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Oz

Stiriiciilerin sehirici ve sehirlerarasi yollarda yiiksek hizlarda hareket etmeleri oliimle ya da yaralanmalar ile
sonuglanan ¢ok sayida trafik kazasina sebep olmaktadir. Gozlemlenen bu olumsuz durum, ulastirma alaninda
calisan arastrmacilar, yetkilileri ve plancilart siiriiciilerin trafikte asiri hizli hareket etmelerini dnleme
lizerine yeni ¢oziim onerileri gelistirme konusunda motive etmistir. Diinya genelinde son yollarda ara¢larin
aswrt izl hareket etmelerini sinirlandirmak amaciyla anlik ve ortalama hiz élgiimii yapabilen farkir radar ve
olgiim sistemleri gelistirilmistir. Tiirkiye de ise son yillarda Akilli Ulagim Sistemlerine (AUS) verilen onemin
artmast ile birlikte, asiri hizlarin gozlemlendigi koridorlarda ortalama hizlarin tespit edilmesine ve arag
hizlarimin kontrol edilmesi amaciyla Koridor Ortalama Hiz Ihlal Tespit Sistemleri (KOHITS) uygulamasina
gecilmeye baslanmistir. Bu ¢alismada, KOHITS lerin performans olciimlerinin nasil yapilacagi konusunda
her tiirlii islem adimlari ile 6l¢iim yontemlerini iceren ve icerisinde 3 farkli ortalama hiz 6l¢iim teknigini (Test
aract, Kronometre ve GPS ozellikli arag i¢i kamera) barindiran bir performans élgiim metodu onerilmigtir.
Calisma kapsaminda, belirlenen tiim islem adimlar: hakkinda detayl bilgi verebilmek amaciyla segilen 2 pilot
kentteki (Golbasi/Adiyaman ve Toprakkale/Osmaniye) toplam 12 farkli KOHITS in isletmeye acilmadan
onceki performans olgiimleri yapumistir. Yapilan Oolgiimlerden, incelenen 12 farkli koridorda sistem
yaziliminin 6l¢tiigii ortalama hizlar ile onerilen 3 farkly olgiim teknigi kullanilarak yapilan ortalama hiz
olgiimleri arasindaki farkin yetkililer tarafindan énerilen 70 km/sa’ye kadar + 3 km/s, 70 km/s iizerinde +%3
surlart igerisinde oldugu tespit edilmistir. Elde edilen sonuc¢lar, ¢alisma kapsaminda dnerilen ve igerisinde
uzunluk 6l¢iimii, ortalama hiz 6lciimleri ve diger bazi 6lciim adimlarin iceren bu yeni metodun, KOHITS 'lerin
performans él¢iimlerinde etkin bir sekilde kullanilabilecegi sonucunu ortaya koymustur.

Anahtar Kelimeler: Ortalama hiz; iz élgiimii; asir hiz; trafik kazalari; hiz limiti.

* Yazigsmalarin yapilacag: yazar
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Giris

Siirticiilerin hiz limitlerinin {izerinde ve asirt hizlt
ara¢ kullanmalan trafik kazalar1 tlizerinde etkili
olan en 6nemli parametrelerden birisidir (Aarts
ve van Schagen, 2006; Hauer, 2009; Neuman vd.,
2009). Sirtciilerin ~ 6zellikle — sehirigi  ve
sehirleraras1t yollarda yiiksek hizlarda hareket
etmeleri 6liimle ya da yaralanma ile sonuglanan
cok sayida kazaya sebep olmaktadir (Ng ve
Small, 2012; Bella, 2013; Zainuddin vd., 2013;
Montella vd., 2015; Vaitkus vd., 2017). Diinya
Saghk Orgiiti (WHO) bu konuda 2018 yilinda
hazirladig1 raporda, Diinya genelinde meydana
gelen yaklasik 1.35 milyon o6limli kazanin
yarisindan fazlasinin araglarin hiz limitlerinin
izerinde gitmesinden kaynaklandigini belirterek;
asiri hizin kazalar iizerindeki etkisine dikkat
cekmistir (WHO, 2018). Araglarin hizli gitmesi
sadece hiz limitlerinin ilizerinde hareket olarak
degil, hiz limitleri icerisinde hareket ederken
mevcut hizin hava durumuna, havanin aydinlik
olup olmamasina, trafik ve yol kosullarina uygun
hale getirilmeden hareket etme davranisi olarakta
ifade edilebilir (NHTSA, 2012; Montella vd.,
2013). Araclarin hizli hareket etmesi, meydana
gelen kazalarin biiyiikliigii tizerinde 6nemli ve
ayristirict  bir  faktordiir.  Yiiksek hizlarda
siiriiciilerin ¢evresel etmenleri algilama ve
reaksiyon siiresi azalmakta ve bu durum kaza
olasiligint arttirmaktadir (Montella vd., 2015).
Bu durum, hemen hemen tim siiriiciiler
tarafindan bilinen net bir bilgi olsa da birgok
siirlicii  trafikte hizli sekilde arag kullanma
egilimini sirdliirmektedir (Fleiter vd., 2010).
Gozlemlenen bu olumsuz tutum, ulagtirma
alaninda calisan arastirmacilar, yetkilileri ve
plancilar siirliciilerin trafikte asirt hizli hareket
etmelerini onleme ilizerine yeni ¢oziim Onerileri
gelistirme  konusunda motive  etmektedir
(Montella vd., 2015).

Diinya genelinde son yollarda arag¢larin agir1 hizli
hareket etmelerini sinirlandirmak amaciyla sabit,
mobil, gezici ve sabit ortalama hiz 6l¢iimiinii
iceren farkli hiz 6l¢lim sistemleri gelistirilmigtir
(Bates vd., 2016). Bunlardan ilki sabit hiz 6l¢iim
sistemleridir. Bu sistemlerde hiz dl¢limii yapan
radarlar bir noktaya sabit duracak sekilde monte
edilerek aktif hale getirilmekte ve sistem sabit

sekilde anlik hiz olglimii yapmaktadir. Bu
sistemler 24 saat operator kontrolii ihtiyact
olmaksizin c¢alisabilmekte ve aracglarin anlik
hizlarini 6lgebilmektedir (Carnis ve Blais, 2013).
Bu sistemler iizerine Avrupa ve Avustralya’da
yapilan 6lgtimlerden hiz limitinin {izerinde giden
araclarin hizlarinda %14-65 arasinda bir azalma
gozlemlenmistir (Hu ve Anne, 2016). Gelistirilen
bir diger sistem ise mobil hiz 6l¢iim sistemleridir.
Bu sistemler ise yol kenarma park edilmis bir
ara¢ igerisine kurulan ve yine araclarin anlik
olarak hizlarim1 Olgebilen radar sistemleridir
(Jones vd., 2018). Giinlimiizde polislerin en ¢ok
kullandig1 sistemlerden birisi olarak 6n plana
cikmaktadir. Diger bir yontem olan gezici hiz
Olciim sistemleri ise mobil hiz Ol¢clim
kameralarina benzer sckilde ara¢ igerisine
kurulan ve Ol¢iim aracit hareket halinde iken
araglarin anlik hizlarini 6lgebilen hareketli radar
sistemlerdir (Wilson vd., 2010). Gelistirilen ve
son yillarda etkin sekilde kullanilan sistemler ise
ortalama hiz tespit sistemleridir. Bu sistemler ise
araclarin belirli bir mesafedeki (koridordaki)
ortalama hizlarin1 6lgmek amaciyla belirli
noktalara yerlestirilen kameralar yardimiyla
ortalama hizlar1 6l¢en sistemlerdir (Soole vd.,
2013). Ortalama hiz tespiti kavrami literatiirde
noktadan noktaya hiz tespiti ya da kesit kontrolii
olarakta bilinmekte ve ifade edilebilmektedir.
Yapilan mevcut caligmalar bu sistemlerin,
araclarin belirli bir koridor boyunca ortalama
hizlarinin  azaltilmasi ve hizlarin kontrolii
izerinde oldukg¢a etkili sistemler oldugunu
gostermistir (Lynch vd. 2011; Cascetta vd., 2011;
Montella vd., 2012; Yannis vd., 2013).

Ortalama hiz 6l¢iim sistemleri yeni bir sistem
olmasina ragmen Diinya genelinde halen ¢ok
yaygin sekilde kullanilan bir sistem degildir
(DoCota, 2012). Bu sistemler ilk olarak 1997
yilinda deneme amacli Hollanda’da isletime
acilmis ve 2002 yilinda kullanimi kalici hale
getirilmistir. Bu sistem Hollanda genelinde giin
gectikce daha da yaygilasmis ve yapilan
caligmalar araclarin ortalama hizlarinin hiz
limitinden %0,5 farkliliga esit oldugunu
gostermistir (Wegman ve Goldenbeld, 2006).
Birlesik Kralllik’ta ise bu sistemler 1999 yilinda
ilk olarak kent sehrinde deneme amagli olarak
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uygulanmistir. Bu sistemler kuruldugu yol
kesimlerinde araclarin uniform ve hiz limitlerine
yakin hizlarda hareket etmesini saglamasi; daha
az fren ve daha biiyiik takip araliklarina neden
olmas1 sebebiyle Birlesik Krallik’ta da yaygin
sekilde kullanilmaya baslamistir (Collins ve
McConell, 2008). Bu sistemlerin Iskogya’da
2005 yilinda kurulmasi sonucu yapilan
gozlemlerden tiim kaza sayisinda %19, 6liimli
kazalarda %46 ve yaralanmali kazalarda ise %37
azalma sagladigi ol¢lilmiistiir (Soole vd., 2012).
Montella vd. (2012) ise Italya’da yaptiklar
calismada, 80 km uzunluktaki bir koridor tizerine
kurulan ortalama hiz tespit sistemlerinin
giivenlik iizerindeki etkisini arastirmis ve bu
amagla deneysel Bayes gozlemleri ile oncesi ve
sonrast tahmin caligmalar1 yiiritmustir. Elde
edilen gbzlem verilerinin tahmininden toplam
kazalarda %31,2 azalma meydana gelecegi
ongoriilmiistiir. Ayrica c¢alisma sonucunda
sistemin ilk kurulumundan sonraki etkinin
ilerleyen zamanlardaki etkiye gore daha fazla
oldugu sonucuna ulagilmistir. Montella vd.,
(2015) yaptiklar1 bir baska c¢alismada ise
Naples/italya’ya kurulan koridor ortalama hiz
ihlal tespit sistemlerinin hafif araclar ve agir
araclarin hiz limitlerinden 20 km/sa iizerinde
hareket etmelerini sirastyla %84 ve %77 azalttig
sonucuna ulasmistir. Ara¢ hizlar1 arasindaki
farklig1 ise hafif ve agir araglar i¢in sirasiyla %26
ve %20 azalttig1 belirlenmistir. Elde edilen bu
sonug, ortalama hiz tespit sistemlerinin bir
koridorda hareket eden arag hizlarindaki
farklilig1 onemli bir derecede azaltmay1 basardig:
sonucuna ulasilmigtir.  Arastirmalara  gore
KOHITS olan yol kesimlerinde siiriiciilerin hiz
smirina yakin hizlarda hareket etmeleri sebebiyle
trafik akisinin homojenlestigi ve bu durumunda
trafik yogunlugunu pozitif yonde etkileyerek
seyahat siirelerini azalttigt gozlemlenmistir
(Charlesworth, 2008; Koy ve Benz, 2009; llgaz
ve Saltan, 2017). KOHITS’lerin faydalari
iizerine yapilan c¢aligmalardan ayrica, hizlar
diizenleme, kaza sayisin1 azaltma vb. faydalarin
yan1 sira bu sistemlerin polislerin is yiiklerini
biliyiikk Olclide azalttigl; ceza kesim ve teblig
stiresini kisalttig1 i¢in dogal olarak islem siiresine
pozitif ~ bir katkisinin  oldugu  sonucuna

ulagilmigtir (Malenstein, 1997; llgaz ve Saltan,
2017).

Tirkiye’de ise son vyillarda Akilli Ulasim
Sistemlerine (AUS) verilen 6nemin artmasi ile
birlikte 2007 yilindan itibaren asir1 hizlarin
gbzlemlendigi koridorlarda ortalama hizlarin
tespit edilmesi amaciyla Koridor Ortalama Hiz
Ihlal Tespit Sistemleri (KOHITS) uygulamasina
gecilmistir. KOHITS’ler ilk olarak Istanbul,
Izmir, Konya, Ordu, Gaziantep, Tekirdag, Usak,
Edirne ve Corum illerini kapsayacak sekilde
uygulanmaya baslanmistir (Ilgaz ve Saltan,
2017). Emniyet Genel Miidiirliigii’niin arag
hizlarmin kontrol edilerek trafik gilivenliginin
arttirllmasi amaci dogrultusunda, bu sistemlerin
kullanimi1 giin gegtikce iilke ¢capinda birgok il ve
ilceyi kapsayacak sekilde yayginlagtirilmistir.
Son yillarda tilkemizde trafik giivenligi {izerine
calisan birgok Ar-Ge firmasi, KOHITS lerin iilke
genelinde sekilde kullaniminin yayginlagmasi
sebebiyle yerli sistem altyapisi ve yaziliminin
gelistirilmesi  ¢aligmalarima Onem  vermistir.
Yapilan Ar-Ge g¢alismalar1 kapsaminda bu
sistemlerin  kurulumunda yerli {riinler ve
yazilimlarin ~ kullaniminda 6nemli artislar
goriilmistir (Aydmn vd., 2017).

KOHITS’lerin birgok il ve ilge yolunda yaygin
sekilde kullanilmaya baglamasi, sistemlerin
performansinin test edilmesi konusunda yeni ve
etkin test yontemlerinin gelistirilmesini 6n plana
cikarmistir. Mevcut literatiirden de goriildigi
iizere ne yazik ki bu sistemlerin ¢aligma prensibi
ve performansini degerlendiren uygulama tabanli
bir calisma bulunmamaktadir. Bu c¢alisma
kapsaminda, KOHITS lerin performans
Ol¢iimlerinin nasil yapilacagi konusunda her
tiirlii islem adimin1 ve igerisinde 3 farkli ortalama
hiz Sl¢iim teknigini igeren genel bir performans
Olglim metodu yapilan saha gozlemleri ile
onerilmistir. Bu amacla, calisma kapsaminda
belirlenen tiim islem adimlar1 hakkinda detayli
bilgi verebilmek icin segilen 2 pilot kentteki
toplam 12 farklh KOHITS uygulamasinin
kurulumdan sonra isletmeye agilmadan Once
performans Ol¢iimleri yapilarak; onerilen metot
hakkinda her tiirlii gerekli detay1 igeren kapsamli
bir dokiiman hazirlanmistir.
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Koridor Ortalama Hiz Ihlal Tespit
Sistemleri (KOHITS)

Koridor Hiz1 Ihlal Tespit Sistemleri (KOHITS),
Tiurkiye’de “Trafik  Elektronik Denetleme
Sistemi (TEDES)” ya da “Elektronik Denetleme
Sistemi (EDS)” olarak adlandirilan akilli denetim
sistemleri igerisinde yer alan ve siirliciilerin
incelenen bir koridor boyunca ortalama hizlarin
tespit etmek amaciyla gelistirilen sistemlerdir.
Bu sistemler, siiriicliler ya da uygulayicilar
tarafindan genellikle “hiz koridoru”
adlandirilmaktadir. Akilli Ulasim Sistemleri
(AUS) kapsaminda gelistirilen bu sistemler,
kurulu oldugu yol kesimi boyunca araglarin hiz
limitlerinde ortalama bir hizla hareket etmesini

saglayarak yollarda can ve mal giivenligini
saglamay1 amaglamaktadir. Bu sistemler ¢calisma
prensibi geregi diizenli ve giivenli trafik akisini
temin etmek ic¢in kurallara uymayan siiriiciileri
tespit ederek; siirticlilerin hiz limitlerine riayet
etmesi i¢in cezai bir yaptirirm uygulanmasini
saglamaktadir. KOHITS’ler gelisen teknoloji,
altyap1 imkanlar1 ve AUS’lara verilen 6nemin
artmas1 ile birlikte Elektronik Denetleme

Sistemleri biinyesinde Tiirkiye genelinde etkin
sekilde uygulanmaktadir. Bu sistemler kurulu
olduklar1 yol kesimlerinde araglarin asir1 hizh
(limit dstii) gitmesini kontrol altina alarak
diizenlemekte ve yol gilivenligini arttirarak hiza

bagh trafik kazalarin1 6nlemeyi amaglamaktadir
(Sekil 1).

v

I

Sekil 1.KOHITS lerin genel yapisina ait 6rnek (a) karsidan ve (b) iistten 3B gérseller.

L
KOHITS’ler, Tiirkiye’de kaza olusumu
acisindan  riskli  goriilen sehirici ya da

sehirleraras1  yollardaki belirli koridorlarda,
koridor baglangici ve bitigine yerlestirilen plaka
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okuma kameralar1 (taklar) ve sistem yazilimi
yardimiyla ortalama hiz limitlerine uymayan
araglar1 7 giin 24 saat kesintisiz olarak (sistemsel
hata, bakim onarim vb. durumlar harig¢) tespit
etme Ozelligine sahiptir.  Bu  sistemler,
koridorlarin  baslangic ve bitis noktasina
yerlestirilen platformlar, platform iizerinde plaka
okuyan kameralar, merkezle baglantiy1 saglayan
kablosuz ya da kablolu baglant1 altyapisi, sistem
yazilimi, yol {izerindeki tiim uyar1 levhalar1 ve
sistemin  kontrol edildigi bir merkezden
olusmaktadir (ISSD, 2019; Kapsch, 2019; TDS,
2019; ISBAK, 2019; Platar, 2019; Vendeka,
2019). Sistemin c¢alisma prensibine gore ilk
olarak  koridorun  baslangic  ve  bitis
noktalarindaki platform iizerine yerlestirilen
kameralar koridora giren ve c¢ikan araglarin
plakasin1 okumaktadir. Sonrasinda kameralar
tarafindan fotograflanan giris ve ¢ikistaki arag
gorlintiileri ve zaman bilgileri kaydedilerek
kablosuz ya da kablolu baglant: ile merkezdeki
yazilima iletilmektedir. Merkezdeki yazilim
gelen zaman ve mesafe bilgilerini kullanarak
koridordan gecen araclarin ortalama hizlarim
(vort), hesaplamaktadir. Sistem bu hesap
sirasinda Denklem 1°de verilen ortalama hiz
hesab1 bagintisini kullanmaktadir.

L
Uort - tson—tilk * 36 (1)

Burada;

Vore -Koridordaki aracin ortalama hizi (km/sa)
L :Koridorun uzunlugu (m)

tson — tix-Koridoru kullanan araglarin
girig/cikis zamanlar1 arasindaki fark (sn).

KOHITS’lerin performansi iizerindeki en dnemli
parametreler, koridor uzunlugunun dogru
belirlenmesi ve giris/¢ikis siirelerinin hassas
sekilde ve dogru dl¢iilmesidir. Koridordan gegen
araclarin giris ve ¢ikis siireleri arasindaki zaman
farki  (tson — tiux) 1le  plakalart  okuyan
kameralarin plaka okuma agilar1 arasindaki
mesafenin (L) hassas ve dogru belirlenmesi,
sistemin ortalama hizlarinin (v,,;) dogru
hesaplanmasi ag¢isindan olduk¢a Onemlidir.
Sistemdeki yazilim yardimiyla ortalama hizlarin
tespit edilmesinden sonra yazilim hiz ihlali yapan
araglar1 belirlemektedir. ihlal yapan araglar
belirlendikten sonra yazilim, ihlali yapan arag¢ ya
da araglarin ortalama hizlarin1 (km/sa), ihlalin
zamanini (tarih ve saat) ve yerini, koridor
mesafesini ve yoniinii, hiz siir1 vb. tiim bilgileri
ceza makbuzuna aktararak operatdriin onayina
sunmaktadir. Kontrol merkezinde gdrev yapan
operatdr, hiz ihlali ile ilgili makbuzda yer alan
tiim bilgileri detayli olarak kontrol ettikten ve
onayladiktan sonra cezai islemin siiriiciilere
teblig edilmesi asamasma  gec¢ilmektedir.
Sistemin genel olarak calisma yapist Sekil 2’de
verilen akis semasi ile 6zetlenebilmektedir.

Kamera Verilerini Oku ]

Oku

Karesi
Mevcut
mu?

Goriintliyii Gri Tonla

Goriintliyl

Bulaniklastir .
Tim

Bilgileri

Video Akisindan

Goriintii Karelerini

Goriintl

-
<

Ceza
Makbuzu
Diizenle

Hiz Sinirimi
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Hata Bildir

[
lrl

Sekil 2. Sistem yaziliminin ¢alisma prensibine ait 6zet akis semast.
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KOHITS’ler ile koridordan gecen araglarin

ortalama hizlarinin tespit edilmesinin yani sira

trafik akis1 ve giivenligi agisindan 6nem arz eden
ve asagida verilen bazi diger hususlart da
belirlenebilmektedir. Bunlar:

e Farkli serit sayilarina sahip yollarda koridor
icerisinde siirekli olarak pes pese giden ya da
cok kisa siire igerisinde birgok kez gecen
araclarin (olagan dis1) belirlenebilmesi,

e Kurulu oldugu koridorlarda trafikte uygunsuz
hareketler (makas atma, drift yapma vb.)
yapan ya da trafik akisini bozarak gilivenligi
tehlikeye atan arag hareketlerinin
belirlenebilmesi,

e Yiiz tanima Ozelli§i olan sistemlerde ©n
koltukta yer alan sofér ve yolcunun
kimliklerinin belirlenebilmesi,

e Emniyet kemeri tespit 6zelliklerinin oldugu
sistemlerde 6n koltukta yolculuk yapanlarin
emniyet  kemeri  takip  takmadiginin
belirlenebilmesi,

e Calinti, aranan ya da emniyet giiclerinden
kacan araclarin belirlenebilmesidir.

KOHITS’ler  birgok  &zelligi  biinyesinde
bulundurmasi ve trafikte ¢ok onemli bir isleve
sahip olmasi nedeniyle disaridan gelebilecek
miidahalelere ya da olusabilecek arizalara karsi
kendisini koruma altinda tutmaktadir. Sistemde
olusabilecek olasi1 bir ariza ya da yetkili olmayan
kisilerin sisteme disaridan miidahale etmeye
caligmast durumunda merkeze sesli ve gorsel
uyar1 gondererek bilgilendirme yapabilmektedir
(ISSD, 2019; Kapsch, 2019; TDS, 2019; Kistler,
2019; Moxa, 2019). Bu ozellik, sistemde
giivenligi 6n planda tutmak amaciyla disaridan
yapilabilecek  miidahalelere karsi tasarim
asamasinda On planda tutulan Onemli bir
konudur. Sistemin c¢ok karmagsik, detayli ve
elektronik bir altyapiya sahip olmasindan dolay1
belirli araliklarla kontrol testlerinin yapilarak

sistemin ve tiim alt birimlerinin dogru galisip

calismadiginin kontroliiniin muhakkak diizenli

olarak yapilmas1 gerekmektedir.

Bu sistemler kurulu oldugu yol kesimlerinde

bircok fayda saglamaktadir. Bu faydalardan en

onemlileri ise asagida  verilen sekilde

Ozetlenebilmektedir (Kapsch, 2019; Montella

vd., 2015; TDS, 2019; Tedes Bilgi, 2019; ISSD,

2019; ISBAK, 2019; Platar, 2019; Vendeka,

2019). Bunlar:

e Koridor boyunca hiz limitlerine uyulmasini
saglayarak yol giivenligini arttirabilme,

e Trafikte aranan ya da trafigi tehlikeye atarak
trafik kurallarma uygunsuz sekilde arag
kullanan siiriiciileri tespit edebilme,

e Koridorda ara¢ sayimi ve yogunluk ol¢iimleri
yaparak, trafik planlama ve yOnetimi i¢in
diizenli ve dogru veri saglayabilme,

e Hiz sinirlarinda hareketi saglayarak siirekli
hizlanma ve yavaslamalardan kaynakli yakat
tiketimi, emisyon salimmi ve glriiltiyl
azaltabilme,

e Araglarin ortalama bir hizda hareket etmesini

saglayarak ara¢ hizlarinda homojenligi
saglayabilmektir.

Incelenen Koridorlara Ait Genel
Bilgiler

Calisma kapsaminda KOHITS lerin
performansini ~ Onerilen  yeni  metot ile

inceleyebilmek amaciyla 2 farkli pilot kentte
(Golbasi/Adiyaman ve Toprakkale/Osmaniye)
yer alan toplam 12 farkli KOHITS uygulamasi
secilmistir  (Sekil ~ 3).  Veriler segilen
KOHITS’lerden her 2 pilot kentte de havanin
aydinlik, yagissiz, yol yilizeyinin kuru oldugu
hafta i¢i glinlerde tiim giin boyunca yapilan saha
gozlemlerinden elde edilmistir.
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(%

Pilot Kent 1:
Golbagi/Adiyaman

.“

Pilot Kent 2:
Toprakkale/Osmaniye V
o

Sekil 3. Calisma kapsaminda segilen 2 pilot kent.

Pilot kentlerdeki KOHITS’lerde ortalama
hizlarin efektif sekilde belirlenebilmesi amaciyla
ilk olarak, en 6nemli islem adimlarindan birisi
olan koridorlarin ortalama uzunluklar1 (L) hata
pay1 en az olacak sekilde belirlenmistir (Tablo 1-
2). Koridor uzunluklarinin dl¢iilmesi amacryla 2
farkli 6lgim yontemi kullanilmistir (Sekil 4).
Birinci yontemde, her bir koridorun uzunluk
degerleri el tipi GPS kullanilarak hesaplanmugtir.
Ikinci yontemde ise araclarm farkli seritlerde

hareket etme durumlar1 da irdelenerek; koridor
uzunluklar tekerlekli mesafe Olger kullanilarak
ve koridor iizerinde aymi dogrultuda gidilerek
Olciilmiigtiir.  Araglarin  koridorlar  boyunca
yapacaklar1 tim farkli hareketler (farkli serit
kullanma, serit degistirme vb.) degerlendirilerek
ve cok sayida ara¢ gecisi yapilarak uzunluk
Ol¢iimleri yapilmistir. Elde edilen tiim uzunluk
verileri birlikte degerlendirilerek her bir koridor
icin  ortalama  bir  koridor = uzunlugu
hesaplanmustir.

(@)

Sekil 4. Koridor uzunluklarinin belirlenmesi amaciyla kullanilan 2 farkli 6l¢iim yontemi.

Pilot Kent 1: Golbasi/Adiyaman

Calismada ilk olarak Sekil 5’te gorseli verilen ve
Golbasi/Adiyaman’da 3 farkli glizergah lizerinde
yer alan toplam 6 (3 gidis - 3 gelis) farkli
KOHITS  incelenmistir.  Incelenen  bu
koridorlarin  ortalama hiz limiti yetkililer
tarafindan 70 km/sa olarak belirlenmistir.

(b)

Koridorlarin giizergahlarina ait gorsel ve bu
koridorlara ait uzunluk bilgileri ise sirasiyla Sekil
5 ve Tablo 1°de verilmistir. inceleme yapilan bu
6 farkli koridorda kurulan sistemlerin giris ve
cikis noktalarina ait gorseller ise Sekil 6’da
verilmistir.
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Kahramanmaras Yolu

1t

Koridor No 3
Koridor No 4

Adiyaman Yolu

Sekil 5. Golbasi/Adiyaman’da bulunan KOHITS lerin giizergahina ait gorsel.

Tablo 1. incelenen 6 koridorlara ait teknik 6zellikler.

KOHITS  Koridor Hiz Koridor Serit Yol Kaplama
NO No Koridoru Uzunlugu (m) Sayisi Tipi Tiirii
Koridor 1 _ Giris Bo{u?merfns
Cikis Boliinmiis
1-2 - 1606 2 e
Koridor 2 __Giris Boliinmiis
Cikis Boliinmemis
Koridor 3 % Bolinmis
. Gy 104 ? e Sathi
Koridor 4 —9mis Boliinmemis
Cikis Boliinmiis
Koridor5 —OwWis Bolinmemis
Cikis Boliinmemis
>0 — G~ 33N 2 Oliinmerni
Koridor§ —ouris Boliinmemis
Cikis Boliinmemis
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Sekil 6. Golbasi/Adryaman’da bulunan 6 koridordaki KOHITS lerin giris ve ¢ikis gdriintiileri.
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Pilot Kent 2: Toprakkale/Osmaniye

Calisma kapsaminda 2 numarali pilot kent olarak
Toprakkale/Osmaniye’de 2 farkli yol giizergahi
(D-400 ve D-817) iizerinde yer alan toplam 6 (3
gidis - 3 gelis) farkli KOHITS incelenmistir.
Incelenen bu koridorlarin ortalama hiz limiti yine

belirlenmistir. Koridorlarin gilizergahlarina ait
gorsel ve bu koridorlara ait uzunluk bilgileri
sirastyla Sekil 7 ve Tablo 2’de verilmistir.
Toprakkale/Osmaniye’de yer alan 3 ayr1 yol
kesimindeki bu 6 farkli koridora kurulan
KOHITS lerin giris ve ¢ikislarna ait gorseller ise

yetkililer ~ tarafindan 70 km/sa  olarak Sekil 8’de verilmistir.
TOPRAKKALE & -
(GRS » 10?»\«\(3_:
\£ 0% \ o‘--“""ﬂﬂé\:\'\fz“E o
WA
»0““'\2\?«::::“‘“‘5
ADANA
Sekil 7. Toprakkale/Osmaniye’de bulunan KOHITS lerin giizergahina ait gorsel.
Tablo 2. Incelenen 6 koridora ait teknik dzellikler.

KOHITS Koridor Hiz Koridor Serit Yol Kaplama
NO No Koridoru Uzunlugu (m) Sayisi Tipi Tiirii
. Giris Boliinmiis
1- Koridor 1 Cikis 1430 5 Boliinmiis

. Giris Boliinmiis
Koridor2 ————
Cikis Boliinmiis
Koridor 3 _Giris B?l?nm?s
3-4 Gk g7 2 Boltinmiis Sathi
. Giris Boliinmiis
Koridor4 ————
Cikis Boliinmiis
Koridor 5 _Giris B?hfnmlfs
5.6 Cikis 1359 5 Boliinmiis
. Giris Boliinmiis
Koridor6 ————"—
Cikis Boliinmiis
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(G~ -
Sekil 8. Toprakkale/Osmaniye’de bulunan 6 koridordaki KOHITS lerin giris ve ¢ikis noktalarina ait
gorlintiiler.

Verilerin Toplanmasi ve Analizi

Calisma kapsaminda, segilen pilot kentlerdeki
(Toprakkale ve G6lbasi) koridorlarda kurulu olan
ortalama hiz (v,.) tespit sistemlerinin
performanslarint  incelemek amaciyla saha

caligmalarinda hiz sabitleyici (cruise control)
olan otomatik vites araglar tercih

ozelligi

(6-Calas

edilmigtir. Hiz oOl¢limleri kapsaminda araglar
arast marka farkliligini ortadan kaldirmak
amacityla aynt marka otomatik araglar
kullanilmigtir. Saha Ol¢limleri  kapsaminda
otomatik araglarin sabit ve degisken hizlarda (hiz
limiti, limit alti, limitin %10 {sti vb.
kombinasyonlar) koridorlardaki hareketleri ile
ortalama hiz koridorlarinin performanslar test
edilmistir (Sekil 9).

Sekil 9. Hiz sabitleyici 6zelligi olan otomatik araglar kullanilarak (a) Golbasi/Adiyaman ve (b)
Toprakkale/Osmaniye’deki KOHITS lerin performans dl¢iim verilerinin toplanmast.

Saha  Olgiimlerinden, araglarin  incelenen
koridorlardaki ortalama hizlarini belirleyebilmek
amactyla her bir pilot kentte 45°er olciimii
kapsayacak sekilde 3 farkli ortalama hiz dl¢im
teknigi kullanilmistir. Birinci 6lgiim  teknigi,
sabit hizla gitme Ozelligine sahip otomatik bir
aracla yapilan ortalama hiz 6l¢timiidiir (Sekil 9).
Ikinci &lgiim teknigi, trafik akimi icerisinde
araclarin her zaman sabit hizla ilerlemesi
miimkiin olmadig1 durumlart da g6z Oniinde

bulundurarak, (testlerde hiz sabitleyicinin devre
dis1 olmasi durumu) goriintiilerin incelenerek
koordinatlarin belirlenebilmesi amaci ile GPS
ozelligi olan arag ici kamera yardimiyla yapilan
Olciimdiir (Sekil 10). Bu 2 6l¢lim tekniginden
farkli olarak Ttg¢iincii teknik ise koridorun
baslangi¢ ve bitis noktalar1 arasindaki yolculuk
stiresinin kronometre yardimiyla Ol¢lilmesidir
(Sekil 9b).
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Sekil 10. GPS 6zelligi olan arag i¢i kamera ile elde edilen konum, siire ve hiz verilerinin bilgisayar

ortaminda incelenmesi.

Bu 3 farkli teknik kullanilarak yapilan
Olciimlerden elde edilen verilerin analizi ile
sistem yaziliminin verdigi ortalama hiz
degerlerine ait sonuglar Golbasi/Adiyaman’da
kurulu olan KOHITS’ler icin Tablo 3’te,
Toprakkale/Osmaniye i¢in elde edilen degerler
ise Tablo 4’ te verilmistir. KOHITSlere ait
yazilimlarin hesapladigi ortalama hizlar ¢calisma
kapsaminda kullanilan 3 farkli ydntemle
karsilagtirllirken Emniyet Genel Miidiirligii
(EGM) tarafindan hazirlanan 2918 sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu’nun Ek 16’nci
Maddesinin Uygulanmasma Iliskin Usul ve
Esaslar, Madde 9.14’te belirtilen “Gerekli
ayarlar tasit siiriiciilerinin lehine olacak sekilde
ayarlanacak ve EDS 'nin ortalama hiz 6lgiim
hatast 70 km/sa’ye kadar + 3 km/s, 70 km/s
tizerinde *%3 simrlart igerisinde olacaktir.”
hususuna  gore irdelenerek  karsilastirma
yapilmistir (EGM, 208). Kanun maddesi uyari
uyarinca hiz 6l¢iim hatast 70 km/s ye kadar + 3
km/sa, 70 km/s lizerinde ortalama hizin £%3’u
kadar olmast durumu dikkate alinmistir.

%3 durumu ig¢in hata smirlarimi belirlemek
amaciyla Denklem 2’de verilen baginti
yardimiyla gozlemlerde yapilan her bir 6l¢lim
icin = Ay (km/sa) hata paylar1 hesaplanmistir.

= )
Burada;
Ay : Hata pay1 (km/sa)
Vs : Sistem yaziliminin 6l¢tiigii hiz
(km/sa)

Tablo 3 ve 4’ten de gorildiigli iizere 3 farklh
ortalama hiz 6l¢ii teknigi kullanilarak hesaplanan

ortalama hiz degerleri (km/sa) ile ortalama hiz
hesab1 yapan sistem yazilimm hesapladigi
ortalama hizlar arasindaki farkin yukarida
belirtilen kural uyarinca 6nerilen hata paylarinin
altinda degerler oldugu belirlenmistir. Elde
edilen bu sonuca gore ise calisma kapsaminda
pilot olarak incelenen bu sistemlerin efektif
calistig1 tespit edilmistir.
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Tablo 3. Gélbasi/Adiyaman’da bulunan 6 KOHITS ten hesaplanan ortalama hizlar ile sistemin ortalama hizlarinin karsilastiriimas.

Mesaf Olciilen Yolculuk Siireleri (sn) Sistemin Olctiigii Hata Pay1 Diger Yontemlerin Olctiigii Hiz (km/sa) Hiz Farklihg: (km/sa)
Gizlem | KOHIT Sistem | GPS’li e @) T Arac ici
No S No e (L) Yazihm | Arag ici Kronometr Haz (V) (km/sa) Test Aract | Kronometr | GPS’li Arag I¢i VeV) | WeVi) | v
(m) i Kamera e (km/sa) vy e (V) Kamera (V,) ST SK 54

1 89 90 90 652 +3,00 66 64 65 -1 1 0
2 113 112 112 512 +3,00 52 52 52 -1 -1 -1
3 126 126 126 462 +3,00 47 46 47 -1 0 -1
4 1 158 158 158 378 +3,00 37 37 37 0 0 0
5 73 72 72 790 +2,37 81 81 81 -2 -2 -2
6 61 62 61 95P +2,85 97 94 97 -2 1 -2
7 69 69 69 84° +2,52 86 84 86 -2 0 -2
8 80 81 79 72b +2,16 74 73 74 -2 -1 -2
9 1606 68 68 68 85P +2,55 86 85 86 -1 0 -1
10 111 111 112 528 +3,00 53 52 53 -1 0 -1
11 79 8 80 73P +2,19 74 73 74 -1 0 -1
12 74 75 73 78P +2,34 80 79 78 -2 -1 0
13 2 89 89 89 652 +3,00 67 65 66 -2 0 -1
14 125 126 126 462 +3,00 47 46 46 -1 0 0
15 157 157 158 37° +3,00 37 37 36 0 0 1
16 66 67 67 88P +2,64 88 86 88 0 2 0
17 79 80 80 73P +2,19 74 72 74 -1 1 -1
18 78 77 79 76P +2,28 74 75 74 2 1 2
19 64 63 64 93b +2,79 91 93 91 2 0 1
20 108 110 108 554 +3,00 53 55 53 2 0 2
21 3 120 123 121 49° +3,00 48 49 47 1 0 2
22 151 154 152 392 +3,00 38 39 37 1 0 2
23 59 59 59 100° +3,00 98 100 98 2 0 2
24 1646 76 79 76 78" +2,34 76 78 76 2 0 2
25 85 78 85 709 +3,00 70 70 71 0 0 -1
26 63 62 63 945> +2,82 93 94 92 1 0 2
27 109 108 110 542 +3,00 54 54 52 0 0 2
28 4 80 76 77 745 +2,22 74 76 74 0 -2 0
29 124 121 123 482 +3,00 47 48 47 1 0 1
30 153 152 153 392 +3,00 38 39 37 1 0 2
31 59 59 59 100° +3,00 100 101 99 0 -1 1
32 168 168 168 72b +2,16 72 72 71 0 0 1
33 119 119 119 102° +3,06 102 102 101 0 0 1
34 5 230 231 231 532 +3,00 53 53 52 0 0 1
35 325 325 325 378 +3,00 37 37 37 0 0 0
36 183 183 183 662 +3,00 66 66 66 0 0 0
37 142 141 141 85b +2,55 86 86 85 -1 -1 0
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38 260 260 259 472 +3,00 47 47 47 0 0 0
39 3371 167 167 167 73P +2,19 72 73 72 1 0 1
40 113 112 113 107" +3,21 107 108 107 0 -1 0
41 229 229 229 532 +3,00 52 53 52 1 0 1
42 6 322 323 323 382 +3,00 37 38 37 1 0 1
43 183 183 183 66° +3,00 66 66 66 0 0 0
44 141 140 141 86°P +2,58 86 86 86 0 0 0
45 259 259 259 478 +3,00 46 47 46 1 0 1
a: Hiz limiti 70 km/sa’ten diisiik olan saha dlgiimleri; b: Hiz limiti 70 km/sa’ten yiiksek olan saha dl¢timleri.
Tablo 4. Toprakkale/Osmaniye’de bulunan 6 KOHITS ten hesaplanan ortalama hizlar ile sistemin ortalama hizlarinin karsilastirilmasi.
Oleiilen Yolculuk Siireleri (sn) sistemin | HataPay1 | Diger Ol¢iim Yontemlerinin Oletigii Huz Hiz Farklilig1 (km/sa)
. . Mesaf P ay) (km/sa)
Gozlem | KOHIT ) -, (L) Sistem | GPS’li Olgtigii Hiz (km/sa) Test .
No S No . . | Kronometr s) Kronometr GPS’li Arac I¢i
(m) Yazihm | Arac I¢i o (km/sa) Araci e (V) Kamera (V,) Vs-Vr) | (Vs-Vk) | (Vs-Vy)
1 Kamera (Vo) k 4
1 51 51 51 101° +3,03 101 101 101 0 0 0
2 59 59 59 g7b +2,61 87 87 87 0 0 0
3 49 49 49 105° +3,15 105 105 105 0 0 0
4 1 47 48 47 109° +3,27 109 110 108 0 -1 1
5 52 52 52 99b +2,97 99 99 99 0 0 0
6 62 62 62 83b +2,49 83 83 82 0 0 1
7 77 77 77 672 +3,00 67 67 66 0 0 1
8 1430 46 47 46 111° +3,33 111 112 112 0 -1 -1
9 44 44 44 116° +3.,48 117 117 117 -1 -1 -1
10 59 59 59 g7b +2,61 87 87 87 0 0 0
11 42 42 42 1220 +3,66 122 123 121 0 -1 1
12 2 48 48 48 108° +3,24 108 107 108 0 1 0
13 53 53 53 g7b +2,91 97 97 97 0 0 0
14 38 38 38 136" +4,08 136 135 136 0 1 0
15 77 76 77 672 +3,00 67 67 67 0 0 0
16 35 35 35 106° +3,18 107 107 106 -1 -1 0
17 49 48 49 760 +2.28 76 76 77 0 0 -1
18 43 43 43 g7b +2,61 87 87 86 0 0 1
19 3 32 32 32 116° +3.,48 116 117 117 0 -1 -1
20 39 39 39 95b +2 .85 95 96 94 0 -1 1
21 41 41 41 90°P +2,70 91 91 90 -1 -1 0
22 56 56 57 672 +3,00 67 65 67 0 2 0
23 1037 35 35 35 107° +3,21 107 107 106 0 0 1
24 48 48 49 77°b +2.31 77 76 76 0 1 1
25 4 38 38 39 g7°b +2.91 97 96 96 0 1 1
26 43 43 43 87°b +2,61 87 87 87 0 0 0
27 45 45 45 83" +2.49 83 83 83 0 0 0
28 30 30 30 126° +3,78 127 124 126 -1 2 0

387




DUMF Miihendislik Dergisi 11:1 (2020) : 373-392

29 41 41 41 91° +2,73 91 91 90 0 0 1
30 56 55 56 672 +3,00 67 67 67 0 0 0
31 44 44 44 1125 +3,36 113 111 111 -1 1 1
32 42 42 42 116° +3,48 117 116 116 -1 0 0
33 55 55 55 89" +2,67 89 89 89 0 0 0
34 74 73 73 662 +3,00 67 67 66 -1 -1 0
35 64 63 64 77° +2,31 77 76 76 0 1 1
36 39 39 39 125° 3,75 125 125 123 0 0 2
37 37 37 37 1325 +3,96 132 132 132 0 0 0
38 1359 50 50 50 98" +2,94 99 98 98 -1 0 0
39 54 55 54 90° +2,70 90 91 89 0 -1 1
40 59 59 59 83° +2,49 83 83 82 0 0 1
41 73 73 73 672 +3,00 67 67 66 0 0 1
42 64 63 64 77° +2,31 77 76 76 0 1 1
43 46 46 46 107" +3,21 107 106 106 0 1 1
44 38 38 38 129° +3,87 129 129 128 0 0 1
45 42 42 42 1175 +3,51 117 116 116 0 1 1

a: Hiz limiti 70 km/sa’ten diisiik olan saha lgiimleri; b: Hiz limiti 70 km/sa’ten yiiksek olan saha dlgtimleri
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Sonu¢ ve Degerlendirmeler

Mevcut calismalar ve kaza istatistikleri detayh
olarak incelendiginde, trafik kazalari lizerinde en

onemli faktorlerden birisi siiriiciilerin - hiz
limitlerine uymayarak asir1  hizli  hareket
etmesidir.  Ozellikle yol kenarinda veya

tizerindeki farkli 6zellikteki uyari sistemlerinin
siiriicilerin  mevcut hizlarint hiz limitlerine
uygun sekilde diizenlemesi iizerinde dnemli bir
etkiye sahip olmadig1 goriilmiistiir. Son yillarda
teknolojinin gelismesiyle birlikte trafikte hiz
limitlerinin iizerinde harcket eden araglarin
tespiti ve ¢esitli araglarla simirlandirilmasi
amactyla Akilli Ulasim Sistemlerine (AUS)
verilen 0onem daha da artmistir. Bu amagla
teknolojinin gelismesi ile birlikte ilk olarak arag
hizlarin1 anlik olarak 6lgebilen radar sistemleri
gelistirilmistir. Bu amagla 6zellikle trafik
kazalar1 iizerinde en Onemli parametrelerden
birisi olan asir1 hizin tespiti ve cezai yaptirim
uygulayarak kontrolii lizerine son yillarda anlik
hiz 6l¢en radar sistemleri gelistirilmistir. Anlik
hiz Olgebilen sabit, mobil ve gezici radar
sistemleri, yerleri siriiciler ~ tarafinda
bilindiginde siirticiilerin hizlarim sadece kurulu
oldugu c¢ok kisa bir mesafe de anlik olarak
denetleyebilmekte; dncesi ve sonrasinda ne yazik
ki kontrol edememektedir. Dolayisiyla bu tiir
durumlarda siiriiciiler sadece radar olan yol
kesimlerinde yavaglamakta, sonrasinda tekrar
hizlanarak hareketlerine devam etmektedirler.
Belirtilen bu soruna ¢oziim gelistirmek amactyla
ise son yillarda Diinya’da ve Tirkiye’de etkin
olarak kullanilan ve uzunlugu belirlenen bir
koridor boyunca ortalama ara¢ hizlarini tespit
eden Koridor Ortalama Hiz Tespit Sistemleri
(KOHITS)  gelistirilmistir. Bu  sistemler,
sagladig1 bircok fayda sebebiyle son yillarda
bir¢ok iilke de sehiri¢i ve sehirlerarasi yollarda
etkin ve yaygin olarak kullanilmaktadir.

KOHITS’ler Tiirkiye’de son yillarda AUS’lara
verilen Onemin artmasi ve Emniyet Genel
Midirliigi’'niin - (EGM) hiza baglh trafik
kazalarini azaltma politikasi kapsaminda Tiirkiye
genelinde  yaygin  sekilde  kullanilmaya
baslanmistir. Bu alanda artan talep, yerli bir¢ok

yazilim firmasin1  sistemin kurulmasi ve
isletilmesi konusunda da motive etmistir. Mevcut
literatiirde KOHITS lerin galisma ve performans
Olclimiiniin nasil yapilacagina iliskin uygulama
tabanli bir calisma bulunmadigi i¢in bu ¢alisma
gergeklestirilmistir. Literatiirde bu konudaki
boslugu doldurabilmek amaciyla c¢alisma
kapsaminda, KOHITS lerin performans
Ol¢timlerinin nasil yapilacagr konusunda her
tirlii islem admmmi ve Ol¢im adimlarini
kapsayan ve igerisinde 3 farkli ortalama hiz
Olctim teknigini (Test araci, Kronometre ve GPS
ozellikli ara¢ i¢i kamera) igeren bir performans
dlciim metodu dnerilmistir. Onerilen bu yeni test
metoduna ait ¢alismada belirlenen tim islem
adimlar1 hakkinda detayli bilgi verebilmek icin
secilen 2 pilot kentteki (Golbasi/Adiyaman ve
Toprakkale/Osmaniye) toplam 12 farkh
KOHITS’in  isletmeye acilmadan  &nceki
ortalama hiz tespiti ve ¢alisma performanslarina
ait saha ol¢timleri yapilmistir. Saha Olglimleri
kapsaminda her bir pilot kentten 45’er adet
olmak iizere 12 farkli KOHITS’ten toplam 90
ortalama hiz Olglimii yapilmistir. Yapilan
Olctimlerden, incelenen 12 farkli koridorda
sistem yaziliminin Sl¢tiigli ortalama hizlar ile 3
farkli ol¢iim teknigi kullamilarak yapilan
ortalama hiz oOlgiimleri arasindaki farkin EGM
tarafindan hazirlanan 2918 sayili Karayollar
Trafik Kanunu’nun Ek 16’nci Maddesinin
Uygulanmasina Iliskin Usul ve Esaslar, Madde
9.14’te belirtilen 70 km/sa’ye kadar + 3 km/s, 70
km/s lizerinde +%3 sinirlart igerisinde oldugu
tespit edilmistir.

Yapilan Olglimlerden, c¢alisma kapsaminda
onerilen bu genel performans 6l¢iim metodunun
sistemin verdigi ortalama hiz degerini metot
icerisindeki 3 farkli ortalama hiz 6l¢iim teknigi
ile kontrol etmesi ve sonuglarin birbirine yakin
ctkmasi, Onerilen metodun KOHITS lerin
performans Olclimlerinde etkin bir sekilde
kullanilabilecegi sonucunu net sekilde ortaya

koymustur. FElde edilen sonuglar, calisma
kapsaminda  Onerilen  performans  6lgiim
metodunun KOHITS’lerin performans

Ol¢timlerinin efektif ve detayli bir sekilde
yapilmasinda etkin bir rol oynayacagini ve
kullanilabilir oldugunu gostermistir.
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Suggestion of a measurement method
for performance measurements of
corridor average speed enforcement
systems (KOHITS)

Extended abstract

Driving at high speeds on urban and rural roads
results many deaths or injuries caused by large
number of traffic accidents. This observed negative
situation motivated researchers, officials and
planners working in the field of transportation to
develop new solutions to prevent drivers’ too fast
driving behaviors in traffic. For this purpose,
different speed radar and speed measurement systems
have been developed that can perform spot and
average speed measurements to limit vehicle speeds
in the world.

In  Turkey, given importance to Intelligent
Transportation Systems (AUS) is shown an increase
in recent years and Corridor Average Speed
Enforcement Systems (KOHITS) started to be
implemented in order to determine average speeds
and to control vehicle speeds in corridors where
excessive speeds are observed.

Within the scope of this study, a performance
measurement method, including three different
average speed measurement techniques (Test vehicle,
stopwatch and GPS-in-car camera), is proposed. In
order to give a detailed information about all the
process steps, performance measurements of 12
different KOHITS in 2 pilot cities (Golbasi/Adiyaman
and Toprakkale/Osmaniye) were performed before
opening to operation.

The average speed measurement differences between
system software and 3 different methods in the
examined 12 different corridors were found within the
limits of = 3 km/h up to 70 km/h and within the limits
of £ 3% over 70 km/h as suggested by the authorities.
The obtained results suggest that this new method
which is proposed within the study and includes
length measurement, average speed measurement
and some other measurement steps can be used
effectively in the performance measurements of
KOHITS.

It was also observed from the field observations and
measurements that the configuration of the system by
an expert team, development of a good software and

utilization of a good technological infrastructure in
the system are other very important parameters for
the performance of the system.

In conclusion, results showed that suggested method
can be used effectively for the performance analysis
of the Corridor Average Speed Enforcement Systems.
To get the higher performance, more detailed and
effective methods should be improved. In the future
work, we focused on this problem.

Keywords: Average speed, Speed measurement,
Excessive speed, Traffic accidents, Speed limit.
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