpma kuvveti vb. yani sira hiza iliskin bir¢ok oturum dahil siiriig
egitmenleri icin toplantilar diizenlemistir (Ulastima Bakanligi, 2006). Bu zamana dek, bu girisimle
ilgili geri doniis oldukg¢a olumlu olmustur.

8.4. Ehliyet sahibi siiriicii
8.4.1.  Bilgilendirme kampanyalart

Ehliyet sahibi siiriiciiler, mevcut durumda hiz yonetimi amaglar1 i¢in en biiyiik hedef grubu
olmasina ragmen, egitim ve yetistirme konularinda bu gruba ulasmak oldukea giictiir. Ulkelerin biiyiik
¢ogunlugu bu amaca yonelik bilgilendirme kampanyalarmi kullanmaktadir. Ulkeler ya genel anlamda
hiz iizerine ya da siiriicii yetistirme ve alinacak tedbirler {izerine yogunlagsmaktadir.

Yaygin ve popiiler olmalarina ragmen, 6zellikle de tek basina bir 6nlem olarak kullaniliyorsa;
bilgilendirme kampanyalarmin davranis ve aligkanliklar1 degistirmeleri oldukga giictiir. Fakat bu
bilgilendirme kampanyalar1 para ve zaman kaybidir anlamina gelmez. Zira bu 6nlem, gilivenlik sorunu
hakkinda farkindalik yaratmak agisindan gerekli ve yeni yonetmeliklerin desteklenmesi (érn. diisiik
hiz alanlarinin tanitilmasi) ve belli basli Onlemlerin alinmasinda (érn. amaca yonelik polis
denetlemeleri) mutlak bir Onkosuldur. Bu, karayolu gilivenligi kampanyalarmin gelistirilmesine
yardimci olacak denetim, 6diil, mevzuat ya da egitim gibi diger tedbirlerin yani sira bilgilendirmeden
olusan deneysel bir olgudur. Ornekle, amaca y&nelik karayolu giivenligi kampanyalarinin meta analiz
caligmalari, kampanya donemleri boyunca %8.5’1lik bir kaza azalimi gostermistir (Delhomme ve ark.,
1999). Tek basia bilgilendirmenin etkilerini ve sonuglarini yargilamak miimkiin olmamakla beraber
sonuglar, kampanyada ortaya ¢ikan diger bilesenlerle beraber degerlendirilmelidir.
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Hiz baglaminda ise, bireylerin hiz aligkanliklarin1 degistirmek zor oldugundan bilgilendirme
kampanyalariin tam anlamiyla verimli olmas1 giigtiir. Kisi bazinda, insanlar genellikle hizin olumlu
sonuclarint (zevk almalari, varacaklari yere daha cabuk ulagsmalart ya da en azindan zaman
kazanmanin 6nemli olduguna inanmalar1) tecriibe ederler. Bir diger yandan, nadiren de olsa bireysel
degil kitlesel olarak etkileri ortaya ¢ikabilecek olumsuz sonuglariyla (daha fazla trafik kayiplari, daha
fazla kirlilik) karsilasirlar. Bu agidan, destekleyici 6nlemler olmaksizin yalniz basina hiz bilgilendirme
kampanyalariin davranislar iizerine etkisinin genis capli olmasi beklenmemelidir. Diger tedbirlerle
ayn1t anda eslik edilmedik¢e bilgilendirme kampanyalarinin az bir etkiye sahip olacagi gercegi
Izlanda’da yapilmis olan bir calismanin (Jonsson, 2004: an intensive speed-reduction campaign had no
significant effect on speed distributions on the main highways — genis ¢apli bir hiz1 azaltmaya yonelik
kampanyanin otoyollardaki hiz dagilimi {izerinde 6nemli bir etkisi bulunmamaktadir) sonucunda da
gorilmistiir.

Baslica bir sorun da, siiriiciiler kendilerini diger siiriiciilerle kiyasladiklarinda daha iyi ve daha
giivenilir olduklarmi diisiiniirler (Evans, 1991). Bu baglamda verilen giivenlik mesajlar1 “digerleri”
icin uygunken siirliciiniin kendisi i¢in degildir. Bu mekanizma, hiza yonelik giivenlik mesajlarinin
hedef Kkitlelere etkili bir sekilde ulasip ulagsmadigini degerlendiren Walton & McKeown (2001)
tarafindan bulunmustur. Ortalamadan daha hizli olduklarin1 diisiinen siiriiciilerin hedeflenen daha az
hiz yapmay1 kabul ettigini fakat bir¢ok siiriiciiniin ortalamadan daha az hiz yaptigina inandiklarini ve
bu tarz mesajlar1 dikkate almadiklarini ortaya koymuslardir.

Delhomme ve ark. (1999), karayolu giivenligi kampanyalarinin yerel diizeyde uygulandiginda
daha etkili oldugunu belirtmislerdir. Lourens ve ark. (1991), yerlesim yerlerinde hizi azaltmak ve
stiriiciiniin  goézlemsel davraniglarimi gelistirmeyi amaclayan ii¢ yerel bilgilendirme kampanyasini
degerlendirmeye almistir. Gerek islenmis gerekse de gercek hiza bakarak; istatistiksel olarak goz
oniline koymak zor olsa da bilgilendirme kampanyalarinin olumlu etkiye sahip olduguna dair veriler
bulmuslardir.

Karayolu giivenligi kampanyalarinin mesaji, hizin sonuglar1 iizerine odaklanmalidir. Bu
kampanyalar iyi tasarlanmali ve teorik cerceve tabaninda islemelidir. Buna bir drnek, Iskogya’nin
yapmis oldugu “Foolspeed” kampanyasidir (Bkz. Cergeve 8.1). Yapilan bir degerlendirme ¢alismasi,
kampanyanin toplumla iletisim dogrultusunda istenilen sonuglar1 ortaya koydugunu ve toplumun hiza
bakisini da 6nemli Olgiide etkiledigini gostermistir (Read ve ark., 2005). Calismada gercek hiz
davranis1 anlaminda bugiine kadar hicbir degerlendirme yapilmamustir. lyi bir tasarim ve teorik bir
temel gereksinimi ise olmasi gereken 6nemli bir hususken, mevcut bircok kampanya teorik temelden
yoksundur.
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Cergeve 8.1. FOOLSPEED: isko¢ Karayolu Giivenligi Uzerine Hiz Kampanyasi

“Foolspeed” Iskogya yollarindaki asirt ve uygunsuz hiz kullanimini azaltmay1 hedefleyen genis capl
bir toplumsal girisimdir. Hedef, sehir i¢inde hizla ilgili algilar1 degistirmek ve siiriis kapasitesi iizerine
yanls diisiincelere kars1, kosullara gére uygun hizi bulabilecek diizeye erismektir. Kampanya, Iskogya
karayollarinda hiz kurallarini ihmal edenlere yonelik olarak uygulanmis olup hiz yapmamanin ve sakin
bir kafa ile seyahat etmenin 6nemini vurgulamistir.

1998 yilimin Kasim ayinda baglayan Foolspeed, psikolojik davranis degisikligi; yani Planlanmis
Davranis Teorisi (TPB) iizerine modellenmistir. Planlanmig Davranis Teorisi, {i¢ kavramin
kombinasyonu iizerine kurulu yapilandirilmis bir modeldir: belirgin bir inanis, tarafli normlar ve
algilanan davranis kontrolii. Planlanmig Davranigs Teorisini bir girisim temeli olarak kullanmak,
toplumsal faaliyet bakimindan odaklanma ve yapilandirma gerektirmektedir. Toplumsal kampanya
bircok kilit basamaktan ibarettir. Baslangic asamasi, diger basamaklara da onciililkk edecek ‘kimlik
olusturma’ agamasidir.

Logonun olusturulmasinda kisa (10 saniyelik) televizyon reklamlari kullanilmistir. Bu reklamlarda
stiriiciilerin “Ben iyi bir sofériim dolayisiyla hiz yapmamda sakinca yok” ve “Zamam geldiginde
aracimi yavaslatabilirim” gibi hizla ilgili davramislari iizerine belirgin inaniglara karsi durmak
amaclanmistir. “Ayna” adindaki uzun (40 saniye) bir reklam da siiriicii davranislar1 iizerinde rol
oynamayl amaglamaktadir. “Dostlar & Aile” adindaki diger uzun reklam uygunsuz hizda arag
kullanmanin aragtaki yolcular iizerindeki etkisini goz oniine koymustur. “Simon diyor ki” adinda
iiclincii reklam ise psikolojik modelde, algilanan davranissal denetim unsurlarina deginmistir. Reklam,
stiriiciilerin karayolundaki diger stirliciiler lizerindeki etkisinden bahsederek hiz yapan siiriiciilerin
diger striiciileri de nasil olumsuz etkiledigini anlatmaktadir. Foolspeed dordiincii reklamini 8 Kasim
2004’te koymus ve siiriictilerin kendi refah ve sagliklari i¢in hiza yonelik yaklasimlara yogunlagmstir.

Kaynak: Iskogya Karayolu Giivenligi (http://www.roadsafetyscotland.org.uk)

Son yillarda korku igerikli mesajlar ve tehditle ilgili yaklasimlar degerlendirilmistir (Sekil 8.1.).
Heniiz kesin bir sonuca ulagilamasa da caligmalarin biiyiik bir ¢ogunlugu korku ile mesajin ikna
ediciligi arasinda olumlu bir iligkinin bulundugunu gostermistir (Hastings & Kennie, 1999).
Bahsedildigi sekilde korku ile verilen mesajlar ¢oziimleriyle beraber verildiginde en etkili sonuca
ulasiimaktadir. Ozellikle de bu zamana kadar konuya uzak kisilerden olumlu sonuglar alinmaktadir
(Rensburg, 1996). Asirt verilecek korku olumsuz sonuglar dogurabileceginden, korkunun derecesi ve
optimum diizeyi {izerine hala ¢aligmalar siirmektedir (Delanet ve ark., 2003).
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Sekil 8.1. Ingiltere’deki Kampanyalar

At 5mph over the 30mph limit,
how much further does it take to stop?

at
30mph
There is an Thgre is an

80% chance  80% chance
Ill die.  I'll live.

It's @ for a reason.

TRNR.

Slow down.

THNR

Kaynak: Ingiltere Ulastirma Dairesi

Reklam, bir yandan da karayolu gilivenligi hedefleriyle cakisabilir. Araba iireticileri i¢in yapilan
reklam kampanyalar1 genellikle yiiksek performans ve yiiksek hizi, siiriisten daha ¢ok zevk almalari
icin birer arag olarak gostermektedir. Automative News (2003) yayimina gore, araba tireticileri reklam
iizerine ve dolayisiyla da giivenli olmayan siiriis 6rnekleri {lizerine biiyiik paralar (Amerika’da yillik 9
milyar dolar) harcamaktadir. Kiyaslama yapmak gerekirse, U.S. NHTSA, siiriicii aligkanliklarim
degistirmeye yonelik tiim otoyol gilivenlik programlari i¢in 2005 yilinda 56.3 milyon dolar talep
etmistir. Yapilan bir calismaya gore, ABD’deki reklamlarin %451 giivenli olmayan siiriisii 6n plana
cikarmis; ki bunlarin %56’s1 hiz ihlallerini gostermektedir. Bu da, hiz1 tesvik etmeye yonelik yillik
harcanan 2 milyar dolara esitken, giivenli siiriis lizerine %1’den daha az yapilan harcama anlamina
gelmektedir. (Shin ve ark., 2005).
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1989’a dondiigiimiizde; arag iireticilerinin yani sira reklam ajans ve gazetecileri cagiran ECMT
konuyla ilgili karayolu giivenligi gereksinimlerini géz ardi eden reklamlari yayimlamamalarina
yonelik bir kararname diizenlemistir (ECMT, 1989). Kimi iilkeler (ingiltere, Fransa ve Yeni Zelanda
gibi) ise reklam kampanyalarinda araclarin hiza yonelik 6zellikleri temel almayacak sekilde bir kod
gelistirmistir.

Hizl artan akaryakit fiyatlar1 baglaminda; karayolu giivenligi i¢in hizin azaltilmasi, gevresel ve
ekonomik gerekgeler gibi cok cesitli mesaj barindiran kampanyalarin tasarlanmasinda ilgi alam
olusturulmustur.

8.4.2.  Siiriicii egitimi kurslari

Genellikle, siiriicli gelisimi ya da rehabilitasyon kurslar1 toplumda genis kitlelere hitap etmez;
ciddi trafik ihlalleri yapan veya belli bir ceza puanina ulasmig siirliciiler {izerine yogunlasir. Bu
kurslar, 6rn. cezada indirim ile de birlestirilerek zorunlu ya da goniilli olabilir. Cogu siirlicli egitimi
kurslart alkollii ara¢ kullanma dolayisiyla alinan cezalara ydnelik egitim verirken, bazilari genel
anlamda giivenli siiriis lizerine yogunlagmaktadir. Yalnizca birkag iilke (6rn. Avusturya, Belcika ve
Ingiltere) yalmzca hiza bagl alinan cezalara yonelik egitim vermektedir.

Siiricii egitimi kurslarinin amaci, normalde, siiriiciiniin ihlalin olumsuz sonuglarimi farkina
varmasini saglamak; insanlarin ni¢in bu ihlali yaptigin1 sebepleriyle anlatmak ve egilimleri
degistirmektir. Ornekle, Ingiltere Hiz Bilinglendirme Kursu, egitim sonu itibariyle siiriiciilerin birgok
tehlikenin 6niine gecebilmek amaciyla hizi dogru kullanabileceklerini asagidaki hususlara cevaplar
bularak belirtmistir:

e  Siiriiciileri hiza yonlendiren sebepler nelerdir?
e  Hizin dezavantajlar1 nelerdir?

e  Hiz1 yanlis kullanmanin sonuglar nelerdir?

e  Farkli hiz sinin1 alanlan

For methodological reasons, it is very difficult to assess the effectiveness of driver improvement
courses. Evaluation studies that are based on the participants’ self-reports largely find positive effects
on (self-reported) attitudes and behaviour. Evaluation studies that looked at accidents generally report
that the effects on accident risk are small (Ker et al., 2005; Elvik & Vaa, 2004) or non-existent
(Masten & Peck, 2003).

8.4.3. Tesvikler

Yontemsel sebeplerden Otiirii, siiriicii  egitim ve gelistirme kurslarmin  verimliligini
degerlendirmek oldukca giictiir. Zira, biiylik 6l¢iide katilimcilarin kendi raporlarinin baz alindig
degerlendirme ¢alismalar1 egilim ve davranmislar {izerine olumlu etkilerini yansitmaktadir. Kazalar
iizerine olan degerlendirme ¢aligmalar1 ise bunun kaza riski lizerine etkisinin az oldugunu ya da hi¢
olmadigimi soyler (Ker ve ark., 2005; Elvik & Vaa, 2004).

Gegmiste, tesvik programlari amaca yonelik karayolu giivenligi kampanyalarinin (6rn. emniyet

kemeri kullanimi) birer pargasi halindeydi. Olagan bir girisim kiigiik bir gostergeydi. Fakat bu tesvik
programlarinin olumsuz bir yani, bunlarin yalmzca goézlemlenecek sekilde uygulanmasi (6rnekle,
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emniyet kemeri) ve siiriiclilerin durdurulabilecegi yerlerde olmasiydi; ki bu da fazla is yiikiinii
beraberinde getirmekteydi.

Fakat mevcut teknolojiler, siiriis hiz1 da dahil aliskanliklarin bir¢ok ¢esidinin siirekli ve otomatik
olarak takip edilmesine imkan tanimaktadir. Bircogu deneysel bazda siirdiiriiliiyor olsa dahi, bu arag
ici izleme sistemleri ya da kara kutular tesvik programlarinin uygulanmasi i¢in de gittikce daha ¢ok
uygulanmaktadir. Hiz, genellikle hedef davranislardan birisidir. Girisimlerin durmasinin ardindan
gostergeler eskisi kadar dinamik olmasa da pilot calismalardan elde edilen sonuglar olduk¢a olumlu
olmustur. Cerceve 8.2., hiz davraniglarina iliskin tesvik programlar1 alaninda son ¢alismalara iliskin
baz1 6rnekler vermistir. Bu zamana dek yapilmig saha ¢alismalar kiiciik 6lgekli olmus ve bu baglamda
caligmalarin daha biiylik uygulamalara imkan tanmimak amaciyla gelistirilmeye ihtiyaci vardir. Ayni
zamanda bu tesviklerin bir kisminin, teknolojinin kullanimina iliskin sivil 6zgiirliiklere karsi olarak
ortaya ¢ikabildigini de belirtmek gerekmektedir.

Cerceve 8.2. Akilh teknolojilerin kullanilmasiyla ilgili tesvik programlarinin bazi 6rnekleri

Birgok tilkede arag i¢i izleme sistemleri ile beraber tesvik programlarinin tanitilmasina yonelik saha
caligmalart yer almis ya da alacaktir. Hiz ve hiz davranisi bu konunun baslica alanlarindan biridir.
Tesvik ve ddiiller; hediyelerle degistirilebilecek bonus puanlardan, para bonusa ya da sigorta priminde
azalma seklinde olabilecektir.

Om, Isveg’te, 114 siiriiciiyle bir pilot calisma gerceklestirilmistir. Bunlardan her birine baslangigta
belli bir miktar para verilmistir. Fakat hizlanmanin her bir dakikasi i¢in; hiz sinirin1 ne kadar asarlarsa
o miktarda para hesaplarindan diisiilmektedir. Test siiresinin sonunda her katilimcilara bakiyeleri iade
edilmistir. Deneme siiresince eskiye kiyasla daha az hiz ihlalleri oldugu goriilmiistiir (Hultkranz &
Lindberg, 2003).

Hollanda’da 62 siiriicii ile kiralik araglarla pilot bir ¢alisma yapilmistir. Calisma dahilinde puanlar
toplanarak hediyelere ¢evrilmistir. Calisma siiresince gozlemlenen; daha az hizlanma ve daha c¢ok
takip mesafesi ile daha az yakat tiiketimi gibi konularda bariz gelisme kaydedildigidir. Fakat deneme
stiresi sona erdiginde, kimi katilimcilar davranislarinda 1srar etmelerine ragmen 6nemli bir kisminda
olumsuz sonuglarin ortadan kalktig1 goriilmiistiir (Belonitor, 2005).

Danimarka’da ise geng siiriiciiler i¢in tesvik edici bir program planlanmistir. Bu ornekte tesvik,
hizlanmadiklar1 miiddetce sigorta primlerinde azalma seklinde gerceklesmistir (Schmidt Nielsen &
Lahrman, 2005).
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8.5. Politik degerlendirmeler

Egitim, yetistirme ve bilgilendirme kapsamli bir hiz yonetimi politikasinin vazgecilmez unsurlaridir. Bunun
yan1 sira mevzuat, altyapi, onay, denetleme ve arag miihendisligi gibi diger onlemlerin de etkili ve verimli
olabilmesi i¢in bir dnkosuldur. Dogru bir sekilde uygulandiginda yol kullanicilarinin hiz ydnetiminin neden bu
denli 6nemli oldugunu ve uygun hiza erisebilmeye katki saglayacak belli bagli tedbirleri anlayabilmelerini
saglayacaktir. Sonug olarak toplumun genelinde egitim ve yetistirme bu onlemlerin gen¢ insanlar tarafindan
kabul gormesine katkida bulunacaktir. Gelecekte, belki de bu tedbirler; akilli hiz adaptasyonu (ISA) gibi yeni
teknoloji uygulamalarinin goniillii olarak kullanimina yardimei olacaktir. Fakat egitim, yetistirme ve
bilgilendirme tek basina siiriiciilerin davranis ve aligkanliklarini degistirmek i¢in yeterli olmayabilir. Kimi
yaklasimlar digerlerine gore daha ¢ok gelecek vaat ederken, uzun vadeli sonuglara erismek ise gii¢c olmaktadir.

Yeni Ogrenen siiriiciilerin egitimi ve yetistirilmesi elbette onemlidir; bu yiizden hizlanmanin riskleri ve
dezavantajlar siiriicti egitiminde agikg¢a islenen bir konu olmalidir. Mesajin iletilmesi her ne kadar zor olsa da,
hizin bircok iilkede karayolu trafik giivenliginin 6nemli bir sorunu ve karayolu trafik kazalarinda bagslica
etkenlerden biri oldugu vurgulanmalidir. Ki bu giivenlik sorunu yalnizca siiriiciiniin kendi can giivenligini
degil, diger yol kullanicilarinin giivenligini de etkilemektedir. Motorlu iki tekerlekliler (67n. moped) i¢in
teorik ya da pratik egitime sahip iilkelerde, hiz hususunun heniiz bu asamada bahsi acilmig olmalidir. Ciinkii
gerek karayolu trafik kazalarinin gerek say1 gerekse de siddetinin belirlenmesinde en 6nemli etkenlerden birisi
hizdir.

Profesyonel bir egitimle beraber, mezuniyetli bir siiriicii belgesi verme sistemi, diizenlenmis ve gozden
gecirilmis ¢ok saatli uygulamali egitim ve gozlemci olmadan arag kullanilmaya baslandiginda; kanit bazl bazi
sinirlamalar, (0rn, gece arag kullanmayla ilgili olarak yolcularin bulunmasi ya da azami hiz) geng ve acemi
stirticiilerin kazalara karismalarimi yiiksek potansiyelde azaltacak uygulamalardir.

Arac1 kaydirmama gibi ara¢ hakimiyeti iizerine odaklanan siiriicii kurslari, siiriiciiye haddinden fazla giiven
vermeleri kosulunda verimli olmaktan c¢ikabilir. Tehlikeli durumlarin farkina varilmasi, bu durumlardan
kaginma ve siiriicii yeteneklerinin sinir1 iizerine yogunlasan kurslar ¢ok daha etkili olacaktir.

Hiz y6netimi ve hizin azaltilmasi konulartyla ilgili en biiyiik gruptan siiriicti belgesi almus siiriiciilere ulagmak
oldukea zor olmakta ve ¢cogu iilke de bu amaca yonelik olarak orn. yol kenari ilanlar veya televizyon yayinlari
gibi bilgilendirme kampanyalarina yonelmektedir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, bilgilendirme kampanyalar1
ancak ve ancak diger tedbirlerle desteklendiginde verimli hale gelmektedir. Diger tiirlii, yalmz basma
uygulandiklarinda siradan bir uygulamanin 6tesine gitmeyecek ve etkisi oldukga kiigiik ¢apli olacaktir.

Gergek diinyada denenmesi oldukga tehlikeli olabilecek durumlar agisindan deneyim kazanabilmeleri
acisindan kamyon siiriiciileri igin simiilatorler de desteklenmelidir.

Yeni teknolojiler hiz se¢imi ve hizlanma dahil bireysel siiriiciilerin trafikteki davranislarini siirekli olarak
gozlemleyecek firsatlar artirmaktadir. Dogru trafik davranisinin ne olmasi gerektigi konusunda yapilan tesvik
ve odiillendirmeleri degerlendirmek amaciyla ¢cok sayida deney ve calisma yiiriitiilmiistiir. Sonuglar gelecek
vadeden cinsten olmus ve daha genis kapsamli uygulamalarda degerlendirilebilmek tizere daha detayli
arastirmalara yon vermistir.

Gerek yazil1 gerekse de gorsel medyada araba, motosiklet ve SUV reklamlarinda hizin tarifi yaygin bir sekilde
yapilmaktadir. Bu sekilde bir reklam tavri ise 6zellikle geng ve yiiksek hizlarda arag¢ kullananlar tehlikeli arag
kullanmaya bir anlamda tesvik etmektedir. Devletler bu anlamda saglam durus sergilemeli ve fireticileri,
dogrudan hiz iizerine degil; hiz giivenligi, seyahat siiresinin kisalmas1 ve gelisen teknolojiyle beraber siiriis
keyfinin artmasi agisindan bunun olumlu mesaja ¢evrilmesi konusunda duyarli olmaya davet etmelidir. Yeni
reklam standartlar1 {izerine goniilli olarak mutabakat saglanirsa kisa siirede hizli gelismeler
kaydedilebilecektir.
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9. BOLUM

DENETLEME

Ideal bir diinyada, denetlemeye ihtiya¢ yoktur. Nitekim siiriiciilerin tiim iiye iilkelerde hizl1 arag
kullandig1 diistiniiliirse boyle bir diinyanin var olmadigi goriiliir. Denetleme son 10 yilda degisen hiz
unsurunu kontrol altina almak igin gerekli ve onemli bir dnlemdir. Denetlemeye verilen 6nem ve
otomatik denetimin giin gectik¢e daha da taninmasi1 bu uygulamaya farkli bir boyut kazandirmistir.

Bu boliimde, hiz sinir1 igin kabul goren genel yaklagimlar agiklanmaktadir. Etkili hiz kontrolii igin
genel ilkeleri sunmaktadir. Son olarak gesitli stratejileri ve farkli mevcut araglari ve etkinliklerini
gostermektedir.
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9.1. Giris

Mantiklt ve gilivenilir hiz sinirlari, kendini aciklayan yol, uyumlu bir isaretlemenin oldugu ve
uygunsuz hizin sonuglarinin siiriiciilerin iyi bir sekilde bilgilendirildigi, hiz sinirlamasinin nedenlerinin
aciklandig1 ideal bir diinyada denetlemelere ihtiya¢ yoktur. Bu diinyada siiriiclilerin biiyiik bir
cogunlugu tercihlerini trafik kurallarina uymaktan yana kullanmaktadirlar. Denetlemeler sadece hiz
sinirint bilerek gecen birkag siiriicii i¢in gereklidir. Fakat tiim {ilkelerde ve tiim yol tiplerinde (3.
boliimde yer almaktadir.) kaydedilen hiz sinirlarinin ¢ignenme sayis1 goz 6niinde bulunduruldugunda
boyle bir diinyanin hi¢ var olmadigi ortadadir.

Uygun yontemlerle gergeklestirildiginde, hiz denetlemeleri dogrudan asir1 hizdan kaynaklanan
kaza sayisini1 bunun sonucunda da 6lii ve agir yarali sayisinin azalmasini saglayan etkili bir 6nlemdir.
Denetlemelerin bash bagina bir ama¢ olmamakla birlikte gerekli bir faaliyettir. Aslinda dogurdugu
sonugclar itibariyle karayolu giivenliginde temel bir ¢alismadir.

Bu boliim denetleme faaliyetlerine olan yaklasimlart ve bu konuda uygulanan ilkeleri kisaca
Ozetlemektedir. Ardindan gesitli stratejileri, farkli mevcut araglar1 ve etkinliklerini gostermektedir.
Giinlimiizde tim siiriiciileri siirekli olarak kontrol altinda tutmak miimkiin olmamakla birlikte bu
istenilen bir durum da degildir ve gelecekte trafik kurallarinin denetlenmesi igin finansal kaynaklar ve
insan kaynaklar1 simirli kalmaktadir. Bu yiizden olabildigince etkili ve verimli bir sekilde kullanilan
kaynaklar1 bulmak gerekmektedir.

9.2. Denetleme: Denetim nasil uygulamr?

Trafik denetlemeleri yasalara dayanir ve yasalara uyulmasini saglar. Siiriictilerin kurallara uyup
uymamasi bu davraniglarinin getirdigi avantajlara, dezavantajlara ve kendi yiikledikleri anlamlara gore
degisir. Sekil 9.1.’de suan yiiriirliikkte olan trafik kurallarin1 denetleme mekanizmasinin basitlestirilmis
hali gosterilmektedir. Kurallar ve kurallara uyma arasinda dogrudan kurulan baglant1 kurallara
kendiliginden uymasi beklenen siirliciilerin davraniglarini yansitmaktadir. Polis denetlemeleri,
kurallara uymayan insanlar tizerinde baski kurmak i¢in bagvurulan bir yontem olarak goériilmelidir.

Denetleme siiriiciilerin kurallara uymadiginda alacaklar1 cezalardan kagmaya meyil gostermeleri
ilkesi tizerine kuruludur. Denetleme faaliyetlerinin dozu gergek yakalanma riskini belirlemektedir.
Gergek yakalanma riski siiriiclilerin karsilagacaklar1 risk nedeniyle 6znel yakalanma riskini
etkilemektedir. Oznel yakalanma riski, 6zel denetleme stratejileriyle dzellikle reklam kampanyalar1 ve
medya ile denetleme faaliyetlerine dikkat ¢ekerek arttirilabilir. Eger yakalanma riski arttirilirsa ve
ardinda bu risk cezai yaptirimla pekistirilirse bir¢ok insan trafik kurallarini ihlalden kaginacaktir. Bu
yolla 6znel yakalanma riski istenilen caydirici etkiyi yaratir. Bu anlamda denetlemeler sirasinda
yakalananlar {izerinde yaratilan 6zel caydirici etki ile heniiz yakalanmayalar iizerinde yaratilan genel
caydirici etki arasinda fark vardir.
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Sekil 9.1. Trafik denetleme yasasinin uygulama 6rnegi

Trafik Trafik isaretleri
kurallarina - -| Digerlerinin
uyulmasi davranislari
Aracin Ozellikleri

T Stiriis 6grenme
Kiiltiirel faktorler

Genel ve ozel
caydiric etki
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Oznel Kosullu faktorler
yakalanma riski || Yasal sistem

- Bilgi ve iletisim

| Denetleme stratejileri
Nesnel ~«——| Denetleme araglar1

yakalanma riski
Denetleme
faaliyetleri

‘?

Kanunlar

Kaynak: Goldenbeld, 2005/ Mékinen et ark., 2003

Bu sekilden ¢ikarilacak ana sonug kural ihlalleri sirasinda yakalanma riski caydiricilik hissine
gore yeterince etkilidir. Eger yakalanma riski diisiik ise bu ‘sanssizlik’ olarak tabir edilir ve ileriki
davraniglan etkilemez. Yeni Zelanda’da hiz denetlemelerinin etkisi iizerine yapilan ¢alismada 6znel
yakalanma riski 6lgtilmistiir. Sonug olarak ise seviyesi yiikseltilmis denetlemeler ve belki de daha da
Oonemlisi arttirilan algilanan yakalanma riski hizin ve kaza sayisinin diisiiriilmesine katki sagladigi
gorilmiistiir.

9.3. Hiz denetimi yapilacak yolun se¢imi

Giiniimiizde ve siyah renkli cercevede gosterilen (Orn, Cergeve 7.1.’deki Izlanda calismasi gibi)
bazi pilot bolgeler hari¢ her zaman ve her yerde siiriiciileri denetlemek miimkiin degildir. Bu yiizden
denetleme faaliyetlerinin gergeklestirilecegi yer belirlenmelidir.

Kotii sonuclarin kaydedildigi tehlikeli yollar

Denetlemeler karayolu giivenligi konusunda asir1 hizin siirekli olarak kazalara neden oldugu
yollarda yapilmalidir. Bu secim kriteri ile sadece daha ¢ok yarar saglama firsati saglamakla birlikte
kamuya denetlemelerin gegerli nedenlerini agiklamayr kolaylastirmaktadir. Denetlemeler mali bir
kaynak olarak degil giivenlik Onlemi olarak goriilmeli ve Oylede olmalidir. Denetlemelerin mali
kaynak oldugu izlenimini veren isaretler ortaya ¢ikmasi durumunda kamuoyunun sert tepkisini
cekecektir ve bdyle bir durumdan kaginilmalidir.
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Hiz simir olan yollar

Belirlenen hiz smir1 yolun 6zelliklerine ve islevine uymadigi siirece denetlemeler yapilmamalidir.
Hiz sinir1 siiriicliniin yolun goriiniisiinden tahmin ettigi sinirdan diisiik ise bir¢ok siiriicii hiz sinirim
asacaktir. Boyle durumlarda hiz denetlemeleri bir ¢oziim olmayacaktir ayrica denetlemelerin bir
giivenlik onlemi olarak kabuliinii ve giivenilirligini sarsmaktadir. Bu anlamda polis ve karayolundan
sorumlu yetkili makamlarla diizenli damisma bu tip karayolu sorunlarimi tanimlamaya yardime1
olacaktir.

Goreceli olarak tehlikeli yollar

Polis hiz simirinin 30 km/s oldugu yollarda ve yerlesim bolgelerinde denetlemelerden sorumlu
tutulabilir ¢iinkil insanlar motorlu araglarin hizlar1 ya da algilanan hizlarindan otiirii kendilerini
giivende hissetmemektedirler. Bu bolgelerde gerceklesen kaza sayisi genellikle diigiiktiir. Sonug olarak
kaza sayisini azaltma konusundaki etkisi ya ¢ok azdir ya da hi¢ yoktur. Denetleme faaliyetlerine
ayrilmis sinirlt kaynak kullanmanin tek sebebi yasam kalitesini yiikseltmek olmalidir. Bunun yaninda
diger bir olumlu etkide genel anlamda denetlemelerin daha fazla benimsenmesi olabilir.

Tiim yol tiirleri

Eger hiz denetlemeleri karayolu gilivenligi acisindan tehlikeli olan yollar {izerinde
gerceklestirilecekse bu denetlemeler sadece tek tip yol ile sinirh kalmamalidir. Siiriiciilerin her yerde
denetlemelerin oldugunu fark etmeleri cok énemlidir. Orn. ¢ok diisiik kaza riski olan otoyollarda hiz
denetlemeleri asir1 hiz vakalarin1 azaltmakla kalmamaktadir aym1 zamanda trafik yogunlugu
oldugundan denetlemeler birgok siiriicliiye denetlemelerin ger¢ek oldugunu hissettirir. ‘Her an ve her
yerde’ yapilabilinecek denetleme programlarinin denetleme faaliyetlerinin etkinligini arttirmasi
beklenmektedir.

9.4. Etkili hiz denetiminin genel prensipleri

Hiz denetlemelerinin etkisi hem zaman hem de mekénla sinirli oldugu bilinen bir gercektir.
Biiyiik ¢cogunlukla yerlesim bolgelerinin yakinlarindan gecerken radar kontroliinden 6tiirii hiz seviyesi
disiiriiliir. Yerlesim bolgesi gecilir gecilmez hiz tekrar arttirilir. Benzer sekilde belli bir siire araliginda
yapilan yogun denetlemeler sona erince bu denetlemelerin etkileri de yavas yavas kaybolacaktir. Diger
bir deyisle polis denetlemelerin etkisi siiriiciilerin yakalanma riskini hissettikleri siirece siirmektedir.
Hiz denetlemelerinin etkisini zaman ve mekan iizerinde en yiiksek seviyeye ¢ikarmanin birgok taktik
ve stratejisi vardir. Bunlar sik sik yogun denetlemelerle sabit ve degisik mekanlarda goriiniir ve gizli
denetlemelerle bunlarin yaninda basinin da destegini alarak yapilmalidir.

Diizensiz araliklarla farkli yogunluklarda siirekli denetleme
Denetlemeler siirekli ve diizensiz araliklarla siki bir sekilde gerceklestirildiginde daha etkili
olmaktadir. Genel olarak siki denetimler daha 6nemli etkiler yaratmaktadir. Bununla birlikte Sekil

9.2.°de gosterildigi gibi daha fazla etki, denetlemelerin sikiligina baghidir. Denetlemeler siklastikca
etkileri de artmaktadir fakat azalan verimler yasasina gore degeri diigsmektedir.
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Sekil 9.2. Denetlemenin yogunlugu ve yaralanmal kaza sayisi arasindaki iliski

(1= giincel seviyesi; 2 = 2 kat1 daha fazla, vb.)
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Kaynak: Elvik, 2001

Zaman ve mekandaki degismeler

Rastgele yapilan denetlemeler siirliciiniin 6znel yakalanma riskini hissetmesini saglamada biiyiik
bir etkendir. Denetlemenin yeri ve zamani siirlicii tarafindan bilinmemelidir. Beklenmedik
denetlemenin sonuglar1 zaman ve mekan agisindan etkinligin siirebilirligini arttiracaktir. Bazi
bolgelerde denetleme faaliyetleri rastgele yapildiginda daha fazla verimli olmaktadir.

Goriiliir ve gizli denetleme

Genellikle seyir halindeyken polis otosu ya da ekibi ile karsilagma ihtimali diisiiktiir. Bu ihtimal
Avrupa Birligi iilkelerinde saatte 1 ya da her km’de birdir (Makinen ve ark., 2003).

Polis denetlemelerinin goriiniirliigii 6znel yakalanma riskini arttirmaktadir. Buna karsilik goriiniir
denetlemeler gizli denetlemelere oranla siiriiciilerin kisa siireligine de olsa denetlemenin yapildigi
yerde hizlarini kontrol etmelerini saglar.

Gizli denetlemeler dogrudan halo etkisi ile baglantilidir. Siiriiciilerin farkinda olmadan radar
kullanilarak yapilan gizli denetlemeler ¢ok giiglii bir caydirici etkiye sahiptir. Yeni Zellanda’da
gelistirilen hiz kameralar programi gosteriyor ki agik kameralara ek olarak gizli kameralar programin
etkilerini gostermektedir. Kameralarin oldugunu haber veren isaretlerin konulmasi veya polis
otosunun varlig1 genel caydirici etkiyi arttirmaktadir (Delaney ve ark., 2003).

Hem gizli hem de agik kameralarin bir arada kullanilmasi daha fazla tercih edilen bir
uygulamadir. ileriki zamanlarda denetlemenin goriiniirliigii hiz siirin1 asan siiriiciilerin polis ekipleri
tarafindan durdurularak veya otomatik denetim sistemi ile “Hiziniz kontrol edilmektedir” sesi ile
uyarilarak pekistirilecektir.
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Reklam ve bilgi ile desteklenen denetlemeler

Denetlemeler reklam ve bilgilendirme ile desteklendiginde daha 6nemli etkiler yaratmaktadir. Bu
destegin iki yonde etkisi bulunur. Oncelikle, siiriiciilerin hassasiyetini ve dznel yakalanma riskini
arttirmaktadir. Reklam ve bilgilendirme bu amagla yerel basin veya yol kenarindaki ilan panolarim
kullanmaktadir. Siiphesiz verilen bilgilerin dogrulugu g¢ok Onemlidir. Denetlemenin yapilacagini
duyurup daha sonra higbir sey yapmamak kisa siireli bir etkinlik saglar fakat bu etkide hizli bir sekilde
azalir ve ileride yapilacak denetlemelerinde giivenilirligini azaltir.

Bunun ardindan, denetlemelerin gerekgesini agiklamak igin reklam ve bilgiyi kullanmak ¢ok
onemlidir. Ayn1 zamanda karayolu giivenligi konusunda ulasilan sonuglar1 ve elde edilen faydalar
paylasmak oldukga faydalidir. Bu 6nlemler denetlemelerin halk arasinda kabuliinii kolaylastirmakta ve
denetlemenin etkilerini daha uzun kilmaktadir. Bu bilgiler medyada yapilan program ya da dagitilan
brosiirler gibi genel yontemlerle paylasilabilir. Karayolu giivenliginin gelistigini gosteren bilgiler
genel bilgilere gore daha etkilidir. Denetlemeler polis ekiplerinin kurallari ihlal eden sahislari
durdurarak yapildiginda asir1 hiz yapan siiriiciiler bu konuda bilgilendirilebilir.

Cerceve 9.1. Victoria hiikiimeti (Avustralya)’ndeki yeni denetleme politikasi

2002 yilinda, trafik kazalarinda son 10 yilin en biiyiik kayb1 olan 444 kisinin hayatin1 kaybettigi 2001
yilinin dramatik bilangosunu goriismek igin bakanlar forumu diizenlendi Forumda acilen radikal
faaliyetlerin yapilmasi gerektigi vurgulanmistir ve “Arrive Alive” stratejisi yayinlandi. Bu strateji hiz
denetlemelerine benzer sekilde davranislar degistirme programina odaklanmistir. Hiz denetlemeleri
ilgili temel prensipler su hususlari igermistir:

e Hiz simirinin diisiik oranda asilmasi konusuna daha fazla dikkat ¢ekilmesi.

e Denetlemelerin arttirilmasi: Bir saatten fazla ¢alisan kameralar; sabit kameralar ve yolun belli bir
kisminin denetlenmesi.

o Flashsiz kamera ve resmi/resmi olmayan (sivil) arabalarin bir arada kullanilarak denetlemelerin
gOrlintirliigiini azaltma.

o Hiz kamerasi stratejisinin degerlendirilmesi.

2006 yilinda Victoria hiikiimeti (Avustralya)’nin Genel Miifettisleri, hiz1 ve yol iizerindeki yaralanma
sayisini azaltmak icin denetleme programini etkinligini Ol¢tii ve bu programin mali kaynaklar
attirmak yerine risk unsurunu azaltmak iizerine yogunlasip yogunlasmadigini teftis etti.

Bu inceleme programin ¢ok etkili oldugunu tespit etti. 2005 yilinda ilk kez Melbourne sehrindeki
60,70,80 km/s’lik ortalama hiz sinir1 yasal sinirdan daha diisiiktiir. Bununla birlikte 100, 110 km/s’lik
hiz smir1 olan bélgelerde hiz simirna uyulmamaktadir. Bu bolgelerin her birinde otomobil
stiriiciilerinin yaklasik %15°1 hiz sinirin1 asarak ara¢ kullanmaktadir.

Bu incelemeler gosteriyor ki diger denetlemenin ardindan para cezasinin uygulandigi her program gibi
bu denetleme programi da mali geliriyi arttirmaktadir. Nitekim rapora gore ayrilan mali kaynak
karayolu giivenligi harcamalar1 igin yetersizdir. Denetleme faaliyetlerinin her seyden 6nce kazaya
bagl travmalar1 azaltmaya yogunlastigi ortaya ¢ikmustir.
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“Arrive Alive” stratejisiyle 2007 yilindan itibaren agir yaralanma ve 6lii sayisimin %20 azaltilmasi
hedeflenmistir. Ik 4 yi1l boyunca (2002-2005) hayatini kaybedenlerin sayisinda yaklasik %16°lik bir
azalma oldugu tespit edilmistir. 2006 yilinin agustos ayinda Viktoria Hiikiimeti son 12 ayin en iyi
seviyesine ulagsmustir.

Trafik kazalarmin ¢ok farkli sebepleri vardir; bu yiizden kazaya bagli travmalart azaltmanin tek
yolunun siiriiciilerin hiz sinirina uymasi oldugunu sdylemek zordur. Bununla birlikte en biiyiik diisiis,
hiz sinirinin en yogun uygulandigi bolgelerde yasanmistir. Ayni zamanda hiz degisimlerine hassas
olan yayalarin travmalarinda ve agir yaralanmalarda da diisiis kaydedilmistir. Ttiim bunlar gosteriyor ki
kurallara uyulmasinin kazaya bagl travmalar1 azaltilmasina daha biiyiik katkilar1 vardir.

Kaynak: Auditor General Victoria (2006)

9.5. Hiz denetim sistemleri ve yontemleri
9.5.1.  Klasik hiz denetimi

Klasik hiz denetimi ya da manuel denetim, genel olarak hiz 6l¢iim cihazini kullanan sabit
denetleme ekipleri (goriinen ya da goriinmeyen polis ekipleri), bunun yaninda tespit edilen araglari
durduran, yol kenarlarinda denetleme yapan ve siiriiciilere cezai islemleri uygulayan baska bir ekip
tarafindan yapilir. Olgiim cihazi, ya doppler etkili radar ya da lazer cihazi olabilir. Orn. diirbiin
lazerini sadece polis ekipleri kullanabilir.

Bu tip manuel denetlemenin hiz ve kaza tizerindeki etkileri tizerinde yeteri kadar ¢alisilmamistir.
Bununla beraber otomatik denetim sistemleri ile karsilagtirildiginda manuel denetleme ile asir1 hiz
yapan siriiciilerin polis ekiplerince durdurulmasimin avantaji da saglanmaktadir. Kisilerin hangi
nedenlerden dolay1 hizin denetim altinda tutuldugu hakkinda sahsen bilgilendirilmesini saglar. Bunun
yaninda siiriiciiller hiz yaparak kazanmaya calistiklart zamani polis ekipleri tarafindan
durdurulduklarinda harcamis olmaktadirlar. Ayrica denetlemeleri o sirada yoldan gecen diger
stiriiciiler de goreceginden genel caydirici etki artar. (Sekil 9.1.) Son olarak bu ¢ok sayida farkl tipteki
arag (farkli hiz sinirlart) sayimi yapilmaktadir. Buna karsilik, ¢ok sayida personel gerektirdiginden ¢ok
ragbet goren bir yontem degildir.

Bir diger manuel tipi denetleme ise lazer ve ya radar ile birlikte kamera kullanan polis ekiplerinin
yaptig1 denetlemelerdir. Genellikle sivil olan polis ekipleri belli bir bdlgeyi belirlerler ve asirt hiz,
tehlikeli sollama, takip mesafesine uymama, kirmizi 1s1k ihlali gibi yasa ihlalleri ile karsilagtiklarinda
harekete gegerler. Kural ihlali yapan ara¢ takip edilir ve durdurulur. Siiriiciiye kurallar1 ihlal ettigi
sirada ¢ekilen video goriintiileri gosterilir. Polisler siiriiciiye bu davranisi karsisinda olacak muhtemel
sonuglari agiklar. Bu tip denetlemelerde ayni zamanda etkilerin nicel degerlendirilmesi eksiktir. Etkin
maliyet sabit manuel sistem i¢in ayrilan maliyete gore daha diisiiktiir. Polis araclar1 ayn1 yonde ve
yaklasik olarak genel trafik akisi hizinda hareket ettigi i¢in herhangi bir kural ihlalini yakalama
ihtimali diistiktlir. Video goriintiileri karayolu giivenligi ile ilgili programlarda yayinlanmakta ve
izleyici potansiyelini arttirmaktadir.
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9.5.2. Otomatik hiz kontrolii

Otomatik hiz denetiminde polis memuruna ihtiya¢ yoktur. Bu kontroliin esas islevi asagida
siralanmustir. (Bkz. Sekil 9.3.):

o  Trafik kural ihlallerini yerinde belirleme.

e  Trafik kural ihlallerini yerinde kayit etme.

e  Aracin defter kayit numarasini kayit etme.

e [Kaydedilen bilgilerin isleme sistemine transferi.

Sekil 9.3. Otomatik hiz denetiminin isleyis semasi

Dijital resim
ile dosyalama
Dijital kamera ile l
- otomatik 6lgme sistemi
Kural ihlali Dosya sikistirma
AL ve sifreleme

Veri transferi
(LAN/ISDN)

Dosya genigletme ve
dosyanin sifresini ¢ozme

Yaptirim Veri analiz sistemi
|
Arag kaydi

Kaynak: VERA

Bazi denetleme sistemlerinde siiriicliye otomatik hiz kontroliiniin yapildigi yol kenarindaki
elektronik ya da normal isaretlerle bildirilir. Daha gelismis diger sistemlerde islem siras1 6zellikle su
sekildedir:

e  Arag sahibinin tanimlanmasi.
e  Arag sahibine ya da siiriiciiye (ara¢ sahibinin belirttigi) uyar1 gondermek.
e Odenmeyen para cezalarinin toplanmasi.

Manuel hiz denetlemelerinin aksine bilgilerin islenmesi otomatik olarak yapildigindan isgiiciine
olan ihtiya¢ ¢ok azalir. Bunun diginda ihlalleri tespit etme ve gerekli cezayr verme ihtimali daha
yiiksektir. Her ne kadar otomatik hiz denetlemesi i¢in 6zel yatirim harcamalari fazla da olsa bu yontem
etkin maliyetli bir yontemdir. Dahasi yol kullanicilari otomatik hiz kontroliiniin objektif oldugunu
diisiiniirler. Otomatik sistemin dezavantajlari; sugun kameralarla kanitlanmasindan ve kurallar1 ihlal
eden siiriiciiler ile iletisiminin olmasindan kaynaklanmaktadir.
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En ¢ok bilinen ve sik kullanilan otomatik denetleme sistemi sabit hiz kameralaridir. Mobil hiz
kameras! daha az kullamlan fakat ayni sisteme dayalidir. Iki nokta arasinda ortalama hiz dlgiimii
yapabilen ve personele gereksinim duymayan sistem kullanilmaktadir. Bu sistemlerin her biri bir
sonraki boliimde agiklanmistir.

Sabit ya da mobil radarlar

Diinyadaki bircok iilke yerlesim birimlerinin i¢inde ve disinda hiz denetlemelerinde sabit radarlar
kullanmaktadir. Radarlar yol tizerine ya da asir1 hizin sorun teskil ettigi boliimlere yerlestirilir.
Avustralya, Hollanda, Ingiltere, Isvigre gibi baz1 iilkelerde yol kenarina yerlestirilen sabit radarlar
kirmizi 1s1k ihlallerini de belirler. Bu sistemlerin bazilarinda sadece siiriiciilerde caydiricilik etkisi
yaratmak i¢in (9.5.3. paragrafta goriilebilir.) yerlestirilen sahte kameralar (cihazin i¢inde gercek
kamera yok) bulunmaktadir. Mobil radarlar sabit radarlar gibi ¢aligmaktadir. Aradaki tek fark mobil
radarlarin tiim yol ag1 iizerine yerlestirilebilir olmasidir. Denetlemelerin tam noktasinin bilinmemesi
caydiricilik etkisini arttirmaktadir.

Radarlarin etkinligi yogun bir sekilde arttirilmigtir. Caligmalari birgogu hem asir1 hiz hem de
kaza sayisinda olumlu etki yaratmistir. Bununla beraber degerlendirme ¢alismalarinda belirtilen etkiler
farklilasmaktadir. Bu degisiklikler yolun tipine, karayolu giivenliginin durumuna, asirt hizin
seviyesine, radarlarin yerlerine ve aragtirma yonteminin en 6nemli unsuru olan yolun uzunluguna gore
degismektedir. Elvik ve Vaa (2004) 1984-1996 yillar1 arasinda yiiriitiilen ve ¢ok zorlu bir ¢aligmaya
dayanan 10 farkli ¢alismadan derlenen sonuglarin meta-analizini g6z oniinde bulundurmustur. Bu
analiz kaza sayisinda %19 oraninda bir azalma oldugunu ortaya ¢ikarmistir. Sabit radar ile donaniml
yollarda bu azalma® sehir i¢i yollarda %28, schirler arasi yollarda %16dur.

Yakin zamanlarda yapilan son calismalarin ¢ogu c¢ok benzer sonuglar vermekte ve birkag
caligmada ¢ok dnemli sonuglar dogurmaktadir. Avustralya’da gizli mobil hiz kameralariyla yogun bir
denetleme programu ile 6liimlii trafik kaza sayisinda %41°lik bir azalma kaydedilmistir. Bu program
medyada hiz ile ilgili reklamlarla biiyiik destek gdrmiistiir. ingiltere’de Gains ve ark. (2005) ulusal
denetleme programinin (gizli mobil kameralar1 ve radarlarla) trafik giivenligi tizerindeki etkilerini
degerlendirmis ve radarlarin yerlestirildigi noktalarda gerceklesen biiyiik ve Sliimlii kaza sayisinda
%42 oraninda azalma kaydedilmistir.

Bazen, radar 6ncesi yapilan ani fren ve radar sonrasi arttirilan hiz nedeniyle bu tip sabit radarlarin
olumsuz etkileri vurgulanmaktadir. Bu “kanguru etkisi” karisikliga yol agabilir ve gaz yayilimini da
arttirmaktadir. Bununla birlikte sabit radarlarin bu olumsuz etkileri iizerinde ¢ok az c¢alisma
yapilmustir.

Ayn1 zamanda sabit radarlar agir vasita ve yolcu tasiyan arabalar1 ayirt edemedigini de belirtmek
gerekir. Sonug olarak agir vasitalar i¢in farkli bir sinirlama olsa da araglar bu hiz sinirin1 agmadiklari
siirece radar bu araglar1 ayirt edemez. Ayrica radarlar hava sartlarindan kaynaklanan hiz smir
degisimlerini de goz dniinde tutmazlar.

! Elvik ve Vaa tarafindan 2004 yilinda yaymnlanan sonuglar sehirler arasi yollarda %4’lik bir azalma
kaydetmislerdir. Nitekim bu veriler tekrar hesaplandiginda bu verinin yanlis oldugu, ger¢ek azalmanin %16
oldugu ortaya ¢ikmustir.
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Cerceve 9.2. Fransa’daki otomatik hiz denetim program

Fransa’da otomatik denetleme programi 2003 yilinda uygulanmaya baslanmistir. 2005 Temmuz ayinda
yaklasik 450 sabit ve mobil radar sayist 2007 yilmin sonunda 1500 ulagmisti. Bu artis olduk¢a hizlidir.
Radarlarin yaklasik %75°1 sehir i¢i bolgede, %25°1 sehirler arasi yollara yerlestirlmistir.

2005 Temmuz ayinda otomatik radarlarin yerlestirilmesi

30 km/s 2 %05 )
50km/s 44  %10.1 | Schirigi
70kmis 46 %105 [ (%21.1)
80km/s 12 %27
0 km/s 246  %56.3
110 km/s 66  %15.1 |Sechirler arasi
130km/s 10 %23 [ (%76.4)
N/A 11 %25 |
TOPLAM 437 %100

Bu siire¢ kural ihlalinden yasal siirecin baslamasina kadar otomatik olarak devam eder.

2005 yilinin sonundan itibaren her siiriicii otomatik sabit radarlarla bir ayda 7 kez denetlenmistir. Thlalin
derecesi bolgelere gore degisir. Bazi bdlgelerde ihlal oranmnin diger bolgelere gore yiiksek oldugu tespit
edilmigtir, bu bolgelerde radarlar hiz sinirinin gevre sartlarina uygun olmadigi bolgelere yerlestirildigi ya da
stiriiciilerin yanlig algilamasindan kaynaklandigi sanilmaktadir.

Sonuglar kaza sayisini ve hiz seviyesini diisiirmek agisindan olduk¢a olumludur
Yerel diizeydeki etkiler

Bolgelere gore yasalari ihlal edenlerin oranmi radarlara yakin bolgelerde 6-30 arasinda degismektedir.
Yaralanmali ve oliimlii kazalar %40 ve sabit radarlarin yerlestirildigi 6 km’lik boliimde %65 oraninda bir
azalma goriilmiistir. Bu azalma ayni donemlerdeki ulusal diizeyde goriilen kiiresel azalmaya (yaralanmali
kazalarda %19, 6liimlii kazalarda %28’lik bir azalma goriilmiistiir) gére daha 6nemlidir.

Ulusal diizeydeki etkiler

Son ii¢ yil igerisinde ortalama hiz S5km’ye diismiistiir. Biiyiik ihlalerin oran1 (30 km/s daha yiiksek hiz) 5’e
boliinmistiir. Otomatik denetleme sistemi programinin oldugunu anonsundan sonra birinci radar uygulamaya
gegmeden 6nce hiz diismeye baglar. 2002 ve 2005 yillart arasinda 6lii sayisi %30 diismistiir ve simdiye kadar
boyle bir seviyeye ulagilmamistir. Bu karayolu yaralanmalarindaki 6nemli azalma sadece otomatik denetim-
ceza sisteminin uygulamaya ge¢mesi ile saglanmamistir fakat yapilan degerlendirmelerine gore %75 oraninda,
bu azalmaya biiyiik oranda katkida bulunmustur.

Mali konular

Fransiz hiikiimeti sistemin yatirimina ve isletimine yillik yaklasik olarak 100 milyon Avro aywrmistir. Tim
radarlar faaliyete geginceye kadar toplanan gelirin bir yilda 375 milyon Avro’ya ulasacagi tahmin edilmektedir.
Otomatik denetim sisteminin basarisindaki kilit unsur, dncelikle karayolu giivenligi programina aktarilacak
olan gelir dagilimi konusunda seffaf iletisim kurmaktir. Kontrollerden dolay1 hiz seviyesindeki diisiis petrol
tiketiminden Onemli bir tasarruf saglamis ve bunun yami sira hiikiimetin benzin {iriinlerinden aldig:
vergilerinden sagladigi gelir 6nemli 6l¢iide azaltmustir.

Kaynak: Chapelon ve Sibi (2006), Canel ve Nouvier (2005).
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Cerceve 9.3. Hollanda’daki mobil radarlarla bilgesel hiz denetim programi

Hollanda’da 1992 ve 1996 yillar1 arasinda polis tarafindan toplam kazalarin agiklamasina gore
yaralanmali kaza orami yiiksek oldugu tespit edilen otoyollar disinda diiz ovalardaki yollarda
denetimler yapilmasi amaglanmustir. Yetkililer kaza oran1 yiiksek toplam uzunlugu 116 km olan 28 yol
seridi segmislerdir. Denetimler haftada ortalama 1 ya da 2 saat boyunca géze ¢arpmayan bir arac ile
mobil radarla her serit {izerinde gerceklestirilmektedir. Denetim yapilsin ya da yapilmasin her yola
stiriiciilerin otomatik denetime yakalanabilecegi konusunda uyaran levhalar yerlestirilmistir. Her bir
levha siiriiciiyli kontroller tabi tutuldugu siirece bilgilendirir. Kontrollerin yapildigi yollarda ayni
zamanda bir¢ok sekilde yerel basinla bilgilendirilir. Bilgilendirme kampanyalar1 ve reklamlar bu
kontrol faaliyetlerini desteklemektedir.

5 yil boyunca hiz, kontrol edilen ve edilmeyen benzer yollarda kaydedilen kazalar ile ilgili bir
degerlendirme calismasi yapilmistir. Hizla ilgili rakamlar bu zaman zarfinda ortalama hizda ve trafik
sucu oraninda belirgin bir diisiisiin oldugunu gostermistir. En 6nemli diisiis kontrollerin basladig: ilk
yilda (1998) ve kontrollerin arttirildigi 4. yilda kaydedilmistir. Baz1 gostergeler ayni1 zamanda bagka
gelismeler de gostermistir: Kontrol bolgesine girmeyen fakat yakin yerlerde de hiz oraninda bir diisiis
yasanmustir. Karayolu giivenligindeki tahmin edilen en iyi etkisi yaralanmali ve agir yaralanmali kaza
sayisinin % 21 azalmis olmasidir. Bu sayilar program siiresi boyunca (5 yil) ve énceki 8 yil boyunca
ayn1 bolgedeki kontrol edilen yollar ve sehir i¢ci kesim disindaki tiim yollar arasinda karsilastirma
yapilarak hesaplanmistir (Bkz. Sekil 9.4.).

Sekil 9.4. Hollanda’da 1997 ve 2002 yillar1 arasinda kontrol edilen ve edilmeyen 80 km/s ile
simirh yollardaki ortalama hizlar

86,0
84,0
~ -
80,0 \/
78,0
1997 1998 1999 2000 2001 2002
= == Denetlenmeyen yol bolimi
Denetlenen yol bolimii

Source: Goldenbeld ve Van Schagen (2005)
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Yol kesimi hiz denetimleri

«Yol kesim hiz denetimleri» ya da « belirli noktalar arasi denetim» diye adlandirilan ¢ok yeni
denetim sistemleri mevcuttur. Burada (genellikle 2-5 km arasi) belirli yol kesimlerinde hiz 6l¢timii
yapilmaktadir. Kural ¢ok basit: Araglar belirlenen bu yola girdiklerinde tanimlanmaktadir. Aracin bu
iki nokta arasindaki ortalama hiz1 6l¢iilmektedir. Aragla ilgili toplanan bu bilgiler saklanmakta ve
islenmektedir (Bkz. Sekil 9.5.). Bu kontroller genellikle giris ya da ¢ikis ve benzin istasyonu vb.
olmayan bolgelerde yapilmaktadir. Bu sistem ayni zamanda ¢ok uzun bolgelerde sehrin giris ve ¢ikis
ya da hiz sinirmin 30 km oldugu bolgelerde uygulanmakta fakat bu durumda sadece aracin giris ve

c¢ikis noktasi arasindaki zamanda uygun bilgiler elde edilebilir.

Sekil 9.5. Yol denetimleri ilkesi

%‘“ %
o 0, | \
| L Mesafe = 2-5 km

1 Zaman =t.b
Zaman =t.a '

B kayit noktast

Zaman sunucusu

Koruma sistemi

Kaynak: Norve¢ kamu yollar1 yonetimi

Sekil 9.6. Hollanda’daki yol kesimi hiz denetimleri

Kaynak: Stoelhorst, 2005
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Simdilik bu denetim tipi Avustralya, Avusturya, Hollanda, Cek Cumhuriyeti, Isvigre ve Ingiltere
gibi bazi iilkelerde uygulanmaktadir. Hollanda’daki ilk uygulamalar olumlu sonu¢ vermistir. Cok az
sayida arag hiz sinirin1 agmustir ve trafik akis hizi ayni kalmistir (RWS, 2003). Avusturya’da Viyana
yakinlarindaki Kaisermiihlentunnel iizerindeki kontrolde asir1 hiz oraninda %0.5’lik bir azalma ile
ortalama hiz oraninda diisiis kaydedilmistir; bu uygulamanin ardindan agir trafik kazasi goriilmemistir
(ETSC, 2005). Siiriiciilere, ani fren yapmamalar1 ve karisikliga yol agmamalari igin girdikleri yolun
kontrol altinda oldugunu bildirilmesi gerekmektedir.

Glintimiizde bazi iilkelerde 6zel hukuki konular yol kesimi hiz denetimlerinin uygulanmasini
engelleyebilmektedir. Bunun bir nedeni de ortalama hizin her zaman karayolu giivenliginde yasal bir
onlem olarak kabul edilmemesinden kaynaklanmaktadir. Bu duruma 6rnek olarak Fransa verilebilir
fakat bir¢ok otoyol sirketinin girigsimi ile bu sistem Oneri niteliginde uygulanmaya baslanmistir. Diger
bir nedeni ise 6zel yasalarin hi¢ su¢ islememis kisilerin bilgilerinin kayit edilmesini engellemesidir.
Sonug olarak sadece kurallar1 ihlal eden araglarin bilgileri saklanip islense bile bu tip hiz denetiminde
tiim araglarin bilgileri teker teker alinmaktadir.

9.5.3. Otomatik denetimin teknik ve hukuki temel esaslari

Stiriictiniin ya da arag sahibinin yasal sorumluluklar

Kural ihlalinde siiriiciniin ya da ara¢ sahibinin yasal sorumluluklart otomatik denetim
uygulamasinda temel konulardan bir tanesidir. Almanya, Finlandiya, isve¢ ve Isvigre gibi bazi
iilkelerde kural ihlalinden sadece siiriicii sorumlu tutulur. Belgika, Fransa, italya, Hollanda Portekiz,
Ingiltere aracin ve arag plakasinin ¢alindigmin beyan edilmesi ya da arag sahibi siiriiciiniin kimligini
bildirdigi durumlar hari¢ kural ihlalinden arag¢ sahibi sorumlu tutulur.

Avustralya’da aragtaki baska bir kisi siiriicii ise ve bu kisinin sorumlulugu kabul ettigi durumlar
disinda kural ihlalinden aracin esas kullanicist sorumlu tutulur. Esas kullanici aracin plakasinda kayitli
olan kisidir. Bu kisinin aracin sahibi olmasi gerekir.

Yiriirlikteki uygulamanin otomatik denetim sistemi tizerinde etkileri vardir. Ara¢ sahibinin yasal
olarak sorumlu tutuldugu iilkelerde ara¢ plakasinin fotografinin olmasi yeterlidir. Bu durumda teknik
olarak arka plakanin fotografini cekmek ¢ok daha kolaydir. Siiriiciiniin yasal olarak sorumlu tutuldugu
tilkelerde genellikle arag plakasinin ve siiriiciiniin fotografin1 gekmek gerekir. Bu da teknik a¢idan ¢ok
zor ve ayrica maliyeti de yiiksektir. Ayni zamanda motosikletlerin 6n tarafta plakasi bulunmadigindan
arka plakanin basit bir fotografinin ¢ekilmesi biiyiik avantajdir. Bu karsilik yar1 romorku olan arag
tirlerinde romorkun plakast kamyonun plakasindan farkli oldugundan (rémorkun sahibi de farkl
olabilir) bu durumlar sikint1 yaratabilmektedir.

Arag sahibi sorumlu tutuldugu siirece teknik olarak kayitlari iletmek ¢ok kolay ve maliyeti de
diistiktlir. Bu durumda yaptinimlarin uygulanmast diger yandan kolaylagsmakta ve artmaktadir. Ve
bunun neticesinde idari isler azalir. Trafik ceza puami sistemini kabul eden iilkelerde (Bakiniz.
Paragraf 9.6) ara¢ sahibinin siiriiciiniin adin1 vermek ya da cezay1 kabul etme segeneklerine sahiptir.
Birgok tilkede arag¢ sahibinin yasal sorumluluklari ile ilgili yaklasim yasa degisimini gerektirmektedir.

Sahte radarlarin kullanilmasi

Risk seviyesi yiiksek tiim alandaki radarlarin yerlestirilmesi ve kullanilmasiin maliyeti oldukga
yiiksektir. Bu sorunu ¢dzmek igin bazi {ilkeler gercege benzer fakat kutunun ici bos oldugu «sahte
radarlar» kullanmaktadir. Sahte radarlarin kurulmasindaki maliyet gercek radarm kurulmasi igin
ayrilan maliyetin {icte biri kadardir ve kullanma bedeli de ¢ok diigiiktiir. Bu uygulama ile hedeflenen
sey siriiciiniin kutunun i¢inde radarin bulunup bulunmadigi bilmemeleri ve giivenliklerini korumak
i¢in uygun hiz1 segmeleridir. Bir¢ok {ilkede bu yontemin etkinligi arttirmak i¢in i¢i dolu ve bos radar
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kutularinin yerini degistirmektedirler. Fransa gibi diger iilkelerde siyasi nedenler nedeniyle sahte
radarlar kullanilmamaktadir.

Swnir denetimleri

Uluslararasi karayolu trafigi artmaya devam etmekte ve bu artisla beraber, yabanci siiriiciiler
tarafindan iglenen trafik ihlalleri de artmigtir. Yabanci siiriiciilerin trafik paylarina bakildiginda
oldugundan daha fazla trafik ihlalleri isledikleri konusunun abartildigi goriilmektedir. Fransa’da
otomatik denetim sisteminin uygulamaya konmasinin en basinda, yabanci siiriiciiler trafigin yaklasik
%10’unu ve kurallar1 ihlal edenlerin %25’ini olusturmaktadirlar (Canel ve ark., 2005).

Smir kontrolleriyle ilgili diger sorunlar ise agir tasitlar ve uluslararasi seyahat eden araglar
tarafindan islenen kural ihlalleridir. 14 Avrupa iilkesinin katildig1 ve uluslararasi seyahat eden
arabalar1 ve otobiisleri hedef alan Avrupa Trafik Polisi Ag1 (TISPOL) 2005 yil1 Subat ayinda Avrupa
karayollarinda kontrol faaliyeti baglatmistir. Bu faaliyet boyunca 23.932 otobiis ve araba durdurularak
kontrol edilmistir; 6.889 kural ihlali tespit edilmis, bu ihlallerin 946’si1 asir1 hiz teskil etmektedir
(TISPOL, 2005).

Mevcut durumda yabanci siiriiciilerin kural ihlallerini takip etmek ¢ok zor hatta imkansizdir.
Temel sorunlardan biri hukuki ve teknik nedenlerden dolay:1 kural ihlalini gergeklestiren aracin
bilgilerinin gonderilmesidir. Fransa, Liikksemburg ve Almanya’nin yani sira kuzey {ilkeleri (Norveg,
Isvec, Danimarka) arasinda da bir isbirligi anlasmas1 imzalanmistir. Benzer diger anlagmalar Avrupa
bolgesinde goriisiilmektedir. Etkili bir sinir kontroliiniin uygulanmasi i¢in her iilke diger iilkenin
prosediirleri ve cezalarinin yani sira kural ihlal kayitlarini da kabul etmelidir. Karsilikli bu anlagsmanin
kabul edilmesi zor goriinmektedir ¢iinkii ilk Avrupa Konvansiyonu 1964’e dayanmaktadir. Nitekim
Avrupa Birligi son zamanlarda trafik suclarina verilen cezalar1 kapsayan mali
cezalar1 karsilikli tanima ilkesinin uygulanmasi ile ilgili 24 Subat 2005 tarihli 2005/214/JAI nolu ¢evre
kararin1 onaylamistir.

Smir kontrolii VERA 1 ve VERA 2, Birlesmis Milletler iiye iilkelerindeki denetimlerle
uyumlastirilmas:  ile ilgili ve Avrupa Komisyonun finanse ettigi iki proje ile ilgilidir.
http://cordis.europa.eu/telematics/tap_transport/research/projects/vera.html). Kural ihlalinin yasandigi
iilkede hukuki siireci, diger iilkenin istegi dogrultusunda siiriicliniin ya da ara¢ sahibinin yasadig iilke
cezanin isleyisini degistirmelidir. VERA projesi kurali ihlal eden kisi olarak bir baska kisiyi
belirlediginde ya da aracin satildigi, calindigi veya baska birine devredildigi bilgisi disinda arag
sahibinin kural ihlalinden sorumlu tutulmasini tavsiye eder. Projeler ¢oziilmesi gereken birkag sorun
ortaya koymustur:

e  Aracin plakasindan aracin uyrugunun belirlenmesi.
e  Arag sahibinin ve siiriiciiniin bilgilerine ulasilmasi.
e  Maddi olmayan cezai sinir kontrolleri.

e Ogzellikle dijital goriintiileri kullanan kontrol cihazlar1 i¢in tip onayz.
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Teknik ve pratik tolerans pay

Hiz algilama cihazlar1 hiz1 lgerken belirsizlik gosterebilir. Olgme cihazinin dogru calismayisina
bagh olarak (aracin hizi hiz sinirinin altinda ya da hiz siirina esit oldugu halde 6l¢iilen hiz siirini
astyorsa) yanlig alarmi 6nlemek i¢in teknik tolerans pay1 uygulanmaktadir.

Baz: iilkelerde de ayni zamanda pratik tolerans uygulanmaktadir: Radarlar ¢ok kiigiik kural
ihlallerini kayit altina almayacak sekilde ayarlanmaktadir. Mevcut durumda tiim iilkeler ayn1 tolerans
seviyesini uygulamamaktadir. Bazilar1 sadece teknik tolerans uygularken bazilar1 da buna ek olarak
pratik tolerans da uygulamaktadir. Cogu iilkede hiz denetimi aracin hizinin, hiz sinirinin 10 km/s
tistlinde ise yapilmaktadir.

Siirticii uygulanan yiiksek tolerans payi ile hiz sinirin1 biraz da olsa agabilecegini ve hiz sinirinin
cok sik1 olmadigini diisiinebilir bu ylizden Yyiiksek tolerans payini olumsuz yonleri vardir. Gegen sene
Melbourne, Victoria hiikiimeti (Avustralya) tolerans payini azaltilirken kontroller arttirilmistir. Bu
onlem biiyiik oranda hiz sinirlarina uyulmasini ve karayollarinda gerceklesen olii sayisini azaltma
egilimini yaratmaktadir (Bkz. 9.4.).

Pratik tolerans paymnin uygulanmasi tavsiye edilmez. Olas1 teknik bir belirsizligi géz oniinde
bulundurarak %5’lik bir tolerans payr uygulanabilir. Fakat sebep ne olursa olsun, uluslararasi
standartlarin belirledigi tolerans pay1 yasal hata payindan diisiik olmamalidir.

Cerceve 9.4. 2002 yilinda Melbourne’de yiiriitiilen tolerans payinin azaltilmasi ve denetimlerin
arrilmasindan edinilen deneyimler

Daha once belirtildigi gibi hiz ve asir1 hiz konu alan kiiresel kampanya Viktoria Eyaleti’nde “Arrive
Alive” baglikli 2002-2007 Karayolu Giivenligi Stratejisi’nin kilit tas1 olmustur. 2002 yilinin mayis ve
eylill aylar1 arasinda giivenlik kuvvetleri stirekli olarak tiim iilkede otomatik denetimlerde uygulanan
tolerans payini azaltmistir. O zamana kadar tolerans pay1 10 km/s olarak tespit edilmisti.

Kural ihlalinin seviyesi tolerans payinin artmasina ragmen artmustir (iki katina c¢ikmustir) ayni
zamanda Melbourne’de 6liim sayis1 azalmistir. 2003 yilinin sonlarinda kural ihlalinin yogunlugu daha
onceki donemin yogunluguna denk gelmis ve Melbourne’daki 6liim sayisi gozle goriiniir sekilde
azalmustir.

2001-2003 yillart arasinda Melbourne’daki biiyiikk kentinde o6liim sayisinin %43 azalmaya tiim yol

kullanicilarini dahildir. 2002 yilinda yasayla ya da diizenlemelerle konulan caydirict 6nlemler su

sekildedir:

o Siiriicli belgesinde kayitl cezalarla cezalandirilmig hiz sinir1 esiginin diistiriilmesi.

¢ Immediate licence suspension Hiz sinirinin 25 km/s tizeri tiim hizlarda siiriictiniin ehliyetine hemen
el konulur. (Bu sinir daha 6nce 30 km/s’idi.)

2004 yilin sonuna kadarki ii¢ yil igerisinde Viktoria Eyaleti’nde altyapi glivenligi programlari, alkol
oraninin diisiiriilmesi, yayalarin ¢ogunlukta oldugu alanlarda hiz sinirinin diistiriilmesi, biitiin arag
stiriiciileri i¢in y1llik ceza puani smirlari, asir1 hiz vakalarinin denetimleri ve cezalarin arttirilmasi gibi
birtakim girisimlerle 6liim sayisinda toplam %22°lik bir diisiis kaydedilmistir.

Radar detektorler

Birgok iilkede otomatik denetimlerin artmasi yolun ilerisinde aktif radarlarin bulundugunu tespit
eden veya belirten gomiilii cihazlarin gelistirilmesi saglamaktadir: Bu cihazlar radar detektorler ve
dijital haritalardir. Radar detektdrler uzun zamandan beri bazi iilkelerde oldugu gibi yasaklanmalidir.
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Dijital haritalar s6z konusu alanlara yerlestirilen ve biiyilk ¢ogunlugu mobil radarlardan olusan
sabit radarlar1 dikkate alir (Bazi durumlarda mobil radarlarin en ¢ok yerlestirildikleri mevkilerin
bildirilmesi gerekir.).

9.6. Hiz simir1 ihlal cezalan

9.6.1. Ceza siniflart

Daha 6nce belirtildigi gibi denetim siiriicliniin cezadan kaginma egilimi esasina dayanir. Sistemin
biitlinligiinii saglamak icin tespit edilen bir kural ihlalinin mutlaka cezalandirilmasi gerekir. Yasay1
isleyen kisi ceza almadan ka¢cmamasi Onemlidir. Cezalar dogru ve adaletli olacak sekilde
uygulanmalidir. Cezanin farkl tiirleri vardr.

Para cezalar

Karayolu kanununa gore kural ihlali durumunda en ¢ok uygulanan ceza para cezasidir. Tiim
iilkeler asir1 hiz tespit ettiklerinde para cezasi uygulanmaktadir. Biiyiik cogunluklarda para miktari
hizin asilmasma baglidir ve asgari ve azami miktar arasinda degisir. Tablo 9.2. baz iilkelerde

uygulanan agir1 hiz ihlali tespit edildiginde uygulanan para cezalarinin miktarlarin1 gostermektedir.

Tablo 9.2. Farkl iilkelerde uygulanan para cezasi (Daha fazla detay icin ek B’ye bakiniz.)

Avrupa bélgesinde 9 km/s’lik hiz ihlali

Avrupa boélgesinde 19 km/s’lik hiz ihlali

Ulke . . . 1 . . .
icin kesilen para cezasi icin kesilen para cezasi

Avustralya (Victoria) 80 128

Kanada 58 87

(ortalama 13 yonetim)

Cek Cumhuriyeti 10-30 10-30

Finlandiya Maagsa endeksli para cezalari

Fransa Eger hiz sinir1 50 km/sa’ten diisiik ya da esit ise Eger hiz smir1 50 km/s’ten diisiik ya da esit ise
para cezasi 135 Avro (iki hafta icerisinde para cezast 135 Avro (iki hafta igerisinde
6denmesi durumunda 90 Avroya kadar diisebilir) Odenmesi durumunda 90 Avroya kadar
Eger hiz smir1 50 km/s yiiksek ise para cezasi 68 diisebilir.)
Avro (Iki hafta icerisinde 6denmesi durumunda Eger hiz sirt 50 km/s yiiksek ise para cezasi
45 Avroya kadar diisebilir.) 68 Avro (Iki hafta igerisinde Odenmesi

durumunda 45 Avroya kadar diigebilir.)

Yunanistan 30 30

Izlanda 0 135

Kore 24 24

Hollanda 30 55-70

Polonya <13 13-26

Portekiz 60-300 60-300

Russya — 1.50

Isveg 84-106 127-148

Isvigre 39-77 116-155 (eger ihlal sehir i¢i yollarda

gerceklesmigse adli tatbikat)
Amerika (Florida) 21 84

Para doniistimleri Avrupa Merkez Bankasi’nin 19 Ekim 2005 tarihindeki oranlarina gore yapilmistir.
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Bazi iilkelerde kural ihlalinin gergeklestirildigi yere (6rn, sehir i¢i ve sehirler arasi yollarda,
otoyol ve santiye) baglidir. Finlandiya’da ceza miktar1 kisinin maasina endekslidir. Bununla birlikte
bu dnlemler karayollar1 ile belirlenen bir ceza yoktur ¢iinkii Finlandiya’da tiim para cezalar1 maasa
endekslidir.

Baz iilkelerde para cezas1 6denmediginde miktar artar ve 6denmedigi siirece bu miktar artmaya
devam eder. Cezay1 alan kisi genellikle cezaya itiraz eder. Eger davay1 kazanirsa para cezasi diistiriiliir
ve fakat kaybederse para cezasi Onceki miktara gore artar. Fransa gibi bazi iilkelerde kural ihlaline
kars1 ¢ikilmadan 6denmelidir ve eger davayir kazanirsa 6dedigi miktar kendisine daha sonra tekrar
Odenir.

Stiriicii belgesine el konulmasi ve stiriicii belgesinin iptali

Asirt hiz ya da sucun tekrarlanmasi durumunda birgok tilkede belli bir siire boyunca siiriicii
belgesi ertelenir ya da geri alinir. Tibbi ve psikolojik muayene, rehabilitasyon programina katilma
veya yeni bir siiriis testi, siiriicli belgesini tekrar almak igin asilmasi gereken siire¢ olabilir. Siiriicii
belgesinin ertelenmesi ve el konulmasi esas olarak kural ihlalini gergeklestiren sahsin yolculuk
yapmasini engellemekte ve bunun sonucunda hayat kalitesinin sinirlamaktadir.

Trafik ceza puaniar

Trafik ceza noktalart sisteminde karayollar1 kanununa gore tespit edilmis, kurali ihlal eden
stirliciiler normal cezalara ek olarak siiriicii belgesine birkag ceza puani da eklenir. Ceza puanlarinin
toplamu ¢ok biiyiik cezalar (Orn, siiriicii belgesinin iptal edilmesi, siiriicii belgesi almak i¢in yeni bir
siav yapilmasi, bazen de ceza puanlarim tekrar diizenlenmesi kursuna katilmasi uygun gortilebilir.)
getirir. Ceza sistemi iilkeden iilkeye degisiklik gostermektedir. Bazi tilkeler sifirdan baglamakta ve sug
islendik¢e ceza puanlari eklerken bazilari da belli bir kredi puani vermekte ve sug isledik¢e bu kredi
puanlarindan diismektedir.

Bazi tilkelerde geng siiriiciiler siiriicli belgesi aldiktan sonra 1 ya da 3 yil arasinda degisen bir siire
i¢in tecriibeli siirticiiler ile karsilastirildiginda daha 6nemsiz puan stogu elde ederler.

Ankete katilan iilkeler arasinda ceza puani sistemi Avustralya, Kanada, Kore, Amerika, Fransa,
Irlanda, Ispanya, Japonya, Norveg, Polonya, ingiltere’de uygulanmaktadir. Siiriiciiniin mahkeme ile
yargilandiginda ceza puanlarinin arttig1 Japonya hari¢ bu iilkelerde ceza puan sayist hizin seviyesine
gore hesaplanir. Fransa gibi bazi iilkelerde kursa katilmalar1 halinde kaybedilen puanlarin birkaginin
(timiiniin degil) tekrar verilmesi miimkiindir.

Yeni Giiney Galler (Avustralya) 1997 yilindan beri farkli bir sistem, “iki kat1 ceza puan1” sistemi
uygulanmaktadir: Tatil siiresi boyunca agir1 hiz tespit edildiginde iki kat1 ceza puan1 verilmektedir. Iki
kat1i ceza puani sistemi uygulandigi tatil siiresinin 23. giinlinde daha Onceki tatil siireleri ile
karsilastirildiginda 6lii sayis1 %16 azalmistir. Bu sistemin avantajlarindan bir tanesi nispeten disiik
maliyetidir. 2001 yilinda karayollar1 kanunda gecen diger kurallarin ihlaline rastlanmis ve yapilan bir
anket toplumun %89 nun bu girisimi destekledigi ortaya ¢ikarmustir.

9.6.2. Cezalarin etkisi

Cezalar denetim sistemin en temel unsurudur. Cezalarin etkileri bununla birlikte karayollar
giivenliginde kesfedilmeyen bir alandir.

Cezalar ilgilendiren en dnemli kosul dogruluktur: Bir kural ihlali tespit edilmesinin ardindan
ceza verilmelidir (Goldenbeld ve ark., 1999). Cezanin dogrulugu ozellikle denetim riski diisiik
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oldugunda cezanin agirligindan daha 6nemlidir (Mékinen ve ark., 2003). Cezanin mutlaka para cezasi
olmasi gerekmez. Finlandiyal1 bir ¢alisma para cezasinin polis tarafindan gonderilen bir uyar1 kadar
etkili olmadigin1 ortaya ¢ikarmistir. Arastirma olaya polisin miidahale etmesinin para cezasindan daha
onemli oldugu yoniinde bir goriis sunmaktadir

Ogrenme teorilerini temel alarak siiriiciilerin davramslarini etkilemek icin kural ihlali ve ceza
verilme arasindaki siirenin kisa olmasi siirekli dogrulanmaktadir. Bununla birlikte bu siireyi kesin
olarak belirleyen deneysel bir kanit bulunmamaktadir. Mékinen ve ark. (2003, 30 sayfa) uygulamada
hemen verilen cezalarin (birkag¢ giin icerisinde) birkag¢ haftalik gecikme sonrasinda mahkemede verilen
cezalardan daha etkili oldugu ile ilgili kesin bir delil de bulunmadigini ifade etmislerdir.

Ceza puani sisteminin degeri ile ilgili ¢ok az ¢alisma vardir. Karayolu giivenligi ile ilgi bir dizi
onlemler kapsaminda sunulan bu sistemin tek basina etkisinin degerlendirilmesi de giictiir. Mevcut
literatliriin  bir c¢alismas1 genel olarak karayolu giivenligindeki en Onemli etkilerin sistemin
uygulanmaya baslamasindan hemen sonra ortaya ¢ikmasi gerektigini gdstermistir. Eger denetim riski
diisiikse etkiler oldukca hizli bir sekilde azalir (Vlakveld, 2004; SWOV, 2005). Etkilerin ceza puan
sayist kritik olan her siiriicii iizerinde ¢ok daha biiyiik oldugu goériilmektedir (Mékinen ve ark., 2003).
Ceza puanlarinin pedagojik degerini saglamak i¢in siiriiciiye kural ihlalinden kisa bir siire sonra ceza
verilecegi bildirilmelidir. Bunun diginda siiriiciinin her zaman kolayca ceza puanlarini kontrol
edebilmesi ¢ok dnemlidir.

Para cezasi ve ceza puanlaryla ilgili olarak cezalarin adaletli olmasi ¢ok O6nemlidir ve ayrim
yapilmaksizin ve cezanin iptal edilme ihtimali olmaksizin diinyanin her yerinde ayni sekilde
uygulanmaktadir.

9.6.3.  Odiillendirme programz

Ogrenme ve motivasyon ile ilgili psikolojik teoriler cergevesinde iyi davranislarin
odiillendirmenin en az kotii davranisi cezalandirmak kadar etkili oldugu bilinmektedir. Karayolu
giivenligi ile ilgili teorilerde odiillendirme bu kadar dikkat ¢ekmemistir. Bununla birlikte aragtirmalar
odiillendirmenin stirticiilerin davraniglar tizerinde olumlu etkisi oldugunu gostermistir (Hagenzieker,
1999). Genellikle oddiillendirme kapsamli bir reklam ve polislerce yapilan denetimleri de 6ngdren
daha genis bir karayolu giivenligi progranu ile biitiinlestirilmistir. Odiillendirme dogruca piyango
bileti gibi ¢ok daha 6nemli bir 6diil sans1 veren hediye puanlar ve kiiciik araclar arasinda degisir.
Odiillendirme programinin ¢ogu emniyet kemeri ile ilgilidir ¢iinkii bunu tespit etmek kolaydir. Buna
karsilik hiz davraniglarini siirekli denetim altinda tutmak gerektiginden ddiillendirme ¢ok daha zordur.

Bununla birlikte modern teknolojiler ve 6zellikle uzun olay veri kaydedici ya da kara kutu (Bkz.
7-10. Bolum) siireli yolculuklarda siiriictiniin davramiglarini ve otomatik olarak kontrol edilmesini
saglar. GPS ve hiz sinir1 veri tabani ile baglantili olarak bu cihaz bir¢ok kural ihlalini tespit edebilir. 8.
Boliimde belirtildigi gibi odiillendirme programi kapsaminda belli sayida ¢alisma yapilmis ya da bu
araclarla halen yapilma asamasindadir. Bazi iilkelerde 6rn, sigorta sirketleri olay veri kaydedicisi
kullanan siiriiciilerin prim 6demelerini diisiirmeyi teklif etmektedir. Bu uygulamalar genellikle polis
bolgesinin digindadir fakat yaptinm ve o&diillendirme prensipleriyle kombine edilecek otomatik
denetim sistemi halini alabilir.

Bununla birlikte bu programlarin uygulanmasinin verimliligi simdiye kadar kanitlanamadigindan
uygulanmasinin zor oldugunun altini ¢izmek gerekir.
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9.7. Denetimlerin maaliyet faydasi

Hiz denetimlerinin hizin diigiiriilmesi ve kaza sayisinin azaltilmasinda g¢ok etkili bir arag
olabilecegi ortaya ¢ikmistir. Maddi degerler ile de ifade edilen kaza sayisinin azaltilmasinin ¢ok sayida
avantaj1 vardir. Bu denetimlerin gelismesi maddi hasarli ve yaralanmali kazalarin yanisira yagsamla
ilgili istatistiksel degerlere baglidir. Bu degerler iilkeden iilkeye degismektedir.

Denetimlerin maliyeti yapilan denetimlerin yontemine baghdir. Mevcut deneyimler otomatik
denetimlerin maliyetinin tiimii maniiel denetimlerin maliyetinin ¢ok daha diisiiktiir. Finlandiya’da
benzer durumlarda otomatik denetim isletim maliyeti klasik denetimlerin maliyetinin yaklasik %45-
20’sini kapsamaktadir (VERA). Fransa’da otomatik denetim maliyeti disiiriilmiistiir. Denetim
maliyetleri (kural ihlali tespit maliyeti, para cezasi uygulama ticreti) su sekildedir:

e Maniiel denetim: 80 Avro para cezast

e Sabit radarlarla otomatik denetim: 12 Avro para cezast

e Mobil radarlarla otomatik denetim: 32 Avro para cezast

Her durumda kazalarin azaltilmasina bagli avantajlar isletim maliyetlerinden ¢ok daha 6nemlidir.

Elvik ve Vaa (2004) 1:27 ve 1:8,9’lik maliyet-fayda orami tespit eden otomatik denetim sistemi
iizerinde Norveg’te 2 g¢alisma yapmuslardir. Gains ve ark. (2005) Ingiltere’de uygulanan ulusal
otomatik denetim programinda yaklasik 1:2.7°lik maliyet-fayda orani gézlenmistir. Goldenbeld et Van
Schagen (2005) Hollanda’da mobil radarlarla gergeklestiren otomatik denetim programinda 1:3’lik
maliyet-fayda orani tespit edilmistir.

9.8. Politik degerlendirmeler

Uygun yontemlerle uygulandigi siirece, denetim asir1 hizin etkilerini azaltmak ve karayolu giivenligini
gelistirmek igin ¢ok etkili ve verimli bir 6nlemdir. Bununla birlikte bu kendi i¢inde bir son degildir.
Stiriictiniin  yiirtirliikteki hiz sinirm1 her zaman bilmesini, hizin etkileri hakkinda iyi bir sekilde
bilgilendirilecegi ve hiz smirinin yolun islevi ve ozelliklerini yansitilmasmi saglayan hiz yonetimi
politikasi ile biitiinlestirilmistir.

Uygun bir sekilde yapilan klasik polis denetimleri ve otomatik denetimler gereklidir. Bu denetimler
tiim yol kullanicilarini (yabanci siiriiciileri de) ve tiim arag tiirlerini ilgilendirmektedir.

Denetimlerin etkili olmasi i¢in tiim yol kullanicilarma esit bir sekilde uygulanmalidir. Otomatik
denetimin, klasik denetime gore bir¢ok avantaji vardir. Otomatik denetimle hizla ilgili bir kural
ihlalinin tespit edilmesi sans1 ¢ok yiiksektir. Ya da denetimlerin etkinligini saglamak igin stiriiciilere
gore denetim riskinin yiiksek olmasi gerekir. Radarlar sabit ya da mobil olabilir; sabit radarlar daha az
yatirim gerektirir mobil radarlar ise denetimlerin Onceden tahmin edilebilirligini ortadan
kaldirmaktadir.

Sistemin etkinligi dikkate alinarak, yol denetimlerinin uygulanmasi ve gelistirilmesi (yolun bir
boliimiindeki ortalama hizin dl¢iilmesi) devam etmelidir. Bu yontem tamamiyla giivenilir olmayabilir,
fakat daha homojen bir hiz siir1 elde edilmesini saglar ve siirliciiler tarafindan benimsenebilir.
Bununla birlikte otomatik denetim tamamiyla klasik denetimin yerini alamaz ¢iinkii polisin 6gretici
rolii ¢ok 6nemlidir.

Denetimlerin rastlantisal yonleri siiriiciilerin 6znel kontrol riskini etkilemektedir. «He zaman ve her
yerde» denetim programi birkag reklamla desteklendiginde ¢cok 6nemli etkiler yaratir.
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Hiz smir tstlindeki tolerans oraminin azaltilmasi denetimlerin etkinligini arttirabilecek 6nemli bir
konudur. Sonugta yiiksek tolerans oraninin sabitlenmesi siiriiciileri sasirtmakta ve hiz smirinin
inandiriciligl zedelemektedir.

Kural ihlali tespit edildiginde siiriicii i¢in cezadan kagmak ¢ok zor hatta imkansizdir. Bunun i¢in etkili
bir para cezasi algist sistemi gereklidir. Bunun disinda ceza uygulamasi (para cezasi ve ceza puant)
pedagojik etkiyi arttirmak i¢in olabildigince ¢ok hizlidir. Otomatik denetim durumunda ulusal plaka
numarasinin kayitlar1 sayesinde ara¢ sahibinin kimliginin belirlenmesine kadar islemlerin biiyiik bir
kism1 otomatik yapilabilmektedir. Bircok iilkede oldugu gibi eger ara¢ sahibi yasal olarak kural
ihlalinden sorumlu tutulursa siireg daha ucuz ve daha etkilidir. Sonug¢ olarak trafik kural ihlali ceza
hukukundan ¢ikartilip idare hukukuna dahil edildiginde neredeyse tamamiyla otomatik bir uygulamay1
faaliyete gecirmek ve idari mahkemelerin gorevleri azalmak miimkiin olacaktir.

Kontrol programlari her zaman iyi bir kamu iletisimi olan reklam ve genel ya da yerel bilgilendirme
ile desteklenmelidir. Bu kampanyalar siiriiclileri hiz denetimi konusunda hassaslastirmakta ve
stibjektif kontrol algisini ve sonug¢ olarak denetimlerin etkinligini arttirmaktadir. Bunun disinda hiz
siir1 nedenleri agiklandiginda kontroller daha fazla kabul edilmektedir.

Biiyiik bir denetim programini faaliyete gecirmeden dnce tiim paydaslara ve genel anlamda topluma
danigsmak ¢ok onemlidir ¢linkii bu programin kabul edilmesi kaginilmaz bir faktordiir. Bu vesile ile
denetimlerin para kazanmak olarak algilanmamasi fakat temel bir unsur ve karayolu giivenligine
yapilan bir yatirim olarak goriilmelidir. Sonug olarak kamu iletisim plan1 dahilinde karayolu giivenligi
programlarina yatirilmak iizere para cezasinda elde edilerek gelir saglayan mekanizmay1 faaliyete
gecirmek uygun ya da ilging olabilir.

Otomatik denetim sistemini faaliyete gegmesi her ne kadar karisik olsa da sadece teknik bir konu
degildir. Aym1 zamanda kurumsal ve hukuki yonleri vardir, bazi iilkelerde ise yasada degisiklik
gerektirebilir.

Ulusal makamlar siiriiciiniin baska bir iilkede isledigi bir suctan dolay1r kendi iilkesinde
yargilanmasina olanak veren ikili ya da ¢ok tarafli anlagsmalar imzalayarak siiriiciilerin sinirlardaki
kontrollerine ve uluslararasi kural ihlallerine daha fazla dikkat edilmelidir.
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10. BOLUM

SURUCU HIZ YARDIMI VE ARAC KONTROLU iCiN GELECEGE YONELiIK ARACLAR

Sitirticti hiz yardimi ve ara¢ hiz kontrolii teknolojileri, liye lilkelerde mevcut arastirma ve gelistirme
alanlarinin hizla baglantili iki temel konusu olarak géze ¢arpmaktadir. Bu boliimde, bu alandaki
mevcut gelismeler {iizerinde deginilecektir. Bircok iilkedeki aragtirma, gelistirme ve testler
kapsaminda, dncelikli olarak Akilli Hiz Adaptasyonu’nun (ISA) farkli gesitleri lizerinde durulacaktir.
Ardindan, daha uzun vadeli uygulamalara yonelik mevcut arastirma ve gelistirmeler dahil olmak
iizere, iiye iilkelerdeki diger teknolojik gelismelere goz atilacaktir.
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10.1. Giris

Stirticii hiz yardimi uygulamalar1 ve ara¢ hiz kontrol teknolojileri, iiye iilkelerde mevcut
arastirmalarin hiza iligkin iki olgusudur.

Bir¢ok tilkedeki ulasim idareleri tarafindan, bir dizi yeni siriicii hiz yardimi sistemleri
kesfedilmektedir. Yine bu birimler, muhtemel ara¢ kontrol teknolojisi uygulamalarini da
gelistirmektedir. Uye iilkelerce diisiiniilmekte olan bu sistemler, ISA (Akilli Hiz Adaptasyonu) tanimi
altinda toplanmaktadir.

Uygulanabilir ar-ge ¢aligmalari, arag iireticileri tarafindan yiiriitiillmekte olup bilhassa siirticii hiz
yardimi teknolojileri tizerine odaklanmistir. Bir¢ok ulasim idaresi de ortak projelerde arag tireticileri
ile beraber c¢alismaktadir. Avrupa’da, “Hiz Alarmi” projesi, ekipman saglayicilari ve ulasim
idarelerinin katilimi ve Avrupa Komisyonu’nun destegi ile yiirtitiilmektedir.

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Viyana Konvansiyonu’nun®
belirttigi {izere; “her bir siiriicii her an i¢in aracim kontrol edebilmelidir”.

Stiriicti hiz yardimi uygulamalari, genellikle siiriiciiniin tamamen aracinin kontroliinii elinde
bulundurdugu ve araca hakim oldugu fikirleri yansitir.

Mevcut arastirtlmakta olan arag¢ hiz kontrol teknolojilerinden bir kismi, aracin hizinm siiriictiden
bir parca almaktadir. Makul 6l¢iide giivenlik saglamakla beraber, bu tarz ara¢ hiz kontrol sistemleri
siyasi destek de gerektirmektedir. Bu da siirliciilerin “araglarin1 her zaman kendilerinin kontrol
edememeleri” fikrini tamamen degistirecektir.

Bu sebepten otiirii, ara¢ kontrol teknolojilerinin ‘manuel’ kullanim segenekleri belirsizlestirecek
de olsa, siirticii hiz yardimi teknolojileri ile ara¢ hiz kontrol teknolojileri arasinda bariz bir ayrim
yapilmasi gerekir. Yani sira, test edilen hiz kontrol sistemleri ile birlikte; siiriicti hiz sinirlarina uydugu
middetce stiriiciiye hicbir miidahale ya da hizin1 degistirmesi i¢in bir zorlama s6z konusu
olmamaktadir. Daha da 6nemlisi, her iki grupta da hiz denetiminde ileriye doéniik uygulanabilir
adimlar vadeden yeni teknolojiler goze ¢arpar. Birlikte diisiiniildiiglinde, bu teknolojilerin siiriiciiniin
hiz sinirlarina uymasina yardimei olacak ve uygun hizda siiriis yapmasina {istiin kolaylik taniyacak
teknolojiler oldugu goriilmektedir. Yine bu teknolojiler sayesinde hiz ve hiz kaynakli 6liimlerin
azaltilmasi, ilgili idari birimlerin de yararina olacaktir.

Bu boliimde ISA (Akilli Hiz Adaptasyonu) teknolojileri tizerinde durulacaktir. Sonraki kisimlar
ise ISA’nin tanimi, nasil ve ne kosullarda kullanilacagi, tecriibeler ve biiylik capta kullanimindan énce
¢oziilmesi gereken konular iizerine yogunlasacaktir.

Bu kisimda AT Hiz Alarmi projesi altinda “Onerisel ISA sistemlerine” detayli olarak goz
atilacaktir. SpeedAlert siirlici yardimina iligkin yaklasimlardan birisi olup Avrupa disindaki iilkeler
stiriicli yardimi uygulamalar1 kapsaminda tamamen ayn1 yaklagimlari takip etmemektedir.

Hiz denetimi ile ilgili ve pratikte uygulanabilmesi i¢in gelistirilmesi gereken diger bir¢ok yeni
teknoloji, boliimiin son kisminda ele alinacaktir.

! “Viyana Konvansiyonu” olarak bilinen 1968 Karayolu Trafik Konvansiyonu, UNECE dahilindeki akit
taraflar arasinda trafik kurallari ile karayolu diizenlemelerini standart hale getirmeyi amaglamaktadir.

HIZ YONETIMI



SURUCU HIZ YARDIMI VE ARAC KONTROLU i¢IN GELECEGE YONELIK ARACLAR - 177

Bu boliimde takip edilecek konular:

Akilli Hiz Adaptasyonu

Yeni diger teknolojiler

e  Hiz denetimine yeni yaklasimlar

Politik degerlendirmeler
10.2. Akillh Hiz Adaptasyonu (ISA)

Akilli Hiz Adaptasyonu (ISA), aracin “hiz sinirim bildigi” ve siiriiciiye azami hiz hakkinda geri
doniis yapabilen gelismis sistemler i¢in kullanilan bir terimdir.

ISA teknolojisi, siiriicliye hiz sinirina uymasi hususunda kolaylik saglamakla beraber aracin hizi
tizerinde kontrol saglanabilmesini de kolaylastirmaktadir. ISA kavrami oldukga iyi gelistirilmigtir. ISA
sistemleri derin aragtirma ve gelistirmelere tabi tutulmus olmakla beraber ¢ok sayida iilkede basariyla
tanitilmustir.

ISA sistemleri; doniis uyarilari, serit ihlal uyarilari, yol yiizeyi, hava bilgisi, takip mesafesini
koruma, yolda karsiniza ¢ikabilecek engeller vb. diger yeni gelistirilmis siiriis giivenligi uygulamalari
ile dogrudan baglantilidir. “Gelismis siiriicii yardim sistemi” (Advanced Driving Assistance System)
“ADAS” kisaltmasi, genellikle bu tiir uygulamalar1 gruplandirmak i¢in kullanilmaktadir. ADAS
sistemlerine bu boliimde degil, dzetle 10.3. Boliimde deginilecektir.

Hiz sabitleyici (cruise control) tarzindaki hiz sinirlayicilar ISA 6zelliginde siiriicii yardimi
saglamakta ve tiim {ilkelerce desteklenmektedir. Zira bu teknolojiler giiniimiizde de mevcuttur. Konu,
ara¢ miithendisligi tizerine olan boliimde agiklanmistir (Bkz. 7. B6lim).

Bilgilendirici ISA (stiriicii hiz yardimi teknolojileri) ve destekleyici ISA (ara¢ hiz kontrol
teknolojileri) olmak tizere iki ana kategori asagidaki sekilde belirtilmektedir.

10.2.1. ISA — Farkli modeller
Sekil 10.1. Farkli ISA (Akilli Hiz Adaptasyonu) modellerini gostermektedir.

Bu, siiriicti hiz yardimi sistemi olup temelde hiz sinirmi gostermekte ve gorsel ve/veya isitsel
uyarilarla hiz sinirinda olan degisiklikleri siiriicliye hatirlatmaktadir. Bilgilendirici ISA modeli siiriicii
tarafindan el ayar ile (manuel) etkinlestirilebilir ya da siiriicliye hi¢bir sekilde gorsel veya isitsel
uyarilart kapatma imkani tanimadan mecburi halde tutulabilir. Avrupa SpeedAlert projesi,
Bilgilendirici ISA kategorisi altinda incelenmektedir.
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Sekil 10.1. Farkh ISA Modelleri

Stiriicii hiz yardimu: Bilgilendirici ISA
* Hiz siniri gosterir.
* Hiz siir asildiginda siirticiiyl uyarir.

Goniillii bilgilendirici ISA
Siiriicli  tarafindan  faaliyete
gecirilir.

Zorunlu bilgilendirici ISA
Her zaman faaliyettedir.

Arag hiz kontrolii: Destekleyici ISA

®  Hiz smirinm gosterir.

Goniillii destekleyici ISA
Siiriicii tarafindan faaliyete
gecirilir.

En basit haliyle, siiriiciiniin azami hiz1
(uyarlanabilir hiz sinirlayicisi)

Hiz siir asildiginda siirticiiyii uyarir.

® Yakit kontrolii ve fren sistemi, ya da yalnizca yakit

kontrolii lizerine araca yardimcidir.

Zorunlu destekleyici ISA
Her zaman faaliyettedir.

Bilgilendirici (yardimcy) ISA

Mevcut kimi ara¢ navigasyon sistemleri siiriiclileri gecerli hiz smir1 hakkinda ve hiz siniri
asildiginda bilgilendiren islevlere de sahiptir. Ne var ki, bu giline dek bu sistemler olmasi gereken hiz
sinir1 veritabanina sadik kalmamis; yalnizca yolun kategorisine bakarak makul hiza dair gostergeler
sunmustur.

Cerceve 10.1. SpeedAlert Projesi

SpeedAlert projesi, AB ulusal hiikiimetleri ve iiretim sanayisi ile ortak olarak 2001°de baslatilmis ve
Avrupa Komisyonu tarafindan desteklenmistir. SpeedAlert projesinin amaci, karayolu giivenligini
gelistirebilecek ara¢ i¢i hiz alarmi uygulamalarimin hayata gecirilebilmesidir. Bu temel hedefe
ulasabilmek i¢in, SpeedAlert faaliyetleri asagidaki adimlar1 hedef olarak belirler:

1. Avrupa’da, ara¢ i¢i hiz alarrm uygulamalartyla es dogrultulu genel bir hiz sinir1 siniflandirmasi
yapabilmek,

Arag i¢i hiz alarmi uygulamalarina yonelik sistem ve hizmet gereksinimlerini belirlemek.

Gerekli olabilecek fonksiyonlari tammmlamak ve ilgili teknik yapiy1 analiz etmek.

Hiz alarmi kavram ve tanimlarini bir araya getirmek ve ortak diizen yol haritasini geligtirmek.

Standardizasyon i¢in gereklilikleri belirlemek.

o o B W D

Isbirligini gelistirmek ve Avrupa ve ulusal diizeyde diger faaliyetlerle ortak calismak.

Proje ortaklarinca iizerinde mutabik kalinan temel prensipler; siiriiciiniin giivenli bir hizda aracini
stirebilecek sorumluluga ulagmasi ve sistemin, hiz sinir1 bilgisi ve uyari sistemi iizerine olmasi ve yine
sistemin siiriiciiniin kendi iradesinde uygulanabilir olmasidir.
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[lk ticari hiz alarmi uygulamalari, mevcut navigasyon sistemlerinin uzantis1 olarak piyasaya ¢ikmustir.
Ne var ki, genel bir Avrupa kapsamli uygulama gerceklestirilmeden once, ¢oziilmesi gereken birkag
husus bulunmaktadir. Onemli bir konu, hiz smir1 verisinin saglanmas1 ve giincellenmesidir ki, bu
husus teknik olmaktan daha ¢ok organizasyonel bir konudur ve Avrupa Komisyonu ve ulusal diizeyde
ulasim politikalar1 ger¢evesinde giiclii bir destek gerektirmektedir. Diger hususlar ise daha teknik
(degisen harita giincellemesi, altyapi-arag¢ iletisimi vb.) ya da yeni girisimlerin uzantisidir (ortak
sistemler vb.). Bunun yani sira, arag tireticileri de isin hukuki, mali yiik, kullanic1 kabulii ve 6deme
istekliligi gibi boyutlarimi diistinmektedir.

Kaynak: www.speedalert.org
Destekleyici ya da miidahil ISA

“Destekleyici ISA” bir ara¢ hiz kontrol sistemidir. Sistem, ara¢ hiz sinirinin tlizerinde ise aracin
hizim1 azaltmak amaciyla gaza (yakit ikmaline) ve bazen fren sistemine miidahale ile caligir.
Destekleyici ISA sistemi, ayn1 zamanda, aracin hiz sinirinda ya da hiz simirinin {izerinde olmasi
durumunda hiz kesmeye yonelik direncin artirilmasiyla da uygulanir. Bu, “dokunsal gaz kesme”
(haptic throttle) olarak bilinmektedir.

Destekleyici ISA, siiriicii tarafindan manuel olarak (“goniilli” destekleyici ISA) ya da zorunlu
olarak (“mecburi” destekleyici ISA) aktif hale getirilir. Mecburi kosullar altinda, arag her zaman igin
hiz simirim korumaktadir. Goniillii destekleyici ISA ydnteminde ise siiriicii, bildirilen hiz s
haricinde azami hiz1 belirleyebilir. Uyarlanir hiz sinirlayicisi olarak da bilinen bu yontem, herhangi bir
hiz sinir veritabani olmaksizin ¢alismaktadir.

Mevcut tim gelismelerde, siiriicii; acil durumlarda destekleyici ya da miidahil bir ISA tercih
edebilir.

Katilik

Bu zamana kadar hiz kontrollii araglar, dogrudan fren uygulanmasinin aksine “dokunsal pedal”
(hiz limitinin iizerinde hiz pedalina basmanin zorlagmasi vb.) kullanmiglardir. Bu uygulama kimi
sonuglar dogurmustur: geribildirim yalnizca siiriiciiniin ayagi hiz pedalindayken saglanmaktadir. Daha
yavas bir hiz alanina girildiginde hiz azalmasi oldukga yavas olabilir; dyle ki ara¢ 0.5 km ya da 1.0 km
icin bile hizlanmay1 siirdiirebilmekte ve ara¢ asagi bir egim ile hiz yapmaktadir (Carsten ve ark.,
2003).

Daha “kat1” bir sistem, frene olan miidahaleyi igermektedir. Son ¢alisma, “bitmis durumdaki gaz
kesme” ve aktif fren kombinasyonunu kullanmaktadir. Baslangictaki hiz azalmasma siiriiciiniin
ayagmdan gelen geri bildirim yoluyla degil, hiz konumu ve motor kontroliine miidahaleyle (atesleme
gecikmesi ve yakit azligi kombinasyonu ile ve daha c¢ok elektrik kontrollii gaz ile) ulasilmaktadir.
Buna ek olarak, arag; ayarlanan azami hiz siirinin belli miktar iizerinde oldugunda az miktarda bir
fren giicli uygulanir. Daha yavas bir hiz alanina girmeden once bu hamle yapilirsa, ara¢ her bolgede
yasal hiza uyacaktir.

Sabit / degisken / dinamik hiz sinirlart

Hem bilgilendirici hem de destekleyici ISA i¢in, ISA sistemlerinin farkli bir boyutu hiz
sinrlarinin kendi degerlerine baghdir. (Carsten ve ark., 2003):

e Sabit Hiz Simirlari: Arag verilen hiz siirlaryla bilgilendirilmistir.
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o Degisken Hiz Sumirlari: Arag, ek olarak, degisken hiz sinirlartyla (6rnekle karayolu calisma
alanlartyla) bilgilendirilmistir.

o Dinamik Hiz Simirlari: Arag; hava, trafik durumu vb. temelinde yerel olarak degisebilecek
siirlarla bilgilendirilmistir.

10.2.2. ISA sistemlerinin en temel islevleri

Sekil 10.2., ISA sistemindeki temel islevler ile bilgi akisin1 gdstermektedir. Bu her bir temel
islevin amac1 asagida agiklanmustir.

Sekil 10.2. ISA sistemindeki temel islevler ile bilgi akisi

—_

sensor VErisi durum verisii

1. 2. 4,
Hiz sinin1 Mevcut Siirticii
veritabaninin hiz smirmin yardiminin
analizi belirlenmesi desteklenmesy

3.

Gergek
hizin
belirlenmesi

Islev 1: Hiz simrt veritabamindan bilgi analizi

Her bir ISA sisteminin 6ncelikli hiz sinirin1 bilmesi gerekmektedir. Bu, karayolunun her bir kismi1
icin mevcut hiz smirimi igeren bir hiz siir1 veritabani yoluyla gergeklesir. Bu bilgiyi hazirlama ve
araca gonderme siireci ISA sistemindeki kilit unsurdur.

Bu veritabanlarinin gelisimi, karayollarinda hiz sinirlartyla ilgilenen yerel ve ulusal makamlarin
sorumlulugundadir. Navigasyon amaci i¢in kullanilan dijital harita saglayicilar1 hiz verisine biiyiik ilgi
gostermis fakat oncelikli olarak navigasyon gelistirme gabasi igerisine girmislerdir.

Islev 2: Mevcut hiz simirimin belirlenmesi

ISA sistemlerinin aracin konumunu ve seyahat dogrultusunu belirlemeleri (6rn. GPS kullanarak)
gerekmektedir. Mevcut hiz sinir1 arag sisteminde depolanan hiz haritas1 veritabanindan c¢ekilebilir.
Daha gelismis ISA sistemlerinde, gergek zamanli olmak {izere yerel bilgi saglayan yol kenar bilgi
sistemleri ya da ara¢ sensorleri saglanabilmesi ile ek bilgi elde edilebilecektir. Bu tarz bir ek bilgi, hiz
sinirindan daha diisiik bir hiz 6nerirse, ISA sistemi bunu degerlendirebilecektir.

Islev 3: Gercek hizin belirlenmesi

Gergek hiz, aracin hiz 6l¢lim sistemi tarafindan 6lgiilmektedir.
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Islev 4: Siiriicii yardim ve desteginin saglanmasi

Uygun hiz ve gercek hiz arasindaki iliski ISA sisteminin nasil, ne zaman ve nerede
gerceklesecegini belirleyecektir.

Son ti¢ islev, (ilgili makamlarca belirlenen hiz sinirinin tanimlanmasi, gergek hiz ve ara¢ yoniiniin
teshisi ve siirlicli desteginin saglanmasi) genellikle ekipman Uireticileri tarafindan gelistirilmistir.

Tutarl1 ve uyumlu sistemler saglayan ve uygun standart belirleyici organlarca yonlendirilen
gereksinimler olmaksizin, jenerik bir ISA sistem ya da islevi bekleyemeyiz. Bu ac¢idan farkli araglarin
farkli ISA sistemleri bulunmakta ve sistemler de gelismektedir ki bu da eski araglarin yeni araglardan
daha farkli ISA sistemine sahip oldugu anlamina gelir. Ne var ki arzu edilen, birbirleriyle ¢alisabilir
hiz sinir veritabanlarini kullanarak ayni yeryiizii alan1 i¢cinde uygulanabilen sistemler gelistirmektir.
Ayni sekilde, araglar i¢in hiz sinir1 bilgisine yonelik standartlar da talep edilebilir. Bu, sinir Gtesi
trafigine destek hitkmiinde olacaktir.

10.2.3  ISA icin teknoloji secenekleri

Yukaridaki fonksiyonlara ¢ok sayida farkli teknoloji ile ulagilabilir. Baslica alternatifler:

e  Otonom navigasyon temelli ISA (otonom ISA).
e Yol kenan bilgisi temelli ISA (dinamik ve ortak ISA).

e 1 ve 2’nin kombinasyonlari.

Otonom navigasyona bagl 1SA’da, arag, mevcut konumdaki hiz sinirimi belirlemek amaciyla
navigasyon kullanan (¢rn. GPS tabanli) arag igi bir sistem ile donatilmigtir. Yerel hiz sinir1 veritabani,
merkezi bir hiz sinir1 veritabanindan gelen bilgiye bagl bu sistem dahilinde saklanir. Giincellemeler
kablosuz telekom (Sekil 10.3.) ya da web sitesinden elde edilir. Bu tasarim, tim ISA o6zellikli
ekipmanin aracta tutuldugu ve mevcut altyapinin yer belirleme ve iletisim i¢in kullanildig1 anlamina
gelmektedir. Bu sistemler, degisken ve dinamik hiz sinirlarin1 degerlendirememektedir.

Sekil 10.3. Otonom navigasyon tabanh ISA

Uydu
Yer Bulma

Merkezi

Hiz & —_—
Sinirt J ‘_\ Arac ici
Veritabam - H?zlcl

Sinirt

Gilncellemeler Veritaban

I¢in Telekom

Kaynak: Stefan Myhrberg, SWECO
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Yol kenari bilgisi temelli ISA’da arag, hiz sinir bilgisini yol kenari isaretlerinden alir (Sekil 10.4.).
Deneme uygulamalarinda, isaret levhalarina vericiler yerlestirilmistir. Ayn1 zamanda aracgta da bu
vericiler bulunmakta olup; bdylelikle levhalara etkinsiz isaretler yerlestirilebilecektir. Isaret bazli ISA
ise isaretlerle bilgi temin edebilmek i¢in 6zel bir altyap: ihtiyact duymaktadir.

Sekil 10.4. Yol kenar1 bilgisi temelli ISA

Merkezi

Hiz | reeeesansese™ 4

Stniri Segenege
Veritabani Bagli

Yol kenar1
isaretlerinden gelen bilgi

Kaynak: Stefan Myhrberg, SWECO

Otonom navigasyon temelli ve yolkenari isaretleri temelli ISA kombinasyonlar1 da miimkiindiir.
Yol kenart isaretleri belli basli bolgelerde kullanilabilirken navigasyon ise diger bolgelerde
kullanilabilmektedir. Alternatif olarak, bu teknolojilerden biri yer belirleme i¢in kullanilabilirken
digeri giincellemeler icin kullanilabilmektedir. Birlesik olarak kullanilan teknolojiler daha dogru
tahmin, giivenilirlik ve calisma alanlar1 ile dinamik hiz sinirlar1 gibi durumlara daha iyi miidahale
edebilecek kapasitededir.

Simdiye kadar, otonom navigasyon temelli ISA; daha az masrafli oldugundan yerel ve uluslararasi
uygulamalar gibi biiylik alanlar1 kapsamak amaciyla karayolu otoriteleri i¢in en iyi ¢0ziim olarak
goriilmiistiir. Ornekle etkinsiz alicilar ve hiz simir isaretlerinin gériintiilii olarak taninmasi gibi yeni
teknolojiler, ISA uygulamasinin yeni 6zellikleri i¢in firsat olusturabilir.

Daha uzun bir zaman diliminde, ISA sistemleri muhtemel olarak hava, trafik vb.
degisken/dinamik hiz smirlart ile c¢alisabilecektir. Bu da, araclarin etkili gercek zamanh
giincellemelere olan ihtiyacin1 artiracaktir. Halihazirda uygulanan hizmetler mevcuttur. Bazi
navigasyon sistemleri de artik kimi iilkelerde saglanan kayit hizmetleri ile ger¢cek zamanl trafik bilgi
yayini iizerine kurulu rota degisikliklerini 6nerebilmektedir.

10.2.4. Ulkelerin yaklasimlar

Neredeyse tiim iiye iilkeler bilgilendirici ISA sistemlerinin kurulmasini desteklemektedir.

Destekleyici ISA sistemlerine olan yaklagim giinden giine degismekte ve iilkeden iilkeye farklilik
gostermektedir. Otomatik denetleme, siiriiciilerin her daim sorumlu olmasimi gerektiren bugiiniin
sistemine karsilik gelecektir. Destekleyici ISA’nin onerilen herhangi bir kullanimi, beraberinde
aciklanmay1 da gerektiren politik kabul ve sorumlulugu giin yiiziine c¢ikaracaktir. Yine de,
belirtilmelidir ki gelismekte olan tiim destekleyici ISA sistemlerinde siiriiciniin acil durumlarda
sistemi saf dig1 birakma imkani (pedala ani ve kuvvetli bir baszy ile) bulunmaktadir.

Destekleyici ISA sistemlerinin daha ¢ok degerlendirilmeye ihtiyaci olmasi bir yana, kayda deger
bir hayat kurtarma potansiyeli oldugu diisliniildiiglinde hiikiimetlerce daha dikkatli incelenecektir.
Carsten ve Tate (2005), siiriicti davranisi ve kurallara uymaya iliskin bir dizi ¢ikarimlarla kaza analizi
temelinde olmasina ragmen, bu konuda biiyiik destek saglamisladir.

HIZ YONETIMI



SURUCU HIZ YARDIMI VE ARAC KONTROLU i¢IN GELECEGE YONELIK ARACLAR - 183

10.2.5 ISA sistemlerinden beklenen genel sonuclar

ISA, oncelikli olarak ara¢ hizimi azaltarak carpigsma, 6liim ve yaralanmalar1 azaltma yontemi
olarak gérmektedir. Siirliciilere yardim, arag hizini sinirlama ve bunlar1 uyumlu hale getirme sayesinde
(hiz degisiminde azalma yakalama) kazalarin siddeti azalacaktir. Karayolu hizin1 azaltma ve uyumlu
hale getirme, ayn1 zamanda, doga ve yakit tiikketimi i¢in de (daha az giiriiltii, egzoz gazlar1 vb.) olumlu
sonuglar doguracaktir.

Genel Giivenlik Sonuclart

Ingiltere’deki simulasyon arastirmasi, Tablo 10.1.’de gériilen dliimlerdeki azalmalarin farkli ISA
tiirdeki sistemleri ile elde edildigini ortaya koymustur.

Tablo 10.1. ISA Kullanilarak Elde Edilen Oliimlii Kazalarin Azaltilmasi

(Ingiltere)
System Tiirii Hiz Sumir Tiirii Oliimlii Kaz(a(:/0 ?falma Oran1
Sabit 18
Bilgilendirici ISA Degisken 19
Dinamik 24
G.. ..11.. Sabit 19
onuliu o
destekleyici ISA D?glsk?n 20
Dinamik 32
- | Sabit 37
orunlu -
destekleyici ISA D?glsk?n 39
Dinamik 59

Kaynak: Carsten ve Tate (2005)

* Rakamlar, filonun tamaminin (%100) ISA ile donanimli oldugu diisiiniilerek, kaza analizleriyle beraber trafik
hiz dagilimi analizi ve simulasyonu temelinde yapilarak verilmistir.

Azalan hizdan giivenlik sonuglart

ISA uygulamalarindan dogan gergek giivenlik sonuglari; ISA sisteminin tiiriine, karayolu
cevresinin tiiriine (kirsal motoryollari, merkezi bolgeler vb.) ve ara¢ filosundaki ISA ekipmaninin
etkisine baglidir. Donanimli yalnizca birkag arag ile potansiyel olarak daha yiiksek risk igeren
sollamalarda artis olabilir. Onemli miktarda ara¢ ISA ile seyir halindeyken, bu araclar trafik akisi
icinde geri kalan araglar hizini etkili bir sekilde azaltacaktir.

ISA sistemlerinin baslangicindan gelen genel giivenlik sonuglar1 Carsten ve Tate (2005)
tarafindan c¢alisilmis ve degerlendirilmistir. Arastirma sonuglar1 gostermistir ki, siiriicliyli hiz
yapmaktan alikoyan destekleyici ISA sisteminin zorunlu kullanimi ciddi kazalar1 %50’ye kadar
azaltmigken bilgilendirici ISA sisteminin goniillii kullanimi kazalarin azalmasinda %2-10’luk bir
sonug¢ vermistir.
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Hem bilgilendirici hem de destekleyici ISA ile Isve¢’teki ISA alan galigmalarindan alinan genel
sonuca gore; ulusal ve goniillilik durumu esas alindiginda ISA ciddi kazalarni %20 diizeyinde
azaltmistir (Biding ve ark., 2002). Tiim bu ilerleme ve ¢aligmalar1 géz oniine alindiginda, ISA gelecek
vadeden sonuglar ortaya ¢ikarmustir.

Sekil 10.5., Stockholm’de (Isvec) yirmi aragta gerceklestirilen denemede kullanilan ISA’nin hiz
iizerindeki gercek odlgiilebilir sonuclarini® gostermektedir.

Sekil 10.5. ISA ve ISA olmadan sehir ici 70 km/s ile hiz dagilim

Hiz dagihmi — 70 km/s yollar
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Kaynak: Myhrberg (2005)

Azalan hiz degisikliginden dogan giivenlik sonuglart

Trafik akisi i¢inde ara¢ hizindaki degisiklik onemli bir risk tetikleyicidir. Sollama, bashi bagina
bir risk faktorii olup diger giivenlik riskleri de hiz degisikliklerinden kaynaklanir.

ISA uygulamalarin1 takip etmek amaciyla elde edilecek, azalan hiz degisikliginin yararlari,
yukaridaki giivenlik tahminlerinde yer almaktadir.

Hiz1 bariz bir sekilde engelleyen destekleyici ISA sistemlerinin uygulanmasi, hiz sinirinin
iizerindeki tiim hizlar zorunlu ISA hari¢ tutuldugunda hiz degisikligine etki etmektedir. Bu da hiz
sinirina yakin hizda bir tagit grubu olusturacaktir. Diisiik ISA etkisine sahip gecis siiresi boyunca, ISA
donanimli araglar ile diger araclar arasindaki hiz degisikligine bagli olumsuz sonuglar
dogabilmektedir.

2 ISA kullanimuna karsin biiyiik oranda 71-75 km/s’lik bir hiz, bu denemedeki ISA hiz siirimin 2 km/s {izerinde
faaliyete gecirilmesinden kaynaklanmaktadir. Goriilmektedir ki, ISA sistemine ragmen, birgok siiriicii
kolaylikla basilabilir aktif gaz kelebegini kullanarak hiz sinirin1 agmaktadir.
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Yakt tasarrufu

Ara¢ hizlarmin azaltilmasi ve uyumlu hale getirilmesinin (daha az hiz degisikligi ile) yakit
tilketimi {izerine (ekonomik siiriis ile ulasilan degere yakin) 6nemli etkisi olmasi beklenmektedir.
Calismalardan elde edilen sonuglara gére model analizi (Liu ve ark., 1999) ISA uygulamalarinin yakit
tilketimini %1 (otoyollarda) ila %8 (sehir i¢i yollarda) araliinda azalttigin1 gostermistir. Buna ek
olarak destekleyici ISA’nin daha genis kapsamli tanitiminin, daha az miidahale edilen bir trafik akisini
beraberinde getirmesi beklenmektedir.

10.2.6. Kabul ve psikolojik sonuglar

Birgok ¢aligma ve ankette, ISA i¢in olan tepkiler 6zellikle bilgilendirici ISA sistemlerinde olumlu
kabul gormiistiir. Genel olarak, sistemi test etmek {izere anlasilan siiriiciiler, [SA baglaminda ortalama
siiriiciilerden daha olumlu yaklasmaktadir. Isve¢’te gerceklestirilen genis ¢apli denemelerde (1999-
2002), daha once belirtilen durumla kiyasla, ISA denendikten sonra kabul durumu artmigtir. Uzun
vadeli kullanimin ardindan, siiriiciiler daha az pozitif durumdayken; 6zellikle bilgilendirici versiyonu
test eden birgok siirticii sistemi siirdiirmek istemistir (Bkz. Sekil 10.6.).

Sekil 10.6. Bir ayin ve test siirecinin bitiminin ardindan ISA sistemini takip etmek isteyen test
siiriiciilerinin dagilimi

(Isveg sehirlerindeki 1999-2002 yillar1 arasindaki genis dlcekli denemeler)
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Kaynak: Biding,T. ve G. Lind (2002).
10.2.7. ISA’nin olumsuz sonuclar

Gegis siireci boyunca potansiyel negatif sonuglarmin yani sira, diger yan etkiler asagidaki gibidir:

e  Hiz dengesi: Siiriiciiler, eger mevcutsa, ISA’nin aktif olmadig: alanlarda daha hizli siirme
egilimindedir.

e Agin giiven: Siiriiciiler, yogun olarak sistem tarafindan belirlenen hiz sinirina uymakta ve
gercek zamanli durumlar iizerine yogunlasamamaktadir.
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e  Davranig uyumu: Daha giivenli bir hizda siirlis yapmaya zorlandiklarinda, siiriiciiler; siiriis
harici diger islere daha ¢ok dikkat verebilmektedir.

o Engellenme: Siriiciiler, hiz simirlamalari1 ya da sistemden gelen hiz uyarilaryla
gerilebilmektedir.

e Trafige girmeyi ya da ilerlemeyi daha da zorlagtiran kisalmis ara¢ aras1 mesafe.

Bu sonuglardan bir kismi, ISA denemelerindeki test siirticiilerinin birkagi tarafindan rapor
edilmis, diger sonuglar ise varsayimsal riskler olarak kalmistir. Iyi yonetilen denemelerle beraber ISA
kullanici arayiizlerinin dogru tasarimi bu olumsuz etkileri asgariye indirebilecektir.

10.2.8. Diger sonuglar

Genel olarak hiz azalmasinin, ISA’nin kullanimina ek masraf getirecek olan daha uzun seyahat
stireleri getirecegi tahmin edilmektedir. Kimi calismalar (6rn. Biding ve ark., 2002) degismeyen
seyahat siirelerini gdsterirken bu sonu¢ model ¢aligmalarla desteklenmektedir.

10.2.9  Yakin zamandaki ve mevcut deneme ve projeler

Saad ve Mallaterre (1982), bir hiz sinirlayicisi ile arabayla ilk arazi denemesini 1980’lerin
basinda gergeklestirmistir. Siriiciiniin, sistemle iliskisini kesmedik¢e hiz sinirinin agilmayacagi ve
sinir1 belirleyebildigi bir arag ici sistem lizerinde ¢aligilmigtir. 1990’larin basinda, Jenerik Akillt
Siiriicii Yardimi (GIDS) baslikli EC DRIVE I projesinde ¢ok sayida siiriicli destek sistemleri {izerinde
calistlmistir. Bu, hiz smirt fazlasinin bir fonksiyonu olarak geri giicii artirabilecek aktif bir pedal
bulundurur. O zamandan bu yana, Avrupa iilkelerinde ¢ok farkli teknolojik denemeler gergeklesmistir.
Bunlardan birkag1 asagidaki gibidir.

Ingiltere

Ingiltere’de ilk ISA caligsmasi, 1997-2000 yillar1 arasinda Ingiltere Cevre, Ulastirma ve Bolgeler
Bakanlig1 tarafindan desteklenen Harici Arag Hiz Kontrolii projesi olmustur. Calismada ISA’nin kabul
edilmesi, incelenmis teknolojiler, simulator ve gercek trafik ortaminda gergeklestirilmis denemeler ele
almmustir.

Ulastirma Bakanliginca (DfT) desteklenen ve University of Leeds tarafindan siirdiiriilen dort
asamali yeni bir deneme ise 2003 yilinin Agustos ayinda baslamis ve asamalarin her biri alt1 ay
siirmiistlir. Yirmi ara¢ (Skoda Fabia) ISA arazi caligmalar1 i¢in gerekli veri toplama kabiliyeti ile
donanmugtir. Denemelerin kesintisiz olmasi planlanmis; araglar ISA haricinde “normal” araba
davranisi sergilemislerdir. Veriler otomatik olarak girilmis ve veri toplama islemi bir GSM baglantisi
yoluyla uzaktan olarak yiiritiilmiistiir. Stirticiiler ISA sistemini saf dis1 birakabilmislerdir (direksiyon
iizerine yerlestirilmis bir diigmeyle) fakat istenilen, bunun tim diizenli siiriisler i¢in desteklenmesi
olmustur. Bu denemelerde ise teknoloji kendini gostermistir. Hiz degisikligi analizi (uyumu) ilk dort
denemede; Leeds’teki motor siiriiciileri i¢in, ortalama hiz azalmasi; 50 km/s hizla yaralanma riski
iceren yolda %19.3 degisiklik olarak elde edilmistir.

® DRIVE | Programi, Avrupa (DRIVE) Programi’ndaki Ara¢ Giivenligi i¢in AT-destekli Karayolu Altyapist
Projesi’dir.
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Ingiltere projeleri, ayn1 zamanda, ag sonuclarini degerlendirmek amaciyla simulasyon igerir.
Ortaya ¢ikan bir sonug, ISA kullaniminin %60’ 1nin belli kosullar altinda 6nemli sonuglar almak igin
yeterli olabildigidir. ingiltere projelerinin sonuglar1; sonug tahminleri, maliyet/fayda calismalar1 ve
konumlandirma konular1 {izerine yogunlasmustir.

2006 yilinin Mart ayinda, Londra Belediye Baskanligi Londra Ulasim Idaresi’nin (TfL) 2007
yilinda Londra’da akilli hiz adaptasyonu teknolojisine pilot bolge olarak ev sahipligi yapacagini
acikladi. 40.000 ara¢ bulundurmay1 planlayan c¢alisma; otobiis, taksi ve yerel makam araglarinda ISA
teknolojisini uygulamay1 dngérmektedir.

Isve¢

Ik isve¢ saha calismalar1 1996-1997°de Lund ve Umea’da gerceklestirilmistir. Ardindan, 2001-
2003 siiresinde, dort Isve¢ sehrindeki 5000 ara¢ gerek bilgilendirici gerekse de destekleyici olmak
iizere ¢esitli ISA sistemleriyle donatilmistir. Destekleyici sistem Sekil 10.7.’de gosterilmistir. Proje,
hiikiimet destegi ile Isve¢ Karayolu Idaresi tarafindan finanse edilmis ve yonetilmistir. Siiriiciiler,
kendi 6zel araclariyla katilmig ve iki y1l kadar aktif haldeki ISA ile siiriis yapmislardir. Bu uzun siireg
arastirmacilara ISA’ya yonelik siiriicli davraniglarinin nasil degisebilecegi konusunda muazzam imkan
tanimigtir.

Sekil 10.7. Isve¢ tamtica gosteriminde, aktif gaz pedal parcalar

Gosterge paneli

On camin altinda, gosterge 3
tizerinde gosterge

panelinin tizerinde GPS
anteni

Gaz pedali ve
motor arasina

i i CPU.
sabitlenmig o
mekanizma. mekanizmay1

kontrol eder ve
Pedalin frol eda
hareketini y . A n?:thgator ile
taklit eder fakat Navigator gos ergeki
hiz ihlaline N Ty arasmnda )
direnir. o iletisimi saglar.

Kaynak: Biding, T. and G. Lind (2002).
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Baslica ¢ikarimlar su sekildedir:

e  Seyahat siiresini uzatmadan daha giivenli karayolu yolculugu yapilabilmektedir.

o Herkeste ISA mevcut olmasi durumunda, sehir i¢i bolgelerde %20 daha az trafik kazalari
olabilir.

e Sirasiyla ISA’nin kabul edilmesi ve deneme c¢alismasiin ardindan, ¢ok sayida test siiriiciisii
ISA’nin sehir igi bolgelerde zorunlu olmasi gerektigi diisiincesinde olmustur.

e  ISA araglarinin siiregelen trafik izerinde olumlu etkisi oldugu ortaya konmustur.

e Kavsaklar arasindaki gergin noktalarda 3-4 km/s’lik ortalama bir hiz azalmasi ile test edilen
sistemler arasindaki ufak degisiklikler.

e Daha dikkat ¢ekici olmasi igin sistemler gelistirilmelidir.

Genis capli dememelerin ardindan, ISA kullanimimnin ulusal diizeyde artmasi plam olarak Isveg,
ISA ¢aligmalarini siirdiirmistiir. Tiim karayolu agi i¢in hiz smiri ulusal karayolu veri tabaninda
mevcuttur. 2005 yilinda, isve¢ Karayolu Idaresi’ne ait araglar, ulusal kapsamla ISA ile (bilgilendirici
ya da destekleyici) donanmustir. Diger ISA ¢alismasi, 6rnekle ulasimin saglanmasi gibi hem 6zel hem
de profesyonel siirliciiler igin artan ISA arz-talebi dogrultusunda gergeklesmektedir. Stockholm, 2004
yilinda 20 araca aktif ISA yiiklemistir

Hollanda

1999 yili Ekim ayindan 2000 yili Ekim ayina kadar, Hollanda Ulastirma Bakanligi’na bagh
Ulasim Arastirma Merkezi (AVV), yirmi binek ara¢ ve bir otobiisten olusan bir deney
gerceklestirmistir. Calisma, Tilburg sehri merkezinde yapilmig ve ii¢ hiz smir1 (30, 50 ve 80 km/s)
kullanilmistir. Arag, belirlenen bolge igin azami hizi gectiginde aracin hizi otomatik olarak
ayarlanmustir (yakit girigi otomatik olarak kisitlanmigtir).

Sonuclar gostermektedir ki, siiriis test araglarindan duyulan memnuniyetin yani sira siiriicii
kabuliiniin de oldukg¢a olumlu oldugunu gostermistir. Ortalama hiz 30 km/s’lik karayolunda 6.5 km/s
diiserken 80 km/s’lik karayolunda saatte 3 km azalmistir. Hiz degisikliginde azalma goriilmiistiir.
Fakat ISA araglarin1 ISA harici araglarla karistirilmasi kiigiik ¢apli bir karmasaya yol agmistir (Van
Loon ve ark., 2001).

Hollanda Ulastirma Bakanligi alti aylik bir donem i¢in 2004’te Belonitor c¢alismasini
yirlitmistiir. Diger ¢alismalardan farkli olarak bu calisma, siirlicii davranisini degistirmeye ya da
etkilemeye yonelik odiillendirme fikri {izerinedir. Altmis iki arag siiriicli davranisini gozlemlemek igin
kullanilmigtir. Araglarda bulunan donanim; gdsterge initesi, hesaplama iinitesi, dijital hiz haritasi,
GPS, GPRS ve bir radar sensériinden olusmaktadir. Siiriicli, iz simirinin agilmadigi noktalari
biriktirmis ve ondeki aragla gilivenli bir takip mesafesi saglamigtir. Sonuglar, hiz sinir1 igerisinde
gezilen kilometre ylizdeliginin %68’den %86’ya ¢iktigini; ve uygun takip mesafesini saglama
acisindan %58’den %77’ye ¢iktigini gostermistir. Ayni zamanda, yakit tiiketiminde %5,5’lik bir
ortalama azalma olmustur. Ne var ki, geribildirim ve &diil sistemi sona erdiginde, bir¢ok siiriicii eski
aliskanliklarina donmdstiir.

Belcika

ISA, Belgika’da ilk olarak 1998 yilinda ”ISA sisteminin olugturulmast” hakkinda genis ¢apl bir
anketle tamitilmistir. Ayn1 zamanda, aym yil iginde ISA (aktif faz pedali) ile donatilmis ilk ara¢ da
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Belcika’da tanmitilmistir. Ekim 2002’de, Belcika Karayolu Giivenligi Enstitiisii, bir sigorta sirketi ve
yerel idare ile Ghent’te ilk ISA denemesi gergeklesmistir. Proje, 2003 yil1 Aralik ayinda sona ermistir.
Otuz dort arag ve li¢ otobiis “aktif hiz pedali” ile donanmis; diger on dort arag ve li¢ otobiis sirket ve
kamu idarelerince kullanilirken 20 arabay1 da ISA sisteminin goniilliileri olusturmaktaydi.

Test alani, tiim yasal hiz sinirlarini igeren (15-yaya alani-, 30, 50, 70, 90 ve 120 km/s) tiim Ghent
sehrine uygulanmistir. Sistem, bir aracin Ghent’e girmesi ya da yola ¢ikmasi ile otomatik olarak
baglamakta ve test alan1 dahilinde kapatilamamaktaydi.

Simdiye dek, sonuclar yalnizca anketler temelli olmus; hiz verileri ortaya koyulmus fakat heniiz
hesaplanmamistir. Test siirticiileri, ISA ile daha yavag siiriis yaptiklarini ifade etmislerdir. Kabul
durumu oldukga iyi olmus; yirmi siiriicii denemeden sonra da donanimi uygulamay1 se¢mistir.

Daha fazla bilgi icin: www.ISAweb.be.
Fransa

Fransiz LAVIA® projesi, 2001 yilinda baslanus ve iki prototip arag ve yirmi filo ara¢ kullannustir.
On degerlendirme safhasi tamamlanmustir. Calisma, iyi bilinen bir rotada video verileri ve
parametrelerin toplanmasiyla on iki siiriicii esliginde gergeklesmistir.

Ikinci safha ise 2005°te gerceklesmistir ve sekiz haftalik serbest ara¢ kullanimina katilabilecek
yiiz kisi yer almistir. Kullanicilar, segenekli ti¢ yontem kullanmistir (her biri iki haftalik); bilgilendirici
ISA, serbest kalabilen destekleyici ISA ve acil durumlarda kullanilan hiz azaltma (kickdown)
fonksiyonu haricinde serbest kalmayan destekleyici ISA. Veriler toplanmis ve analiz edilmis olup
2006 sonu itibariyle ana sonuglar basilmig olacaktir.

Calismadan c¢ok sayida ders ¢ikarilmustir. Ik olarak hiz veri tabaninin, tamamlanmamis ve
belirsiz isaretlendirme ve giincellemeye ihtiya¢ duymasindan otiirii yapimu giictiir. Ikinci olarak; hiz
sinir1 ve altyapi Ozellikleri arasindaki benzersizlik, sistemin kabul edilebilir olmasinda etken olabilir.
Bu ¢aligmanin dncesinde test alaninda bin siiriicii arasinda bir arastirma yiriitiilmiigtiir. Sonug, %31’
sisteme taraf ve %23,5’inin ise karsi oldugu seklindedir. Kararsizlar ise panelin %45.5’ini
olusturmuslardir. Son olarak, 6n sonuglar gostermistir ki ISA, hiz davranisi iizerinde sinirh etkiye
sahipken, destekleyici ISA hiz aligkanligini azaltan bir¢ok bakis agis1 sunmaktadir.

Bir diger proje (LARA) ise, aglar i¢in kapsamli bir hiz smir1 veritabani olusturan karayolu
sirketleri tarafindan gelistirilmektedir. LARA veritaban1 karayolu ve diger calismalar baglaminda
olduk¢a hizli giincellenebilmektedir. Arabalar i¢in hiz simirlarina gegis, RDS-TMC yoluyla
saglanmakta ve ayrica aragta mevcut yardimei birimlerde bilgiler gosterilmektedir. Daha uzun bir
zaman diliminde ISA sistemlerinin tiim ag cesitlerinde dinamik/degisken hiz smirlartyla (hava
durumu, trafik kosullar1 vb.) calisabilecek olmasi kuvvetle muhtemeldir. Bu da, araclara verimli
gercek-zamanh giincellemeler uygulama ihtiyaci doguracaktir (RDS-TMC ¢6ziimii, bu 6nemli konuya
yonelik yeni alanlar sunmaktadir).

Avustralya giivenli araci

Victoria Ulagtirma Kaza Komisyonu (TAC) tarafindan 1999’da baslatilan bu ¢alisma ISA, Takip
Mesafesi Uyar1 Sistemi (FDW), Emniyet Kemeri Hatirlatic1 (SBR) ve Arkaya Carpma Uyar1 Sistemi
(RCW) olmak {iizere dort teknolojinin kabul gérmesi calismalari tizerinedir. Sonuglar, ISA’nin

& LAVIA, Limiteur s'Adaptant a la Vitessse Autorisée (yetkilendirilmis hiza uyumlu sinirlayici anlamina

gelen bir kisaltmadir).
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ortalama hizi azaltmada etkili oldugu ve %85’lik hiz ylizdeliklerinde dahi basar1 gosterdigi
goriilmiistiir. Buna ek olarak ISA, FDW ile beraber calistiginda en verimli sekilde kullanilmaktadir
(Regan ve ark., 2005).

Ileriye yonelik gostergeler icin diger alanlar ve planlar

Baslangic gosterimlerinin ardindan, ISA alan ¢alismalar1 ve gosterimleri Kanada, Danimarka,
Finlandiya, Japonya ve Norveg’te de gerceklestirilmistir.

PROSPER

PROSPER (Avrupa Karayollarinda Hiz Adaptasyonu Uzerine Arastirma Projesi), Avrupa Birligi
Arastirma ve Teknoloji Programi 5. Cergeve altinda desteklenmis ve sekiz iilkenin katilimi ile
(Belgika, Fransa, Almanya, Macaristan, Hollanda, Isvec, Ispanya ve ingiltere) olusturulmustur.
Projenin amaci, Avrupa’da ISA ile ara¢ kullaniminin siiriicii davranisina bolgesel degisiklikler
acisindan etkisi ve farkli ISA tiirlerinin siirlicii davramigina etkisini degerlendirmektir
(bilgilendirici/sinirlayict, goniillii/zorunlu — Bkz.Tablo 10.2.).

Tablo 10.2. PROSPER Alan Calismalari

Ulke Calisma Yih  Cahsma Olgegi ISA Tiirii

Belcika 2002-2003 37 araba, 3 otobiis  Destekleyici (AAP¥)

Macaristan 2003 20 araba Bilgilendirici ve destekleyici
(AAP)

Hollanda 1999-2000 20 araba, 1 otobiis  Zorunlu destekleyici

Ispanya 2004 20 araba Bilgilendirici ve destekleyici
(AAP)

Isveg 2001 5000 arac Bilgilendirici ve destekleyici
(AAP)

Ingiltere 2004 20 araba Zorunlu destekleyici

*AAP = Aktif gaz pedali

Sonuglar, ¢esitli tilkelerdeki bir¢ok siiriicii arasinda ISA kabul oraninin oldukga yiiksek oldugunu
gostermektedir. Ttim {lkelerdeki test siiriiciilerine gore ISA, 30 km/s yayilimda en yiiksek verime
sahiptir. Ispanya ve Macaristan haricindeki birgok test siiriiciisii, deneme sonrasinda birgok y&niiyle
ISA’ya daha olumlu baktiklarini belirtmiglerdir.

ISA’nin yiiksek hizda siiriisii (67n. hiz smirmin {izerinde) azaltmaya olan etkisi tiim yonleriyle
incelenmis ve hiz siirinda biiyiik 6l¢ekte degisiklikler gdzlemlenmistir.

MASTER
1996 yilinda baglatilan AB destekli MASTER (Avrupa Karayollarinda Trafik Hizinin

Yonetilmesi) projesi, hiz yonetimi ve hiz kontrolii donanim standartlar1 bakimindan ulusal ve AB igin
kullanilabilir bilgiyi iiretmeyi amaglamaktadir.
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Ozet
Avrupa ve Avustralya’da son 10 yilda yiiriitiilen alan ¢aligmalari su sonuglar1 gostermistir:

e Potansiyel olarak, hiz simirn uyumundaki biiyiikk artislar teknik olarak miimkiindiir ve
modeller bunun ¢arpigsma oran ve siddetinde 6nemli diisiisle sonuglanacagini 6ngérmektedir.

e En etkili ISA sistemi aktif gaz pedal sistemi olarak gosterilmis; ne var ki, sesli bir sistem
kullaniciya daha makul gelmistir.

e  Diger siiriis fonksiyonlarina miidahale edebilecek hicbir sistem bulunmamaktadir.

Ozet olarak ISA, ¢evreye olumlu etkileri ile de karayolu trafik giivenligini gelistirmede gelecek
vaat etmektedir. Teorik ¢aligmalarla ulasilan beklentiler, bliyiik Ol¢iide deney ve gosterimlerle
onaylanmis; ve ayni zamanda bu deneylere katilan siiriiciilerden de ISA adina destek gormiistiir.
ISA’nin hizli bir sekilde gelismesi, ortaya c¢ikan sonuglarin dikkatli bir sekilde incelenmesini
gerektirmekle beraber, ongoriilen bir durumdur.

Bilgilendirici ISA, ¢ok sayidaki farkli iilkede bir kisim deney araglarinda zaten mevcuttur. ISA
sistemleri test agsamasindayken ticari navigasyon sistemleri gelistirilmis ve suanda olast hiz simnir
asildiginda siiriicliyli bilgilendiren fonksiyona sahiptir. Fakat bahsi gecen “olasi hiz siir1”, hiz sinir
veritaban1 temelli degil; her bir karayolu kategorisine iligskin hiz sinir1 endekslidir. Bu sathada mevcut
navigasyon sistemleri, ISA ile ayn1 yeterlilik sunamamaktadir.

10.2.10 ISA konumlandirma hususlari
Teknoloji

Cok sayida sistem mimari, kullanici araylizleri ve teknik yardimer sistemler, ISA alan
caligmalarinda yer almigtir. Genel olarak, sistem oldukga iyi ¢alismis ve sonuglar kullanici tecriibesi
ve ISA baglaminda beklentileri karsilamistir. Ne var ki, tiim bu ¢alismalarin ortak bir yonii; bolgesel
kullanim igin tasarlanmis olmalaridir.

Bolgesel kullanim sonucunda deneylerden elde edilen temel teknik hususlar su sekilde
siralanmaktadir:

e  Yeterli kapsam ve kalitede hiz sinir1 veritabani olugturma.
e  Hiz sinir1 bilgisini giincelleme.

e Karayolu agina girerken, araca hiz sinir bilgisini ulagtirma. Kiigiik ¢capli deneylerde, arag
donanimina bolgesel bir hiz haritas1 yiiklenebilir.

Ne var ki, tam konumlandirma; araca siirekli ve giincellenmis hiz bilgisi aktarimin
gerektirecektir. Bu da, veri formatlar1 ve iletisim standartlar1 gibi hususlarda ISA saglayicilari ile hiz
smirt bilgisi saglayicilar1 arasinda uzlasmay1 gerektirmektedir. Mevcut Avrupa’da uygulanan
SpeedAlert and Euroroads® projeleri, hiz bilgisini yayma ve Avrupa perspektifiyle uyumlu hale
getirme tizerine yogunlasmaktadir (orn. Blervaque, 2003).

> Euroroads projesinin amaci; karayolu veri yapisi, veri igeriginin tanimlanmasi, veri degistirme

mekanizmalar1 ve birlikte islerlik 6zelliklerinden olusan bir ¢erceve vasitasiyla Avrupa karayolu verileri
i¢in bir platform hazirlayabilmektir.
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Olcek

ISA ile donanmis araglarin kiigiik bir ylizdesinin dahi genel anlamda trafigin hizina 6nemli katk:
saglayacag diisiiniilmektedir. Isve¢’teki ISA denemelerinde, %10 ya da daha fazla bir etkinin trafigin
hizim1 etkilemek i¢in yeterli olacagi on gorilmiistiir. Fakat trafik aglarindaki (PROSPER) ISA
simulasyonu dahil olmak iizerde yapilan son caligsmalar, yiiksek ISA etki seviyelerinde dahi asgari
diizeyde yayilma gostermektedir. Bu da biiyiik ihtimalle, trafigin belirlenen hiz limitinden hem daha
yogun hem daha hizli oldugunda 6nemli degisikliklerin gézlemlendigi trafik yogunluguna baglidir.

Organizasyon ve piyasa

Tanmimlanan teknolojik konular, birlikte ¢alisabilirlik durumunu temel bir husus olarak
yansitmaktadir. ISA, uygulamay1 destekleyen organizasyonel yapilar olmadan genis 6lgekli yayilma
gosterememektedir. Gereken teknik, karmasik olmamali; gorev ve sorumluluklar tanimlanmali ve
faaliyet agisindan diizenlenmelidir.

Birgok araba lireticisi, baslangi¢ olarak, 6nceki denemelerde gosterildigi sekilde ISA’ya muhalif
bir tutum sergilemistir. Bu algi artik degismekte, su anda ISA yalnizca bilgi sistemlerini
barindirmakta; navigasyon ve hiz kamera uyar1 sistemi ise bu alandaki rekabeti hizlandirmaktadir.
Birgok araba {ireticisi, siirliciiniin sec¢ebildigi ve azami bir hiz belirleyebildigi hiz sinirlayict sistemler
satmakta ve bu durum ISA fonksiyonu agisindan ilk adim teskil etmektedir.

ISA, ISA’y1 denemis olan siriiciilerden tam destek gormiistiir. Biz de, o6zellikle mobil
kameralarin yogun olarak kullanildigi yogun hiz kamera programlarimin mevcut oldugu iilkelerde
miisterilerden gittikce artan bir talep gérmekteyiz.

Politika ve yasal hususlar

Analizler gostermistir ki, bilgilendirici ISA’nin géniillii olarak tanitilmasi herhangi bir yasal
soruna yol agmamistir (Sundberg ve ark., 2005). Ayrica, bilgilendirici ISA’ya olduke¢a yakin iiriin ve
hizmetler i¢in pazar gelismektedir.

Stirtictiye fikir saglayan fakat ara¢ kontrol sistemine dogrudan baglantiyla miidahale eden
destekleyici ISA sistemleri ise daha sorunludur. Mevcut uygulamalar manuel olarak pedal basma
yetisine sahiptir. Bu tarz manuel bir sisteme sahip olmayan destekleyici ISA sistemleri, zorunlu arag
hiz kontrol sistemi olarak calisabilmektedir. Avrupa ve bir takim {ilkelerin ulusal karayolu giivenligi
politikalar1 ISA’nin tanitilmasina tam destek verseler de, destekleyici ISA’y1 heniiz yeni ¢ikan araglar
icin Onerilen kontrol fonksiyonlarmin bir kismi olarak gorebilmis degiliz. Bunun muhtemel birkag
sebebi bulunmaktadir.

Oncelikli olarak, hiz smir1 veritabanlar1 heniiz her yerde mevcut degildir. Bir diger sebep ise,
destekleyici ISA’nin; kullanilabilir talimat1 verildiginde yasal anlamda daha karmasik olmasidir. Asil
husus destekleyici ISA sistemlerinin “aracin kontroliinii ele gegirecek” teknik kapasiteye sahip
olmasindan ¢ok, yanlis calismasi ya da hatali veya gegersiz veri girisi durumunda giivenilir olup
olmayacagidir.

Ayrica, arag Ureticileri ve yetkililer arasinda politika baglaminda énemli bir fark bulunmaktadir.
Ureticiler, kendi kontrolleri disinda yetkililer tarafindan saglanan yol bilgisi (hiz smir1 vb) temelli
destekleyici ISA’nin tanitilmasi igin yogun ilgi gostermektedir. Ureticiler, boylesine birbirine bagimli
bir sistemi arzu etmezken; birinci nesil daha basit 6zerk sistemler i¢in adim atamamuslardir. Bu
durumda, Almanya gibi birkag tilkenin hukuki ve gilivenilirlik kapsaminda ISA amaglari i¢in hiz sinir
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verisi saglamak iizere herhangi bir yiikiimliiliigli reddettigi bilinmesi gerekir.

Yayilim durumuna da etki eden pratikteki énemli sebepler, hiz veri hiikiimleri i¢in standart
eksikligi icinde (6rn. Avrupa ¢apinda) ve ayni zamanda mevcut hiz verisi eksikligi icinde bulunabilir.

10.3. Diger yeni teknolojiler

Daha uzun bir donem igin, carpismalarin sayisint 6nemli Olgiide diisiirmek ve esasen de
yaralanmalarin ciddiyetini azaltmak amaciyla gergek firsatlar saglayacak bir¢ok teknolojik gelisme
mevcuttur.

Elbette bahsi gecen teknolojinin etkisinin tam anlamiyla 6l¢iilmesi ve tamamen yayginlasmadan
once karayolu ag1 iizerinde pilot projelerle degerlendirilmesi énemlidir. Istenilen karayolu giivenligi
faydalarimin yani sira, potansiyel herhangi bir dezavantaji da ortaya gikaracaktir. Ozellikle gittikce
daha gelismis ve bir digerine entegre haldeki cihazlar gibi ters etkiye sahip teknolojilerin kullanimina
kargi durmak onem arz eder. Biirokratik engelleri asabilmek i¢in sorumluluk ve sosyal kabul gibi
egitim gereksinimleri, maddi kiilfet ve diger capli hususlar dahil diger 6nemli gostergeler de olacaktir.

Birgok iilke, zaten Akilli Ulasim Sistemleri (ITS) ve Ileri Siiriicii Yardimi Sistemleri (ADAS)
calismalarinda aktif rol almaktadir. Ornek olarak, bu calismalar1 koordine etmek ve gelisimini
hizlandirmak amaciyla Nisan 2002’de Avrupa Komisyonu e-Giivenlik girisimi baglatilmigtir. Yine de,
gerekli adimlarin uygun zamanda atilabilmesi amaciyla bireysel iilkeler, tiim Avrupa iilkeleri ve diinya
iilke forumlarinin bu firsatlar1 degerlendirme ve analiz etmeleri 6nem arz etmektedir.

Daha uzun vadeli bir bakis agis1 ise ¢ok ¢esitli ortamlarin kullanilmasiyla bireysel araglar ve yol
kenar1 altyapisinin iletisim iginde oldugu akilli otoyollardir. Bu tarz bir akilli otoyolun olusturulmasi
icin mevcut ve gelecege yonelik sistemleri bir araya getirmek siiriiciilere de yardimci olacaktir. Bu
ayn1 zamanda, yakin mesafedeki diger ara¢ ve nesneleri tespit ederek siiriicii igin yol kenarlarindan
kaynaklanan hatalar1 azaltma hatta ortadan kaldirma amaciyla yol kenarindaki araglar aktif olarak
kontrol etme imkani sunar. Son olarak, kisa mesafeli sistemler uygun hiz adaptasyonuna imkan
taniyarak olumsuz kosullarin ortadan kalkmasina ortam hazirlarken; bu teknoloji, arac tekeri ve
karayolu ylizeyi arasindaki tutunma seviyesi ile karayolu durum tespiti yapabilmektedir.

Asagidaki kisimlar bu projelerin bir kismini 6zetlemektedir.
SASPENCE

SASPENCE, “Safe Speed” ve “Safe Distance” arasindaki uyumu saglamak iizere yeni bir sistem
gelistirmek amaciyla Avrupa Komisyonu Entegre Projesi PReVENT® kapsaminda bir alt programdr.
Program, iki gosteri aracinda uygulanacak ve test edilecektir. SASPENCE sistemi, ger¢cek zamanli yol
kosullar1 ile (yol durumu, trafik yogunlugu, yol geometrisi, on engeller, potansiyel tehlikeli yol
bolgeleri, hava durumu vb.) verilen uygun hizi 6nererek siiriicii ile sorunsuz bir sekilde ¢alismaktadir.
Sistem, siirliciiye uygun hiz1 takip etmesini ve riskli ve tehlikeli olabilecek durumlar1 géz oniinde
bulundurmasini saglayarak kolaylik saglamaktadir. SASPENCE, ayni zamanda, ara¢ kontroliiniin
potansiyel kaybmi engellemek igin i¢ egriler ilizerine yan ivmeyi azaltmak i¢in siiriicliye fayda
saglamaktadir.

6 PReVENT Entegre Projesi, Onleyici giivenlik uygulamalar1 ve teknolojilerini gelistirerek karayolu

giivenligine katkida bulunmak amaciyla Avrupa Komisyonunca desteklenen bir Avrupa otomativ sanayisi
kurulusudur.
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SafeMAP—Daha giivenli bir siiriis icin dijital bilgi

Avrupa Birligi dahilindeki SafeMAP projesi, 6zel sektor ile devlet kurumlarim bir araya getirmis
ve hiz s yardimcisi, egim uyari sistemi, kavsak uyar1 sistemi, sollama yardimi, tehlikeli bolge
uyarist ve kaza noktasi uyarisi olmak iizere alt1 yardimei 6zellik iizerinde yogunlasmustir.

Karayolunun statik ve dinamik 6zellikleri, ara¢ i¢ navigasyon sisteminin bir parcasi olan dijital
haritalara entegre edilmelidir. Statik bilgilere hiz sinirlari, karayolu 6zellikleri, geometri vb. bilgiler
dahildir. Dinamik bilgi ise kaza verisi, hava kosullari, yapim calismasi bolgeleri ve zamanla
degisebilen bilgileri kapsar.

Sistem siiriicliyii belirlenmis hiz sinir1 asildiginda uyarmaktadir. Statik bir dijital haritanin
kullanilmasi tasit igsletmecisi i¢in kiymetli olabilirken, aracin seyahat ettigi ortama iligkin statik ve
dinamik bilginin etkisi, ITS teknolojilerinin gii¢lii bir uygulamasi olacaktir. Son olarak, SafeMAP,
stiriicliye uygun ve zamaninda bilgiyi saglayacak temel kararlar {izerinde yogunlasmasina imkan
taniyacaktir.

Galileo uygulamalar:

GALILEO uydu radyo navigasyon sistemi, Avrupa Birligi ve Avrupa Uzay Ajansi tarafindan
baglatilmis bir girisimdir. Bu diinya ¢apindaki sistem, mevcut GPS sistemi ile tamamlayici bir sekilde
caligmaktadir. Karayolu giivenligi ve hiz yonetimi uygulamasi, arabanin kalici olarak goriintiilenmesi
ya da asir1 hiz yapildiginda siiriiciiniin uyarilmasini kapsar. Dijital bir hiz sinir1 veritabani ile baglantisi
olmas1 durumunda, 6rn. bir viraja yaklasildiginda sistem siiriiciiyii uyarabilmektedir. En biiyiik faydasi
ise, tehlikeli mallarin taginmasi gibi belli bagli ulagim yollari ile tecriibe edilebilmesidir.

Elektronik Ara¢c Tanima (EVI)

EVI, genel manada calint1 araglari tespit etme ve bulma amaciyla gelistirilmis elektronik bir arag
plakasidir. EVI, herhangi bir mesafe icin araci takip edebilmesi anlamina gelen yiiksek kademeli
bolim kontroliine miisaade eder.

Bu sistem ile, her bir arag i¢in hiz1 otomatik olarak hesaplamak ve mevcut araglardan daha kolay
bir sekilde yol bolimiindeki (boliim kontrolii) hiz sinirimin tizerinde siiriis yapanlari tespit etmek
mimkiin olabilmektedir. Boyle bir sistemin ayni zamanda c¢alinti araglar i¢in de faydali olmasi,
tanitilmasi esnasinda sisteme Oncii olacaktir.

Dijital baski dogrulama siiriiciiniin belirlenmesi

Kimi sistemler parmak izi dogrulama ya da yiiz belirleme ile siiriiciileri belirlemektedir. Herbir
siriicii i¢in azami hiz gibi bir¢ok parametre kayitlandirilir. Uygulamada, geng siiriiciiler ig¢in
kullanilabilirken; uzun vadede ise miikerrer suglular i¢in kullanilabilmektedir (alkollii ara¢ kullananlar
ve bunu siirekli tekrarlayanlar i¢in alkol emniyet sistemlerinin kullanilmasi gibi).
Tiinellerdeki hiz yonetimi uygulamalar

Tiinellerde, halihazirda iki bilgilendirici sistem incelenmektedir:

e Hiz sinir1 ile uyumlu hale getirmek ve araglar arasindaki uygun mesafeyi saglamak iizere yol

kullanicilarinin takip edebilecegi, tiinelin tepesine ya da yan duvari {izerine yerlestirilen
elektronik bir serittir (Bkz. Sekil 10.8.).
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Sekil 10.8. Uygun hiz icin siiriiciileri yonlendirmek amach elektronik seridin uygulanmasi

Kaynak: Durand Raucher

e  Herbir aragtan gelen (ara¢ hizin1 ve gerekli giivenlik araligin1 dikkate alarak arag¢ gegtiginde
diyotlarin yanmasi ile) ve arkadan takip eden siiriiciilere asgari giivenlik araligim gosteren
“isiklandirilmasg siirgii”.

Gelecekte bu tarz farkli sistemler lizerinde ¢alismalar yapilmasi beklenmektedir.
Fransiz SARI projesi - Otomatik yol durumu gériintiileme

PREDIT 3’ programu yoluyla Fransiz Hiikiimeti tarafindan desteklenen bu proje, yollarin kazalar
nasil etkiledigini daha iyi anlamak; karayolu ve araglar arasindaki gelecekteki iliski baglaminda
tehlikeli siiriis kosullart ve diisiik hiz gerektiren durumlar dahil siirliciye gergek zamanli bilginin
aktarilmasi hususunu aragtirir. Beklenen sonug, Fransa’nin sehirler arasi yollarinda siiriiciilerin yolu
terk ettigi ya da aracin kontroliinii kaybettikleri durumlarda kaza sayisim1 azaltmaktir.

SARI programu, ¢ok ¢esitli ¢aligmalart barindirir. ilk asama, siiriicii davranis1i ve araglari
etkileyen karayolu hakkinda edinilen bilgiyi artirmaktir. Diger asamalar zor kosullari (test araglar
acisindan) belirlemek ve siniflandirmak; prototip bilgi sistemleri gelistirmek ve ozellikle de siiriicii
davranisimt nasil etkiledigi ile ilgili uygulanmis sistemlerin etkinligini degerlendirmek iizere tam
Olgekli denemelerden olugsmaktadir. Program, ayn1 zamanda, siiriicii 6zelliklerini gbz 6niine alan (6rn.
Siirliciiniin gen¢ olmasi) kisisel bilgileri icermektedir. Bilginin tiiriine bagli olarak (kuvvet, siklik,
’ PREDIT, Programme de Recherche et D’Innovation dans les Transports terrestres (karayolu tagimaciligi
arastirma, deney ve yenileme programi). PREDIT 3 bu tarz ii¢iincli program olup 2002-2006 dénemini
kapsamigtir.
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Oonem) en iyi etkiyi saglayacak mesaj tiirii (gorsel, yazili, sesli), bilgi tiirii (verisel ya da yorumsal),
veya medya tilirli (ara¢ navigasyon sistemi ile entegre VMS vb.) {izerine ergonomik bir ¢alisma da
gerceklestirilecektir.

Ozet olarak proje; yolun yerel 6zellikleri, hava kosullari, siiriicii tipi ve arag tiirii temelinde hiz
secimi i¢in Oneri sunacaktir.

10.4. Politik degerlendirmeler

Akilli Hiz Adaptasyonu (ISA), hiz sinirina uymaya ve uygun hizda ara¢ kullanmaya yardimci olacak
bilgi ve yardim saglayacak yeni teknolojilerin 6nemli bir uygulamasidir. Hiza rehberlik eden ve hizi
ortalayan, ISA sistemleri ara¢ hizin azaltarak 6liim ve yaralanmalari asgariye indirgemeye ¢ok biiyiik
katki saglayabilmektedir.

Teknik olarak bilgilendirici ISA’nin genis olarak uygulanmasi, yakin zamanda gerceklesecektir. Genis
olgekli bir ISA uygulamasi saglayabilmek icin, siyasi destek ve koordineli bir dizi faaliyet (elektronik
hiz sinir1 veritabanlari) gerekmektedir.

Baz iilkeler, ISA denemelerinde oldukga ileri diizeydedir. Avrupa’da ¢ok sayida ulusal idare ve
donanim treticileri, AEK’nin da yardimiyla, Speed Alert projesi tizerinde asama kaydetmislerdir.

OECD/ECMT Hiz Yonetimi projesi, -siirticti hiz yardimi- ISA sistemlerinin tanitilmasi ve daha yavas
ara¢ kullanimi ve artan trafik giivenligi saglamak amacindadir. Bilgilendirici ISA kapsaminda, siiriicii
tamamen kendi siiriistinden sorumlu olmaktadir. Cogu alan calismalar1 sehir i¢i alanlarda ISA’nin
kullanilmasina odaklanmistir. Acik¢a goriilmektedir ki, kullanici kabulii daha yogun olan sehir ici
alanlarda (diistik hizli), 6rn. ¢evreyolundan ¢ok daha fazla olmustur.

Ulusal hiikiimetlerce onaylandigi durumda, deginilmesi gereken bir¢ok teknik konu mevcuttur:

e Ulusal ve bolgesel merciler kaliteli bilgiyi elde etmek i¢in hiz sinir1 veritabanlarini, idari yapilarini
ve yol haritalarin1 olusturmalidir. Bu veritabanlarinin ise degisiklikler ve gegici hiz yonetmelikleri
acisindan siirekli giincellenmesi gerekmektedir..

e Ulusal ve uluslararasi kurumlar hiz sinir1 veri degisim formati standardi ve araglar ile iletisim
kurulacak hiz sinir1 bilgisi i¢in arayiiz standardi olusturmalidir.

e Uluslararas1 ortaklik, yalnizca standardizasyon konulari i¢in degil, ayn1 zamanda mevcut ulusal
ara¢ filolarmin daha genis yayilimi agisindan birinci nesil bir ISA i¢in gerekli resmi verilerin temin
edilebilmesi i¢in de gereklidir.

Sorunlar ¢ozliime ulastiginda, hiikiimetler, kullanmak iizere ISA donanimli ara¢ satin almak i¢in var
giiclerini kullanacaktir. Siirdiiriilen ISA satin alma projeleri, 6zel sektére donanimi iyilestirmek ya da
yeni bir donanim olarak kullanim Onerisi sunabilecek sistemler gelistirmek amaciyla tesvik ortami
olusturabilmektedir.

Herbir iilkenin asagidaki hususlarda adim atmasi gerekmektedir:
e Yeni arabalar, siiriiclilerin hiz kurallarina uymalarina yardimci olmak i¢in géniillii bilgilendirici ya

da destekleyici olarak (statik, ¢esitli ve dinamik) donanmaktadir. Bu da; standartlar, prosediirler ve
hiz sinir1 veritabanlarini olugturmak iizere uluslararasi isbirligi gerektirecektir.
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o Potansiyel olarak gerekli giivenlik artilar1 yansitilirken, zorunlu destekleyici (miidahil) 1SA
uygulamalar1 i¢in, sisteme dahil edilebilecek kavram ve yiikiimliiliiklerin degisebilecegi goz
oniinde bulundurularak uzun vadede daha genis degerlendirmelere yer verilmektedir®.

Destekleyici ISA, kullanimi uygun goriilmiis ise de; yasal anlamda daha karmasiktir. Temel husus,
sistemin dogru ¢alismamasi veya hatali bir veri dolayisiyla olusabilecek giiven sorunudur; ki bu da
destekleyici ISA sistemlerinin zorunlu kullanim i¢in uygulanmaya baglanmadan 6nce ¢oziilmesidir.

Daha uzun vadede, araglar ve yol kenar1 altyap: sistemi arasindaki iletisimin dogrudan saglandigi ve
hatta aracin aktif bir sekilde yol kenarindan kontrol edildigi akilli otoyollar diisiiniilebilir. Bu bakis
acisl ile stratejik karayolu agindan en yiiksek verim elde edilebilecektir.

& Hukuk, yiikiimliilik ve idari hususlar agisindan, bir iilke (Almanya) ne goniillii ne de zorunlu destekleyici

ISA’nin uygulanmasini ve gelistirilmesini desteklemedigini beyan etmistir.
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3.KISIM: DEGERLENDIRME CERCEVESI VE TEKNOLOJi TRANSFERI

2. Kisim, daha iyi hiz yonetimi i¢in uygulanabilecek bireysel dnlemleri sunmustur.

11-13. Boliim arasindan olusan 3. Kisim, giivenli ulagim sistemlerini olugturmada hiz yonetimi
politikasinda bu farkli 6nlemlerin nasil bir araya getirilebildigini degerlendirmektedir. Ayn1 zamanda,
basarili bir hiz yonetimi politikasi i¢in ¢esitli aktorlerin de 6nemli gorevlerini vurgulamaktadir.

Raporun 6zii, OECD/ECMT iilkelerinin dikkatine seklinde yazilmigsken; 12. Boliimde daha az
gelismis iilkelerin belli bash ihtiyaglarindan bahsetmis ve bu raporda tarif edilen 6nlemlerin en iyi

uygulanabilecegi bu iilkelerin altin1 6nemle ¢izmistir.

Son olarak, 13. Boliim bu raporun tavsiyeler 6zetini sunmaktadir.

HIZ YONETIMI






11. BOLUM

ENTEGRE HIZ YONETIMIi VE ANA AKTORLER

Daha onceki boliimler, hiz ve etkilerini 6lgmek i¢in alinan bireysel onlemleri gozden gegirmistir.
Bu boliim ise hiz yonetiminin amaglarina géz atmakta; giivenli bir ulasim sistemi olusturmada hiz
yonetimi politikasinin roliinii gozden gecirerek hiz yonetimi politika paketi i¢in farkli 6nlemlerin nasil
bir araya getirildigi ilizerinde durmaktadir. Boliim, sisteme dahil olan farkli aktorlerin gorevlerini
belirterek ve istenilen hiz yonetimi sonuglarina ulagsmak iizere yapilacaklar ile sonuglanmaktadir.
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11.1. Hiz yonetiminin amaclari
Hiz yonetimi, gelistirmeye agik birgok amaca sahiptir:
e Karayollarinda 6liim ve yaralanmalar1 azaltarak karayolu gilivenligini saglamak
e  Giirilti ve kirlilik gibi yan etkileri azaltarak g¢evreyi korumak

e Savunmasiz insanlar dahil (incinebilir yol kullanicilar1) o6zellikle sehir merkezlerinde
yasayan insanlarin hayat kalitesini artirmak

Hiz yonetimi politikas1 gelistirirken, hiikiimet¢ce tanimlanan bir dizi amacin g6z Oniinde
bulundurulmasi gerekmektedir. Elbette bu yan etkilerin tabiati her durumda farklidir. Hiz yonetimi
politikasi, ne var ki, o6zellikle gilivenlik, ulasim, ¢evre ve hayat kalitesi olarak dogru dengeyi
saglayabilecek kurumlarca belirli bir ¢erceve belirlemektedir.

Karayolu giivenliginin bu etkilerini azaltma ihtiyacin1 degerlendirirken, insan yasamini korumak
ve karayollarinda Onlenebilir ciddi yaralanmalar1 azaltmak i¢in kamu mercilerinin st diizey
sorumluluk almalar1 gerekmektedir. Bu, gelismis ekonomik diizenlerde vatandaslari ile ilgilenen
hiikiimetin uygulamasi gereken, digerlerinden tamamen farkli temel bir sorumluluktur. Oliim ve
yaralanma gibi travmalari1 azaltmak i¢in yetkililer karayollarinda ara¢ hizin1 ve olusabilecek olumsuz
etkileri azaltmak i¢in onlem almali ve bdylelikle hiikiimetin belirlemis oldugu karayolu giivenligi
hedeflerine ulasmaya yardimci olmalidir.

Elbette ki sosyal ve ekonomik gelisim, ¢evrenin korunmasi, sehirlerin yasanilabilirligi vb. iliskin
konulara da ayrica onem gosterilmelidir. Kyoto protokolii ve karbondioksit emisyonu iizerine de
uluslararasi hedefler siyasi miizakerelerle ele alinmalidir. Bu etkenlerin bazilar1 (hayat kalitesi vb) hiz
yonetimi politikas1 i¢inde alternatif onlemlerin degerlendirilebilecegi ve kistasi kolay olmayan
konulardir.

Bolgesel kosullar degismekte; farkli iilkelerdeki hiz yonetimi politikalart benzer genis c¢aph
stratejiler igerse de, uygulanan onlemler {ilkeden iilkeye degisebilmektedir.

11.2. Giivenli bir ulasim sisteminde hiz yonetimi

Diinyadaki iilkelerin biiyiik bir ¢ogunlugu, motorlu trafigin hizim1 yoénetebilmek i¢in birbirine
benzer karayolu giivenligi Onlemleri uygulamaktadir. Bunlar, genel hiz sinirlarindan emniyet
denetlemesi, tanitim, altyap1 onlemleri ile ara¢ ve yollarda yeni teknolojilerin kullanilmas1 gibi genis
yelpaze i¢indedir.

Karayolu giivenligi stratejisi ve karayolu giivenligi eylem planini destekleyen daha genis ¢apl bir
karayolu giivenligi felsefesi lizerine kurulacak hiz ydnetimi politikasi tercih edilmistir. Karayolu
giivenligi kavramlari, stratejileri ve eylem planlar1 ¢cogunlukla azalan zaman Olgegi ile artan detay ve
pratiklige sahiptir. Daha dnce sekillendirildigi gibi karayolu giivenligi felsefeleri genellikle en iyi ve
ideal durum tizerine goriis belirtmektedir. Amagclar, ulasilmak istenilen ve uzun vadede ulasilabilecek
konumdadir.

Mevcut karayolu felsefelerinin ortak unsuru birgok kaza ve yaralanmalarin dnlenebilir oldugudur. Bir
diger deyisle bu durum, insanlarin ulasim ihtiyacini karsilamasi sonucu ‘6nlenemez’ ya da kaginilmaz
olarak goriilmemektedir. Bu durum, toplumun bir davranis bigimi, hiikiimet ve paydaslarin bir gorevi
olarak; karayolu giivenligi énlemlerini kolaylastirmaktadir. Bu kavramlarin &rnekleri; Isveg’te Vision
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Zero (Isve¢ Karayolu idaresi, 2000) ve Hollanda’da Siirdiiriilebilir Giivenlik (Koornstra, 1991; Bkz.
Van Schagen ve Jannsen, 2001; Wegman ve Aarts, 2006) (Bkz. Ek A) olarak éne ¢ikmaktadir. Diger
tilkeler ise bu sekilde genis capta taninan isimler koymasalar da benzer kavramlari gelistirmislerdir.

Bir¢ok kazanin Onlenebilir olarak diisiiniilmesi, karayolu giivenligi sorununu azaltmak amaclh
saglam bir bakis agis1 gerektirmektedir. Buradan yola ¢ikildiginda, daha biiyiik bir ulasim ve seyahat
planinin bir pargasi olabilecek kapsamli bir karayolu giivenligi stratejisi gelistirmek mantikli bir adim
olacaktir.

Karayolu giivenligi stratejisi, karayolu giivenligi vizyonundan daha kisa bir takvime sahip olup
bes ila on yillik bir donemi kapsamaktadir. Derin karayolu giivenligi analizi ve baglica egilim
gosterilen bolgeler esas alinarak, eylem i¢in temel bolgeler tanmimlanmakta ve stratejiler
belirlenmektedir. Temel bolgeler; yiiksek riskli davraniglar (asir1 hiz, alkolli ara¢ kullanma vb.),
yiiksek riskli karayolu kullanici gruplari (6rn. geng siiriiciiler, yasli ve ¢ocuklar) ya da sik kaza tiirleri
(6rn. sehirler arasi yollarda tek arag¢ kazalari) seklinde belirlenebilir. Etrafli bir karayolu giivenligi
stratejisi, karayolu giivenligi sorunlarinin tiim yonlerini kapsayacak sekilde olmalidir.

Son olarak, belirlenen sorunlu bolgelere miidahale etmek iizere atilacak esas adimlar1 tanimlayan
bir eylem plani1 olmalidir. Genel olarak, uygulanmasi i¢in finansal ve kurumsal destegin yani sira,
almacak karayolu giivenligi 6nlemlerinin tarifi yapilmalidir.

11.3. Toplumsal yararlarin degerlendirilmesi

Toplumda kabul gérmesi i¢in, hiz yonetimi politika ve dnlemlerinin; oranlar gz oniine alinarak
(6rn. geng siiriiciiler ve incinebilir yol kullanicilar) daha giivenli hizda seyahat etmeyi saglayacak
fayda saglamasi iizerinde durulmalidir. Ayni zamanda, diger siyasi konular (6rn. gevreci,
stirdiiriilebilir ulasim ve yasam kalitesi) ve hedef gruplar (hizli trafik akan caddelere yakin oturan
insanlar) arasindaki denge de korunmak durumundadir. Halkin bilinglendirilmesi durumunda ise kabul
gérme orani artacaktir. Ornekle, arag sahipleri; hiz yonetimi politikasinin saglayacag arag
masraflaridan faydalanmis olacaktir.

Hiz yonetimi politikasi i¢in kamuoyu olusturmak kolay bir ig degildir; zira bireysel ve kolektif
faydalar bireysel ve sosyal sorumluluklar ile bir araya getirilmelidir. Cogu zaman, belirlenen hiz
sinirinin biraz lizerinde siirmek felaketle sonuclanmaz. Bireysel diizeyde, kaza riski oldukga azdir.
Benzer sekilde, ¢cevrede bulunan tek bir siiriicliniin etkisi oldukca az olup siirliciiye ihmal edilebilir
gozikiir. Asirt hiz, zaman dilimi i¢inde kiigiik kazanimlar saglar. Bu agidan, sahsi bakis agisindan
bakildiginda; hiz1 artirma, dezavantajlarindan ¢ok avantajlari ile ortaya cikar.

Toplumsal diizeyde ise, bunun aksine, durum daha farkli géziikmektedir: kaza riski (ve kaza
maliyetleri) cogunluk hiz simirindan 10 km/s kadar hiz yapsa dahi gz ardi edilemeyecek derecede
yiiksektir. Bireysel olarak faydali ve toplumun biiylik bir cogunlugu tarafindan kabul gérmiis olmasi,
toplumun bakis a¢isina gore istenilen durum olmasindan degil; 6zel ve toplumsal maliyetler arasindaki
farktan kaynaklamir. Ornekle, karayolu kullanicilari; hizlanmanm bireysel yararlarinin (zamandan
tasarruf) farkinda olacaklar; fakat topluma iliskin kayiplan (karayolu giivenligi, hava kalitesi vb.) pek
g6z onilinde bulundurmayacaklardir.

Hiz yonetimine iliskin kararlar, seffaflik saglamak acisindan tiim olasiliklarin dikkatlice

degerlendirilmesinin ardindan agik¢a formiile dokiilmiis prensipler temelinde olmalidir. Alinacak
kararlarin arkasindaki sebepler ve farkli kosullara verilen agirlik da agikca belirtilmelidir (Kallberg ve
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Toivanen 1998). MASTER' Projesinden alintilanan Tablo 11.1., ortalama hizlarin diisiiriilmesiyle
farkli insan gruplar iizerindeki etkiyi (hayvanlar ve bitki ortiisii tizerindeki belirleyici etkiler de dahil)
gostermektedir.

Tablo 11.1. MASTER cercevesinde etki alanlarinin dagilim

Hafif araglarin ortalama hizint 92 km/s’ten 82 km/s’e diisiiriilmesi ile etkilenen gruplar

Arac¢ masraflari Seyahat Siiresi Kazalar Kirlilik Toplam
+ — +++ + =
Araba Kismi azalma Artis Azalma Hava kirliligi ve giiriilti +++++
kullanicilar: etkenlerinin azalmasi
_ ++ + -
Otobiis yolcular Belirtilmemis Cok yavas siiren hafif Azalma Hava kirliligi ve giiriiltii +++
araclarin sayis1 artabilir etkenlerinin azalmasi
+ ++ + ++++
Yaya ve Etkisi Yol baglantilarint Artan giivenlik Hava kirliligi ve giiriiltii
bisikletliler bulunmamaktadir gegmek etkenlerinin azalmasi
kolaylasmaktadir
- ++ + —
Ulasim + Kismi azalma Seyahat siiresi ve buna Kaza ile Hava kirliligi ve giiriiltii ++++
operatorleri bagli masraflarda artis baglantili etkenlerinin azalmasi
masraflarda
tasarruf
Yakin cevrede — + et —
ikamet eden Belirtilmemis Araba kullananlar igin Azalma Hava kirliligi ve giiriiltii +++
vatandaslar artig etkenlerinin azalmasi
+ - ++ + -
Diisiik gelirli Araba kullananlar Avraba kullananlar igin Azalma Hava kirliligi ve giiriiltii A+
vatandaslar i¢in kismi azalma artig etkenlerinin azalmasi
+ — ++ + =
Yiiksek gelirli Kismi azalma Artig Azalma Hava kirliligi ve giiriiltii ++++
vatandaslar etkenlerinin azalmasi
+ - ++ + -
Erkekler Araba kullananlar Artis Azalma Hava kirliligi ve giiriiltii 44+
icin kismi azalma etkenlerinin azalmasi
+ — ++ + =
Bayanlar Araba kullananlar Araba kullananlar i¢in Azalma Hava kirliligi ve guiriiltii ++++
i¢in kismi azalma kismi artig etkenlerinin azalmasi
+ +
Bitkiler Belirtilmemis Belirtilmemis Belirtilmemis Hava kirliligi ve giiriiltii
etkenlerinin azalmasi
++ + +++
Hayvanlar Belirtilmemis Belirtilmemis Azalma Hava kirliligi ve giiriiltii

etkenlerinin azalmasi

Tablo, hafif araclarm ortalama hizlarmin diistiriilmesinin farkli insan gruplarn ve hatta bitki ve
hayvanlar iizerinde bir dizi etkiyi dogurdugunu gostermistir. Timi itibariyle, hiz1 diislirme tiim bu
gruplar iizerinde pozitif etki saglamistir. Bu tarz ¢ok kriterli analizler oldukga ilging olmakla beraber
hiz yonetimi projesi ve baglaminda elekten gecirilmeli ve lizerinde durulmalidir.

! MASTER: Avrupa Karayollarinda Trafik Hiz Y&6netimi iizerine AT Projesi
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11.4. Hiz yonetimi paketinin icerigi
Sinerji olusturmak

Hiz yonetimi politikasi, birkac bilesenden olusmakta ve ¢esitli bireysel adimlar arasindaki olasi
en iyi sinerjiyi yakalamaya calismaktadir. Atil kalmis 6nlemlerin de etkisi olabilir, yalniz; uygulamaya
gecirildigi zaman hiz konusunda istenilen diizeyde bir azalma elde etmek icin en iyi yontemin bu
olmayacag goriilecektir. Tiim 6nlemler birbirlerini tamamlayiciyken bazi1 kombinasyonlar daha etkili
olmaktadir. Ornekle; karayolu altyapisi ve trafik isaretleri arasinda giiclii bir bag oldugu gibi yasama
ve uygulama arasinda da durum boyledir. Gelecege yonelik olarak bilgilendirici ISA ve denetleme, iyi
bir kombinasyon olacaktir. Bilgilendirici ISA ile donanmis bir aragta siirlis yaparken, siiriicii; hakim
hiz limitini her zaman bilecektir. Giiclii bir denetleme politikasiyla belirlenmis bir karayolu giivenligi
cergevesinde, bilgilendirici ISA teknolojisinin kullanimi; siiriiciileri her an hiz sinirina uymaya ve
yaptirimlardan kaginmaya tesvik ederken oldukga etkili bir ara¢ olmustur. Daha da 6nemlisi, ISA
teknolojilerinin basarili bir sekilde kullanilmasi, yeterli manada diizenlenmis yerel hiz sinirlarina
baghdir.

Daha once de belirtildigi iizere, yasanabilir bir diinyada; sifirdan baslayarak mantikli bir politika
siireci ve fiili uygulama ve gelismeler asagidaki sekilde olabilir:

e  Karayolu fonksiyonunun belirlenmesi

e Karayolu ve trafige iliskin giivenlik, cevre ve ekonomi hususunda olas1 etkilerin
degerlendirilmesi

Uygun hizin tanimlanmasi

Uygun hiz ile yol diizeninin eslestirilebilmesi amaciyla karayolunun tasarlanmasi

Uygun hiza gére hiz sinirinin belirlenmesi

Isaret ve levhalarin eklenmesi

Gerekli goriildiigli durumda bilgilendirme kampanyalarinin yiiriitiilmesi

Sayet uygun hiz sonuglari elde edilemezse, denetlemenin eklenmesi

Ne var ki, gercekte, bircok yol zaten inga edilmistir. Yani, sifirdan baslayarak bu adimlarin her
birini sistematik bir sekilde gegmek miimkiin gozilkmemektedir. Bu, mevcut bir agda hiz yonetimine
kapsaml1 bir yaklagimin miimkiin olmayacagi anlamina gelmez. Mevcut bir karayolu ag1 i¢in, hiz
yonetimi paketi zamanla geligebilecek ve sirasiyla asagidaki adimlari ortaya ¢ikaracaktir:

1. Izin verilen yol kullanic: tiirleri dahil karayolu islevlerinin belirlenmesi

Pratikte bu durum; erisim, dagitim ve trafik akis1 baglaminda kimi iilkeler i¢in karayolu aglarimi
yeniden kategoriye ayirma anlamina gelecektir (Bkz. 14. Bolim). Genel anlamda, yolun islevi ayn
zamanda o alan1 kullanabilecek yol kullanicilarinin tiiriinii belirler.

2. Yol seritleri ve kavsaklar icin uygun hizin belirlenmesi

Uygun hiz; yolun islevi, trafik diizeni, potansiyel carpigsma durumlari, tasarim 6zelliklerine bagl
olmakta ve giivenlik agisindan ele alinmamaktadir. Orn, VisionZero (Tingvall ve Haworth, 1999) ve

Hollanda Siirdiriilebilir Giivenlik felsefesi (Wegman ve Aarts, 2006); ¢esitli yol tiirleri i¢in Tablo
11.2.”de gosterilen giivenli hiz1 6nermektedir.
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Tablo 11.2. Giivenli hiz i¢in siirdiiriilebilir giivenlik onerileri, yol kullanicilar1 arasinda
yasanabilecek muhtemel anlasmazhiklar

izin verilen yol kullanicilari ile beraber yol tiirleri Giivenli Hiz
Arabalar ve savunmasiz yol kullanicilar arasinda 30 km/s
anlasmazhk cikabilecek yollar

Arabalar arasinda ¢aprazdan anlagsmazlik ¢ikabilecek 50 km/s
kavsaklar

Arabalar arasinda cepheden anlasmazlik ¢ikabilecek 70 km/s
yollar

Yol kullanicilari arasinda cepheden ya da gaprazdan > 100 km/s

anlagmazlik ¢ikma ihtimalinin olmadig1 yollar

Kaynak: Wegman and Aarts, 2006

3. Uygun ve inandirict hizi yansitan bir hiz sumri belirlemek

Hiz siniri, insanlarin istenilen ve uygun hizda gitmelerine yardimeci bir unsurdur. Bu amaca
ulasmak i¢in hiz smirlari, 6rn.; karayolu ve ¢evresinin 6zellikleri g6z oniine alinacak sekilde inandirici
olmalidir. Bunun haricinde durumun (karayolu ve c¢evresine iliskin oOzellikler) yeniden go6zden
gecirilmesi ve degistirilmesi gerekir. Gergek durumlar1 (Bkz. 5. Bolim) dikkate alan degisken ve
dinamik hiz sinirlari, hiz smirlarinin inandiriciliging artiracaktir.

4.  Giivenlik i¢in diisiik hizin hayati énem tasidigi yerde alinacak miihendislik tedbirlerini
uygulama

Belli basl bolgelerde, diisiik hiz (algilanan ya da gercek) giivenlik icin son derece onemlidir.
Bunun 6rnekleri okul gevrelerinde ve biliyiikler iginse yasam alanlarinda gortilmektedir. Bu bolgelerde
hiz hendekleri gibi fiziksel hiz azaltict dnlemler siiriiciiyii, siirdiiriilebilir giivenli bir hiza zorlar.
Bunun yani sira, kavsaklar ve bayindirlik alanlarinin girislerinde donel kavsak seklindeki dnlemler,
hiz1 azaltmanin iyi bir yoludur (Bkz. 4. Bolim). Karayolu miihendislik 6nlemleri de ayni zamanda
diisiik hiz yapilan alanlar1 artirmak i¢in daha genis sehir alanlarinda uygulanabilmektedir (6rn. Zone
30).

5. Insanlarin yiiriirliikteki hiz sinirini gercekten bildiginden emin ol

Hiz sinir1 ile uyum gosterme, yol kullanicilarinin her zaman ve her yerde yiiriirliikteki hiz sinirin
bilmesini beraberinde getirir. Bu agidan bu zorunlulukla ilgili bilgi her zaman saglanmalidir. Bu ise,
yol iizerinde ya da yol kenarinda siirekli isaretlendirmeler ile bilindik yontemlerle uygulanabilir (Bkz.
6. Boliim). Daha gelismis fakat fiili anlamda bir ihtimal ise 6rn. navigasyon sistemine bagh sekilde
arag i¢indeki sinir1 gostermektir (Bkz. 10. Boliim).

6. Siriiciileri hiz ve hiz yonetimi hakkinda bilgilendirmek ve egitmek
Onceki adimlarm tiimii ne gibi ve ne igin ek tedbirler alinmasi gerektigi ve bu tedbirler sonucu
almabilecek olumlu giktilar ile asir1 hiz ve hizlanmanin siiriicii tizerindeki etkileri, hiz sinir1 sistemi ve

destekleyici sebepler lizerine tavsiyeler, alinmasi gereken ek 6nlemler ve beklenen sonuglar lizerinedir
(Bkz. 8. Bolim).
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7. Kasith olarak yapilan hiza karsi polis denetlemeleri

Daha onceki adimlarm her biri uygulanmigsa, kasith olmayan hiz ihlalleri istisna olarak kabul
edilebilir. Hiz sinirin1 asan birgok siiriicli, bu acidan kasitli davranmaktadir. Polis denetlemesinin, bu
stirekli hiz yapan siriiciileri kontrol etmesi ve yaptinm uygulamasi onemli bir husus olarak
kalmaktadir (Bkz. 9. Boliim).

8. Arag teknolojilerinin gelistirilmesi

Hiz y6netiminin ayn1 zamanda, mevcut oldukga yeni arag teknolojilerini giin gectik¢e daha ¢ok
uygulamaya ihtiyaci vardir (Bkz. 7-10. Boliim). Araglarin normal émrii 10-15 yil oldugundan, arag
filolar1 i¢inde bu yeni teknolojilerin tanitilmasi zaman alacaktir.

Bu sekiz adim1 gbz Oniinde bulundururken, hiz yonetimi politikasinin olasi olumsuz etkileri
iizerinde de dikkatli bir sekilde durulmalidir. Ornek olarak yiiriirliiliikteki hiz smirmin pek inandirict
olmadig1 ya da bdyle bir dnlem igin gerekli bilginin verilmedigi yollarda gerceklestirilecek yogun
denetleme, karayolu giivenligi onlemlerinin toplum iizerindeki etkisini olumsuza doniistiirecek ve
genel anlamda karayolu giivenligi politikalar1 icin olumsuz sonuglar doguracaktir. Bunun i¢in hassas
bir denge kurmak gerekmektedir.

Kisaca, kapsamli bir hiz yonetimi paketini gelistirmeye yonelik adim adim uygulanacak bir
yaklagim i¢in karayolu otoriteleri, yonetmelik ve uygulamay1 yapanlar, egitimciler ve araba {ireticileri
arasinda isbirligi gerekmektedir (Bkz.10.5. Bolim).

Farkli karayolu cevreleri

Sehir ici ve sehirler arasi yollarda olan trafik kazalarina iligkin sorunlar farkli farkli olup degisik
yaklagimlar gerektirir. Sehirler arasi yollarda ¢ok sayida siyah nokta bulunmaktayken, bu c¢evredeki
birgok kaza tiim sehirler arasi karayolu agina yayilmakta; ve asir1 hizdan &tiirii bu durum oldukga ciddi
bir hal almaktadir. Sehir i¢i alanda, kazalar daha yogun olup kurbanlarin birgogu yaya ve iki
tekerleklidir.

Sehirler aras1 alanlarda, hiz1 ve karayolu giivenligini dogrudan etkileyen az etken bulunmaktadir.
Altyap1 onlemleri (refiij bariyerler gibi) ciddi kaza, 6liim ve yaralanmalar1 azaltmada oldukga etkilidir.
Ne var ki bu, uzun vadeli bir program gerektirmekte ve ag seviyesinde genis ¢apli bir uygulama igin
oldukg¢a pahalidir. Denetleme elbette 6nemlidir fakat etkili bir denetleme stratejisinin (mobil kameralar
vb) maliyeti yiiksek olmakta; bu da birgok sehirler arasi alandaki maliyet-fayda oranlamasinin
olumsuz olmasi anlamina gelir. Yeni teknolojiler ve 6zellikle de akilli hiz adaptasyonu, sehirler arasi
alanlarda hizin etkili bir sekilde diizenlenmesi i¢in umut vadeden yontemler sunabilecektir. Daha
yogun trafikli sehirler arasi yollardaki boliim kontrolii de, otoyol uygulamalari i¢in uygun teknolojiler
gelistirildiginde goz 6nilinde bulundurulacaktir.

Otoyollar en giivenli yol tiirii olarak ragbet gérmesine karsin, hiz ve trafik yonetimi alaninda bir
dizi faaliyeti ortaya koyacagindan, hiz yonetimi faaliyetleri bu kategoriyi de hedef almaktadir. Cogu
yol kullanicisi i¢in, otoyollardaki hiz denetlemeleri hiz yaparken yakalanma riskinin tarafsiz olarak
degerlendirilmesinde oldukga saglam bir kanit1 olarak goriilmektedir. Otoyollarda uygulanacak olan
tutarl1 bir hiz yonetimi politikasi, karayolu kullanicilar {izerinde giiglii bir etki uyandiracaktir.

Sehir i¢i alanlarda hiz yonetimine iliskin se¢enekler ise ¢ok daha degiskendir. Alinacak bir dizi
onlem, her sehrin belli bash ihtiyag ve ¢evre kosullarina gore sekillenecektir.

HIZ YONETIMI



208 - ENTEGRE HIZ YONETIMI VE ANA AKTORLER

Son olarak hiz yonetimi, yalnizca belli bash aglar ya da karayolu tiirleri i¢in yerel 6nlemlerin
uygulanmasina yonelik degildir. Cok temel bir rol oynayacak olan yeni teknolojilerle egitim ve bilgiye
olan ulusal yaklagimlar gibi meseleler iizerine siyasi koordinasyon dahil hiz yonetimine yonelik ulusal
yaklagimlara da 6nem verilmelidir.

Cesitli karayolu giivenligi performansindaki iilkeler

OECD/ECMT bolgesindeki {ilkeler, karayolu giivenligi performanst baglaminda ayrismaktadir.
Bunun sebeplerinden birisi, kimi {iilkeler uzun bir siiredir g¢esitli hiz yonetimi Onlemleri alirken
digerlerinin karayolu gilivenligi c¢alismalarinin nispeten ilk asamalarinda olmalaridir. Baslangig
noktalarindaki bu kayda deger farklilikla, karayolu giivenligi yonetimindeki stratejiler OECD/ECMT
bolgesi boyunca (ve diinyanin geri kalan bolgelerinde) degisecektir.

Iyi performans sergileyen iilkeler, genellikle hiz sinir1 énlemleri (daha az hiz smini vb.), fiziksel
altyap1 onlemleri (hiz hendekleri vb.) ve daha etkili bir uygulama ile sehir i¢i alanlarda karayolu
giivenligi sorununa deginmekte biiyiilk basar1 gdostermislerdir. Ne var ki, hala yapilacak bir¢ok sey
mevcut olup; diger iilkelerin de bilgi birikim ve en iyi uygulamalarini degerlendirmek gerekmektedir.
En iyi performans sergileyen iilkeler i¢in geriye kalan temel is, sehirler arasi yollarda hiz konusu
tizerinde durmaktir.

Sehirler aras1 yollardaki kazalar, karayolu giivenligi performansinin hem yiiksek hem de diisiik
oldugu bircok iilkede iizerinde durulmasi gereken ve miicadele edilmesi gereken bir husustur.

Yine de, tecriibeler gostermistir ki; gorece olarak daha az giivenlik performansi gdsteren
tilkelerden, sehir i¢i bélgelerde karayolu giivenligi sorununa oncelik vererek kisa vadede daha yiiksek
basar1 beklenmektedir.

12. Boliim, gelismekte olan iilkeler i¢in hiz yoOnetimi ve bilgi transferi hususuna kisaca
deginmektedir.

11.5. Farkh aktorler

Cesitli paydaslarin hiz yonetimi koordinasyonu basar1 i¢in bir 6n kosuldur. Yerel ve ulusal
diizeyde, hiz yonetimi eylem plani i¢in alinacak farkli dnlemler ig¢in sorumluluk sahibi insan ve
kurumlar mevcuttur. Bu grup ve insanlarin her birinin hiz yonetimi planinin uygulanmasinda bu
isbirliginde bulunmasi elzem bir husustur. Tablo 11.3., hiz yonetimi politikasina dahil olmus bu kisi ya
da kurumlardan beklenen faaliyetleri gostermektedir.
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Tablo 11.3. Hiz yonetimine dahil olmus aktorlerden beklenen faaliyetler

Bolgesel ve yoresel
makam ve yetkililer

Yerel Makamlar

Emniyet
Yetkilileri/i¢igleri
Bakanliklar
Arag Sanayisi

Teknoloji Sanayisi

Sigorta

Medya

Hiikiimetler arast
kuruluslar

Siiriis egitmenleri
Diger aktorler

Karayolu kullanicilar

Farkli diizeylerdeki karar mekanizmalari hiz yonetiminde nemli bir role sahiptir. Fakat 6zel
ve sosyal masraflar arasindaki farklar hakkinda bilgilendirilmelidirler (Kallberg et al 1998)..
Ulastirma bakanlari, ¢evre ve saglik bakanlari ile yakin ¢alismalidir. Zira, hizi azaltmanin
diger sektorlere olan katkis1 yadsinamaz.

Daha diisiik bir etki ve daha siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi i¢in ortak bir goriis; bolgesel
hiikiimetler ve planlama ile beraber ulasim, enerji, ¢evre, saglik, adalet, egitim, emniyet gibi
ulusal makamlarca olusturulmalidir.

Ulusal makamlar, genel hiz smirlarini belirlemekle (ulusal diizeyde) sorumludur. Bu
baglamda, iilke/bolge arasindaki genel hiz smirlarinin uyumlu hale gelmesine Onem
verilmelidir.

Alinacak 6nlemlerin uyumlu hale getirilmesi toplumla olan iletisime gore olacagindan; ulusal
hiikiimetler hem iilke hem de iilkeler diizeyinde benzer karayolu ¢esitleri i¢in hiz kontroliinii
uyumlu hale getirmelidir.

Yetkililer, yabanci siiriiciilerin hizim1 kontrol etmek ve uzun mesafede seyahat eden
(uluslararast) kamyon ve otobiisler i¢in ve ikinci planda arabalar igin ¢ok tarafli anlagsmalar
geligtirmelidir.

Asir1 hizin tehlikelerini ve hiz yonetimi 6nlemlerini kamuya daha iyi aciklayan proaktif bir
yontem uygulanmalidir.

Herbir yol islevi tanimlanmali, mevcut hiz sinirlar1 gdzden gegirilmeli ve bunlarin tutarli,
giivenilir ve hukuken daha uygulanabilir olmasi saglanmalidir.

Yerel ulagim planina dahil olan diigiik hizli alanlar gelistirilmelidir.

Hiz yonetimi 6nlemleri igin politika destegi saglanmalidir. Ormek olarak hiz baglantili
konular iizerine imtiyaz, yerel diizeyde kanun yapicilari konuya dahil etmenin iyi bir yolu
olabilir (Bkz. Sekil 11.1.).

Karayolu giivenligi denetlemesinin hiz yonetimi politikalariyla yakm iliskide olmasi
saglanmalidir.

Hiz sinirlar, verilen mevcut kaynaklar iginde en etkin bicimde uygulanmalidir.

Aktif ve pasif arag giivenligi lizerine ¢aligmalar siirmelidir.

Hiz smirlarina uymada siiriiciiye yardimei olacak sistemler 6nerilmeli ve gelistirilmelidir.
Asiri hiz, reklam ve kampanyalarda giizel gosterilmemelidir.

Anlasilmasi ve kullanmasi kolay sistemler gelistirilmeli ve bu sistemler olumsuz sonuglar
dogurmayacak sekilde olmalidir.

Karayolu giivenligine dahil olunmali ve hizla ilgili politikalarin uygulanmasinda yatirimlara
oncelik taninmalidir.

Tesvik odakli sistemler takip edilmelidir. Bu sistemlerle donanmis araglar igin sigorta
primleri azaltilarak; ISA, EDR ve diger hiz ve giivenlikle ilgili sistemler gelistirilmelidir.

Hiz yonetimi 6nlemlerinin yani sira, topluma asir1 hizin tehlikesini ve trafikte sakin kalmanin
faydalarini anlatan pedagojik faaliyetler uygulanmalidir.

Asint hizy, isteyerek ya da istemeyerek savunmaktan kaginilmalidir.

Hiikiimetler arasi kuruluslar (OECD, ECMT, EU vb.) konferanslar, sempozyumlar ve
komiteler yoluyla dncii rol oynamakta ve bilgi ve goriis paylasiminda bulunmaktadir. Tim
bunlar enerji, otomotiv, altyapi, ulasim ve ulagima bagl sanayiler dahil; hiikiimetler
arasindaki etkilesimi belirlemektedir.

Yabanci stiriiciilerin uluslararas1 denetlenmesini saglamak tizere, uluslararasi bir organ
olusturulmalidir.

Siiriis egitmenleri, hiz ve hizin etkisi konularinda iyi egitim almis olmalidir.

Arastirmacilar, tip doktorlari, dgretmenler, profesorler ve aileler de hizin azaltilmasinda
onemli paya sahiptir.

Son olarak, yol kullanicisinin (siiriicii, yaya, bisikletli vb.) tiim sistemin kalbi oldugu
unutulmamalidir. Hiz yOnetiminin basarisi, goniilli olsun olmasin, kullanici kabuliine
baglhdir.
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Cok sayida iilkede, karayolu giivenligi politikalarinin “yeni nesli” gelismekte; zira gelismis
karayolu giivenligi sonuglarini tiim ortaklarca saglayabilmek i¢in daha genis bir sivil toplum katilimi
ve sorumluluk duygusu olusmaktadir. Niifusun biiyiik bir kismi, genellikle, karayolu giivenligine daha
cok taraf olmakta ve daha giivenli bir mobilite aramaktadir. Kimi toplumlarda 6zellikle de incinebilir
yol kullanicilar igin gerek cevreci gerekse de daha sakin siirdiiriilebilir bir tagimacilik icin gittikce
artan bir baski s6z konusudur. Orn. Fransa’da, bir karayolu giivenligi kurulusu Yurttas Arabasi
(Citizen Car) konsepti olusturmus ve tiim yeni arabalar1 karayolu giivenligi ozelliklerine (hem
arabadaki yolcular hem de incinebilir yol kullanicilar1 agisindan) hem de cevreye olan etkilerine gore
siralamustir (Ligue contre la violence routiere, 2005).

Sigorta sirketlerinin daha genig ¢aplh katilimi 6zellikle de geng siiriiciiler i¢in 6nemli degisiklikler
saglayabilir. Sigorta sirketlerinin, en son ekipman ile donanmig (6rn. ABS, ESP) araglar ile hizlanmay1
takip etmek ve gidilen yolu etkili bir sekilde gozlemlemek igin daha diisiik prim Onermesi gibi
girigimler olmustur.

Kimi {ilkelerde, gilivenlik ve daha giivenli hiz ortam1 olusturmaya yonelik farkli aktorler (yerek
makamlar, niifus, sanayi vb.) arasinda giic birlikleri kurulmustur. Lille’de (Fransa), orn, sehir
kalkinma planina tamamen dahil edilmis hiz azaltma ¢aligmasi i¢in bir anlagsma {izerine ¢esitli aktorler
arasinda gii¢ birligi saglanmustir. (Bkz. Sekil 11.1.)

Sekil 11.1. Lille sehrinde (Fransa) hiz azaltma calismasi i¢cin yapilan anlagsma

Lille Métropole

Plan de

Déplacements Urbains
de

LILLE METROPOLE

modération
vitesse

(Plan de déplacements urbains de Lille Métropole = Urban travel plan for the agglomeration of Lille
Charte Modération de la Vitesse = Charter for speed moderation)

11.6. izleme

Hiz yonetimi 6nlemlerini, daha genis bir karayolu giivenligi performansinin bir parcasi olarak
uygularken, hiz durumunun yani1 sira karayollar1 tizerindeki hiz gelisimini izlemek de 6nemlidir. Hiz
(hiz ve trafik hacmi gibi), bireysel 6nlemlerin etkinliginin degerlendirilebilmesi i¢in karayollarinda
diizenli olarak 6l¢ililmelidir.
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Hiz yonetimi paketinin kiiresel etkinliginin degerlendirilebilmesi i¢in hiz yonetiminin tiim ag
{izerinde dlgiilmesi gerekmektedir. Ornekle, hava kalitesi ve giiriiltii {izerine daha detayl bir arastirma
yiiriitiilebilir (bu alanda kullanilacak bir takim araglar mevcuttur).

Izleme programlari, bilgi ve tecriibe elde edinmede ve siyasi ve toplumla iletisime ge¢gmede 6nem
arz etmektedir. Ilgili ve miimkiin oldugu zaman maliyet etkinligi de degerlendirmeye tabi tutulmalidir.

11.7. Politik Degerlendirmeler

Hiz yonetimi; ilgili makamlarin mobilite, cevre ve hayat kalitesi gibi hesaba katilmasi gereken diger
farkli etkenler ile dengeledigi ve karayolu giivenligini gelistirebilecegi 6nemli bir aractir. Bu agidan hiz
yonetimi politikasi; karayolu giivenligini gelistirme, ¢evre ve hayat kalitesi ve olumsuz etkileri (is hayati
lizerine vb.) en aza indirgeme dahil olmak iizere birgok amaca sahiptir. Tercihen, hiz yonetimi politikasi;
uygulanan karayolu giivenligi stratejisi ve karayolu giivenligi eylem planini destekleyen daha genis bir
karayolu giivenligi felsefesi lizerine kuruludur. Alinan 6nlemler, gelismis karayolu giivenligi sonuglari i¢in
belirlenmis amaglara ulagsmak agisindan tutarl olmalidir.

Hiz yonetimi, gelismis giivenlik ve daha iyi bir cevre olmak tizere iki amaci gelistirecek potansiyelde
olmakla beraber, dnlemler baglaminda hizin sonuglarina deginmek ve destek toplamak agisindan 6nemlidir.

Ulkeler arasindaki karayolu giivenligi performansinda farkliliklar bulunur. Karayolu giivenligi ve hiz
yonetimi i¢in stratejiler OECD/ECMT Hilkeleri boyunca biiyiik degisiklik gostermektedir. Uzun bir hiz
yoOnetimi gegmisi olmayan iilkelerin; ozellikle de incinebilir yol kullanicilarina sehir iglerinde strateji
gelistirmeyle ise baslamalar1 6nerilmektedir. Gelismekte olan iilkelerde ise, asir1 hizla ilgili toplumda biling
olusturma amaciyla biiyiik ¢aba sarf edilmelidir.

Farkl diizeylerdeki karar verici mekanizmalar, durum hiz yonetimine geldiginde 6nemli role sahiptir.
Bu mekanizmalarin, alinacak onlemlerin etkileriyle daha ¢ok bilgilendirilmeleri ve 6zel ve toplumsal
masraflarla beraber toplum destegi ve bilinci saglamalar1 gerekmektedir. Aslhinda, hiz yonetimi
onlemlerinin kisa vadede yaygin olmasi beklenmemeli; daha genis vadede tiim faydalarm ele alimarak
sonuca ulasilmasi gerekmektedir. Bir bagka degisle, kisa vadeli reaksiyonlar siirdiiriilebilir hiz yonetimi
politikalarinin degerlendirilmesi agisindan ¢ok fazla 6nem tasimazlar.

Bolgesel ve ulusal diizeyde faaliyetlerin koordine edilmesi, basarili hiz yonetimi uygulamalarinin
gerceklestirilmesinde 6nemle tavsiye edilmektedir. Ulusal, bolgesel ve yerel diizeyde hiz ydnetiminin
yeterliligi tizerine odaklanilmalidir.

Ingaat miihendisleri, egitimciler, yetistiriciler, polisler, ara¢ miihendisleri ve diger meslek gruplarinin
baslica rol oynamasinin yani sira; hiz yonetimi politikast ve hiz yonetimi planinin uygulanmasinda tiim bu
gruplarim bir biitiin olarak ¢alismasi da bir o kadar 6nemlidir.

Hiz yonetimi dnlemlerini genis bir karayolu giivenligi calismasi olarak hayata gecirirken kaza durumu
ve diger cevresel ve davranigsal sonuglarin yani sira karayollar iizerindeki gergek hizin izlenmesi de
gerekmektedir. Bu; gerek bilgi ve tecriibbe edinmek gerekse de sonuglari siyasiler ve kamuoyuyla
paylasmak acisindan Onemlidir. Karayolu giivenligi ve cevresel hedefler baglaminda en temel gosterge
olmasindan 6tiirti, tiim iilkeler karayolu agi tizerinde hizin izlenmesi i¢in tesvik edilmektedir.
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12. BOLUM

GELISMEKTE OLAN ULKELERE BiLGi TRANSFERI

Bu boliim, az gelismis ya da gelismekte olan tilkelerdeki belli bagli karayolu giivenligi durumlari
iizerinde durmakta ve bu iilkelerdeki hizla baglantili konulara vurgu yapmaktadir. B6liim, bu raporun
onceki boliimlerinde bahsedilen hususlara deginmekle beraber az gelismis tilkelerdeki kosullara nasil
uygulanacagini anlatmaktadir.
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12.1. Az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde karayolu giivenliginin durumu

Bu raporda ozetlenen bulgu ve degerlendirmeler temel olarak OECD/ECMT iiye iilkeleriyle
iligkilidir.

Kiiresel diizeyde, WHO/Diinya Bankasi’nin “Trafik Kazalarim Onleme Diinya Raporu”
(WHO,2004); her yil 1.2 milyon insanin 6ldiigiinii ve 50 milyona yakin insanin da yaralandiginm
gdstermektedir'. 2004 yilinda, karayolu trafigi; hastalik ya da yaralanmanin dokuzuncu sebebi olarak
gosterilmigtir. Ciddi Onlemler alinmadiktan sonra, 6zellikle de gelismekte olan {ilkelerde durum
gittikce kotiiye gidecektir. Mevcut egilimler devam ettigi siirece, WHO, karayolu trafiginin; 2020
yilinda hastalik ve yaralanmalarin baslica tiglincii sebebi olarak kendini gdsterecegini belirtmistir.

Diinyadaki ¢ogu gelismekte olan iilkede, az sayida karayolu giivenligi veri haznesi ve analizi
mevcut oldugundan hizin karayolu giivenligi sorununa toplamda etti§i etki tam olarak
bilinememektedir.

Ne var ki, hizin; 6lim ve yaralanmalarin baslica sebebi ve bu ylizden karayolu giivenliginin en
temel unsuru olmasindan otiirii, tiim {iilkelerin asir1 hizi - 6rn. yasal hiz sinirmin {izerindeki hiz1 -
azaltmak amacli ortak ve kesin kararlar almas1 gerekmektedir ki boyle bir karar daha az trafik kazasi,
oliim ve ciddi yaralanmalarda erken ve siirekli fayda saglayacaktir.

Raporda 6zetlenen hiz yonetimi 6nlemlerinin ¢ogu, az gelismis ya da gelismekte olan iilkeler i¢in
uygulanabilmektedir.

Giivenli ulasim sistemi, politika gelistirme, hiz iizerine yasama ve sinirlamalar - alkollii arag
kullanma ve emniyet kemeri baglaminda - genis ¢apli olarak uygulanabilmektedir.

Sayet iilkeler kaynaklar elverdigince bu oOnlemleri destekler ise, yalmizca kendi karayolu
giivenligi sorunlarina deginmekle kalmayacak; ayni zamanda kiiresel anlamda WHO’nun belirledigi
kiiresel 6l¢ege uygun hareket etmis olacaktir.

Asagidaki kisimlar, gelismis {lilkelerdeki hiza iliskin hususlarda g¢alisma grubu {iyelerinin
tecriibeleri lizerinedir.

12.2. Gelismekte olan iilkelerde hiza iliskin hususlar

Gelismekte olan iilkelerde kaza sebepleri {izerine genel olarak sinirlandirilmig veriler mevcutken
hizin temel bir sorun oldugu ve uygun hiz yonetimi prensiplerinin tanitilmasiyla milyonlarca insan
hayatinin kurtarilabilecegi ongoriilmektedir.

Gelismekte olan iilkelerin genel 6zellikleri asagidaki faktorleri barindirmaktadir:

Motorlu araclarda hizh biiyiime. Gelismekte olan iilkelerdeki motorlu ara¢ seviyesi nispeten
diisiik olmasina ragmen kimi iilkelerde oldukga hizlidir. Orn, Hindistan’da motorlu arag sayis1 1985 ile
2002 yillar1 arasinda 10 kattan fazla artmigtir (Karayolu ve Karayollart Ulagimi Bakanligi 1999, 2000,
2003). Sonug olarak bu durum gerceklestiginde, niifus kendini yeni trafik kosullarina da hizli bir
sekilde adapte etmelidir.

! Ornekle, arag filosu baglaminda yaklagik 27 milyon arabamin bulundugu Cin i¢in (ispanya’nin arag filosuna
esit); WHO, her yil Ispanya’dan 50 kat daha fazla oliime denk ortalama 250.000 karayolu kaybini
ongodrmektedir.
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Trafik yapistmin farkhihigr. Gelismekte olan iilkelerin bir ¢ogundaki trafik yapisi gesitli ve
heterojendir. Ayni karayolu iizerinde kamyon, kamyonet, araba, otobiis, motorsiklet, scooter, bisiklet,
at ve muhtelif arabalar, diger hayvanlar ve yayalar bulunmakta ve bunlar potansiyel bir dizi sorun
olusturmaktadir. Elbette, bu potansiyel sorunlar ¢ok sayida arag, yaya ve bisikletlinin goziikmedigi
gece vaktinde daha da giin yiiziine ¢ikmaktadir. Bunun yami sira, ¢ok sayida ara¢ hatali far
kullanmaktadir.

Motorlu araglar baglaminda, sanayilesmis iilkeler kaynakli en biiyiikk farkliliklardan birisi,
gelismekte olan iilkelerdeki motorsikletlilerin ve diger iki tekerlekli motorlu araglarin yiiksek oranidir.

Kétii yol kosullari. Agm biiyiik bir kism1 kaplamasiz ve bakinu diizgiin yapilmamistir. saret ve
levha eksikligi mevcuttur.

Karayollarimin fonksiyonu. Yol, genellikle birgok ¢ocugun oynadigi sosyal bir alan olarak
diistiniiliir.

Agirt yiiklii araclar. Araglar genellikle asir1 yiikliidiir. Ozellikle, araglar, normal azami giivenlik
kapasitesinden ¢ok daha fazla yolcu tagir.

Sekil 12.1. Araclar genellikle asir1 yiikliidiir

Kaynak: Nouvier

HIZ YONETIMI



216 - GELISMEKTE OLAN ULKELERE BIiLGI TRANSFERI

12.3. Gelismekte olan iilkelerin ihtiyaclarina yonelik hiz yonetimi onlemlerini uygun hale
getirme

Raporda bahsedilen 6nlemlerin ¢ogu bu iilkeler i¢in de uygulanabilecektir. Ne var ki, bu siire¢ her
bir iilkenin belli bash kiiltiirel ihtiyag¢lar1 dikkate alinarak gerceklestirilmelidir. Asagidaki paragraflar
bu 6nlemlerin potansiyel olarak uygulanabilecegi alanlar iizerinde durmustur.

Egitim ve Yetistirme

Genellikle, gelismekte olan {ilkelerde hizin tehlikesiyle ilgili diisiik seviyede bir biling diizeyi
mevcuttur. Bunun yani sira, karayolu trafik kazalar1 genellikle kaginilmaz ve sonuglarina katlanilmasi
gereken bir kader olarak goriiliir. Bu acgidan, kazalar ve kazalarin 6nlenebilir oldugu dahil karayolu
giivenligi hakkinda yalnizca siiriiciiler degil, tiim toplumu daha iyi bir egitimden gegirmek oldukca
onemlidir. Egitim ve yetistirme, gercek bir ihtiyag olup her bir {ilkenin toplumunun egitim diizeyine ve
kiiltiiriine gore uygun hale getirilmelidir. Tiim iilkeler i¢in, egitim ve bilgilendirme faaliyetleri okulda
baslamali ve siirekli olarak devam etmelidir.

Siirticii  egitimi de olduk¢a Onemli bir husustur. Dogru egitim ve siiriicii egitmenlerinin
yetistirilmesi dahil, gelismis {ilkelerden edinilen 6rnek uygulamalar bir baska iilkeye kolaylikla
aktarilabilmektedir. Elbette, siirlicli egitim programlar1 insanlarin egitim seviyelerinin diisiik
olmasindan otiiri 6nemli sayidaki siiriiciiniin bu programlar1 dikkatli bir sekilde takip edemeyecegini
g6z Oniinde bulundurmalidir. Giivenlik kampanyalarina da ihtiyag duyulmakta ve buna yonelik
kampanyalar da gelistirilmelidir. Bu baglamda, toplum; kampanyada kullanilan reklam ve panolarla
daha da bilinglenecektir. Etkili olabilmek i¢in kampanyalar, yerel ¢cevreyle baglantili olmalidir.

Dogru karayolu giivenligi egitimi ve siiriicii niifusunun yiiksek bir oranmi temsil eden
profesyonel siiriiciilerin yetistirilmesine 6zel bir 6nem verilmelidir.

Altyapt ve Isaretlendirme

Gelismekte olan tilkelerin ¢ogunda, yol kosullar1 oldukg¢a zayiftir. Karayolu aglarimin biiyiik bir
bolimii kaplamasiz yollardan olugmakta ve karayolu aglari iyi gelistirilememektedir. Bircok bolgede
cukur ve diger engeller nedeniyle zayif karayolu yiizeyi mevcuttur. Bu da, yiiksek kaliteli altyap1 ve
yollara sahip “Vision Zero’ konseptinden uzak oldugumuzu gostermektedir. Bu agidan, ortalama hiz,
bu engelleri ortadan kaldirmak igin bir gerekliliktir; aksi takdirde onden kaza riski ka¢inilmaz
olmaktadir.

Kaplamasiz yollar ¢ogu iilkede adim adim asfaltlanmakta fakat bu durum yayalar i¢in ciddi
sonuclar dogurmaktadir. Kaplamasiz yola ve o yoldan yavas bir seyirle gecen araglara aligkin
vaziyetteki yayalar, yiiksek ara¢ hizlariyla karsilastiklarinda zorluk c¢ekeceklerdir. Bu kosullarla bag
edebilecek yeterli tecriibeye sahip olmadan yayalar, karayollarindaki hizli seyreden araglardan otiirii
biiyiik risk altina girecektir.

Sonug olarak, kaplamasiz yollarin kaplamali yola haline doniisiimii - Sekil 12.2.’de gosterildigi

gibi - sekilde, ne siiriiciiler ne de yerel halk hizli trafik akisin1 kullanmis olacaktir. Bu tiir yollarin
gelistirilmesi dahil bu gegis siireci, bu agidan yayalar i¢in ve elbette siirliciiler i¢in faydali olacaktir.
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Sekil 12.2. Bu yol, kaplamal hale geldiginde nasil olur?

Kaynak: Nouvier

Yapilabilecek birgok sey mevcuttur. Oncelikli olarak karayolu agi heniiz yeterince iyi
gelismemigse, yol tasarimindan yola ¢ikilarak uygun miihendislik ¢alismalari uygulamak amaciyla
firsatlar degerlendirilebilir. Bu agidan, asagidaki temel kural ve anahatlar tavsiye edilmektedir:

Koy ve kasabalar1 gegiste yollar1 genisletmekten kaginin; bilakis koylere giriste yollar
daraltin.

Yeni Karayollari iizerinde yeni ev ve magaza insasindan kacinin. Aligveris ya da yerlesim
alanlar1 boyunca ana bir karayolu ingasindan kaginin.

Koy gibi yerlesim yerleri girisine, donel kavsak gibi hiz azaltici cihazlar yerlestirin.

Sehir, kasaba ve koylerde hiz hendekleri yerlestirin. Hendekler, hiz1 azaltmanin uygun
maliyetli bir yoludur.

Stirekli bir isaretlendirmeyi saglayin.

Motorlu araglar tarafindan kullanilan ayn1 yiizey boyunca yiiriiyen yayalardan kaginmak i¢in
paralel yaya yollar1 insa edin.

Kavsaklari, donel kavsaklara tercih edin. Donel kavsaklar biraz daha maliyetli de olsa,
kazanin ciddiyetini azaltmada etkilidir.

Ayrica, ciddi kazalarin biiylik bir kismi, 6zellikle incinebilir yol kullanicilarinin risk altinda
oldugu biiyiik sehirlerde meydana geldigine dikkat ¢ekilmelidir (Muhlrad, 2002). Cok sayida yaya
faaliyeti karayollar1 civarinda oldugundan incinebilir yol kullanicilar1 i¢in ayrilmis alanlar
gelistirilerek temel arter yollar yapmaya c¢alisiimalidir.
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Araclar

Arag filolan genellikle eski olup ¢ok sayida eski ara¢ barindirirlar. Yani elektronik stabilite
kontrolii (ESC ya da ESP) ve Akilli Hiz Adaptasyonu (ISA) gibi teknolojiler aramak miimkiin
olmamaktadir. Aracta olmasi beklenen standart teknolojiler (6rn. hiz gostergesi) bile eksik
durumdadir. Bunun yan1 sira, modern araglardaki normal giivenlik cihazlarinin ¢ogu (emniyet kemeri
ya da hava yastiklar1 gibi) eksik ya da galigmamaktadir. Normal giivenlik cihazlar1 olmaksizin eski
araglarin kullanim sonuglari, muhtemelen daha siddetli kazalarla sonuclanacaktir.

Ik tavsiye, arac denetlemelerini zorunlu hale getirmek olmalidir. Bu denetlemeler fren ve
direksiyon islevleri, farlar, tekerler vb. temel yol giivenligi bilesenleri iizerine odaklanmalidir. Hiz
gostergesinin - miimkiin  oldugunca onarilmas1 tavsiye edilir; zira bu siriicliye hizim
degerlendirebilmesini saglayan yegane gostergedir. Ayni zamanda, ara¢ filosunun karayolu agi
iizerinde gelistirilmesi de 6nemlidir. Ornek olarak filo, siiriiciiniin daha hizli seyredecegi bitiim
yollarin gelistirilmesi {izerine c¢alismalidir. Araglarin iyi halde olmasi, tatmin edici bir giivenlik
seviyesinin onkosuludur.

Uygulama

Bu raporda goriildiigii gibi, siiriiciilerin kendi kendilerine tiim trafik kurallar1 ve hiz sinirlarina
uymalar1 {itopik bir diisiince olacaktir. Uygulama da, emniyet tarafindan sergilenecek onemli bir
faaliyettir.

Basarili uygulama faaliyetleri i¢in 6nkosullar:

e Yerinde bir mevzuat sistemine sahip olmak. Uluslar arasi konvansiyonlar (6rn. UNECE
Viyana Konvansiyonu) ve gelismis lilkelerin trafik kurallarim1 tanzimlerindeki tecriibe
faydali olacaktir.

o Emniyet gii¢leri giivenlik roliine odaklanmali ve toplum tarafindan itibar gérmelidir.

e  Uygulama, konum ve riitbeleri gozetilmeksizin tiim topluluk {iyeleri i¢in gegerli olmalidir.
Raporda belirtildigi tizere (6rn. “herhangi bir yerde, herhangi bir zaman” mantig: ile),
uygulama faaliyetleri gelismekte olan tilkelere de uygulanmalidir.

Veri toplama ve hiz izleme

Iyi veri, hedeflenen karayolu giivenligi onlemlerinin gelistirilmesi igin &nemlidir. Gelismekte
olan iilkelerin, karayolu giivenligi durumunu daha iyi anlayabilmeleri igin veri toplama sistemini
gelistirmeleri tesvik edilmelidir. Karayolu aglar lizerinde hiz seviyesini degerlendirmek amaciyla hiz
izleme sistemi kurmalari i¢in gelismekte olan iilkeler yonlendirilmelidir.

12.4. Bilgi Transferi

Sanayilesmis iilkelerin giivenligin saglanmasi ve diger olumsuz etkilerin azaltilmasi ig¢in hizin
diisiiriilmesi gerektiginin farkina varmalar1 uzun yillar almistir ve hala tiim niifusu ikna edebilmek igin
yapilmasi gereken bir¢ok faaliyet bulunmaktadir.

Gelismekte olan iilkelerin de bu alanda bir takim zorluklar yasayacagi 6ngoriilmektedir. Herbir
iilkenin kalkinma, kiiltiir, din (8liime kars1 yaklasim dahil) vb. ile ilgili sorunlari mevcuttur. Ne var ki,
az gelismis ve gelismekte olan iilkelerdeki ekonomik kalkinma, motorlu ara¢ ve artan hiz arasindaki
baglantiyla ilgili ¢ok fazla bir sey bilinmemektedir.
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Trafik glivenliginin tiim iilkelerde ele alinmalidir zira hiz ydnetimi en temel husustur.

OECD/ECMT iilkelerinin tecriibeleri bu baglamda olduk¢a faydali olabilir. Sanayilesmis
tilkelerin hiikiimetleri, kendi hiz yonetimi politikalarin1 gelistirirken edindigi tecriibeleri géz Oniine
alarak ulasim planlarindaki hiz yonetimi konusunu gelismekte olan iilkelerle paylasmalidir. Fakat
gelismekte olan iilkelerin, her bir iilkenin kiiltiir ve gelisim seviyesine gore ihtiya¢ duyulan 6nlemleri
almalar1 gerekmektedir.

Hiz Yonetimi iizerine JTRC raporundan elde edilen bulgular dahil OECD/ECMT iilkelerinden
gelen tavsiyeler, az gelismis ve gelismekte olan {ilkeler i¢in karsilastiklar1 karayolu giivenligi
sorunlartyla anlagsmak anlaminda kiymetlidir.

12.5. Sonugc ve oneriler

Farkli gelisim, motorlu ara¢ ve karayolu giivenligi asamalarinda bulunan {ilkelerde hiz durumunu
Olcecek bir ¢aligma bulunmazken asagidaki sonuclar ortaya ¢ikmaktadir:

o Diinyadaki birgok bolge, gelecekte, OECD iilkelerdekinden daha az kisi basina trafik
olimlerinde bir azalma yasayacak ve bir¢ok az gelismis ve gelismekte olan iilke kayda deger
artis yakalayacaktir.

e  Gittikge artan asir1 hiz konusunda olusan egilimler, hiz denilince en onde gosterilen belli
basli gruplari (6rn. gengleri) degil, tiim toplumu etkileyecektir.

e Asia. Potansiyel siiriiciilerin sayisi en fazla 6zellikle Asya’daki gelismekte olan iilkelerdedir.

o Az gelismis ve gelismekte olan {ilkelerde insanlar iizerindeki etkiyi azaltmaya yonelik ¢aba
sarfedilmelidir. WHO destekli BM Kiiresel Karayolu Giivenligi Ortakligi, desteklenecek bu
caligmalarin bir 6rnegidir.

Oneriler:

e Trafik giivenliginin insan saglig1 {izerine etkisini azaltmak igin {ilkeler, uluslararasi diizeyde
caba gostermelidir.

e Ulkeler, bdylesine bir ortaklik igin bir girisim olarak Diinya Saghk Orgiitii destekli BM
Kiiresel Karayolu Giivenligi Ortakligin1 desteklemelidir.

e Geligmekte ve orta gelirli iilkelerde karayolu giivenligi ve hiz egilimleri iizerine daha iyi veri
toplanmaya caligilmalidir.

e Uluslararasi kuruluglar (WHO, Diinya Bankasi vb.) ve kurumlar (PIARC gibi) az gelismis ve
gelismekte olan {ilkelerdeki sorunlara deginmek amaciyla bu raporun igerikleri
uyarlanmalidir.

e Uluslararast kuruluslar (Diinya Bankasi ve ulusal yardim kuruluslari) gelismekte olan

iilkelerde karayolu veya karayolu ulasim projeleri yiiriitiirken her zaman bir karayolu
giivenligi bileseni kullanmalidir.
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13. BOLUM

ONERILERIN OZETi

Bu boliim; ulusal, uluslararasi ve yerel hiikiimetlerin dikkatine olacak sekilde raporun baslica
tavsiyelerini 6zetlemektedir. Tiim bu Oneriler rapordaki aragtirmadan elde edilen bulgular ve her bir
bolimde saglanan icerik ve malzemeler temelindedir. Okuyuculara, her bir Oneriyi
temellendirebilmeleri amaciyla boliimleri bireysel olarak yeniden gozden gegirmeleri tavsiye
edilmektedir.
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Genel oneriler

Ulusal huktumetler:

Karayollarinda hiz1 azaltmak i¢in 6nlemler almal1.
Trafik seyri esnasinda olusan hiz farkliliklarini ortadan kaldirmak i¢in dnlemler almali.
Hiz y6netimini, karayolu giivenligi stratejisinin en temel birimi olarak gormeli.

Kapsamli bir hiz yonetimi 6nlem paketi olusturmali. Bu paket, bir iilkeden digerine gore
degisecek ve her iilkenin karayolu giivenligi diizeyi ve ihtiyaci goz Oniine alinacak sekilde
olmalidir.

Hiz yonetimi Onlemlerini tim karayolu tiirlerinde, tiim araglar i¢in genis bir agidan
degerlendirmelidir.

Hiz yonetiminin; karayolu giivenligi, ¢evre ve enerji tiiketimini {i¢ katina kadar etkiledigi
konusunda toplumu bilgilendirmeli. Makul siyasi destek, hiz yonetimi stratejileri, ileri
seviyede karayolu giivenligi, cevre ve slrdiiriilebilir ulasim i¢in amaglanan hedeflere
ulasmada gercekten katki saglanabilir.

Yerel makamlar, araba ireticileri, siirlicii egitmenleri, motor dernekleri vb. gruplar dahil
gelismis karayolu giivenligi sonuglarina ulagsmada tiim paydaslar dahil olmalidir.

Altyapr (Bkz. 4. B6liim)

Ulusal ve yerel hiikiimetler:

Uygun maliyetli karayolu miihendislik 6nlemleri dikkatle takip edilmeli. Amag, her bir yolun
kendine ait islevi baz alinarak (ulasim, dagitim ya da trafik akis) giivenli ve “kendine 6zel”
giivenli karayolu ag1 olusturmaktir.

Ozellikle okul gevreleri ve yaya gegitleri olmak {izere yerlesim yerlerinde incinebilir yol
kullanicilari i¢in ve genel ¢evreyi korumak amaciyla uygun maliyetli hendek ve yol daraltma
gibi 6nlemler almalidir.

Sehirler arasi1 yollarda odak nokta, engelleri kaldirarak ve karayolunu daha gilivenli hale
getirerek daha “toleransli” bir altyapi olusturmak iizerine olmalidir. Olduk¢a maliyetli bir

onlem olmasina karsin refiij yapimu, trafigi ayirarak risk azaltmanin en etkili yontemidir.

Altyapi, mevcut hiz smirinca gerek duyulan standartlara erisemediginde hiz siirni
azaltmay diigiinmelidir.
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Hiz simirlart (Bkz. 5. B6liim)
Ulusal ve tlkeler tistii hiikiimetler:

e Daha giivenilir hale getirmek ve toplumdaki kabul diizeyini artirmak icin bolgeler arasinda
(Avrupa vb.) uyumlu hale getirilmis hiz sinirin1 degerlendirmelidir.

e  Uluslararas1 diizeyde (bolge acisindan) agir vasitalar igin hiz sinirmi 80 km/s olarak
belirlemelidir.

Hiikiimet /Yerel Makamlar:
e  Aga dahil olan tiim karayolu tiirleri i¢in uygun hiz1 belirlemelidir.

e Karayolunun islevi, incinebilir karayolu kullanicilarimin varligi, trafik bilesimi, karayolunun
tasarimi ve karayolunun Ozelligi baglaminda uygun hizin yansitilip yansitilmadigin
degerlendirmek amaciyla mevcut hiz sinirlarin1 gézden gecirmelidir.

e Karayolu ve karayolu cevresi ile insan viicudunun dayaniklilig1 gbz oniine alinarak giivenilir
hiz sinirlar1 belirlemelidir.

e Ortalama kaza riskinden daha diisiik olacak sekilde yerel hiz sinirlarimi belirlemelidir. Bu
tavsiye, hiz yaklasimindan %85 uzaklagmayi dngoérmektedir. Kimi {ilkeler trafikteki ana hizi
yerel hiz st olarak kullanmaktadir. Fakat bu yaklasim, siiriiciilerin biiyiik bir kisminin
diger kullanicilarin ihtiyaclar ile seyahat ettigi hiz1 dengelerken gercek risk diizeyi gdzden
kagmaktadir.

e En giivenli karayolu kategorisi olan otobanin g¢ekiciligini siirdiirebilmek amaciyla otoban ve
diger yollardaki hiz sinir1 arasinda agik¢a bir ayrim koymalidir.

e  Sehirler aras1 Yyollarda, hiz sinirmin 50 km/s’in altinda ve incinebilir yol kullanicilarinin
(cocuklar dahil) kismen risk altinda oldugu yerlerde 30 km/s olarak belirlemelidir.

e {leri seviyedeki giivenlik sonuglar1 ve toplumsal kabulii artiracak ¢esitli hiz smirlayicilarinin
kullanimin1 artirmalidir.

Sinyal, isaretlendirme ve siiriicii bilgisi (Bkz. 6. Boliim)
Ulusal hiikiimetler:
e  Siiriiciilerin, her zaman i¢in uygun hiz siniriyla ilgili bilgilendirilmelerine yonelik 6nlemler
almasimi saglamalidir. Geleneksel ve etkin maliyetli bir yontem ise tutarli yol kenar isaret ve

sinyallerinin kullanilmasidir; zira bu uygulamada biiyiik asama kaydedilmektedir.

e  Arag i¢ine yerlestirilmis sekilde, diger yollarla hiz sinirina imkan saglayacak gelismekte olan
teknolojilerin daha yaygin kullanimina imkan tanimalidir.
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Ulusal/Yerel Hiikiimetler:

e Hem giindiiz hem gece boyunca karayolu isaret ve sinyallerinin periyodik denetimini
yirlitmelidir (giindiiz denetlemelerinin Oncesinde tercihen gece denetlemesine imkan
tanimak).

Arac miihendisligi (Bkz. 7. Bolim)

Hiikiimetler:

e Ara¢ hizim1 diizenlemeye yardimci olabilecek ara¢ teknolojilerinin gelistirilmesini tesvik
etmelidir.

e Karayolu giivenligi iizerine etkisini daha iyi degerlendirmek i¢in Elektronik Stabilite
Kontrolii (ESC ya da ESP), Akilli Hiz Sabitleyici (ACC) ve Olay Veri Kayit Cihazlarn
(EDR) iizerine daha fazla ¢alismayi tesvik etmelidir.

o  Hizi kontrol altina almak ve kaza riskini azaltmak i¢in daha fazla inisiyatif almak amagl
sigorta endiistrisini harekete gecirmeli ve etkinliklerini degerlendirmelidir.

e  Durumun farkli oldugu {ilkelerde, kamyon ve otobiisler i¢in zorunlu hiz sinirlayicilarini
diisiinmelidir.

e Kamyonlar ve motorlarin kanunsuz modifikasyonu i¢in hiz sinirlayicilar iizerine yapilan
kanunsuz degisiklikleri engellemek amaciyla denetlemeyi artirmalidir.

o  Hiz gostergesi lizerindeki yasal hiz araligini daha ¢ok 6n plana ¢ikaran ve 130 km/s’yi geri
plana atan hiz gostergesi tasarimlarini desteklemelidir.

Egitim ve Bilgi Kampanyalar (Bkz. 8. Boliim)

Yerel hiikiimetleri de barindiran hiikiimetler:

e Asin hizin yarattigt sorun hakkinda toplum ve politika belirleyicileri egitme ve
bilgilendirmelidir. Bu, hiz yonetimi faaliyetlerinin basariya ulagabilmesi i¢in bir 6n kosuldur.
Boylesine bir egitim ve bilgi, hiz sinir sisteminin temelini ve 6zellikle aliman 6nlemlerin
olumlu sonuglarim kapsar. Boyle bir bilginin {iretilmesi ve yayilmasi siirekli bir faaliyet
olmalidir.

e Ureticileri, kazay1 giizel gdstermeye ¢alismayan reklamlar yapmaya tesvik etmelidir.

Denetleme (Bkz. 9. Bolim)

Ulusal ve Yerel Hukiimetler:

e Tiim yol kullanicilarmi hedefleyen bilinen polis denetlemesi ile otomatik hiz kontroliinii
makul bir diizeyde saglamalidir.
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e  Otomatik bir denetleme durumunda, siiriiciiniin taninamadig1 zaman yapilan ihlal i¢in yasal
olarak arac¢ sahibini sorumlu tutan bir sistem gelistirmelidir.l

e Yol kesimi kontolii ile daha engin bir denetim tecriibesi tesvik edilmelidir.
e  Hiz smin toleransi, yalnizca 6lgiim cihazi igin olasi hata payir birakilarak asgari diizeyde
(6rn. %5) ayarlanmalidir. Daha yiiksek tolerans diizeyi, siiriiciiyii yanlis yonlendirir ve bu

sistemi daha az giivenilir kilar.

e  Hiz kamerasi programlarinin genis 6lgekli uygulanmasinin 6ncesinde tiim paydaslar ve ilgili
gruplar ile genis ¢apli miizakere edilmelidir.

e  Ulusal ve yerel diizeyde halkla iligkiler sistemli denetleme programlarina eslik etmelidir.

o Cezalarla olusturulan gelirlerin tahsisi i¢in seffaf bir sistem belirlemeli ve bu gelirleri
karayolu giivenligi faaliyetleri i¢in kullanmalidir.

Hikiimetler ve Uluslar tisti Hiikiimetler:

e Yabanci siirliciiler tarafindan ihlal edilen hiz kurallariyla ilgili hiz denetim faaliyetini
giiclendirmek i¢in karsilikli ya da ¢ok tarafli anlasmalar yapmalidir.

ISA dabhil, olusturulan yeni teknolojiler (Bkz. 10. Boliim)

Bu yeni teknolojilerin saglayabilecegi potansiyel faydalar verilerek ISA teknolojilerinin siirekli
olarak uygulanmasi fayda-maliyet temelinde ele alinir. Bu baglamda hiikiimetler:

e Tim yeni arabalarin elle (manuel) ayarlanabilen hiz sirlayicilart (azami hizi siiriicii
ayarlayabilir) ile donatilmasini tesvik edecek Onlemler almali; siiriiciilere hiz sinirlarina
(statik, sonu¢ ve degisken sinirlar) uymalar1 konusunda yardimer olmalidir.

e Onemli goriilen giivenlik faydalarimi yansitarak uzun vadede zorunlu ISA uygulamalari igin
daha ¢ok degerlendirme yapmalidir (destekleyici ISA sistemleri i¢in)>.

e Yeni ISA teknolojilerinin potansiyel faydalarini elde tutabilmek i¢in; gerekli dijital hiz sinr
veritabanlarini ilgili ortaklarla beraber gelistirmelidir.

Bilgi Transferi (Bkz. 12. Bolim)
Hiikiimetler ve Uluslar tistii Hiikiimetler:
e Uygun hiz yonetimi politikalar1 ve hiz yonetimi Onlemleri iizerine, verimli karayolu

giivenligi performansi sergilemis iilkelerden bilgi transferi saglamak amaciyla ortakliklar
gelistirmelidir.

Kimi iilkelerde (Almanya vb.) sucu isleyen kisinin tespit edilmesi gerekmektedir.

Yasal, uygulanabilir ve islevsel sebeplerden otiirii bir iilke (Almanya); géniillii ya da zorunlu, destekleyici
ISA’nin gelistirilmesini ve uygulanmasini desteklememektedir.
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EKA.

ULUSAL KARAYOLU GUVENLIGIi FELSEFESI VE STRATEJILERI

Bu ek, kisaca; seg¢ilmis birkac iilkedeki karayolu giivenligi kavram ve yontemlerinden
bahsetmektedir:

A.l.  Hollanda’da siirdiiriilebilir trafik giivenligi

A.2.  Isvec ve diger kuzey iilkelerinde “Vision Zero”

A.3.  Avustralya’daki karayolu giivenligi sistemi

A.4.  Fransa’daki baslica li¢ dncelikten biri olan karayolu giivenligi
A5.  Ingiltere’deki karayolu giivenligi stratejisi

A.6.  AB karayolu giivenligi politikasi
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Al Hollanda’da siirdiiriilebilir trafik giivenligi

Stirdiiriilebilir trafik giivenligi, 1990’1 yillardan beri Hollanda’nin baslica karayolu giivenligi
felsefesidir. 1989°da Hollanda hiikiimeti, 1986 yili ile karsilastirildiginda 2010 yilinda %50 daha az
olim ve %40 daha az ciddi yaralanma seklinde; karayolu trafik hasarlarini azaltmak amaciyla 6nemli
oOlgiitte karayolu giivenligi hedefine deginmistir. Kesin sayilarla ifade etmek gerekirse, bu; 2010
yilinda 750 6liim ve 13.000 ciddi yaralanma anlamina gelmektedir. Yakin zamanda, bu hedeflerin
ciddi ve yeni onlemler alinmadikca karsilanamayacagi goriilmiistiir. 1990°larin basinda siirdiiriilebilir
trafik giivenligi kapsamu gelistirilmistir (Koornstra, 1991; Bkz. Van Schagen & Janssen, 2001;
Wegman ve ark.). Siirdiiriilebilir karayolu giivenligi kavrami ise 1996’da karayolu ulasimi ve karayolu
giivenligi kapsaminda Hollanda milli politikasi olarak kabul edilmistir (Hollanda Ulastirma Bakanligi,
1996a; 1996b).

Stirdiiriilebilir trafik giivenliginin amaci

Stirdiirtilebilir trafik gilivenliginin amaci, kaza ihtimalinin giivenli ¢evre kosullartyla da
sinirlandig1 bir trafik sistemi ve trafik kosullar1 biitlinii olugturmaktir. Hala kaza oluyorsa; karayolunun
durumu, yol kenari ve arag gibi durumlar hari¢ tutulmustur. Sirdirilebilir bir trafik ortaminda; yol
kullanicisinin, hata yapma orani ve savunmasiz halde olmasi baglangi¢ noktasidir. Trafik sistemindeki
tiim unsurlar azami 6l¢iide kullanicilarin yetenek ve sinirlandirilmalarina gore ayarlanmistir. Gerekli
olan faaliyetlerin sayis1 daha da artirildiginda, boylelikle hata sansi sifira inecektir. Zira, karayolu agi
ve altyapisi anlagilmasi ve tahmin edilmesi kolay olmalidir. Araglar; insan faktoriiniin daha arka
planda kaldigi, insan hatalar1 ve bu hatalardan kaynaklanan sonuglarin en aza indirilecegi sekilde
tasarlanmalidir. Bunun yani sira, karayolu kullanicilar1 yeterince egitilmeli ve bilgi sahibi olmalidir.
Ara¢ ve karayolundaki mevcut yeni teknolojilerin rolii trafikte aldiklar1 yer ve yol kullanicilarin
desteklemeleri baglaminda gittik¢e daha da 6nemli hal almaktadir.

Siirdiiriilebilir giivenligin bes prensibi

Mevcut durumda, siirdiiriilebilir bir karayolu trafik giivenligi sistemi bes temel prensip iizerine
kuruludur: islevsellik, homojenlik, tahmin edilebilirlik, tolerans ve durum farkindaligi.

Islevsellik, karayolu agmin kullammina isaret eder. Karayolu agi, kullanim ve davranisla
baglantili olarak kendine ait gereklilikler ile beraber az sayida yol tiirii ve kategorilerinden
olusmaktadir: tek islevsellik. Siirdiiriilebilir bir giivenli trafik sisteminde, ii¢ fonksiyon mevcuttur:

e  Uzun mesafe yolculuklar i¢in yol boyunca, 6zellikle de yogunlukta yiiksek hizda bir seyir

e  Daginik mesafeler igeren bélge ve alanlarin agilmasi i¢in dagitici (distibiitor) fonksiyonu

* Yol ya da sokak boyunca olan kisimlara dogrudan ulagim saglayan erisim fonksiyonu

Homojenlik; hiz, kiitle ve dogrultudaki biiyiik degisikliklerin ortadan kalkmasi anlamina gelir.
Ornekle, motorlu trafik igin yiiksek hiz imkani saglayan seyir fonksiyonuna sahip yollar, hiz farki
olduk¢a fazla oldugundan zirai araglara kapalidir. Yine, gerek hiz gerekse de kiitle farklilig
oldugundan bu yollar bisikletlilere de kapalidir. Zit yonlii trafik akislari, karsi yonden gelen araclarla
olabilecek kazalar1 engellemek i¢in ayrilmistir. Homojenlik prensibi, karmasik hareket ve manevralara
olan ihtiyac1 azaltmaktadir.

Stuirdiiriilebilir bir giivenli trafik sisteminin {iglincii temel prensibi olan tahmin edilebilirlik,

dogrudan karayolu kullanicisi ile alakalidir. Karayolu agmin tasarimi ve agda bulunan bireysel yollar
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net olup yol kullanicilar1 arasinda olusabilecek belirsizlikleri engellemektedir. Karayolu kullanicilar
bu sekilde seyahat ettikleri yolu aninda taniyacak, islevini bilecek, karsilasabilecekleri yol tiirleri ve
kendilerinden beklenen davraniglar gorebilecektir. Bu belirsizligin oniine ge¢ilmesi, beklenmedik dar
alanlar ve yol daraltmalar1 gibi belli bir yol diizeni boyunca tasarimin tutarliligini gosterir.

Tolerans prensibinde bir fiziksel bir de sosyal bilesen mevcuttur. Fiziksel bilesen, dogrudan insan
viicudunun savunmasizligr ile ilgilidir. Carpisma kaginilmazsa, yaralanma sonuglar1 asgariye
indirilmelidir. Hiz arttikca engelsiz alan genisler. Tasinamayan engeller ise korkuluklar vasitasiyla
gorlintirden kaldirilabilir. Yiiksek hizli karayollarindan zit trafik seyrinin ayristirilmasi homojenlik
prensibine gore bu durumla yakindan alakalidir. Toleransin sosyal bileseni, yol kullanicilar arasindaki
etkilesimi gosterir. Yol kullanicilarinin, hata ya da kasith olarak kural ihlali yapmalarindan 6tiiri diger
yol kullanicilarinin her zaman istenildigi gibi davranmadiklarinin farkinda olmalar1 gerekmektedir.
Yol kullanicilar1 (6zellikle de duyarli olanlari), hata ya da kural ihlalinin kaza ile sonuglanmasini
onlemek i¢in diger karayolu kullanicilarina daha genis alan (fiziksel ve sosyal) birakabilmektedir.

Durum farkindaligi- Insanlar gérev kapasitesi baglaminda ayrisirlar. Ornekle, tecriibesiz yol
kullanicilar1 ve yaslilar yeterli olmadiklarindan diisiik gérev kapasitesine sahiptir. Ayn1 zamanda, bir
insanin gorev kapasitesi de zamanla degisir. Yorgun, duygusal sikinti ya da alkol veya uyusturucu
madde etkisi altinda ise, bir insan diisiik is kapasitesine sahip demektir. Yol kullanicilar1 kendi
durumlarinin farkinda ise ve kapasite ve sinirlarii dogru degerlendirebilecek halde ise; yola
¢ikmamaya, bir baska zaman yola ¢ikmaya ya da daha az mesafede bir rota takip etmeye karar
verebilirler.

Siirdiiriilebilir giivenligin uygulanmasi ve hiz yonetimi iizerine etKisi

Siirdiiriilebilir karayolu oOnlemlerinin uygulanmasi, uzun vadeli bir planlama ve adim adim
islenmesi gereken bir yaklagimdir. Hollanda’daki karayolu giivenligi politikas1 genis ve siireklilik
anlaminda merkezi durumdadir. Yerel, bolgesel ve ulusal karayolu makamlarinin ayr1 ayr1 sorumluluk,
blitce ve karar verici uygulamalari mevcuttur. Bu agidan, ilgili tiim taraflarin konuya ilgisi ve dahil
olmasi, siirdiiriilebilir giivenligin iilke ¢apinda uygulanabilmesi agisindan 6nem teskil eder. 1997
yilinin Aralik ayinda Hollanda Ulastirma Bakani1 ve {i¢ ana karayolu otoritesi organi temsilcileri, 1998-
2002 donemini kapsayan siirdiiriilebilir giivenlik {izerine “baslangi¢c programi” adina bir sézlesme
imzalamiglardir. Program, belli bagh bir dizi énlemden olugmakta ve hiza iligkin 6nlemler bunun
onemli bir pargasi durumundadir.

Asil diisiince; motorlu trafik ve incinebilir motorsuz karayolu kullanicilarinin ayni alani
paylastigi durumlarda, motorlu arac¢ trafiginin olduk¢a yavas seyirde olmasi1 gerektigidir. Aksi
takdirde, motorlu trafigin yiikksek hizda seyretmesinin (trafik dongiisii agisindan) onemli oldugu
diistintildiigiinde, incinebilir yol kullanicilari motorlu tagit trafiginden psikolojik olarak ayrilmis
olacaktir. Bu pencereden bakildiginda, yaya ve bisikletlilerin arabalarla bulustugu yerlesim birimleri
ya da aligveris merkezleri gibi yerlerde 30 km/s’lik alanlarin sayisi ve alami olduk¢a fazla artig
gostermektedir. Mevcut halde, potansiyel 30 km/s’lik alanlarin yaklasik %50’si fark edilmistir. Buna
ek olarak; Ozellikle karigik trafigin mevcut oldugu sehirler arasi bolgeler ve eglence/dinlenme
alanlarinda 60 km/s’lik bolgeler tamitilmigtir. Kavsaklarda ise, donel kavsaklarin insasi ve hiz
kasislerinin kullanilmasi ile hiz1 azaltici 6nlemler alinmistir.

Bunun yami sira, hiz denetim caligmalar1 1999 yilinda bolge hedefli denetleme projelerinin
tanitilmasiyla onemli olglide artirilmistir. Hollanda’daki her yirmi bes bolge, yalmizca trafikteki
denetleme i¢in emniyet personelinden ek personel talep etmektedir. Bunlarm &demesi ise kesilen
cezalarla gerceklesmektedir. Mevcut kapasitenin yaklagik 2/3°1i, sabit ya da mobil radar olmak tizere
hiz denetiminde istihdam edilmektedir. 1999 ve 2003 yillar1 arasinda, hizdan dolay1 kesilen cezalarin
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(idari) sayis1 3 milyondan 7.5 milyona; her yil iki katindan fazla olmak {izere artig gdstermistir.

“Baslangi¢ Programi” 2002 yilinda sonlandirilmistir. Son zamanlarda, stirdiiriilebilir giivenlik ve
stirdiriilebilir giivenlik Onlemlerinin uygulanabilmesi ve bunun hayata gecirilebilmesi amaciyla
Hollanda karayolu giivenligi enstitiileri tarafindan yeni onlemler alinmistir. Digerlerinin yaninda, bu
durum; karayolu giivenligi planlarim1 gelistirmek iizere ilgili paydaslarla goriismelerin ve alinacak
onlemlerin taahhiidiiniin yan1 sira, yakin zamanda Siirdiiriilebilir Glivenlik ile ilgili iki yayimla
(Wegman and Aarts, 2005, 2006) sonuclanmustir. Kendi giivenlik planini olusturabilecek konulardan
biri ise hiz yonetimidir.
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A.2. lsvec ve diger kuzey iilkelerinde “Vision Zero”
Vision Zero Prensipleri

Vision Zero, Isveg’teki genel karayolu giivenligi felsefesi olup trafikte kimsenin 6lmedigi ve
ciddi bigimde yaralanmadigi ortami ifade eder (SRA, 2002). Vision Zero, Ekim 1997°de parlamento
kararnamesi ile olusturulan Isvec’teki karayolu giivenligi girisimleri icin olusturulmus bir birlik
niteligindedir. Vision Zero’nun esas noktasi insanlarin trafik gilivenligiyle daha ¢ok ilgilenmesini
saglamak ve motivasyon olusturmaktir. Parlamento kararnamesi karayolu giivenligi politikasinda ve
karayolu giivenligi yontemlerindeki degisiklikler ile sonuglanmistir. Asagidaki metin, bu
kararnamenin bir 6zetidir.

“Isve¢ Parlamentosu ‘Vision Zero’ temelinde trafik giivenligindeki yeni dogrultu icin
Hiikiimetin onerilerini desteklemektedir. Karayolu giivenligi icin uzun vadeli hedef,
karayolu ulasim sistemi dahilinde hi¢bir kimsenin Olmemesi ve ciddi olarak
yaralanmamasidwr. Bu hedefe ulasmak i¢in bu karayolu sisteminin tasarim ve performansi,
Vision Zero’ gerekliliklerine gére uygulanmalidir. Karayolu giivenligi icin sorumluluk;
karayolu idarecileri, arag iireticileri ve karayolu ulasimindan ticari olarak sorumlu
insanlar dahil yol kullanicilar: ve sistem tasarimcilar: arasinda paylagilmalidr.”

Vision Zero kavranu, Finlandiya ve Norveg gibi diger iilkelere de yayilmistir. Orn. Finlandiya’da
2001-2005 Ulusal Giivenlik Programi, karayollarinda kimsenin 6lmedigi ve ciddi olarak
yaralanmadig1 bir ulagim sistemi tasarlanmasi1 gerektigini belirtmistir. Finlandiya Trafik Giivenligi
Eyalet Konseyi resmi olarak Finlandiya Trafik Giivenligi Vizyonunu kabul etmistir. Vision Zero
fikirleri Iskandinavya disina agilmis olup Diinya Saglik Orgiitii’niin karayolu trafik hasarlarini 6nleme
diinya raporunda da bu fikirlere deginilmistir (DSO, 2004).

Vision Zero, toplumun deniz yolu, havayolu ve demiryolu gibi diger alanlarin1 da belirleyecek
sekilde cesitli degerler igeren etik bir karayolu giivenligi yaklasimidir. Vision Zero gibi uzun vadede
stirdiiriilebilir karayolu ulagim sistemlerinde, insan hayat1 ve saglik en 6nemli unsurdur.

Vision Zero’nun 6nemli bir birimi de, insanlarin hayat ve sagliklarini riske atmadan karayolu
ulagim sistemini kullanabilme ihtiyacidir. Yol kullanicilaria sistemin nasil gelistirilecegine dair bilgi
sunarken, bireylere de en giivenli alternatifi segme imkani tanir. Orn, iki ara¢ arasindaki segilme
faktorii baglaminda, giivenlik 6zellikleri belirleyici rol oynar.

Mevcut karayolu ulagim sistemi, insanlarin da hata yapabilecegi durum {izerine kurulmamistir.
Kusursuz insan da yoktur. Glinlimiizde, karayolu trafigindeki basit yanlis bir karar dahi oliimle
sonuglanabilmektedir. Vision Zero’ya gore her sey trafikte 6liim ve ciddi yaralanmay1 engelleyecek
sekilde disiiniilmiistiir. Kazalar1 6nlemek iizere calismalar yapilirken karayolu ulagim sisteminin
tasarimi; insanlarm hata yapabilecegi ve kazalarin tamamen Onlenemeyecegi diisiiniilerek
gerceklestirilmelidir. Bu agidan, sistemin tasarimi insan viicudunun kaza meydana geldiginde fiziksel
yaralanmalara tolerans gosterebilecek durumu da dikkate almalidir.

Vision Zero’da hiz yonetiminin rolii
Vision Zero’nun son birimi hiz ydnetimini merkeze tasimaktir (SRA, 2001). Ornekle, ara¢ ve
karayollarinin mevcut tasarimi iizerine kurulu bilimsel hiz siir1 degerleri olusturulmustur. Bunlarim

arasinda:

e 30 km/s ile seyahat ederken meydana gelen kazada incinebilir yol kullanicilar1 hayatta
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kalirken,

e 50 km/s ile seyahat ederken meydana gelen kazada incinebilir yol kullanicilar1 hayatini
yitirmistir.

Bu bilgiye dayanarak yerlesim yerlerindeki 30 km/s’lik hiz sinir1 oldukga genis bir dlgekte ele
almmustir. Yerlesim yerleri i¢in 30 km/s’lik hiz siir1 diisiincesi yeni olmamakla beraber Vision Zero
bu hizin yayalar ve bisikletlilerin kazalarda hayatta kalmalari i¢in azami hiz oldugu iizerine
yogunlagmstir.

Ayrica,

e Giivenli bir arag, icinde bulunanlarin tiimii emniyet kemeri taktig1 varsayildiginda; kafa
kafaya bir ¢arpismada 65-70 km/s’e kadar, ve yandan carpismalarda 45-50 km/s’e kadar
koruyabilmektedir.

Bir diger Vision Zero bakis agisi, bir kavsaktaki 1giklar ya da donel kavsak arasindaki tercihtir.
Sayet amac kaza sayisini diisiirmek ise, trafik 1siklari en iyi ¢oziimdiir. Kaza sayisinin disiiriillmesi
ama yine de kazalarin meydana gelmesi genellikle ciddi yaralanma ve dliimle sonuclanmaktadir. Sayet
amag¢ Vision Zero’da oldugu gibi ciddi yaralanmalari 6nlemekse, en iyi ¢oziimii donel kavsaklar
sunmaktadir. Daha fazla sayida kaza olsa dahi sonug olarak kazalar farkli agilardan ve diisiik hizda
oldugundan en aza inecektir. Bu a¢idan donel kavsaklar 6zellikle de yerlesim yerlerinde kavsaklardaki
trafik sorununu ¢ézmede daha yaygin ¢oziim halini almistir. Her ne kadar ge¢miste de olsa; Vision
Zero’da tanitilmasinin ardindan bunlarin trafik gilivenligindeki temel rolii {izerinde daha da
durulmustur.

Yeni bir ézelik ise, yalmzca Isveg’te bulunan bir yol tiirii olarak 2+1 yollarm refiij bariyerli
olmasidir. Denemesi, ¢ok sayida 6liimiin gergeklestigi bir yola yerlestirilen ilk refiij bariyer ile 1998
yilt yazinda yapilmistir. Baslangictaki kuskuculuga ragmen, ¢oziimiin kafa kafaya carpismalarda
oldukga etkili oldugu saptanmistir. Karayollarina merkezi bariyerlerin koyulmasi, 2000’den bu yana
hiz kazanmustir.

Araclar tarafindan olusan hasarlar1 azaltmak ic¢in baglica yatirimlar yapilmistir. Korkuluk ve

bariyerler yapilmis ve kaya parcalar1 ve agaclar gibi tehlikeli nesneler yol kenar1 bolgelerinden alinmig
ya da zarar vermeyecek sekilde yeniden diizenlenmistir.
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A.3. Avustralya’da karayolu giivenligi sistemi

Avustralya’nin Ulusal Karayolu Giivenligi Stratejisi (2001-2010), 1999°da 9.3 olan oram1 2010
yilinda 5.6’dan fazla olmamak {iizere 100.000’de %40 kadar azalma hedefi bulundurmaktadir.
Avustralya Ulusal Karayolu Giivenligi Eylem Plani (2003-2004), daha etkili hiz yonetiminin hedefe
ulasmada 6nemli rol iistlendigini belirtmekte ve kimi alanlarin daha da gelistirilmesi geregine vurgu
yapmaktadir: hiz simirlaria uyma, reklam, denetleme, yogun yaya faaliyeti mevcut sehir i¢i yollarda
60 km/s’in altina gekme ve ortalamanin tizerinde garpigma riski olan yollarda hiz sinirin1 azaltma.

Victoria’da ise “Gtlivenli Sistem” felsefesi gelistirilmistir. Bu, 6nlenmesine odaklanilsa dahi
kazalarin olacagi varsayimina dayanir. Buna gore, karayolu ulagim sisteminin; bir kaza durumunda
kazaya kariganlarin yasamin1 yitirmemesi i¢in tasarlanmaya ve yapilandirilmaya ihtiyaci vardir. Sistem
ayni zamanda olasi bir kazadan ciddi yaralanma riskini de azaltacak sekilde olmalidir. “Giivenli
Sistem” yaklasimi altindaki en temel ulagim sistem bilegenleri arag, karayolu altyapisit ve giivenli
hizdir. Amag, karayolu c¢arpigmalarinin bir sonucu olarak oliim ihtimalini asgariye indirecek bu
bilesenleri kullanmaktir. Giivenli Sistem yaklagimi Victoria’da karayolu bilangosunu diisiiren en
Oonemli yontemlerden biridir.

Avustralya ve Yeni Zelanda karayolu ulagimi ve trafik yetkilileri de Giivenli Sistem yaklagimini
uygulamis ve tiim Avustralya-Asya yetkililerine 6nermistir.

Victoria’da Giivenli Sistem yaklasimi kapsaminda hiz yonetimi

Etkili hiz yonetimi Giivenli Sistem yaklagiminin olduk¢a énemli bir unsurudur. Son birkag yilda
Victoria Hiikiimeti karayollarindaki bilangonun 6niine gegmek i¢in bir dizi 6nlem uygulamistir:

e  Sehir i¢i alanlar i¢in varsayilan hiz sinir1 2001 yilinda 50 km/s’ye disiiriilmistiir. Bu sinir
arter yollar haricinde her tiirlii yola uygulanmaktadir.

e  Yaya/ara¢ catismasinin yiikksek oldugu bu merkezlerde 50 km/s sinir1 hem arter hem de
otoyollarda uygulanmistir.

e Daha Once yayalara bagli carpismalarin yasandigi sehir merkezi seridinde (genellikle 60
km/s siirindaki arter yollar {izerinde) giin i¢inde yaya faaliyetlerinin yogun oldugu siirelerde
40 km/s’lik bir hiz sinir1 belirlenmistir.

e Sabit hiz kameralar1; kaza, olay ve carpigmalart hedefleyen bir hiz yonetimi sistemini
desteklemek amaciyla Melbourne’de yiiksek hiz yapilan otoyollara yerlestirilmistir.

e Victoria’da polis tarafindan uygulanan hiz uygulamasi tiim hiz smirlar1 igin azaltilmistir. Bu
da Melbourne’deki ortalama seyahat hizini azaltic1 etkiye sahiptir.

e Hem hiz hem de kirmizi 11k ihlallerini kaydedebilen kameralar Melbourne boyunca 80
kadar kavsaga yerlestirilmistir. Bunlar 4-5 yil icinde adim adim olmak {izere faaliyete
gececektir. Hiz kameralari, 6zellikle carpisma gegmisi olan bolgelerde daha yogun olarak
kullanilabilecektir.

e 1992 yilinda baslatilmis karayolu giivenligi reklam kampanyalari su an yerel medya ve yol
kenari reklamlari kullanilarak 6zellikle zayif kaza kaydi olan bolgelerde yogunlagmustir.

e Asint hiz1 azaltmak amaciyla hiz simirt 25 km/s (6nceden 30 olan) asilmigsa ehliyete el
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koyulmasi uygulamasina gecilmistir. Bunun yani sira, 2001 yili sonunda yiiksek ceza
puanlari igin kirilma noktalar1 diistiriilmiistiir.

o  Teknolojideki son gelismeler, hareket halindeki polis araglarinin kullanabilecegi hiz tespit
cihazlarmin gelistirilmesine de imkan tanimistir. Bu tiir cihazlar sehir i¢i bolgelerde

uygulanmustir.

e Denetleme faaliyetleri i¢in sehir i¢i karayolu agi iizerindeki iki nokta arasinda Olciilecek
ortalama hiz1 saglayan nokta kamera sistemi denenmektedir.

e GPS vasttasiyla hiz stirmi 6lgebilen ve siirliciiyli sesli olarak uyarabilen ve dahasi

siriiciiniin hiz simirin1 agmasi durumunda hiz pedali iizerinde baski uygulayan deney
asamasindaki bir ‘Safecar’ gelistirilmistir.

KAYNAKCA
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A4 Fransa’daki baslica ii¢c oncelikten biri olan karayolu giivenligi
Fransa’daki karayolu giivenligi politikasinda son degerlendirmeler

Fransa karayolu giivenligi politikas1 ulusal diizeyde tanimlanmistir. Farkli bakanliklardan olusan
iiyelerin bulundugu Karayolu Giivenligi Bakanlar-arasi Komisyonu (CISR), yapilan faaliyetleri
karayolu giivenliginin farkli alanlarina tagimak istemektedir. Bu agidan, 14 Temmuz 2002 tarihinde
Fransa Baskami1 “karayolu giivenligi i¢in gosterilecek gayretin” kendisinin bes yil i¢in ii¢ ana
hedefinden biri oldugunu sdylemistir. Bu da, karayolu gilivenliginin Fransa’da ne kadar 6nemli
oldugunu gostermektedir.

Aralik 2002°de, CSIR yeni bir programa karar vermistir. Denetleme faaliyetleri ve diger 6nleme
faaliyetlerinin giliclendirilmesinin yani sira, program; karayolu giivenligi alaninda yer alan tiim
aktorleri harekete gecirmeyi amaclamaktadir. Haziran 2003’te, alinabilecek tiim onlemleri agiklayan
bir karayolu giivenligi kanunu kabul edilmistir. En 6nemli maddelerinden birisi, polis denetimlerinin
yogunlastirilmas1 ve ilgili cezalarin yeniden diizenlenmesini saglamaktir. Cok sayida olim ve
yaralanmali kazalardaki hizli diisiis, bu girisimlerin akabinde ger¢eklesmistir (Bkz. Tablo A.1.).

Tablo A.1. Polis denetlemeleri ve cezalarin artirilmasim takiben 6liim ve yaralanmalarda diisiis

2001-2005
2001 2002 2003 2004 2005  arasmndaki
degisiklik
Oliimler* 8160 7655 6 058 5530 5318 350
Yaralanmal: 116 745 105 470 90 220 85 390 84 525 -28%
Kazalar

Yeni karayolu gilivenligi oOnlemleri, giivenlige etkileri biiyiilk oldugundan daha detayl
incelemeleri gayet miimkiin olacaktir. Bunlar, farkli alanlarla da iligkilidir:

Kurallara uymayr saglamak amaciyla hiz denetlemesi ve cezalart yogunlastirma

Denetleme ve cezalarin yogunlastirilmasi, hiz ihlalleri i¢in otomatik denetleme ve ceza sisteminin
baslatilmasi ile hayata gecirilmistir. Bu, yakin zamanda kirmiz1 1s1k ihlali igin de uygulanacaktir. ilk
hiz kameralar1 Kasim 2003’te yerlestirilmis ve 2004 yili sonu itibariyle 400 hiz kamerasi (232’si sabit
ve 168’1 hareketli olmak iizere) kullanima gegmistir. 2005 yili sonu itibariyle de 1000 kadar sistemin
(700’1 sabit ve 300’0 hareketli) yer almas1 beklenmektedir. Kontrollerden cezaya denetleme siireci,
artik tamamen otomatik hale gelmistir. Ceza sistemi de degistirilmis; kiiclik cezalar i¢in olan miktarlar
yeniden ele alinmus ve daha ciddi cezalar ise (alkol +0.8g/1) artirilmustir. hlal tespiti ise iyilestirilmis
ve suglular i¢in yaptirimlar daha siki hale gelmistir.

30 giin icinde meydana gelen dlimler
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Paydaslari harekete gegirme ve karayolu giivenligi icin yeni yaklasimlar

Fransiz devleti yalniz basina eyleme gecip basariya ulasamayacagindan, bir¢ok dnlem ve faaliyet
icin diger ortak ve aktorlerin de katilimi gerekmektedir. Yalnizca bu yolla yapisal anlamda degisiklik
ve bilgi artirimi1 saglanabilir. Karayollarindaki belli basl ortaklar sehir, bolge ve birimler olarak yerel
makamlardir. Karayolu giivenligi anlayis1 bir iilkenin bir anlama daha genis bir giivenlik 6l¢iitiidiir. Bu
acidan, karayolu giivenligi yalnizca kazalari 6nleme anlaminda yerel bir politika olarak kalmamali,
ayn1 zamanda sucu Onlemede genel bir politika olmalidir. Bu sebeple; ulusal hiikiimet ile yerel ve
bolgesel makamlar arasindaki koordinasyon giiclendirilecektir. Bolgesel karayolu giivenligi eylem
planimin tanitilmasi yerel ve bolgesel aktorlerin katilimini artirmasi agisindan 6zellikle de karayolu
giivenligi mithendisligi i¢in iyi bir yontemdir.

Fransa karayolu giivenligi politikasindaki son faaliyetler; uzun yillardir uygulanan yol
kullanicilari, ara¢ ve karayolu altyapisi alaninda daha 6nceki giivenlik tedbirleriyle 6n plana ¢ikmustir.

Yine de, denetleme faaliyetlerindeki bu son gelismeler yol kullanicilarinin genel anlamdaki
davranislar iizerinde biiyiik etki olusturmustur.

KAYNAKCA
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A5, Ingiltere’deki karayolu giivenligi stratejisi
Gelecegin Yollar1 — Herkes icin Daha Giivenli

Ingiltere uzun siiredir iyi bir karayolu giivenligi sicili olusturmak ve karayolu trafik hasarlarmi
azaltmak i¢in ugras vermektedir. Bu basariya ragmen trafik hasarlarini azaltmak hala ulusal ve yerel
diizeyde hiikiimetin Onceligi olarak kalmaktadir. 2000 yilinin Mart ayinda Bagbakan tarafindan
baslatilan Ingiltere’nin ulusal karayolu giivenligi stratejisi ‘Tomorrow’s Road — Safer for Everyone’
(Gelecegin Yollar: — Herkes igin Daha Giivenli) éniimiizdeki on y1l i¢in karayolu giivenligindeki yeni
gelismeleri 6zetlemistir. Oncelikli bir arastirma ve istatistiksel veriler {izerine kurulu olan bu strateji;
2010 y1l1 itibariyle ulagilmasi hedeflenen 10 yillik siireci anlatmaktadir.

1994 ile 1998 yillan arasinda kiyaslandiginda:
e Karayolu kazalarinda 6len ya da ciddi olarak yaralanan insan sayisinda %40 azalma,

e Karayolu kazalarinda 6len ya da ciddi olarak yaralanan gocuklarin® sayisinda %50 azalma
gorlilmiistiir.

2005 yili i¢in gosterilen yaralanma verileri tiim 6liimlii ve yaralamali kazalarin %33 oraninda
azaldigim gostermektedir. Bu, su anda Ingiltere karayollarinda her y1l 15.000 daha az insanin dldiigii
ya da daha az ciddi olarak yaralandig1 anlamina gelmektedir. Cocuk kayiplarindaki ilerleme ise daha
olumlu olup %49 diislis saglanmistir. Bu da, her y1l 3.380 daha az ¢ocugun 6ldiigii ya da ciddi
anlamda yaralandig1 sonucunu bize verir.

Karayolu Giivenligi Stratejisi’nin temelinde ii¢ ana baglik yer alir: siiriicii davranisi, denetleme ve
giivenli siirlis c¢evresi. Bu basliklar nitelik baglaminda bakildiginda ise egitim, denetleme ve
mithendislik Ug¢liisii olarak O6ne ¢ikar. Bunlar, ayni zamanda, insanlar1 yasal hiz sinirlarinda arag
stirmeyi tesvik etmek ve buna yardimci olmak amaciyla ulusal ve yerel diizeyde bir araya getiren
Ingiltere karayolu yonetimi yaklasimini gostermektedir.

Daha giivenli hiz

Karayolu Giivenligi Stratejisi dahilinde ‘Daha giivenli hiz’ temasi, etkili hiz yonetiminin 2010
y1l1 hasarlar1 azaltma anlaminda katki sagladigini gostermistir.

1990’larda TRL tarafindan yiiriitiilen arastirmalar Ingiltere’deki tiim karayolu trafik kazalarmnin
1/3’{iniin asir1 hiz sonucu oldugunu ortaya koymustur. 1999 yilindan bu yana polis kazalara sebebiyet
veren 54 olast etken iizerinde durmustur. 1999-2002 yillar1 arasindaki veriler hizin tiim kazalarin
%12’sine, tiim ciddi yaralanmalarin %18’ine ve dliimlerin %28’ine sebebiyet verdigini gdstermistir.
Yani 6limlii kazalarda asir1 hiz en sik kayda gegen etken olmustur. Bu, asir1 hizin her yi1l 1000 kadar
6lime ve 35.000’in lizerinde ciddi yaralanmaya yol agtigini gosterir.

! ingiltere’de, 16 yasin altindakiler ¢ocuk olarak tanimlanmaktadur.
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Paydaglarin miidahil olmast

Gerek hiz yonetimi gerekse de tiim strateji baglaminda, hiikiimet merkez rol oynamaktadir. Ne
var ki, Ingiltere’nin basaris1 paydaslarin aktif olarak rol almasidir. Polis ortakliginda calisan yerel
makamlar son olarak etkili hiz yonetimi stratejilerinden sorumlu olup tiim 2010 y1l1 hasar hedeflerini
uygulamaktadir. Yerel makamlara; trafigi sakinlestirme, 20 mp/h bdlgesi ve arag aktivasyon sinyalleri
dahil hiz yonetimi semalarini tanitmak amaciyla yetkiler atfedilmistir.

Birgok etkili ¢alisma ortakliklar1 gerek ulusal gerekse de yerel diizeyde diizenlenmistir. Baslica
hiikiimet paydaslari, polis, yerel makamlar1 temsilen gruplar ve diger baslica yardimcilardan olusturan
Giivenlik Yonetim Grubu, ulusal diizeyde hiz giivenligi politikalarini gelistirmeye ¢aligmaktadir. Yerel
diizeyde ise karayollarn makamlar1 ve polis, Hasarlar1 Azaltma Ortakligini genis capta
diizenleyebilmek amaciyla bir araya gelmistir.

Karayolu giivenligi stratejisindeki “Daha giivenli hiz” ilizerine taahhiitler 1990’larda ele alinan
Ingiltere’nin hiz yonetimi politikalarinin detayli bir gézden gegirilmesidir. Seyahat ihtiyac1 ve hayat
kalitesini gelistirme ihtiyact arasinda ulasilan mantikli bir denge gbéz oniinde bulundurularak
Ingiltere’nin hiz yonetimi stratejisi ¢evresel ve sosyal agilar dogrultusunda uygun hizlarin daha iyi
belirlenecegi yoniindedir.

Hiz sinirmmin toplum tarafindan daha c¢ok benimsenmesi ve buna uyulmasi hiz yonetimi
stratejilerinin temelini olusturur. Yerel makamlar tim ulusal hiz sinir1 ¢ergevesi dahilinde calisarak
tim ihtiyag ve degerlendirmeleri goz Oniinde bulundurup dogru hiz sinirini belirleyecek iradeye
sahiptirler. Agustos 2006’da Hiikiimet, yerel hiz sinirlarimin belirlenmesi iizerine yeni bir yardimci
kaynak yayimlamistir. Sehirler arasi hiz durumunun daha iyi anlagilmasini saglayan bu arastirma ile
ortalama hiz tlizerine kurulu yerel hiz simirlarindaki temel degisiklik ortaya koyulmustur. Giincellenmis
olan yardim kilavuzu, karar verme mekanizmasina destek olmak ve 6zellikle 6liimlii kazalar dahil agiri
hizin sebep oldugu bir¢cok kazanin oldugu sehirler arasi yollardaki hiz sinirmi belirlemek agisindan
fayda saglayacak analitik bir Hiz Degerlendirme Cercgevesi saglar.

Hiz sinirlari; mithendislik, siiriiciiniin ¢evresine olan duyarliligi artiracak peyzaj degisiklikleri,
egitim, siirlicii bilgisi ve egitim gibi 6nlemler dahil daha genis bir hiz yonetimi uygulandiginda daha
etkili olabilmektedir. Hiz, tehlikenin farkinda olma, etkisi ve yaralanma farkindalik durumu ulusal
diizeyde reklam kampanyalar1 (Think!) yoluyla Ulastirma Departmani tarafindan saglanmaktadir.

Hikiimet karayolu giivenligi sorunlarina deginmek i¢in mevcut seceneklerden birisi olarak
giivenlik kameras1 kullanimin1 6zellikle desteklemektedir. Belli basli kriterler dogrultusunda ve hiz
baglantili kazalarm oldugu yerlerde uygulanan Ulusal Giivenlik Kameras1 Programi, hiz baglantili
kazalarin azaltilmasinda oldukga etkili olmustur. Haziran 2004’te yayimlanan bagimsiz bir ii¢ yillik
ilerleme raporu, denetleme yoluyla hiz konusu hedeflendiginde neler oldugunu somut verilerle
gostermektedir. Aralik 2005’te yayimlanan bagimsiz bir dort yillik ilerleme raporu da hiz
hedeflendiginde ulasilacak noktayr gozler dniine sermektedir. Ulusal olarak Ingiltere’deki 38 polis
bolgesinde gerceklesen faaliyetlerin sonuglari, kamera goriintiilerinde 6li ya da ciddi yarali insan
sayisinda %42, kisisel yaralanmalarda ise (tiim yaralanmali kazalarda) %22 diislis oldugunu
gostermigtir. Ayrica, yine kayitlara gore ortalama hizin %6 azaldigi, hiz sinirini asan ara¢ sayisinda
%30 ve hiz sinirin1 15 mil asan siirlicii sayisinda %43 azalma oldugu belirlenmistir.
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A.6. AB karayolu giivenligi politikasi

Avrupa Birligi olumsuz sonuglarinin yan sira ulagim giivenligine de 6nem verir. Ulagim, Avrupa
ekonomisinde dnemli bir sektdr olup AB’deki GSMH’nin %10’una denk ve yaklasik 10 milyon insam
istihdam etmektedir (Avrupa Komisyonu, 2001). Trafik karmasasi, karayolu kazalar1 dahil olumsuz
sonuclar ve gevre kirliligi gerek yol kullanicilart gerekse de ekonomi igin gittikce katlanilmaz
durumlardir.

AB 2010 yilina kadar ulasim politikasin1 ve karayolu giivenligi politikasimi iki ana baslikta
toplamustir:

e 2010 i¢cin Avrupa Ulasim Politikasi: ‘Time to Decide’ (EC, 2001).

*  “Avrupa Karayolu Giivenligi Eylem Programi: 2010 itibariyle Avrupa’daki Karayolu Trafik
Magdurlarinin Sayisini Yariya Indirmek: Ortak Sorumluluk” (EC, 2003).

EC tarafindan bu eylem programinda tanitildigi iizere karayolu kayiplarinin sayisint yarrya
indirmek amaciyla diizenlenen faaliyetlerde karsilasilan giigliikler:

e Oliimlii ya da ciddi yaralanmal1 kazalarin ii¢te birini olusturan asir1 ya da uygunsuz hiz

e  Alkol, uyusturucu madde kullanma ve emniyet kemeri kullanmama

e  Darbe halindeki aracin yetersiz korunmasi.

e  Yiiksek riskli bolgeler (kara noktalar)

e  Profesyonel siiriiciiler tarafindan siiriis ve dinlenme zamanlarina uyulmamasi

e  Diger kullanicilarin gérme yetersizligi

e Ogzellikle yiiksek riskteki gruplar: 15-24 yas arasi gengler ve yayalar

Bunlarin biiyiik bir cogunlugunun hiz ya da hizlanmayla dogrudan baglantis1 bulunmaktadir.
E-Giivenlik

Avrupa Komisyonu tarafindan harekete gegirilen son gelisme e-Giivenlik uzman grubudur
(IP/02/1304). Yaklasik 40 tiyeden olusan bu uzman grubu, 2002 yilinda goreve baglamistir. Araba
sanayisi, iletisim sektorii, ulagim sektorii, giivenlik uzmanlar1 ve diger sektorlerin dahil oldugu yar
0zel yar1 kamu bir ortakliktir. E-giivenlik; karayolu giivenligini gelistirmek, gorevlerinde yol
kullanicilarin1  desteklemek ve insan hatasinin sonuglarmi en aza indirecek teknolojileri
kullanmaktadir. Uzman grubu, giivenligi gelistirmek amaciyla bilgi ve iletisim teknolojilerinin
kullanilmasiyla ¢ok sayida Oneri ile ortaya ¢ikmistir. Karayolu ulagimi bilgi ve iletisim teknolojilerinin
biiyiik bir ¢cogunlugunun giivenlik amaci bulunmazken, diinya ¢apinda giivenlik uygulamalari {izerine
sayisiz arastirma bulunmaktadir. Kasislerdeki hiz sinirlayicilar gibi ilk uygulamalar (Japonya’da test

edilmis; ISA Akilli Hiz Adaptasyonu, Isveg, Hollanda, ingiltere ve Fransa’da test edilmistir)
halihazirda piyasada bulunmaktadir.
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Kazalar1 6nlemek i¢in (gelistirilmis dinamik karakterli araclar, gelistirilmis fren performansi,
engel tespiti, yol durumu bilgisi, serit ihlali uyaris1) hem aktif giivenlik hem de pasif giivenlik
saglayan diger uygulamalar iizerinde de calisilmaktadir. Avrupa’da, mevcut arastirma sensor,
telematik ve ara¢ i¢i mimarisi gibi yeni teknoloji sistem elemanlari iizerine yogunlagmaktadir. 6.
Cerceve arastirma programi dahilinde Avrupa Komisyonu arastirma programinda, tiim unsurlar
barindiran kiiresel bir sisteme 6zel 6nem verilmistir.

Siiphesiz, e-giivenlik onlimiizdeki yillarda genisleyecektir. Fakat cevaplanmasi gereken sorular
hala mevcuttur. Buna ornek, ara¢ ve yol kenari etkilesimini gerektiren sistemlerdeki arag igi
sistemlerinin gelistirilmesine yoneliktir. Diger 6rnek ise, bu sistemlerinin bilyiikk ¢ogunlugu yirmi ya
da otuz y1l i¢inde hayata gececek olmasina ragmen, e-giivenlik uygulamalarinin bu zamandan itibaren
gelistirilmesi geregidir.
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EK B.

ANKETE VERILEN CEVAPLARIN OZETi

Giris

Hiz yonetimi uygulamalar1 hakkinda OECD/ECMT iilkelerinden giincel bilgi almak i¢in Caligsma
Grubu tiim OECD/ECMT iilkelerine gonderilmis bir anket baz alinarak 2004 yilinda bir ¢aligma
yapmuistir.

Ankete belirtilen 23 iilke yanit vermistir: Avustralya, Avusturya, Kanada, Cek Cumbhuriyeti,
Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, izlanda, Irlanda, Japonya, Kore, Meksika,
Hollanda, Norveg, Polonya, Portekiz, Rusya, Isveg, Isvicre, Ingiltere ve ABD. Slovakya da bir takim
bilgiler saglamistir.

Bu ek, ankete verilen cevaplar1 6zetlemektedir. Dort ana basliktan olusmaktadir:

B.1. Mevcut hiz sinirlar
B.2. Hiz sinirimin {izerinde seyreden siiriiciilerin orant

B.3. Hiz sinir1 ve hiz kontroliine yonelik toplumsal yaklagimlar

B.4  Hiz sinirlarinin denetlenmesi

HIZ YONETIMI



244 _ EK B: ANKETE VERILEN CEVAPLARIN OZETI

B.1. Mevcut hiz sinirlari
Hafif araclar icin hiz sinirt
Otoyol (Bkz. Tablo B.1)

Yanit gelen iilkelerde otoyollarda hiz smir1 90 ila 130 km/s’dir. Izlanda’da hiz sinir1 90 km olup
Norveg ve Kore gibi iilkelerde de hiz simir1 sabittir. Avusturya, Fransa, Danimarka, Cek Cumhuriyeti
ve Slovakya en yiiksek hiz sinir1 olan (130) iilkelerdir. Bir¢ok iilke sehir i¢i ve sehirler arasi yollar
arasinda bu baglamda ayrim getirmistir. Bu durumlarda, sehir i¢i yollarda hiz sinir1 daha diistiktiir.
Kimi Alman otoyollarinda ise herhangi bir hiz sinir1 yoktur. Yine de, siiriiciilere 130 km/s sinirim
agsmamalari tavsiye edilir.

Ana Yollar (Boliinmemis Anayollar) ve Sehirler aras: Yollar (Bkz. Tablo B.2)

Ana yollardaki hiz smir1 60 (2x1 serit yollarda) ila 110 km/s (Yunanistan, Meksika,
Amerika’daki kimi eyaletler ve Isve¢’teki bazi yollar) arasinda degismektedir. Cogu iilkede 90-100
km’lik bir hiz sinir1 uygulanmaktadir.

Sehirler arast yollarda, hiz smir1 60 km/s ila (Kore’deki tek seritli yollar) 110 km/s
(Avustralya’daki Victoria Eyaleti, Avusturya, Almanya, Yunanistan) arasinda degismektedir.
Amerika’daki kimi eyaletler ise 70 m/s (113 km/s) hiz sinirina uymaktadir. Bir¢ok iilkede 80-90 km
arsinda degisen hiz sinir1 uygulanmaktadir.

Sehir ici Yollar (Arter Yollar) (Bkz. Tablo B.3)

Toplayicr yollarda, hiz smirt 30 km ile 80 km (Kore’deki 2 seritli yollarda) arasinda degisirken
50 km hiz tlkelerin biiyiik bir kismui igin ortak bir sinirdir. 30 km de yine ankete cevap veren iilkelerde
yaygin hizdir.

Agr tasitlar igin hiz simirlar (Bkz. Tablo B.4)

Neredeyse tim iilkelerin agir tasitlar i¢in belirledigi farkli hiz sinirlart mevcuttur. Fakat bu
durum Kanada ve Amerika’nin birgok eyaletinde boyle degildir. Kanada’da, hizlar1 100 veya 110 ile
belirlenmis, otoyollarda 90 km’den daha hizli gidilmesine miisaade edilmeyen okul otobiisleri icin
farkl1 bir hiz sinir1 uygulanmstir.

Kanada, Meksika, Norveg, Rusya ve Amerika hari¢ yanit veren tiim iilkeler agir tasitlarin belli
kategorileri igin zorunlu hiz sinir1 sistemi getirmistir. Avrupa Birligi’nde, direktifte gectigi sekliyle
(EC 2004/11) 3.5 tonun iizerindeki ve dokuzdan fazla koltuga sahip araglarda (otobiisler de dahil) hiz
sinirlayict gerekmektedir. Hiz sinirlayicilar, tasit tiirline de bagli olarak 90 ya da 100 km’ye gore
diizenlenirler.

Hava kosullar, genc siiriiciiler, gece zamani, okul civari gibi durumlar i¢in ayrilmig hiz sinwrlar

Yalnizca birkag iilke belli durumdaki havalar i¢in farkli hiz sinirlart uygulamistir. Bazi iilkelerde
elektronik levhalarda gosterilen zorunlu hiz sinir1 mevcuttur.
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Yagmur

Yagmurlu havalar i¢in hiz siniriin belirlendigi baglica iilkeler: Kanada, Fransa, Japonya, Kore ve
Amerika.

Sis

Asagidaki tilkeler sis kosullarma goére farkli hiz sinirt belirlemislerdir: Kanada, Fransa, Japonya,
Kore, Ingiltere (tavsiye edilen hiz siniri).

Kar

Asagidaki tlkeler sis kosullarma goére farkli iz sinirt belirlemislerdir: Kanada, Fransa, Japonya,
Kore, Ingiltere ve ABD’nin bazi eyaletleri.

Gece

Avusturya (giiriiltii diizeyini azaltmak i¢in bazi otoyollarda), Kore, Amerika (Montana ve Teksas
Eyaleti) geceleri farkli hiz sinirina sahiptir.

Kig
Finlandiya ve Isveg, kis sezonu boyunca farkli hiz sinirlaria sahiptir.
Riizgar

Avustralya Victoria Eyaleti, istisnai durumlar haricinde, yogun riizgarli hallerde farkli hiz sinirt
uygulamaktadir.

Okul alanlari (Ayrica degisen hiz simirlarina bakiniz.)

Amerika’da, okul alanlar1 ¢evresinde hiz simiri, yol tiirii ve durumuna gore degisiklik
gostermektedir; fakat genellikle 25 m/s, yani 40 km/s’tir. Avustralya’da, okul onlerindeki hiz sinir1 40
ya da 60 km/s’dir. Kanada’da da okul alanlarindaki hiz sinir1 diistiriilmiistiir.

Geng ve acemi siiriiciiler icin farkl hiz stnirlart (Bkz. Tablo B.5)

Yanit veren iilkelerden, yalnizca Fransa ve Ontario (Kanada) gen¢ ve acemi siiriiciiler igin farkli
hiz sinirlamas1 uygulamaktadir. (Geng siiriiciilerin karsilastiklar1 riskler hakkinda daha fazla bilgi
almak i¢in 2006’da yayimlanan OECD/ECMT raporuna bakiniz.).

Degisen hiz stmirlarn

Neredeyse tiim iilkeler, ¢esitli hiz sinirlart uygulamiglardir. Bu hiz sinirlar1 bir operator tarafindan
otomatik (trafik diizeyi gibi belli parametreler iizerine) ya da manuel olarak ayarlanabilmektedir.

Degisebilir hiz smirlar1 temelde yogun trafige bagli otoyol ve ana yollarda uygulanmaktadir.
Tinel ve kopriilerde de siklikla uygulanmaktadir. Norve¢ ve Amerika’da degisebilir hiz sinirlari,
cocuklarm okula girip ¢iktiklarn saatlerde okul alanlarinda da uygulanmaktadir. Victoria Eyaleti’nde
yogun yaya faaliyetinin oldugu zaman dilimlerinde aligveris merkezlerinin yakinlarinda degisen hiz
sinirt uygulanmaktadir.

HIZ YONETIMI



246 _ EK B: ANKETE VERILEN CEVAPLARIN OZETI

Degisebilen hiz sinirinin uygulanmasindaki sebep, genellikle belli durumlarda (¢alisma alanlari,
kaza bolgeleri, yogun trafik) giivenligi artirmak ve daha iyi bir trafik seyri saglamaktir. Kimi iilkelerde
(Isveg, Finlandiya, Amerika) bahsedilen degisen hiz sinirlar1 ayn1 zamanda hiza uymay1 ve bunu
topluma daha cok benimsetmeyi saglayan bir aractir. Degisebilen hiz sinirlari, niifus patlamasinin
yasandigi kimi iilkelerde de uygulanmaktadir.

Hiz simirlarindaki son degisiklikler (Bkz. Tablo B.6)

Tablo B.6, yanit veren iilkelerdeki hiz sinirlarindaki son degisiklikleri gostermektedir.

Avustralya (Victoria), Kanada, Finlandiya ve Polonya gibi iilkelerdeki kimi sehir i¢i alanlarda hiz
sinir1 diistiriilmiistiir.

Finlandiya, boliinmemis ana yollarda kis zamanindaki 80 km/saat diisiiriilmiis hiz uygulamasini
genisletmistir.

Cok sayida iilke (Kore, Kanada, kimi ABD eyaletleri, Danimarka, Norveg) toplumsal baski ve
karayolu standartlarinin gelistirilmesine bagli olarak 6zellikle otoyollarda hiz sinirini artirmistir.

Irlanda, Haziran 2005’ten bu yana metrik sisteme ge¢mis ve hiz sinirmi km/s olarak uygulamustir.
Beklenilen hiz simirlarinda gelecege yonelik degisiklikler
Sehir i¢i bolgeler

Norveg, hiz sinir1 30 km/s olan alanlar1 genisletmeyi planlamaktadir.
Otoyollar

Otoyollar i¢in Kanada’da daha yiiksek hiz siir1 belirlenmektedir: Avusturya (degisebilir hiz
smirtyla baglantili olarak 130 ila 160 km/s), Cek Cumhuriyeti (Otoyollarda hiz sinir1 koyulmamasi
dogrultusunda baski vardir.); ABD (dort eyalette — Kansas’ta 70 ila 75 m/s, Arizona’da 75 ila 80,
Oregon ve lowa’da 65 ila 70). Hollanda ise meskun mahallere yakin olan otoyollarin sinirl
kesimlerinde otomatik denetim kullanarak 80 km/s hiz denemektedir.
Sehirler arast yollar

Cek Cumhuriyeti sehirler arasi yollarda hiz siirin1 90’dan 100’e artiracaktir. Fransa ise sehir
ici alanlarda “sakin karayollar1” tasarimi gelistirmekte ve Gzellikle de hava kirliligi yogunlugunun
yiiksek oldugu zamanlarda degisebilir hiz sinir1 uygulamasini genisletecektir.

Diger degerlendirmeler

Yol kesimi kontrollii otomatik denetimler, artan ceza ve ceza puanlari dahil yogunlastirilmig
denetimlerin yukaridaki degisimlerin ¢oguna eslik etmesi beklenmektedir.

Isveg, yol tasarimlarina daha iyi uyum saglayabilmek amaciyla hiz smir araliklarini 20 yerine 10
km/s olarak tasarlamaktadir.
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Tablo B.1. Hususi araglar icin otoyollardaki mevcut hiz simirlari

Ulke

Hiz Siin

Yorumlar

Avustralya (Victoria)

Avusturya
Kanada

Cek Cumhuriyeti

Danimarka

Finlandiya
Fransa

Almanya
Yunanistan

izlanda
irlanda
Japonya
Kore

Meksika
Hollanda
Norvec

Polonya
Portekiz
Rusya

Slovakya

isve¢

Isvicre

ingiltere
Amerika

110 — 100 km/s

130 km/s

90 km/s, 100 km/s, 110 km/s
ortalama 100 ya da 110 km/s

80-90 km/s (sehir ici ekspres yollar ve park
yolu)

130 km/s

130 km/s

(110 km/s — 90 km/s)

120 km/s
130 km/s or 110 km/s

Higbiri (baz1 otoyollarda)
120 km/s

90 km/s
120 km/s
100 km/s (ulusal expres yollar)

Otobanlar: azami 100-110 km/s

Asgari 50 km/s

Otoyollar: yolun durumuna gore azami 90 km/s,
asgari 50 km/s

110 km/s
120 km /h - 100 km/s

90 km/s or 100 km/s

130 km/s
120 km/s
110 km/s

130 km/s

Sehir i¢i yollarda 80 km/s
110 km/s

bazen 90 km/s

nadirem 70 km/s.

120 km/s

70 mil (113 km/s)

Eyalete gore degismektedir:

Sehirler arasi: 65-75 mil (104-120 km/s)
Sehir i¢i: 55-70 mil (88-113 km/s)

110 km/s yiiksek standart, diisiik hacim ve iyi
yol ge¢misine sahip yol ve trafikte gecerlidir

Hiz smirlar1 bolge/sehir bazinda degisiklik
gostermektedir.

Quebec’te, 60 km/s’lik asgari hiz mevcuttur.

Sehir igi yollarda 80 km/s

Genel hiz sinirt

Yaklasik olarak otoyol agmin = %50’si
tizerinde 110 km/s’lik bir hiz sinirt mevcuttur
(birkag bolgede 90 km/s)

Kisin 100 km/s

Sehirler aras1 yollarda 130 km/s (istisnalar
haric)

Sehir i¢i yollarda ya da “otomobil yollarinda”
110 km/s
130 km/s
Onerilmistir.

iizerinde seyredilmemesi

125 cc.altindaki motosikletler i¢in hiz smiri
70 km/s’tir.

Irlanda 2005°te metrik sisteme gecmistir.

Asil olarak Hollanda’da sehir ve bolge
civarlarinda Hollanda otoyollarinin yaklasik
%25’inde 100 km/s.

Sayet ortada 1s1iklandirma ve fiziki bir bariyer
varsa,100 km/s

Boliinmiis otoyollarda 110.

Asgari: 40 km/s
Motosiklet: 90 km/s
Cekicili hafif araglar: 90 km/s

Degisebilen isaretlerle beraber 120 km/s test
edilecektir

60 km/s
(asgari hiz)

Nominal
70 m/s (113 km/s) — Sehirler arast
65 m/s (104 km/s) — Sehir ici
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Tablo B.2. Hususi aragclar icin anayollar ve sehirler arasi yollardaki mevcut hiz sinirlari

Ulke Ana yollardaki hiz Sehirler arast Yorumlar
siniri yollardaki hiz sinir1
Avustralya 100 km/s 100 km/s Diisiik standartta ve kotii yol gegmigine
(Victoria) bulunan kesimlerde 90 ya da 80e
distirilebilir
Avusturya 100 km/s 100 km/s
Kanada 80 km/s, 90 km/s, 100 70 km/s ila 100 km/s Hiz sinir1 sehir ve bolgelere gore degisiklik
km/s (genellikle 80 ila 90 gostermektedir.
kml/s)
Cek Cumhuriyeti 90 km/s 90 km/s
Danimarka 80 km/s 80 km/s Bolgesel olarak hiz azaltilip artirilabilir.
Fakat en yiiksek hiz smm 90 km/s’yi
agmamaktadir.
Finlandiya 100 km/s ya da 80 km/s 80 km/s Kis boyunca, kimi 100 km/s’lik yollar 80
(yolun o6zelligine baglh km/s’e diistirilmektedir
olarak)
Fransa 90 km/s 90 km/s Kiigiik yerlesim yeri ve kasabalar igin
sinirlama yoktur
Almanya 100 km/s 100 km/s
Yunanistan 110 km/s 70-110 km/s Sehir i¢i yollar igin kiigiik yerlesim
50 km/s yerlerinden gegerken 50 km/s
izlanda 90 km/s 90 km/s ya da 80 km/s Kaldirimli/galik yollar
irlanda 100 km/s 80 km/s
Japonya 40, 50, 60 km/s (ulusal
karayollart)
Kore Bir seritli 60 km/s, iki Bir seritli 60 km/s, iki
seritli ya da daha fazla ya da daha fazla seritli
80 km/s 80 km/s
Meksika 110 km/s 100 km/s
Hollanda 100 km/s 80 km/s Sehir i¢i yerlerde 60 km/s
Norveg 80 km/s 80 km/s
Polonya 100 km/s 80 km/s
Portekiz 100 - 90 km/s 90 km/s Motorlu trafige agilmis yollarda 100 km/s
Diger tiim sehirler arasi yollarda 90 km/s
Rusya 90 km/s 90 km/s Cekicili hafif araglar i¢in 70 km/s
Slovakya 90 km/s 90 km/s
isvec Cogunlukla 90 km/s ya Cogunlukla 70 ve 90 70 km/s yerlesim yerlerinin haricinde hiz
da 70 ya da 110 km/s km/s smiridir. Yolun  genel kosullarma gore
Karayolu Idaresi hiz smirinin 90 ya da 110
km/s olup olmadigina karar verir. Bolgesel
hiikiimet makamlari hiz sinirmin yerlesim
yerlerinde 70 km/s’ten az veya 90-110
km/s’ten az olduguna karar verir.
isvicre 80 km/s 80 km/s
Ingiltere 60 m/s (97 km/s) 60 m/s (97 km/s)
Amerika Eyalete gore Eyalete gore  Nominal: 55 m/s (88 km/s)
degismektedir 55-70 m/s  degismektedir  55-70

(80-113 km/s)

m/s (80-113 km/s)
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Tablo B.3. Sehir i¢i arterler ve toplayici yollardaki mevcut hiz sinirlar: (tiim araclar)

Sehir i¢i: arter iollar Sehir igi:toilaim iollar Yorumlar

Avusturya 50 km/s 50 km/s
km/s ve yerlesim
yerlerlnde 40 km/s

Cek Cumhuriyeti 50-60 km/s 50 km/s Ana arterlerin  kimi bolimlerinde
nadiren 70 km/s

Finlandiya 50 km/s 30-40-50 km/s Arter yollar i¢in kimi durumlarda, hiz
st 60 km/s (yayalar igin ozel
diizenleme)

Toplayict yollar i¢in, %50’den fazla
yollar i¢in 50 km/s’in altindadir

Almanya 50 km/s 50 km/s
izlanda 50-60 km/s 30 km/s Yerlesim yeri sokaklari i¢in 30 km/s
50 kn/s (toplayici yollar)
Kore Tek seritli: 60 km/s Tek seritli: 60 km/s
iki ya da daha fazla serit: 80  Iki ya da daha fazla serit: 80
km/s km/s
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Tablo B.3.(devami) Sehir i¢i arterler ve toplayici yollardaki mevcut hiz sinirlar: (tiim araclar)

Sehir ici: arter yollar

Sehir ici:toplayici yollar

Yorumlar

Meksika 80 km/s

Hollanda 50-70 km/s

Norveg 50 km/s

Polonya 50 km/s

Portekiz 50-90 km/s

Rusya 60 km/s

Slovakya 60 km/s

isvec 50-70 km/s

Isvigre 50 km/s

Ingiltere 30-40 m/s 48-64 km/s
Amerika Eyaletlere gore degisiklik

gostermektedir:
30-55 m/s 48-88km/s

20-60 km/s

50 km/s

30-50 km/s

50 km/s

50 km/s

60 km/s

60 km/s

30-50 km/s

50 km/s
20-30m/s 32-48 km/s

Eyaletlere
degisiklik
gostermektedir:
Sokaklar: 25-35 m/s
(40-56 km/s)

gore

Sokaklar i¢in hiz smiri, sehir i¢i
bolgelerde gergeklestirilen faaliyetlere
baglhdir.

Arter yollar ic¢in: 4 serit sehir igi
yollarda genellikle 70 km/s

Yerlesim yerleri civarinda 30

Gegis olmayan yerlerde kimi zaman
60 ya da 70 km/s

Sokaklarda: genel hiz st 50
km/s’dir. 30 ya da 40 km/s yerlesim
yerlerinde ve sehir merkezinde
uygulanmaktadir.

(23.00 ve 6.00 saatleri arasinda 60
km/s

Kimi sehir i¢i boliinmiis arterler, kendi
yerel karayolu idaresinin belirledigi
sekilde 80 ya da 90 hiz sinirina
sahiptir

Arter yollarda, bolgesel hiikiimet
makamlari, sayet yol kosullar
istenilen giivenlik diizeyine ulagirsa
hiz sinirmi artirabilir.

Sehir merkezlerinde genellikle 30 ya
da 40 km/s

Yerlesim alanlarinda 50 km/s genel
hiz siniridir. Belediyeler, hiz sinirinin
genel hiz sinirindan farkli farkli olup
olmamasina karar verebilir. Hiz smir1
diistik ya da ytiksek olabilir.

Arter yollar i¢in: Cogu sehir i¢i yol 30
m/s, fakat boliinmils yol dahil kimi
rotalar 40 m/s’dir.

Sehir i¢i yollar normalde 30 m/s’dir.
Kimi kiiglik yerlesim yerleri yollar1 20
m/s olup trafigi sakinlestirmeye
yo6nelik 6nlemler mevcut olmalidir.
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Tablo B.4. Agir vasitalar i¢in hiz sinirlar ve hiz sinirlayicilarimin kullanim

Ulke Arag tiirii/agirhg Hiz sinir1 Hiz siir1 zorunlulugu:
Evet/Hayir

Avustralya Otobiis >14.5 t. Sehirler arasi1 yollarda 100 km/s Evet (100 km/s)

(Victoria) Cekici>15 t. (110 yerine)

Tiim ag1r araglar>20 t.
Avusturya Kamyonlar>3.5 t. Otoyollar: Evet (AB Direktifi)
Cekicisiz kamyonlar i¢in 70 km/s
Cekicililer i¢in 60 km/s
Yari romorklar i¢in 70 km/s
Yolcu otobiisleri i¢in 80 km/s
Kanada Okul otobiisleri 100-110 km/s’lik otoyollarda 90 Hayir
Asirt  buyiik ticari  araglar km/s
haricinde (uzunlugu >6.5 m.)
farkli bir hiz limiti Ornekle: Verilen siir 80 km/s.
bulunmamaktadir. Biiyiik kamyonlar ise 50 km/s
Cek Cumhuriyeti 8 kisiden fazla yolcu otobiisler.  Otoyollar 100 km/s (130 yerine) Evet (AB Direktifi)
Kamyon >7.5t.
Danimarka >3.5 ton 50 km/s (sehir igi) Evet (AB Direktifi)
70 km/s (sehirler arasi)
80 km/s (otoyollar)
Finlandiya 80 km/s kamyonlar Evet (AB Direktifi)
100 km/s yolcu otobiisleri
Fransa >3.5 ton Otoyollarda 110 km/s (130 yerine)  Evet (AB Direktifi)
Diger sehir i¢i yollarda 80 km/s
(90 yerine)
>12 ton
Otoyollarda 90 km/s
Diger sehirler arasi yollarda 80
km/s
Cekicili agir araglar i¢in 60 km/s

Almanya Otoyollarda 89 km/s Evet (AB Direktifi)

Yunanistan 60-90 km/s Evet (AB Direktifi)

izlanda Otoyollar, otoban ve sehirler arasi  Evet. (1996°dan bu yana)

yollarda agir araglar igin 80 km/s 90 km/s agir araglar ve 100
ve yolcu otobiisleri i¢in 80-90 km/s yolcu otobiisleri i¢in
km/s

irlanda >3.5 ton (kamyonlar igin) 80 km/s Evet (AB Direktifi)

Kore Evet. (2003°ten bu yana)
Hiz sinirlayicilar 90 km/s
olarak belirlenmistir.

Meksika Hayir.

Hiz kontrol tedbiri olarak
takograflar
kullanilmaktadir.

Hollanda >3.5 ton 80 km/s Evet (AB Direktifi)

Kamyonlar igin 85 km/s ve
yolcu otobiisleri igin 100
km/s
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Tablo B.4.(devami) Agir vasitalar icin hiz simirlar: ve hiz sinirlayicilarimin kullanima

Ulke Arag tiirii/agirh@ Hiz simin Hiz sinir1 zorunlulugu:
Evet/Hayir
Norveg 80 km/s (daha yiiksek hiz Hayir
sinirlariyla sehirler aras1 yollarda)
Portekiz >3.5ton Kamyon+gekici ve otobiisler i¢cin  Evet (AB Direktifi)
farkl1 siirlar
Rusya Kamyonlar>3.5 ton Otoyollar: 90 km/s (110 km/s Hayir
Otobiis/yolcu otobiisii> 8 yolcu yerine)
Anayollar ve sehirler arasi1 yollar:
70 km/s (otobiis degil kamyonlar
igin)
Slovakya Kamyonlar >7.5 ton Otoyollar: 110 km/s (130 km/s Evet (AB Direktifi)
Otobiis/yolcu otobiisii> 9 koltuk  yerine)
isvec Kamyonlar i¢in 80 km/s Evet (AB Direktifi)
Yolcu otobiisleri i¢in 90 km/s
Isvicre Kamyonlar i¢in 80 km/s Evet. 1 Ocak 2005’ten
Yolcu otobiisleri i¢in 100 km/s itibaren, >3.5 ton her
kamyon i¢in
Ingiltere >3.5 ton Otoyollarda 60/70 m/s Evet — kamyon, otobiis ve
Bolinmiis yollarda 50/60 m/s >7.5 tonluk yolcu
Diger yollarda 40/50 m/s otobiisleri i¢in
e Otobiis, yolcu otobiisii ve
3.5-7.5 tonluk cekicisiz
araglar igin
Amerika 4-13 ton 5-15 m/s’den daha az Hayir
Tablo B.5. Geng ve acemi siiriiciiler icin farkl hiz sinirlari
Ulke Evet/Hayir Yas ya da Smr Yorum
tecriibe
Kanada Evet-Ontario Tk siiriis yili 80 km/s’ten daha fazla Yasak, tecriibesiz suiriiciileri
Hayir-Diger hiz sinir1 olan yollarda ~otoyollarda seyahat etmemesinde
hiikiimler siirlis geng ve acemi etkin rol oynamustir.
stirticiilere
yasaklanmistir
Finlandiya Hayir-1996’ya
kadar
uygulanmigtir
Fransa Evet 2 yildan daha az 130 km/s yerine 110 Arabanmn arkasina “A”

ehliyet yilt

km/s
110 km/s yerine 100
km/s
90 km/s yerine 80
km/s
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Tablo B.6. Hiz simirlarinda son degisiklikler

Ulke Genel mz Ilgili yol kategorileri Onceki/yeni hiz simirlar: Degisikliklere  etki
siirlart  igin eden sebepler
yapilan
degisiklik

Avusturya Temmuz 1999 130 km/s hiz limitine Cekicili kamyonlar igin 70 - Hiz sirlayicilarinin

sahip otoyollar >80 km/s uygulanmasiyla

beraber uyumlu hale
gelme

Danimarka 30 Nisan 2004 Otoyollar -110 km/s - >130 km/s, belli  Degisiklikler,
bir bolgede 110 km/s — 90 otoyollarda araba ve
km/s’dir motosikletler icin

genel hiz  smirmi
artrmak 130 km/s’e
icin hiikiimetin
oncelikli
uygulamasinin
sonucudur

HIZ YONETIMI



254 _ EK B: ANKETE VERILEN CEVAPLARIN OZETi

Tablo B.6. (Devami) Hiz sinirlarinda son degisiklikler

Ulke Genel mz Ilgili yol kategorileri Onceki/yeni hiz simirlar: Degisikliklere etki eden
siirlart  igin sebepler
yapilan
degisiklik
tarihleri
Fransa Onemli bir  Sehir igi yollar Baz1 sehirlerde 30 km/s’lik
degisiklik bolgeler mevcuttur.
bulunmamaktadir
irlanda 1 Ocak 2005 Tiim yollar *Otoyollar: Olgiim sisteminde Ingiliz
70 m/s (112 km/s) - >120 6lgi birimlerinin yerine
km/s metre lizerinden yeni hiz
*Ulusal yollar: 60 m/s (96 sinuri degerleri verilmistir
km/s) - >100 km/s
*sehirler arast ve bdlge
yollar1 60 m/s (96 km/s) -
>80 km/s
*Meskun mahaller: 30 m/s -
>50 km/s
Kore Nisan 1999 Otoyollar, anayollar *Otoyollar: Yol kosullari, siiriicii
80 km/s ->90 km/s talepleri, serbestlesme vb.
*Anayollar: durumlarin gelistirilmesi
70 km/s ->80 km/s
Meksika Yakin  zamanda
bir degisiklik
bulunmamaktadir
Hollanda Yakin  zamanda
bir degisiklik
bulunmamaktadir
Norveg 2001 Otoyollar *En giivenli otoyollar: Hiz smm  sisteminin
90 km/s - >100 km/s toplum tarafindan
benimsenmesinin
artirilmast
Polonya Mayis, 2004 Sehir i¢i yollar *60 km/s - >50 km/s (23:00 Hiz ve kaza sayisi
ila 06:00 arasinda 60 km/s) arasindaki iliskinin genel
olarak anlasilmasi
Amerika Genel hiz  Otoban/otoyollar, *sehirler arast Arallk 1995°te federal
smirlarinda artig:  anayollar, sehirler otoban/otoyollar 65 m/s - yaptirimlarin iptali, uyum
1996, 30 eyalet; arasi yollar >70 ya da 75 m/s sorununun ortadan
1997, 4 eyalet; *sehir i¢i otoyollar 55 m/s -  kaldirilmasi, toplum
1999, 1 eyalet (1 >60 ila 75 m/s destegi yetersizliginin
eyalet daha smir *sehirler aras1 anayollar ortadan kaldirilmasi
getirilen eyaletlere 55 m/s - >60 ila 70 m/s
eklenmistir),
2003.
B.2. Hiz simirinin iizerinde seyreden siiriiciilerin oram (Bkz. Tablo B.8 — B.12)

Bu bolim mevcut {ilkelerdeki asint hiz diizeyinin bir gostergesi olarak verilmistir. Birgok {ilke,
okuyucunun daha detayli bilgiyi bulabilecegi yillik hiz ¢aligmasi yayilamaktadir (Bkz. Tablo B.7).

Asint hiz yukaridaki mevcut tiim iilkeler i¢in ortak bir sorundur. Ne var ki, asirt hiz baglaminda
oldukga farkli degisiklikler gdzlemlenebilmektedir: %10°dan %80’e (&rnekle; Ingiltere otoyollarr).
Hizlanmanin “geneli” smirin lizerinde +20 km/s seklindedir. Cok sayida iilke i¢in “asir’” hiz (sinir
+20) kiigiik miktardaki siiriiciiyli kapsamaktadir. Hiz, tlim karayolu agin etkiler. Yayalar, ¢ocuklar vb.
icin Oncelik halindeki ve esasli olarak daha potansiyel bir sorun olan sehir i¢i sokaklar da otoyollar
kadar bu durumdan etkilenmektedir.
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Tablo B.7. Hiz iizerine yillik arastirma

Ulke Yayim ve Web-sitesi

Avusturya *Hiz arastirmalar diizenli bir sekilde Avusturya Karayolu Giivenligi Kurulu’nca (Kuratorium
fiir Verkehrssicherheit — KfV) yiiriitilmektedir. Raporlar yilik olarak yazili halde
(Almanya’da) mevcuttur.

Danimarka  *Speed on Danish Roads 1999-2002
http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=78159)
*Speed on Danish Motorways, after introduction of speed limit 130 km/h on half of the roads
http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=78281
*Speed on Danish Motorways, monthly figures from 35 areas
http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=79460(.

Finlandiya *Summary of traffic behaviour factors (ingilizce)
http://www.liikenneturva.fi
(Finlandiya Karayolu Idaresi 300’iin iizerinde otomatik siirekli trafik kontrol noktas
bulundurmaktadir)

Fransa *Speed Survey (Fransizca)
http://www.securiteroutiere.equipment.gouv.fr/infos-ref/observatoire/conjocture/index.html

izlanda www.vegagerdin.is (Izlandaca)
Izlanda’da 26 arastirma ekipman1 mevcuttur.

irlanda http://www.nra.ie/PublicationsResources/ListofPublications/RoadSafety/

Hollanda *Speed Measurement
http://www.swov.nl/uk/research/kennisbank/inhoud/90 gegevensbronnen/gegevens.htm

Polonya *http://www.krbrd.gov.pl/stan_brd/pasy_bezp_i_predkosc.htm (Polonyaca)

isvec Hastigheter och tidluckor 2003: resultatrapport: Vagverket.Publikations 2004: 24

Isvicre *Hiz davranist, 1972-2004
http://www.bfu.ch/english/statistics/2005/05_49e.pdf

ingiltere Vehicle Speeds in Great Britain, 2005, Nisan 2006°da yayimlanmuigtir
http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_transstats/documents/pdf/dft 611475.pdf
Diger istatistiksel bilgi ve yiiklemeler Ulastirma Departmani web adresinde mevcuttur:
http://www.dft.gov.uk

Amerika Yaklagik 30 eyalet seyahat hizlarini goriintiilemektedir:

*15 Eyalet: stirekli
*9 Eyalet: ¢eyrek
*4 Eyalet: yariyillik
*2 Eyalet: yillik

Her bir eyalet tarafindan gozlemlenen sitelerin sayisi ortalama 40 olmak {izere 8 ila 750 arasinda
degismektedir. Alt1 eyalet ise hiz verilerini asagidaki web-adreslerinde bildirmistir:
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Indiana http://bridge.ecn.purdue.edu/speed

Minnesota http://www.dot.state.mn.us/speed/monitorreport.html

Nevada http://www.nevadadot.com/reports pubs/traffic report/

New Jersey http://www.state.nj.us/transportation/refdata/roadway/speed.shtm

South Dakota http://www.sddot.com/pe/data/traf speed.asp

Washington http://www.wsdot.wa.gov/mapsdata/tdo/speedreport.htm
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Tablo B.8. Otoyollardaki hiz simirimi asan siiriiciilerin oram (binek araclar)

Ulke Hiz Sinir1 2003’te hiz sinirini asan siiriiciilerin orani
Avustralya (Victoria) Avustralya i¢in mevecut degildir
%85 hiz kaydedilmistir
Avusturya *130 km/s *2004 yilinda %23.2
Kanada *110 km/s *Bolgeye bagli olarak %15 ila %53
*100 km/s *Bolgeye bagli olarak %15-81
*90 km/s *%15 (Ingiliz Kolumbiyasi)
Danimarka *110 km/s (1999-2002) *072.4
Mayis  2004’te hiz  Nisan 2005 Nisan 2005
stirinda degisiklik  *110 km/s *%660.2
olmustur *130 km/s *0022.5
Fransa (2004)* *130 km/s Stiriictilerin = %3.1’1 iz simnirmin - 20 km/s
*110 km/s iizerindedir (>150 km/s)
Stiriiciilerin = %0.8’1 hiz smirimin 30 km/s
iizerindedir (>160 km/s)
Siriiciilerin - %9.3’t hiz  smirmm 20 km/s
iizerindedir (>130 km/s)
Siirticiilerin - %2.6’s1  hiz smirinin 30 km/s
iizerindedir (>140 km/s)
Izlanda 90 km/s %80
Irlanda 2005 yilma kadar 70 m/s %23
2005’ten bu yana 120
km/s
Kore *100 km/s — 110 km/s %50
Hollanda *120 km/s *yaklasik %40
*100 km/s *yaklasik %45
Norveg *100 km/s %56.2
Portekiz *120 km/s *%46 hizlanma:
%30> 10 km/s
%9> 30 km/s
%1> 60 km/s
Rusya *110 km/s *031-41
Isveg *110 km/s (nadiren 90 ve *%68.0 (+/- 3.5)
70)
Isvigre *120 km/s *0038
Ingiltere *70 m/s *Araba: %57 >80 m/s = %20
Amerika *65-75 m/s. Eyaletten *%41-66
eyalete farkliik  %55.8
gostermektedir: %66.0
Tennessee: 70 m/s %41.3
Indiana: 65 %56.3

Guney Dakota: 75
Minnesota: 70

* Fransa’da, yeni otomatik denetleme kampanyasina bagli olarak 2003 yilinda 6nemli bir degisiklik yasanmustir.
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Tablo B.9. Anayollarda hiz simirini1 asan binek arag siiriiciilerinin oram

(Boliinmemis Yollar)

Ulke Hiz Sinir1 2003’te hiz sinirim asan siiriiciilerin oram
Avusturya (2004’teki  *100 km/s *%46.8
araclar)
Kanada *100 km/s *Bolgeye bagli olarak %15 ila %76
*90 km/s *Bolgeye bagli olarak %15-74
*80 km/s *%15 (Ingiliz Kolumbiyas1)
*70 km/s *%77 (Quebec)
Finlandiya 100 km/s %7.0 > 10 km/s
Fransa (2004)* *90 km/s Siiriiciilerin = %3.6’s1 hiz  simrinin 20 km/s
tizerindedir (>110 km/s)
Stirticiilerin = %1.3’4  hiz smirinmm 30 km/s
iizerindedir (>120 km/s)
Izlanda 90 km/s %62
Irlanda 60 m/s (2003’te) %30
Kore 80 km/s %384.6
Hollanda *100 km/s *yaklasik %20
Norveg *90 km/s %60.1 (Hanekampen)
Polonya *100 km/s *0041.6
Portekiz *90 km/s *%065 hizlanma
%44 > 10 km/s
%13 > 30 km/s
%2 > 60 km/s
Isveg *110, 90, 70, 50, 30 *0058.7 (+/- 2.4), tiim devlet yollar
Ingiltere (2005) *60 m/s *Araba: %10
Amerika TN: 55 m/s *%65.9
IN: 55 m/s %76.5
SD: 65 m/s %52.4

* Fransa’da, yeni otomatik denetleme kampanyasina bagl olarak 2003 yilinda énemli bir degisiklik yasanmustir.
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Tablo B.10. 2003 yilinda sehirler arasi yollarda hiz sinirimi asan binek arag siiriiciilerinin oram

Ulke Hiz Sinir1 Hiz simirini asan siiriiciilerin orani
Avusturya (2004)  *100 km/s *%17.9
Kanada *80 km/s *Bolgeye bagl olarak %15 ila %45
*70 km/s *% 41.3 (Kuzeybat1 bolgesi)
Finlandiya 80 km/s %8.0 > 10 km/s
Fransa (2004)* *90 km/s Siriiciilerin = %5.2°si hiz  smirinin 20 km/s
iizerindedir (>110 km/s)
Suriiciilerin - %1.9’u hiz s 30 km/s
tizerindedir (>120 km/s)
izlanda 90 km/s %77
irlanda 60 m/s (2003’te) %8
Hollanda *80 km/s *yaklasik %45
Polonya *90 km/s *0047.6
Portekiz *90 km/s *%065 hizlanma
%34 > 10 km/s
%7 > 30 km/s
%1 > 60 km/s
Rusya *90 km/s *%21-56
Isvec *90 km/s *9458.7 tiim devlet yollart
Isvicre *80 km/s %24
Ingiltere *Anayollar *Anayollar
Amerika *55 m/s *0%47.1
Avusturya (2004)  *100 km/s *0617.9

" Fransa’da, yeni otomatik denetleme kampanyasina bagli olarak 2003 yilinda 6nemli bir degisiklik yasanmustur.
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Tablo B.11. 2003 yilinda sehir i¢i yollarda hiz simirin1 asan binek arag siiriiciilerinin oram

Ulke Hiz Simiri Hiz sinirini asan siiriiciilerin orani
Avusturya *50 km/s * 9650.9

*30 km/s *%77.6
Kanada *70 km/s (arter yollar) * 0615 ila %20

Danimarka (2002)
Fransa

irlanda

Hollanda

Polonya
Portekiz

isvicre
ingiltere (2005)

Amerika

*50 km/s (sokaklar)
50 km/s
(toplayict yollar)

*50 km/s
*30 km/s

40 m/s (arter yollar)

30 m/s (arter)

30 m/s (sokaklar)

Hiz  smrlart  2003’teki
gibidir.

Degisiklikler 2005°te
gerceklesmistir.

*70 km/s (arter yollar)

*50 km/s (arter yollar)

*50 km/s (arter yollar)

*50 km/s
*80 km/s (arter yollar)

*50 kn/s (toplayict yollar)

*50 km/s (sokaklar)

*50 km/s
*40 m/s (arter yollar)

*30 m/s (sokaklar)

*40 m/s (arter yollar)
*30 m/s (sokaklar)

*06 15 ila %20
%56.4

Mevcut degildir

%75
%86
%36

*yaklasik %50’si (birkag sitenin verilerine gore)
*Yaklasik %73
*Yaklasik %45 (birkag sitenin verilerine gore)

*0658 (arter yollar)

Arter yollar:
*%50 hizlanma
%34 > 10 km/s
%11 > 30 km/s
%0 > 60 km/s: %0

Toplayict yollar:
*%70 hizlanma
%47 > 10 km/s
%9 > 30 km/s
%0 > 60 km/s

Sokaklar:
*%47 hizlanma
%24 > 10 km/s
%3 > 30 km/s
%0 > 60 km/s

%21 (arter yollar)

*Arter yollar:
Arabalar %26>45m/s= %8
Motosikletler %34>45m/s=%17

*Sokaklar:

Arabalar %50>35m/s=%22

Motosikletler %49>35m/s=%26

Hafif Ticari Arag (<3.5T) %52>35m/s=%22

*073.1 arter yollarda
*%74.2 sokaklarda
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B.3. Hiz, hiz sinir1 ve hiz kontroliine yonelik toplumsal yaklasimlar

Tablo B.12 toplumun hiz, hiz kontrolii ve mevcut hiz sinirlarina ilgili yaklagimimi kisaca
gostermistir. Avrupa’da, SARTRE projesi karayolu kazalarimin ana faktorleri baglaminda siiriicii
goriisleri tizerine detayli bir calisma yapmustir. Okuyucular nihai raporda’ konu hakkinda detayli
bilgiye ulasabilirler.

Biitiiniiyle bakildiginda, toplumda asir1 hiz tehlikesi ve bunun algis1 olumludur. Benzer olarak hiz
kontrol 6l¢iimlerine bakis da daha olumludur. Hiz smirlariyla ilgili olarak bir¢ok siiriicii 6zellikle
otoyollardayken hiz siirinin daha yiiksek olmasini istemekte; yerlesim yerlerinde ise incinebilir yol
kullanicilar1 hizin diisiik olmas1 konusunda baski yapmaktadir.

Tablo B.12. Hiz, iz kontrol teknolojileri ve mevcut hiz sinirlarina yonelik toplumsal

yaklasimlar

Ulke

Hiz ve hiz kontrol teknolojileri iizerine
toplumun mevcut bakis acisi

Mevcut hiz simirlarryla ilgili diisiince

Avustralya

Cek
Cumhuriyeti

Danimarka

Finlandiya

*Toplumun biiyiik bir kismu 70 km/s ile
yapilan kazanin 60 km/s ile yapilan kazaya
gore cok daha siddetli oldugu iizerinde
mutabik olmus ve bu kazalar 1995°te %80
iken 2003’te %91 e yiikselmistir.

*Hiz her seferinde 10 km/s arttikca kaza
yapma olasiligi artmaktadir ve 1995 yilinda
bu oran %55 iken 2003 yilinda %70’e
yiikselmistir.

*Devlet gelirini artirmak amagli olarak trafik
cezalarmin kesilmesi goriisii 2001°de %58
iken 2003 yilinda %54’e diismiistiir.

*Hizin, giivenli siiriis oldugu miiddetce kabul
edilebilir oldugunu kabul edenlerin orant
2002°de %32’den 2003°te %29’a diismiistiir.
Niifusun ¢ogunlugu trafigi sakinlestirme
kavramina uygun hareket etmektedir.

Ozellikle yerlesim yerlerinde hiz sinir1 genel
olarak benimsenmistir. Sorun, hiz sinirina
yonelik olumlu tavir fakat gercek hiz
davranis1 arasindaki bosluktur.

10-15 km/s’lik “kiugiik” hiz artiglar1 toplumun
%801 i¢in kabul edilebilirken “biiylik” hiz
artiglart (20 km/s’in {izerinde) toplumun
%85’inden fazlasi igin kabul edilmemektedir.

Araba, kamyon ve otobiis siiriiciilerinden hiz
sinirinin artirilmasina yonelik baski
Yaya ve bisikletlilerden hiz
distiriilmesine yonelik bask1

sinirmin

Kamuoyu arastirmalar1 niifusun %60’ 1n1in
otoyollarda daha fazla hiz yapma isteginde
oldugunu gostermistir. (Hiz sinir1, otoyollarin
%50’sinde Nisan 2004’te 110 km/s’ten 130
km/s’e artirilmustir.

Ozel ara¢ kullamcilarmin %84’{i, kamyon
siirticiilerinin %71°1 ve taksi siiriiciilerinin
%55°1, kig sezonu boyunca daha diigiik hiz
sinirin1 kabul etmektedir.

! Avrupa Komisyonu (2004). European Drivers and Road Risk. SARTRE 3 Report. INRETS, Arcueil, Fransa.

HIZ YONETIMI



EK B: ANKETE VERILEN CEVAPLARIN OZETi - 261

Tablo B.12.(devami) Hiz, hiz kontrol teknolojileri ve mevcut hiz simirlarina yonelik toplumsal

yaklasimlar

Ulke

Hiz ve hiz kontrol teknolojileri iizerine
toplumun mevcut bakis agisi

Mevcut hiz simirlariyla ilgili diisiince

Fransa

irlanda

Hollanda

Norve¢

Portekiz

isvec

1996 yilinda, siiriiciilerin %39’u hizli arag
kullanmaktan hoslandiklarin1 belirtmektedir.
2002 yilinda bu yiizdelik keskin bir sekilde
%32’ye gerilemistir. (SARTRE)

Toplum artik hizi engellemeye yonelik arag
ici  bir cithazin  bulunmasi  gerektigine
inanmaktadir

Insanlar asir1 hizin sebep oldugu tehlikelerin
gittikge daha ¢ok farkinda olmaktadir.

Birgok insan akilli hiz adaptasyonu gibi
cihazlarin kullanilmasindan yanadir.

Nifusun %74’0 hiz sinirlarnin  gerekgeli
oldugunu diisiinmektedir.

Tiim siiriiciiler otoyollarda hiz
artirilmasindan yanadir.

Tim siiriciler sehir i¢i ve yerlesim
yerlerinde hiz sinirinin - disiiriilmesinden
yanadir.

Hollandali ara¢ kullanicilarinin ~ %50’si
otoyollardaki hiz smirmin daha yiiksek
olmasi gerektigini; %20’si baglica sehirler
arasi yollarda; %8’i ise daha kiigiik ¢apl
sehirler arasi yollarda ve %5°i ise sehir ici
yollarda hiz smirinin daha yiiksek olmasi
gerektigini diisinmektedir.

Mevcut 120 km/s’lik yollarda 130 km/s olan
hiz smir1 kimi zaman siyasi bir konu
olabilmektedir.

Ozellikle yerlesim yerlerinde ve okul
giizergahlarinda hiz smirmin diisiirmek igin
giivenlik  organizasyonlarinin  yani  sira
yerlesim yeri sakinleri, motosikletliler ve
yayalar baski yapmaktadir.

Siirimin

Toplumun %72’si tiim otoyollarin en az 110
km/s olmas1 gerektigi konusunda hemfikirdir
(mevcut hiz sinir1 90 ya da 100 km/s’dir).

Otoyollar: SARTRE arastirmasina  gore
stirticiilerin %37’si (2003) ve %47’si (2004)
hiz smirmi artirmanin giivensiz olmadigin
disiinmektedir.

Hiza yonelik olumlu yaklagimlar sehir igi
yerlerde azalmaktadir.

Otoyollarda hiz siniri1 110’dan 120’ye ya da
130 km/s’e artirmak igin araba, kamyon,
otobiis ve ticari araglardan baski gelmektedir.
Sehir i¢i ve toplayict yollarda hiz sinirmi
50°den 30 km/s’e disiirmek icin yaya ve
bisikletlilerden baski gelmektedir.
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Tablo B.12.(devami) Hiz, hiz kontrol teknolojileri ve mevcut hiz simirlarina yonelik toplumsal
yaklasimlar

Ulke

Hiz ve hiz kontrol teknolojileri iizerine
toplumun mevcut bakis acisi

Mevcut hiz simirlariyla ilgili diisiince

Ingiltere

ABD

Toplumun yaklasik 2/3’l okul alanlari ve
kaza noktalarinda hiz yapanlarin ve hiz
smirmin - 20 m/s  lizerine ¢ikanlarin
belirlenmesi gerektigini sdylemektedir.

Ne var ki, ¢cogu kisi otomatik denetleme
sistemlerini reddettiginden; toplumda genel
bir sosyal yanilgt mevcuttur.

1997’den bu yana eyalet yollarinda 55 m/s
olan hiz smirinin kaldirilmasinin daha az
giivenli olacagin1 diisiinen siiriiciilerin
oraninda diisiis yasanmustir. 1997°de
%37’ye kiyasla su an %31 ile siiriisiin daha
az giivenli oldugunu sdyleyen bayanlarda
degisim gdzlemlenmistir.

Baz1 kamyon siiriiciileri 7.5 tonun tzerindeki
kamyonlar igin 40 olan hiz sinirinin sehirler arasi tek
seritli yollarda 50 m/s’ye cikmasini istemektedir.
Devlet ise bu hususu giivenlik baglaminda ele
almaktadir. Kamyonlar oransiz bir sekilde ciddi ya
da 6liimciil carpismalara dahil olmaktadir.

Kimi siiriicii ve motorlu ara¢ kuruluslar1 80 m/s’lik
daha yiiksek bir hiz sinir1 talep etmektedir (70 m/s
yerine). Ayni sekilde hiikiimet bu durumun garpisma
ve yaralanmalar ile gaz c¢ikisi ve giriltiyi
artiracagini one siirmektedir.

Sehir ici ve yerlesim yerlerinde hiz sinirin1 20
m/s’ye disiirmek icin bisikletli, yaya ve cevre
kuruluslarindan baski gelmektedir.

Bazilar1 ise 20 m/s’nin tiim sehir ve yerleskede
uygulanmasi gerektigini ancak bu smnirin yalnizca
sehir i¢i yollarda uygulandigini, ana giizergahlarda
uygulanmadigini diisinmektedir.

Devlet ise herkes i¢in karayolu giivenligini
saglamak ve ¢ocuk ve yaglilara gelebilecek zararin
oniine gecebilmek amaciyla sehiriglerinde 20 m/s ve
30 m/s’yi uygulamayi tesvik etmektedir.

Ayni zamanda su anda 60 m/s olan kiigiikk capli
sehirler aras1 yollarin, 50 ve 40 m/s’ye
diisiriilmesine yonelik baski mevcuttur. Hiikiimetin
Agustos 2006’da yayimlanan yerel hiz sinirlarinin
belirlenmesine yonelik yeni rehberi; giivenlik, cevre,
hayat kalitesi, ekonomi ve mobilite gibi kriterlerin
degerlendirilmesiyle tek yonlii sehirler aras1 yollarda
hiz1 ele almistir. Trafik yetkililerinin 2011 itibariyle
hiz siirlarii gézden gegirmeleri istenmistir.

Yorumda bulunanlar hiz sinirlarmin - Eyalet
yollarinda (%34 - %4) ve bolinmis cok seritli
yollarda (%22- %4) disiiriilmesinden ¢ok artirilmasi
gerektigini belirtmistir. 1ki seritli sehirler arast
yollarda (%12 - %10) ve sehir i¢i yollarda (%8 -
%9) hiz siirmin diisiiriilmesi ya da artirilmasi ile
ilgili olarak oranlar birbirine yakindir.

Ayn1 zamanda otoyollarda hiz sinirini artirmaya
yonelik siyasi baski da mevcuttur. Son donemde
Kuzey Dakota hiz siirin1 otoyollarda 75 m/s’ye ve
sehirler arasi yollarda 70’e¢ g¢ikarmistir. Kansas’ta
hiz smirinin 75 m/s’ye ¢ikarilmasi ve Arizona
sehirler arasi otoyollarda 80 m/s’ye ¢ikarilmasi
Onerilmistir.

Hizlanma ve hizi disiirmeye yonelik sikayetlerin
cogu sehir icine yoneliktir.

HIZ YONETIMI
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B.4. Hiz simirlarinin denetlenmesi: Ceza, ceza puani ve siiriicii belgesinin alinmasi/iptali
Tablo B.13. Asir1 hiza iliskin cezalar ve ceza puanlari (2004)

Ulke Hiz Ceza Miktar1 (Para Birimine Gore) Ceza Puam Yorumlar
Avustralya 1-9 km/s AUS$ 128 (EUR 80) 1 12 ceza puani, siiriicii belgesinin elden
(Victoria) 10-24 km/s AUS$ 205 (EUR 128) 8 alinmas1 anlamina gelir.
25-34 km/s AUS$ 271 (EUR 170) 4
35-44 km/s AUS$ 368 (EUR 231) 6
45+ km/s AUSS$ 440 (EUR 276) 8
Avusturya Sehirlerde +40 km/s Degisken, 72 ila 2,180 Ceza puani sistemi
Sehirdisi yerlesim yerlerinde +50 Degisken, 762’ye kadar yoktur.
40-50 km/s
Kanada 10 CDN82 (15-158) [EUR58 (11-112)] 1 (0-3) Is alanlari ve okul gevrelerinde daha
20 CDN122(30-230)[EUR87 (21-163)] 2 (0-3) yiiksek ceza puani uygulanmaktadir.
30 CDN167(40-300)[EUR119(28-213)] 3(0-6)
40 CDN246(75-560)[EUR175(53-398)] 4 (2-6)
50 CDN343(75-975)[EUR244(53-693)] 4 (2-6)
Cek *sehir i¢i yerler <=20 km/s, sehirler CKR 1.500 — 2500 (EUR 50-90) 2 1 Temmuz 2006’dan bu yana ceza puani
Cumbhuriyeti aras1 yerler <=30 km/s CKR 2.500 — 5000 (EUR 90-175) 3 sistemi uygulanmaktadir.
(2006) *sehir i¢i yerler >20 km/s, sehirler CKR 5.000— 10000 (EUR 175-375) 5
aras1 yerler>30 km/s Toplam puan: 12
*sehir igi yerler >40 km/s, sehirler
aras1 yerler >50 km/s
Denmark % hiz smirinin iizeri 3 puanlik bir ceza sistemi 2005 yilinin

*<%20

*% 20-29

Agir araglar, otobisler ve ¢ekicili

araglar:

*<%30

Otoyollar haricinde diger Yyollardaki

tiim araglar i¢in:

*>%30 sabit agir yiik

e >140 km/s hizlarda; 10 km/s’lik bir
asir1 hiz

DKK 500 (EUR 67)
*DKK 1000 (EUR 134)
*DKK 1000 (EUR 134)
*DKK 500 ceza
*+DKK 500 (EUR 67)

Eyliil ayindan bu yana yiiriirliiktedir. Hiz
siirin1 %30°dan fazla agilmasi durumu
da dahil oldukga agir ceza kurallarina
tabidir. Boyle bir ihlal siiriicii belgesine
isli bir puana denktir 3 yil icindeki 3 ceza
puant siiriicii belgesinin kosullu olarak
ele alinmasi ile sonuglanir.

€0 - 119Z0 NIIVTdVAHD NITIYHA HLEMNY -8 M3
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Tablo B.13. (Devami) Asiri hiza iligkin cezalar ve ceza puanlari (2004)

Ulke Hiz Ceza Miktar1 (Para Birimine Gore Ceza Puam Yorumlar

Finlandiya 1-20 km/s Kiigiik sabit ceza ya da uyari Ceza puani sistemi

30-40 km/s Ucrete bagli olarak giinliik cezalar yoktur.

Yunanistan *1-20 km/s *EUR 30 Ceza puani sistemi
*20-39 km/s *EUR 60 yoktur.
*40 km/s + ya da karayollarinda 140 EUR 150 +
km/s, otoyollarda 130 km/s ve diger
yollarda 120 km/s’yi asan hiz

LLAZQ NIV IdVAHD NHTIHHA L3NV ‘g X3 - {,9¢
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Tablo B.13. (Devami) Asir1 hiza iligkin cezalar ve ceza puanlari (2004)

Ulke Hiz Ceza Miktar1 (Para Birimine Gore Ceza Puam Yorumlar

Japonya 100000’e kadar (724 Euro)
Meksika Belirtilmemistir ilk ihlal igin MXN 2,260 (35 Euro) Ceza puani sistemi

yoktur.
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Tablo B.13. (Devami) Asir1 hiza iliskin cezalar ve ceza puanlari (2004)

Ulke Hiz Ceza Miktar1 (Para Birimine Gore) Ceza Puam Yorumlar
Polonya <10 km/s <<50 PLN (13 Euro) *1
6-10 km/s 50 -100 PLN (13-26 Euro) *2
11-20 km/s 100 -200 PLN (26-51 Euro) *4
21-30 km/s 200 -300 PLN (51-77 Euro) *6
31-40 km/s 300 —400 PLN (77-103 Euro) *8
41-50 km/s 400 -500 PLN (103-128 Euro) *10
>50 m/s
Portekiz <30 60-300 Euro Ceza puani sistemi
>30<60 120-600 Euro yoktur.
>60 240-1200 Euro
Rusya 10-20 km/s Y asgari lcret diizeyi (50 ruble — 1.50 Euro) Ceza puami sistemi Cezalar ig¢in kullanilan asgari ticret
20-40 km/s ya da uyar1 yoktur. diizeyi federal kanunlar tarafindan 100
40-60 km/s 1 asgari ticret diizeyi (100 ruble — 3.00 Euro) ruble (2.90€) olarak belirlenmistir.
>60 km/s 1-3 asgari ticret diizeyi (100 — 300 ruble — 3-9
Euro)
3.5 asgari ticret diizeyi (300 — 500 ruble — 9-
15 Euro) ya da mahkeme karari uyarinca
ehliyete el koyulmasi
Isvec Hiz s Ceza puani sistemi *p= adli takip
<50 km/s <50 km/s yoktur.
SEK (EUR) SEK (EUR) Adli takip durumunda, ceza yillik gelir ve
asirt hiza bagl olarak uygulanir.
1-10 km/s 1000 (106) 800 (84)
11-15 km/s 1200 (127) 1000 (106)
16-20 km/s 1400 (148) 1200 (127)
21-25 km/s 1600 (169) 1400 (148)
26-30 km/s 1800 (190) 1600 (169)
31-35 km/s 2000 (211) 1800 (190)
36-40 km/s 2000 (211) 2000 (211)
41-50 km/s p* 2000 (211)
51+km/s p* p*
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Tablo B.13. (Devami) Asir1 hiza iligkin cezalar ve ceza puanlari (2004)

ingiltere

Belirtilmemistir

Ceza Miktar1 (Para Birimine Gore

GBP (88 Euro)

Mahkeme kararina baglidir.

Otoyollarda uygulanmigsa 1000 GBP (1470
Euro) ila 2500 GBP (3680 FEuro) ceza
uygulanabilmektedir.

Ceza Puam

Mahkeme karari ile 3
ila6

Yorumlar

/9¢ - 1L4ZQ NIV IdVAHD NHTIHEA SLEYANY -8 M3
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Tablo B.14. Siiriicii Belgesine El Koyulmasi Ya Da Diger Cezalar

Ulke Hiz/Diger Kriterler El koyulma siiresi _Diger cezalar Yorumlar
Avustralya 25-34 km/s lay
(Victoria) 35-44 km/s 6 ay
45+ km/s 12 ay
Avusturya Sehir iginde +40 km/s Ilk seferde 2 hafta ikinci seferden itibaren,
Meskun mahal disinda +50 km/s 2 y1l i¢inde 2.kez: 6 hafta egitime tabi tutulabilir
2 yil iginde 3.kez:
3ay
Kanada Ceza puanlar1 Ilk ceza: 1 ila 3 ay Yok Kimi yarg1
10-15 Arka arkaya olan cezalar: 2 ila 6 ay birimleri arka
(stajer stirticii siiresince, 6) arkaya ceza alanlar
icin daha uzun
ceza erteleme
uygulamaktadir.
Danimarka % hiz sinin asildiginda Ilk ceza: ilk ve arka arkaya olan

Araglar ve ¢ekicisiz hafif araglar

>60%
Agir tasit, otobiis, cekicili arag
vb. igin:

>40%
(30 km/s alanlarda >60%)

3-5 yillik ehliyete kosullu el koyulmasi. Bu durumda da siiriicii arag
kullanma hakkina sahiptir.

Arka arkaya olan cezalar:
6 ay 10 yil ya da siirekli olarak ehliyete el koyulmasi

Ehliyetin alindig tarihten itibaren ilk ii¢ yi1ldaki ilk ceza:

Genel siiriis mahrumiyeti yerini siiriicli belgesinin alinmasi

cezalar:

Ehliyetin geri
verilmesinden once
gbzden gecirilmis
siiriicli sinavi

gerekmektedir.

Ehliyetin alindigt
tarihten itibaren ilk g
yildaki ilk ceza:

Ozel siiriicii egitimi ve
gbzlem dahilinde ehliyet
siavi gerekmektedir.
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INILANQA ZIH

Tablo B.14.(Devam) Siiriicii Belgesine El Koyulmasi Ya Da Diger Cezalar

Hiz/Diger Kriterler El koyulma siiresi Dl‘ er cezalar

Yorumlar

Fransa >30 3 yila kadar siiriicii belgesinin geri 50 km/s ile 3 yil i¢inde Goniilli egitim durumuna

alinmasi tekrar eden sug: 3 ay hapis  gore ceza puaninin
birikmesi
izlanda Ceza puanr>12 3 yillik siire i¢inde Siirticii belgesi geri alinir.
Cirlanda  Cezapuani>123yillksireiginde ~ Gayhfmasiiricibelgesi geralme
Japonya Belirtilmemistir En fazla 2 yil 6 aya kadar hapis cezasi
Meksika 2.ihlal 6 ay durdurma
3.ihlal Nihai iptal
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INILANQA ZIH

B.14.(Devam) Siiriicii Belgesine El Koyulmas1 Ya Da Diger Cezalar

Ulke Hiz/Diger Kriterler El koyulma siiresi Diger cezalar Yorumlar

Polonya Ceza puani bazinda: 20-24 Belirtilmemistir Siiriicii belgesinin alinmasi tizerine: Ceza puanlar1 ayn1 zamanda hiza bagh
1.1 yildan daha az siiredir siiriici olmayan ihlaller icin de
belgesine sahip ve 20°den fazla ceza degerlendirilmektedir
puant olanlar yeni bir belge i¢in
egitim ve smav olacaklardir

Rusya >60 km/s Mahkeme kararlarma bagl
olarak 2-4 ay
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B.14.(Devam) Siiriicii Belgesine El Koyulmas1 Ya Da Diger Cezalar

INILANQA ZIH

Ulke Hiz/Diger Kriterler El koyulma siiresi Diger cezalar Yorumlar
isvicre Sehir i¢i yollar / Sehirler arasi yollar / Otoyollar [lk ihlalin ardindan Kurallar1 ihlal edenler ve Orta ya da ciddi dizeydeki
almasi uygun oldugu tespit ihlallerin ardindan belgenin elden
16-20 / 21-25 / 26-30 edilenler igin siirlis egitim alinma siireci asamalara
Uyart kursu (genellikle 8 saat) ayrilmstir. 10 yil icinde 3 ciddi ya
21-25/26-30/ 31-35 uygulanabilir. Uyari, siiriici  da 4 orta diizeyde ihlal gegiren
belgesinin elden alinmasi = siiriiciiniin siirlicii belgesi, en az 2
>25/>35/>35 km/s Azami 1 ay igin siirici veya trafik kisitlamalari yilligina elden alinir. Daha 6nce
belgesinin geri alinmast dahil diger tedbirler aym sekilde siiriicii belgesi elinden
Stiriicii belgesinin en az 3  alinabilir. allmmis ve bir bagka ihlal
ay geri alinmasi gergeklestirmis siirlicliniin belgesi
kalici olarak geri alinir.
Ingiltere Ceza puanlar1 Belirtilmemistir Hiz ihlali sonucu bilgiler, ihlalin
gerceklestigi tarihten itibaren 4 yil
3 yillik bir donemde 12 Otomatik olarak men stireli olarak siiriicii belgesinde
kalmalidur.
ABD Ceza puanlari Azami Degerlendirilen puanlar geregince
Orn: Florida stiriicti  gelistirme egitimine tabi
1 yilda 12 30 giin tutulabilir.
18 ayda 18 3ay
2 yilda 24 1 yil
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Huza yénelik cezaltebligatlar (Bkz. Tablo B.15)

Onbes iilke, lisansh siiriicii niifusuyla beraber; son yillarda diizenlenmis hiz cezalarmi ve
tebligatlariin sayisina dair bilgi saglamistir. Siiriicii belgesine sahip siiriiciilerin yillik hiz tebligat
oranlar1 0.019 ila 0.610 arasindadir. Bir diger degisle, diizenlenen tebligatlarin ¢ogu, siiriicii belgesine
sahip siirliciilerin %1.9’u ila %61’ine esittir (1 yil icinde siiriiciilerin birden fazla hiz ihlali
yapmadiklar1 varsayilarak).

Dort iilkenin yillik tebligat oranlart %1.9 ile %4.1 arasindadir: Yunanistan, Japonya, Portekiz ve
Isveg. Bu dért iilke ise yillik %10’dan fazla tebligat orani bildirmektedir: Avustralya, Izlanda, Kore ve
Hollanda (araba siiriiciileri igin). Yalnizca Hollanda siiriicii alt gruplari igin veri saglamistir: arabalar
icin 0.61 ve motosikletliler igin 0.040.

Verileri yorumlarken dikkat edilmesi gereken hususlar:

Veriler, rapor bildiren iilkelerde hiz tebligatlarmin diizenlendigi oranlarin gostergesi olup
kiyaslamalar icin kullanilmamalidir. Ozellikle, ¢esitli iilkelerdeki karsilastirmali hiz davranist
hakkindaki girisimleri desteklememektedir; zira uygulama politikasi, polis denetleme yogunlugu ve
otomatik denetleme diizeylerindeki degisiklikler géz Oniine getirildiginde oldukca farkli oranlar
goriilecektir. Zamanla meydana gelen bu tarz degisiklikler, farkli iilkeler arasindaki bir yana her bir
tek iilkede dahi yildan yila yapilacak karsilastirmalari sorunlu hale getirmektedir. Ayn1 zamanda,
veriler farkli yillar i¢indir.
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Tablo B.15. Asir1 hiza yonelik tebligat/cezalar

INILANQA ZIH

Ulke Yol kategorisi Arag Tiiril Yil Y1l icinde diizenlenmis hiz Arag ¢esidi icin iilkedeki belge Siiriicii belgesi
cezalarinin sayisi sahibi siiriiciilerin sayisi sahibi siiriiciilere

gore hiz cezalar

Avustralya Timi Tumi 2003 1.123.881 3.400.000 0.33

(Victoria)

Kanada Timi Timi 2001-2004 13 bolgeden 7°si bu soruyu 2003 yilinda: 21.436.000 Ortalama 7 cevap:
cevaplamistir. ~ Ulusal  toplamlar 0.075
bulunmamaktadir

0.029ila 0.164
Bulunmamaktadir 961.352
Timi Ticari Araglar Bulunmamaktadir 774,362
Tumii Motosikletler

Finlandiya Tumii Tumii 2003 174.000 3.289.362 0.053

Fransa Timi Tiimii 2005 1.639.735 (polis / jandarma) ~30.000.000 0.16
4.257.541 (otomatik kameralar)

Yunanistan Tumii Tumii 2000 90.122 Tiimil igin 4.692.925 0.019

izlanda Tumii Tumi 2003 ~26.000 ~170.000 0.15

Japonya Tumii Tumii 2002 2.600.623 76.533.859 0.034

Kore Tumii Tiimi 2002 9.910.998 21.223.010 0.46

Meksika Federal yollar Federal kamu Haziran — Agustos 13.595 328.314 0.041

hizmet araglar1 2004 Federal kamu hizmetine dahil
stiriicii belgeleri

Hollanda Tumii Tumi 2002 ~7.000.000 ~9.800.000
Vakalarin yaklasik %12’sinde siiriicii
durdurulmus  ve  kimligi  tespit Bulunmamaktadir 0.61
edilmistir; diger hallerde plaka sahibi
idari olarak cezalandirilir.

Tiimii Yolcu/hususi arag 2002
Timi Ticari arag 2002 ~6.000.000
~900.000
Tumi Motosiklet 2002 ~50.000
~1.300.000
0.04
Norvec Tiimil Tiimil 2003 160.500 2.870.651 0.056
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TNILANQA ZIH

Tablo B.15.(Devami) Asir1 hiza yonelik tebligat/cezalar

Ulke Yol kategorisi Arag Tiirii Yil Y1l icinde diizenlenmis hiz Ara¢ cesidi icin iilkedeki Siiriicii belgesi
cezalarinin sayisi belge sahibi siiriiciilerin sahibi siiriiciilere
sayisl gore hiz cezalar
Polonya Timi Timi 2003 821.032 30.04.1993 tarihinden o6nce <0.082
diizenlenmis siiriicii belgeleri
harig, en az 10.000.000 yeni ve
yenilenmis ehliyet mevcuttur
Portekiz Timii Timi 2003 163,900 ~4.000.000 0.041
Rusya Tiimii Tiimii 2003 60 km/s hiz i¢in 360.000 ceza
2003%in ilk yaris1i  boyunca
yaklasik 6.000.000 hiz sinir1 ihlali
Isvec Timii Timi 2003 153.000 5.693.000 0.027
Tilimii Hususi araglar 5.675.000
Tiimii Ticari araglar ~ 700.000
Timu Motosikletler 3.030.000
isvigre Timi Timi Yalnizca kiiglik yerlesim Yalnizca  kiigiik  yerlesim
yerlerinden gelen bilgiler yerlerinden  gelen  bilgiler
mevcuttur mevcuttur
Ingiltere Timii Timii 2005 1.786.600 sabit ceza davalar ~28.000.000 ~0.058
127.100 suglu ceza (onaylanmak {izere)
Toplam: 1.913.700
ABD Timii Timi 2001 13.308.880 191.000.000 0.07
Polonya Timi Timi 2003 821.032 30.04.1993 tarihinden oOnce <0.082
diizenlenmis siiriicii belgeleri
harig, en az 10.000.000 yeni ve
yenilenmig ehliyet mevcuttur
Portekiz Timii Timi 2003 163,900 ~4.000.000 0.041
Rusya Tiimii Tiimii 2003 60 km/s hiz i¢in 360.000 ceza

2003’tn ilk yarist boyunca
yaklasik 6.000.000 hiz sinir1 ihlali
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Hiz, cok sayida OECD/ECMT (lkesinin bir numarali
karayolu guvenligi sorunu olup mevcut karayolu
Olumlerinin yaklasik 1/3’Unden sorumludur. Hizin,
yalnizca kazalar Gzerinde degil ayni zamanda gevre, enerji
tiketimi ve Ozellikle sehir i¢i alanlarda yasayanlar igin
yasam kalitesine etkisi oldukca fazladir.

Karayollari Uzerinde ortalama hizi yalnizca %5 azaltmak
dahi mevcut o6lumlerin yaklasik %20’sini 6nleyecektir.
Hizin bu derece etkisini ¢abuk bir sekilde azaltmak
ve boylelikle de mevcut 6lim ve yaralanmalari en
aza indirgemek icin bu alanda faydalanilabilecek iyi
tecribeler mevcuttur. Hizi disiirmek, ayni zamanda,
ozellikle de sehir ici alanlarda asiri hiza bagh olumsuz
cevresel ve sosyal etkileri azaltacaktir. Hiz yonetimi
paketinin bir pargasi olarak gelistirilecek kapsamli
tedbirler gerekmektedir. Denetimin yani sira altyapi
gelisimi, hiz sinirlari, egitim gibi konular ile ne tir katkilar
saglanabilir? Hiz yonetimi politikasinin en uygun maliyetli
araglari nelerdir? Surtcileri uygun hizi segmeye tesvik
eden ve hiz sinirlarina daha ¢ok bagl kalmaya yardimci
yeni teknolojilerin kullanimi igin bakis agilari nelerdir?

Ortak OECD/ECMT Ulastirma Arastirma Merkezi’nden
bir ¢alisma grubu tarafindan hazirlanan bu rapor, kilit
~noktalara deginmekte ve hizin kapsamini azaltmak igin

~ ihtiya¢ duyulan politika ve faaliyetlerdeki ilerlemeleri
On plana g¢ikarmaktadir. Rapor, ¢evrenin korunmasi ve
stirdurulebilir bir hareketliligin desteklenmesi bir yana en
olasi giivenlik sonuglarina ulasabilecek cerceveyi 6zetler.

| rapor, OECD/ECMT Uye ulkelerinde yaygin olan baslica
“hiza iliskin sorunlara deginilmesine yonelik ilgili herkesi
‘ Isinmeye tesvik etmenin yani sira motorlu araglarla
 donanim arttikca gelismekte olan (lkelerde daha da
1em kazanacaktir.
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