Gazi Univ. Miih. Mim. Fak. Der. J. Fac. Eng. Arch. Gazi Univ.
Cilt23,No 1, 187-198, 2008 Vol 23, No 1, 187-198, 2008

_ TRAFIK KAZALARINA SEBEP OLAN
YUKSEK HIZ KUSURLARININ DENETIMI VE_
AKTiF GUVENLiIK SISTEMLER iLE KONTROLU

Ali CAVDAR, Mehmet UCAR ve ibrahim KILICASLAN
Otomotiv ABD, Teknik Egitim Fakiiltesi, Kocaeli Universitesi, 41380, Umuttepe-Kocaeli
acavdar@kou.edu.tr, ucarm@kou.edu.tr, ikaslan@kou.edu.tr

(Gelis/Received: 29.03.2007; Kabul/Accepted: 16.01.2008)
OZET

Son yillarda, tasit sayisindaki artis oranlarina gore trafik kaza oranlar1 ve kazalardaki 6liim oranlar1 son yirmi
yilda bagil olarak olduk¢a azalma gdstermistir. Bu bagil azalmanin nedeni hem yasal diizenlemelerden, hem de
yillar itibariyle trafik denetimi ve tasit giivenlik sistemlerindeki gelismelerden kaynaklanmaktadir. Tiirkiye'de
son on yilda meydana gelen trafik kazalarina sebep olan kusur oranlarina dair yapilan incelemelerde, siiriicii
hatalarindan kaynaklanan kazalarin toplam kazalara oram1 % 95 degerlerine ulastigi goriilmiistiir. Bu oranlar
arasinda yer alan siirlicii hiz kusurlarinin, kazalara etkisinin direkt ve indirekt olarak yaklasik % 30 oldugu
tahmin edilmektedir. Trafik veya siiriis giivenliginin siirekliligi i¢in hiz kusurlarimin farkli denetim ve azaltilma
yontemleri ile kontrol altina almmasi gereklidir. Yapilan bu c¢alismada, trafik kaza analizleri, tasit hiz
sinirlamalari, yiiksek hizin trafik kazalarma ve garpisma riskine olan etkileri, siiriiciilerin hiz se¢imini etkileyen
faktorleri ve hiz denetim yontemleri incelenerek, tasitlarda hiz kontrol sistemlerinin kullanilmas ile yiiksek hiz
kusurlarinin en aza indirilmesi amaglanmistir. Bu amaca ydnelik olarak trafik kazalarina sebep olan yiiksek hiz
kusurlarinin denetimi ve aktif giivenlik sistemleri ile kontrolii analiz edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik kazalar1, hiz kusurlari, hiz denetimi, aktif giivenlik sistemleri.

CHECKING OF THE HIGH SPEED FAULTS CAUSED TO TRAFFIC ACCIDENT
AND CONTROLING BY ACTIVE SAFETY SYSTEMS

ABSTRACT

In the last years, traffic accident ratio in terms of increasing ratio of the number of the vehicle and the dead ratio in
the traffic accident has decreased relatively in last two decades. The main reason of the relative decreased dead ratio
is to stem from both the lawful regulations and development on the vehicle safety systems and traffic control as of
years. The fault ratio have been investigated that caused traffic accidents that occurred in last decade in Turkey, the
accidents ratio stemed from driver faults have been seen to take place 95 percentage of total accident ratio. The
effects on accident of the driver speed faults taking part between these ratios that is take part in the driver faults is to
be estimated approximately 30 percentages directly and indirectly. The speed faults must be control by using
different checking and reducing methods for continuity of traffic or driving safety. In this study, it is aimed that the
high speed faults are minimized by using the vehicle speed control systems and traffic accident analyses
confinement of the vehicle speed, the effects of the high speed to the traffic accident and any collapse risk, the
factory effecting that the drivers speed choosing. According to this purpose, it was analyzed checking of the high
speed faults which caused traffic accident and controlling with active safety systems.

Keywords: Traffic accidents, speed faults, speed control, active safety systems.

1. GIRIS INTRODUCTION) yonelik  ¢aligmalarinin =~ yogunlagmasmna  neden

olmustur. Her gegen giin trafik gilivenligi agisindan,
Ulkemizde trafik kazalari sonucunda meydana gelen  daha iyi yollar, daha gelismis sistemler ve daha egitici
olim ve yaralanmalari sayisindaki artis yetkililerin =~ siirici  egitimleri ile iyiye dogru gelismeler
ve tasit firmalarmm trafik kazalarmi azaltmaya  goriilmektedir. Gelisme siirecini hizla siirdiiren



A. Cavdar vd.

iilkemizde, her gecen yil artan niifusla birlikte trafige
cikan tasit sayist ve siiriicii sayisi da artmaktadir.
Bununla birlikte, trafige c¢ikan tasit sayisindaki ve
yapilan toplam kilometredeki artis dogal olarak kaza
sayillarin1 artirmasma ragmen kaza sayilarindaki
oranlara gore olii sayilar1 azalmaktadir. Ulkemizde
tagima ve ulasim hizmetlerinin yaklasik % 95’inin de
karayolu tasitiligr ile geceklestirilmesi Onemli bir
trafik problemine neden olmaktadir [1]. Nitekim
iilkemize ait istatistiklere baktigimizda diger iilkelere
gore daha yliksek kaza, 6lii ve yarali sayisinin olmasi
bu ger¢egi dogrulamaktadir [2]. Tirkiye'deki trafik
kazalarindaki ~ kusur  oranlart incelendiginde
stirticiilerin tali kusurlarindan olan yiiksek hiz ihlalleri
olduk¢a 6nemli bir kaza ve 6liim oranlarma sahiptir
[3]. Hiz kusurlar1 kazalara hem direkt hemde indirekt
olarak katkida bulunmaktadir. Arkadan c¢arpma,
yiikksek hiz, park etmis tasitlara ¢arpma vb. gibi
stiriiciilerin hiz ihlallerinden kaynaklanan kazalarin
%30’lar civarinda oldugu istatistiklerden tespit
edilmistir [4]. Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin her
yil tilke genelinde yaptig1 hiz dlgiimlerinde yaklagik
olarak kamyonlarm % 30’unun, otomobillerin
%350’sinin ve otobiislerin % 70’inin hiz smirlarini
ihlal ettigi tespit edilmistir. Diinyadaki birgok tilkede,
kat edilen tasit kilometrelerinin % 50’sinden fazlasi
hiz sinirinm dstiinde seyahat etmektedir [5]. Hiz
arttikca kaza ihtimali artacagi i¢in kazanm siddeti de
biiyiimektedir. Bunun baslica sebebi, yiiksek hizda
tagita hakim olabilmenin zorlugu ile siiriiciiniin
cevreden gelen tehlikelere karsi ilgisinin zayiflamis
olmasidir. Birgok Avrupa iilkesinde hiz limitlerinin
azaltilmasiyla trafik kazalar1 sonucu meydana gelen
yillik 6li sayisinda % 20-50 oraninda azalma oldugu
ifade edilmistir [6]. Trafik kaza analizleri, tasit
carpismalarindaki  hizin daha yiiksek  olmasi
durumunda agir ve Oliimciil hasar olasiligmmn da
yiiksek oldugu kanitlanmistir [7]. Carpigsma hiz1 saatte
100 km olan bir tagittaki yolcularmn 6lme olasiligi,
carpisma hizi saatte 40 km olan bir tasittaki yolculara
gore 20 kat daha fazla olmaktadir. Tasitlarin kiitlesi
olim riskini artiran 6énemli bir faktérken, tasitlarin 6n-
arka uzunluklar ikincil énemli unsurlardandir. Trafik

kazalarindaki oliimlii vakalarm sayis1 hizm 4.
kuvvetiyle, agir yaralanmalarin sayist hizin 3.
kuvvetiyle, yaralanmalarin sayis1 ise hizin 2.

kuvvetiyle orantili olarak degigmektedir[8]. Bununla
birlikte, ortalama hizin 1 km/saat artmasiyla 6lim
oraninda yaklasik %3 liik bir artis oldugu gorilmiistiir
[9]. Ortalama hizin saatte sadece 5 km azaltilmasi
sonucunda Avrupa Birligine {iiye {ilkelerde yilda
11.000 kiginin Olmekten ve 180.000 kisinin
yaralanmaktan kurtarilabilecegi tahmin edilmektedir
[10]. Bagka bir arastirma sonucuna gore, hiz limitinin
90 km/saat’ten 105 km/saat’e ¢ikarilmasi sonucunsa
hiz  kusurlarinin  %30’lardan  %42’lere  ¢iktig1
goriilmiigtir [11]. Avrupa Parlamentosu, Avrupa
Komisyonu ve Birgok Uye Ulke tarafindan hizin
trafik giivenligini tehdit etmekten ¢ikmasi igin ulusal
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ve uluslararasi bir¢ok onerilerilerde bulunulmustur
[12].

2. TRAFIK GUVENLIGI VE HIZ

SINIRLAMALARI (TRAFFIC SAFETY AND
SPEED LIMITATIONS)

Trafik giivenligi; cevre, tasit ve insanmn etkilesimi
sirasinda ortaya ¢ikabilecek muhtemel sorunlari,
¢Oziim Onerilerini ve gelistirilen yontemleri iceren ¢ok
yonlii bir konudur. Yolun geometrisi, yapim kalitesi
ve bakimi, gecit ve kavsaklarin varhigi ve
kullanighiligi, trafik kontrol isaretlerinin yerleri,
strekliligi ve gorlndrligli, siirlis ortamlarinin
cesitliligi ve siiriici performansi tagit tasarimini
etkileyen oOnemli faktérlerden bazilaridir [13].
Kazalarimn  muhtemel nedenleri, basta egitim
noksanlig1 olmak {iizere, karsi karsiya kalman riskin
farkinda  olunamayisi,  yorgunluk,  dalgmlik,
dikkatsizlik, ihmalkarlik, umursamazlik, yogunlagma
eksikligi ve kurallara gereken 6nemin verilmeyisidir.
Sekil 1°de 1980-2005 yillar1 arasinda meydana gelen
trafik kazalarindaki kaza sayist ve yarali sayisi
goriilmektedir [14]. Sekil 2 ve Sekil 3°de ise 1980-
2005 yllart arasinda meydana gelen trafik
kazalarindaki olii sayis1 ile mali zararin bildngosu
goriilmektedir [14].

Sekiller incelendiginde, kaza sayilar1 arttikca yaral
sayist normal bir seyir izlemekte, Oliim oranlar
azalmakta, maddi kayiplar ise kaza sayilarma bagl
olarak stirekli artmaktadir. Burada hem yarali hemde
olii sayisindaki sonuglar stirekli azda olsa iyiye gidisin
bir gostergesi olarak goriilmektedir. Hiz, tasitlarin
birim zamanda gittigi mesafe olarak
tanimlanmaktadir. Hiz limitlerinin saptanmasi veya
hiz kullanma haklarmin kisitlanmasi kamu yararina
bir tedbirden kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, hiz
kisitlamalar1 kanuni bir sebepten kaynaklanmaktadir.
Karayollar1 iizerinde hiz sinirlamalari
uygulamalarinda bas sorumluluk motorlu tasitlart
kullanan siiriiciilere diigmektedir. Trafikte insanlarin
giivenlik ihtiyact  birincil bir ihtiyag niteligi
tagimaktadir. Tagitlarin yaptig1 ortalama hizdan daha
yavas gidilmesi durumunda da trafik gilivenligi
tehlikeye diiseceginden karayollarinda gidilebilecek
minimum hizlar da belirlenmistir [15]. Ulkemizde
zorunlu haller disinda en diisiik hiz otoyollarda 40
km/saat, sehirlerarasi yollarda ise 15 km/saat olarak
belirlenmistir [16]. Avrupa Birligindeki otoyollarda
otomobillere uygulanan hiz limiti saatte 90-130 km
arasinda, sehirlerarasi yollarda ise saatte 80-110 km
arasinda  degismektedir. Ulkeler arasindaki hiz
limitlerindeki  degisimleri genel olarak altyap1
farkliliklardan kaynaklanmaktadir. Sehir i¢i yollardaki
hiz limitleri belirlenirken trafigin hacmi goz Oniine
alinmakta, yaya kazalari aragtiriimaktadir.
Sehirlerarasi yollarda ise genis bir kategoride tek limit
yerine, yol karakteristiklerine bagl olarak degisik hiz
limitleri belirlenmektedir. Tablo.1’de bazi iilkelerdeki
otomobil hiz limitleri goriillmektedir [12].

Gazi Univ. Miih. Mim. Fak. Der. Cilt 23, No 1, 2008



Trafik Kazalarina Sebep Olan Yiiksek Hiz Kusurlarinin Denetimi ve Aktif Giivenlik Sistemler ile Kontrolii

A. Cavdar vd.

—o— Kaza Sayisi —=— Yarall Sayisi

600

500

N
(=3
(=]

[
(=3
(=]

(=3
(=]

|

Kaza ve Yarall Sayisi
[X1000]

2001
2002

2003

2004
2005

Sekil 1. 1980-2005 yillar1 arasindaki kaza ve yarali sayisi (Accident and wounded number among 1980-2005 years)
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Sekil 2. 1980-2005 yillar1 arasindaki 6li1 sayisi (Dead number among 1980-2005 years)
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Sekil 3. 1980-2005 y111ar1 arasindaki mali zarar miktar1 (A financial damage quantity among 1980-2005 years)

3. HIZIN SURUS GUVENLIGINE ETKIiSI (THE
EFFECT OF THE SPEED ON DRIVING SAFETY)

Hizin siriiciilerin  fiziksel-psikolojik  yapilar1  ve
kazalarin sonuglar1 iizerinde c¢ok Onemli etkileri
bulunmaktadir. Bu etkilerden bir kismi kazanin
olusumuna direkt olarak sebep olurken, bir kismi da
meydana gelen kazalarin  sonuglarmi  vahim-
lestirmektedir. Herhangi bir tehlikenin iistesinden
gelebilmek igin “sezmek”, “tanimlamak”, “tahmin
etmek”, “karar vermek” ve “uygulamak” siirecleri
stirticiiler tarafindan sirasiyla yasanmaktadir. Sezmek
ile uygulamak arasinda gegen siire durumun karmasik-
Iig1 ve belirsizligi ile artis gostermektedir. Hiz artis,
siriciiniin  ¢evredeki bilgileri toplama siirecinde,
tanimlama igin gerekli siireyi azaltmaktadir. Hiz,
algilamayr giiclestirdigi icin siiriiciilerce yol ve
cevresindeki  yayalar  ve  tasitlar  yeterince
goriilemediginden kazalar meydana gelmektedir.
Siirticiiler hiz yaptiklarinda karst  yonden gelen
tagitlarin  hizlarin1 gercegin altinda, uzakliklarmi ise
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Tablo 1. Baz iilkelerde otomobiller igin
limitleri (Some country speed limits for automobiles)

hiz

Bazi Ulkelerdeki Otomobiller icin
Belirlenen Hiz Limitleri
Ulkeler |Sehir ici Sjll;r Otoyol

Almanya 50 100 130
Danimarka 50 80 110
Fransa 50 90 130
Ingiltere 48 96 112
Ispanya 50 90-100 120
Isvigre 50 80 120
Italya 50 90 130
Norveg 50 80 90
Romanya 60 90 90
Tiirkiye 50 90 120
Yunanistan 50 110 120
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gercegin Ustiinde tahmin etmektedirler. Bu durum,
tasitlarla diger yol kullanicilarinin kargilasma ihtimali
olan yerlerde sorun olusturmaktadir. Boyle
durumlarda siiriicii, yaklagan diger yol kullanicilariim
hizi ve mesafesi hakkinda bilgiye ihtiyag
duymaktadir. Ciinkii siirticti, diger yol kullanicilarinin
karsilasma noktasma gelmeden once, kazaya neden
olmadan gerekli manevrayr yapabilecegi siireyi
tahmin etmek zorundadir. Karsilasma noktasim
oldugundan daha ileride diisiinen ve bu dogrultuda
kendini ayarlayan siirlici ger¢egi anladiginda
genellikle ¢ok ge¢ olmaktadir. Hiz, durus mesafesini
artirict bir unsurdur. Tagitin durus mesafesi, intikal

mesafesiyle  fren  mesafesinin  toplamu  ile
bulunmaktadir.  Siiriici  tarafindan  tehlikenin
goriilmesi, beynin karar vermesi, ayagin gaz

pedalindan ¢ekilerek fren pedalina basilmasi, fren
sistemindeki hidroligin sikisarak balatalar1 agmast ve
kampana/diski bloke etmesi esnasinda gidilen yola
intikal mesafesi veya reaksiyon mesafesi olarak
adlandirilmaktadir.  Reaksiyon = mesafesi, m/s
cinsinden genelde hizin 0,5-2 sn arasinda siiriiciiye
gore degisen reaksiyon siiresi ile bulunmaktadir [17].
Bu siire siiriiciniin  algilama  durumuna = gore
degismektedir. Siiriicliniin frene basmasindan itibaren
tasitin durmasma kadar gidilen yol fren mesafesini
olusturmaktadir. Frenlerin ayarsiz, lastiklerin asinmas,
stiriictiniin yorgun ve yol yilizeyinin kaygan olmasi
durumlarmin birinin veya birkagmnm birlikte varligi
halinde bu mesafe ¢ok daha artmaktadir. Hiz ve durus
mesafesi arasindaki iliskinin goriilebilmesi i¢in kuru
asfalt ve egimsiz bir yolda durus mesafeleri Tablo
3.1°de verilmistir [18].

Buna gore, tagitin hizi; 40 km/saat iken 18 m lik bir
mesafe tasitin durdurabilmesi igin yeterli olurken,
tasit hiz1 60 km/saat iken durma mesafesi bu durumda

Tablo 2. Kuru asfalt ve egimsiz yolda durus
mesafeleri (Dry asphalt and stopped distance in slopeless road)
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36 m ye, 130 km/saate ¢ikinca ise 137 metreye
c¢ikmaktadir. Sonugta, artan hizla birlikte durma
mesafesi ve kazaya karigma riski artmakta, istenilen
anda tasitin durdurulabilme ihtimali azalmaktadir. Hiz
ve kaza orani arasmdaki iliski giiglii ve pozitif oldugu
i¢in ortalama hizin diisiiriilmesi kazalarn sayisini ve
siddetini azaltmaktadir. Ortalama siiriis hizinda kiiciik
bir azalma bile, trafik gilivenliginde dikkate deger
olumlu bir etki saglayabilmektedir. Bundan dolay1 hiz
denetimi trafik glivenligini artirmak i¢in uygulanan en
onemli stratejilerden biridir. Ulkemizde 1995-2004
yillarin arasinda stirtici kusurlar1 nedeniyle meydana
gelen kazalarmn olus sebepleri ve genel ortalamalari
Tablo 3°de gosterilmistir [2].

Tablo 3 incelendiginde yaklasik olarak her 100
kazadan 10’unun dogrudan hiz smirlamalarina
uyulmamasi sonucu meydana geldigi anlagilmaktadir.
Bu oran tek basma bile kaza sayilarinin artisinda
onemli bir rol oynamaktadir. Hiz kusurlar1 sonucu
meydana gelen kaza oranlart ise gergekte ¢ok daha
fazla bir orana sahiptir. Kusur dagilimmda % 18-20
yer olusturan arkadan ¢arpma bir kaza nedeni degil,
sadece bir sonuctur ve bu sonucun meydana
gelmesinde mutlaka hiz kusurlarinin da biiyiikk bir
pay1 bulunmaktadir. Ayni sekilde kuralara uygun park
etmis tasitlara carpmak ve alkollii iken tasit kullanma
durumlarindaki hata oranlarmin iginde de hiz
kusurlariin belli bir payr bulunmaktadir. Siiriiciiler
iizerinde yapilan arastirmalar da, trafik durumuna
gore siiriciiniin  kendi hizin1 kontrol edememesi,
minibiis siirliciilerinin % 41’1, otomobil siirliciilerinin
% 40’1, otobiis siriiciilerinin % 37’si, kamyonet
stiriiciilerinin % 36’s1 ve kamyon siiriiciilerinin %29’u
tarafindan bir kaza nedeni olarak belirtilmistir [18].
Tablo 4’de bazi1 dlkelerdeki hiz limitlerinin
degistirilmesi sonucunda oliimciil kazalardaki etki
oranlar1 verilmistir [9, 19].

Kuru Asfalt ve Egimsiz Yolda Durus Mesafeleri;
Siitiitnme katsayisi, (n=0,60)
Reaksiyon
Hiz (V-v . |Fren Duru
[km/(s ) |Mesafesi Mesafesi Mesa?esi Frenleme Tablo 3. Siiriicii kusurlarinin dagilim1 (1995-2004)
(0,75 Zamani (sn) (Distrubution of driver faults (1995-2004))
(m/sn)] > dekiy (| (m) - - .
sn’deki)(m) EN ONEMLI KAZA NEDENLERI | Kusur Oram
10(2,77) (2,07 0,65 2,72 0,47 Arkadan ¢arpmak % 18-20
20(5,55) |4,16 2,61 6,77 0,94 Kavsaklarda gecis dncelifine uymamak |% 14-15
30(8,33) (6,24 589 12,13 1,41 ?a‘;g;l‘:;“ degistirme manevralarimt yanlis\o, 434
40(11,11) 18,33 10,48 18,81 1,88 Hiz kurallarina uymamak % 8-10
50(13,88) (10,41 16,36 26,77 2,35 Serit izleme kurallarina uymamak % 7-8
60(16,66) (12,49 23,58 36,07 2,83 Manevralart diizenleyen sartlara % 7-8
uymamak
70(19,44) |14,58 32,10 46,68 3,30 Park etmis tasitlara carpmak % 5-6
80(22,22) |16,66 41,94 (58,60 3,77 Kirmizi 1sikta gegmek % 23
90(25,00) [18,75 53,09 71,84 4,24 Alkollii iken tagit kullanmak % 1-2
100(27,77)[20,82 65,51 86,39 4,71 Gegme yasagi olan yerlerde gegmek % 1-1,5
110(30,55)[22,91 79,29 101,20 5,19 Diger lliurallara ve yikiimliiliiklere % 10-15
uymamal
120(33,33)24,99 94,38 119,37 5,66 TOPLAM KUSUR ORANLARI % 100
130(36,11)(27,08 110,77 |137,85 6,13
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Tablo 4. Hiz limitlerinin degistirilmesinin etkileri
(The effect of to be changed speed limits)
Ulke Karayolu Ilslelgilstimi Oliimciil
(tarih) Tiirii (km/saat) Kazalar
ABD %19-34
(1987) Otoyol ~90-105 artma
Danimarka . o
(1985) Sehir i¢i 60 —50 %24 azalma
Isvecg Otoyol 110 -90 | %21 azalma
isvi Otoyol 130 — 120 | %12 azalma
SvIere Kirsal Alan | 100 — 80 | %6 azalma

Tasit hiz1 ile siirliciiniin gérme yetenegi arasindaki
bagint1 ¢ok onemlidir. Tam goriise sahip siirticiilerin
diger siriiciilere gore daha az kazaya ugradiklari
saptanmugtir [20]. Stiriiciiler, hareket halinde iken bas
ve gozlerini saga/sola hareket ettirerek bakis agilart
icinde kalan yol ve yol kenarindaki hareketleri kontrol
etmektedirler. Ancak tasit hizi arttikga siiriiciiniin
goriis alan1 ve dikkati azalmakta algillanma orani
diismektedir. Bundan dolayr artan tehlike trafikteki
kaza riskini de arttirmaktadir. Tablo 5’de goriis alani
ve hiz iliskisine ait degerler gosterilmektedir [20].

Tablo 5. Goriis alan1 ve hiz iliskisinin gosterimi
(Vision area and showing of speed relation)

Goriis Alam ve Hiz Iliskisi
Hiz (km/saat) | Goriis Alam (°)
35 104°
65 70°
100 42°
130 30°

Trafik giivenliginin saglanabilmesi igin siiriiciiniin

A. Cavdar vd.

yan yollardan c¢ikabilecek tasitlari, yayalart ve
hayvanlar1 da onceden gorebilmesi gerekmektedir.
Hiz arttikga, siiriiciiniin bakislar1 o oranda daha ileriye
odaklanmaktadir. Bunun sonucunda siiriicii yol
kenarmda neler oldugunu ve tehlike olusturabilecek
gelismeler olup olmadigmi kontrol edememektedir.
Trafigin en oOnemli elemanlari; hizi, hacmi ve
yogunlugudur. Hacim, bir yol seridinden birim
zamanda gegen tasit sayisidir. Yogunluk ise belli bir
anda belirli uzunluktaki bir bolgedeki tasit sayisidir.
Hiz ile hacim arasinda 6nemli bir iliski mevcuttur.
Hiz, saatte 50 km den asagiya dogu azaldik¢a trafik
akismin diizeni bozulmakta, durma ve kalkmalar
baglamaktadir. Hiz arttik¢a, tasit hacmi azalarak
tagitlarm birbirilerini gegmesi kolaylasmaktadir. Tasit
akisinda agir tasitlarin sayist arttikga trafik sikisiklig
da artmaktadir.

4. SURUCULERIN HIZ NEDENLERi VE HIZ

YAPMAYI AZALTICI ONLEMLER
(REDUCING PRECAUTION SPEED MAKING AND
SPEED REASON OF DRIVERS)

Hiz smirlamalarinin  asilmasinin en yaygmn trafik
ihlallerinden biri olmasmin temel nedeni siiriiciilerin
asirt hiz yapmanin negatif sonuglarini ¢ok fazla
yasamamalari ve hiz yapmay: tehlikeli bir hareket
olarak gérmemeleridir. Bununla birlikte, hiz yapmanin
seyahat stiresini kisaltmasi, heyecan vermesi ve beceri
duygusu gibi pozitif sonuglar1 da vardir. Siiriiciilere
negatif sonuglar, pozitif sonuglardan daha agir
bastiginda hiz davranisi engellenmektedir. Siiriiciilerin
trafikteki hiz secimini etkileyen faktorler Tablo 6’da
goriilmektedir [21].

Hiz secimi, tasit siiriiciisiiniin niyetler ve davranislar
arasindaki miikemmel bir iligkiye bagli olarak

Tablo 6. Siiriiciilerin hiz segimini etkileyen faktorler (The factors which influence the drivers speed election )

Siiriiciilerin Hiz Secimini Etkileyen Onemli Faktorler

1. Siiriiciiye iliskin 2. Karayoluna lliskin | 3. Cevreye Iliskin 4. Tagita Iligkin
Faktorler Faktorler Faktorler Faktorler

Yas ve Cinsiyet Genigslik ve egim Hava durumu Motor giicii
Reaksiyon siiresi Cizgiler ve yol ¢evresi | Satth durumu Maksimum hiz
Heyecan arama ve diisiince | Diizenlemeler Isik durumu Konfor

Riski kabullenme Isaret levhalar1 Yol aydinlatmasi Yiik durumu

Hasar1 algilama Satih kalitesi Isaretler Takograf cihazi

Alkol diizeyi Kavsaklar Hiz limiti Aktif giivenlik sistemleri
Tagsit sahipligi Orta refiij Denetim Pasif giivenlik sistemleri
Seyahatteki olaylar Giirtiltii bantlar Trafik yogunlugu

Tasitin dolulugu Kasisler Trafigin durumu

Kabiliyet ve deneyim Donemegler Gorls agis1

Psikolojik durum Tepe iistleri

Egitim durumu Yaya ve okul gegitleri

Seyahat siiresi Tiineller

Trafik lambalar1

Ekonomik gii¢ ve kasko
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degisebilen tutumlarmma bagli olarak degismektedir.
Siirtictilerin =~ gosteris  yapmak  istemeleri, hiz
yapmaktan  zevk  almalari, tasit  kullanma
kabiliyetlerini ve tasitlarini test etmek istemeleri,
ulasgim siiresinin  kisaltilmasini amaglamalar1 gibi
nedenler asir1 hiz yapilmasmna yol agmaktadir..
Ozellikle iyilestirilen yollarda siiriiciilerin hiz yapma
isteklerini artirmaktadir. Ayrica tasit sistemlerinin
gelismesiyle birlikte siiriiciiler tasitlarmma daha fazla
giivenmeye baslamislardir. Ozellikle ABS, ASR,
EBD, BAS vb. gibi elektronik yardimci fren
sistemlerinin ve kaza sonrasi siiriicii ve yolcular
korumaya yonelik emniyet kemeri ve hava yastig1 gibi
sistemlerin gelistirilmesi de siiriiciilerin hiz yapma
egilimini artirmaktadir. Tabii ki bu sistemlerin siiriicii
ve yolculart her durumda korumalart da miimkiin
olamamakta, kontrolsiiz olarak yapilan her tiirlii
yanlis hareket sonucunda kazanin olusumu kaginilmaz
olmaktadir. Bununla birlikte, miihendislik hizmetine
dayanan serit sayisinin azaltilmasi, tasit yolunun
daraltilmasi, orta refiij yapilmasi, giiriiltii bantlarmm
kullanilmasi, gorsel hiz kesiciler, hiz kesici amaglh
fiziki engeller, trafik gilivenligi ve tasit teknigi
yoniinden yetkili kisiler tarafindan tasarlanmali ve
yapilmalidir. Sekil 4’te hiz kazalarini 6nlemek igin
bilgi, kontrol ve miihendisligin birlikte kullanilmasi
ile ilgili bir akis semasi goriilmektedir [22].

Bilgi
e Hiz yapmanin zararlari
o Hiz-fren mesafesi iliskisi
e Hiz-kaza iliskisi
I

y 3
Yol Miihendisligi Kontrol
e Radar kontrolleri

e Donel kavsaklar

e Hiz kesici kasisler e Takograf _
e Giiriiltii bantlar1 kontrolleri
o Laserli kontroller
vb.

Sekil 4. Bilgi, kontrol ve miihendislik akis semasi

(Information, control and engineering working shema)

5. HIZ DENETIM YONTEMLERIi
CHECKING METHODS)

(SPEED

Siirticiilerin hiz se¢imini etkilemek veya azaltmalarimi
saglamak icin ¢esitli yontemler kullanilmaktadir.

Polis denetimi, siiriiciilerin hiz se¢imini 6nemli bir
bi¢cim de etkileyen unsurlardan en onemlisidir. Hem
nesnel hem de 6znel tespit edilme olasiligini arttiran
polis denetimi, ayni zamanda kurallara uyumu da
arttirmaktadir. Asirt hiz yapma, trafik ihlalleri arasinda
her zaman en agir para cezasmi gerektiren ihlaller
arasinda kabul edilmektedir. Hiz denetim sistemleri,
istenmeyen veya kabul edilmeyen davraniglar1 ortadan
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kaldirmak i¢in kullanilmaktadir. Trafikte resmi tasitlar
ile yapilan geleneksel kontroller ile yogunluk
artirllmaktadir. Resmi tagitlar  kullanildiginda  da
kontrollerin etkisi ©nemli bir oranda artmaktadir.
Ancak hiz kontrolleri sivil tasitlarla da desteklenmeli,
boylelikle yogun bir trafik denetiminin yapilmasi
saglanmis olmaktadir. Uygulamada genellikle resmi ve
sivil ekip tasitlarmin birlikte kullanildigr gériilmektedir.
Her iki denetim yonteminin de avantaj ve dezavantaj-
lar1 bulunmaktadir. Resmi tasit kolayca goriildiigii igin,
denetim tagiti olarak kullanildiginda genel bir 6nleyici
etkisinin oldugu goriilmektedir. Normal kosullarda,
resmi tagitt goren siiriic, hizin1 azaltarak emniyet
kemerini kontrol etmekte ve denetim ekibinin
bulundugu yerden belirli bir mesafeye kadar kurallara
uygun davranmaya calismaktadir. Resmi trafik tasiti
hizin 6nlenmesinde daha etkili olmaktadir. Fakat sivil
tasitlarla yapilan denetimin hedefi ise, yol kullanicilarin
ne zaman ve nerede denetime maruz kalacaklarina dair
belirsizligi arttirarak siiriiciilerin siirekli hiz kurallarina
uymalarini saglayabilmektir. Sivil tasit denetimi, ciddi
ihlallerde onleyici etkisi bulunmakla birlikte genel
olarak onleyici bir etkisi ¢ok fazla bulunmamaktadir.
Birgok hiz kontrol yontemi, siiriicii tarafindan bilindigi
veya goriilebildigi igin yakalanma riski altindaki
stirticiiler siklikla kontrol zamaninda hiz kurallarina
uymaktadirlar. Bu yakalanma olasiligi kuvvetliyse
olumlu, zayifsa olumsuz bir durumdur. Ayrica para
cezalarinmn yiiksekligi de onemli bir etkiye sahiptir.
Trafikteki tasitlarin hiz kusurlarimi kontrol altina almak
ve azaltmak i¢in birgok hiz kontrol sistemleri ve siiriicii
yardimer sistemleri kullanilmaktadir. Kullanilan hiz
kontrol sistemleri ve siiriicli yardimer sistemleri asagida
incelenmistir [23].

5.1. Takograf(Kilometre Saati) ile Hiz Kontrolii
(Speed Control With Tachograph)

3,5 tondan agir tasitlarda ve 9’dan fazla yolcu tasiyan
tasitlarda bulundurulmas: zorunlu olan Takograf
cihazi hiz ihlallerinin kaydinda tercih edilen bir
yontemdir. Gerekli kontrol noktalarinda bu cihazlar
kontrol edilerek hiz ihlali yapilip yapilmadig: kontrol
edilmektedir.

5.2. Kronometre (Siire Olger) ile Hiz Kontrolii (Speed
Control With Chronometer)

Saatte 90 km ye kadar olan hizlarda ve 300 metrenin
iizerindeki mesafelerde kronometre ile hiz kontrolii
yapilabilmektedir. Tasitin hizi, kalibreli kronometre
kullanilarak o6l¢iilmektedir. Kaydedilen hiz, en uzun
stire bazinda hesaplanmakta ve ol¢iim sirasinda siire,
bir saniyeden fazla degisiklik gosterirse sonug
gecerliligini kaybetmektedir. Kullanilan bir yontem de
degildir.

5.3. Hiz Sinirlayici ile Hiz kontrolii (Speed Control with
Speed Limiter)

Hiz smirlayicilari, motor kontrol elemanlar: tarafindan
tasitin maksimum hizin1 yapay sekilde sinirlayan hiz
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kesicileridir. Bu cihazlar, tasitn gaz pedala
baglanmaktadir.  Siirlici, gaz pedali1  o6nceden
belirlenmis bir sinirmn 6tesine itmeye ¢alistiginda cihaz,
pedalin ¢ok yiiksek direng gostermesini saglamaktadir.
Ancak siirlicti, hizl1 gitmesi igin acil bir gereksinim
oldugunda pedala ¢ok kuvvetli basarak direnci yenerek
hizlanabilmektedir. Bu metodun 2003 yilindan itibaren
iilkemizde uygulanmasi yoniinde kanun degisikligi
yapilmustir. Buna gore; azami agirhg 12 tonu asan
kamyon ve gekiciler ile azami agirligi 10 tonu gegen ve
koltuk sayist 9’dan fazla olan otobiislerde hiz
siirlayict  cihaz  kullanilmast  zorunlu ~ duruma
getirilmistir.

5.4. Radar Cihaz ile Hiz Kontrolii (Speed Control with
Radar Apparatus)

En ¢ok hiz kontrol cihaz1 olarak radarlar
kullanilmaktadir. Radarlar, elektromanyetik dalgalarla
cisimlerin yerlerini, uzakliklarin1 ve hizlarmi 6lgmeye
yarayan cihazlardir. Bu cihazlar, titresim esasina dayali
olarak ¢alismaktadirlar. Vericinin gonderdigi radyo
dalgalari, herhangi bir cisme carptiginda ses dalgasi
olarak geri yansimaktadir. Yansiyan dalgalar,
alicilardan almarak, cismin uzakligi ve biyikligi
saptanmaktadir. Gelismis radarlar ise hiz Ol¢iimii
yapilacak tasitin motor sesine gore tanimlama
yapmaktadir. Radar cihazlari ile 3 farkli yontemle hiz
kontrolleri yapilmaktadir. Bunlar; sabit olarak hiz
kontrolii, otomatik kayit yontemiyle hiz kontrolii ve
seyir halinde hiz kontroliidiir.

5.5. Lazer Cihaz ile Hiz Kontrolii (Speed Control with
Laser Apparatus)

Giliniimiizde lazer yardimiyla da hiz kontrolleri
yapabilen cihazlar gelistirilmigtir. Bu cihazlar, lazer
atimlarindaki frekans degisikligine bagli olarak hizi
tam belirleyebilen kizil otesi 151k atimlar1 yayarlar.
Sistemin avantaji, kullaniminin kolay olmasi ve trafik
akiginin igindeki tasitlarin bireysel olarak hizlarini
maksimum 400 metreye kadar oldukga yiiksek bir
dogrulukla saptayabilmesidir.

5.6. Kilometre Gostergesi ile Hiz kontrolii (Speed
Control with Kilometer Indicator)

Hiz kontrolleri herhangi bir sisteme ihtiya¢ olmaksizin
gercgeklestirilebilmektedir. Seyir halindeki bir trafik
ekibi hiz denetimini ekip tasitinin  kilometre
gostergesinden yararlanarak yapabilmektedir. Ekip
tasitinin  kilometre gostergesine bakildiginda yasal
siirin istiinde ise takip edilen tagitin da hizinin yasal
sinirin lizerinde oldugu tespit edilmektedir. Tasit takip
edilerek yapilan kontrol bigimi, tehlikeli oldugu igin
¢ok az kullanilan bir yontem olmasina ragmen agir ve
ticari tagitlarin takograf cihazlarina miidahale edilip
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edilmedigini tespit etmekte kullanilabilecek en etkili
yontemdir.

5.7. Mikrobilgisayar ile Hiz Kontrolii (Speed Control
with Microcomputer)

Giintimiizde radarla yapilan hiz kontrol yontemlerinin
dezavantajlarin1 ortadan kaldirip daha kullanish ve
verimli sistemlerin gelistirilmesine ¢alisilmaktadir.
Mikrobilgisayar denetimiyle hiz kontrolii yapilmasiimn
daha verimli sonuglar verecegi iddia edilmektedir.
Sistem, mikro islemciler ariciligiyla kontrol edilen bir
dijital devreden olusmaktadir. Ayrica anahtar sistemi
esit araliklarla yola dosenmektedir. Bu sistemde bir
tasit yerine, yoldan gecen tiim tagitlarin hizlarini ayni
anda tespit etmek miimkiin olabilmektedir.

5.8. Otoyol Gise Biletleri ile Hiz Kontrolii (Speed
Control with Highway Toll Ticket)

Otoyol gise biletlerinin 6zellikle otobiis terminallerinde
kontrol edilmesi, hiza iliskin ipuglar1 vermektedir.
Otoyollara giren tasit siiriiciileri giriste bir bilet alip,
cikista biletin icretini 6demektedirler. Kontroller
esnasinda; otoyola giris ve denetim noktasi arasindaki
mesafe ile otoyola giris ile denetim an1 arasindaki siire
hesaplanarak, hiz kurallarma uyulup uyulmadigi
kontrol edilmektedir. Bu yontem iilkemizde Ankara
Schirlerarasi Terminal Isletmesindeki polis kontrol
noktasinda da uygulanmaktadir. Ulkemizde ve bazi
Avrupa tilkelerinde hangi hiz kontrollerinin yapildigina
dair bilgiler Tablo 7’de verilmistir. SWOV (Institute
for Road Safety Research) yol giivenligi arastirma
kurulusunun yaptig1 ¢aligmalar sonucunda hollanda da
yapilan siki denetim ve yogun kontrollerin kaza ve
olim sayilarmi stirekli azalttigimi ortaya ¢ikarmugtir.
Ayrica yapilan denetim ve kontrollerin siirmesi

sonucunda iyiye gidisin devam edecegi
digiiniilmektedir  [24]. Sekil 5°te  denetim ve
kontrollerin  yogunlastirilmast ~ sonucu  beklenen

gelismeler ile ilgili tahmini sonuglar goriilmektedir
[24].

149 ._')‘-.._L""\ a
N ™
g ~\
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Sekil 5. Denetim ve kontrollerin yogunlastirilmasi

sonucu beklenen gelismeler (Improvement from waiting in
consequence of densing of checking and control)
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Tablo 7. Bazi lilkelerdeki hiz kontrollerinin durumu (State of speed controls that some country)

Olke Sabit Hiz Hareketli Hiz Otomatik Fotograf I]l)‘ll:‘rl de:re:ll
Kontrol Cihazi1 | Kontrol Cihaz Kayit Sistemi | Cekme Sistemi a

Almanya + + + + Yok (-)
Ingiltere + + + + Yok (-)
Ispanya + - + + Yok (-)
Fransa + + + + Yok (-)
Italya + + + + Var (+)
Norveg + - + + Var (+)
Hollanda + - + + Var (+)
Isvigre + - + + Var (+)
Tiirkiye + - - - Var (+)

6. TASITLARDA ACC(AKILLI HIZ KONTROL)

SISTEMININ KULLLANILMASI (USING ACC
(ADAPTIVE CRUISE CONTROL) SYSTEM IN
VEHICLES)

Arkadan carpisma ve hizli tasit kullanimina bagh
kusurlar sonucunda meydana gelen kaza oranlari
onemli bir orana sahiptir. Bu oranlarin en aza
indirilmesi i¢in aktif giivenlik sistemlerinden olan hiz
kontrol sistemlerinin siiriis giivenlik sistemi olarak
kullanilmasi artik zorunluluk haline gelmistir. Sekil
6’da siiriis giivenligi sistemlerinden olan hiz kontrol
sistemlerinin gelisim agaci goriilmektedir [25].

Sekil 6’da da goriildiigii gibi ilk gelistirilen sistem
olan sabit hiz kontrol sistemi(CC), gaz kelebegi
kontrolilyle tasitin hizint kontrol altina alarak tagitin
istenen hizda hareket etmesine olanak saglayan bir
sistemdi [26]. Gaz kelebegi motora alinacak havanin
miktarmi sinirlayarak motorun gilicinii ve hizini
kontrol etmekteydi. Fren, gaz veya debriyaj pedalina
basilmayla hiz kontrol sistemini devreden ¢ikmaktay-
d1. ikinci gelistirilen sistem, akilli hiz kontrol sistemi
(ACC)’dir [26]. Akill1 hiz kontrol sistemleri, yukarida
aciklanan sabit hiz kontrol sistemine ek olarak,
onlinde seyreden diger tasitlari algilayan ve tasitin
hizin1 ona gore ayarlayan bir sistemdir. ACC ile
ondeki tasitla arada emniyetli bir mesafenin
birakilmast hedeflenmektedir. Bu amagla 6ndeki
tagitin goreceli hizi1 ve iki tagit arasindaki mesafe
stirekli olglilmektedir. Gerekli emniyet mesafesi tasit

SISTEMLER

* Carpisma Uyan Sistemi
+Serit / Yol biliimii Uyan Sistemi

+(inden Carpisma Uyan Sistemi

+ Akilh Haz Kontrol Sistemi

+Sabit iz Kontrol Sistemi | .
BUGUN

GELECEK

hizi, frenleme siiresi ve durma siiresi ile dogru
orantilidir; tasit hizl giderken bu siireler fazla, yavas
giderken ise daha az olmaktadir. Seridin bos oldugu
veya Onde giden tasitin daha hizli seyrettigi
durumlarda sistem sabit hiz kontrol sistemi ile ayni
sekilde sabit olarak istenen hizda hareketini
saglamaktadir. Ancak 6nde daha yavas giden bir tasit
algilandiginda tasit hizi da otomatik olarak
diisiiriilmektedir. Akilli hiz kontrol sistemi, uzun yol
stirticiilerinin isini kolaylagtirmakta ve yorgunlugunu
azaltmaktadir. Sekil 7°de hem laboratuar ortaminda
hemde otoyolda test edilerek ortaya g¢ikarilmis olan
uzun yol siiriiciilerine ait yorgunluk-risk grafigi
goriilmektedir [27].  Siiriiciinin  zaman iginde
yorgunlugu arttik¢a ve dikkati dagildik¢a kaza riskide
giderek artig gostermektedir.

Seyir halindeki tasitin oniine aniden herhangi bir
cismin ¢ikmast ve gorisiin net olmadigi hava
kosullarinda, siirliciiniin ani tepki vermesi gereken
durumlarda da aktif giivenligi artirict bir donanim
olarak goriilmektedir. Tasit seyir halinde iken, serit
bos oldugu siirece ayarladiginiz azami hizda
seyretmekte, onde tasit oldugunda ise onunla ayni
hizda ve emniyetli bir mesafede devam etmektedir.
Serit degistirip bir 6ndeki tasiti gegmesi durumunda
ise otomatik olarak hizlanmaktadir. Sekil 8’de ACC
sisteminin trafikte hareket eden tasit sayilarn ile
ortalama hizlarin1 gosteren trafik akis-ortalama hiz
grafigi goriilmektedir [24]. Grafiktende goriilldigi

SISTEMLERIN FONKSIYONLARI

+ Biitiin yinlerden gelebilecek carpismalara karsa uyar verir.
o+ Sadece yol giizergahi veya seridinde olahilecek tehlikelere
karg: uyar verir.

. Tammlanms nesnelere ve tagitlara kars: inden carpisma
uyaris1 ve diisiik izlarda kontrol sistemleri gibi calismaktadar.

o Alalh luz konirol sistemi, 6ndeki aracla arada emniyetli mesafenin
birakilmasim gaz kelebegi kontrolii ile syrh olarak yapmaktadar.

+ Siiriicii Kontoliinde olan bir sistemdir; Dinamik hareket yoktur.

Sekil 6. Siirtis gﬁvenligi sistemlerinin gelisimi (Development of driving safety systems)
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gibi ACC sistemi trafigin kararli durumlarinda sz
konusudur. Kararsiz trafik akis durumlarinda ise
sistem kullanilamamaktadir. Akilli Dur-Git Hiz
Kontrolii, islevini kararsiz veya karigik trafik akis
durumlarmda ve ¢ok  diisik hizlarda da
stirdiirebilmektedir. Yakin mesafenin algilanmasi igin

60
/
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40 /

30 /

20 /

o —

Yiik (Yorgunluk)

Gareceli Risk

Sekil 7. Siiriiciilere ait olan yiik(yorgunluk)-risk
graﬁgi (Load(fatigue)-risk graphic belongs to drivers)

A
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Sekil 8. ACC trafik akig-ortalama hiz grafigi (ACC

traffic flow-average speed graphic)
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genis acili (100°) 24 GHz kisa menzil (20 m) radar
veya kizilotesi (IR) detektor kullanilmaktadir [27].
Gelecekteki tasitlar igin, tagitin gevresini algilanmasi
icin video kamera ve goriinti islem birimi
diisiintilmektedir. Video kamera kullanimi1 nesnelerin
tanimlanmasini ve radar sensorlerinden gelen bilgiyle
de karsilastirarak dogru karar vermeyi
kolaylastirmaktadir. Bu sistemle tasitin sehir i¢i dur-
git trafiginde kendi kendine hareket etmesini miimkiin
hale gelmektedir. Ancak otomatik vitesle birlikte
kullanilabilen bu sistemle ondeki tasitin hareketi,
arada belli bir mesafe birakarak korunabilmektedir.
Boylece siiriiciiniin dikkat yogunlugunun bir miktar
azaltilmas1 sonucunda siiriiciiden kaynaklanan kaza
oranlarinin  diisiiriilmesi  saglanabilecektir. ACC
sistemi tagit hizin1 kontrol ederken, elektronik gaz
kelebegi kumandast ve vites degistirme gibi
tekniklerin disinda, belli bir siddette frenleme
yapabilmektedir. Bu o6zellik akilli hiz kontrol
sistemini, sabit hiz kontrol sisteminden ayirmaktadir.
Akilli hiz kontrol sistemi, lazer taramali radar sistemi,
sapma [rotadan ¢ikma], yanal ivmelenme, tekerlek
hizi  ve yonlendirme agilar1 i¢in  kullanilan
sensorlerden gelen bilgileri kullanir. Sekil 9°da akilli
hiz kontrol sisteminin temel c¢alisma semast
gosterilmistir [28].

Radar sensorii tampona yerlestirilmistir ve ondeki
seritte bulunan tasiti tanimlamada kullanilmaktadir.
Motor devri, emniyetli bir mesafeyi korumak igin
sistem tarafindan kontrol edilir. Eger iki tasit birbirine
cok yaklasacak olursa siiriicii ya ikaz 1siklar1 ya da
sesli olarak uyarilmaktadir. Sekil 10°da gosterildigi
gibi akilli hiz kontrol sistemlerinde radar algilayicilar
kullanilmaktadir [29].

Radar Sensor Koniol Unitesi
] —
2
3 =——te| Tasit
4 — | o | Hareketil
Mesne Meszafe
Secimi Eonirolii
Mo tronik
Mesne Sistem
1lama Transmisyon
A]g Siztemi
5 TCS
ESP
1- Sapma Sensbrii
2. Yanal rmelenme Sensbrii = 3
3. Tekerlek Devir Sensorii 5 Er = 5 g
4- Tonlendirme Ac1 Sensorii . g 2
5. Radar Sensori

Sekil 9. Akilli hiz kontrol sisteminin temel ¢alisma semasi (Basic working shema of adaptive cruise control systems)
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M Fey——=5)"

1- Radar Algilayict

2- Kumanda Butonlari

3- Kontrol Birimi

4-  Motor ve Vites Kutusu

Sekil 10. Radar sensoriiniin 6ndeki tasiti algilama

durumu ve sistem ekipmanlar1 (Radar sensor's vehicle at the
front a perception state and a system equipments)

Standart radar algilayicilari, 100-150 metrelik bir
menzile sahiptir. 30 ile 180 km/h arasi hizlarda
calisabilen bu tiir radarlar, ayn1 anda 30 nesneyi
algilayabilmektedir. Eger nesne yaklagmaktaysa tasit
hizi, bu nesnenin hizina disiinceye kadar azaltilir.
Daha sonra ise aradaki mesafe sabit kalacak sekilde
hiz ayarlanir. Son zamanlarda giderek yayginlasan
diger bir metot ise Frekans Modiilasyonlu Siirekli
Dalga yontemidir. Burada tasiyic1 dalga siirekli olup,
frekans testere disi sinyali ile modiile eder. Giden ve
yanstyan sinyaller arasindaki frekans farki zamana,
dolayistyla mesafeye bagli olacaktir. Boylece her iki
sinyalin belli 6l¢iide karistirilmasi ile elde edilecek
fark sinyalinin frekans: tasitlar arasindaki mesafeye,
frekans degisimi ise bagil hiza karsilik gelmektedir.
Radarin, sadece kendi seridinde giden tasitlari
izlemesi gereklidir. Bu gereksinimi, dar 1sm agili (8°)
sensorler ile diiz yolda saglamak kolaydir. Ancak
sistemin virajlarda da etkin calisabilmesi igin
nesnelere kilitlenerek onlarm hareketlerini izlemesi
gereklidir. Bunun igin ise nesnenin ag¢i bilgisine
ihtiya¢ duyulur. A¢inin 6lglimii i¢in genellikle iki
yontem kullanilmaktadir [30]. Birincisi, taramal
radarla anten yontemidir. Bu yontemde; anten,
titresimli bir motora baglidir ve saniyede on kez belli
bir aciyr tarar. Algilanan nesne, o anki anten agisiyla
eslestirilir. ikincisi ise stereoskopik yontemdir. Bu
yontem de iki anten kullanilir. Tam karsidaki
nesnelerin yansimasi her iki antene ayni gecikmeyle
gelirken, acili nesnelerde antenlere ulasacak ekolarin
gecikmesi farkli olacaktir. Sayisal sinyal isleme (SSI)
birimi, direksiyon konum algilayicisindan gelen
direksiyon agis1 bilgisi ile algilanan nesnenin uzaklik
ve ag1 bilgilerini karsilagtirarak nesnenin bulundugu
seride karar vermektedir [31].

6.1. AKILLI HIZ KONTROL SiSTEMIiNIiN

SURUS GUVENLIGINE ETKISi (THE EFFECT
DRIVING SAFETY OF ADAPTIVE CRUISE CONTROL
SYSTEM)

Hiz kontrolii, bir elektronik motor giic ydnetim

sistemi gerektirir. Boyle bir sistem; tasitin arzulanan
hiza ulasmasina olanak verir ya da eger bir engel
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algilanirsa, otomatik olarak gaz kelebegini kapatarak
tagitin hizin1 kesmektedir [32]. ACC sistemi sadece
yumugsak fren miidahalesine izin vermektedir. Bundan
dolayi, oniinde yavas hareket etmekte olan bir tasitin
ani olarak serit degistirmesi gibi engellerin anlik vuku
bulmasindan dolayr ani frenleme miimkiin
olamamaktadir. ACC sistemi, bloke olmasini dnleyici
fren sistemi (ABS), ¢ekis kontrol sistemi (ASR) ve

tagit stabilitesini iyilestirme sistemiyle (ESP)
koordineli olarak ideal bir kontrollii frenleme
olusturur. Siirliciiniin fren pedali iizerinde etkisi

olmaksizin otomatik frenlemeyi temin etmektedir.
ABS kontroldrii, modiilatérdeki motorun merkez
silindirindeki  fren hidroligini, selenoid valfler
vasitasiyla tekerlek frenleme hatlarina pompalamasi
sinyali ile elektronik kontrol iinitesine (ECU)
gonderilir. Boylece diizgiin ve sessiz bir sekilde
tagitin hizi kesilmektedir. ACC sistemli otomatik
frenleme; tekerlek fren merkezleri ve izolasyon
valfleri arasindaki hidrolik akigkani ayarlamakta,
degisken izolasyonlu valflerden (VIV)
faydalanilmaktadir [32]. Bu da tasitin negatif
ivmelenmesine bagl olarak direksiyonda ve tasitin
govdesinde olusan titresimleri minimize etmektedir.
Bu sekilde tagitin siirlis glivenligini de biiyiik 6lciide
artirmaktadir.

7. SONUCLAR VE DEGERLENDIRME
(RESULTS AND DISCUSSION)

Trafikteki tasitlarin ortalama hizlarinin diisiiriilmesi
kazalarin sayisini ve siddetini azaltmaktadir. Bunun
i¢cin hiz kontrollerinde hizin diisiiriilmesi en 6nemli

hedeflerden biri  olmalidir. Hiz kontrollerinde,
striiciilere ceza vermek igin degil de kazalar
onlemeye yonelik denetim ve bilgilendirmeler

yapilmalidir. Hiz kusurlarindan kaynaklanan kazalarm
yogun oldugu kara noktalarda kamera ile kontrol
sistemine gecilmelidir. Bununla birlikte, kritik
noktalara bilgisayarl kontrol sistemleri kurularak hata
yapan siiriiciiler tasit plakalarma gore belirleyen
sistemler kurulmalidir. Sehir igi yollardaki hiz
sinirlamalart ~ belirlenirken  trafigin ~ hacmi  ve
yogunlugu goz oOniine alinmalidir. Sehirlerarast
yollarda tek hiz limiti yerine, farkli yol
karakteristiklerine  bagli  olarak  degisken hiz
sinirlamalar1 ve radar kontrolleri yapilmalidir. Trafik
ve slriici gilivenligi agismndan asirt hizin - koti
sonuglart yaymn organlari ilede hatirlatilmalidir.
Bunun yaninda trafikteki tasitlarin asir1 hiz yapmasini
onlemek i¢in akilli hiz kontrol sistemli tagitlarin
sayisinin artmasi ve diger tasitlarda da kullanilmasi
icin adaptasyon islemlerinin yapilabilirligi de
diisiiniilmelidir. Hiz kontrol sistemleri, yeterli
frenleme etkinligiyle oldukga kullanish bir giivenlik
sistemi olarak goriilmektedir. Akili hiz kontrol
sistemi, hem gaz kelebegini hem de frenleri kontrol
etmesi ile frenleme kontrolii, siiriiclisii tarafindan
yavaglatilan bir tagita gore daha diizgiin ve daha etkili
bir yavaslama temin edebilmektedir. Bu durumun
siriis gilivenligi bakimindan olduk¢a 6nemli oldugu
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ortaya c¢ikmaktadir. Radarlarin kullanilmasiyla; hiz
kontrol sistemleri, g¢esitli hava kosullarinda 6ndeki
nesneleri algilayabilmektedir. Buda hiz kontrol
sistemlerinin siirlis giivenligine ve konforuna pozitif
katki saglamaktadir. Ayrica siiriiciilerin hiz kontrol
sistemini dogru kullanabilmeleri i¢in herhangi bir
geemis deneyime sahip olmasi da gerekmemektedir.

KISALTMALAR (ABBREVIATIONS)

ACC  Akilli hiz kontrol sistemi
ABS  Bloke olmasini dnleyici fren sistemi
ASR  Cekis kontrol sistemi

CC Hiz kontrol sisitemi

ECU  Elektronik kontrol iinitesi

ESP Tasit stabilitesini iyilestirme sistemi
SSi Sayisal sinyal igleme

VIV Degisken izolasyonlu valf

IR Kizilétesi

SWOV Yol giivenligi arastirma kurulusu
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