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Oz

Yayalarin, yol kesimlerinde ve sinyalizasyonlu kavsaklarda, karsidan karsiya gecis davranisinin dogru anlasilmasi ve
buna gore altyapmin diizenlenmesi ulasgim planlamasmin 6nemli konularindan biridir. Calismada, kent merkezinde
yayalarin gec¢is davraniglarini arastirmak amaciyla, yaya hizlarim etkileyen parametreler analiz edilmeye calisilmistir.
Isparta ili sehir merkezinde bulunan bir ana cadde iizerinde, yayalarin karsidan karsiya gecisleri dort kesime ayrilmas,
toplam 3632 yaya 6rnegi gozlenmistir. Incelenen 2., 3. ve 4. Kesimlerdeki yaya hacmi ile hiz arasindaki iliski tespit
edilmistir. Incelenen kavsak 1. kesimdeki yaya gegidini kullanan ve yaya gegidi disindan gegen yayalar ayn
degerlendirilmistir. ANOVA testi ile yaya hizin etkileyen faktorlerin donem dereceleri bulunmustur. Analiz sonucu
kavsak icindeki yaya gecidi gegislerinde yasl, yetiskin ve ¢ocuk yayalar i¢in ortalama gecis hizlar sirasiyla 0.77 m/sn,
0.90 m/sn ve 0.78 olarak; yol kesimlerinde ise 0.87 m/sn, 0.95 m/sn ve 0.90 m/sn olarak tespit edilmistir. Yayalarin
kavsak dis1 veya kural ihlali yaparak gegme davranisinin yogun yasandigi kavsak kesiminde, giivenli yaya gegisi i¢in
yeterli yaya gecidi genisliginin olmadig1 diisiiniilmistiir. Calisma sonuglarinin uygulayicilar i¢in sinyalize kavsaklarda
ve yol kesimlerinde yaya davranigini anlamlandirilmast ve olusturulacak yaya gecidi tesislerinin diizenlenmesinde,
faydali olmasi beklenmektedir.

Anahtar kelimeler: Anova, Geg¢is Hizi, Sinyalizasyonlu Kavsak, Yaya Davranisi

Abstract

Accurate understanding of the crossing behavior of pedestrians at road sections and signalzed intersections is an
important issue of transportation planning. In this study, the parameters affecting the pedestrian walking speed are
tried to be analyzed in order to investigate the transition behavior of pedestrians in the city center. Surveyed section
was divided into four sections and a total of 3632 pedestrians were observed in the city center of Isparta, on a main
street. The relationship between the pedestrian volume and the velocity of pedestrian in the 2nd, 3rd and 4th sections
were determined. Pedestrians who used crossing or not used were investigated separetely at selected intersection. The
significance levels of the factors affecting pedestrian velocity were determined by ANOVA test. As a result of the
analysis, the average transition velocities for elderly, adult and child pedestrians are 0.77 m/s, 0.90 m/s and 0.78; and
0.87 m/s, 0.95 m/s and 0.90 m/s respectively. It is considered that there is not enough crosswalk width for safe
pedestrian crossing at the intersection where pedestrians are experiencing intense crossing or rule violation. It is
expected that the results of the study will be useful for the practitioners in signalized intersections and road sections to
be able to understand the pedestrian behavior and to arrange the pedestrian crossing facilities.

Keywords: Anova, Crossing Speed, Signalized Intersection, Pedestrian Behaviour

“a Meltem SAPLIOGLU, meltemsaplioglu@sdu.edu.tr, Tel: (0246) 211 12 17, orcid.org/0000-0002-6590-8672
borcid.org/0000-0002-6812-0426

ISSN: 2146-538X http://dergipark.gov.tr/gumusfenbil



Saplioglu ve Faisal | GUFBED 10(2) (2020) 309-320

1. Giris

Ulasim ve trafik diizenlemeleri c¢alismalarinda
savunmasiz yol kullanicilar olarak isimlendirilen

yayalarin  karsidan karsiya gecis slirecinde
giivenliklerinin diisiik olmasi, kent
merkezlerindeki kavsak ve yol kesimlerinde

karsilasilan yaygin giivenlik sorunlarindan biridir.
Oliimle ve yaralanmayla sonuglanan yaya-arag
kazalar1 sasirtict  derecede yiiksek oranlara
sahiptir. Diinya genelinde trafik kazalarinda
kaybedilen toplam kisi sayisinin ligte birinden
fazlasini yaya-ara¢ kazalarindaki yayalar teskil
etmektedir  (Alhajyaseen ve Miho, 2017).
Yayalarin, sinyal kontrollii kavsaklarda yaya
gecitlerini kullanilmalarina ragmen, toplam yaya
oliimlerinin %41'i yaya gecidi ig¢inde ve disinda
gerceklesen kural disi gecislerden kaynaklandigi
bilinmektedir (NPA, 2012). Bu kural disi
davraniglarin  gerceklesmesinde etkili pek ¢ok
sebep mevcuttur.  Sinyalizasyon = siirelerinin
yayalarin hizlarina uygun diizenlenmemesi, yaya
gecidi boyutlarinin gecis yapan yaya akimina
hizmet verememesi, yaya gecislerinde karsilikli
yaya etkilesiminin fazla olmasi kisaca kent
ulasim1  yay gecitlerinde de siirdiiriilebilirlik
konusunda yaya akimi ile ilgili parametrelere
O6nem verilmemis olmasi sayilabilecek bazi
nedenlerdendir (Tuydes-Yaman ve Karatas, 2017;
Sadeghpour vd., 2017). Yaya davranisini
etkileyen pek c¢ok parametreden soz edilebilir.
Parametreler genellikle iilkeden {ilkeye, kentten
kente ve hatta kavsaktan kavsaga farklilik
gosterebilmektedir.  Bununla  birlikte, yaya
davranigt icin bagimli degisken olan hiz
parametresinin bolgesel olarak tespit edilmesi ve
standartlarda dogru bir sekilde yer almasi, yaya
gecit dilizenlemeleri icin  gereklidir. Yaya
davraniginin mikro diizeyde incelenmesi, etkili
parametrelerin  tespit edilmesi ve yayalarin
karsidan karsiya gecisleri sirasinda yol gosterici
olan hiz degiskeni ile bu parametreleri
degerlendirmek, sorunun ¢oziimii i¢in yorum
yapabilmeyi kolaylagtirir.

Sinyalizasyonlu kavsak ozelinde, yaya
gecislerinde gerekli olan yaya gecis siiresi,
giivenli yaya ge¢isini saglamak icin saglanmis bir
degiskendir. Bu siire, genellikle yayalara yesil
olarak yanan sinyalizasyon siiresidir. Bu siirede
araglar bekleme durumundadir. Baz1
sinyalizasyonlu kavsaklarda saga donen araglar
yayaya Oncelik verme kuralina uyarak bekleme
durumunda olurlar. Ayrica yaya yesil 151k,
siiresinden yanip sonen 151k siiresine gegildiginde
yayalarin yola girisi durur veya yayalar karsidan
karsiya gegisin son kesiminde iseler, hizlica gegisi
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tamamlamalar1 beklenir. Bu nedenle yaya 1s18min
yanip sOnme aralifinin mevcut yaya gegcis
stiresinden daha kisa olmasi gerekir. Buna ek
olarak yayaya yanip sonen yesil 151k sonunda
araclara daha uzun kirmizi aralik saglanmalidir
(Alhajyaseen ve Miho, 2017). Yaya gecis
siiresinin ~ bitig  gostergesi  llkemizde ve
Japonya’da yanip sonen yesil 1sikla, ABD'de
“Yiiriimeyin” yazis1 ile gosterilmektedir. Yaya
gecis siiresini  belirlemede temel sorun, yesil
yanarken geg¢meye baslayan kisilere yeterli
zamani ayarlayabilmektir. Ciinkii gegis yapan kisi
geng bir kisi olabildigi gibi, yash kisiler de ayni
stireyi kullanmaktadir. Buradan da yaya gecis
hizin1 etkileyen unsurlardan birinin yas durumu
oldugu gorilmektedir. Tiim yayalar1 yavas
yiirliyen yaya olarak dikkate almak da ¢6ziim
degildir. Ciinkii, gecis siiresinin fazla uzamasi,
yayalarin baslangi¢ siiresinden sonra bile yaya
gecitlerine  girmelerini  6nemli  Olglide tesvik
edebilir veya araglarn  uzun  kuyruklar
olusturmasim saglayip, kural ihlali ile kirmizi
1sikta gegmesine sebep olabilir. Ayni sekilde kisa
yaya yesil siiresi de yayalarin 1s1k ihlali
yapmasini, kural dis1 gegislerini tesvik edecektir.
Gegis sliresinin sonuna dogru yaya geg¢idine giren
yayalar da c¢evredeki tasitlara daha az dikkat
gosterme  egilimindedir. Bu tip senaryolar
araglarla carpisma riskini artirir (LaPlante ve
Kaeser, 2007). Yayalarin karsilagtigi tiim bu riskli
durumlara ragmen, sinyal kontrolli yaya
gecitlerinde ve sinyal kontrolsiiz yaya gecitlerinde
yaya hizlarinin ayrintili analizi {lizerine ¢ok az
sayida ¢alisma bulunmaktadir (Muley vd., 2018).

Genellikle sinyalizasyonlu kavsaklardaki mevcut
sinyal kontrol stratejileri diizenlenirken ve
parametrelerin optimize edilmesi sirasinda yaya
akimindan ¢ok ara¢ akimi dikkate alinmaktadir.
Kural dis1 davramiglarin artist bu durumlarda
siklikla goriilmektedir. Bagka bir deyisle, kentigi
sinyalizasyonlu kavsaklarda sinyalizasyon
stirelerini optimize etmeye yonelik calismalar,
ara¢ kapasitesini maksimize etmeye veya arag
gecikmesini en aza indirmeye odaklanmistir. Ag
diizeyinde, tipik yaklagimlarda da araglar igin
yesil siireyi en ist diizeye c¢ikarmak veya
trafikteki ara¢ gecikmelerini en aza indirmek
hedeflenmektedir.  Mevcut  sinyal  kontrol
stratejileri, yaya trafi§i icin yalnizca giivenlik
hususlarina odaklanir ve verimlilik kontroli
kisminda yayalarin gecikmesine yeterince dikkat
etmemektedir. Bu tiir bir amag, ara¢ trafiginin
yayalara hakim oldugu otoyollar ve kirsal yollar
icin uygundur. Bununla birlikte, orta ya da yogun
yaya talepleri olan sehir merkezleri kavsaklarinda
durum boyle degildir. Yaya gecis siirelerin g6z
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ardi etmek, yayalar i¢in uzun gecikmelere yol
acabilir, ayrica sabirsiz yayalarin tehlikeli
davraniglar sergilemesine, kuralsiz gegislere, yaya
gecidi disindan araglarin aralarindan gegilmesine
ve  kavsak isletmesinin  diismesine  yol
acabilmektedir. Bu nedenle sehir i¢i kavsak ve yol
kesimlerindeki yaya hareketinin, bir baska deyisle
yaya gecis siiresi ve hizlarinin degerlendirilmesi,
yaya davraniginin  anlamlandirilarak  sinyal
siirelerinin  diizenlenmesinde Onemli bir asama
olmaktadir (Onel¢in ve Alver, 2017).

Ara¢ akim oranina benzer olarak, yaya akimimnin
da  maksimum akim oram1 = durumundaki
yogunlugu, tikaniklik yogunluguna dogru yiikselir
ve yaya akim orani arttikca yaya yiirime hizi
azalmaktadir.  Ayrica yaya  kapasite ve
yogunlugunun yaya ge¢is genisligine de bagl
oldugu bilinmektedir (Homburger ve Kell, 1981;
Caputcu vd., 2016). Kent i¢i yiiksek yogunluklu
akimm mevcut oldugu kavsak veya yol
kesimlerindeki yaya tesislerinin tasariminda ve
konumunun belirlenmesinde kullanilan yaya
yiriiylis hiz1 igin etkili olan parametreler: Yaya
yogunlugu, cinsiyet, grup biyikligi, yashi ve
cocuk yaya ylizdesi ve engelli yaya popiilasyonu
olarak sayilabilir (HCM, 2010; Liu ve Tung,
2014; Dommes vd., 2012; Guo vd., 2011).
Sinyalizasyonlu  kavsaklarda  yaya  siiresi
diizenlemelerinde, yaya yiiriime hiz1 1.2 m / sn
olarak alinmaktadir (Onelcin, 2014 ve MUTCD,
2009; Homburger ve Kell, 1981). Fakat Garber ve
Hoel (2009)’e gore yaya yiriime hizt 0.91 m/sn
ile 2.43 m/sn arasinda degismektedir. Yaya
hizinin cinsiyete de bagli olabileceginden
bahseden caligmada kadin yayalar igin ortalam
1.41 m/sn, yiiriime hiz1 erkek yayalar i¢cin ise 1.50
ortalama yiirime hizi bulunmustur (Garber ve
Hoel, 2009). Yaya serbest yiirime hizi, yas
durumuna gore degerlendirildiginde (Rouphail
vd., 1998), toplam yayalarda yash yayalarin (65
yas ve lstli) oran1 yiizde 0 ila 20 ise, ortalama
yuriime hiz1 1.21 m/s'dir. Yash insanlar toplam
yayalarin yiizde 20'sinden fazlasini olusturuyorsa,
ortalama ylirliylis hiz1 0.91 m/s'ye diiser. Ayrica
engelli yayalarin yogun oldugu kavsaklarda
ylurime hizi 0.6 m/sn ile 1.1lm/sn arasinda
alinabilmektedir (Garber ve Hoel, 2009). Yaya
akimindaki yavas vyiirliyen c¢ocuklarin yiiksek
ylizdesi de ortalama yaya hizin1 azaltabilecek
diger unsurlardandir (HCM, 2010). Verilen
ortalama yaya hizi degerleri bolgeden bolgeye
degisiklik gosterebildigi i¢in, yayalarin yogun
oldugu  kavsaklarda  toplanacak  verilerin
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hassasiyetine dikkat edilmesi ve incelenen kavsak

icin  gerekli  parametrelerin g6z  Oniinde
bulundurulmasi uygun olacaktir.
Calismanin amaci, yaya Oncelikli hareketin

desteklendigi kenti¢i ulasim planlan igin gerekli
olan yaya hizlarn hakkinda detayli bilgiye
ulagsmak, buna ek olarak yaya hizimi etkileyen
unsurlar tespit etmektir. Ozellikle sinyal kontrollii
ve sinyal kontrolsiiz yaya gegislerinde, ayn1 bdlge
Ozelliklerine sahip yayalarm hangi unsurlardan
etkilendiginin incelenmesi gergeklestirilmistir. Bu
amacla, Isparta ili sehir merkezinde yayalarin
kargidan karsiya gegis davraniginda kural disi
davraniglarin =~ yogun  olarak  gozlemlendigi
kesimlerde yaya hizlarini etkileyen cinsiyet, yas,
yaya gecidi kullanimi, yaya sinyal siiresi, yaya
hacmi gibi faktorlerin, yaya davranisi agisindan
etkileri ve anlamlilik diizeyleri arastirilmigtir.
Kesimler ve kosullar degistikge yaya hizlarindaki
farkliliklar tespit edilmistir. Ayrica inceleme igin
secilen kavsak ve yol kesimindeki yaya gecis
problemleri ic¢in nasil tedbirler alinabilecegi
tartisilmustir.

2. Materyal Yontem

Kaynak incelemelerinde kavsaklardaki yaya
gegitlerinden gegen ve yaya gegidi disindan gegen
yaya akimi hareketlerinde, yayalarin hizlarinin
degisiminde etkili  bircok  faktér oldugu
goriilmistir. Yapilmis calismalarda hizlarin,
sinyalizasyonunun yesil veya kirmizi olusuna,
yaya gecidi kullanip kullanmamalarina, yas
durumlarina, cinsiyetlerine, yaya hacmine, grup
halinde gegise veya yalniz gegise, esya tasiyarak
gecise veya yiiksiiz gecise bagl olarak degisiklik
gosterdigi tespit edilmistir. Calismada incelenen
kavsak kesimi igin, yaya gecit uzunlugu alti
metreyi gegcmeyecek kadar kisa olmasi nedeniyle,
literatiirden tespit edilen parametrelerden grup
gecis parametresi, g0z oniinde
bulundurulmamistir.  Ayrica  yayalarin  yiik
tasimadan gecis yaptigi varsayilmistir. Verilerin
toplanmas1 sirasinda incelenen kavsak ve yol
kesimleri i¢in video kamera ile ¢ekimler
alinmistir. Her kesimde 6glen (12:30 — 13:30) ve
aksam (17:00- 18:00) zirve saatlerinde, hafta ici
iic giin video c¢ekimleri yapilmistir. Cekimler
Nikon D3100 kamera ile gerceklestirilmistir.
Cekimlerin yapildig yaya hareketinin
gozlemlendigi kesimlerin fotograflari Sekil 1°de,
kesim plan ¢izimi ve kavsak yaklasimi ¢izimi
Sekil 2°de verilmistir.
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Kesim 3

Sekil 1. incelen kavsak ve yol kesimleri

o~ 4 a %
v
Istasyon Cd Firdevs Bey
Bedesten

Kapal Cargisi

Sekil 2. Incelen kavsak ve yol kesimi plani

Calismada Isparta ili sehir merkezinde ana
yollarin kesistigi bir kavsak ve bu kavsagin kolu
olan Mimar Sinan Caddesi iizerindeki, 250
metrelik yol, kesimlere ayrilmigtir. 1. Kesim
sinyalizasyonlu kavsak kesimidir. Kavsagin en
yogun olan kolundaki yaya gecidi hareketi goz
ontinde bulundurulmus olup bu kol Kuzey-Giiney
dogrultusundaki koludur (Sekil 2). Incelenen
kesimler: 1. Kesim-Kavsak yaya ge¢idi yaklagik
40 m, 2. Kesim yaklagik 40 m, 3. Kesim yaklasik
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35 m ve dordiincii Kesim yaklagik 45 m. olarak
incelenmistir. 1. Kesim olan kavsak kolunda
mevcut yaya gecidinin genisligi 2 m ve uzunlugu
3.7 m’dir. Yol iki seritli ve tek yonliidiir. Kavsak
yaklagiminda saga doniis seridi mevcut olup, orta
ayirma adasi ile ayrilmistir. Orta ada {izerinde
yaya geg¢idi devam etmektedir. 1. Kesimde 40
metrelik kisim i¢inde yaya gecidi diginda da yaya
gecigleri mevcuttur ve bu nedenle kavsak igi
incelenirken iki alt kesime ayrilmistir: 1. Kesim-a
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(kavsak ici yaya gecidi), 1. Kesim-b (kavsak igi
yaya gecidi dis1). Kavsak disinda ise yayalarin en
yogun gectigi kisimlar goz oniinde bulundurularak
kesimlere ayrilmistir.

Bahsedilen ikinci, ti¢lincii ve dordiincii kesimler,
yayalarin gecis i¢in yogun kullandig1 bolgelerdir
ve yaya ge¢idi mevcut degildir. Ayrica
sinyalizasyonlu kavsak dis1 bu kesimlerde yaya
gecisleri yola dik gergeklestigi, yaya gegidi ¢izimi
olmadigr i¢in genis araliklarla gergeklestigi
gbzlemlenmistir. Bolge, is-alisveris merkezleri ile

yogun trafik ve yaya akimimnin bulundugu bir
cadde {izerindedir. Kamera ¢ekiminden elde
edilen yaya hizlarinin hassas ve dogru bir sekilde
hesaplanabilmesi i¢in Visual Basic programda
hazirlanan yaya-sayim programi kullanilmistir.
Uygulama ekrani Sekil 3’te goriilen program ile
¢ kat yavaglatilmig video goriintiilerinden yaya
hareketleri izlenirken yaya yas ve cinsiyetleri
cikartilmistir, yayalarin karsidan karsiya gegisleri
sirasinda  serit bazinda gecis siireleri  elde
edilebilmistir.

Sekil 3. Yaya sayimi ve gegis siiresi tespiti programi ile video analiz ekrani

Kamera ¢ekimleri ile kavsak kolunda ve yol
kesimlerinde olmak iizere toplam 3632 yaya
Ornegi gozlenmistir. Yaya hareketleri her iki
yondeki gecisleri icin degerlendirilmistir. 1.
Kesim-a yaya gecidinde ortada ayirma adasi
oldugu icin yayalarin gecisi iki asamalidir. 1.
Kesim-b’de ise tek asamali gegis mevcuttur (Sekil
2.5). 1.Kesim-a olarak isimlendirilen kavsak igi
yaya gecidi kesimi Ol¢iimlerine ek olarak, 1.
Kesim-b kavsak i¢i yaya gegidi kullanilmayan
kesim; sinyal kontrolsiiz ikinci, iiclinci ve
dordiincli kesim arter iizeri yaya gegislerinde de
ayni tipte veriler toplanmistir. Tiim bunlara ek
olarak, 1. Kesim-a’da 1sik ihlali yapan yayalar da
degerlendirilmis, onlarin hizlar1 ve hiz degisimleri
de tespit edilmistir. Boylece kuralli ve kural disi
gegis  yapan  yayalar  arasindaki  farklar
degerlendirilmeye ¢alisilmistir. Yayalarm yas
gruplart Cocuk (7-14), Yetiskin (15-65), Yash (65
ve lizeri) olarak, cinsiyetleri iki grup halinde
(kadin, erkek) ve her serit genisligi boyunca gegis
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stireleri elde edilmis (gecis siirelerinden her gecis
bolgesi icin hiz degerleri tespit edilmis), Excell
programi  kullanilarak  degerlendirme  igin
hazirlanmigtir.  Eldeki verilerin basit istatistik
tanimlamalar1 yapilmistir (Tablo 1).

Tablo 1’deki veriler degerlendirildiginde, Standart
Sapma ve Varyans degerler gdstergeleri,
sinyalizasyonlu yaya gecidi kesimindeki hiz
verilerinin daha genis bir alanda sapma gosterdigi,
diger kesim hiz wverilerinin birbirine yakin
sapmalar gosterdigi sonucuna varilmistir. Bu
nedenle yaya davranislar1 sinyalizasyonlu kavsak
yaya gecidinde kavsak disi kesimlerden farkli
olacaktir. Buna  benzer olarak, kaynak
incelemelerinde sinyalizasyonlu kavsak kesimleri
yaya gecidindeki yayalar ile yaya gecidi dist
yayalarin davranmiglart farklilik gosterdigi, bu
nedenle ayr1 degerlendirilmesi gerektigi tespit
edilmistir. Sonug¢ olarak her iki durum ayn
degerlendirilmistir.
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Tablo 1. incelenen kavsak ve yol kesimleri ve verilerin tanimlanmasi

Kesim 1. Kesim-a® 1. Kesim-b™ 2. Kesim 3. Kesim 4. Kesim
Ol¢iim Zamant 12:30-13:30  12:30-13:30  12:30-13:30  12:30-13:30  12:30-13:30
Gegis uzunlugu (m) 7.3m 5.6m 3.6m 3.6m 3.6m
Yaya Sayist 844 1240 532 512 500
Yetiskin %'si 82.46 90.65 78.19 91.40 93.60
Yasl %'si 12.32 7.09 8.27 3.12 3.20
Cocuk %'si 5.21 2.26 13.53 5.47 3.20
Kadin %'si 53.55 31.61 44.36 46.09 32.80
Erkek %'si 46.45 68.39 55.64 53.91 67.20
Ortalama hiz (m/s) 0.88 0.94 0.94 0.95 0.93
Erkek hiz ort. (m/s) 0.89 0.93 0.94 0.95 0.94
Kadin hiz ort. (m/s) 0.87 0.95 0.94 0.95 0.92
Yash hiz ort (m/s) 0.77 0.86 0.86 0.88 0.89
Yetiskin hiz ort(m/s) 0.90 0.95 0.96 0.95 0.94
Cocuk hiz ort (m/s) 0.78 0.90 0.89 0.92 0.91
Standart Sapma 0.150 0.113 0.085 0.097 0.090
Varyans 0.022 0.013 0.007 0.009 0.008
V15 0.690 0.852 0.890 0.850 0.851
V50 0.866 0.914 0.926 0.930 0.903
V85 1.032 1.032 1.040 1.026 1.023
GHSF 0.394 0.196 0.161 0.182 0.190

3. Bulgular ve Tartisma
3.1. Kavsak Kesimlerinin Degerlendirilmesi

Yaya hizinin degerlendirmede 6ncelikle yayanin
gecis yaptig1 yaya gecidi, boyuna yonde bolgelere
ayrilmis ve her bolgedeki yaya gecis hizlarmin
ortalamalar1  kullanilarak ~ Sekil 4’teki gibi
ortalama hiz-konum grafikleri olusturulmustur.

Sekil 4’teki ¢izimde bulunan grafikte diisey eksen
konumu, yatay eksen zamani ve egimi hiz
degerini vermektedir. Sinyalizasyonlu kavsak
kesimi (1. Kesim-a ve 1.Kesim-b) i¢in yaya
gecidini kullanan ve yaya gecidi disindan (ii¢ veya
dort metre geriden veya duran araglar arasindan)
gecen yaya gecisleri hiz ortalamalar1 ayri ayri
cizilmistir. Hiz-gecis siiresi grafigi incelendiginde,
kargidan karsiya gecmeye hazirlanan yayalarin 0.
bolgede yani kaldirimda, diisiik hizda yiiriirken
yolun birinci bélgesinde daha hizli gectigi ikinci
bolgede, yolu yariladiktan sonra, hizini diistirdiigii
gorlilmektedir. Orta ada {izerinde hiz biraz daha
diismekte, dordiincii bolgede ise yine hiz
kazanmaktadir. Kavsak i¢ci yaya geg¢idi disindan
geciste ise araglarin hemen Oniinden veya
arasindan gecen yayalarin gecis hareketlerinde
yayalar orta adayr kullanmadig1 icin {i¢ bdlgeye
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ayrilmistir.  Yaya gecidi dist kesimden gegen
yayalarin daha yiiksek hizda bir ortalamaya sahip
oldugu goriilmektedir (Sekil 4). Ozellikle orta
ayirma adast olmayan bu kesimde yayalarin
kendini daha az gilivende hissetmesi ve araclara
daha yakin olmasi gecis hizim arttirdig:
diistiniilmektedir.

Tablo 1°deki bilgiler 1s181nda 1. Kesim-a’da yash
yayalarin yogun olarak sinyalizasyonlu yaya

gecidini kullandigi, yash yayalarin
sinyalizasyonlu kesimde yaya gegidi dis1 olan 1.
Kesim-b’yi ¢ok az kullandigi gorilmiistiir.

Bununla birlikte yaya gecidi dis1 gecislerdeki
(kavsak dist diger kesimler dahil) tiim yayalarin
ortalama hizlarinin daha yiiksek olmasi dikkat
cekicidir. Bunun sebebi, kavsak disindaki yol
kesimlerinde belirgin bir yaya gecidi ¢izgisi
olmamasi, yaya gecidi disinda karsilikli
etkilesiminin fazla yasanmamasi ve yine bu
bolgede de giivensiz hissettikleri i¢in hizlarim
arttirmalart olabilir. Incelenen ikinci, {i¢iincii ve
dordiincii yol kesimlerinde ise yaya gecidi ve
sinyalizasyon olmayan, yayalarm gecis yaptigi
kesimler oldugu ic¢in yaya hizlar1 kavsak yaya
gecidi hizlarindan fazla ve kavsak ici fakat yaya
gecidi dist olan 1. Kesim-b hizlarma yakin
degerler almigtir (Tablo 1).



Saplioglu ve Faisal | GUFBED 10(2) (2020) 309-320

Yaya Gegidi Gegisi

r
% Uzak Tarafi
4 Bolge 7~
&
V)
3 Bolge N
P
E
2 Bélg
Ort.Hiz. (2. Bilge) ae ©
”
: < @ 1 Bolge £
Ort.Hiz. (1. Bolge) © @
(] &
slre ¢ A -1 1
Ort.Hiz. (0. Bolge 0 Bélge w
. ”
Girig Stiresi ‘Yakin Tarafi
[, Toplam Gegis Slresi................ °

Ort.Hz. (5. Bilge)

Uzak Tarafi

% 5Bolge | &
N

....Toplam Gegis SUresi.................e

Yaya Gecidi Disi Gegis

Ort.Hiz. (2. Bilge)
2Bolge 5
" : <
Ort.Hiz. (1. Bolge .

@ 1 Bolge 5
stire ¢ : F

*

Ort.Hiz. (0. Bﬁlg% zm
: E
]

Girig SUresi o ‘2

Yakin Tarafi

Sekil 4. Kavsak ici ortalama yaya hizlarinin yaya gecidi i¢i ve yaya gecidi dis1 gecislerinin gosterimi

(1.Kesim-a ve 1.Kesim-b)

Sinyalize kavsak kesiminde (1.Kesim-a Ve
1.Kesim-b) yaya gecgis hizim etkileyen ana
faktorleri (yas, cinsiyet, sinyale uyumluluk, yaya
gecidinden gecip gecmeme durumu) ve yaya
hizina etki derecelerini arastirmak i¢in Anova testi
uygulanmistir. Anova testi i¢in SPSS 22.0
yazilimi kullanilmistir. Bagimsiz degisken sayisi
ikiden fazla oldugu durumda, ortalamalar arasinda
anlamli bir fark olup olmadiginin kontrolii i¢in
ikiserli gruplara ayrilarak t testi de yapilabilirdi
fakat bu durum 1. Tip hata oranmin ¢ok
yiikselmesine sebep olmaktadir. Ne kadar fazla
test yapilirsa, 1. Tip hatast o kadar
yiikselebilmektedir. Anova testinde de Iki Yonlii
Anova Testi tercih edilmistir ¢linkii iki yonlii
Anova testi ile hiz lizerinde yas ve cinsiyet etkileri
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ayr1 ayri hesaplanirken yag ve cinsiyetin birbirleri

arasindaki etkileri de g0z ontinde
bulundurulabilmistir. Bdylece kullanilan  Iki
Yonlii Anova testinde 1. Tip hata oram

ylikselmeden hem ikiden fazla ortalamanin
karsilagtirilmast miimkiin olmus, hem de kendi
iginde  birbirleri ile etkilesimleri  dikkate
alinabilmistir. Ik olarak iki bagimsiz degiskenin
(yas ve cinsiyet), bir bagimli degisken (yaya hizi)
tizerine etkisi arastirilmigtir. Bu asamada hiz
iizerinde yas ve cinsiyet etkileri ayr1 ayn
hesaplanitken yas ve cinsiyetin  birbirleri
arasindaki etkileri de g0z Oniinde
bulundurulabilmistir. Tablo 2’deki test
sonuclarinda cinsiyet ve yasin etkilesim iginde
olmadigint gérmek miimkiindiir.



Saplioglu ve Faisal | GUFBED 10(2) (2020) 309-320

Tablo 2. Tanimlayici istatistikler

Bununla birlikte yayalarda yas degistikce hiz
ortalamas1 farklilik gézlenmektedir. Fakat Tablo 2

Cinsiyet Yas Ortalama | Standart Sapma| N ile yalmz genel dizeyde yorum yapilabilir. Bu
Erkek  Yetiskin | 0.94007 | 0.128019 | 1048 geﬁenle once Varyansllarm esl,ttlll%l, konfrlohefmml?’
Cocuk 0.78028 0.133308 36 aha sonra varyanslarn esitligi sagladigi igin
Anova  sonuglarinda  anlamlilik  diizeyine
Yash 0.82246 0.086479 156 .. - . o
bakilmistir. Cinsiyet degiskeninde iki grup (kadn,
Toplam 0.92063 0.131879 1240 . o . . . C g
— erkek); yas degiskeninde ise {i¢ grup (yetiskin,
Kadin  Yetiskin | 0.91162 0.132769 e ¢ocuk, yasl) bulunmaktadir. Bu gruplar i¢ ige
Cocuk 0.88002 0.129621 36 disiiniildiigiinde toplam 6 grup olugmaktadir.
Yash 0.77378 0.078706 36
Toplam 0.90439 0.133711 844 Nokta grafigindeki bu altt nokta bu gruplar
Toplam Yetiskin | 0.92800 0.130778 1820 gostermektedir. Varyanslarin esitligi saglamistir.
Cocuk 0.83015 0.139874 72 Sekil 5’teki varyans araliklarina ve noktalarin
Yash 0.81333 0.086989 192 dagilimlarina  bakilirsa  varyanslarin  esitligi
Toplam 0.91406 0.132832 2084 varsayiminin  sagladigt  gorsel olarak da
goriilmektedir.
Yayilma ve Hiz Seviyesi Grafigi
0.14
o
< o
'go,lz
o o
a
=
1]
8
§ 010
o
(1]
£ o
£ 0.08 ”
0.750 0.800 0.850 0.900 0.950

Seviye (ortalama)
Grup: Cinsiyet*Yas

Sekil 5. Varyans esitlik test grafigi

Ikili Anova test sonuglarmma (Tablo 3) gore
oncelikle Sig. siitunu incelenmistir. Buradaki
degerler 0.05’in altinda ise bagimli degisken
iizerinde o©nemli bir etkiye sahip oldugu
sOylenebilir. Bu nedenle yas degiskeninin hiz
iizerinde Onemli bir etkiye sahiptir. Cinsiyet
degiskeninin tek basina hiz iizerinde 6nemli bir
etkisi yoktur. Cinsiyet ve yas degiskeninin
etkilesiminin etkisinin de %95 giivenle, faktor
diizeyinin ortalamalar arasinda istatistiksel olarak
anlamhi bir farklilik yoktur. Etki derecesi ise
faktorlerin etki biiyiikliiklerini belirtmektedir. Bu
degerler, SPSS programi kullanilarak elde
edilmis, bagimsiz degiskenin bagimli degiskene
etki oranim1 gostermektedir. Degisken igin tahsis
edilmis varyansin, degisken i¢in tahsis edilmis
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varyans ile hataya kalan varyansin toplamina
orani olarak hesaplanmaktadir. Bagimsiz degisken
etkisinin ne diizeyde oldugunu yorumlamamizi
kolaylagtirmaktadir. Burada sadece yas etkisinin

%6.5 gibi agirhik etkisi oldugu
sOylenebilmektedir.
%95 giivenle, yas faktoriiniin ortalamalar

arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik
mevcut olmasi nedeniyle bu farkliliklarin
diizeylerinin tespiti i¢in ¢oklu karsilagtirma
yapilmigtir. Coklu karsilastirma icin Post-Hoc
testlerinden yaygin kullanilan Tukey Testi SPSS
programi kullanilarak uygulanmistir. Varyanslarin
esitligi varsayimim da sagladigi i¢in Tukey HSD
testine bakilmistir (Tablo 4).
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Tablo 3. Yas ve cinsiyet i¢in parametreler arasi ve parametre etkilerinin incelenmesi

Tip Il Karelerin Ortalama
Parametreler Toplami df kare F Sig. Etki Derecesi
Cinsiyet 0.006 1 0.006 0.346 0.556 0.000
Yas 2.326 1.163 72.487 0.000 0.065
Cinsiyet * yas 0.302 2 0.151 9.405 0.000 0.009
Tablo 4. Coklu karsilagtirma, Tukey HSD testi
Ortalama 95% Giiven arahgi

() Yas (J)Yas| Farklar (I-J) | Std. Hata Sig. Alt simir Alt simir

Yetigskin  Cocuk 0.09785 0.015219 0.000 0.06216 0.13355

Yash 0.11467" 0.009611 0.000 0.09213 0.13721

Cocuk Yetigkin -0.09785" 0.015219 0.000 -0.13355 -0.06216

Yashi 0.01681 0.017503 0.602 -0.02424 0.05787

Yash Yetigkin -0.11467" 0.009611 0.000 -0.13721 -0.09213

Cocuk -0.01681 0.017503 0.602 -0.05787 0.02424

Ortalama  farklar  kolonuna  bakildiginda, yer almistir. Yeni parametreler eklenerek elde

yanlarinda ‘*’ isareti olan alt kiimeler arasinda bir
farkin oldugu sodylenebilir. Burada “*’ isareti Sig.
Kolonu nun 0.05’in altinda olanlara konmustur.
Yetiskinlerin ortalama hizlar1 ile c¢ocuklarin
ortalama hizlar1 arasinda 0.097 fark vardir ve bu
fark anlamhidir. Farkin eksi olarak gosterilmesi,
cocuklarin hiz ortalamasinin daha diisiik olmasi
nedeniyledir. Yashlarin hiz ortalamas1 ise
yetiskinlerin hiz ortalamasindan 0.114 daha
diisiiktiir. Cocuk ve yashh hiz ortalamalan
arasindaki farkin 6nem derecesi 0.05’ten biiyiik
oldugu i¢in anlamli degildir. Bu sartlar altinda,
yeni yapilacak yaya gecidi calismalarinda yas
gruplanmas1  yapilirken, yeni  bir  grup
olusturulmak istendiginde yetigskinler bir grup,
yasli ve ¢ocuklar birlestirilmis ikinci bir grup
halinde diisliniilebilir.

Anova testi sonucu yas grubu etkisinin 6nemli
oldugu cinsiyet etkisinin ise yaya hizlari iizerinde
onemli olmadigi sonucu ¢ikmistir. Bununla
birlikte diger parametrelerin (sinyalizasyon uyum
durumu ve yaya gecidi kullanimi) etkilerinin de
incelenmesi gerekliligi aciktir. Diger bir Anova
analizinde, yas parametresi ile sinyalizasyon
uyum durumunun (kirmizi 1sikta gecen veya yesil
1s1kta gecen yayalar) ve yaya gecidi kullanimmin
(yaya gecidinden gecen yayalar veya yaya ge¢idi
dis1 ile duran araglarin arasindan gecen yayalar)
yaya hiz1 lizerindeki etkisi incelenmistir. Kontrol
amacli cinsiyet parametresi de yine bu analizde
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edilen Anova analizi Tablo 5’te

verilmistir.

sonugclari

Yas parametresi yine hiz iizerinde etkili bir
parametre olarak (Sig=0.000<0.05), cinsiyetin ise

hiza etkisi Onemsiz goriilmemektedir
(Sig=0.413<0.05). Sinyalizasyon kirmizi ve yesil
durumda iken yaya hizina etkisi Onemli

goriilmemektedir (Sig=0.359>0.05).

Yaya gecidinden gegerken ki hizlarin, yaya gecidi
disindan ve duran araglar arasindan gegerken ki
yayalarin hizlarindan diisiik olmasi yaya gecidi
etkisini gostermektedir. Anova tesiti sonucunda
yaya gecidi kullanimi etkisinin 6nemli oldugu
tespit edilmistir  (Sig=0.000<0.05). Bununla
birlikte, bazi parametrelerin birbiri ile etkilesim
halinde oldugu da goriilmiistiir. Ornegin yaya
gecidi kullanimi ve sinyalizasyon durumu birbiri
ile 6nemli bir etkilesim i¢indedir ve bu durum da
yaya hizlarmi en fazla etkileyen parametre
olmaktadir. Sinyalizasyon tek bagina yaya hizi
iizerinde etkili degilken yaya gecidi kullanip
kullanmama durumunun sinyalizasyon durumu ile
birlesmesi, yaya hiz degisimi etkisinde
sinyalizasyonun etkisinin goz ardi1 edilmemesi
gerektigini  gostermektedir. Ayrica beklendigi
sekilde yaya ge¢idi kullaniminda yas etkilesimi de
mevcut olup, iki parametre birlesince yine hizi
etkilemektedir. Diger parametre etkilesimlerinin
yaya hizina etkisinin dnemsiz oldugu sdylenebilir.
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Tablo 5. Anova Sonucu Etkili Olabilecek Parametreler ve Parametre i¢i Etkilesim

Parametreler Kareler df Ortalama F Sig.  Etki Derecesi
Toplami Kareler
Yas 0.371 2 0.185 14.374  0.000 0.014
Cinsiyet 0.009 1 0.009 0.671  0.413 0.000
Sinyalizasyon Durumu 0.011 1 0.011 0.840 0.359 0.000
Yaya Gecidi Kullanimi 0.165 1 0.165 12.825 0.000 0.006
Yas * Sinyalizasyon 0.126 2 0.063 4.888  0.008 0.003
Durumu
Yas * Yaya gecidi 0.141 2 0.070 5.462  0.004 0.005
kullanimi
Yas * Cinsiyet 0.127 2 0.063 4.920 0.007 .003
Sinyalizasyon_Durumu 0.762 1 0.762 59.068 0.000 0.028
* Yaya_Gecidi
Kullanimi
Sinyalizasyon Durumu 0.018 1 0.018 1432 0.231 0.001
* Cinsiyet
Yaya Gec¢idi Kullanim 0.090 1 0.090 6.964  0.008 0.003
* Cinsiyet
Yas * Sinyalizasyon 0.012 1 0.012 0.893 0.345 0.000
Durumu * Yaya_Gecidi
Yas * Sinyalizasyon 0.001 1 0.001 0.039 0.843 0.000
Durumu * Cinsiyet
3.2. Sinyalizasyonsuz = Kesimlerdeki  Yaya Vgs = 0.85x (n+ 1)
Gecislerinin Degerlendirilmesi
(Vgs — Vis)
Sinyalizasyonun bulunmadigi ve yaya ge¢idi GHSF = 0 (1)
isaretlerinin olmadigi yol kesimi olan ikinci
liglincli ve dordiincii inceleme kesimlerinde n: yaya sayast; V1s/50/85:
ortalama hizin kavsaktakilerden ¢ok daha fazla onbesinci/ellinci/seksenbesinci kartil hiz

oldugu ve birbirine yakin oldugu gézlemlenmistir
(Tablo 1). Yol kesiminde belirtilmis bir yaya
gecidi, sinyalizasyon vb. yayalar i¢in gelistirilmis
isaretleme mevcut olmamast nedeniyle bu
kesimlerdeki yayalarin hacmi ile yaya hiz1
arasindaki iligki degerlendirilmeye ¢alisilmistir.

Hiz bagimli degiskeni ile yaya hacmi arasindaki
iligkiye bakilirken, Rengaraju ve Rao (1995)
tarafindan kullanilmis, Gegis Hiz1 Sapma Faktorii
olarak adlandirilan bir faktor belirlenmistir. Bu
faktor, gecis hizi degisimi veya ortalama gecis
hizinin oran1 olarak tanimlanmistir. Istatistikte
verilerin tanimlanmasi ve yorumlanmasi i¢in de
kullanilan kartil araliklar1 olarak da isimlendirilen,
hizlar i¢in de yogunlukla 85. Ve 15. Kkartil
degerlerinden  faydalanilan bu  degerlerle,
Denklem 1 kullanilarak her kesim i¢in bir hiz
sapma faktori elde edilmistir (Tablo. 1).

Vys = 0.15 X (n + 1)

V50 =0.5x% (n+ 1)
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araliklari; GHSF: Gegis Hizi Sapma Faktorii,
olarak isimlendirilir. Elde edilen degerlerle
olusturulan yaya hacmi GHSF arasindaki iliski
grafiginde, yaya hacmi arttikca yaya gecisindeki
hiz sapmalarinda azalma olusmaktadir. Baska bir
deyisle hacim arttikca hiz degisimi diismektedir.
Elde edilen sonu¢ Rengaraju ve Rao (19995) ile
Marisamynathan ve Perumal (2014) calisma
sonugclart ile benzerlik gostermektedir.
Sinyalizasyonsuz ve yaya gecidi olmayan yol
kesimlerinde  kararsiz ara¢ trafigi = akimi
mevcutken karsiya gegmek isteyen yayalar yiiksek
hiz ile hareket etmiglerdir. Ayrica bu kesimlerde
karsidan karsiya gecis genisliginin fazla olmasi
karsilikli yaya etkilesimini azalttig1 i¢in yaya
hizlar1 arasinda hiz farklari azalmis
goriinmektedir. Bilindigi gibi, diisiik yaya hacmi
oldugunda, yaya gecidi hizi bagimsizdir ve
yayalar hicbir zaman takim ve yon etkisi ile karsi
karstya kalmaz. Cok sayida yaya oldugunda,
takim ve yon etkisi yayalar1 birbirine bagh olmaya
zorlar. Grubun gecis hizi, 6nde giden yaya veya
diger taraftan yaklagan yayalar tarafindan etkilenir
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ve bu nedenle yaya hacmi arttikca GHSF degeri
diismiistiir. Fakat incelenen kesimde ara¢ yaya
etkilesimi artmig, yayalarm gilivenlik diizeyi
diismiistiir (Sekil 6).

0.195
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0.185

0.180

0.175

0.170

Gegig Hizi Sapma Faktari

0.165

0.160 b

495 500 505 510 515 520 525 530 535
Yaya Hacmi (yaya/saat)

Sekil 6. GSFH ile yay hacmi arasindaki iligki

4. Sonug ve Oneriler

Yaya hizlari, yaya Oncelikli kent planlarinda
giivenli yaya gecidi insa edilmesinde Oonemli bir
ihtiyagtir.  Calismada  kent merkezi yaya
hareketlerinde karsidan karsiya gegis davranisinin
incelenmesi, yaya karakteristiklerinin ve yaya
kurallarina uyum durumunun gegis hizi tizerindeki
etkisi, mikroskobik diizeyde incelenmistir. Yaya
hareketleri i¢in veri toplanirken, sinyalizasyonlu
kavsakta, kavsak ic¢i yaya ge¢idini kullanan
yayalar ve yaya gecidi disindan gecen yayalar
olarak iki grup halinde incelemeler
gerceklestirilmistir. Sinyalizasyonlu  kavsak
kesimi yesil 1s1ikta gegen ve kirmizi 1sikta gegen
yayalar olarak degerlendirilmistir. Ana yol
iizerinde yaya gecidi olmayan kesimlerden gecen
yayalarin hizlar1 da ayrica incelenmistir.

Calismada secilen sinyalizasyonlu ve sinyal
kontrolsiiz kesimlerde yaya gecis hizin1 etkileyen
faktorler incelendiginde cinsiyet etkisinin ¢ok
biiyliik bir 6neme sahip olmadigi, yas grubu
etkisinin daha fazla (%6.5 oraninda) 6neme sahip
oldugu goriilmiistiir. Kavsak icinde yaya
gecidinden gegmeye  hazirlanan  yayalarin
kaldirimda, diisiik hizda yiiriirken yolun birinci
bolgesinde daha hizli gectigi ikinci bolgede, yolu
yariladiktan sonra, hizim diisiirdiigii
gorlilmektedir. Yaya gecidi dis1 kesimden gecen
yayalarin daha yiiksek hizda bir ortalamaya sahip
oldugu gorilmiistiir.

Kavsak ici kurala uyan ve yesil 151kta gegen yaya
sayilar ile kurala uymayip kirmizi 1sikta gecen
yayalar ayr olarak gruplandirilmis; yaya gecidi
kullanan ve yaya gecidi disindan hareket eden
yaya gruplart ayr1 gruplandirilmistir. Daha sonra
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yaya gecidi etkisi ile sinyalizasyon etkisi i¢in de
Anova analizi tekrarlanmistir. Sonugta her bir
durum igin farkli senaryolarin degerlendirilmesi
saglanmistir. Yaya gecidinde sinyalizasyona
uyum daha fazladir. Yaya gecidinin hemen
disinda kavsak iginde sinyalizasyona uyum azdir.
Kavsak kesimini kullanan yayalarin %60°1 yaya
gecidi disim kullanmaktadir. Bu da yaya gecidi
genisliginin bu kavsak i¢in uygun olmayiginin bir
gostergesidir. Yaya gegidi kullanmayip kavsak
icinden araglarin arasindan gegen yayalarin hizlari
yiiksektir. Bunun nedeni, yayalar aymi kentin
insan1 olmasina ragmen ara¢ etkilesimi arttig
riskli kesimlerdeki gegislerde kendilerini giivensiz
hissettikleri icin daha yiiksek hizda ge¢meleri
olabilir. Yaya gegidindeki yaya hizlarinin diigiik
oldugu tespit edilmig, bu da karsilikli yaya
etkilesiminin fazla olmasinin etkisi biiyiiktiir.
Ayrica kavsak ici yaya gegidinden gegen ortalama
yaya yasi kavsak icinde yaya gecidi disindan
gegen yaya yas ortalamasindan yiiksektir. Bu da
yasl kisilerin yaya gec¢idini tercih ettiginin de
gostergesidir. Daha sonra yapilacak yaya gecidi
iyilestirmeleri ve yaya sinyalizasyon siiresi
diizenlemeleri i¢in segilecek parametrelerin 6nemi
sirastyla: Yaya yasi, yaya gecidi kullanimi ve
yaya gecidinde sinyalizasyona uyum olarak,
bulunmustur.

Iki ~ Yénli  Anova  Analizi  sonucunda,
sinyalizasyonun yesil veya kirmizi olusunun kendi
basina hizi etkileyen bir faktér olmadigi; yaya
gecidi  kullanimmin kendi basina yaya hizi
iizerinde etkili oldugu goriilmiistiir. Bu durum ve
yaya etkilesimin fazla olusu secilen kavsaktaki
yaya gecidi  genisliginin  yeterli olmadigi
gostergesini desteklemektedir.

Calisma sonucunda yaya gegitlerinin yeterli
geometrik Olgiilere sahip olmamasi durumunda
yayalarin karsilikli etkilesimden Onemli Olglide
etkilendigi ve yayalarin giivenli olmayan
kesimlerden gegis yaptigi gorilmistir. Buna ek
olarak sinyal kontrolsiiz ve yaya ge¢idi olmayan
kesimlerdeki gecislerde yaya hacmi azalmakta
fakat yaya hizi bagimsiz hale gelmektedir. Bu
kesimlerde ara¢ yaya etkilesimi artmakta, yaya
giivenligi diismektedir. Yaya gecidi olan kesimde
ise genigligin dogru tasarlanmamasi, mevcut yaya
hacmine yeterli hizmet verememesi problemini
olusturmakta, bu nedenle yaya hizlar1 diismekte,
kural dist gecisler de artmaktadir. Sonug olarak
yaya gecidi genisligi ve konumu Onemli birer
parametredir. Gelecekte yapilacak c¢aligmalarda
yaya gecidi genisliginin, yaya etkilesiminin ve
yaya ge¢idi konumunun ele alinmasi gerektigi
ortaya c¢ikmaktadir. Bu konularda yapilacak
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detayli ¢alisma sonuclar1 yayalarin yaya gecidi
kullanimimi arttiracaktir.

Calismada ulasilan bir baska sonu¢ da ¢alisma
kesimleri i¢in yaya ortalama hizlarinin literatiirde
goriilen hiz ortalamalarindan daha diisiik
oldugudur. Bolgesel olarak daha fazla yaya
gecidinin yine bu c¢alismada oldugu gibi mikro
diizeyde incelenmesine ihtiyag vardir. Ayrica yaya
hizlarinin  mevsimsel olarak da degisme
gosterebilecegi, bu nedenle gelecekte farkli
mevsimlerde de incelemeler yapilmast
Onerilmektedir.
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