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OZET

Gecikme, trafik sinyallerinin islevligini etkileyen parametrelerden biridir. Calismada sinyalize kavsaklarda tagit
gecikme siirelerini kullanan geleneksel yaklasimlar, insan beynindeki sinirlerden yola ¢ikarak insanin diigiinme
bi¢imini yakalamay1 amaclayan Yapay Sinir Aglar1 Modeli (YSA) ve insanin degisik durumlarda kendiliginden
buldugu c¢oziimlemelerden yola c¢ikarak elde edilen Bulanik Mantik Modeli (BM)’nin karsilagtirilmasi
hedeflenmistir. Bu baglamda sinyalize kavsaklarda gecikmelere neden olan siiriiciilerin tepki siirelerini etkileyen
durumlarin ortaya konulabilmesi i¢in 398 ve 250 kisiden olusan iki &rnek grupla yapilmig anket calismasi
incelenerek korelasyon tablosu olusturulmus; bdylece siiriicii davranislar ile belirlenen parametreler arasindaki
etkilesimin derecesi ve yonii belirlenmek istenmistir. Arastirmada giivenlik algisinin artmasinin trafikte
siiriiciilerin tepki siiresini artirdigi, bunun da kavsaklarda gecikmelere yol agtig1 sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Sinyalize kavsak, gecikme siiresi, siiriicii tepki siiresi, siiriicii davranisi

EFFECTS OF DRIVER BEHAVIOURS ON DELAY TIME AT SIGNALIZED
INTERSECTIONS

ABSTRACT

Delay is one of the parameters that affect the functionality of traffic signals. The aim of this study is to compare
three subjects: Conventional approaches using vehicle delay times at signalized intersections; Artificial Neural
Networks Model aiming to capture human thinking by starting from the nerves in the human brain; Fuzzy Logic
Model based on the solutions that people find in different situations spontaneously. In this context, in order to
reveal the situations that affect the response times of the drivers causing delays at the signalized intersections, a
questionnaire study consisting of 398 and 250 people was examined and a correlation table was created. Thus,
determining the degree and direction of the interaction between the driver behaviors and the parameters were
desired. In the study, it was concluded that increasing the perception of safety increases the response time of the
drivers in traffic and this leads to delays in the intersections.
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1. GIRiS

Ulagim, yasam kalitesini etkileyen faktorlerin baginda gelmektedir. Hem bireyi hem de bireyin iginde bulundugu
toplumu etkilemektedir. Bu ¢ift yonlii etki bir bireyin davranis, duygu ve diisiincelerinin diger kisilerin davranig
veya Ozelliklerinden nasil etkilendigini ya da belirlendigini inceleyen sosyal psikoloji kavramiyla ifade
edilmektedir (Giiney, 2000). Trafik sorunlarinda kisinin yagsi, egitim durumu, cinsiyeti, kisilik ozellikleri,
aligskanliklari, belli bir durumda nasil davranmay1 6grenmis oldugu, kisiyi belli davraniglara nelerin yonelttigi, ne
tiir bir trafik ortami i¢inde bulundugu, kisinin yasalara bakis agisini, davraniglarinin sonuglarmin neler olacagi
konusundaki inanglart, i¢inde bulundugu durumu algilayisi, davranislarinin olasi sonuglarini nasil degerlendirdigi,
kendini nasil algiladigi, bagkalarini nasil algiladigi ve daha pek cok etken siiriicii-yaya-yolcu davranigini
etkilemektedir (Tolunay & Gokdeniz, 2002).

Ulkemizdeki trafik sorunlarinin basinda; karayollarinin trafik yogunlugu, kural ihlalleri ile trafik kazalarindaki can
ve mal kayiplar1 gelmektedir. Trafik sorunlarimin %95°lik kisminda insan faktorii s6z konusudur (tuik web sitesi,
2019). Artan sehirlesme ile birlikte ortaya ¢ikan trafik sikisikligini ve ulasimda karsilasilan karmasik problemleri
¢ozebilmek igin oncelikle dogru verileri elde etmek ve bu veriler 1s18inda planlama ve uygulama yapmak
gerekmektedir.

Sehir ici trafigin ana kaynaklarindan biri olan kavsaklarda meydana gelen tasit gecikmeleri tiim trafik sistemini
etkilemektedir. Gecikme siirelerinin fazla olmasi, dogal olarak siiriiciilerin giizergah se¢iminde ve trafigin yol ag1
iizerindeki dagiliminda esas rolii oynar. Tasit basina diisen ortalama gecikme miktari, bir sinyalize kavsagin
performansinin belirlenmesinde etkin olan degigkenlerden biridir.

Sinyalize kavsaklardaki gecikme, ¢ok boyutlu ve dogrusal olmayan bir nitelige sahiptir. Tasitlarin hareket
kabiliyetleri, siiriicli davranis ve psikolojisi, grup veya daginik hareket etme durumu, trafik hacmi, serit genisligi,
trafik kompozisyonu, kavsak yakininda toplu tasima duragi olup olmamasi, yol i¢i durma ve park etme, sinyal
siireleri (devre, yesil, kirmizi), kuyruk olusumu ve hava durumu gibi pek ¢ok parametre gecikmeyi etkilemektedir
(Cetinkaya, 2008). Bu parametrelerin bir boliimiiniin birbiriyle iligkili, bir bolimiiniin ise tamamen bagimsiz olma
durumu ¢ok detayli bir analiz yapilmasint gerektirmektedir. Gecikme siireleri, dogrudan arazi gozlemi veya
matematik modeller kullanilarak belirlenebilmektedir. Dogrudan arazi gézlemleri yapmak onemli bir insan giicii
ve teknolojik olarak yiiksek maliyetli cihazlari kullanmay1 gerektirdiginden tercih edilmemektedir.

2. SINYALIZE KAVSAKLARDA GECIKME TAHMIN MODELLERI

Bir tagit igin gecikme, kavsaga yaklasirken beklemeden yaptig1 seyir siiresi ile bekleyerek yaptigi seyir siireleri
arasindaki fark olarak ifade edilmektedir. Bu ifade, tasitin hizlanmasi ve yavaslamasi sirasindaki gecikmesini
igermektedir. Gecikme hesabr igin, Ingiliz (Webster), Avustralya (Akgelik) ve HCM yontemleri gelistirilmis ve
yaygin olarak kullanilmistir. Bu yontemlere YSA ve BM yontemlerini ekleyerek geleneksel modeller ile
karsilagtirtlmasi yapilacaktir.

2.1. ingiliz (Webster) Yontemi ile ile Tasit Gecikmeleri Tahmin Modeli

Webster (ingiliz) yontemine gore sabit zamanli sinyalizasyonda bir akim igin ortalama gecikme degeri asagidaki
gibi ifade edilebilir:

d= c(1-1)2 x? _
T 21-a%) | 2q(1-%)

1
0,65(3)s x**°* (1)

d = Her koldaki her bir tasitin ortalama gecikme siiresi,
A = Etkin yesilin devre siiresine orant,

x = Doygunluk derecesi (x=q/As),

Ax = Maksimum miimkiin akim,

¢ = Devre siiresi (sn),

g = Her bir koldaki akim (ts/sa).

Sinyal kontrollii bir kavsaktaki yaklasim kolundan gecen trafik miktari, tasitlar tarafindan kullanilabilen yesil
zamana ve yesil faz esnasinda durus hattindan gegen maksimum tasit oranina bagl olmaktadir. Yesil siire bagladigi
zaman tagitlarin normal akis hizina ulagana kadar bir miktar zamana ihtiyaci vardir. Bu birkag saniyelik siireden
sonra tagit kuyrugu sabit bir oranda bogalmaktadir ve bu sabit orana doygun akim denilmektedir (Webster, 1966).
Trafik akiminin doygun olarak aktig1 siire ise, etkin yesil siire olarak ifade edilir.
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2.2. Avustralya (Akeelik) Yontemi ile Tasit Gecikmeleri Tahmin Modeli

Bu yonteme gore bir akimdaki tasitlarin ortalama gecikmesini bulabilmek igin dncelikle bu akimin olusturdugu
kuyruk uzunlugunun hesaplanmasi gerekmektedir (Akgelik, Trafic Signals Capacity And Timing Analysis, 1981).

_ qc(-u)?
D = 2o + N,x (2)

D = Toplam gecikme,

qc= Her devrede gelen ortalama tagit sayis1 (q=tasit/saniye biriminde akim),
¢ = Devre siiresi (sn),

u = Yesil zaman orani,

y = Akim orant,

x = g/Q doygunluk derecesi (Q = tasit/saat cinsinden kapasite),

N, = Tasit cinsinden ortalama kuyruk uzunlugu.

Genel yaklagim olarak, Avustralya yonteminin Webster yontemiyle birgok benzer yonii goriilmektedir. Sabit
stireli bir sinyalizasyon sisteminde gecikme hesaplarin1 yapmak i¢in tagit akimlari, doygun akim degeri ve sinyal
diizenlemeleri g6z 6niine alinmustir.

2.3. Highway Capacity Manual (HCM-2000) ile Tasit Gecikmeleri Tahmin Modeli
HCM-2000’e gore bir seritteki ortalama gecikme asagidaki formiille ifade edilir (Murat, 2006):

d=d{(PF)+d,+d; (3)
Burada;

d = Tagit bagina kontrol gecikmesi (sn/ts),

d, = Uniform varislar kabuliiyle iiniform kontrol gecikmesi(sn/ts),

PF =Uniform gecikme dizisi diizeltme faktorii,

d, = Rastgele varislarin ve doygun akimdaki kuyruklarin etkisini agiklamak i¢in eklenik gecikme,

ds; = Analiz siiresi baglangicindaki baslangi¢ kuyrugundan dolay1 tiim tagitlar etkileyen gecikme degeri.

2.4. Yapay Sinir Aglar1 (YSA) Ile Tasit Gecikmeleri Tahmin Modeli

Biyolojik sinir sisteminin ¢aligma bigimini 6rnek alarak isleyen YSA son yillarda sik¢a kullanilan bir modelleme
yontemidir. Gecikmeyi etkileyen parametrelerin dogrusal olmayan bir yapiya sahip olmasi nedeniyle YSA’nin
hesaplama ve bilgi isleme giiciinii, paralel dagilmis yapisindan, 6grenebilme ve genelleme yeteneginden aldigi
sOylenebilir. Genelleme, egitim ya da 6grenme siirecinde karsilasilmayan girisler icin YSA’nin uygun tepkileri
iiretmesidir. Bu tepkiler YSA’nin karmasik problemleri ¢ozebilme yetenegini ifade etmektedir. Iyi bir genelleme
igin; veri sayisinin ne olmasi, nasil bir 6grenme algoritmasinin kullanilmasi, ilgili faktorlerin degerlerinin ne
olmasi, agin nasil bir yap1 ve biiyiikliikte olmasi1 gerektigi ¢oziimii aranan probleme uygun olarak arastirilmalidir
(Tortum, Yayla, & Gokdag, 2009). Sinyalize kavsaklardaki ortalama tasit gecikmelerinin tahmini i¢in olusturulan
YSA modelinin, diger analitik formiillere gore veri kiimesinin daha genis tutulmasindan dolay1 daha iyi sonug
verecegi diistiniilmektedir.

YSA modellemesinde girdi parametreleri olarak devre siiresi, kirmizi sinyal siiresi ve trafik hacmi; ¢ikis
parametresi olarak da tasit basina ortalama gecikme dikkate alinmistir (Bagkan, 2004).

Tablo 1’de YSA modeli ve analitik yontemlerdeki gecikme siireleri, ger¢ek degerlerle karsilastirilmustir.
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Tablo 1. YSA Modeli, Ger¢ek Gecikme Degerleri ve Analitik Yontemlerin Karsilastirilmasi.

Test Devre Kirmiz Traﬁk‘ Ortalama Gecikme (sn/ts)

Verileri | Siiresi (sn) | Siresi(sn) | (@ | Akgelik | Webster | oM | Gozlem | YSA
1 87 52 72 23,05 25,42 24,88 25,41 21,58
2 84 38 140 16,83 19,93 19,39 25,32 15,55
3 91 56 154 25,07 29,83 28,80 24,45 23,71
4 84 49 169 25,68 30,47 29,10 20,60 22,94
5 91 56 175 25,36 30,50 29,38 20,64 25,27
6 91 56 194 25,74 31,16 29,95 23,54 28,19
7 90 58 210 29,30 34,89 32,95 38,75 34,41
8 87 52 235 24,96 30,40 29,00 27,40 27,42
9 102 65 242 38,29 45,86 40,99 32,10 31,51
10 102 65 274 44,55 56,32 44,27 34,00 35,09
11 87 52 283 27,66 33,10 30,86 24,71 26,67
12 87 36 432 20,05 24,63 23,58 25,75 22,25
13 87 36 620 58,61 92,69 47,46 33,16 36,88
14 88 42 742 444,09 e 681,82 44,20 50,14

YSA modelinde elde edilen gecikme degerleri ile gozlem gecikme degerleri arasindaki mutlak hata 0,12 olarak
bulunmustur. Ozellikle doygunluk derecesinin x>1 oldugu durumda analitik formiillerle elde edilen gecikme
degerleri gozlem degerlerinden uzaklasirken, YSA ile elde edilen gecikme degerlerinin gdzlem degerleri ile uyum
sagladig goriilmiistiir. Gercege yakinlik bakimindan bir siralama yapildiginda 1.YSA, 2. AKCELIK, 3.HCM 2000,
4. WEBSTER olarak tespit edilmistir. YSA’nin sinyalize kavsaklardaki ortalama tagit gecikmelerinin tahmininde
farkli bir yontem ortaya koyarak diger yontemlere gore gergege daha yakin sonug¢ verdigi goriilmiistiir. Yeni
verilerin eklenmesiyle gercek durumlara daha yakin sonuglara ulasilabilecektir.

2.5. Bulamk Mantik ( BM ) ile Tasit Gecikmeleri Tahmin Modeli

“Her 6nerme ya dogrudur ya da yanlistir” ifadesinin aksine bulanik mantikta, iki 6nerme arasinda belirsizlik adi
verilen Ugilincii bir 6nerme oldugunu ortaya koyan Zadeh, insanlarin bazi sistemleri makinelerden daha iyi
denetleyebilmelerinin nedenini insanlarin kesinlik ile ifade edilemeyen (belirsiz) bazi bilgileri kullanarak karar

verebilme 6zelligine sahip olmalarina dayandirmustir (Zadeh, 1965).

Bu model problemleri esnek olarak tanimlamada ve az, ¢ok, biraz gibi matematiksel olarak belirlenemeyen sozel
ifadeleri sayisal verilere doniistiirmede kullanigh bir yontem olarak kabul edilmektedir.

Tablo 2’de BM modeli ile Akgelik ve HCM-2000 modeli gergek degerlerle karsilagtirilmustir.

Tablo 2. BM, Akgelik, HCM-2000 gecikme siirelerinin gercek degerlerle karsilastirilmasi.

Test Devre Kirmiz Traﬁk‘ Ortalama Gecikme (sn/ts)
Verileri Siiresi (sn) Siiresi (sn) el q & .
(ts/sa) Akgelik HCM 2000 Gozlem BM Modeli
1 87 52 72 23,05 24,88 25,41 25,10
2 84 38 140 16,83 19,39 25,32 22,70
3 91 56 154 25,07 28,80 24,45 31,10
4 84 49 169 25,68 29,10 20,60 30,60
5 91 56 175 25,36 29,38 20,64 31,60
6 91 56 194 25,74 29,95 23,54 31,10
7 90 58 210 29,30 32,95 38,75 32,30
8 87 52 235 24,96 29,00 27,40 30,30
9 102 65 242 38,29 40,99 32,10 32,00
10 102 65 274 44,55 44,27 34,00 32,00
11 87 52 283 27,66 30,86 24,71 29,40
12 87 36 432 20,05 23,58 25,75 26,10
13 87 36 620 58,61 47,46 33,16 28,10
14 88 42 742 444,09 681,82 44,20 36,40
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Tablo 2’de Geleneksel modellerle BM modeli karsilastirildiginda BM gecikme modeli sonuglarinin, gozlem
degerleri ile uyumlu bir egilim sergiledigi belirlenmistir. Trafik hacimleri agisindan degerlendirildiginde, 6zellikle
saatlik olarak 300 tasit ve daha az oldugu durumlarda, BM’nin diger modellere yakin sonuglar ortaya ¢ikardigini
ancak yiiksek trafik hacmi olarak nitelendirilebilecek 600 tasit/saat-serit ve daha biiyiik olan hacimler i¢in BM
gecikme modelinin agik bir sekilde Gistiin oldugunu ortaya koymustur. Gergege uygunluk bakimindan bir siralama
yapildiginda 1.BM, 2. AKCELIK, 3. HCM-2000 olmustur. Burada Webster modelinin alinmamasinin nedeni
doygunluk derecesi ile ilgilidir. Doygunluk derecesinin 1’den biiyiik oldugu durumlarda yontem anlamsiz degerler
vermektedir.

3. YSA iLE BM’NIN ORTALAMA TASIT GECIKMELERI TAHMIN MODELLERININ

KARSILASTIRILMASI

Geleneksel yontemlerle karsilagtirildiginda hem YSA hem de BM modellerinin ger¢ek degerlere daha yakin
oldugu goriilmistiir. Bu iki yontemin kendi aralarinda karsilastirilmasi ise Tablo 3’te gosterilmistir.

Tablo 3. Gecikme bagntilari ile BM ve YSA model sonuglarinin karsilastirilmasi.

Te.st . "De\fre .].(lrlfllZl ;I‘Il;fllﬁ Ortalama Gecikme (sn/ts)
Verileri Siiresi (sn) Siiresi (sn) it BM Cozlem YSA
1 87 52 72 25,10 25,41 21,58
2 84 38 140 22,70 25,32 15,55
3 91 56 154 31,10 24,45 23,77
4 84 49 169 30,60 20,60 22,94
5 91 56 175 31,60 20,64 25,27
6 91 56 194 31,10 23,54 28,19
7 90 58 210 32,30 38,75 34,41
8 87 52 235 30,30 27,40 27,42
9 102 65 242 32,00 32,10 31,51
10 102 65 274 32,00 34,00 35,09
11 87 52 283 29,40 24,71 26,67
12 87 36 432 26,10 25,75 22,25
13 87 36 620 28,10 33,16 36,88
14 88 42 742 36,40 44,20 50,14

Ayni veriler kullanilarak YSA ve BM modellerinin karsilastirilmasi sonucunda YSA modelinin BM modeline gére
gercege daha yakin sonuglar ortaya koydugu goriilmiistiir. Bu durum bagka bir modelin uygun oldugu durumda
bulanik mantik modelini kullanmanin istenen sonucu vermeyecegi olgusunu ortaya cikarmistir. Denetim
degiskenlerinin fazla oldugu ve matematiksel olarak kodlamanin fazla karmasik oldugu durumlarda ise Bulanik
Mantik modelinin daha uygun oldugu saptanmustir.

4. SINYALIZE KAVSAKLARDA SURUCU TEPKI SURESININ HESAPLANMASI

Siiriicii davranislarini en iyi yansitan degiskenlerden biri olan tepki siiresi; bir siiriiciiniin, karayolu ilizerindeki bir
durumu algilamasi, degerlendirmesi, karar ve tepki vermesi i¢in gegen siirenin tamamu olarak tanimlanabilir
(Tansel, Koyuncu, & Caligkanelli, 2018). Siiriiciilere ait tepki siiresi, biiyiik oranda durus goériis uzunlugu ve kaza
analizleri ile ilgili galigmalarda incelenmekteyse de, 6zellikle sinyalize kavsaklarda siiriicii baglangig tepki siireleri,
kavsak kapasitesinin belirlenmesinde 6nemli bir yere sahiptir. Baglangig tepki siiresi; kuyruk bosalma akim orani,
kuyruk bosalma hiz1 ve kuyruk bogsalma zaman araliklarinin hesaplanmasinda kullanilmaktadir.

Vo = Vp[1 — e (tt0] 4
Qs = Qn[1— e—mq(t—tr)] 5)
hy=——n (6)

[1—e —mq(t—fr)]
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Bu bagintilarda;

T = Yesil siirenin baglangicindan itibaren gegen siireyi (sn),
t, = Baglangig tepki siiresini (sn),

V; = t anindaki kuyruk bosalma hizini1 (km/sa),

V,, = En yiiksek kuyruk bosalma hizimi (km/sa),

Q, =t amindaki kuyruk bosalma akim oranini (tasit/sa),

Q,, = En yiiksek kuyruk bosalma akim oranini (tasit/saat),
hs =t anindaki kuyruk bosalma takip araligini (sn),

h,, = En kii¢iik kuyruk bosalma takip araligini (sn),

m,, = Kuyruk bosalma hiz modeline ait bir parametreyi,

mg = Kuyruk bosalma akim oran1 modeldeki bir parametreyi ifade etmektedirler.

Arastirmacilar baslangic tepki siiresi ic¢in farkli degerler 6nermiglerdir. Akgelik ve Ulastirma Miihendisleri
Enstitiisii baslangic tepki stiresini 1,0 saniye olarak kabul etmislerdir (Akgelik, Besley, & Roper, Fundemantal
Relationships For Traffic Flows At Signalized Intersections, 1999). Caliskanelli, Izmir kent merkezinde 10
sinyalize kavsakta baslangic tepki siirelerini tespit etmistir. Analiz sonucunda sinyal devre siiresinin baslangig
tepki siiresini uzattigini ancak kirmizi siire uzadikga siiriictilerin daha hizli tepki verdiklerini gormiistiir. Tepki
stiresini artiran durumlarin tek seritli yol ve tasitin otobiis olmasindan kaynaklandigi da gorilmiistiir. Ayrica
cinsiyet ile baglangic tepki siiresi arasinda bir iliskinin oldugunu bulmustur. Siiriiciiniin erkek olmasinin, baglangi¢
tepki siiresini kisalttigini tespit etmistir. Bu gézlemler sonucunda baglangig tepki siiresinin yogun olarak 0,62~3,22
saniye araliginda degistigini ortaya koymustur (Ozuysal, Figen, Tanyel, & Caliskanelli, 2013). Izmir’de ii¢
kavsakta, 398 kisiden olugan 6rneklem tizerinde yapilan ¢alismada bir kirmizi 1gikta kuyrukta bekleyen siiriiciilerin
tepki siirelerinin, kavsak basariminda ilk sirada bekleyen siiriiciilerin baglangic tepki siirelerine oranla daha fazla
etkili oldugu, ayrica siiriiciilere ait giivenlik 6lgegi degeri arttikca ortalama gecikme degerlerinin de arttigini tespit
etmislerdir (Baskan, 2004). Bu, giivenli siiriis becerileri yliksek olan siiriiciilerin kavsaga daha dikkatli giris yaptig1
ve Ondeki araci daha giivenli bir aralikla takip ettiklerini gosterdigini belirlenmistir.

Tepki siirelerinin belirlenmesinde kuyrukta bekleyen siiriiciiniin oniindeki tasitin ilk hareketi kadar, siiriicliniin
trafik 15181n1n yesile donmesi durumunda gosterdigi tepki de biiyiik 6nem tagimaktadir. Bir kirmizi 1g1kta kuyrukta
bekleyen siirticiilerin tepki siirelerinin, kavsak alaninda ilk sirada bekleyen siiriiciilerin baslangi¢ tepki siirelerine
oranla daha etkili olduklar1 goriilmiistiir.

5. INSAN DAVRANISLARI iLE KAVSAK BASARIM KORELASYONU

Arastirmacilar siiriicii davraniglari, tutumlan ve kisilik 6zelliklerinin trafik ortamindaki énemini g6z O6ntinde
bulundurarak siiriiciilerin belirtilen &zellikler baglaminda incelenmesini amaglayan caligma icin Izmir kent
merkezini segmis ve lig farkli sinyalize kavsakta 398 katilimct ile bir anket ¢alismasi yapilmistir (Tansel, Koyuncu,
& Caligkanelli, 2018).

Anket katilimcilarinin genel 6zellikleri Tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 4. Anket Calismasina Katilanlarin Genel Ozellikleri

Katihmei Ozellikleri Parametre/Deger aralig Kisi Sayisi Yiizde %
Cinsiyet Kadin 72 18,09
Erkek 326 81,91
Yas Aralig 18-30 99 24,87
31-50 231 58,04
51-65 68 17,09
Egitim Durumu Ilkokul 52 13,06
Ortaokul 60 15,07
Lise 103 25,88
Universite 183 45,99
Calisma Durumu Calistyor 246 61,81
Calismiyor 152 38,19

Likert tutum 6lgegi kullanilarak elde edilen bulgular; Siiriiciiliik becerileri, trafikte heyacan arama ihtiyaci, stiriicii
saldirganlik diizeyi basliklar: altinda toplanmustir. Siirticiiliik becerilerini kendilerinin degerlendirmesi istenen
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katilmeilar tasit kullanma becerilerini %87, gilivenli siiriiciilik becerilerini ise %93 olarak belirtmiglerdir.
Sonuglarin yiiksek olmasinin subjektif degerlendirmeden kaynaklandig: goriilmiistiir.

Anket sonuglarindan hareketle parametreler belirlenmis ve bu parametreler arasindaki iliskiyi gosteren Tablo 5
olusturulmustur. Burada korelasyon degerlerinin nétr olmasi; iliskinin 0,00 yani iliskinin olmadigi, orta olmasi;
iliskinin 0,30-0,69 araliginda, diisiik olmasi; iliskinin 0,10-0,30 arali§inda, yiiksek olmasi ise 0,70-1,00 araliginda
oldugunu gostermektedir. Ayrica iligkinin yoniiniin pozitif olmasi iki parametrenin de ayn1 yonde oldugunu, yoniin
negatif olmasi ise parametrelerin zit yonde oldugunu, yani biri artarken digerinin azaldigini ifade etmektedir.

Tablo 5. Parametreler Arasindaki Iliskiler

Korelasyon Yon
Saldirganlik diizeyi ile tasit kullanma becerisi yok yok
Genel heyecan arama ile saldirganlik diizeyi orta pozitif
Siiriiciilerin saldirganlik diizeyi ile trafikte risk alma yiiksek pozitif
Giivenlik algisi ile trafikte risk alma yiiksek negatif
Saldirganlik ile siirticii tepki stireleri diisiik pozitif
Giivenlik algist ile siiriicii tepki stireleri yiiksek negatif
Cinsiyet ile siiriicii tepki siireleri yok yok
Yas ile giivenlik algisi yiiksek pozitif
Kuyrukta ilk sirada bulunma ile tepki siiresi diisiik negatif
Kuyrukta son sirada bulunma ile tepki siiresi yiiksek negatif
Egitim seviyesi ile giivenlik algist yiiksek negatif

Tablo 5’teki verilere gore; saldirganhik diizeyi ile tasit kullanma becerisi ve cinsiyet ile siiriicti tepki siireleri
arasinda bir iligkinin olmadigi, genel heyecan arama ile saldirganlik diizeyi arasinda dogru orantili ancak orta
diizeyde bir iliskinin oldugu goriilmiistiir.

Saldirganlik ile risk alma parametrelerine bakildiginda saldirganligin artmasi ile risk almanin da artmis olmasi
aralarinda pozitif yonde yiiksek bir iligkinin oldugunu, giivenlik algisi ile trafikte risk alma arasinda ise giivenlik
algisinin artmasi risk almay: diisiirdiigiinden ikisi arasinda negatif ama yiiksek bir iligki oldugunu gostermistir.

Saldirganlik ile siiriicii tepki siireleri arasinda dogru orantili fakat diisiik bir iliskinin oldugu, giivenlik algis1 ile
stirlici tepki siireleri arasinda ise ters bir orantinin oldugu yiiksek bir iliski goriilmiistir.

Kuyrukta ilk veya son sirada bulunmanin iligkinin yoniinii degistirmedigi ancak ilk sirada olma ile tepki siiresi
arasinda diistik bir iligki olmasina ragmen son sirada olma ile tepki siiresi arasinda yiiksek bir iliski oldugu tespit
edilmistir.

Yas ile giivenlik algis1 arasinda yasin ilerlemesi giivenlik algisint artirdigi i¢in pozitif yonde yiiksek bir iligkinin
oldugu, egitim seviyesi ile glivenlik algisi arasinda ise egitim seviyesinin artmasi giivenlik algisini diigiirdiigiinden
negatif yonde ama yiiksek bir iligkinin oldugu goériillmiistiir.

“(Gilhan & Ceylan, 2018)’in Trafikte insanin rolii, etkinligi ve 6nemini tanimlamak amaciyla bir anket ¢alismasi
yapilmistir’’. Anket calismasimna Denizli’de 250 kisilik bir 6rneklem grupla yapilmis ve katilimcilarin genel

Ozellikleri Tablo 6’da gosterilmistir.

Tablo 6. Anket Calismasina Katilanlarin Genel Ozellikleri

Parametre / Deger Araligi Kisi Sayis1 Yiizde (%)
Cinsivet Kadin 119 47,6
tnstye Erkek 131 52,4
18-30 209 83,6
Yas Arahg1 31-50 31 12,4
51-65 10 4,0
ilkokul 9 3,6
<. Ortaokul 3 1,2
Egitim Durumu Lise 3 52
Universite 225 90,0
Calistyor 68 27,2
(Gealtygroes D Calismiyor 182 72,8
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Likert tutum 6l¢egi kullanilarak yapilan anket sonucunda; Siiriicii kurslarinda verilen egitimin yetersiz oldugu
katilimeilarin % 35’1 tarafindan ifade edilmistir. Katilmeilarin % 42°1ik kismu, trafik egitimi ile ilgili yazili, sesli
ve gorsel medyada yer alan bildirimlerin kismen yeterli oldugunu belirtirken , % 25°1lik kismu1 kesinlikle yetersiz
oldugunu soylemistir.

Sosyal hayatta yasanan olumsuzluklarin siiriicii davranigina yansimast, katilimeilarin % 24’likk boliimii tarafindan
¢ogunlukla diye ifade edilirken her zaman cevabini verenlerin oran1 % 22 olmustur. Ayrica yorgunluk, uykusuzluk
gibi durumlarin da ayni oranlarda oldugu gériilmiistiir. Teknolojik gelismelerin siiriicii davranigina etkisi akilli
telefon kullanimi ve sosyal medya bagimliligi kapsaminda, katilimcilarin % 35°lik kismu akilli telefonlari
kullanmanin, % 38’lik kism1 ise sosyal medya bagimliliginin her zaman trafikte olumsuz davraniglara sebep
oldugunu ifade etmistir.

Anket katilimcilarinin % 68 gibi biiyiik bir gogunlugu trafikte olumsuz davranista bulunanlara uygulanan cezai
yaptinmlarin biiyiikliigiiniin bu davramslar1 gostermelerini engelledigini sdylemistir. Orneklem grubunun
¢ogunlugunun iiniversite 6grencilerinden se¢ilmesi anketin homojenliginin bozulmasina sebep olmustur. Elde
edilen verilerin dogrulugu i¢in homojen gruplarla karsilastirilmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

6. SONUC VE ONERILER

Bu calismada sinyalize kavsaklarda tasit gecikme siirelerini kullanan geleneksel yaklagimlar ile insan beynindeki
sinirlerden yola ¢ikarak insanin diisiinme bigimini yakalamayi amaglayan YSA modeli ve insanin degisik
durumlarda kendiliginden buldugu ¢6ziimlerden yola ¢ikilarak elde edilen BM modelinin karsilastirmalari
yapilmistir. Bu baglamda sinyalize kavsaklarda gecikmelere neden olan siiriiciilerin tepki siirelerini etkileyen
durumlarin ortaya konulabilmesi i¢in siiriicii davranislarinin, kavsak igleyisine etkisi incelenmistir.

Geleneksel modeller ile YSA ve BM modelleri karsilastirildiginda yeni modellerin ger¢ege daha yakin sonuglar
verdigi goriilmistiir. Bu iki yeni model arasinda ger¢ege en uygun olanin ise YSA modeli oldugu goriilmiistiir.
Denetim degiskenlerinin fazla oldugu ve matematiksel olarak kodlamanin fazla karmasik oldugu durumlarda
Bulanik Mantik modelini kullanmanin daha uygun oldugu saptanmustir. Insanin 6zelliklerini dikkate almadan onu
modellere koymak yerine modelleri insanin davramiglarina uygun olarak gelistirmek gerektigi sonucuna
varilmgtir.

Siiriicti tepki siirelerinde giivenlik algisinin 6nemli oldugu goriilmiistiir. Ayrica sinyalde birinci sirada bekleyen
aracin kuyruktaki diger tasitlara gére daha geg tepki verdigi tespit edilmistir. Her iki durumda da tepki siiresinin
artmasi gecikme siiresinin artmasina neden olmustur. Saldirganlik ile tasit kullanma beceresi ve cinsiyet arasinda
bir baglant1 bulunamazken risk alma ile etkilesiminin kuvvetli oldugu goriilmiistiir. Bu durumda parametrelerden
herhangi birinin normal seviyelere ¢ekilmesi digerinin de normal seviyeye gelecegi sonucuna varilmaktadir.

Giinliik hayattaki olumsuzluklarin, cep telefonu ve sosyal medya kullaniciligimmin trafikte tehlike olusturdugu
goriilmiis ayrica siiriicii egitimlerinin yetersiz oldugu tespit edilmistir. Bu baglamda siiriicii ve yaya egitimlerinin
arttirllmasi, kisilere sorunlarla bas edebilmeleri icin psikolojik destek saglanmasi ve trafigi tehlikeye diisiiren
teknolojilerin siirlis esnasinda kullanimini 6nlemek igin ¢ok daha agir cezalar getirilmesi gerektigi sonucuna
vartlmagtir.
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