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Niifusun artmas: ve teknolojideki gelismeler, ara¢ sayisinin artmasi ve trafik
tikaniklig1 gibi problemleri beraberinde getirmektedir. Ulasim plancilar1 ve arastirmacilari
trafikte olusan bu problemleri ¢ézerek insanlarin konforlu bir yasam siirdiirebilmelerini
amagclamaktadir. Ozellikle biiyiik sehirlerde niifus artis1 ve ulasima olan talebin artmasiyla
birlikte ciddi trafik sorunlari yasanmaktadir. Bu trafik sorunlari, beraberinde trafik
kazalarina da sebep olmaktadir. Her ne kadar arac¢ teknolojisi ve karayolu yapimi konusunda
onemli ilerlemeler kaydedilmis olsa da siiriici davranislar1 halen diinya ¢apindaki trafik

kazalarinin en 6nemli nedenleri arasinda gosterilmektedir.



Siirticti davranigini etkileyen bir¢ok etken vardir ve yol yiizeyindeki serit ¢izgilerinin
goriiniirliigii de bu etkenler arasinda yer almaktadir. Calisma kapsaminda serit ¢izgilerinin
kalitesinin yani goriiniirliikk seviyesinin siiriiciilerin serit se¢imi ve kullanim davraniglari
tizerindeki etkisi incelenmistir. Bu amagla Tirkiye’de ii¢ farkli bolge de yer alan ii¢ farkl
sehirdeki toplam 17 farkli nokta se¢ilmis ve video kameralar yardimiyla veriler toplanmustir.
Video kameralar ekran 6l¢eklemesi yardimiyla analiz edilmis ve analizler kapsaminda 4090
aracin yol yiizeyindeki yanal konumlar1 irdelenmistir. Yine bu 17 farkli noktanin serit ¢izgi
kalitesinin seviyesini belirleyebilmek amaciyla farkli 6zellikteki 390 siiriicii ile yiiz yiize
anket caligmasi yiiriitiilmiis ve sonuglar En Kiiciik Kareler yontemiyle modellenmistir.
Analiz sonuglarindan en iyi ¢izgi kalitesinin oldugu yol i¢in ortalama en yiiksek puan 5
tizerinden 4,7 en diisiik puan ise 1,42 olarak elde edilmistir. Bu sonug ¢izgi kalite seviyesinin
farkli noktalar arasinda 6nemli farkliliklar oldugunu géstermistir. Yine analiz sonuglarindan
incelenen noktalarin hemen hemen hepsinde yanal konum dagilimlart normal dagilima uysa
da hem sag/sol tekerlerin hem de agirlik merkezlerinin dagiliminin saga ya da sola carpik
oldugu belirlenmistir. Halbuki ideal kosullarda araglarin sag-sol teker konumlarinin ve
agirlik merkezlerinin dagiliminin saga ya da sola ¢arpik olmamasi gerekmektedir. Analiz
sonuclarina gore araglarin seritleri tam olarak ortalamadiklar1 genellikle seridin sag kenarina
ya da sol kenarma yakin hareket ettikleri goriilmektedir. Bu sonug ise Tiirkiye’de araglarin
bulunduklar1 seridi kullanim disiplinlerinin oldukga zayif oldugunu goéstermis, iyilestirme

yapmanin gerekliligini ortaya koymustur.

Anahtar Kelimeler: Serit ¢izgi kalitesi, Yanal konum, Serit goriniirligi, Siriict
karakteristikleri, Serit disiplini
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The increase in population and developments in technology cause many problems such
as the increase in the number of vehicles and traffic congestion. Transportation planners and
researchers aim to help people lead a comfortable life by solving these problems in traffic.
Especially in big cities, with the increase in population and increasing demand for
transportation, serious traffic problems are experienced. These traffic problems also cause
traffic accidents. Although significant progress has been made in vehicle technology and
road construction, driver behavior is still among the most important causes of traffic
accidents worldwide. There are many factors that affect driver behavior, including the

visibility of lane markings on the road surface.
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Within the scope of the study, the effect of lane line quality named also as lane line
visibility was examined on the lane utilization and selection behaviors of the drivers. For
this purpose, a total of 17 different points in three different cities in three different regions
of Turkey were selected and data were collected with the help of video camera recordings.
Video camera recordings were analyzed with the help of screen scaling technique and the
lateral positions of 4090 vehicles on the road surface were examined within the scope of the
analysis. Again, in order to determine the level of lane line quality of these 17 different
points, a face-to-face survey was conducted with 390 drivers with different characteristics
and the results were modeled with the Least Squares Method. From the analysis results, for
the path with the best line quality, the average highest score was 4.7 out of 5 and the lowest
score was 1.42. From the analysis results the average highest score 4.7 out of 5 and the lowest
score 1.42 was found for the quality evaluation of lane line. This result showed that the lane
line quality level differed significantly between different points. Again, in almost all of the
examined points although the lateral position distributions fit the normal distribution, it was
determined that the distribution of both the right/left wheels and the centers of gravity were
skewed to the right or left. However, in ideal conditions, the right-left wheel positions and
the distribution of the center of gravity of the vehicles should not be skewed to the right or
left. According to the obtained results, it is seen that the vehicles do not center the lanes
exactly, but generally move close to the right or left edge of the lane. On the other hand, this
result showed that the lane utilization discipline where the vehicles are located are quite

weak in Turkey and it revealed the necessity of improvement.

Keywords: Lane line quality, Lateral position, Lane visibility, Driver characteristic, Lane
discipline
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Serit Cizgi Kalitesine Bagh Serit Kullanim Disiplinsizlikleri ve Calismanin
Kapsam

Tiirkiye’de sehir i¢i ve sehirlerarasi yollar insa edildikten belirli bir siire sonra yiizey
isaretlemeleri yapilmakta ve hizmete agilmaktadir. Hizmete agilan bu yollardan sehirlerarasi
yollarda, yapilan yol isaretlerinin kalitesiz olmasi ve Ozellikle bakiminin zamaninda
yapilmamasi zamanla yol yiizey isaretlerinin islevini kaybetmesine ve silinmesine neden
olmaktadir. Sehiri¢i yollarda ise, yapilan alt yap1 ¢calismalari ve yol kenarlarindaki insaatlar
yiiziinden yol yiizey ¢izgileri kisa siire igerisinde silinmektedir. Sehir i¢i ve sehirlerarasi
yollar bir biitiin olarak diisiiniildiigiinde, biitiin yollarda yol yiizey isaretlerinin bakiminin
zamaninda yapilmamasi ve kalitesiz malzeme kullanilmas: igaretlerin tamamen silinmesine
ya da goriiniirliigliniin azalmasina neden olmaktadir. Yol yiizeyinde yapilan bu isaretlemeler,
stiriciilerin serit kullanim disiplini {izerinde gorsel bir rehber olma &zelliginden dolay1
kazalarin oniline gegmede oldukc¢a hayati bir 6nem tagimaktadir. Mevcut ¢alismalar ve kaza
istatistikleri ne yazik ki Tiirkiye’de sehir i¢i ya da sehirlerarasi yollarda yol yiizey
isaretlemelerine yeterince ©&nem verilmedigini gostermektedir. Ozellikle c¢izgilerin
goriintirligiinii hizh sekilde kaybetmesi, mevcut yiizey isaretlemelerinin yollarin biiyiik bir
cogunlugunda ucuz ve kalici olmayan malzemelerle yapildigini gostermektedir. Cizgilerin
gortintirligiiniin hizli sekilde kaybolmasi sonucunda olusan serit disiplinsizlikleri, yollardaki

karmasa vb. nedenlerden dolay1 bir¢ok trafik kazasi meydana gelmektedir (Sekil 1.1.).

Sekil 1.1. Serit ¢izgileri olmayan, eksik ya da tamamlanmamais olan yollarda meydana gelen
kazalar (URL-1, 2019; URL-2, 2019).



Serit ¢izgilerininin ya da yol yiizey isaretlemelerinin hizli sekilde kaybolmast,
stiriciilere yolu nasil kullanacaklarina karar vermekte giigliikler olusturabilmekte ve bunun
sonucunda da siiriiciiler yolu {iglii ya da dortlii seritler halinde kullanarak trafikte tikanikliga
sebebiyet verebilmektedirler (Sekil 1.2. c-d).

Diger yandan serit ¢izgilerinin hi¢ olmamasi, goriiniirliigiiniin azalmasi ya da tamamen
silinmesi gibi durumlarda sehir i¢i ve sehirlerarasi yollarda araglarin serit kullaniminda
onemli disiplinsizliklere neden olabilmektedir (Sekil 1.2). Bu durumda siriiciiler keyfi
olarak yolun istedigi noktasinda hareket edebilmekte ve bu durum diger siiriiciilerde de
disiplinsiz davranislar tetikleyebilmektedir. Meydana gelebilecek disiplinsiz siiriis, ¢izgi
kalitesinin kotii oldugu yollarda trafik akim ve giivenlik performanslarinda kayiplara neden

olabilmektedir.

e )

Sekil 1.2. Sehir i¢i ve sehirleraras1 yollarda ¢izgi goriinlirliigiiniin azalmasina veya hig
olmamasina bagli meydana gelen disiplinsizlikler (Dagli, 2020).

Halbuki gelismis tilkelerde yol isaretlemelerinde daha uzun siire kalan malzemeler
kullanilmakta ve bu durumda serit ¢izgileri siiriiciilere rehberlik yapmaktadir (Aydin, 2017).

Bu nedenle serit ¢izgilerinin siirticiilerin serit kullanim disiplini lizerindeki etkisinin dnemini



net bir sekilde ortaya koymakta ve bu sorunun irdelenmesini 6n plana ¢ikarmaktadir (Aydin,
2020).

Gelismemis ve Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde serit ¢izgi goriintirlik
kalitesinin ~ diisik olmasina ve bunun sonucunda siiriiciilerin - serit  kullanim
disiplinsizliklerine bagl olarak ¢ok sayida trafik kazasi goriilmektedir. Ozellikle yetkililerin
cizgileri diizgiin ve zamaninda boyama konusundaki eksiklikleri ya da bu konuya yonelik
yeterli biitcenin ayrilamamasi gibi sorunlar yillardir siire gelmektedir. Serit c¢izgi
goriniirligiiniin eksikligine bagli olarak, stiriiciilerde serit kullanim kurallarina riayet
etmeme ve kazaya neden olacak davraniglarda bulunma egilimi siklikla goriilebilmektir. Bu
nedenle siirticiilerin serit ¢izgi kalitesi konusundaki algisinin incelenmesi ve buna gore
gerekli onlemlerin alinmasi sorunun hem tasarim hem de inga sonrasi asamalarda ¢ozimii
i¢in oldukc¢a onemlidir.

Artan arag sayis1 ve arag kullanim siirelerinde meydana gelen yiikseligle birlikte giin
gectikge trafik yogunlugu artmaktadir. Bu baglamda siirdiiriilebilir trafik ortaminin
yaratilmasinda siiriiciilerin davranislarinin ve bu davranislarin altinda yatan siireclerin
anlagilmas1 6nemli bir adim olacaktir. Ayrica, siiriiciileri kurallara uymaya yoneltecek
sekilde uygun altyapi ¢alismalarinin yapilmasi biiyilk 6nem tasimaktadir. Siiriiciilerin
davraniglarini etkileyen ve 6nemli faktorlerin birisi olan serit ¢izgilerinin varlig ve kalitesi
de bu durum iizerinde oldukga biiyiik 6neme sahiptir. Serit ¢izgilerinin trafigin saglikli bir
sekilde akisina imkan vermesi ve olusabilecek trafik kazalarini 6nlemede etkin rolii bilindigi
icin bu durumun Oneminin yapilacak caligmalarla net bir sekilde ortaya konulmasi
gerekmektedir.

Bu tez kapsaminda, serit ¢izgilerinin goriiniirliigiiniin yani kalitesinin siirliciilerin
davranigini nasil etkiledigi irdelenecektir. Bu amagla, dncelikle inceleme yapilarak farkli
ozellikteki yol tipleri belirlenecek ve buralardaki serit kullanimi incelenecektir. Daha sonra
incelenen yollarin serit ¢izgi kalitesi farkli 6zellikteki siiriiciilere sorularak, ¢izgi kalitesinin

stiriicli agisindan onemi net olarak ortaya koyulacaktir.

1.2. Calismanin Amaci

Son zamanlarda hizla gelisen teknoloji, kirsal kesimden sehir merkezlerine artan go¢
ve sanayilesme gibi bir¢ok etken sehirlerde yasayan insanlar i¢in bir¢ok sorunu da
beraberinde getirmektedir. Bu sorunlarin basinda gelen ve énemli bir yere sahip olan trafik

sorunuda bunlardan birisidir. Ne yazik ki ara¢ sayisinin hizla artmasi trafik sorunlarini



kaginilmaz kilmakta ve artan arag¢ sayilari ile birlikte meydana gelen trafik kazalarinda da
artis goriilmektedir. Arag sayisindaki artis ile birlikte arag teknolojisi ve karayolu yapiminda
onemli ilerlemeler kaydedilmis olsa da stiriicii davranisi, trafik kazalarina neden olan ve kaza
istatistiklerinde on plana ¢ikan bir numarali faktér olmaya devam etmektedir (Tanyel vd.,
2018).

Trafikte siirticii davranisini etkileyen birgok parametre bulunmaktadir. Serit
cizgilerinin gOriiniirliigii, siriici davramisini etkileyen bu 6nemli parametrelerden bir
tanesidir. Trafikte, yol ylizeyinde devamlilig1 olan cizgiler olarak tanimlanan serit ¢izgileri
stirliciiler i¢in siiriis esnasinda 6nemli bir rehber gorevi gérmektedir.

Bu calismadaki amag, serit cizgilerinin siiriiciilerin serit se¢imi ve kullanim
davraniglar iizerindeki etkisini incelemektir. Bu kapsamda serit ¢izgi kalitesinin farklilik
gosterdigi yol yiizeylerinde, siiriiciilerin serit se¢im ve kullanim davranislarini inceleyerek,
serit ¢izgilerinin 6nemi arastirilacaktir. Bu durum igin gozlemler yapilarak siirticiilerin nasil
bir davranig gosterdigi irdelenecektir.

Serit cizgilerinin varlig: trafikte ne gibi sorunlarin 6niine geger? Ulkemizde ki serit
cizgi kalitesi ve siirticiilerin serit kullanim disiplini yeterli mi? gibi sorulara cevap aranarak,
serit cizgilerinin kalitesinin durumu ve lilkemiz i¢in Oneminin hangi boyutta oldugu
arastirilacaktir. Mevcut literatiir detayli olarak incelendiginde, serit ¢izgilerinin siiriicii
davranis1 tizerine etkileriyle ilgili yeteri kadar arastirma yapilmadigi net sekilde
goriilmiistiir. Bu dogrultuda ¢alismanin alt amaclar1 asagida verilen sekilde siralanabilir;

e Mevcut yollarin standartlarinin 1iyilestirilmesi ve daha verimli kullanilmasim

saglamak,

e Serit ¢izgilerinin dnemini ve yeterliligini arastirmak,

e Siiriiciilerde ¢izgi disiplininin olup olmadigini aragtirmak,

e Serit kalitesine gore siirlicli davraniglarinin nasil degistigini ortaya koymak,

e Incelenen sehir igi ve sehirleraras cizgilerin kalitesini siiriiciilerin bakis agisina

gore degerlendirmek,

e Tirkiye’deki siiriiciiler i¢in ¢izgi kalitesinin trafik giivenligi iizerinde ne kadar

biiyiik bir etkiye sahip oldugunu ortaya koyarak, yetkililerin bu konuda dikkatini
cekebilmektir.



1.3. Literatiir Taramasi

Mevcut literatiir incelendiginde, siirliciilerin serit degistirme davraniginin serit
sayisina, yol yiizey ve striicli 6zelliklerine bagl olarak degistigi goriilmektedir. Bunlara
ilaveten literatiirde siirliciilerin serit degistirmesini zorunlu kilan etkenlerin oldugu da
belirtilmistir. Bu etkenlerden 6ne ¢ikanlar incelendiginde yol ylizey deformasyonlari, serit
cizgi mevcudiyeti ile kalitesi ve siirlicii karakteristiklerinin en ¢ok belirtilen hususlar
olduguna dikkat ¢ekilmistir.

Mevcut ¢alismalarda yol ylizeyinde olusan deformasyonlarin arag isletim ve bakim
maliyetinin artisina neden oldugu, ayrica siiriisii de zorlastirdig1 sik¢a belirtilmistir. Bu
calismalarda deformasyonlarin trafik sikisikliklarina ve trafik kazalari gibi bircok probleme
de neden olduguna sik¢a dikkat ¢ekilmistir. Aydin ve Topal (2016), yapmis olduklari
calismada iki seritli ve deformasyon gozlemlenen bir yolda yanal serit kullanimi ve boyuna
dogrultudaki siiriicii davraniglarini incelemeyi amaglamislardir. Deformasyonun siiriiciilerin
serit secimi, serit kullanimi ve trafik akisindaki hareket egilimi tizerindeki etkisini detayli
irdelemislerdir. Calisma sonucunda bir deformasyon bolgesinin daha genis bir alana ve daha
az derinlige sahip olmasi durumunun, araglarin yanal serit kullanma egilimi {izerinde daha
az etkili oldugu sonucuna varmislardir. Yine elde edilen sonuglardan deformasyon tipi,
derinlik ve yiikseklik gibi diger parametrelerdeki varyasyonun siiriiciilerin yanal serit
kullanima ile iligkili oldugu sonucu elde edilmistir. Ek olarak, siiriiciilerin alg1 ve saldirganlik
gibi ozellikleri deformasyon bdlgelerinden gecerken boyuna ara¢ davranislarini etkileyen en
onemli faktorler olarak belirlenmistir.

Bocek (2019), kavsak yaklasimlarindaki iistyapt dokusunun siiriicii davranigina
etkisini inceledigi ¢alismasinda, yol yiizey deformasyonlar1 ve ylizey ¢izgi 6zelliklerinin
stirlicii davraniglart ile trafik kazalari iizerinde oldukc¢a 6nemli bir etkiye sahip oldugunu
belirlemistir. Baska bir calismada Gunay (2003), cok seritli trafik akisinin sira disi
ozelliklerinden bazisini aragtirmistir. Serit tabanl siiriis disiplininin gelismekte olan birgok
iilkede oldugu gibi Tirkiye’de de zayif oldugunu belirlemistir. Bu durumun baslica
nedenleri arasinda farkl: siirlis davranislari, kotii yol yiizeyi, 1yi korunmamig (bakimsiz) serit
isaretleri ve serit ¢izgi kalitesinin yetersizligi gibi etkenler gosterilmistir. Tiim bu nedenlerle
sorunun olas1 sonuglar1 arasinda; giivenlik kaybi, zor trafik yonetimi, geleneksel (kurala
riayet etmeme) serit tabanli modellerin uygulanabilirligi vb. oldugu sonucuna varilmistir.
Elde edilen bulgular, serit icindeki araglarin yanal konumlarinin gelismis iilkelerle

karsilagtirildiginda daha diizensiz oldugunu ortaya c¢ikarmistir. Aydin vd. (2014)



calismasinda, yapay sinir aglar1 ve dogrusal regresyon analizi kullanarak deformasyonlarin
stiriiciilerin serit se¢im davranigint modellemeyi ve siiriiciiler iizerindeki olumsuz etkilerini
belirlemeye calismislardir. Bu kapsamda bir arag i¢in serit degistirmenin yaklasma hiz1 ile
negatif iligkili oldugu sonucuna varmislardir. Bu nedenle, eger bir ara¢ daha yiiksek
yaklagma hizina sahipse, siiriicliniin yiizey deformasyonu nedeniyle seridini degistirme
olasilig1 diistiktiir sonucuna ulagmislardir. Bir baska ¢alismada Aydin (2020), siiriiciilerin
mevcut seritlerini kullanim ve bu seritlerdeki disiplinlerini inceleyebilmek amaciyla yeni bir
metot gelistirmistir. Bu amagla mevcut seritlerini kullanim davranislarini ¢ok koti ile ¢ok
iyi arasinda bes farkl sekilde siralayarak irdelemistir. Calisma sonunda trafik hacmi ve serit
genisliginin serit kullanim disiplini iizerinde pozitif, serit genisligi ve serit sayisinin
artmasinin negatif etkiye sahip oldugunu belirlemis ve ¢alisma sonunda serit ¢izgi kalitesine
dikkat cekmistir. Yine Aydin (2021), ¢alismasinda bu kez siiriiciilerin yol platformu boyunca
serit bazli siiriis disiplinlerini irdelemis ve bir model 6nermistir. Model sonucunda, serit
genisligi ve trafik hacminin serit se¢im ve kullanim disiplinini arttirdig1 ayrica agir arag
orani, ara¢ genisligi, hiz ve serit sayisinin disiplinsiz davraniglar tetikledigi sonucuna
ulasmistir. Aydin (2021), ¢alismasinda yukaridaki parametrelere ek olarak serit ¢izgi
kalitesinin de 6nemine dikkat ¢ekmis ve serit ¢izgi kalitesinin de modele eklenebilecegini
belirtmisgtir.

Yilmaz (2000), karayolu geometrik standartlari ile karayolu gilivenligi ve kapasitesi
iligkilerini inceledigi c¢alismasinda, karayolu tasariminda dikkate alinacak faktorlerin
basinda insan, yol ve tasit arasindaki uyumun 6nemli oldugunu belirtmistir. Yol ile ilgili
faktorler kazalarin meydana gelmesinde her ne kadar insan faktdriiniin gélgesinde kalsa da
yol faktoriinlin kontrol edilmesinin insan davranisinin kontrol edilmesinden daha kolay
oldugunu, dolayisiyla iyi geometrik ve yiizey boyama uygulamalar1 sonucunda karayolu
giivenliginin saglanabilecegi sonucuna varmistir. Yilmaz (2000)’e gore yol, trafik
unsurunun temel taslarindan biri olarak degerlendirilmis ve trafik giivenligini etkileyen
faktorlerden birisi olarak belirtilmistir. Ayrica yollarin geometrik ozellikleri, serit ¢izgi
mevcudiyeti ve kalitesinin trafik kazalarinin azaltilmasinda ciddi bir rol oynadigina dikkat
cekilmistir. Cenikli (2019) calismasinda Tiirkiye’deki kazalarin %0,40’11ik bir kisminin yol
hatasindan kaynaklandigina dikkat ¢ekmistir. Son on yil i¢inde en yliksek oran %0,80 ile
2016 yilinda olmustur. Bu deger diinyanin en giivenli yollarina sahip Ingiltere’de ortalama
%20 gibi bir orana sahiptir ki bu durum Tiirkiye’deki problemi net sekilde ortaya koymustur
(Cenikli, 2019).



Yol yiizey 6zelliklerine bagl olarak siiriiciilerin davranislarini incelemek i¢in yapilan
calisma konu bagliklarindan birisi de siiriiciilerin serit degistirme davraniglaridir. Sparmann
(1978), serit degistirme davranisini agiklayabilmek amaciyla ilk mikro-benzetim sistemini
olusturmustur. Olusturdugu bu sistemde serit degistirme iste§i ve bu istegin
gerceklestirilmesi arasinda bir ayrim yapmustir. Serit degistirme davraniglar ile serit
dagilimlari arasinda bir iliski oldugunu belirtmis ve bu durum iizerinde serit ¢izgi kalitesine
dikkat ¢cekmigstir. Serit secim ve degistirme davranisini incelemek amaciyla Ramanujam
(2007), gevreyollar1 i¢in Onerilen bir serit se¢im modelini, siiriicii davraniglarina ve serit
secim kararlarina bagl olarak gelistirerek arterler i¢in uygulamaya calismistir. Calismada
serit ¢izgilerinin serit se¢im ve kullanim davranisi lizerinde 6nemli bir etkiye sahip dnemli
bir parametre olduguna da dikkat ¢ekilmistir.

Glinay (2008) yapmis oldugu calismasinda, siiriiciilerin farkli serit kullanim
davraniglari oldugunu bu davranislara sebep de diisiik serit ¢izgi goriiniirliigi, yetersiz serit
genisligi, siiriiciilerin diisiik serit tabanli siirlis disiplini oldugunu belirtmistir. Balakrishnan
ve Sivanondan (2014), serbest akis kosullarinda arag hiz1 ve serit se¢imi verilerinin, arag-
arag etkilesimi olmadig1 i¢in esas olarak siiriicii ve ara¢ davranisini ele aldigini belirtmistir.
Yapmis olduklar1 ¢alismada, dort seritli ve alti seritli boliinmiis sehir i¢i yollarin serit
bazinda hiz verilerini analiz etmislerdir. Calisma ayrica serit se¢iminde arag¢ siniflari
arasinda benzersiz bir model olup olmadigini belirlemeye ¢alismistir. Serit secimi modelleri,
bagimsiz degiskenler olarak yan agiklik, anayol genisligi ve arag¢ sinifi ile ok terimli lojistik
regresyon kullanilarak olusturulmustur. Calismada serit sayis1 ve serit genisligi ile ¢izgi
kalitesinin farkli ara¢ siniflarinin hiz ve serit se¢cimi davranisini etkiledigi belirlenmistir.
Calisma sonucunda dort seritli yollarda, daha az agresif ve daha yavas aracglarin kaldirima
yakin seridi, daha hizl1 ve agresif araclarin ise orta seridi sectigi goriilmiistiir. Alt1 seritli
boliinmiis yollarda ise tiim arag¢ siiflarinin diger seritlere gore orta seridi sectikleri ancak,
daha az agresif ve daha yavas araglarin orta serit yerine kaldirima yakin seridi, daha hizli ve
agresif araclarin ise kaldirima yakin serit yerine orta seridi segtikleri gozlemlenmis bu durum
izerinde serit ¢izgi kalitesinin 6nemine de dikkat ¢ekilmistir.

Zinebi vd. (2018), siiriicli davranis analizi teknikleri iizerine bir calisma yapmislardir.
Calismada temel amag, siiriicii davraniglar ile serit sayisi, ¢izgi kalitesi, serit genisligi vb.
diger faktorler arasindaki iligkiyi kendi modelleriyle agiklamak olarak belirlenmistir.
Gelistirilen modelle kazalarin ¢ogunlugunun bilingli yasa ihlalleri, dikkat daginikligi,

dikkatsizlik, yorgunluk vb. gibi insan hatalarindan ve ¢izgi kalitesi, goriiniirliigii, serit sayisi,



genisligi vb. yol karakteristiginden kaynaklandigini belirlemislerdir. Bir bagka caligmada
Aydin (2017), yol yiizey ve kenar isaretlemelerinin siiriiciilerin yolculuk esnasinda yeterli
goriis mesafesine sahip olmasmi saglayan en Onemli uyaricilardan birisi oldugunu
belirtmistir. Bu uyaricilardan 6zellikle yol ylizey isaretlemeleri, siirliciilerin seritlerini
giivenli sekilde takip ederek diger araclar ile arasindaki mesafeyi korumasini ve en 6nemlisi
aracin bir serit igerisinde diizenli hareket etmesini saglamaktadir. Bu ylizden siiriiciilerin yol
tizerindeki goriis mesafesinin arttirilmasi kazalarin azaltilmasi lizerinde anahtar bir 6neme
sahiptir. Yapilan arastirmalardan yol yiizey isaretlemelerine gerekli bakimin yapilmamasi
dolayisiyla, siiriicliler icin yeterli goriis mesafesinin olugsmamasinin kazalarin baglica
sebeplerinden birisi oldugu gozlemlenmistir. Aksoy (2019) ise calismasinda sola doniis
seritlerinde, siiriiclilerin kurallara uymamalarn ile trafik ve yol ylizey isaretlemeleri ile
kavsak geometrisi arasindaki iligkileri inceledigi calismasinda trafik isaretlemelerinin siiriicii
davraniglart tizerinde etkisi oldugu kadar, siiriicii 6zelliklerinin de siiriicii davranislarini
belirledigini ortaya koymustur. Yapmis oldugu arastirmanin sonucunda, bu konuda
yapilacak ileriki ¢alismalarda, siiriicii 6zelliklerinin de degisken olarak katilmasinin yararl
olacagini belirtmistir.

Mevcut literatiir incelendiginde yol yiizeyi deformasyonlarinin (serit c¢izgi
gorliniirliigii) etkisinin arastirilmasina iliskin 6nceki ¢aligsmalarin olduk¢a sinirli oldugu
goriilmektedir (Khan ve Maini, 1999; Gunay, 2003; VVan Driel vd., 2004; Stodart ve Donnell,
2008; Gunay, 2008; Hallmark, 2012; Aydin ve Topal, 2016; Adhikari vd., 2020; Aydin,
2021). Gelismis iilkelerde ¢izgi mevcudiyeti ve kalitesinin yeterli olmasi bu konudaki
caligmalarin daha ¢ok gelismemis ve gelismekte olan iilkelerde yiiriitiildiiglinii géstermistir.
Bu tilkelerde cizgi kalitesi (goriintirliigii) izerine yapilan ¢aligmalarinda daha ¢ok yol yiizey
deformasyonlarinin trafik akisi, yol giivenligi, serit yonetimi, hizmet diizeyi vb. olumsuz
etkilerini incelemeye odaklandiklari goriilmistiir. Yapilmasi planlanan ¢alismanin konusunu
olusturan serit ¢izgileri ile ilgili literatiir irdelendiginde belirlenen pilot kent ve noktalardaki
stirticiilerin serit ¢izgileri hakkindaki goriislerini, bu noktalardaki stiriiciilerin serit kullanim
ve secim disiplinlerini inceleyen bir g¢alisma olmadigi belirlenmistir. Dolayisiyla bu
calismada serit ¢izgilerinin siiriiciilerin serit se¢im davranislari izerindeki etkisi bir¢ok farkl
parametre goz Oniinde bulundurularak detayli olarak incelenmis ve siiriiciilerin ¢izgi
kalitesine bakislar1 istatistiksel olarak modellenerek ortaya konulmaya calisiimistir.
Calismadan elde edilen sonuglara gore ¢alismanin, serit ¢izgi goriiniirliigiiniin siiriiciilerin

serit secim davranisi iizerindeki olumsuz etkilerine ¢oziim Onerileri getirmesi bakimindan



oldukca 6nemli oldugu diisiiniilmektedir. Bu konuda yetkilileri bilgilendirici ve onlara yol

gosterici bir kaynak olacagi dngoriilmektedir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Analizlerde Kullanilacak Verilerin Elde Edilmesi

Serit kullanim disiplinsizliklerinin goriilmesinde Onceki bolimde detayli olarak
anlatilan ¢izgi kalitesinin diisiik olmas1 ya da goriilemeyecek kadar silinmesi etken olarak
gosterilebilmektedir. Gelismemis ve Tiirkiye gibi gelismekte olan birgok iilkede 6zellikle
sehir ici yollarda serit ¢izgi goriiniirliik problemleri goriilmektedir. Bu iilkelerde cizgi
kalitesine ilaveten serit sayisinda ve genisliklerinde, yani yol geometrisinde diizensizlikler
de goriilebilmektedir. Hem serit ¢izgilerinin gortintirligiindeki problemler hem de geometri
problemleri bir araya geldiginde siiriiciilerin serit kullanim disiplininde azalma, kurallara
riayet etmeme vb. bir¢ok problem gozlenebilmektedir. Calisma kapsaminda Tiirkiye’deki
sehir i¢i ve sehirlerarasi yollarda serit cizgi kalitesi ve buna bagli olarak goriintirliik
problemini irdeleyebilmek amaciyla farkli bélgelerde yer alan 3 farkli biiyiiksehir (Antalya,
Izmir ve Trabzon) pilot sehirler olarak secilmistir. Bdylece sehir i¢i ve sehirlerarasi yollarda
goriilen serit ¢izgi kalitesine bagl serit kullanim disiplinsizlikleri farkli bolgelerdeki siiriicii
ozelliklerine bagl olarak incelenmeye c¢aligilmistir. Sehirler ve bolgeler arasi farkliliklarda
hava kosullarinin etkisini inceleyebilmek amaciyla veriler tiim sehirlerde havanin agik ve
yagissiz oldugu kosullar i¢in toplanarak incelenmigstir. Analizler i¢in gerekli tiim veriler ii¢
pilot sehirde belirlenen yol kesimlerinde saha gozlemleri (video kamera kaydi), incelenen
yollar hakkindaki uzman goriisleri ve farklh 6zellikteki siiriictilerin goriislerini iceren anket

caligmalar1 yardimiyla toplanmustir.

2.1.1. Serit Kullanim Disiplinsizligi Gozlenen Pilot Bolgelerin Belirlenmesi

Onceki boliimde de belirtildigi iizere calismadaki ana amag, serit ¢izgilerinin
stiriciilerin serit se¢im ve kullanim davraniglari tizerindeki etkisini inceleyebilmektir. Bu
kapsamda calismada serit ¢izgi kalitesi ¢ok kotiiden ¢ok iyiye kadar olan farkli yol
yiizeylerinde siirliciilerin serit kullanim davranislart ve serit ¢izgilerinin kalitesine olan
bakislar1 incelenerek serit cizgilerinin onemi arastirilmistir. Bu ii¢ durum igin saha
gozlemleri ve anket ¢aligsmalar1 yapilarak siiriiclilerin trafikte serit ¢izgi kalitesine gore nasil

bir davranis gosterdigi incelenmistir



Caligsmada, analiz verilerinin toplanabilmesi i¢in gézlem yapilacak yerler belirlenmis
ve bu yerlerin ¢alismanin amacina uygun 6zelliklere sahip olmasina dikkat edilmistir. Bu
amagla farkli bolgelerde yer alan ii¢ biiyiiksehir (Antalya, Izmir ve Trabzon) secilmistir.
Trafikteki akimin stirekli ve diizenli oldugu yani trafik sayim sonuglarinin hem kullanilabilir
hem de saglikli olabilmesi icin trafikte yapilan gdzlemlerin ana arterler {izerinde, ¢ok seritli
ve kesintisiz akimin oldugu yol yiizeylerinde yapilmasina karar verilmistir. Kotii hava
kosullar, trafik akiminda olumsuz etkiler meydana getirmektedir. Bu nedenle gozlemler
havanin acik oldugu giinlerde, normal hava sartlar1 altinda ve is giinlerinde yapilmustir.
Caligma kapsaminda kullanilacak olan verilerin saglikli olabilmesi i¢in gbzlem yapilacak
yol kesiminde ara¢ yogunlugundan kaynakli trafik tikanikliginin olmamasina ve araglarin
yanal konumlariin dl¢iimiine olanak saglayacak sekilde doygun bir akim olmasina dikkat
edilmistir.

Calismada incelenmek istenilen yol kesimlerinin belirlenmesinde bazi dlgiitler, sinir
kosullar olarak belirlenmistir. Bu 6l¢iitler Tablo 2.1°de verilmistir. Tablo 2.1°de verilenlere
uyan ve birbirinden farkli olmak iizere Antalya’dan on iki, Izmir’den ii¢ ve Trabzon’dan iki
nokta olmak iizere toplam 17 ayri gdzlem noktasi secilmistir. Incelenen 17 noktaya ait

yapisal ozellikler ise Tablo 2.2°de detayl olarak verilmistir.

Tablo 2.1. Caligma kapsaminda incelenecek gozlem noktalarmin belirlenmesi amaciyla
hazirlanan kriterler

Olciit No | Secim Olciitleri
1 Ana arterler iizerinde yer almasi,
Cok seritli ve kesintisiz akim olmasi,
Normal hava sartlar1 altinda gozlemlerin yapilmasina olanak saglamasi,
Is giinlerinde gozlemlerin yapilmasina olanak saglamast,
Yol kenarlarinda tipik parklanma olmasi,
Gozlem noktasinda trafik akiminin sinyal, kavsak vb. etkilerden dolayi
kesintiye ugramamasidir.

o OB WIN

Antalya i¢in belirlenen 12 farkli gézlem noktasina ait konum ve saha gorselleri Sekil
2.1-2.12°de verilmektedir. Her bir gdzlem noktas1 o sehrin kisaltmasi ve nokta numarasi ile
adlandirilmistir. Ornegin Antalya’daki bir numarali nokta ANT-1; izmir’deki bir numaral:

nokta IZ-1 ve Trabzon’daki bir numarali nokta TRAB-1 seklinde adlandirilmistir.
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ANT-1 numarali bolgede yer alan nokta, Atatiirk bulvar1 iizerinde yer alana Ayvalik
Tost karsis1 Basoglu Balik ¢aprazinda yer almaktadir (Sekil 2.1). Gozlem yapilan bu yol {i¢

seritli olup doygun bir trafik akimina sahiptir.

(b) ,

Sekil 2.1. a) Secilen Antalya-1 (ANT-1) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-2 numarali nokta ise Konyaalt1 Belediyesi’nden Atatiirk Bulvari’nin kuzey
aksina ¢ikista yer almaktadir (Sekil 2.2). Gozlem yapilan yol ii¢ seritli olup yol kenarinda

klasik park diizeni goriilmektedir. Serit disiplinsizligi daha ¢ok doniis noktalarinda

12



gozlemlenmekte olup araglar serit degisimini siklikla doniis yaptiklart noktada

gerceklestirmektedirler.

")

Sekil 2.2. a) Segilen Antalya-2 (ANT-2) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-3 numarali nokta, Atatiirk Bulvar iizerinde Tiirkay Otel kavsag: ile Bogacay1
kopriisii arasinda yer almaktadir (Sekil 2.3). Gozlem yapilan yol yiizeyi ii¢ seritli olup

doygun bir trafik akimina sahiptir.
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Sekil 2.3. a) Segilen Antalya-3 (ANT-3) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-4 numarali nokta ise Atatiirk Bulvar1 {lizerinde Tiirkay Otel kavsagindan
Dominos Pizza’ya gecis noktasinda bulunmaktadir (Sekil 2.4). Gozlem yapilan yol ii¢

seritlidir.
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(b)

Sekil 2.4. a) Segilen Antalya-4 (ANT-4) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-5 numarali nokta Atariik Bulvart Dominos Pizza ile Sifa Hastanesi arasinda yer
almaktadir (Sekil 2.5). Gozlem yapilan yol ylizeyi ii¢ seritli olup yine serit disiplinsizlikleri

doniis noktalarinda gézlemlenmektedir. Serit degisiklikleri kurp kesimlerinde olmaktadir.
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@

Sekil 2.5. a) Segilen Antalya-5 (ANT-5) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin konumu
(URL-3, 2021).

ANT-6 numarali ve ANT-7 numarali noktalar ise Atatiirk Bulvari Bogagay1 kesiminde
farkli konumlarda yer almaktadirlar. ANT-6 (Sekil 2.6) ve ANT-7 (Sekil 2.7) numaral

noktalar yine ii¢ seritten olugsmaktadir.
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(b)

Sekil 2.6. a) Segilen Antalya-6 (ANT-6) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

17



(b)

Sekil 2.7. a) Segilen Antalya-7 (ANT-7) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-8 numarali nokta Atatiirk Bulvar Tiirkay Otel kavsaginin Gazi Mustafa Kemal
Bulvari kolunda yer almaktadir (Sekil 2.8). Gézlem yapilan yol {i¢ seritlidir.
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Sekil 2.8. a) Segilen Antalya-8 (ANT-8) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-9 numarali nokta ise Atatiirk Bulvari iizerinde Akdeniz Dondurma ve Ulkii Firin

arasinda yer almaktadir (Sekil 2.9). Gozlem yapilan yol ii¢ seritlidir.
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(b)

Sekil 2.9. a) Segilen Antalya-9 (ANT-9) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-10 numarali nokta liman yolu {izerinde yer almaktadir (Sekil 2.10). Gozlem

yapilan yol ii¢ seritlidir.
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Sekil 2.10. a) Secilen Antalya-10 (ANT-10) noktasina ait gérsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-11 numarali nokta (Sekil 2.11) Doga Koleji ve Bogagay arasinda olup ii¢

seritlidir.
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(b)

Sekil 2.11. a) Secilen Antalya-11 (ANT-11) noktasina ait gérsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

ANT-12 numaral1 bolge eski belediye hizmet binasi kesiminde yer almaktadir. G6zlem
yapilan yol ii¢ seritli olup yola kenardan petrol istasyonu ¢ikisinda katilma vardir (Sekil

2.12.).
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(b)

Sekil 2.12. a) Secilen Antalya-12 (ANT-12) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

Calisma kapsaminda incelenen Izmir’deki sehir ici ve sehirlerarasi yollarda toplam 3
farkl1 bolge belirlenmis ve Sekil 2.13-2.15’te gosterilmistir. Izmir i¢in kullanilan 3 bdlgeden
ilki olan 1Z-1 noktas1 Cesme’den Buca/Kaynaklar’a giriste yer almaktadir (Sekil 2.13). Bu

yol sehirleraras1 ve ti¢ seritli bir yoldur.
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(b)

Sekil 2.13. a) Secilen izmir-1 (1Z-1) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin konumu
(URL-3, 2021).

[Z-2 numarali nokta ise Narlidere’den Balgova yoniine iki seritli bir sehir i¢i yoldur
(Sekil 2.14). Yol yiizeyi deformasyonlu olup serit ¢izgileri silinmistir. Bu bolgede yapilan

gbzlemler sonucunda siiriiciilerin serit disiplininden olduk¢a uzak olduklar1 goriilmiistiir.
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(b)

Sekil 2.14. a) Secilen izmir-2 (1Z-2) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin konumu
(URL-3, 2021).

1Z-3 numarali nokta yine Narlidere’den Balgova ydniine dogru ¢ift seritli boliinmiis

bir sehir ici yoldur (Sekil 2.15).
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(b)

Sekil 2.15. a) Segilen izmir-3 (1Z-3) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin konumu
(URL-3, 2021).

Calisma kapsaminda incelenen Trabzon’da bir adeti sehir i¢i ve bir adeti sehirlerarasi
olmak tizere iki farkli nokta belirlenmistir. Bu noktalara ait konum ve gorseller Sekil 2.16
ve Sekil 2.17°de verilmistir.

Trabzon i¢in secilen ilk bolge TRAB-1 noktasi, Trabzon’dan Giimiishane istikametine
dogru olan tarihi Ipekyolu iizerinde yer almaktadir (Sekil 2.16). Yol iki seritlidir ve

sehirlerarasi bir yol olmasina ragmen sehir i¢i yol karakteristik 6zellikleri de goriilmektedir.
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Sekil 2.16. a) Segilen Trabzon-1 (TRAB-1) noktasina ait gérsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

Secilen TRAB-2 numarali yol ise Trabzon sehir merkezinde Ugurlu mahallesinde yer
alan, yeni yapilmis ve serit ¢izgileri yeni boyanmis bir yoldur (Sekil 2.17). TRAB-2 iki seritli

ve boliinmiis yol olarak hizmet vermektedir.
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Sekil 2.17. a) Segilen Trabzon-2 (TRAB-2) noktasina ait gorsel ve b) bu noktanin
konumu (URL-3, 2021).

2.1.2. Saha Gozlemlerinin Yapilmasi ve Verilerin Toplanmasi

Calisma kapsaminda pilot kentlerde serit ¢izgi kalitesine bagli serit kullanim
disiplininin ve yanal konumlarin belirlenebilmesi amaciyla oncelikle incelenilen yol
kesimlerinin geometrik ve yapisal 6zellikleri (serit genisligi, toplam serit genisligi, yanal
aciklik ve platform genisligi) belirlenmistir. Incelenen yol kesimlerine ait geometrik

ozelliklere ait elde edilen veriler Tablo 2.2°de verilmektedir.
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Tablo 2.2. incelenen bolgelere ait saha dlgiimlerinden elde edilen geometrik dzellikler

Pilot Sehir

Nokta No

Serit

Z
o

Serit
Genisligi
(metre)

Seritlerin
Toplam
Genisligi

(metre)

Yanal
Acikhik
(Sag — Sol)
(metre)

Platform
Genisligi
(metre)

ANTALYA

ANT-1

3,10

3,15

3,25

9,50

0,80-0,40

10,70

ANT-2

3,10

3,10

3,20

9,40

0,25-0,35

10,00

ANT-3

3,10

3,20

3,20

9,50

0,25-0,30

10,05

ANT-4

3,10

3,20

3,20

9,50

0,25-0,30

10,05

ANT-5

3,10

3,20

3,25

9,55

0,25-0,35

10,05

ANT-6

3,10

3,20

3,25

9,55

0,25-0,30

10,10

ANT-7

3,10

3,25

3,20

9,55

0,25-0,30

10,10

ANT-8

3,10

3,25

3,20

9,55

0,60-0,35

10,50

ANT-9

3,00

3,10

3,20

9,30

0,35-0,30

9,95

ANT-10

3,10

3,20

3,30

9,60

0,60 -0,35

10,55

ANT-11

3,10

3,20

3,25

9,55

0,25-0,35

10,15

ANT-12

3,05

3,20

3,20

9,45

0,25-0,35

10,05

[ZMIR

iz-1

4,20

4,20

4,20

12,60

2,10-1,0

15,70

iz-2

3,10

3,10

6,20

0,20-0,20

6,60

iz-3

3,10

3,10

6,20

0,20-0,20

6,60

TRABZON

TRAB-1

3,10

3,20

6,30

0,60-0,30

7,20

TRAB-2

3,20

NI NN N W W W N W N WIN W N W WIN WD W WIN W N W~

3,20

6,30

0,40-0,30

7,10

Not: Araglarin gidis yoniine gore en sag serit 1. serit olarak ifade edilerek sola dogru serit numaralari arttirilmigtir.

Onceki boliimlerde de bahsedildigi iizere bolgelerin seciminde trafik akimimin siirekli

ve diizenli olmasi kosulunun saglanmasma dikkat edilmigtir. Trafik gozlemlerinin ana
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arterler lizerinde yer alan c¢ok seritli ve kesintisiz akimin oldugu yollar iizerinde yapilarak
sayim ve 6l¢lim sonuglarinin dogrulugunun yiiksek, ayni zamanda alanin karakteristiklerini
tam olarak yansitabilir olmasina 6zen gosterilmistir. Bu kapsamda tez analizlerinde
kullanmak iizere ti¢ farkli pilot sehirdeki toplam 17 farkli noktaya ait veriler video kameralar
yardimiyla toplanmistir (Sekil 2.18).

Video ¢ekimler, normal hava sartlart altinda ve is gilinlerinde yapilmigtir. Kotii hava
kosullar, trafik akiminda olumsuz etkiler meydana getirdiginden, goézlemler i¢in havanin
acik oldugu giinler secilmistir. Calismada kullanilacak verilerin saglikli olabilmesi icin
gozlem yapildigi sirada yol lizerinde asir1 trafik tikanikliginin olmadigi ve yeterince doygun
bir akim oldugu durum segilmistir.

Video ¢ekimi yapilan alanlarda trafik akimi dijital HD kamera vasitasiyla kaydedilmis,
serit ve platform genislikleri trafigin az oldugu saatlerde gelik serit metre yardimiyla

Olglilmistiir. Cekim esnasinda kullanilan dijital kameralar, yolu karsidan goérecek ve

stirticiilerin fark etmeyecegi yerlere yerlestirilmistir.

Sekil 2.18. Farkli video kamera aparatlari ile incelenen bolgelerden video ¢ekim yardimiyla
verilerin toplanmasi

Ug farkli sehirde belirlenen 17 farkli noktaya ait video kamera ile gekimler yapildiktan
sonra EK-1’de verilen Anket 1 sorulariyla incelenen yollarin kalitesi akademisyen ve KGM
calisanlarindan olusan uzman bir gruba yoneltilmistir. Sonraki asamada ise Anket 1-2°de
verilen sorular farkli 6zellikteki siiriiciilere yoneltilerek onlarin serit ¢izgi kalitesi ve serit

disiplini iizerindeki diisiince ve davranislari irdelenmistir.
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2.1.3. Verilerin Sayisallastirilmasi

Tez calismasinda kullanilan saha verileri, video kamera ile yapilan kayitlar
tamamlandiktan sonra kaydedilen goriintiilerin bilgisayara aktarilmasi ve sonrasinda goriintii
analizi (6l¢iilendirme) yardimiyla yapilan sayimlardan elde edilmistir (Sekil 2.19). Verilerin
sayisallastirilmasi asamasinda segilen oriilme bolgelerindeki tiim hareketliligin ve meydana
gelen problemlerin detayli analizi i¢in tiim seritler ayr1 ayri serit temelli olarak ekran
Ol¢eklendirilmistir. Ekran Olceklendirmeleri, Sekil 2.19°da goriildiigii gibi kullanilan
yardime1 bir program yardimiyla gergeklestirilmistir. Olgeklendirme yardimiyla her bir
gozlem noktasi i¢in elde edilen veriler (ara¢ bazli yanal konumlar) bilgisayara girilerek
sayisal hale doniistiiriilmistiir. Yapilan saha gozlemlerinden 17 farkli nokta i¢in toplam 4090

aracin yol yiizeyindeki yanal konumlari tek tek video inceleme yontemiyle belirlenmistir.

Sekil 2.19. Araglarin yol yiizeyindeki yanal konumlarimin ekran o6l¢eklendirilmesi
yontemiyle belirlenmesi

Ekran dlgekleme yoluyla asagida verilen parametreler sayisal veri olarak elde edilmis
ve sonraki boliimde analizlerde kullaniimistir:

e Arag no, arag tiirii (otomobil, minibiis, kamyon, ... vb.),

e Aracin sag ve sol tekerleklerinin yol {izerindeki yanal konumlari (m),

e Aracin hangi seritte bulundugu,

e Arag genisligi (m).

Saha gozlemleri sonrasinda uzman gruba ve farkli 6zellikteki siiriiciilere yiiz yilize

anket sorular1 yoneltilmis ve elde edilen sonugclar bilgisayara islenerek sayisallastirilmistir.
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3. ANALIZLER VE BULGULAR

3.1. Araclarin Serit Genisliklerinin ve Agirhk Merkezlerine Ait Istatistiklerin
Belirlenmesi

Calisma kapsaminda 17 farkli nokta icin secilen yol kesimlerinde yapilan video
kamera kayitlar1 bilgisayar ortaminda izlenerek yanal konum verileri sayisal hale
getirilmistir. Bu asamada, kullanilan ekran Olgekleme yontemi yardimiyla oncelikle
araclarin genislikleri, sag ve sol teker konumlari, agirlik merkezlerinin yol ylizeyi tizerindeki
yanal konumlar1 (metre) belirlenmistir. Olgekleme yonteminde araclar yedi farkli smifa (1-
Otomobil, 2-Minibiis, 3-Kamyonet, 4-Midibiis, 5-Kamyon, 6-Otobiis, 7-Tir) ayrilmistir.
Yine ol¢ekleme esnasinda kaldirima yakin olan serit Serit-1 olacak sekilde refiije dogru serit
numarasi arttirilarak adlandirilmistir. Ekran Olcekleme yontemiyle elde edilen arag
genisliklerine ait veriler igin Ozet istatistikler Tablo 3.1°de verilmektedir. Tablo 3.1
incelendiginde arag tiirlerine gore genislik degerlerinin firmalarin tanimladiklar1 degerlerle
ortiistiigii  goriilmiis, hesaplanan degerler kabul edilmis ve analizler bu dogrultuda
stirdliriilmiistiir. Yine ekran olgekleme yontemi yardimiyla araglarin yol yiizeyinde elde
edilen yanal konumlarina ve aracin genisligine gore agirlik merkezleri hesaplanilmistir. Elde
edilen agirlik merkezi verilerine ait istatistiksel sonuglar Tablo 3.2°de verilmistir. Verilerin
analizi kapsaminda kullanilan ekran 6l¢ekleme yontemi yardimiyla toplam 4090 aracin
yanal konumu incelenmistir. Tablo 3.1’°e bakildiginda en fazla gozlem ANT-1 (628 arag) en
az gozlem ise 1Z-2 (72 arag)’de yapilmistir. Belirlenen noktalardan gozlem sayist
belirlenirken bu noktalarin saatlik serit bazli hacim degerleri dikkate alinmistir. Benzer
sekilde Tablo 3.2 incelendiginde gézlem yapilan noktalardan gegen arag tiirlerine gore en
fazla gbzlem yapilan arag tiirli olarak Tiir-1: Otomobil (3443 arag), en az gozlem yapilan
ara¢ tird ise Tiir-7: Tir (20 arag) olarak belirlenmistir. Yine bu seg¢imler sirasinda

gozlemlenen noktalardaki arag tiirlerinin dagilimi da dikkate alinmistir.
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3.2. Serit Cizgi Kalitesinin Belirlenmesi

Calisma kapsaminda ilk olarak pilot sehir olarak segilen ti¢ farkli sehirde incelenen 17
farkli noktadaki yol kesimleri i¢in serit ¢izgi kalitesi 9 kisilik uzman grup tarafindan ¢ok
koti (1) ile ¢ok iyi (5) arasinda siniflandirilmistir. Bu siniflandirma ile birlikte 6ncelikle
uzmanlarin siniflandirmalar1 arasinda uyumluluk analiz edilmistir. Bu kapsamda literatiirde
tavsiye edilen 9-15 kisi araligindan tek say1 olacak sekilde 9 kisilik Akademisyen ve KGM
calisanlarindan olusan bir grup secilmistir. Secilen bu 9 kisilik uzman grubuna Sekil 2.1-
Sekil 2.17°de verilen 17 adet noktaya ait gorsel gosterilmis ve onlardan EK-1’de verilen
anketi serit ¢izgilerinin kalitesini (gortiniirliigiinii) 5 farkli diizeyde (1-Cok Koti, 2- Koti, 3-
Orta, 4-lyi, 5- Cok lyi) siiflandiracak sekilde doldurmalari istenmistir. Uzman gruba ait
demografik o6zellikler ve smiflandirmaya ait sonuglar Tablo 3.3’te verilen sekilde elde

edilmistir.

Tablo 3.3. Uzman gruba ait 6zellikler ve incelenen 17 noktadaki serit ¢izgi kalitesi igin
yaptiklari siniflandirmalar

Parametre | U-1 | U-2 | U3 | U4 | U5 | U6 | U-7 | U8 | U9 | Ort,
Sehir Cinsiyet | 0 1 1 0 0 0 0 0 o | ®
Yas 57 | 50 | 52 | 47 | 48 | 40 | 48 | 45 | 47 |48,22
ANT-1 3 2 3 3 2 2 2 3 3 | 2,56
ANT-2 4 3 4 3 3 3 3 4 4 | 344
ANT-3 4 4 4 3 3 4 4 4 4 | 378
ANT-4 3 2 3 3 3 3 2 3 3 | 2,78
ANT-5 4 3 3 3 3 3 3 3 4 | 322
Antalya |—ANT-6 4 3 4 3 3 3 3 4 4 | 344
ANT-7 3 2 4 3 3 2 3 2 2 | 267
ANT-8 3 3 3 3 3 3 3 2 3 | 2,89
ANT-9 3 3 4 3 3 3 2 2 3 | 2,89
ANT-10 | 2 3 3 3 3 2 3 2 2 | 2,56
ANT-11 | 4 3 4 3 3 3 3 4 4 | 344
ANT-12 | 3 3 3 3 3 3 3 3 3 | 3,00
iz-1 4 3 3 4 3 3 4 3 4 | 344
fzmir iz-2 1 1 2 1 1 2 1 1 1 | 1,22
iz-3 2 2 2 1 2 1 2 1 1 | 156
Trabzon |_TRABL | 3 4 4 3 3 4 4 4 3 | 356
TRAB2 | 5 4 5 5 5 5 5 5 5 | 4,89
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Tablo 3.3’te ortalama degerler detayli olarak incelendiginde uzman grup, en kaliteli
(goriiniir) serit ¢izgisinin TRAB-2 noktasinda, en az kaliteli ¢izginin (gdriiniiriin) ise 1Z-2
noktasinda oldugunu belirtmislerdir.

Bir sonraki adimda ise secilen alaninda uzman grubun verdikleri yanitlar arasindaki
uyumluluk (benzerlik) analiz edilmistir. Bu amagla uzman grubun verdigi yanitlar, Kendall
W uyum katsayis1 analizine tabi tutulmus ve analiz sonucunda Kendall's W: 0,1843;
P:0,1030>0,05 bulunmustur. Bu sonuca gore uzmanlarin serit ¢izgi kalitesine verdikleri
yanitlar arasinda anlamli bir farklilik olmadig1 yani yanitlarin birbirleriyle istatistiksel olarak
tutarli oldugu tespit edilmistir. Elde edilen bu sonuca gore, serit ¢izgi kalitesinin
belirlenmesine yonelik hazirlanan ve EK-1’de verilen anket sorular1 farkli karakteristik
ozellikteki stirticiilere de yoneltilmistir.

Calisma kapsaminda incelenen {i¢ farkli sehirlerde toplam siiriicii sayis1 tam olarak
bilinmediginden 6rneklem sayilar1 Esitlik 3.1 yardimiyla belirlenerek 2019 yili icerisinde
yiiz yiize anket ¢alismalar1 yiirtitiilmiistiir.

t2xpxq
n =t (3.)
Bu esitlikte;
n: Ornekleme alinacak birey sayis,
t: Belirli serbestlik derecesinde ve saptanan anilma diizeyinde t ¢izelgesinde

bulunan teorik deger (a =0,05 ve oo serbestlik derecesi i¢in 1,96’dir),
p: Incelenen olaymn gériiliis siklig1 (olasiligr),
Incelenen olayin goriilmeyis siklig1 (olasilig),

d?: Olayn goriiliis sikligina gore yapilmak istenen sapma miktart.

Tez ¢aligmasinda incelenen ii¢ biiyliksehirdeki siiriicii sayisi oldukea fazla oldugu icin
tahmin yaparken yanlisligi 6nlemek i¢in P=0,5 (maksimum degiskenlik) degeri olasilik
degeri olarak kullanilmistir (Saplioglu ve Aydin, 2018). Esitlik 3.1 yardimiyla yapilan
orneklem hesabindan minimum anket degeri 385 kisi belirlenmistir. Bu amagla ¢alisma
kapsaminda 390 kisiye yiiz yiize anketler (EK-1 ve EK-2) yapilmustir.

EK-2’de verilen Anket-2 ile Oncelikle farkl siiriis 6zelligine sahip siiriiciilerin tim

karakteristik 6zellikleri (sosyo-demografik ve ekonomik 6zellikler, ara¢ kullanim 6zellikleri,
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stirlicii profili vb.) belirlenmistir. Bu kapsamda ilk olarak yiiz yiize anket yapilan Anket-2
ile 390 siiriiciiye ait sosyo- demografik ve sosyo-ekonomik dzellikler belirlenmis ve sonuglar
Tablo 3.4’te verilmistir.

Tablo 3.4. Anket yapilan siiriiciilere ait sosyo-demografik ve sosyo-ekonomik 6zellikler

Degiskenler Parametre Gozlem Sayis1 (N) | Yiizde (%)
Kadin 118 30,14
Cinsiyet Erkek 272 69,86
Toplam (})) 390 100
Isci 7 1,83
Devlet Memuru 105 26,94
Ogrenci 116 29,68
Meslek Ozel Sektor 146 37,44
Caligmiyor 16 4,11
Toplam (})) 390 100
[kogretim 7 1,83
Lise 100 25,57
On Lisans 55 14,16
Egitim Durumu Lisans 175 44,75
Yiiksek Lisans 50 12,79
Doktora 4 0,91
Toplam (})) 390 100
0-1000 TL 102 26,03
1000-2000 TL 28 7,31
Aylik Gelir Aralig 2000-3000 TL 77 19,63
3000-4000 TL 73 18,72
4000-5000 TL 46 11,87
5000 TL ve tizeri 64 16,44
Toplam (})) 390 100

Tablo 3.4 detayli olarak incelendiginde katilimcilarin cinsiyet yiizdelerinin
ilkemizdeki cinsiyet agisindan stiriicii profilini hemen hemen yansittigi sonucuna
ulasiimaktadir. TUIK (2020) istatistiklerine gére siiriiciilerin %75°i erkek ve %251 ise kadin
stiriiciilerden olugsmaktadir. Yine Tablo 3.4 incelendiginde siiriiciilerin biiyiik cogunlugunun
egitim seviyesinin yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir.

EK-2’de verilen Anket-2 yardimiyla ankete katilan stiriiciilerin siiriicli profilleri ve
ara¢ kullanim 6zellikleri detayli olarak belirlenmeye ¢alisilmis ve elde edilen degerler Tablo

3.5’te verilmistir.
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Tablo 3.5. Katilimcilarin siiriicii ve ara¢ kullanim 6zellikleri

Degiskenler Parametre Gozlem Sayis1 (N) | Yiizde (%)

Sakin 82 21,00
Siiriicii Profili Normal 244 62,56
Agresif 64 16,44

Toplam (})) 390 100
Evet 221 56,62
. Hayir 160 41,10

Arag Sahipligi Diger 9 208
Toplam (})) 390 100
Otomobil 290 74,43

Minibiis 34 8,68
Kamyonet 45 11,42

Arag Tiirii Midibiis 7 1,83
Otobiis 7 1,83

Kamyon 4 0,91

Tir 4 0,91

Toplam (})) 390 100
Ulasim 322 82,65
Kullanim Amact Ticaret 39 10,05
Diger 28 7,31

Toplam (})) 390 100
Sehir merkezi 187 47,95

Sehirlerarasi 9 2,28

Kullanilan Yol Tipi Koy Yolu 34 8,68
Sehirigi ve Sehirlerarasi birlikte 135 34,70

Hepsi 25 6,39

Toplam (})) 390 100

Acemi 28 7,31
.. | Orta Seviye 66 16,89

Arag Kullanma Becerisi — -

Iyi Seviye 135 34,70
Cok Iyi Seviye 160 41,10

Toplam (})) 390 100

Tablo 3.5 detayli olarak incelendiginde katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugu (%62,56)

kendisini normal siiriicii profili olarak gérmektedir. Yine katilimcilarin yariya yakini

(%41,10) kendisini ¢ok iyi seviyede siiriici olarak degerlendirmektedir. Ek-2’de verilen

Anket-2 ile katilimcilara sorulan nicel sorulara ait yanitlar ise Tablo 3.6’da verilen sekilde

elde edilmistir.
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Tablo 3.6. Katilimcilara yoneltilen nicel sorular

Degiskenler Ortalama (u) Std. Sapma (o)
Yag 33,48 11,98
Kullanim Siklig1 (Giinde-Kez) 3,09 2,44
Kullanim Siklig1 (Giinde-Saat) 2,05 1,75
Kullanim Siklig1 (Gilinde-Km) 50,44 67,09
Arag Kullanim Tecriibesi (Y1) 12,35 9,63
Ortalama Hiz (Sehir igi) 63,12 15,01
Ortalama Hiz (Sehirlerarasi) 99,72 16,53
Tahmini Serit Cizgi Omrii 249,71 178,34

Katilimcilara, Anket-2 ile yoneltilen nicel sorulara gore katilimeilarin yas ortalamasi
yaklasik olarak 33,5’tir. Katilimeilarin trafikte giinliik ortalama 3,09 kez ara¢ kullandiklari,
bu yolculuklarin ortalama 125 dk. siirdiigii ve bu siirede ortalama 50,44 km yol gittikleri
sonucuna ulagilmigtir. Yine nicel sorulara verilen yanitlardan siiriiciilerin ortalama 12 yildan
fazla ara¢ kullanma tecriibesine sahip olduklarina ulasilmigtir. Siiriictilerin serit ¢izgisinin
etkin goriliniir oldugu siire hakkindaki goriisleri irdelendiginde siiriiciiler serit ¢izgilerinin
Omriinii ortalama 250 giin yani sekiz ay’dan biraz daha fazla olarak tahmin etmislerdir. Bu
da siiriiciilere gore serit ¢gizgilerinin bir yil siirmeden etkinligini kaybettigi ve net bir sekilde
yillik bazda yenilenmesi gerektigini ortaya koymaktadir. Siiriiclilerin serit ¢izgilerinin
gorilintirliigii hakkindaki diisiincelerini ve serit cizgilerinin siiriicii davranisi tizerindeki

etkisine yonelik bakis agilarini incelemek amaciyla yoneltilen kategorik anket sorularina

verdikleri yanitlar ise Tablo 3.7’de 6zetlenmektedir.

Tablo 3.7. Katilimcilarin serit ¢izgi kalitesi (goriiniirliigii) hakkindaki diistinceleri

Degiskenler Parametre Gozlem Sayis1 (N) | Yiizde (%)

Hig Onemli Degil 9 2,28

- Ciei Biraz 36 9,13
(S}Zrl{ur(l;ulrzlfﬁgunun Onemi ?rta 20 5,02
Onemli 183 47,03

Cok Onemli 141 36,07

Hayir, hig etkilemez 27 6,85

L Biraz etkiler 93 23,74
%?zl%ilezr%;gei?éli?;gunun Orta derecede etkiler 36 9,13
Etkiler 176 45,21

Cok etkiler 59 15,07

Cizginin Gorilinlir Olmamasi Nedenli Evet 9 2,28
Kaza Hayir 381 97,72
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Tablo 3.7’nin devami

Kalitesiz Boya 114 29,22

Boyama saati 16 411

Serit Cizgilerinin Silinmesinin Sebebi Hemen trafige acilmasi 175 44,75
Kotii is¢ilik 55 14,16

Diger 30 7,76

Hayir, hig etkilemez 16 411

Serit ¢izgi goriintirligiiniin Biraz etkiler 59 15,07
serit degistirme/sollama davranigini Orta derecede etkiler 36 9,13
etkileme Etkiler 210 53,88
Cok etkiler 69 17,81

Cok kotii 5 1,37

hird lard ¢ Ciro Kotii 46 11,87
Iyi 164 42,01

Cok iyi 59 15,07

Cok kotii 27 6,85

hir ici vollard . A Kotii 84 21,46
s ol D
Iyi 123 31,51

Cok iyi 0 0,00

Tablo 3.7°de verilen sonuglara gore katilimcilarin %80’inden fazlasi serit ¢izgi
kalitesinin trafikte giivenli siirlis i¢in olduk¢a Onemli oldugunu ve yaklasik olarak
katilicilarin 3’te 2’sine yakini hiz {izerine etkili oldugunu diisiinmektedir. Katilimcilara
yoneltilen “Cizgi goriiniirliigiiniin yetersiz olmasindan kaynakli hi¢ kaza yaptiniz mi?”
sorusuna yaklasik %3’liik bir kisim yaptim diye yanit vermistir. Bu da ¢izgi kalitesinin
dolayli olmanin yani1 sira bash basina kendisinin de kazalara neden olan bir etmen oldugu
sonucuna ulasilmaktadir. Katilimcilar serit ¢izgilerinin silinmesini temel olarak iki nedene
baglamaktadir. Ankete gére bu olumsuz durum iizerinde en ¢ok boyama sonrasi yolun
hemen trafige acilmasi, ikinci ana neden olarak ise kalitesiz boya kullanilmasi
gosterilmektedir. Yine Tablo 3.7°de verilen katilimc1 yanitlarina gore, katilimeilarin biiyiik
cogunlugu (2/3’linden fazlasi) serit ¢izgi kalitesini siiriiciilerin serit degistirme, sollama vb.
hareketlerini etkiledigini soylemektedir. Siiriiciilere yoneltilen “Sehir i¢ci ve sehirlerarasi
vollarda ¢izgi kalitesini nasil buluyorsunuz?” sorusuna sehirlerarasi yollar i¢cin %57’si 1yi
ve ¢ok iyi olarak cevap verirken; sehir igi yollar iginse bu deger yaklasik %32 olarak elde

edilmistir. Bu iki sonug¢ net bir sekilde gostermektedir ki siiriiciilere gore ililkemizde
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sehirlerarasi yollardaki ¢izgi kalitesi sehiri¢i yollara gore ¢ok daha iyidir ve siiriicler de bu
durumun farkindadir. Anket sonucuna gore katilimcilardan hig birisi sehirigi yollarin ¢izgi
kalitesine “gok iyi” yanitin1 vermemistir. Bu sonug siiriiciilerin sehir i¢i yollardaki ¢izgi
kalitesini miikemmel olarak derecelendiremediklerini yani ¢ok iyi derecede Kkaliteli
bulmadiklarini1 gostermekte ve ¢ok dnemli bir duruma da dikkat cekmektedir.
Katilimcilarin sehir i¢i ve sehirlerarasi yollardaki ¢izgi kalitesi (goriintirliik diizeyi)
hakkindaki detayli diisiinciilerini inceleyebilmek amaciyla Tablo 3.8’de verilen 17 goriis
ortaya konulmus ve 1 ila 5 arasindaki diisiinciileri 6l¢tilmistiir (1- Kesinlikle Katilmiyorum;

2- Katilmiyorum; 3- Kararsizim; 4- Katiliyorum; 5- Kesinlikle Katiliyorum).

Tablo 3.8. Katilimcilarin serit ¢izgi kalitesi (goriiniirliikk diizeyi) hakkindaki diistinceleri

Soru No Siiriicii Goriisii

1 Yolda serit ¢izgilerinin olmasi benim i¢in 6nemlidir.
Serit ¢izgilerinin goriiniirliigi (kalitesi) benim i¢in dnemlidir.
Serit ¢izgilerinin varligi bana yolu daha emniyetli kilar ve giiven verir.
Serit ¢izgilerinin goriiniir olmast bulundugum seridi ortalayarak gitmemi pozitif
etkiler.
Serit ¢izgilerinin goriiniirliie iyi ise serit ¢izgilerine uyarim.
Serit ¢izgilerinin goriiniir (kaliteli) olmas1 trafikte bana giiven verir.
Bence iilkemizde sehiri¢i yollardaki karmasanin ana sebebi serit cizgilerinin hig
olmamasi veya ¢izgi kalitesinin kotii olmasidir.
Bence serit ¢izgisinin kaliteli olup olmamasinin kaza olusumuna etkisi yoktur.
Ulkemizde siiriiciilerin serit ¢izgilerinin kaliteli oldugu durumda gizgilere dikkat
ettigini ve serit kullanim kurallarina uydugunu diisiiniiyorum.
Ulkemizde sehiri¢i yollarda serit ¢izgilerinin bir standarda gore cizildigini

©O© |0 N oo b W

=
o

diisiiniiyorum.

11 Ulkemizde sehirleraras1 yollarda serit cizgilerinin bir standarda gére cizildigini
diisiiniiyorum.

12 Gece karanliginda serit ¢izgilerinin goriiniir olmasi bence 6nemlidir.

13 Ulkemizdeki sehirici yollarda serit gizgilerinin gece karanhiginda goriiniirliigii
yeterlidir.

14 Ulkemizdeki sehirlerarasi yollarda serit ¢izgilerinin gece karanhiginda goriiniirliigii
yeterlidir.

15 Silinen serit ¢izgilerinin kontrollerinin yetkililer tarafindan zamaninda yapildigini
diisiiniiyorum.

16 Serit ¢izgileri goriiniir oldugu halde trafikte disiplinsiz hareket edenler vardir.

17 Ulkemizde serit ¢izgileri goriiniir oldugu halde trafikte disiplinsiz hareket edenlere

uygulanan cezai yaptirim yetersizdir.

Tablo 3.8’de yoneltilen goriislere katilimcilarin verdikleri yanitlar ise Sekil 3.1°de

verilmistir. Goriislere yonelik Sekil 3.1°de verilen katilimci yanitlar1 irdelendiginde, iilkemiz

41



stiriiclilerinin mevcut sehir i¢i ve sehirlerarast yollardaki serit ¢izgilerinden tam olarak

memnun olmadiklar net sekilde goriilmektedir.
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Sekil 3.1. Katilimcilarin serit ¢izgisi kalitesi hakkindaki katilimc diistinceleri

Caligmada uzman gruba yoneltildigi gibi yliz yiize anket yapilan 390 kisiye’de Ek-
1’de verilen Anket-1 sorular1 da yoneltilmistir. Anket 1 kapsaminda, incelenen 17 farkli
noktanin serit ¢izgi kalitesine (goriiniirligiine) farkli Sosyo-demografik, Sosyo-ekonomik
ve karakteristik 6zelliklere sahip siiriiciilerin 5 farkli derecede (1-Cok Kétii, 2- Kétii, 3- Orta,
4-1yi, 5- Cok lyi) siiflandirmalar1 incelenmistir. Siiriiciilerin her bir nokta igin verdikleri

puanlarin ortalamasi alinarak; her bir gézlem noktasi i¢in bir ortalama puan elde edilmistir.
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Elde edilen puanlama sonuglarinin ortalamasina gore incelenen 17 noktanin serit ¢izgi

kalitesi 1 (en iyi)’den 17’ye (en kotii) kadar siralanmistir (Tablo 3.9).

Tablo 3.9. 390 katilimcinin 17 nokta igin serit ¢izgi puanlandirmasina ait 6zet istatistikler

Serit Cizgi Kalitesi Puanlandirma
. N “Siralama
Sehir Gézlem No Ortalama (u) Std. Sapma (o) (R)
ANT-1 2,95 0,67 12
ANT-2 3,49 0,53 5
ANT-3 3,75 0,57 2
ANT-4 2,96 0,77 11
ANT-5 3,46 0,85 6
Antalya ANT-6 3,56 0,57 4
ANT-7 2,92 0,84 13
ANT-8 2,99 0,70 10
ANT-9 2,76 0,71 14
ANT-10 2,55 0,64 15
ANT-11 3,31 0,49 7
ANT-12 3,02 0,51 9
17-1 3,30 0,89 8
[zmir 17-2 1,42 0,61 17 (en kotil)
iz-3 1,68 0,69 16
Trabzon TRAB-1 3,69 0,58 3 _
TRAB-2 4,70 0,46 1 (en iyi)

*
Siralama (R) en kaliteli 1 numaradan en kalitesiz 17 numaraya kadar yapilmustir.

Tablo 3.9’a gore katilimcilar en kaliteli yani goriiniir serit ¢izgilerinin TRAB-2
noktasinda yani Trabzon sehir merkezinde yer alan yolda oldugunu, en kalitesiz serit
cizgisinin ise 1Z-2 noktasinda yani Izmir’deki 2 numarali noktada oldugunu belirtmislerdir.
Yine ¢aligma kapsaminda uzman grubun verdigi yanitlarda oldugu gibi 390 katilimcinin
yanitlar1 arasindaki uyumluluk (benzerlik) analizi yapilmistir. Analiz sonunda Kendall’s W
uyum katsayis1 W:0,2037; P:0,0660>0,05 bulunmustur. Bu sonuca gore katilimcilarinda
serit ¢izgi kalitesine verdikleri yanitlar arasinda anlamli bir farklilik olmadig1 yani yanitlarin

tutarli oldugu tespit edilmistir.
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3.3. Katihmeilarin Serit Cizgi Kalitesi Degerlendirmelerinin Istatistiksel Analizi

3.3.1. Cizgi Kalitesi Ortalamalarimin Esitliginin Tespit Edilmesi

Incelenen her bir gézlem noktasindaki serit ¢izgi kalitesi yanitlarinin ortalamalarinin
esitligini tespit etmek i¢in Tek Yonlii Varyans Analizi (One-Way ANOVA) yapilmistir. Bu
teste gegcmeden Once test igin gerekli olan iki varsayimin saglanip saglanmadigi kontrol
edilmistir.

Varsayimlardan ilki, 390 katilimcinin siiriicliniin 17 nokta i¢in ¢izgi kalitesi
degerlendirmelerinin (1’den 5’e kadar) normal dagilima uydugu varsaymmdir. ikinci
varsayim ise Kkitlelerin homojenligi varsayimidir. Tek yonli varyans analizinin
uygulanabilmesi i¢in bu iki varsayimin mutlak suretle saglanmasi gerekmektedir. Eger
herhangi biri bile saglanmazsa parametrik olmayan testlerden Kruskal-Wallis W' testi
yapilmasi gerekmektedir. Tek yonlii varyans analizi kapsaminda ilk olarak serit ¢izgi kalitesi
verilerinin Shapiro-Wilk W testi ile normal dagilima uyup uymadigi arastirilmistir. Bu testin
hipotezleri asagida verilen sekilde kurulmustur:

e Hy= Her bir noktaya ait ¢izgi kalitesi siniflandirmalar1 verileri normal dagilima
uygundur.
e H,=Her bir noktaya ait ¢izgi kalitesi siniflandirmalari normal dagilima uygun degildir.

Test sonucu elde edilen degerler Tablo 3.10’da verilmistir.

Tablo 3.10. Shapiro-Wilk normallik testi sonuglari

Sehir Gozlem Noktasi N w v z Prob>z
ANT-1 390 0,84 16,10 6,24 0,000*
ANT-2 390 0,93 9,83 5,28 0,000*
ANT-3 390 0,91 8,80 4,88 0,000*
ANT-4 390 0,92 7,57 4,54 0,000*
ANT-5 390 0,99 2,16 1,77 0,038**
Antalya ANT-6 390 0,97 5,03 3,74 0,000*
ANT-7 390 0,96 6,32 4,26 0,000*
ANT-8 390 0,98 3,84 3,11 0,001*
ANT-9 390 0,95 4,53 3,39 0,000*
ANT-10 390 0,98 3,49 2,89 0,002*
ANT-11 390 0,98 3,59 2,95 0,002*
ANT-12 390 0,98 3,18 2,68 0,004*
17-1 390 0,98 1,96 1,51 0,061***
[zmir -2 390 0,92 13,29 5,98 0,000*
1Z-3 390 0,98 1,79 1,34 0,089***
Trabzon TRAB-1 390 0,98 2,96 2,51 0,006*
TRAB-2 390 0,92 8,19 4,72 0,000*

*0,01 yanilma diizeyinde; **0,05 yanilma diizeyinde ve ***0,10 yanilma diizeyinde anlamlidir.

44



Tablo 3.10 incelendiginde 17 goézlem noktasindaki degerlerin tiimiiniin normal
dagildigr goriilmiistiir. Elde edilen c¢izgi kalite degerlerinin varyanslarinin esit olup
olmadigini test etmek icinse Homojenlik Testi yapilmistir. 17 gozlem noktasina ait kalite

degerlerinin homojen olup olmadigini aragtirmak i¢in asagidaki hipotezler (Esitlik 3.2-3.3)

kurulmustur.
H, = a,%l = U,%Z = 0133 == 0,%12 (3.2)
Hy = En az bir ¢/, farklidur. (3.3)

Bartlett testine gore ki-kare test istatistigi x? =208,7272 ve P degeri (Prob>y?)=0,000
olarak hesaplanmistir. P=0,000<0,01 oldugundan varyanslarin homojenligini ima eden H,
hipotezi red edilmistir. Bu sonuca gore 17 noktaya ait ¢izgi kalitesi degerlerinin
ortalamasinin varyanslari arasinda 0,01 yanilma diizeyinde anlamli farkliliklar oldugu tespit
edilerek kitlelerin heterojen oldugu belirlemistir.

Parametrik bir test olan One-Way ANOVA testinin uygulanabilmesi i¢in hem
Normallik hem de Homojenlik testlerinin her ikisinin birden aymi anda saglanmasi
gerekmektedir. Bu calisma kapsaminda yapilan analizlerden homojenlik kosulunun
saglanmadig goriilmiistiir. Dolayisiyla puan ortalamalarinin varyanslarinin esitligini tespit
edebilmek amaciyla One-Way ANOVA testinin Parametrik olmayan karsilig1 olan Kruskal-
Wallis W testi yapilmustir. Test sonuglar1 Tablo 3.11°de verilmistir.

Tablo 3.11. Kruskal-Wallis W testi sonuclar1

) . Serit Cizgi Kalitesi Puanlandirma
Sehir Gozlem No Ortalama (u) Std. Sapma (o) KW P
ANT-1 2,95 0,67
ANT-2 3,49 0,53
ANT-3 3,75 0,57
ANT-4 2,96 0,77
ANT-5 3,46 0,85
ANT-6 3,56 0,57
Antalya ANT 2.9 0.84 9,794 0,007
ANT-8 2,99 0,70
ANT-9 2,76 0,71
ANT-10 2,55 0,64
ANT-11 3,31 0,49
ANT-12 3,02 0,51
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Tablo 3.11’in devami

. n Serit Cizgi Kalitesi Puanlandirma
Sehir Gozlem No Ortalama (u) Std. Sapma (o) KW P
iz-1 3,30 0,89
[zmir iz-2 1,42 0,61
1z-3 1,68 0,69
Trabzon TRAB-1 3,69 0,58
TRAB-2 4,70 0,46

Bartlett testine gore 0,05 anlamlilik diizeyinde gruplar homojen degildir.
KW: Kruskal-Wallis W test istatistigi

Tablo 3.11°den de goriildigii gibi gozlem noktalarina gore ortalama c¢izgi kalite
degerleri arasinda anlamli farkliliklar vardir (P=0,007<0,01) ve bu sonu¢ katilimci

yanitlarinin mantikli oldugunu géstermektedir.

3.3.2. Cizgi Kalitesi Puan Ortalamalarimin En Kiiciik Kareler Regresyonu ile
Modellenmesi

Tez kapsaminda segilen ii¢ biiyiiksehirdeki 17 farkli yoldaki ortalama serit ¢izgi
kalitesi (goriiniirliik) puanlarint modelleyebilmek i¢in anket verilerinden elde edilen
asagidaki parametreler kullanilmis; siirekli ve kategorik degiskenlerin birlikte bagimsiz
degisken olduklar1 En Kiiciik Kareler (EKK) regresyon modeli tahmin edilmeye
calisilmistir. Tahmin edilen EKK regresyon modelinde bagimsiz degiskenler hem nitel hem
de siirekli degiskenlerden (covariates’ten) olusmaktadir (Baltagi, 2008). Modelleme
analizlerinde bagimli degisken olarak katilimcilarin tiim noktalar i¢in verdikleri ¢izgi kalitesi
puanlarinin ortalamasi kullanilmistir. Ankete katilan 390 katilimciya ait gozlem verilerinden
regresyon analizinde kullanmak iizere asagida verilen degiskenler belirlenmistir.

Siirekli bagimsiz degisken:

e Ehliyet siiresi,
* Yas,
Kategorik bagimsiz degisken:

e Cinsiyet (Kadin ise 1, degilse 0)

e Meslek 2 (Devlet Memuru ise 1, degilse 0)

e Meslek 3 (Ogrenci ise 1, degilse 0)

e Meslek 4 (Ozel Sektdr mezunu ise 1, degilse 0)
e Meslek 5 (Calismiyor ise 1, degilse 0)

e Egitim Durumu 2 (Lise mezunu ise 1, degilse 0)
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e Egitim Durumu 3 (On lisans mezunu ise 1, degilse 0)
e Egitim Durumu 4 (Lisans mezunu ise 1, degilse 0)

e Egitim Durumu 5 (Yiiksek Lisans mezunu ise 1, degilse 0)
e Egitim Durumu 6 (Doktora mezunu ise 1, degilse 0)
e Aylik Gelir 2 (1000-2000 TL ise 1, degilse 0)

o Aylik Gelir 3 (2000-3000 TL ise 1, degilse 0)

o Aylik Gelir 4 (3000-4000 TL ise 1, degilse 0)

o Aylik Gelir 5 (4000-5000 TL ise 1, degilse 0)

o Aylik Gelir 6 (5000 TL {izeri ise 1, degilse 0)

e Siiriicii Profili Tip 2 (Normal ise 1, degilse 0)

e Siiriicli Profili Tip 3 (Agresifise 1, degilse 0)

e Arag Sahipligi 2 (Hayir ise 1, degilse 0)

e Kullanim Becerisi 2 (Orta seviye 1, degilse 0)

e Kullanim Becerisi 3 (Iyi seviye 1, degilse 0)

e Kullanim Becerisi 4 (Cok iyi seviye 1, degilse 0)

e Cizgi Onemine Bakis 2 (Biraz 6nemli 1, degilse 0)

e Cizgi Onemine Bakis 3 (Orta 6nemli 1, degilse 0)

e Cizgi Onemine Bakis 4 (Onemli 1, degilse 0)

e Cizgi Onemine Bakis 5 (Cok énemli 1, degilse 0)

Elde edilen model tahmin sonuglar1 asagida verilen Tablo 3.12’de verilmistir.

Tablo 3.12. Cizgi kalitesi degerlerinin ortalamasinin EKK regresyonu model tahmin

sonuglari
Degisken Bagimh Degisken:
Tiirii Cizgi Kalitesi Ortalamasi Katsay1 | Std. hata t P
Siirekli Ehliyet Siiresi (y1l) 0,247 0,152 1,67 0,098***
Yas (Yil) 0,002 0,003 0,62 0,537
oC)1n51yet (Kadm ise 1, degilse 0,009 0,050 0,18 0,859
Mesl?k 2 (Devlet Memuru ise 0,016 0,098 0,17 0,868
. 1, degilse 0)
Kategorik "\ feslek 3 (Ogrenci ise 1
oa cx = (Dgrencl 1se &, 0,106 | 0,081 -1,30 0,196
degilse 0) _.
Meslek %.(Ozel Sektor mezunu 0171 0,177 0,97 0,336
ise 1, degilse 0)
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Tablo 3.12’nin devami

Degisken Bagimh Degisken:

Tiirii Cizgi Kalitesi Ortalamasi Katsay1 | Std. hata t P

Meslek 5 (Cahsmiyor ise 1, 0,056 | 0166 0,34 0,732
degilse 0)
Egitim Durumu 2 (Lise mezunu | ¢ 156 | 151 1,03 0,304
ise 1, degilse 0)
Egitim Durumu 3v (On lisans 0,045 0,153 0,30 0,766
mezunu ise 1, degilse 0)
Egitim Durumu 4 (Lisans 0,64 | 0150 1,09 0,277
mezunu ise 1, degilse 0)

Kategorik | E@itim Durumu 5 (Yiksek 0,240 | 0,157 153 0,128
Lisans mezunu ise 1, degilse 0)
Egitim Durumu 6 (Doktora 0152 | 0,247 0,62 0,538
mezunu ise 1, degilse 0)
Aglg Gelir 2 (1000-2000 T 0027 | 0,083 0,33 0,745
ise 1, degilse 0)
Ayhk Gcil.lr 6 (5000 TL tizeri 0,086 0,106 0,82 0,414
ise 1, degilse 0)
Sugiall ProtiigEEF Norh 0,086 | 0,049 174 | 0,084%%*
ise 1, degilse 0)
Suruczg Profili Tip 3 (Agresif ise 0,089 0,067 1,33 0,186
1, degilse 0)
Ariig Sahipligi 2 (Hayir ise 1, 0,075 0,066 1,14 0,256
degilse 0)
prullammgcerisi 2 (@ 0247 | 0152 167 | 0,098%*
seviye 1, degilse 0)

Kategorik | ‘ullamm Becerisi 3 (Iyiseviye | 5975 | gogs | .132 | 0189
1, degilse 0)
Kulllamm Bei(.:erlsl 4 (Cok iyi -0,046 0,091 051 0,610
seviye 1, degilse 0)
Cizgi Onemine Bakis 2 (Biraz | 156 | 0185 0,84 0,400
Oonemli 1, degilse 0)
Cizgi Onemine Bakis 3 (Orta 0901 | 0524 172 | 0,088***
Oonemli 1, degilse 0)
Clzglv‘Onemlne Bakis 4 (Onemli 0,821 0,459 1,79 0,077%**
1, degilse 0)
Cizgi Onemine Bakas 5 (Cok 0812 | 0454 179 | 0,076%
Oonemli 1, degilse 0)

Sabit katsay1 3,556 0,361 9,83 0,000*

*:0,01, **:0,05, ***:0,10 yanilma diizeyinde anlamli.

Yapilan regresyon analizinden tahmin edilen modelin istatistiksel olarak anlamli bir
model oldugu sonucuna ulagilmistir (F=5,13, P=0,000<0,01). Analizden:

e Yas degiskeninin katsayis1 0,10 yanilma diizeyinde anlamsiz bulunmus

(P=0,537>0,10) yasin puanlandirma {iizerinde herhangi bir etkisinin olmadig1

gorilmiistiir.
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e Ehliyet siiresi degiskeninin katsayist 0,10 yanilma dilizeyinde anlamh
(P=0,098<0,10) oldugu goriilmiis ve pozitif bir etkisinin oldugu tespit edilmistir.

e Ik kategorik degisken olan cinsiyet degiskeninin (kadim) katsayis1 0,10 yanilma
diizeyinde anlamsiz oldugu (P=0,859>0,10) belirlenmistir. Bu sonug, ¢izgi
kalitesinin puanlandirilmasinda cinsiyetin istatistiksel olarak anlamsiz oldugunu
gostermektedir.

e Meslek tiirii, egitim durumu ve gelir diizeyi degiskenleri de istatistiksel olarak
anlamsiz bulunmustur. Bu sonuca gore siiriiciiler hangi meslekte, hangi egitim
diizeyinde ya da hangi gelir seviyesine sahip olursa olsun bu durumun g¢izgi
kalitesini puanlandirma {tizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip
olmadigini gostermistir.

e Siiriicii profilini tanimlayan “Normal” siiriicii profilinin 0,10 yanilma diizeyinde
anlamli (P=0,084<0,10) oldugu gortlmis, “Agresif’ siiriicii profilinin ise ¢izgi
kalitesini puanlandirma {izerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip
olmadig1 belirlenmistir.

e Arac sahipligi (ara¢ kendisine ait degil) degiskeninin de yine 0,10 yanilma
diizeyinde anlamsiz (P=0,256>0,10) oldugu hesaplanmistir.

o Ara¢ kullanma becerilerine ait degiskenler incelendiginde, ara¢ kullanma
becerisinin “Orta” diizeyde olmas: istatistiksel olarak anlamli (P<0,10), “Iyi ve Cok
Iyi” diizeylerde olmas1 durumu iginse sonug anlamsiz ¢tkmistir. Bu sonug, kendisini
Iyi ve Cok lyi olarak tanimlayan siiriiciilerin serit ¢izgi kalitesini ¢ok fazla
onemsemediklerini gosterebilir.

e Siiriiciilerin ¢izgi kalitesinin 6nemine bakisi incelendiginde, ¢izgi kalitesinin “Orta”
ve lizeri (6nemli ve ¢ok dnemli) durumlarda 6nemli bulan siiriiciilerin yanitlari
istatistiksel olarak anlamlhidir (P<0,10). Bunun yam sira biraz énemli diyenlerin
yanitlart ise istatistiksel olarak anlamsiz bulunmustur.

Analiz sonucu elde edilen modele iliskin esitlik ise Esitlik 3.4’te verilmektedir.

Cizgi Kalitesi = 3,556 + 0,247 * Ehliyet Siiresi + 0,086 * Stiriicti Profili Tip 2 (3.4)
+ 0,247 * Kullanum Becerisi 2 + 0,901 = Cizgi Onemine Bakis 3
+ 0,821 * Cizgi Onemine Bakis 4 + 0,812
* Cizgi Onemine Bakis 5
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Elde edilen modelin giivenilir ve kullanilabilir bir model oldugunu ispatlamak i¢in:

e flk olarak modelde ¢oklu dogrusal baglanti sorunu (Multicollinearity) olup

olmadigi incelenmistir. Bu amagla varyans sisirme faktorleri (Variance Inflation

Factors [VIF]) hesaplanmistir. Maksimum VIF degeri (max VIF) 5,9 olarak elde

edilmis ve modelde ¢oklu dogrusal baglant1 sorunu olmadig1 goriilmiistiir.

e ikinci olarak modelde Degisen Varyans (Heteroskedasticity) sorunu olup olmadig

incelenmistir. Bu amagla degisen varyans testi yapilmistir. Test hipotezi Hy, =

Degisen varyans yoktur ve H; = Degisen varyans vardir seklinde olugturulmustur.

Test sonucundan P=0,768>0,10 oldugunda varyanslarin homojenligini ifade eden

yokluk hipotezi kabul edilmis yani modelde degisen varyans sorunu olmadigi

gorilmiistir.

e Ugiincii olarak, bagimsiz degiskenlerin nicel bagimli degiskenlerle dogrusal iliski

gostermesi durumu incelenmistir. Yapilan regresyon analizi dogrusal bir modeli

tahmin ettiginden bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenle dogrusal olmayan

iliskilerinin olmas1 kurulan modeli gegersiz kilacaktir (Gujarati, 2003; Ardahan ve

Mert, 2013). Modeldeki her bir nicel bagimsiz degiskenin dogrusal oldugunu

gostermek amaciyla ACPR (Augemented Component Plus Residual) grafiginden

bagimsiz degiskenle bagimli degiskenin dogrusal bir iliski icerisinde oldugu

gorilmiistiir.

e Dordiincli olarak model spesifikasyon hatasit olup olmadigi incelenmistir.

Spesifikasyon hatasinin kontrolii i¢gin Ramsey Reset (Regression Specification

Error Test) testi yapilmistir (Mert 2016). Test hipotezi H, = Modelde gerekli bir

degisken disarida kalmamistir ve H; = Modelde olmasi gereken bir degisken

disarida birakilmamistir seklinde kurulmustur. P=0,135>0,10 oldugundan yokluk

hipotezi kabul edilmis ve modelde spesifikasyon hatasi olmadig1 goriilmiistiir.

e Son olarak tahmin edilen modelin kalintilarinin normal dagilimli bir kitleden gelme

kosulu incelenmistir. Bu amagcla kalintilarin normal dagilip dagilmadigim

aragtirmak i¢in Shapiro-Wilk W testi yapilmistir. Sonuglardan P=0,143>0,10

oldugu icin kalintilarin normal dagildigr goriilmiistiir. Bu sonug¢ bagimh

degiskeninde normal dagildigin1 gostermektedir.
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3.4. Siiriiciilerin Serit Kullanim Davramslarinin Incelenmesi

Tez analizleri kapsaminda ilk olarak siiriiciilerin segilen yol kesimlerindeki serit
kullanim davraniglari, seritler lizerindeki ara¢ konumlarinin belirlenmesiyle incelenmistir.
Bu amagla ti¢ farkli sehirde belirlenen noktalar i¢in araglarin yol yiizeyindeki teker ve agirlik
merkezlerinin konumlar1 belirlenmistir. Belirlenen yanal konumlar seritlerin iizerine
yerlestirilerek; incelenen 17 farkli nokta icin elde edilen serit bazli sag ve sol teker konumlari
Sekil 3.2 ile Sekil 3.18’de verilmistir. Tiim sekiller birlikte irdelendiginde:

e Ug seritli olan ANT-1,3 ve 4 numarali noktalarda yol kenar1 parklanmadan dolay1
Serit 1’1 (sag serit) hi¢bir aracin kullanmadigi; ANT-2,5,6,7,8,9,10,11 ve 12
numarali noktalarda ¢ok az aracin Serit 1’1 kullandig1 sonucuna ulagilmistir. Bu
sonug, yol kenar1 parklanmanin 3 seritli yollarda 1 adet seridin efektif olarak
kullanilmamasina neden oldugunu gostermektedir. Boylece diger iki seritte trafik
yogunlugu artmakta ve bu durum isletim performansinda, serit kullanim disiplini
ve yol giivenliginde kayiplara neden olmaktadir.

e Sekiller detayl olarak incelendiginde her bir seritteki araclarin sag teker tarafinda
olan serit ¢izgisine daha yakin hareket ettikleri goriilmiistiir. Bu durum iizerindeki
en onemli etkenler arasinda yol kenar1 parklanmanin olmasi ve yol kenar1 yanal
aciklariin araclar seridin daha saginda gitmeye tetikledigi soylenebilir.

e Iki seritli yollar incelendiginde aracglarin eger yol kenarinda parklanma yok
(incelenen iki seritli yollarda yol kenar1 parklanma bulunmamaktadir) ise bazi
yollarda daha ¢ok Serit-1’i (iZ-2, 3 ve TRAB-2) kullandiklar1 gériilmiistiir. Bu
sonug yol kenar1 parklanma olmayan boliinmiis ¢ift seritli yollarda siiriiciilerin Serit
I’1 yani kaldirnrma yakin olan seridi daha ¢ok kullanma egiliminde olduklarim
gostermektedir.

e Bolinmiis ii¢ seritli yollardaki ara¢ dagilimlart agirlhik merkezlerine gore
degerlendirildiginde 13 adet boliinmiis {i¢ seritli yolun 8 tanesinde (ANT-1, 2, 3, 4,
6, 11, 12 ve IZ-1 noktalarinda) Serit 2 (orta serit); kalan 5 tanesinde ise (ANT-5, 7,
8, 9 ve 10) Serit 3’1 (sol serit) daha ¢ok kullandiklar1 goériilmiistiir. Bu sonug
araglarin ti¢ seritli yollarda 2 numarali seridi daha fazla kullanma egiliminde

olduklarini1 gostermektedir (Tablo 3.13).
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Tablo 3.13. Seritlere gore incelenen araglarin dagilimlari

Sehir Nokta No Yol Tipi Serit Numarasi Toplam

1 2 3 )

ANT-1 Sehir Ici 0 339 289 628

ANT-2 Sehir I¢i 51 178 150 379

ANT-3 Sehir Ici 0 184 162 346

ANT-4 Sehir Ici 0 87 83 170

ANT-5 Sehir Ici 11 270 278 559

ANT-6 Sehir Ici 23 90 68 181

ANTALYA ANT-7 Sehir I¢i 6 147 152 305
ANT-8 Sehir Ici 6 41 45 92

ANT-9 Sehir Ici 18 31 55 104

ANT-10 Sehir Ici 8 150 155 313

ANT-11 Sehir Ici 9 91 69 169
ANT-12 Sehir I¢i 5 49 41 95

Toplam (Y) 137 1657 1547 3341

1Z-1 Sehirlerarasi 24 44 32 100
iz-2 Sehir Ici 38 34 — 72

iZMIR iz-3 Schir i 144 31 — 175
Toplam (3) 206 109 32 347

TRAB-1 Sehirlerarasi 67 144 — 211

TRABZON TRAB-2 Sehir i¢i 149 42 — 191
Toplam () 216 186 0 402

Genel Toplam (3) 559 1952 1579 4090

e Boliinmiis ti¢ seritli yollardaki arag agirlik merkezlerinin serit {izerindeki dagilimlar
Shapiro Wilk Normallik testi incelendiginde ANT-5 Serit-1 disindaki diger tiim
seritlerde normal dagilim gozlenmektedir (Tablo 3.14). Bu sonug, ara¢larin parklanma
olan yollarda Serit 1’1 kullanan arag¢ sayisinin az olmasi nedeniyle dagiliminda normal

dagilima uymadigini gostermistir.

Tablo 3.14. Shapiro Wilk Normallik testine gore agirlik merkezlerinin normal dagilim

analizleri
. Serit
Pilot Sehir | oK | Serit | o L iddisi | W Y, z | Probsz | Normal
No No Dagilim?
(metre)
1 3,1 Hig Arag Yok
ANT-1 | 2 315 | 0,795 | 6,68 | 3.93 | 0,000 Evet
3 325 | 0,766 | 817 | 438 | 0,000 Evet
ANTALYA 1 31 | 0,720 | 935 | 464 | 0,000~ |  Evet
ANT-2 [ 2 31 | 0834 | 542 | 350 | 0,000 Evet
3 32 | 0838 | 541 | 351 | 0,000 Evet
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Tablo 3.14’iin devami

. Serit
Pilot Sehir | 'NOKIA | Serit | oo iisi | W v z | Probsz| Normal
No No (metre) Dagilim?
1 3,1 Hig Arag Yok
ANT-3 2 3,2 0,759 | 8,03 4,33 | 0,000* Evet
3 3,2 0,809 | 6,39 3,85 | 0,000* Evet
1 3,1 Hi¢ Ara¢ Yok
ANT-4 2 3,2 0,730 | 9,01 456 | 0,000* Evet
3 3,2 0,708 | 9,74 4,73 | 0,000* Evet
1 3,1 0,999 | 0,04 | -6,93 | 0,990 Hay1r
ANT-5 2 3,2 0,747 | 8,24 4,37 | 0,000* Evet
3 3,25 0,727 | 9,32 4,64 | 0,000* Evet
1 3,1 0,697 | 10,09 | 4,80 | 0,000* Evet
ANT-6 2 3,2 0,592 | 13,62 | 542 | 0,000* Evet
3 3,25 0,645 | 12,11 | 5,19 | 0,000* Evet
1 3,1 0,621 | 12,66 | 5,27 | 0,000* Evet
ANT-7 2 3,25 0,731 | 9,20 4,62 | 0,000* Evet
3 3,2 0,698 | 10,08 | 4,80 | 0,000* Evet
1 3,1 0,680 | 10,68 | 4,92 | 0,000* Evet
ANT-8 2 3,25 0,697 | 10,10 | 4,80 | 0,000* Evet
3 3,2 0,667 | 11,38 | 5,06 | 0,000* Evet
1 3 0,804 | 6,39 3,84 | 0,000* Evet
ANT-9 2 3,1 0,752 | 8,09 4,33 | 0,000* Evet
3 3,2 0,750 | 8,35 4,41 | 0,000* Evet
1 3,1 0,672 | 10,95 | 4,97 | 0,000* Evet
ANT-10 | 2 3,2 0,752 | 8,28 4,39 | 0,000* Evet
3 3,3 0,712 | 9,82 4,75 | 0,000* Evet
1 31 0,611 | 12,97 | 5,32 | 0,000* Evet
ANTALYA | ANT-11 | 2 3,2 0,652 | 11,60 | 5,09 | 0,000* Evet
3 3,25 0,812 | 6,41 3,87 | 0,000* Evet
1 3,05 0,569 | 14,37 | 5,53 | 0,000* Evet
ANT-12 | 2 3,2 0,647 | 11,78 | 5,12 | 0,000* Evet
3 3,2 0,683 | 10,56 | 4,89 | 0,000* Evet
1 4,2 0,650 | 14,63 | 5,67 | 0,000* Evet
iz-1 2 4,2 0,655 | 14,17 | 5,60 | 0,000* Evet
3 4,2 0,628 | 15,28 | 5,76 | 0,000* Evet
iZMIR 7.2 1 31 0,635 | 12,19 | 5,19 | 0,000* Evet
2 31 0,796 | 6,65 3,93 | 0,000* Evet
7.3 1 3,1 0,734 | 8,86 4,53 | 0,000* Evet
2 3,1 0,698 | 9,84 4,74 | 0,000* Evet
1 31 0,840 | 5,34 3,48 | 0,000* Evet
TRAB-1 —
2 3,2 0,682 | 10,62 | 4,91 | 0,000 Evet
TRABZON —
1 3,2 0,783 | 7,40 4,16 | 0,000 Evet
TRAB-2 —
2 32 0,638 | 12,07 | 5,17 | 0,000 Evet

*:0,01 yanilma diizeyinde anlamli.
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e Sekil 3.2-Sekil 3.18 incelendiginde seritlerde her ne kadar agirlik merkezleri
normal dagilima uysa da hem sag/sol tekerlerin hem de agirlik merkezlerinin
dagiliminin saga ya da sola garpik oldugu goriilmektedir. ideal kosullarda araglarin
sag/sol teker konumlarmin ve agirlik merkezlerinin dagilimmin saga ya da sola
carpik olmamasi1 gerekmektedir. Sekillere gore araglarin seritleri tam olarak
ortalamadiklar1 genellikle seridin sag kenarina ya da sol kenarina yakin hareket
ettikleri goriilmektedir. Anketler tekrar irdelendiginde katilimcilarin biiyiik bir
kisminin serit ¢izgi kalitesini 6nemsedigi ve yetersiz olan kalitenin serit kullanim
davraniglarin1 olumsuz etkiledigini belirtmesi, araglarin seritleri tam ortalayarak
kullanmadiklarini destekler niteliktedir.

e Sekil 3.15-Sekil 3.18°de verilen cift seritli boliinmiis yollardaki araglarin yanal
konumlari incelendiginde, iki seritli yollarda araclarin yanal konumlarinin (sag ve
sol teker) ii¢ seritli yollardakine gore daha az saga ya da sola carpik oldugu
goriilmektedir. Bu durum {iizerinde serit ¢izgi kalitesinin, kalitesinden ziyade yol

platformunun dar olmasi ana neden olarak gosterilebilir.

54



325 M |

|~ Serit 3

05’6 05'6

— ' 6 or's
— ()€'6 0€'6
—— ()76 0’6
— ()]G 01’6
00’6 00'6

06'8 06'

08’8 08'‘s

— (/'] [— )
— ()] — 098

== 05'8 ——— 05’8

= 0v'8 e — 08

= 0€'8 —— €'

5 07’8 Lo 0z's

5 01’8 (\!. Py il s 0T‘S

008 (90 o offunt 008

06°'L 1 hd 06°L

. 08°L el —— 08'L

— YV ™ “ ¥ — /[
— 09 :A: . v s 09°/
e 05 - L7 [ - 0S'L
— V'L %3 = OV'L
— €[ x = 0E'L
— 0O [ " 02'L
ot'L 0T,

002 00°L
— 060 069
— 089 089
[R— VA 0.9

e 099 099

= 059 059

= 09 or'9

o
o
©

- em e mw oms s 0£9

=3,15m

Serit 2

=3,10m

Serit 1

70

— ——emm_ === 079 079
T ——— 0'[‘9 0.[19
009 009
06'S 06'S
08's 08‘s
0L's 0L's
—— ()G 09°s
0S‘s E 0s‘s
ov's = — OY'G
0g‘s - —— €S
- 075 © £ m— 05
| 0TS X o or's
00's = tl 00's
067 O — .‘ﬁ e 06'7
08 < M| a : 08y
0Ly x el — oLy
097 = ‘& = = 09'v
S 05y Z o~ D [ S 0s'y
—— 0TV @ = 7 4 o'y
— 0EV (9 — — 0€'
e 0C'V 4 %) = 02V
—— O] 'V .q:) 19 9] oT'y
— 00" 00t
R ——C - 06'€
. 08'€ 08'€
S O, V0 oL'e
09°€ 09'€
e 0G'€ 0S'€
e 0'€ ov'€
1 0g'e
e, 0C'€ 0z'e
i s pm— s ) f - s s s eam | s IOI‘E
00°€ 00’e

06'C 06'C

08'C 08’

0L'T 0i't

09'C 09'C

05T 05T

or'e or'e

0€'C 0€'C

0z't 0'e

(1) 44 (0) 44

00T ;E) 00'C

06'T 06'T

08'T — 08T

0L'T o™ 0L'T

09T 1] 0911:

0S'T 0S'T

or'T v or'T

0€'T = 0€'T

0zt fw 0T'T

01'T 5 oT'T

00'T 93 00'T
060 060
080 080
0.0 0L'0
090 090
el | 050 FI| 89:8

1| 0v'0 4
= o0 = oc0
2 oo Z 020
< 010 < 010
000 000

2 2 8 R & ° LI MRLRKRLISI"e
(N) 1siAes wajz0o (N) 1s1Aes wajzon

55

(b)

Serit Genislik Araliklari (m)
Sekil 3.2. ANT-1 noktasindaki araglarin yol yilizeyindeki (a) sag ve sol teker konumlart ile (b) agirlik merkezi konumlar
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Sekil 3.3. ANT-2 noktasindaki araglarin yol yiizeyindeki (a) sag ve sol teker konumlari ile (b) agirlik merkezi konumlari
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Sekil 3.4. ANT-3 noktasindaki araglarin yol
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Sekil 3.5. ANT-4 noktasindaki araglarin yol
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Sekil 3.8. ANT-7 noktasindaki araglarin yol yiizeyindeki (a) sag ve sol teker konumlart ile (b) agirlik merkezi konumlar
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Sekil 3.13. ANT-12 noktasindaki araglarin yol
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Sekil 3.14. 1Z-1 noktasindaki araglarin yol
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Sekil 3.15. 1Z-2 noktasindaki araclarin yol yiizeyindeki (a) sag ve sol teker konumlart ile (b) agirlik merkezi konumlari
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Sekil 3.16. 1Z-3 noktasindaki araclarin yol yiizeyindeki (a) sag ve sol teker konumlart ile (b) agirlik merkezi konumlari
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Sekil 3.18. TRAB-2 noktasindaki araglarin yol yiizeyindeki (a) sag ve sol teker konumlari ile (b) agirlik merkezi konumlari



4. SONUCLAR VE ONERILER

Tez calismasinda, Tiirkiye’deki sehiri¢i ve sehirlerarasi yollarda siiriiciilerin serit ¢izgi
kalitesi yani gOriiniirligiiniin serit secim ve kullanim davraniglar1 incelenmistir. Bu
kapsamda Tiirkiye’deki ii¢c farkli sehirde (Antalya, Izmir, Trabzon) yer alan toplam 17
gozlem noktasi belirlenmistir. Bu 17 noktadan alinan goriintiiler 9 farkli uzman kisiye
sorularak ¢izgi kalitesini puanlandirmalari istenmistir. Uzmanlarin verdigi puanlar Kendall
W uyum katsayis1 analizine tabi tutulmus ve analiz sonucunda Kendall's W: 0,1843;
P:0,1030>0,05 bulunmustur. Bu sonuca gére uzmanlarin serit ¢izgi kalitesine verdikleri
yanitlar arasinda anlamli bir farklilik olmadig1 yani yanitlarin tutarli oldugu tespit edilmistir.
Elde edilen bu sonuca gore bu noktalardan video kamera yardimiyla veriler toplanarak analiz
edilmis ayrica benzer sekilde serit cizgi kalitesi sorulart farkli karakteristik &zellikteki
toplam 390 siiriicliye yoneltilmistir. Verilerin analizi ve anket sonuglarindan asagida verilen
sonuclara ulasilmistir:

e Siiriiclilerin serit ¢izgisinin etkin goriiniir oldugu siire hakkindaki goriisleri
irdelendiginde, siiriiciiler serit cizgilerinin dmriinii ortalama 250 giin yani sekiz
aydan biraz daha fazla olarak tahmin etmislerdir. Bu sonug iilkemizdeki serit
cizgilerinin ¢ok kisa siirede goriiniirliigiinii kaybettigini ve yillik bazda yenilenmesi
gerektigini ortaya koymaktadir.

e Ankete katilan siiriiciilerin %80’inden fazlas1 serit ¢izgi kalitesinin trafikte glivenli
slirlis i¢in 6nemli oldugunu, katilimcilarin 3’te 2’sine yakini ise arag hizlari,
sollama, serit secim, serit degistirme vb. davranis lizerinde ¢izgi kalitesinin 6nemli
bir etkiye sahip oldugu goriisiinii savunmaktadir.

o Katilimcilarin, sehirlerarast yollar i¢in %57’si iy1 ve lizeri; sehir ici yollar i¢inse
yaklagik olarak %32’si 1yi ve {lizer1 yamitin1 vermislerdir. Bu iki sonug,
katilimcilarin net bir sekilde tilkemizdeki sehirleraras: yollarda ¢izgi kalitesinin
sehir i¢i yollara gére daha iyi oldugunu diisiindiigiinii gostermektedir. Sonuglara
gore katilimcilardan hig birisi sehir i¢i yollarin ¢izgi kalitesine “cok i1yi” yanitini
vermemistir. Bu sonug, dnemli bir duruma da dikkat ¢ekerek sehir i¢i yollar i¢in
milkemmele yakin ¢izgi kalitesi oldugunu diisiinmediklerini ortaya koymaktadir.

Yine calisma kapsaminda genel olarak siiriiciilerin sehir i¢i ve schirlerarasi



yollardaki ¢izgi gorliniirliigiinden yani kalitesinden memnun olmadiklar
gorilmiistir.

Katilimcr goriislerine gore incelenen 17 nokta icerisinde ¢izgi kalitesinin en yiiksek
oldugu nokta Trabzon-2 (5 iizerinden 4,70 ortalama degere sahip) en diisiikk oldugu
nokta ise izmir-2 (5 iizerinden 1,42 ortalama degere sahip) olarak belirlenmistir.
Yeni boyanan noktanin tam puana yakin almasi ve neredeyse tamamen silinmis
noktanin en diisik puani almast anket sonuclarinin dogru oldugunu
desteklemektedir.

En kiigiik kareler ile regresyon analizine gore katilimcilarin meslek tiirti, egitim
durumu gelir diizeyi, arag sahibi olma ya da olmama degiskenleri istatistiksel olarak
anlamsizdir (P>0,10). Bu sonuca gore siiriiciiler hangi meslekte, hangi egitim
diizeyinde ya da hangi gelir seviyesine sahip olursa olsun bu durum ¢izgi kalitesini
puanlandirmalari iizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip degildir.
Siirticti profilini tanimlayan “Normal” siiriicli profilinin 0,10 yanilma diizeyinde
anlamli  (P=0,084<0,10), “Agresif” siiriicii profilinin ise ¢izgi kalitesini
puanlandirma {izerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkiye sahip olmadig:
goriilmiistiir. Ara¢ kullanma becerilerine gore ise kullanim becerisinin “Orta”
olmas: istatistiksel olarak anlamli (P<0,10), “Iyi” ve “Cok lyi” diizeyler igin
anlamsiz ¢ikmustir. Bu sonug kendisini “lyi” ve “Cok Iyi” olarak tanimlayan
stirliciilerin serit ¢izgi kalitesini ¢ok fazla onemsemedigini gostermektedir.

Saha verilerinin analiz sonuglarina gore araglarin {i¢ seritli yollarda iki numarali
seridi (Serit 2) daha fazla kullanma egiliminde olduklari, 6zellikle bir numarali
seritte (Serit 1) yol kenar1 parklanma oldugu i¢in ya o seridi hi¢ kullanmadiklar1 ya
da o seritte serit kullanim disiplinine riayet etmedikleri i¢in agirlik merkezlerinin
yanal konum dagiliminin normal dagilima uymadig: belirlenmistir.

Incelenen noktalarm hemen hemen hepsinde yanal konum dagilimlari normal
dagilima uysa da hem sag ve sol tekerlerin hem de agirlik merkezlerinin dagiliminin
saga ya da sola garpik oldugu goriilmektedir. Halbuki ideal kosullarda araglarin sag-
sol teker konumlarinin ve agirlik merkezlerinin dagiliminin saga ya da sola carpik
olmamas1 gerekmektedir. Sekillere gore, araclarin seritleri tam olarak
ortalamadiklar1 genellikle seridin sag kenarina ya da sol kenarina yakin hareket
ettikleri goriilmektedir. Bu sonug, iilkemizde araclarin bulunduklari seridi kullanim

disiplinlerinin olduk¢a zay1f oldugunu gostermektedir.
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e Analizlerden ¢ift seritli bolinmiis yollardaki araglarin  yanal konumlari
incelendiginde, iki seritli yollarda araglarin yanal konumlarimin (sag ve sol teker)
ti¢ seritli yollardakine gore daha az saga ya da sola ¢arpik oldugu goriilmektedir.
Bu durum tizerinde serit ¢izgi kalitesi ve yol platformunun dar olmasinin siiriictileri
giivenli tarafta kalmak i¢in seritlerini ortalamaya yonelttigi ana neden olarak
gosterilebilir.

Bu ¢alisma kapsaminda yapilan analizler, ti¢ farkli bolgede yer alan ti¢ farkli sehirdeki
cizgi kalitesindeki farkliliga gore siiriiciilerin serit disiplinini ve ¢izgi kalitesi hakkindaki
diisiincelerini incelemeye c¢alismistir. Sonuglar net sekilde siiriiciilerin serit se¢cim ve
kullanim davranisi tizerinde ¢izgi goriinlirliigiiniin yani kalitesinin 6nemli bir etkiye sahip
oldugunu gostermektedir. Calisma sonuglarina gore siiriiciilerin iilkemizdeki hem sehir igi
hem de sehirlerarasi yollardaki ¢izgi kalitesinden memnun olmadiklarini belirtmeleri ve bu
durumun serit secim ve kullanim davraniglarini olumsuz etkiledigini dile getirmeleri oldukca
Oonemlidir. Bunun sebebi olarak kalitesiz malzeme, boyama sonrasi yolu hemen trafige agma
ya da ¢izgi boyalamalarinin zamaninda yapilmamasini nedenler olarak géstermislerdir. Saha
gozlemleri ile yapilan verilerin analizi de anket katilimcilarinin bu diistincelerini dogrulamis
ve bu soruna net sekilde dikkat ¢ekmistir. Yine bu calisma kapsaminda serit ¢izgi kalitesi
olmayan yollarda serit takip sistemlerinin ¢alismayacagi da diisiiniilmektedir. Calismada
tilkemizdeki tiim yollarda, siiriiciilerin serit se¢cim ve kullanma davranislarinin iyilestirilerek;
trafik giivenliginin ve akim performansmin arttirilmasinda ¢izgi kalitesinin  6nemi

yadsinamaz bir gercek olarak ortaya konulmus ve bu konuya dikkat ¢ekilmeye ¢alisilmistir.
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6. EKLER

Ek 1: Anket 1

ANKET FORMU
Bu ¢alisma karayolu miihendisi uzmanlarin serit ¢izgi kalitesi hakkindaki goriislerini
belirlemek amacwyla yapilmaktadir. Calismadan elde edilecek veriler sadece bilimsel

olarak analiz edilecektir.

1-) Cinsiyetiniz ve Yasiniz

( ) Kadin ( )Erkek  Yasi............

Cizgi Kalitesi belirlenen 5 ozellige gore degerlendirilecektir. Sectiginiz sikki (X)
seklinde gosterebilirsiniz.

Cizgi Kalitesi ===

Cok Kaotii Kotii Orta Tyi Cok lyi

i-1

I-3
A-1

A-3
A-4
A-5
A-6
A-7
A-8

A-10

A-11

A-12
T-1
T-2




Ek 2: Anket 2

Anket No:..... Anket Yapulan:........cooceiiiiniinnn Anket Tarihi: ..../..../2019

ANKET FORMU
Bu calisma siiriiciilerin serit secim ve kullanim davraniglari iizerindeki etkisini incelemek

iizere bilimsel bir amacla yapilmaktadwr. Calismadan elde edilecek veriler sadece bilimsel

olarak analiz edilecektir.

1-) Cinsiyetiniz ve Yasiniz

( ) Kadin ( )Erkek  Yas:i.............

2-) Mesleginiz :

() Isci ( ) Devlet Memuru () Ogrenci ( ) Ozel Sektor () Calismiyor
3-)Egitim durumunuz nedir (En son mezun oldugunuz okul)?

( ) llkdgretim () Lise ( ) On Lisans ( ) Lisans () Yiiksek Lisans ()
Doktora

4-)Ayhk geliriniz?

( ) 0-1000% () 1000%-2000% ( ) 2000%-3000%: ( ) 3000%-4000% ( ) 4000%-5000% ( )
5000% iizeri......... TL

5-) Nasil bir siiriicii profiline sahipsiniz?

( ) Sakin () Normal () Agresif

6-) Kendinize ait bir aracimz var m ?

( )Evet ( )Hayrr ( )Diger..................

7-) Kullandigimz aracin marka, model ve model yili nedir (Orn. Hyundai i20, 2017)
8-) Aracinizin tiirii

( ) Otomobil ( )Minibiis ( )Kamyonet ( )Midibiis ( )Otobiis ( )Kamyon ( )Tir ( )Diger
9-) Arac¢ kullanma amacimiz nedir?

( ) Ulasim () Ticaret () Diger

10-) Ara¢ kullanma sikhgimiz nedir ?

Giinde ortalama ...... kez; ortalama................. saat;  yaklasik................ kilometre
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Ek 2’nin devami

11-) Daha c¢ok hangi tip yollarda ara¢ kullaniyorsunuz
() Sehir Merkezi ( )Sehirleraras1 ( )KOy Yolu ( )Sehiri¢i ve Sehirlerarast Diger

12-) Arac¢ kullanma becerinizi nasil tanimlarsimz?

( ) Baslangi¢ diizeyinde-Acemi ( ) Orta Seviyede () lyi Seviyede ( ) Cok lyi
Seviyede-Profesyonel

13-) Kac yildir ara¢ kullamiyorsunuz? ............................. yil

14-) Serit ¢izgilerinin goriiniirliigii sizin icin ara¢ kullanirken ne kadar énemli?

( ) Hig Onemli degil ( ) Biraz énemli ( ) Orta derecede énemli ( ) Onemli () Cok
Oonemli

15-) Serit ¢izgisinin goriiniir olmasi1 hizinizi etkiler mi?

( ) Hayrr hig etkilemez () Biraz etkiler () Orta derecede etkiler ( ) Etkiler ( ) Cok
etkiler

16-) Serit cizgilerinin goriiniir olmamasindan kaynakh bir trafik kazas1 yaptiniz m ?

( )Evet () Hayir Evet ise nasil

ETCRKIStI . .
17-) Ortalama ka¢ km/sa hizla gidersiniz? Sehirici .................. km/sa
Sehirlerarast.................... km/sa

18-) Sizce yeni boyanan bir serit cizgisi ortalama ka¢ giin sonra goriiniirligiinii
kaybetmekte ya da islevsiz hale gelmektedir? ............................... Giin

19-) Sizce bu durumun ana sebebi nedir?

( ) Kalitesiz boya kullanilmas1 ( ) Boyamanin yapildigi saat ( ) Boyama sonrasi yolun
hemen trafige a¢ilmasi

() Kot iscilik  (diger)....oovveiiniiiii

20-) Serit cizgilerinin goriiniir olmamasi seridinizi degistirmeniz ya da arag¢ sollama
davranmisimizi etkiler mi?

( ) Hayrr hig etkilemez () Biraz etkiler () Orta derecede etkiler ( ) Etkiler ( ) Cok
etkiler

21-) Ulkemizde sehirlerarasi ve sehirici yollardaki serit cizgilerinin goriiniirliigiinii
(kalitesini) nasil buluyorsunuz

Sehirlerarasi yollar i¢in: ( ) Cok kotii  ( )Kotii () Orta () Iyi () Cokiyi

Sehirigi yollar i¢in :()Cokkétii ( )Koti  ( )Orta ( )Iyi () Cokiyi
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Ek 2’nin devami

Soru No Inceleme Durumu 1

1 Yolda serit ¢izgilerinin olmasi benim i¢in 6nemlidir.
2 Serit ¢izgilerinin goriintirligii (kalitesi) benim i¢in 6nemlidir.

Serit ¢izgilerinin varlig1 bana yolu daha emniyetli kilar ve giiven
’ Verir.

Serit ¢izgilerinin goriiniir olmast bulundugum seridi ortalayarak
4 gitmemi pozitif etkiler.
5 Serit ¢izgilerinin gorliniirliige iyi ise serit ¢izgilerine uyarim.

Serit cizgilerinin goriiniir (kaliteli) olmasi trafikte bana giiven
° verir.

Bence iilkemizde sehirigi yollardaki karmagsanin ana sebebi serit
! cizgilerinin hi¢ olmamasi veya ¢izgi kalitesinin kotii olmasidir.

Bence serit ¢izgisinin kaliteli olup olmamasinin kaza olusumuna
8 etkisi yoktur.

Ulkemizde siiriiciilerin serit cizgilerinin kaliteli oldugu durumda
9 cizgilere dikkat ettigini ve serit kullanim kurallarina uydugunu

diisiiniiyorum.

Ulkemizde sehirici yollarda serit ¢izgilerinin bir standarda gore
10 cizildigini diigiiniiyorum.

Ulkemizde sehirlerarasi yollarda serit ¢izgilerinin bir standarda
H gore ¢izildigini diigiiniiyorum.

Gece karanliginda serit ¢izgilerinin goriiniir olmas1 bence
e onemlidir.

Ulkemizdeki sehirici yollarda serit cizgilerinin gece karanliginda
13 gorlintirliigi yeterlidir.

Ulkemizdeki sehirlerarasi _yollarda serit ¢izgilerinin gece
1 karanlhiginda goriiniirliigl yeterlidir.

Silinen serit c¢izgilerinin kontrollerinin yetkililer tarafindan
o zamaninda yapildigimn diistiniiyorum.

Serit cizgileri gorliniir oldugu halde trafikte disiplinsiz hareket
1o edenler vardir.

Ulkemizde serit ¢izgileri goriiniir oldugu halde trafikte disiplinsiz
o hareket edenlere uygulanan cezai yaptirim yetersizdir.

1- Kesinlikle Katilmiyorum, 2-Katilmiyorum, 3-Kararsizim, 4-Katiliyorum, 5-Kesinlikle Katiliyorum
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