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Oz

Yaya gegitlerinin iyilestirilmesinde geg¢is hizinin hesaplanmasi 6nemlidir. Uygulamada, farkli yaya gegitlerinde farkl yaya gegis
hizlarinin etkili oldugu goriilmiistiir. Tasarim hizlarinin da yapilan ¢alismalarda farklilk gostermesi, en uygun tasarimlarin
saglanmasi icin yerel yaya gegis hizlar1 hesaplanmasi ihtiyacini desteklemektedir. Caligmada, Mersin ili sehir merkezinde secilen
sinyalizasyonlu yaya gecidinde yaya hizlarimi etkileyen faktorler mikro diizeyde incelenmistir. 1868 yaya gecisi igin yapilan
istatistiksel analiz sonuglari; cinsiyet, yas, grup davranisi, elinde yiikk durumu, telefonla mesguliyet, trafik ve yaya hacminin yaya
gecis hizlar tzerinde etkilerini icermektedir. Ortalama gegis hiz1 1,14 m/sn hesaplanmistir. Asil arastirilan konu sinyal etkisi, yon
faktori ve yaya-ara¢ etkilesim faktorleri istatistiksel yontemlerle ve kiimiilatif yiizde geg¢is hizi grafikleriyle incelenmistir.
Beklenilenin aksine kuralsiz gegen yayalar ile agili gegis davranigi sergileyen yayalarin, kuralli ve normal gegen yayalara gore diisiik
gegcis hizina sahip oldugu goriilmiistiir. Yaya gecidi tasariminda, veri toplanirken arag-yaya etkilesiminin géz 6niinde bulundurulmast;
yayalarin gapraz ve kural dis1 gegislerinin azaltilmasi, korkuluklariin genisliginin dogru ayarlanmasi gerekmekte oldugu hesaplarla
ortaya konmustur. EK olarak gelecekte yapilacak ¢alismalarda, yaya hizi lizerinde etkili olan yaya ge¢idi genisliginin dogru tespitinin
yapilmasi gerekliligi tespit edilmistir.
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Abstract

In improving pedestrian crossings, it is important to calculate the crossing speed. In practice, different average pedestrian crossing
speeds can be effective in different pedestrian crossings. In the study, factors affecting pedestrian speeds at the selected signalized
pedestrian crossing in Mersin city center were examined at a micro level. For the 1868 pedestrian crossing, the effects of gender, age,
group behaviour, load condition in hand, telephone preoccupation, traffic and pedestrian volume on pedestrian crossing speeds were
examined. The average crossing speed was calculated at 1.14 m/s. The actual subject studied was the signal effect, direction factor,
and pedestrian-vehicle interaction factors studied by statistical methods and cumulative percentage pass rate graphs. Contrary to what
is expected, pedestrians who exhibit angle crossing behavior with unregulated pedestrians have a lower crossing speed than canonical
and normal passing pedestrians. In pedestrian crossing design, considering vehicle-pedestrian interaction while collecting data; It has
been revealed by calculations that the cross and illegal crossings of pedestrians should be reduced and the width of the railings should
be adjusted correctly
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1.Giris

Savunmasiz yol kullanicilart olarak bilinen yayalar, kazaya karistiklarinda her zaman ciddi sekilde etkilenen taraf olmustur. Bu nedenle,
karayolu trafiginin giivenligini artirmak i¢in yayalarin kaza riskini azaltmak 6nemlidir. Yayalar1 i¢eren kazalarmn biiyiik bir kismi,
motorlu tasitlarm da bulundugu arag-yaya ¢atismalarinin yasandig1 yaya gegitlerinde meydana gelmektedir. Ulkemiz karayolu aginda
meydana gelen trafik kazalarinda yaya yaralanmalarinin yiizdesi %15.16 (bunlarin %61.30’i erkek, %38.70’i kadin yayalardan
olugmaktadir), 6limle sonuglanan yaya kazalar1 yuzdesi ise %22.04 (bunlarin %72.61°1 erkek ve %27.39’i kadin yayalardan
olugmaktadir)’tir (Akgingdr, 2007). Benzer olarak yapilan yurt digi aragtirmalarda da yaya 6liim riskinin erkekler i¢in kadinlardan
daha yiiksek yiizdelik dilimlere sahip oldugunu géstermistir (Malin vd., 2020). Yayalarin sinyalizasyon ile kontrol edilen yaya
gegitlerinde giivenli bir sekilde gegmeye tesvik edilmesi, bunun i¢in de gegis hareketlerinin uygun sekilde diizenlenmesi gerekmektedir.
Yayalarin karistig1 kazalarin azaltilabilmesi, yaya gecidindeki yaya davranisglari analiz edilerek ve buna gore yaya gegitlerindeki gegis
stire ve geometrileri tasarlanarak saglanabilir. Yayalarin belirli bir mesafeyi kat etme zamanlari (yayalarin yiirime hizi) kavsaklarda
yaya ve ara¢ gecisini etkileyen yapilarin tasariminda 6nemli bir parametredir. Bu nedenle yaya gecidi geg¢is hiz1 ve buna etki eden
faktorleri dogru bir sekilde tespit etmek 6nemlidir.

Yaya hiz davranisi ile ilgili yapilan ¢alismalarda, makroskopik anlamda yaya hiz tespiti ilk olarak Navin ve Wheeler (1969) ve Fruin
(1971) tarafindan gergeklestirilmis, daha sonra birgok aragtirmaci tarafindan gelistirilmistir. The Highway Capacity Manual (2010) ’a
gobre normal bir yaya gecidi tasarimi i¢in yaya hiz1 1.2 m/sn, yayalarin %20’si orta yas tizerinde ise yaya gegis hiz1 1.0 m/sn kabul
edilmektedir. Manual of Uniform Traffic Control Devices (2009) e gore yaya gegis hiz1 1.07 m/sn iken, German Guidelines for Traffic
Signals RILSA (1992) en fazla 1.2 m/sn ile 1.5 m/sn (engelli veya yaslilar igin 1.0 m/s) arasinda bir hiz 6nermistir. Daamen ve
Hoogendoorn (2007) ise yapmis olduklar1 ¢alismalarinda, yash erkek yayalar i¢in ortalama 1.24 m/sn, yash kadin yayalar icin 1.18
m/sn ortalama gegis hizi 6nermektedirler. Cin’de yapilan bir ¢aligmada tiim yayalarin ortalama gegis hizi 1.37 m/s olarak hesaplanmigtir
(Ren vd., 2011). izmir’de sinyalizasyonlu alt1 yaya gecidinde yapilan ¢alismada yaya gecis hiz1 1.07 m/sn, yasli yaya oraninin yiiksek
oldugu kavsaklarda bu deger 0.93 m/sn, Ankara’da yapilan ¢aligmada ise gegis hizinin 1.20 m/sn olarak alinmas tavsiye edilmistir
(Onelgin, 2014; Diindar, 2016). Isparta’da sinyalizasyonlu yaya gegidinde yapilan bir diger ¢alismada ise gegis hizi 0.88 m/sn
hesaplanmistir (Saplioglu&Faisal, 2020).

Calismalarda ayrica yaya hiz davraniglarindaki farkliliklari cinsiyete ve yasa gore incelemislerdir. Erkek yayalarin kadin yayalara gore
daha yiiksek gecis hizina sahip olduklari hesaplanmistir. Yas ilerledikge ise gecis hizlarinda diisiis s6z konusu olmaktadir
(Daamen&Hoogendoorn, 2007; Garber&Hoel, 2009; Granié vd., 2013; Ren vd., 2011; Asher vd., 2012; Chandra&Bharti, 2013;
Onelgin, 2014; Dilndar, 2016; Saphioglu&Faisal, 2020). Erkek yayalar, kadin yayalara gore trafik kurallarin1 daha sik ihlal etme
egilimindedir ve riskli durumlarda ge¢me olasiliklart daha yiiksektir (Rosenbloom vd., 2004). Geng yetiskinler ve ergen yayalar, diger
yas grubundaki yayalara oranla trafik kurallarini daha ¢ok ihlal etme egilimindedirler (Diaz, 2002; Holland&Hill, 2007).

Yaya gegidinde yaya davranislari tizerinde etkili oldugu diisiintilen grup davranisi, elinde yiik durumu, telefonla mesguliyet durumlari
da aragtirmacilar tarafindan analiz edilmistir. En az iki kisi birlikte hareket eden yayalar bireysel yayalara gore, elinde yiik olan yayalar
olmayanlara gore ve telefonla veya herhangi bir seyle mesgul olan yayalar olmayanlara gore daha diisiik gecis hizlarina sahiptirler
(HCM, 2010; Schwebel vd., 2012; (")nel(;in, 2014; Dindar, 2016; Muley vd., 2017). Bir diger parametre arastirmasinda ise Hamed
(2001), yaya akimi arttik¢a yaya gecidi gegis bekleme siirelerinin azaldigini tespit etmistir; yayalarin diger yayalara uyum saglayarak
birlikte kuraldisi, yolu gegmeye meyilli oldugu da tespit edilmistir. Chu vd., (2004), trafik kosullari, karayolu 6zellikleri ve sinyal
kontrolu 6zellikleri dahil olmak (izere yol ortaminin gegis davramiglari {izerindeki etkilerini tartismistir. Tiwari vd., (2007) trafik
sinyalinin bekleme siiresi arttik¢a, yayalarin sinyali ihlal etme ihtimalinin daha yiiksek oldugu sonucuna varmiglardir. Yaya gegitlerinde
trafik kurallarma uyum oranlarinin; gegis mesafesi, sinyal zamanlamasi, trafik polisinin varlig1 ve yaya hacminin farkl etkilerine gore
degiskenlik gosterdigi saptanmistir (Ren vd., 2011).

Etkilesim faktorlerinden iki yonll yaya-yaya catisma etkileri de bazi arastirmacilarin dikkatini ¢ekmis ve aragtirma konusu olarak
incelemiglerdir. Lam ve Lee (2008) ilk olarak Hong Kong’daki sinyalizasyonlu yaya gegitlerindeki ¢esitli akim kosullarinda yaya-yaya
etkilesiminin yiirime siiresi ve yiiriime hiz1 Uzerindeki etkilerini aragtirmiglardir. Teknomo (2006), sinyalizasyonlu yaya gegitlerindeki
yaya akimlarinin iki yonlii etkilerini 6lgmek igin kullanilan mikroskopik bir yaya simiilasyon modeli gelistirmistir.

Yayalarin araglarla olan etkilesimi sonucu gegis hizinda meydana gelen farklilikta az sayida arastirmaci tarafindan irdelenmistir (Lord,
1996; Cynecki, 1980; Alhajyaseen vd., 2013; Asona vd., 2015). Hem yayalara hem d6nen araglara ayni anda yesil sinyalin yanmasi
sonucu ortaya ¢ikan ¢atisma durumunda donen arag-yaya catismasi dikkat ¢ekicidir. Dénen arag-yaya catisma siddetinin degeri;
yayalara gegis hakki verilen yesil sinyal zaman siiresince karsidan karsiya gegen yaya hacmi ile gatisma durumu sergileyen tasit
hacminin ¢arpimi olarak ifade edilmistir (Cynecki, 1980). Yapilan ¢alismada sinyalize kavsaklarda doniis hareketi yapan tasitlar ile
yayalarin etkilesimi trafik ¢atisma teknikleri kullanilarak analiz edilmistir. Ug kollu ve dért kollu kavsaklar ayr1 ayri ele alinmis ¢atigma
durumlart incelenmis, ti¢ kollu kavsaklarda daha fazla tasit-yaya catismasi oldugu belirtilmistir (Lord, 1996).
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Kaynak incelemelerinde ilk olarak yaya gecidi gegis hizt degerlerinin farkli bolgelerde farkli sonuglar verdigi goriilmiistiir. Bunun
nedeninin farkli insan davranislari oldugu agiktir. Insan davranisi ise sosyal, Kiltiirel, gevresel ve daha birgok yo6niinden
degisebilmektedir. Ornegin izmir ve Istanbul illerinde yapilmis olan anket galismasinda; yayanin cinsiyeti, yasi, medeni durumu,
yuksek egitim seviyesi, dini, trafikte yaya olarak gegirdigi giinliik saat ve katilimcilarin yaya olarak yaralandigi son 5 yil iginde ki
kazalarin sayisi hakkinda bilgi toplanmustir. Elde edilen bilgiler ile yaya giivenligi arasinda %60 oraninda bir iligki tespit edilmistir
(Nordfjarn&Simsekoglu, 2013). Yine de yaya davraniginin bolgesel, gevresel ve geometrik tasarimsal 6nciillerine odaklanan ¢alismalar
yeterli degildir. Bu nedenle en uygun ve giivenli kavsak ve yaya ge¢idi tasarimini saglayabilmek icin yerel olarak da yaya gecidi hizlari
hesaplanmalidir. Yayalarin gecis davranisi tizerinde fiziksel gevre (yol genisligi, kavsak tiirii), yol kullanicis1 degiskenleri (demografik
ozellikler) ve sosyal faktorler ayri ayri tespit edilmelidir. Yayalarn gegis hareketlerinin mikro diizeyde incelenmesi ve hizlarmi
etkileyen durumlarin irdelenmesi saglanmalidir.

Bu ¢alismada ilk olarak, yaya ge¢idi gegis hizinin; bireysel 6zellikler, zaman degisimi, arag¢ ve yaya hacmi gibi etkili faktorlerin Mersin
ilinde secilen kavsak yaklagimi i¢in degerlendirilmesi yapilmistir. Bireysel ozellikler cinsiyet, yas, dikkat dagitict unsurlar (cep
telefonuyla konugmak, yiik tasimak ve bir ¢ocugun elini tutmak gibi), grup davranisi gibi faktorleri igerir. Zaman degisimi hafta ici-
hafta sonu, giin ve gunin saatinin etkisini ifade eder. Daha sonra, mikro diizey ¢alismalarda yaya gegis hiz1 tizerindeki etkisi
aragtirilmamis olan bazi parametrelere de bu ¢alismada yer verilmistir. Bu parametreler;

e Yayalarin yaya gecidini normal olarak ge¢cmesi veya yaya gecidi i¢cinden veya digindan agili bir sekilde gegmesinin yaya
hizina etkisi,

e Yayalarin yesil sinyal siirede kuralli veya kirmizi sinyal siirede kuralsiz bir sekilde hareketini tamamlamasinin yaya gegis hiz1
Uzerindeki etkisi,

e Yayanin hareketine, yaya gecidinin kuzey veya giiney yoniinden baglamasi durumunda yon faktoriiniin yaya gegis hizina
etkisi,

e Yayalarin yaya gecidi gecisleri sirasinda yayalarla, araglarla veya her ikisiyle de etkilesime girdigi durumlarm yaya hizina
etkisi analiz edilmistir.

[statistiksel yontemler ve kiimiilatif yiizde grafigi analiziyle yorumlamalar gergeklestirilmistir. Ayrica ¢alismada, ilgili faktorlerin yaya
hiz1 tizerindeki etkileri incelenerek, Mersin ili sehir merkezinde se¢ilen kavsakta mikro diizey yaya davranis profili belirlenmistir.

2. Materyal ve Metot

Akdeniz Bolgesi’nde yer alan, 919 594’1 erkek, 920 831’1 kadin bireylerin olusturdugu toplam nifusu 1 840 425 olan Mersin ili,
Tiirkiye’nin niifus bakimindan en kalabalik illeri arasinda 11. Sirada yer almaktadir (TUIK, 2019). Calisma kapsaminda yayalarin yaya
gecidi davraniglarini ve yaya gecidi ortalama gecis hizlarini etkileyen faktorler incelenmistir. Bunun i¢in 45. Kuvai Milliye Caddesi-
Istiklal Caddesi kesisimde (Nokta Kavsag1) yer alan dort kollu sinyalizasyonlu kavsagm en yogun trafik ve yaya hacmine sahip dogu
yonindeki kolu segilmistir.

Mersin ili, sehir merkezinde 2018 yilinda dinamik kavsak sistemine ge¢mis ve kamera sistemi ile arag trafigini kontrol edebilmektedir.
Arag yogunluguna gore sinyal siireleri glincellenmekte; araglarin gegis hakki oldugunda yayalara dur, yayalarin gegis hakki oldugunda
araglara dur sinyali yanmaktadir. Incelenen yaya gecidi, 12 m uzunlugunda ve 4 m genisliginde orta refiij ile boliinmiis sinyal kontrollii
yaya gegididir (Sekil 1). Gerekli yaya ge¢idi geometrik 6zellikleri Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1. Yaya Gegidi Geometrik Ozellikleri — Nokta Kavsag1, Mersin

Kavsak Ismi Kavsak Tipi GenislikxUzunluk Serit Kavsak Sinyalizasyona
GenigligixSay1  Merkezine Uzakiik
Uzakhk
Nokta Kav. Dort Kollu
Yaya Gegidi  Sinyalizasyonlu 4x12m 3x4m 12m 3m
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\ NiGDE

KONYA

AKDENIZ

MERSIN ILI HARITASI

Sekil 1. Calisma Bolgesi- Nokta Kavsagi, Mersin

Yaya gegidi hareketleri; 06.07.2019 cumartesi giinli sabah saat 9:00-10:00, 6gle 13:00-14:00 ve aksam 17:00-18:00 aras1 bir saatlik ve
08.07.2019 pazartesi gunii sabah saat 9:00-10:00, 6gle 13:00-14:00, ve aksam 17:00-18:00 aras1 bir saatlik siireyle video kamera ile
kaydedilmistir. Hafta i¢i-hafta sonu ve aymi giin igerisinde farkli saat dilimlerinin yaya davranislar {izerindeki etkisini incelemek igin
kayitlarin farkli zamanlarda ve pik saatlerde alinmasina dikkat edilmistir.

Yayalarin yaya gecidi boyunca davranislarint ve etkili faktorleri belirlemek i¢in 6 saatlik video kaydi ve 1868 ayri gegis analiz
edilmistir. Yayalarin bazilari, gitmek istedikleri yon dogrultusunda yaya gecidi disindan ¢apraz gegislerde bulunmustur. Bu yUlzden
gecisler normal ve acili gegis olarak ayr1 degerlendirilmistir. Yayanin, gegise basladigi kaldirimdan diger kaldirima adim attiginda yaya
gecidinde harcadigi siire, gecis siiresi olarak hesaplanmistir. Yaya ge¢idi ortalama gecis hizi; yayanin almis oldugu mesafeyi (m) yolu
geemek icin harcadig siireye (sn) bolerek m/sn cinsinden elde edilmistir. A¢ili gecislerde de yayanin agili olarak aldigi ortalama mesafe
goriintiilerden ¢ikarilarak gegis hiz1 hesaplanmstir.

Yaya gecidinin bulundugu kesimde yol boliinmiis bir yol oldugu i¢in yaya gecidi iki ayr1 kesimde incelenmistir. Harekete baglanilan
kuzey yon kaldirimindan orta refiije kadar ki aralik birinci kesim, orta refiijden hareketin tamamlandig1 giiney yoniindeki kaldirima
kadar ki aralik ikinci kesim olarak degerlendirilmistir. Yaya 6zellikleri dogrudan video kayitlardan elde edilmistir. {lk etapta yayanin
cinsiyeti (erkek-kadin) ve yasi1 (gocuk:7-12 yas -geng yetiskin:13-24 yas-yetiskin:25-64 yas-yasli:65+ yas) gruplandirilmis, sonrasinda
gecis baglhigr altinda yayanin yaya gegidinden normal olarak m1 yoksa agili bir sekilde yaya gecidi disindan m1 gegtigi hareket bicimi
tanimlanmistir. Daha uygun ve uygulanabilir istatistiksel veriler elde etmek i¢in, yaya yasi dort gruba ayrilmistir. Sinyal durumu; yesil
ve kirmizi sinyalin hangisinde yayanin gegme davranisi gosterdigi, yayalarin bireysel mi grup halinde mi yoksa ¢ocuk ile birlikte mi
gegctikleri tanimlanmistir ancak her yaya gecis hizi ayri olarak hesaplanmistir.

Yayalarin gegisleri sirasinda yaya, ara¢ veya her ikisi ile de etkilesim yasayip yasamadiklari; gecisler sirasinda dikkat dagitict unsur
olarak telefonla ilgilenip ilgilenmedikleri ve ellerinde herhangi bir yiik olup olmamasi durumlari da gériintiilerden ¢ikarilmigtir. YOn
faktorii etkisi (yayalarm gelis yonii) de calisma kapsaminda incelenmistir. Yayalarin yaya gegidi sinirlart iginde gegislerini
gerceklestirip gergeklestirmedigi, 6zellikle yaya gecidi bolgesinde yer alan arag park edilme durumlarinin ve yaya gecidinin korkuluk
tarzi engellerle sinirlandirilmig olup olmamasinin, yaya gegis konumu iizerinde etkisi olup olmadig: da ¢alismaya alinmistir.

Gegis hizlarinin mikro diizeyde incelenebilmesi i¢in yayalarin gegisleri boyuna yonde 1,5’ar metre de bir olacak sekilde ortalama yaya
hizlar1 her bir yaya i¢in ayr1 ayri hesaplanmugtir. Burada amag yaya-arag etkilesimi oldugu durumlarda yayalarin ortalama hizlarindaki
degisikligi tespit etmek, yaya hareketlerinin aracla karsilastiklar1 durumda degisip degismedigini gosterebilmektir. Bir bagka deyisle
yaya davraniglarini ortaya koymaktir. Etkilesimin 6lgisii, ¢alismada grafiksel olarak yaya hizlarindaki degisiklikler seklinde ifade
edilmistir. Bu degisiklikler video goriintiilerinden incelenerek aragla etkilesim halinde olup olmadig1 anlara gore degerlendirilmistir.
Yayalarin yavaslayip hizlanma durumlarinin veya ani hareketlerinin ara¢ yaya etkilesiminden kaynaklanip kaynaklanmadigi ortaya
cikarilmigtir. Video-kamera kaydinin alindig1 giin ve saatlerde motorlu tasit yogunlugu da birinci ve ikinci kesim igin ayr1 ayri tespit
edilmistir. Tasit yogunlugu bilgisi; yayalarin gegis hizlar1 degerlendirilirken yorumlarda kullanilmigtir. Olgiilmiis olan ve goriintiilerden
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hassas bir sekild6e elde edilen her parametrenin yaya gegis davranisi ve hizi lizerinde ki etkisi bulgular boliimiinde ayritili olarak
verilmistir.

Bu ¢aligmada birgok yapilmis yaya caligmasina ek olarak (Onelgin, 2014; Antic vd., 2016; Dindar, 2016; Karatas&Yaman, 2018;
Solmazer vd., 2020; Saplioglu&Faisal, 2020); yayanin cinsiyeti, yas grubu, grup davranisi, elinde yiik bulunup bulunmamasi, telefonla
ilgilenip ilgilenmeme, yaya gecidini gecis sekli, yayanin harekete basladigi yon, sinyal etkisi, yayanin yaya gecidini kullanirken
karsidan gelen yaya ile catismasi veya oOzellikle saga donen arag ile catigmasi (karsilasmasi) veya higbir etkilesime girmeme hali, tast
yogunlugu ile yaya gecis hizlar1 arasinda ki iligki ve 6zellikle yaya gegidi bolgesinde yer alan ara¢ park edilme durumlarinin ve yaya
gecidinin korkuluk tarzi engellerle sinirlandirilmis olup olmamasinin yaya davranislarina etkisi verileri birlikte incelenmistir.

3. Bulgular ve Tartisma

Gozlemler sonucu elde edilen temel parametrelerin oncelikle gegis hiz1 {izerindeki etkilerini istatistiksel ifade edebilmek i¢cin SPSS
17.0 yazilim1 kullanilmustir. iki seviyeli degiskenler ile gecis hiz1 karsilastirilmistir. Bunun igin bagimsiz t-testi, ikiden fazla seviyeye
sahip degiskenler i¢gin tek yonlii ANOVA, ikiden fazla seviyeye sahip degiskelerin birbirleri iizerindeki etkisini de incelemek igin, iki
yonlii ANOVA analizi yapilmustir. Tanimlayici istatistikler Tablo 2°de verilmistir.

Tablo 2. Tanimlayici Istatistikler

| Gecis Hiz1 (m/sn)
Degisken Grup Say1 (N) Ortalama () (m/sn) Standart Hata
Bireysel Ozellikler
Kadin 836 1.108 0.186
Cinsiyet Erkek 1032 1.160 0.242
Cocuk 88 1.218 0.238
Geng Yetigkin 920 1.181 0.197
Yas Grubu Yetiskin 768 1.108 0.222
Yash 98 0.860 0.152
Telefonla Mesguliyet Evet 156 1.106 0.168
Hay1r 1712 1.140 0.224
Elinde Yuk Evet 392 1.051 0.189
Bulunmasi Hayir 1476 1.160 0.222
Bireysel 1268 1.165 0.221
Grup 512 1.093 0.207
Grup Davranigi Eli Cocuklu 88 0.988 0.184
Zaman Faktori
Sabah (09.00-10.00) 296 1.066 0.171
Ogle (13.00-14.00) 404 1.194 0.259
Pazartesi Aksam (17.00-18.00) 480 1.130 0.175
Sabah (09.00-10.00) 124 1.168 0.196
Ogle (13.00-14.00) 200 1.214 0.278
Cumartesi Aksam (17.00-18.00) 364 1.089 0.204

3.1. Bireysel Ozelliklerin Yaya Gecis Hizina Etkisi

Secilmis yaya gecidinden toplamda 1032 erkek, 836 kadin tarafindan gegisler gergeklestirilmistir. Erkek ve kadin yayalarin gecis
hizlarin kargilagtirmak igin bagimsiz t-testi yapilmigtir. Erkek yayalarin ortalama gegig hizt p=1.16 m/sn; standart hata SH=0.24 ve
kadin yayalarin ortalama gegcis hiz1 p=1.11 m/sn; SH=0.19 elde edilen sonuglarda anlamli bir fark bulunmustur (Sig=0.000 < 0.05). Bu
sonuglar, Mersin Ili Nokta Kavsag1 yaya gecidinde erkek yayalarin kadinlardan fazla gegis hiz1 sergilediklerini gdstermektedir. Bu
durum daha 6nce yapilmis olan yaya gegidi ¢alismalar1 (Tarawneh, 2001; Montufar vd., 2007; Daamen&Hoogendoorn, 2007;
Saplioglu&Faisal, 2020) ile benzerlik gostermektedir.

Yaya gecidinde gegisler; 88’1 cocuk, 920'si geng yetiskin, 768" yetiskin ve 92'si yash yayalar tarafindan gergeklestirilmistir. Gegis
hizina yas parametresinin etkisini aragtirmak icin tek yonli ANOVA analizi yapilmistir. Dort yas grubu i¢in de Sig=0.000 < 0.05
seviyesinde anlaml bir etki gdstermistir. Farkli yas gruplarinda ki bireylerin gegis hizlari birbirlerinden farklilik gostermektedir. Bir
basgka deyisle, yas parametresinin gegis hiz1 iizerinde etkili oldugu sonucuna varilmistir.

%095 giiven araligi ile yas faktoriiniin ortalamalar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik oldugu tespit edildikten sonra bu
farkliligin diizeyini belirlemek icin ¢oklu karsilagtirma yapilmistir. Coklu karsilastirma i¢in Post-Hoc testlerinden Hochber’s GT2
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Testi tercih edilmistir. Hochber’s GT2 testi, bizim ¢aligmamizda oldugu gibi, degisken alt grup drneklem sayilariin esit olmadigi
durumlarda kullanilan test gesididir. Coklu karsilagtirma testlerinden Hochber’s GT2 istatistigi de Tukey testine benzeyen, ancak
genigletilmis t modiilii (studentized maximum modulus) tabaninda ¢alisan bir Post-Hoc tiiridir (SPSS, 2002; Kayri, 2009). Yas
degiskenin de alt grup 6rneklem sayilar1 arasinda, farklilik s6z konusu oldugu i¢in ¢oklu karsilagtirma testlerinden Hochber’s GT2 testi
kullanilmistir. SPSS analizi ile elde edilen karsilagtirma test sonucu Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3. Coklu Karsilastirma - Hochber’s GT2 Testi

| %95 Giiven Arahgi

(D) Yas J) Yas Ort. Farklar Standart P Alt Simir Ust Siir
(1-J) Hata
G.Yetigkin 0.037 0.023 0.488 -0.023 0.097
Cocuk Yetigkin 0.110" 0.023 0.000 0.050 0.170
Yash 0.358" 0.030 0.000 0.278 0.438
Cocuk -0.037 0.023 0.488 -0.097 0.023
G.Yetiskin Yetigkin 0.073" 0.010 0.000 0.047 0.099
Yash 0.321" 0.022 0.000 0.263 0.380
Cocuk -0.110" 0.022 0.000 -0.170 -0.050
Yetigkin G.Yetiskin -0.073" 0.010 0.000 -0.099 -0.047
Yash 0.248" 0.022 0.000 0.189 0.307
Cocuk -0.358" 0.030 0.000 -0.438 -0.278
Yash G.Yetiskin 0.321" 0.022 0.000 -0.380 -0.263
Yetigkin -0.248" 0.022 0.000 -0.307 -0.189

Tablo 3’te Sig. stitununda yer alan deger < 0.05 oldugu i¢in gruplar arasindaki fark anlamlidir. Farkin anlamli oldugu gruplar, ortalama
farklar siitununa **’ isareti konularak tabloda belirtilmistir. Ornegin; ¢ocuklarin ortalama gecis hizlar1 ile yetiskinlerin ortalama gegis
hizlar1 arasinda (Iyas-Jyag) 0.110 fark vardir ve ayn1 zamanda Sig=0.000 < 0.05 ‘dir. Bu nedenle fark anlamlidir. Farkin eksi ¢ikmasi
Iyas siitununda yer alan alt grubun ortalama gegis hizinin ayni grupta yer alan alt grubun ortalama ge¢is hizindan daha diisiik olmasindan
kaynaklanmaktadir. Cocuk ve geng yetiskin hiz ortalamalar1 arasindaki farkin 6nem derecesi 0.05’ten biiyiik (Sig.=0.488) oldugu icin
anlaml degildir, buna istinaden bu alt gruplar arasinda 6énemli bir fark bulunmamaktadir.

Yas ve cinsiyet parametrelerinin bagiml degisken tizerinde ki etkisini ve birbirleri arasindaki etkilesimini de gérmek i¢in iki yonli
ANOVA Analizi yapilmistir. Sonuclar Tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 4. Yas ve Cinsiyet Parametre Etkilerinin incelenmesi-iki Yonli ANOVA

Parametreler Tip 111 Karelerin df Ortalama F P Etki
Toplam Kare Derecesi
Cinsiyet 1.410 1 1.410 34.080 0.000 1.000
Yas 8.148 3 2.716 65.660 0.000 1.000
Cinsiyet*Yag 0.524 3 0.175 4.219 0.006 0.860

iki yonli ANOVA test sonuglarma (Tablo 4) gore; bagimli degisken iizerindeki etkisi arastirilan cinsiyet ve yas tek bagina, cinsiyet*yas
etkilesimi parametrelerinin hepsi Sig degeri < 0.05 sartin1 sagladigi i¢in ortalama gecis hiz1 tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Son
siitunda yer alan bagimsiz degiskenin bagimli degisken tizerinde ki etki oranini ifade eden etki derecesi sonuglari cinsiyet ve yas
paremetresinin ayr1 degerlendirilmesinde oldukca yiiksek cikmistir. Tki parametrenin birlikte hiz {izerindeki etkisi, bagimsiz
degiskenlerin ayr1 degerlendirmesine gore daha diisiik (0.860) elde edilmistir.

Yayalarin, yaya gec¢idinden gegisleri sirasinda telefonla ilgilenmelerinin gegis hizlari tizerindeki etkisini arastirmak igin bagimsiz t-testi
yapilmustir. Telefon ile meggul olan 156 yaya (u=1.11 m/sn, SH=0.17) ve telefonla mesgul olmayan 1712 yaya (n =1.14 m/sn, SH=0.22)
arasinda ki kargilastirma sonucu anlamli bir fark bulunmustur (Sig=0.000 < 0.05). Gegis sirasinda dikkati dagilmayan yayalar daha
yliksek bir gegis hizina sahiptir.

Yayalarin, yaya gecidinden gegisleri sirasinda elinde yiik olmasinin gegis hizi {izerindeki etkisini aragtirmak igin yine bagimsiz t-testi
yapilmistir. Elinde yik bulunan 392 yaya (u =1.05 m/sh, SH=0.19) ve elinde yik bulunmayan 1476 yaya (u =1.16 m/sn, SH=0.22)
arasinda ki karsilagtirma sonucu anlamli bir fark bulunmustur (Sig=0.018 < 0.05). Herhangi bir yiik tasimayan yayalarin gegis hiz1 daha
yliksek tespit edilmistir.
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Grup davraniginin yayalarin gegis hizi iizerindeki etkisini arastirmak i¢in; bagimsiz degiskenin alt grubu ikiden fazla oldugu igin tek
yonliit ANOVA Analizi yapilmigtir. Analiz sonucunda bireysel gegen 1268 yayanin hiz ortalamast p =1.16 m/sn, SH=0.22 bulunmustur.
Grup halinde gegen (en az iki kisi birlikte gecen yayalar) 512 yayanin p =1.10 m/sn, SH=0.21, cocugun elinden tutarak ¢ocukla birlikte
gegen 88 yayanin p = 0.99 m/sn SH=0.18 olarak bulunmustur. Sig.= 0.000 < 0.05 oldugu i¢in tiim alt gruplar arasinda anlamli bir
farklilik bulunmaktadir. Coklu karsilastirma testi olarak Post-Hoc testlerinden Hochber’s GT2 testi sonucu da tiim gruplarin birbirleri
iizerinde etkisini gosteren Sig.= 0.000 < 0.05 oldugundan anlamli farklar mevcuttur. Bireysel yayalarin gecis hizlar1 yiiksek ¢ikarken,
elinde ¢ocuk olan yayalarin gecis hizi en diisiik olarak hesaplanmuistir.

Yukarida; cinsiyet, yas, grup davranisi, elinde yiik olmasi durumu ve telefonla mesguliyetin gegis hiz1 tizerinde ki etkileri istatistiki
olarak incelenmistir. Caligmanin sonucunda tiim parametretler i¢in Sig. degeri < 0.05 bulunarak gegis hiz1 iizerinde anlamli bir fark
oldugu tespit edilmistir. Anlamli olan bu farkta hangi parametrelerin daha etkili oldugunu tespit etmek igin etki biyiiklikleri
hesaplanmistir. Etki biiyiikliigii (EB) anlamli farkliligin ortaya konmasi i¢in ilgilenilen sonug degiskenine gore bir baska deyisle hiz-
bagimli degiskenine gore, iki ortalama arasindaki beklenen farklilik olarak ifade edilmektedir (Hulley vd., 2001; Kilig, 2014). ANOVA
Analizi, grup davranisi ve yasin alt gruplar ikiden fazla oldugu i¢in yapilmisti. SPSS Kismi Eta Kare degerini yani etki biiylikligiini
hesaplamaktadir. Alt grup sayisi iki olan parametrelerde ise, bagimsiz t-testi yapilmistir. Bunlarin etki biiyiikliigiiniin hesaplanmasi igin
yaygin olarak kullanilan, Cohen tarafindan gelistirilen, hesaplama (d) kullanilmustir.

SSpooled = V(SS2 grupA + SS2 grupB ) / 2 (1)

A grubunun ortalamasi—B grubunun ortalamast

EB =

)

Harmanlanmis (pooled) standart sapma

Formiil 1°de SSpooled harmanlanmis standart sapma, SS grupA; A grubunun standart sapmasi, SS grupB; B grubunun standart sapmasi
seklinde ifade edilmektedir. Ornek olarak cinsiyet parametresinde erkek ve kadin iki alt grup yer almaktadir. Burada grupA erkek,
grupB kadin yayalarin standart sapmasi olarak alinmig ve harmanlanmis standart sapma Formiil 1 ile hesaplanmuistir.

Formiil 2°de EB; Etki biiyiikliigiinii, A grubunun ortalamasi 6rnek olarak erkek yayalarin gegis hizi ortalamasini; B grubunun ortalamasi
ise kadin yayalarin geg¢is hizi ortalamasini ifade etmektedir.

Cohen etki biiyiikligii sonuglarmin yorumlanmasi i¢in genel bir 6neri olarak; etki biiyilikliigii degerinin 0.2°den kii¢iik olmasi
durumunda zay1f, 0.5 olmas1 durumunda orta ve 0.8’den biiyiik olmas1 durumunda ise kuvvetli bir etki olustugunu ifade etmistir (Hulley

vd.,2001; Kilig, 2014). Calisma parametrelerinin hesaplanmig Etki biiyiiklikleri Tablo 5’te verilmistir.

Tablo 5. Parametrelerin Etki Buyuklukleri

Parametreler Etki Biiyiikliigii
Cinsiyet 0.255
Yas 0.933
Grup Davranigt 0.534
Telefonla Mesguliyet 0.172
Elinde Yiik Bulunmasi 0.536

Tablo 5’te de goriildiigii iizere; gecis hiz1 iizerinde en etkili parametre yas sonrasinda grup davranisi ve elinde yiik bulunup bulunmasi
olarak tespit edilmistir. Cinsiyet ve telefonla mesguliyetin diger ili¢ parametre kadar etkisi tespit edilememistir.

3.2. Gunluk ve Saatlik Degisimlerin Yaya Gecis Hizina Etkisi

Veriler hafta i¢i pazartesi sabah, 6gle, aksam olmak {izere {i¢ grupta elde edilmistir. Sabah yaya ge¢idini kullanan 296 yayanin gecis
hiz1 p = 1.07 m/sn, SH=0.17, 6glen gegen 404 yayanin gegis hizi p = 1.19 m/sn, SH=0.29 m/sn, aksam gecen 480 yayanin gegis hizi
p=1.13 m/sn SH=0.18 bulunmustur.

Veriler hafta sonu cumartesi sabah, 6gle, aksam olmak iizere ii¢ grupta elde edilmistir. Sabah yaya ge¢idini kullanan 124 yayanin gegcis
hiz1 p = 1.17 m/sn, SH=0.20, 6glen gegen 200 yayanin gecis hiz1 p = 1.21 m/sn, SH=0.28, aksam gegen 364 yayanin gegis hizi p = 1.19
m/sn, SH=0.20 olarak bulunmustur. Ayni giin i¢inde farkli zamanlarda toplanan veriler arasinda net yorum yapabilmek miimkiin
degildir. Fakat verilere bakildiginda sabah saatlerinde daha diisiik gecis hiz1 tespit edilmistir. Aksam saatlerinde ise sabah ve 6gle
saatlerine gore hem hafta ici hem hafta sonu daha yiiksek gecis hiz1 hesaplanmistir. Sekil 2°de arag ve yaya hacmine gore gegis hizlariin
degisimi goriilmektedir. Hafta i¢i yaya hacmi ve ara¢ hacmi hafta sonuna gore daha fazladir. Hafta i¢i ortalama gegis hiz1 1.13 m/sn
bulunmustur. Hafta sonu ise gegis hizi 1.19 m/sn olarak hesaplanmistir. Hafta i¢i yaya ve arag¢ hacminin fazla olmasi, yaya hareketlerinin
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kisitlanmasina ve gecis hizlarinin azalmasina sebep olmustur. Bu nedenle arag ve yaya hacminin de gegis hizi lizerinde etkisi oldugu
gorilmistir.

1200
|5
& 1000
T
©
3 800
[
>
§ 600
<
©
e 400
o
8
o 200 —=&— Ara¢ Hacmi
0 =——&—Yaya Hacmi
1.12 1.14 1.16 1.18 1.2
Gegis Hizi (m/sn)

Sekil 2. Hafta ici ve Hafta sonu Arag ve Yaya Hacmine Gore Gegis Hizi Grafigi

Temel istatistik yorumlari sonunda asil ¢aligma amaci i¢in 6nemli olan sinyal etkisi, gegis sekli davranis ve etkilesim parametrelerinin
yaya davranisi lizerinde ki etkileri, kiimiilatif yiizde gecis hiz1 grafikleri ¢izilerek detayli olarak incelenmistir. Video kamera
kayitlarindan goriilmistiir ki 6zellikle bu ii¢ paremetre; yaya gecidi gegis siiresini ve hizin1 nemli derece de etkilemektedir.

3.3. Sinyal Durumunun Yaya Gec¢is Hizina Etkisi

Incelenen kavsak kolu, orta refiij ile boliinmiis sinyal kontrollii olarak isletilmektedir. Bu yiizden sinyal etkisi iki yaya hareket yonii
icin de incelenmistir. Yayanin hareketine bagladig1 kuzey yon kaldirimdan orta refiije geldigi aralik birinci kesim, orta refiijden karsi
giiney yon kaldirimina gectigi aralik ikinci kesim olarak isimlendirilmistir. Verilerin degerlendirilmesi sonucu; bazi yayalarin sinyale
gore kuralli gegis yaptiklari, bazi1 yayalarinsa kuralsiz gecis yaptiklari tespit edilmistir. Yaya gec¢idi boyunca yesil sinyal siiresinde
hareketini tamamlayan yayalar kuralli gecis yapmaktadirlar. Yaya gecidi boyunca kirmiz1 sinyal siiresinde hareketini tamamlayan
yayalar kuralsiz gec¢is yapmaktadirlar. Sinyal durumuna gore gecis hizlarinin kiimiilatif yiizde grafigi Sekil 3’te verilmistir. Grafikte;
yesil sinyalde gegen yayalar yesil, kirmizi sinyalde gecen yayalar kirmizi renk ile ifade edilmistir. Kuralli ve kuralsiz olarak ele alindig:
icin her iki kesimi de kirmizi veya yesil sinyal de alan yayalar incelenmistir diger durumlar elimine edilmistir.

Yapilan bagimsiz t-testi analizi sonuglarina gore; kuralli gegis davranigi sergileyen 348 yayanin ortalama gegis hizlar1 1.10 m/sn,
SH=0.25 kuralsiz gegis davranisi sergileyen 312 yayanin ortalama gecis hizlar1 1.05 m/sn, SH=0.19 olarak hesaplanmustir.

100 .
—6— Kuralsiz Gegis
&= Kuralll Gegis
80
g
[}
T 60
3
z
B
= 40
S .
] Kuralll Gegis:
20 N=348, |1 =1.10 m/sn, S.H=0.25
Kralsiz Gegis:
N=312, L =1.05 m/sn, S.H=0.19
0
0 0.5 1 1.5 2 2.5
Gegis Hizi (m/sn)

Sekil 3. Yaya Gegidi Sinyal Durumuna Goére Kiimiilatif Hiz Grafigi

Yaya gegidinden kuralsiz gegen yayalarin daha diisiik, kuralli gegen yayalarin daha yiiksek gecis hizina sahip olduklar1 goriilmektedir
(Sekil 3). Bu durum, yayalarmn kirmizi 151k aninda daha hizli gegecekleri diigiincesine ters diisen dikkat ¢ekici bir durumdur. Kuralsiz
gecislerde yayalar daha fazla araglarla etkilesim igerisine girmektedirler. Etkilesim sonucunda arag yol vermedigi taktirde yaya geri
adim atmakta veya aracin gegmesini beklemektedir. Tiim bu etkilesimlerin ara¢ yolu igerisinde olmasi hem yaya hizini1 diigiirmekte
hem de yaya giivenligini tehlikeye sokmaktadir.
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3.4. Yaya Gec¢idinde Yon Faktoriiniin Ge¢is Hizina Etkisi

Video kamera goriintii analizlerinde gozlemlenmistir ki yaya gegidinin iki yonii i¢in de yayalar farkli davranig sergileyebilmektedir.
Bunu tespit edebilmek igin ortalama gegis hiz1 lizerinden degerlendirme yapilmistir. Yapilan Bagimsiz t-testi sonucunda; kuzeyden
giiney yoniine gegen 904 yayanin ortalama gegis hiz1 1.16 m/sn, SH=0.21; giineyden kuzey ydniine dogru gegen 964 yayanin ortalama
gecis hiz1 1.12 m/sn, SH=0.23 olarak hesaplanmustir. Sig.=0.000 < 0.05 oldugu i¢in gruplar arasinda anlaml bir fark vardir. Yani yon
faktorii gegis hizi lizerinde etkilidir. Yone baglh yaya gegidi gecis hizlarinin kiimiilatif yiizde grafigi Sekil 4’te verilmistir.
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Sekil 4. Yon Faktoriiniin Gegis Hiz1 Uzerine Etkisi

Giineyden kuzey yoniine hareket eden yayalarin ortalama gegis hizlarinin diger yone gore daha az hesaplanmasinin sebebi arazi
lizerinde incelendiginde, yaya gecidinin kuzey kesim kaldiriminda yaya gecidi sinirlandirma elemaninin bulundugu goriilmiis ve kisa
stireli ara¢ park durumlar tespit edilmistir. Bu durumlarin yaya hizlarinda yavaslama olarak etki ettigi diisiiniilmektedir. Yaya gecidinin
kuzeyinde kaldirimda, yaya ge¢idinin bulundugu mesafe haricinde demir korkuluklar mevcutken, yaya gecidinin glineyinde bulunan
kaldirimda herhangi hareketi kisitlayici eleman bulunmamaktadir. Bu nedenle Giiney yoniinden hareket eden yayalarin hizlar1 daha
yiiksek c¢ikmaktadir. Sonug olarak yaya gegidi tasarlanirken yaya gecidi geometrisinde ek korkuluk yerlestirilmesinin yaya gegis
hizlarimi etkiledigi s6ylenebilir. Ayrica kisa siireli de olsa yol kenar1 arag park durumlari, yaya gecis hizini etkilemektedir.

3.5. Yayalarin Gegislerini Normal veya Acih Yapmasinin Gegis Hizi Uzerine Etkisi

Yara hareket verileri incelendiginde, yayalarin diiz olarak yaya gegidinden gecebilmelerinin yaninda, gitmek istedikleri yon
dogrultusunda veya yaya gegidine gelmeden bulunduklar1 yerden ag1 yapacak sekilde iki tiirlii gegebildigi goriilmustir. Gegis seklinin
de gecis hizi lizerinde 6zellikle de gegis siiresi lizerinde etkili oldugu goriildiigl i¢in bu parametrenin ¢alisma kapsaminda incelenmesi
gerekliligi ortaya ¢ikmustir. Calisma kapsaminda yaya gegidi iki kesimde analiz edilmistir.

Veriler incelenirken her iki yon icin sadece karsidan karsiya acili gecenler ve sadece diiz gegen yayalarin verileri alinmis digerleri
elimine edilmistir. Yapilan bagimsiz t-testi sonucunda normal gegen 1264 yayanin ortalama gegis hiz1 1.14 m/sn, SH=0.23, a¢1l1 olarak
gecen 44 yayanin ortalama gegis hiz1 0.95 m/sn, SH=0.17 olarak bulunmustur. Sig=0.000 < 0.05 oldugu i¢in gruplar arasinda anlaml
bir fark vardir. Gegis sekline gore gecis hiz1 kiimiilatif ylizde grafigi Sekil 5’de gosterilmistir.
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Sekil 5. Gegis Seklinin Gegis Hizi Uzerine Etkisi

Acili gegen yayalarin gegis hizlar diisiik olurken gegis siireleri de oldukga yiiksek tespit edilmistir. Ciinkii video kamera gorintiilerinin
analizi sonucunda yayalar gitmek istedikleri yon dogrultusunda yaya gecidi disindan kuralsiz hareket etmektedirler. Bu davraniglart da
sik sik araglarla etkilesim igine girmelerine ve fazladan gecikmelere sebep olmaktadir. Araglarla etkilesimleri sonucunda kendi
giivenlikleri i¢in dikkatli, hiz yapmadan gegislerini gergeklestirmektedirler. A¢ih gegis davranislarinin, toplam gegis siireleri de normal
yaya gegidinden gegen yayalarin toplam gegis siirelerinden oldukga yiiksek hesaplanmistir. Agili gegis davranigi sergileyen yayalarin
gegis sirasinda mesafe ve zaman olarak her hangi bir avantajlart olmadigi goriilmiistiir.

3.6. Etkilesim Faktoriiniin Yaya Davramsi Uzerindeki Etkisi

Kaynak incelemelerinde bahsedildigi sekilde yaya gegitlerindeki gegislerde yaya-yaya etkilesimi ve yaya-arag etkilesiminin yaya hizi
tizerinde etkisi 6nemlidir. Bu ¢alismada da video kamera incelemelerinde etkilesime maruz kalan yayalarin olumsuz etkilendigi
(hizlarda yavaslama, giivenlik nedeniyle durma veya hizlanma, yolunu degistirme) gézlemlenmistir. Yaya davranislari analizinde,
bahsedilen etkilesim parametresinin incelenmesi gerekliligi ortaya ¢ikmustir.

Yaya gecidi iki kesime ayrilmis ve her kesimin ortalama hizi kendi i¢inde hesaplanmigtir. Caligmada kuzey yon kaldirimindan orta
refiije kadar ki aralik birinci kesim, orta refiijden giiney yoniindeki kaldirima kadar aralik ikinci kesim olarak isimlendirilmistir. Video
goruntilerinden yararlanarak meydana gelen durumlar analiz edilmis, etkilesim dort grup altinda degerlendirilmistir. Hig etkilesim
icine girmeyen yayalar, karsilikli yaya-yaya etkilesimi, yaya- arag¢ etkilesimi ve bazi yayalarin hem ara¢ hem yaya ile de etkilesime
girdikleri tespit edilmistir. Etkilesim ve kesim bazinda hesaplanan ortalama hiz degerleri tablo 6’da verilmistir. Etkilesimin hiz
Uzerindeki etkisini gosteren kimiilatif hiz grafigi Sekil 6’da gosterilmistir.

Tablo 6. Etkilesimin Yaya Gecidi Kesim Bazinda Ortalama Gegis Hiz1 Uzerine EtKisi

Kuzey-Giiney Gegis Gluney-Kuzey Gegis

Birinci Kesim ikinci Kesim Birinci Kesim ikinci Kesim
Etkilesim N Ort.Hiz N Ort. Hiz N Ort.Hiz N Ort.Hiz
Etkilesim yok 67 1.20 664 1.15 676 1.13 676 1.15
Yaya - yaya 72 1.12 40 1.14 92 1.02 48 1.08
Yaya - arag 15 1.05 196 1.11 180 1.10 232 1.07
Yaya—yaya-arag - - 4 0.77 16 0.93 8 0.91

Tablo 6’daki degerler incelendiginde, etkilesime maruz kalmayan yayalarin daha yiiksek gecis hizina sahip oldugu gorilebilir. Yaya-
yaya etkilesimi; 6zellikle yaya hacminin fazla oldugu anlarda meydana gelmistir. Yayalar bu durumda hareketlerinde hafif duraksamus,
hiz azaltmis veya dogrultu degistirme davranisi sergilemistir. Yaya-arag etkilesiminde; yayalar aragla etkilesim yasadigi anda, kimi
zaman durup aracin gegmesini beklemis kimi zamansa kosarak ara¢ gelmeden hareketini tamamlama egilimine girmistir. Yayaya gore
durma ve kosma eylem davranisi farklilik gdsterecegi i¢in yaya-arag etkilesiminde farkli hiz degerleri elde edilmistir. Yine de yaya-
yaya etkilesimine gore daha diisiik gecis hiz1 hesaplanmistir.
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Sekil 6. Etkilesim Parametresinin Ortalama Gegis Hiz1 Uzerine Etkisi

Araglarin gelme yonil de yaya giivenligi icin 6nemlidir. Yayanin rahat goriis acis1 icendeki diiz yoldan gelen araglara yaya dnlem
alabilir ve yavaglamadan hizli bir gegis yapabilir. Diger tarafta ise, araglarin saga doniis yaptigi kisimlarda yayanin sol-arkasindan gelen
araclar, yaya giivenligi i¢in oldukga tehlike arz etmektedir. Yaya-yaya-arac etkilesiminde her iki durumda s6z konusu oldugundan daha
fazla gecikme yasanmis yani gegis siiresi artmistir. Ortalama gecis hiz1 oldukea diisiik hesaplanmustir.

K-G birinci kesimde (Sekil 6.a); etkilesimin olmadig1 gegislerde yaya ge¢is hizlar1 daha yiiksek hesaplanmistir. Burada arag gegisleri
yaya goriis agist i¢inde yer almaktadir. Ayrica aragla etkilesim durumunda yaya hizi en diisiiktiir. G-K birinci kesimi (Sekil 6.d) ile K-
G birinci kesimi (Sekil 6.a) ayni kesimde, farkli yonden gelen yaya hareketleridir ve ayn1 benzer davranis1 sergilemektedirler. Fakat
(Sekil 6.d) bir miktar hizlarda yavaslama s6z konusu olmustur. Bunun sebebi olarak giineyden gelen yayalarin yaya gegidi korkulugu
ile kargilagmalarindan meydana geldigi yorumu yapilabilir. K-G ikinci kesim (Sekil 6.b) ile G-K ikinci kesimde (Sekil 6.c) ayni bolgeyi
ifade etmektedir ve yaya davranislar1 benzerdir. Fakat G-K yonii i¢in araglar yayalarin goriis alan1 diginda sol arka taraftan geldigi igin
yayalarin daha kontrollii ge¢me ihtiyacini ortaya koymustur. Bu durumda G-K ydniinde hizlarin bir miktar yavas olmasinda neden
olmustur.

4. Sonug ve Oneriler

Calisma da ortalama gegis hizi 1.14 m/s bulunmustur. Cesitli lilkelerde ve sehirlerde yapilan gegis hizi calismalariyla kiyaslandiginda,
daha diisiik bir deger elde edilmigstir (Cresswell vd., 1978; Wilson&Grayson, 1980; Bennett vd., 2001; Tarawneh, 2001; Gates vd.,
2006; Montufar vd., 2007; Daamen&Hoogendoorn, 2007; Ren vd., 2011; Marisamynathan&Perumal, 2014; Dundar, 2016). Tiirkiye’de
farkli iller de yapilan bazi yaya gecis hiz calismalara gore ise yiiksek hesaplanmistir (Saplioglu&Faisal, 2020; Onelgin, 2014). Yine
de TSE tarafindan 6nerilen 1.4 m/s’lik hiz degerinin oldukga altinda oldugu goriilmektedir.

Yaya gecis hizini etkileyen faktorler (cinsiyet, yas, grup davranisi, telefonla mesguliyet, elinde yiik durumu ) incelendiginde istatistiksel
olarak hepsinin gegis hiz1 tizerinde anlaml bir fark olugturdugu goriilmistiir. Erkeklerin, kadin yayalara; telefonla meggul olmayanlarin,
olan yayalara; elinde yiik olmayanlarin, elinde yiik olan yayalara; bireysel hareket edenlerin, grup halinde hareket eden yayalara gore
daha yiiksek gecis hizina sahip olduklar1 goriilmiistiir. Yas faktorii artikca da yaya hizinda azalma meydana gelmistir. Etki
biiyiikliiklerinin hesaplanmast ile cinsiyetin ve telefonla mesguliyetin diger faktorler kadar gecis hizini etkilemedigi tespit edilmistir.
Bununla birlikte incelenen bireysel faktorlerin kendi iginde 6nem siralamasina ‘Cohen d’ analizi ile bakildiginda en dnemli etkinin yas
parametresi oldugu, sonrasinda ise yaya grup davranisi ve elde yiik olup olmamasi durumu olarak tespit edilmistir. Bu nedenle, Mersin
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ilinde yaya gecidi geometrileri ve yaya gegis siireleri tasarlanirken, yas parametresi dncelikli olmak iizere, yaya grup davranisi ve elinde
yiik bulunmas1 parametrelerinin veri toplarken dikkate alinmasi, araglar i¢in olusturulmus dinamik sinyal siirelerine yaya giivenligini
arttirict onlemler alinmasini destekleyecektir.

Hafta i¢i yaya ve ara¢ hacminin fazla olmasi, yaya hareketlerinin kisitlanmasina ve gegis hizlarinin azalmasina sebep olmustur. Bu
nedenle arag ve yaya hacminin de gegis hizi lizerinde etkisi oldugu goriilmiistiir. Gelecekte yapilacak ¢alismalarda, veri temininin hafta
ici giinlerde ve farkli mevsim sartlarinda alinmasi ayrica yaya hacmiyle de iligki kurulmasi, sinyal siiresi iyilestirme ¢alismalarinda
faydali olabilecegi dusiiniilmektedir.

Yaya gecidi hareketine baglanilan yoniin etkisi de ¢alisma igerisinde yer almistir. Giineyden kuzey yoniine hareket eden yayalarin
ortalama gecis hizlar1 daha diisiik hesaplanmistir. Bunun sebebi olarak; yaya gecidinin kuzey yoni kaldinminda yaya gecidi
sinirlandirma elemanimin bulundugu goriilmiis ve kisa siireli ara¢ park durumlar tespit edilmistir. Bu durumlarin yaya hizlarini
yavaglattigi fark edilmistir. Kavsak geometrisinin ve goriis acilarinin yaya hizi {izerindeki etkisi tespit edilmistir.

Calismada arag-yaya ve yaya-yaya etkilesim faktorlerinin de yaya gegis hizlari tizerinde etkili oldugu goriilmiistiir. Etkilesime girmeyen
yayalar daha yiiksek gegis hizina sahipken, araglarla olan etkilesim daha ¢ok gecikmeye sebep olmaktadir. Ayrica araglarla etkilesim,
yaya giivenligi yoniinden en tehlikeli olanidir. Yayanin sol arkasindan gelen araglar (saga donen araglar oldugunda) yayanin ani hareket
degisimine (durma veya kogma) girmesine ve yayanin daha kontrol ihtiyagli gegmesine neden olmus, gegis hizini oldukca etkilemistir.

Sinyal durumuna goére kuralli gegen yayalarin kuralsiz gegen yayalara gore daha yiiksek gegis hizlarina sahip olduklar goriillmiistiir.
Sinyal siiresi beklemek istemeyen sabirsiz yayalar, kuralsiz gegis davranisi sergileyerek zamandan avantaj saglayacaklarmi diisiinseler
de bu durumun tersi s6z konusu olmustur. Beklenilenin aksine kuralli gegisler zaman yoniinden yayanin lehinedir ve dikkate deger bir
¢ikarimdir.

Gegis sekline gore yayalar; yaya geg¢idinden normal gegebilmelerinin yanindan bulunduklari yerden yaya gecidine kadar gelmeden agili
da gecebilmektedirler. A¢ili gegisin yaya yoniinden avantajli olacag: diisiiniilse de gegislerini daha fazla siirede tamamlamakta, daha
fazla ara¢ yolunda bulunmaktadirlar. Bu nedenle daha ¢ok araglarla etkilesim i¢ine girmekteler ve giivenligini tehlikeye atmaktadirlar.
Kiimiilatif ylizde grafikleri ile de ortaya konmustur ki acili gegisler de daha diisiik gegis hizlart hesaplanmustir.

Calisma sonucunda, igsel diirtii ile hareket ettikleri disiiniilen yayalarin ¢evre ve yol geometrik etkileri ile hareket davraniglarmin
o6nemli 6l¢iide degistigi goriilmiistiir. Ayrica Mersin ili merkez kavsaginda yapilan bu ¢aligma sonuglariin diger illerdeki kavsaklarda
yapilan ¢aligmalarla farklilik gosterdigi durumlar mevcuttur. Bu da yayalarin davraniglarinin bélgeden bolgeye, sehirden sehire farklilik
gosterebilecegi diisiincesini desteklemektedir. Bu nedenle gelecekte yapiacak ¢alismalarda farkli bolgelerden alinacak kavsak ve yaya

hareket verileri yaya davraniglarinin daha iyi analiz edilebilmesini saglayabilir.

Yayalarin yogun olarak trafige dahil oldugu kent merkezlerinde, savunmasiz yol kullanicisi olan yayalarin giivenligini 6n planda
tutmak, bu ¢alismada oldugu gibi mikro diizeyde ¢aligmalar yapilarak tasarlanmalidir. Béylece yeni yaya gegitlerinin tasariminda daha
verimli ve siirdiiriilebilir kavsak yonetimi s6z konusu olabilir.

Tesekkiir

Mersin Ulagim Daire Bagkanligi-Ulagim Koordinasyon Merkezi’ne (UKOME), segilen yaya gecidindeki video-kamera gorintulerinin
alinmasinda verdikleri destek icin tesekkiir ederiz.
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