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Anahtar Kelimeler Ozet

Ortalama hiz tespit sistemi,  Ortalama hiz uygulamasi, hiz kontrolii ve trafik yaptirimi amaciyla motorlu araglarin
Yasal diizenleme, ortalama hizlarini 8lgen ve hiz sinirlarini asan araclara ceza kesilebilmesini saglayan
Ihlal,

C bir trafik emniyeti tedbiridir. Bu sistem, diinya ¢apinda son derece yiiksek seviyede
eza,

Hiz davramst, motorize olmus ilkelerde popiilerligi artan yeni ve gelismis bir teknolojik

yaklasimdir. Bu makalede, ortalama hiz tespit sistemi kurulurken ve uygulanirken
g6z oniline alinmasi gereken ¢ok sayida yasal diizenlemeleri igeren konularin 6zeti
sunulmakla beraber, bir liniversite kampiisiindeki disiik hiz limitli giizergahlar
tizerine kurulan ortalama hiz tespit sisteminin hiz ihlali yapan ve yapmayan
stiriiciiler tizerindeki olumlu etkileri degerlendirilmistir. Kampiis sinirlari icerisinde
20, 30 ve 50 km/s olmak tizere farkl hiz limitlerine sahip giizergahlarda 6nce gizli
(1. Evre), sonra herhangi bir cezai yaptirim olmaksizin sadece uyar1 ve duyurular ile
(2. Evre) mobil olarak uygulanan bdylesi uygulama sistemiyle, siirticiilerin hiz
sinirlarina uyumunda artis, hiz yapma ve asir1 hiz yapma davranisinda da azalma
olmustur. Hiz yapma sinirlari belirlenirken tilkemizde uygulanan ceza oranlari goz
oniine alinmistir. Aracg stiriictilerini hiz limitlerine uyum saglamak yolunda tesvik
edebilecegini gdstermesi bakimindan bu c¢alisma 6nem arz etmektedir. Hiz
sinirlarina daha yiiksek bir uyum saglanabilmesi i¢in ihlallerinin takibinde bir cezai
yaptirim saglanabilir.

LEGAL ISSUES IN AVERAGE SPEED ENFORCEMENT: AN APPLICATION AND
ANALYSIS ON SPEED VIOLATION

Keywords Abstract

Average speed enforcement,, Average speed enforcement is a traffic safety measure that measures the average
Legal regulations, speeds of vehicles thus enabling to fine those who speed in order to enforce speed
Violation, control and traffic measures. This system is a new and developed technological
Fines, approach with increasing popularity in highly motorized countries all over the
Speeding behavior world. In this study, a summary of the many issues related with the legal regulations

that need to be taken into consideration when setting up and applying Average
Speed Enforcement System has been presented in addition to an evaluation of the
positive effects of average speed enforcement set up at a university campus on low
speed limit sections on drivers who violate and do not violate the speed limits. An
increase in the obeying of drivers to speed limits in addition to a decrease in the
speeding behavior were observed as a result of a system that was applied first as
secret (1st stage) and next as mobile with no enforcement sanctions but only with
warnings and announcements (2" Stage) within the campus borders at sections
with different speed limits of 20, 30 and 50 km/h. The fine levels applied in our
country were taken into consideration while determining the speeding limits. This
study is important for showing that it can encourage drivers to obey the speed
limits. An enforcement sanction may be put into effect following the violations in
order to increase the ratio of obeying speed limits.
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1. Giris

Trafikte yiiksek hiz problemini ¢6zmek i¢in her tilkede
cesitli hiz denetim sistemleri uygulanmaktadir. Bu
sistemler arasinda son yillarda en yaygin olanm
“Ortalama Hiz Tespit Sistemi”dir (OHTS). Bu sistemin
temel gorevi, hiz kontrolii ve trafik yaptirimi amaciyla
motorlu araglarin ortalama hizlarin1 6lgmektir.
Sistemin avantajl, bir yol kesiti boyunca ortalama hizin
kaydedilmesidir, bu da siiriiciilerin yiiksek miktarda
hiz sinirina uymasini saglamaktadir. Dolayisiyla bu
durum ara¢ hiz1 farklarinda diisiis, artan bir araglar
arasi mesafe, daha homojen bir trafik akisi ve artan
trafik kapasitesiyle sonuglanacaktir. Kesit kontroli
trafik akisindaki bu uyumlulastirmadan dolayi,
mevcut altyapinin daha iyi kullanilmasini, trafik
emisyonlar: ve trafik giirtltiilerinin azaltilmasini da
saglamaktadir. OHTS ile mevcut arastirmalar, arag
hizlarindaki diisiisle ayni dogrultuda olacak sekilde,
o6zellikle 6liimctl ve ciddi yaralanmalarla sonug¢lanan
kazalar olmak iizere tiim Kkaza tiplerinde 6nemli
distislerin gerceklestigini ortaya koymustur. (Stefan,
2005; Collins, 2007; Koy ve Benz, 2009; Speed Check
Services, 2009; Cascetta vd., 2011; Soole vd., 2012; De
Pauw vd. 2014).

OHTS kurulurken dniine alinmasi gereken, teknolojik
ozelliklerin 6tesinde, yasal dlizenlemeleri de iceren bir
¢ok konu mevcuttur. Bir OHTS'nin kurulumundan
once, sistemden sorumlu yetki merciiler bu
teknolojinin tip onayini ve sertifikasini
gerektirmektedir. Yasal gereklilikler, yargi yetki
alanlar1  (farkli ilkeler) arasinda degisiklik
gostermektedirler (Soole vd., 2012). Ozellikle sistemin
kurulumundan sonra, sistemin isaretlerle siiriiciilere
duyurulmasinmi  saglamak, sistem uygulamasinda
gorevli polis ve ulasim kurumlarinin yetki kapsamini
belirlemek, hiz ihlalleri, hiz toleranslari, ceza
uygulamalar1 ve siriicii sorumlulugu konularinin
kapsamini belirlemek, depolanan ara¢ verilerinin
gizliligi ve gilivenligini gilivenceye almak konulari
onem arz etmektedir. Bu konular1 giivence altina
almak konusunda en seffaf ve gilivenilir
yaklasimlardan biri, bu konuda bir yasal diizenleme
yapmak ve uygulama gerekliliklerini ortaya
koymaktir. Diinya ¢apindaki yargi yetki alanlari, bu
konudaki yasal diizenleme zorunlulugu derecesi ile
ilgili ciddi 6l¢iide farkliliklar gostermektedirler (Soole

vd., 2012). Ayrica ilkemizde son yillarda
uygulanmakta olan OHTS yaklasimi hakkindaki yasal
konular1 degerlendiren arastirmalarda da bir
yetersizlik s6z konusudur ve dolayisiyla, akademik
anlamda bir girisimin yapilmasi gereklidir.

Bu makalede, OHTS'de yasal konular ve uygulamalar
kapsaminda uluslararasi literatiir taranmis ve
degerlendirilmistir. Ayrica OHTS sistemi yiiksek hiz
problemi olan bir liniversite kampiisiine mobil araglar
ile, gerekli biitlin altyap1 ve yazilimi ile kurulmus, 1. ve
2. Evre (6nce/sonra) hiz etiitleri ile ayni siiriiciilerin
1.’si gizli 2.’si ise ilan edilmis iki evredeki ortalama hiz
degerleri 11 farkli glizergahta (20, 30 ve 50 km/s hiz
limitli) 6lciilmiistiir. Uygulamanin sonunda sistemin
“(1) hiz toleranslar1 dahilinde hiz ihlali yapmayan, (2)
asir1 olmayan hiz davranisinda bulunarak hiz ihlali
yapan ve (3) asir1 hiz davranisinda bulunarak hiz ihlali
yapan siiriicliler” izerinde ne denli etkili oldugu tespit
edilmis ve istatistiksel analizler ile degerlendirilmistir.
Bu ¢alismanin, iilkemizde ve diger iilkelerde yapilan
uygulamalardan farki; plaka okuyan kameralarin
montajinin sabit bir yapi lzerine degil de gezici
(mobil) araclar tzerine yapilmis olmasindan dolayi,
plaka okumalarinin istenilen zaman ve istenilen her
noktada yapilabilme olanaginin olmasidir. Ayrica bu
tir uygulamalar ge¢miste otoyol Kkosullariyla
siirlandirilmistir, ancak bir dizi iilke bu sistemi
kentsel anayollarda da kurmaya baslamistir (6rnegin,
Ingiltere, Avustralya). Bu calismada ilk defa bir
Universite kampiis alam igindeki giizergahlar
kullanilmistir.

2. Bilimsel Yazin Taramasi

Ortalama hiz uygulamasi, bir yol ag1 kesiti boyunca ¢cok
sayida konuma iki veya daha ¢ok kameranin
yerlestirilmesini igerir. Ortalama hiz kamera
sistemleri i¢in birincil isleme gerekliligi Otomatik
Plaka Tanima (ANPR) ve Optik Karakter Tanima (OCR)
yazilimlar1 olarak belirtilmistir. Bahsedilen “birincil
isleme gerekliligi”, ara¢ plakalarin1 ve diger ilgili
verileri yakalama ve tanima islemlerini saglamaktadir
(Soole vd., 2012). ANPR, sistem kameralarindan gegen
araclarin ruhsat/plakalarini otomatik olarak algilayan
ve okuyan AVI (otomatik ara¢ tanimlama)
sistemlerinin bir c¢esididir (Young ve Regan, 2007;
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ANPR Systems, 2014). OHTS tipik olarak su sekilde
calisir: Giris ve ¢ikis kameralari araglarin goriintiisiinii
yakalar ve ANPR/OCR yazilimi tarafindan islenmesi
icin spesifik bir dosya formatina doniistiirir (6rn.;
JPEG, TIFF, bitmap). Goriintiiniin yakalanmasi
sirasinda, ihlalin tarihi, saati ve konumunun yani sira
sistem parametreleriyle de ilgili bilgiler toplanir.
Genel olarak ‘parmak izi’ (fingerprint files) olarak
anilan bu veriler her bir kamera sahasinda toplanir.
Bir iletisim baglantis1 parmak izlerini (her biri 1 kB)
merkezi bir ofise gdnderir ve her ¢ikis parmak izi, giris
parmak izlerinden olusan alt setle karsilastirilir.
Eslesen parmak izleri, hiz ihlali yapanlar1 tanimlar ve
hesaplanan hiz, sisteme tanimlanmis ihlal esiginin
iizerindeyse kaydedilir. Tiim diger goriintiler ve
parmak izleri, herhangi bir hiz ihlali tespit edilmedigi
takdirde yazilim tarafindan reddedilir. Hiz ihlalinde
bulunanlarin geriye kalan goriintiileri daha ileri
asamada isleme ve otomatik plaka tanima icin polisin
isleme sistemine aktarilir (Sekil 1.) (Gil ve Malenstein,
2007; Orozova-Bekkevold, vd., 2007; Grunnan vd.,
2008).
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Sekil 1. OHTS yapis1 (Organisation for Economic Co-
Operation and Development, 2006)
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2.1. Hiz ihlali yapan araglarin orany, asin ve diisik
seviyede h1z yapma

Cok sayida g¢alisma, OHTS uygulamasinin siiriiciilerin
hiz sinirlarina uymasi konusunda yiiksek oranlar
sagladigini gostermektedir. Giinlik trafik hacimleri
ylksek oldugunda bile ihlal oranlari genellikle %1’den
disiik olarak bildirilmistir. Calismalar, “hiz sinirini
asan ara¢ oranlarinda” %90’a varan disiisler
bildirmistir ve bu uygulamanin 6zellikle de “asir1 hiz
yapma” davranisini azaltma konusunda oldukca etkili
oldugunu goéstermektedir (Gains vd. 2005; Schwab,
2006; Soole wvd., 2012; Fleiter vd., 2013).
Avustralya'nin Victoria Eyaleti'ndeki Hume otoyolu
iizerinde kullanilan bir OHTS uygulamasinin sagladigi
uyum oranlarini degerlendirirken, giinliik olarak hiz
ihlalleri icin yaklasik 1000 aracin islem goérdiiglini

(100.000 araca kadar cikabilen yaklasik bir giinliik
trafik hacmi icinde), bunun da yaklasik %1-2'lik bir
ihlal orani olusturdugu ifade edilmistir (Cameron,
2008; Soole vd., 2012).

“Diisiik seviyede hiz yapma” davranisiyla ilgili olarak
bunun hiz yapma davranisi i¢in bir gerekcelendirme
oldugu ve kii¢iik hiz ihlallerinde yaptirim uygulamak
icin az da olsa bir geregin oldugu gercegi tartisilmistur.
Ancak, siiriiciilerin hiz simiri kiigtik miktarlarda da
olsa asmasinin, kaza tehlikesi ve agir yaralanma
olasiliginda 6nemli artislara sebep oldugu ve arag
hizlarinda kigiik azaltislarinin bile kaza sonuglarinda
onemli  disilisler saglayabilecegi  go6zlenmistir
(Kloeden vd., 2002; Nilsson, 2004; Soole vd., 2012). Bu
nedenle, siiriiciilerin diisiik seviyede hiz yapma
davranisini  azaltmak o6nemli bir yol emniyeti
hedefidir. Bu kapsamda hiz denetim sistemlerine karsi
siipheci yaklasan bir kamuya ve medyaya “hiz
uygulama girisimlerinin, minér ve onemsiz trafik
ihlallerinden gelir toplamaktan ziyade, iyilestirilmis
yol emniyeti saglamanin amagladiginin” anlatilmasi
hayati bir o6nem tasimaktadir. Bu sorun,
Avustralya’nin yakin zamanda yayinlanan Ulusal Yol
Emniyeti Stratejisi 2011-2020 icinde 6nemli bir zorluk
olarak vurgulanmistir (Australian Transport Council,
2011).

italya’daki A56 kent otoyolu iizerinde etkinlestirilen
OHTS'nin siirticii hiz ve emniyeti tizerindeki etkileri
degerlendirilmistir. ~ Sistemin asir1 hiz yapma
davranisini azaltmak konusunda daha fazla etkili
oldugu gozlemlenmistir. Gercekten de, hiz sinirin1 10
km/s'ten fazla asan hafif araclarda %31'den %9’a
(%72’lik bir azalma) ve hiz sinirin1 20 km/s’ten fazla
asan hafif araclarda %14’ten %4’e (%84’lik bir
azalma) dusiis gorildigi belirtilmistir (Montella vd.,
2014).

2.2. Ortalama Hiz Yasal
Diizenlemeler

Uygulamalarinda

OHT sistemi diinyada ilk olarak 2010 yilinda
Avustralya'nin Victoria Eyaletinde “Yol Emniyeti
Kanunu (1986) ve Yol Emniyeti (Genel) Diizenlemeleri
(1999)” adi altinda yasalastirilmistir. Victoria,
teknolojiyi uygulamaya koyan ilk Avustralya yargi
yetki alani olmus, onu daha yakin zamanda ya tam
isletim ya da deneme seklindeki uygulamalariyla New
South Wales, Queensland ve Giliney Avustralya
bélgeleri takip etmistir (Soole vd., 2012). Ulkemizde
ise OHTS wuygulamalari, TEDES (trafik elektronik
denetleme  sistemi) c¢alismalar1  kapsaminda
Karayollari Trafik Kanunu’'nun (2918 Sayili Kanun) Ek
16’'mc1  maddesine dayanarak yiiriitiilmektedir.
Sistem; karayollarinda can ve mal giivenligini
saglamak, diizenli ve giivenli trafik akisini saglamak,
trafik kural ihlallerini izlemek, goriintiilemek, tespit
etmek ve idari para cezasi uygulamak iizere kurulan
ana izleme ve goriintileme sistemidir (KTK, 2013).
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Yol isaretleri

Diinya ¢apinda OHTS’erin ¢ogunlugu, siiriiciileri bir
uygulama koridoruna girdikleri konusunda uyaran
isaret tabelalar1 kullanilmak suretiyle “siiriiciilere
duyurulmus bicimde” isletilmektedir.  Ancak,
isaretlerin derecesi ve spesifikligi yargi yetki alanlari
arasinda farklillk gdstermektedir. Spesifik olarak,
isaret yerlesimi, uygulama koridorundan oénce
konumlanan tek bir tabeladan, uygulama kesitinden
once ve bu kesit icinde kullanilan ¢ok sayida isaret
tabelasina kadar degisebilmektedir. Ayrica, isaret
tabelalar: iizerinde bulunan bilgilerin spesifikligi de
belirli bicimde ortalama hiz kontroliine atifta bulunan
tabelalardan, hiz kameralarinin varligi konusunda
daha genel wuyarilara kadar farklilhlk gosterir.
Kameralarin anlik hizlar1 yakalama yeteneginin yan
sira ortalama hizi hesaplama yetenegine de sahip
olduklar1 bu sistemler i¢in uygulama kesitinden dnce
ve bu kesit icinde bir isaret yaklasimi daha uygun
olabilmektedir. OHTS icin isaret gerekliliklerinin yasal
diizenlemeye dahil olmasi veya basit bicimde
onerilerden ibaret olmasi derecesi de yargi yetki
alanlar1 arasinda farklilik gésterir (Soole vd., 2012).

Polis ve ulasim ajanslarinin yetkileri

Avustralya'nin Victoria Eyaleti'nde OHTS’nin islemci
sisteminin bakim sorumlulugunu Trafik Kamera
Hizmetleri Tedarikgisi yiiriitmektedir ve dolayisiyla
yol emniyet kamera ag1 tarafindan yakalanan tiim
vakalar1 onlar dogrulamaktadir. Victoria Polisi, OHTS
ile ilgili bakim ve yo6netim islemlerinin disinda
tutulmus olsa da, tim ihlaller konusundaki yetkili
merci olarak oOnemli bir goéreve sahip olmayi
stirdiirmektedir (Soole vd., 2012).

Birlesik  Kralllk c¢apindaki emniyet kamerasi
programlar1 ise ilgili uygulamacilar tarafindan
olusturulan spesifik emniyet kamerasi ortakliklariyla
isletilmektedir. Yani sistemi uygulayan tek bir kurulus
yoktur. Bu ortakliklar {ilke seviyesindedir ve
birbirlerinden biiyiik 6l¢iide ayrilmistir. Genel olarak,
yerel yonetimler otoban agini yonetir ve kalici
uygulama sistemlerinin kurulumu ve bakimindan
bunlar sorumludurlar. Diger yandan polis, ihlal
bildirimlerinin yaptirnm ve ydnetiminden, Galler
Mahkeme  Hizmetleri ise para cezalarinin
odemelerinin  alinmasindan  sorumludur. ihlal
bildirimlerinin idaresinden ise polis kuvvetleri
sorumludur. Yol ¢alismasi miiteahhitlerinin gorevi ise
yol isaret tabelalarinin denetimlerini giinliik olarak
saglamaktir (Soole vd., 2012). Tiirkiye'de ihlaller
konusunda yetkili merci Emniyet Genel ve Bdlge
Midirliklerine bagh Trafik Denetleme
Miidirlikleri'dir (Tedesceza, 2016).

Hiz ihlallerine ceza uygulamalari

OHTS, diinyada hiz yaptirim uygulama
yontemlerinden biridir ve araglar icin tespit edilme
olasiigl neredeyse %100’e yakindir (Malenstein,
1997; Korthof, 2014). “Sekil 2.”, Hollanda'da bulunan
OHTS'lerdeki hiz ihlallerinin yillik ceza sayis1 olarak
ifade edilisini gostermektedir. Diyagramda da
gorilebilecegi gibi, 2007'de ihlallerde bir zirve
gerceklesmektedir. Bunun sebebi; siiriiciilerin bu yeni
tip yaptirim uygulamasina alismakta zorlanmasi
olabilir veyahut OHTS’'den gecen arag sayisinda artis
olmasi da olabilir; ¢linkii Hollanda’da verilen cezalarin
toplam sayist da bu yil icinde kiigcik bir artis
gostermektedir (Korthof, 2014).

Milyr.lm bazinda ceza sayisi

ALr

Sekil 2. Kesit kontrolii cezalarinin sayis1 (Korthof,
2014)

OHTS uygulamalarinda ceza uygulama esigi ilkeler
arasinda farklihlk  gosterebilmektedir. Flaman
(Belgika) otobanlarinda cezalar; 10 km/s’lik bir hiz
ihlali yapma seviyesine kadar 50 Euro'dur ve ilk 10
km/s'ten sonraki her bir km/s asimi i¢in para cezasi
tutarina 5'er Euro daha eklenir. 40 km/s veya daha
fazla hiz ihlali olmasi durumunda ise siiriiciiler
mahkemeye c¢ikarilir ve 55 Euro ile 2750 Euro
arasinda degisen bir para cezasiyla, 8 giinden 5 yila
kadar degisen ara¢ kullanma yasagi alirlar (De Pauw
vd.,, 2014). italya’da 10 km/s’e (art1 5 km/s'lik bir
uygulama toleransina sahip) kadar yapilan hiz
ihlallerinde, ihlali gergeklestiren siirticiiler 41 ila 168
Euro arasinda bir ceza 6derler. 10 ile 40 km/s arasinda
bir hiz ihlali seviyesinde ise ceza 168 ile 674 Euro
arasindadir ve ihlali gerceklestirenlerin siiriicii
ehliyetlerine de 3 ceza puani yazilir. 40 ile 60 km/s
arasindaki bir hiz ihlali seviyesinde, ihlali
gerceklestiren stiriiciiler 1 ila 3 ay arasinda bir siiriis
yasagl ve 527 ila 2108 Euro arasinda bir para cezasi
alirlar. 60 km/s tistiindeki bir hiz ihlali seviyesinde ise,
ihlali gerceklestiren siiriiciiler 6 ila 12 ay arasinda bir
striis yasag ve 821 ila 3287 Euro arasinda bir para
cezasi alirlar (Montella vd., 2014; 2015).

Tirkiye'de ise hiz ihlali yaptig1 tespit edilen araglara,
Emniyet Miudirligiince cezai mieyyide
uygulanmaktadir. TEDES tarafindan tespit edilen
kural ihlali, gorevliler tarafindan ihlalin gosterildigi
resimli “Trafik Kurali fhlal Tespit Formu ve Trafik
idari Para Cezas1 Karar Tutanagi'na” déniistiiriilerek
postaya verilir. Postaya verilen ceza tutanagi arag
ruhsat bilgilerinde kayith olan siiriicii adresine 5-15 is
giinii icerisinde ulastirilmaktadir (Ornek vd. 2013).
Belirtilen hiz limitlerini ne kadar gecerse siiriiciiniin
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cezasl o oranda artmakta; KTK madde 52/2-a’'ya gore
hiz sinirin1 %30’a kadar asan siiriiciilere 199,55TL,
KTK madde 52/2- b’ye gore hiz sinirin1 %30’dan fazla
asan siriiciisere 412,82TL ceza kesilmektedir.
Ornegin Istanbul’da uygulanan sistemde hiz ihlali
yaptig1 tespit edilen araglara, Istanbul Emniyet
Midirligi'nce cezai miieyyide uygulanmaktadir.
Sistem, maksimum hiz limiti 70 km olacak sekilde
degisik hizlarda kontrol saglamaktadir. Belirtilen hiz
limitlerini ne kadar gecerse siiriiciiniin cezasi o oranda
artmakta; hiz limiti 50 km verildiginde; 55-65 km/s
arast (%10-30 aras1) 154 TL, 65 km/s'yi (%30’dan
fazla) gecerse 319 TL, hiz limiti 70 km/s olarak
belirtildiginde ise 78-91 km/s aras1 154 TL, 91 km/s'yi
gecerse 319 TL ceza kesilmektedir (Tedesceza, 2016).

Hiz s1inir1 ceza uygulamalarinda hiz toleranslari

Hiz toleransi, araglarin bir ceza almadan seyahat
edebilecegi hizdir. OHTS ile ilgili uygulama yaptirimi
toleranslarinda yargi yetki alanlari arasinda 6énemli
o6lciide bir heterojenlik s6z konusudur. Belirli bir yargi
yetki alanindaki c¢esitli sosyo-politik faktorlerin
uygulama yaptirim esigini etkileme olasilig1 yiiksektir
ve bir yargi yetki alani iginde farkh tipteki hiz tespit
cihazlari i¢in farkli tolerans seviyelerinin kullanilmasi
miimkindur (Soole vd., 2012). OHTS ile tespit edilen
ve hiz yapma davranisinin bir yol ag1 boyunca 6l¢iim
yapilabildigi goéz Oniline alindiginda, OHTS
uygulamasinda anlik hiz kontrollerine goére daha
diisik bir uygulama yaptirim esiginin kullanilabilecegi
one strilmiistiir (Cameron, 2008; Lynch, 2010).Hiz
limitleri dahilinde verilen hizin, aktiiel (gercek) hizin
yuzde kaci dahilinde yasal uygulama toleransi olmasi
sarti ve uygulamasi tlkeden iilkeye farkliik
gosterebilmektedir (Cameron vd. 2003). isvicre'de
100 km/s'e kadar hiz sinirina sahip yollarda 5 km/s ve
daha ytiksek hiz siirlarina sahip yollarda 6-7 km/s'lik
yasal  bir uygulama  toleransi = mevcuttur.
Arastirmacilar sistemin hassasiyetini vurgulamislar;
ancak teknik bir bakis agisiyla 1 km/s'lik bir toleransin
da yeterli olacagini belirtmislerdir. Birlesik Krallik'ta
Emniyet Amirleri Birligi, uygulama yaptiriminin, hiz
simiriin %10'u + 2 mil/s'e denk gelen bir esikle
uygulanmasini 6nermektedir (6rn.; 50 mil/s’lik bir
bolgede 57 mil/s bir esik). %10’luk payin bir yasal
gereklilik oldugu; ancak, ilave 2 mil/s’in bir Emniyet
Amirleri  Birligi politikas1  gerekliligi oldugu
bildirilmistir. Iskogya’da A77 sistemi, Iskogya’daki
diger emniyet kameralariyla baglantili olarak benzer
mindr bir uygulama toleransina izin vermektedir,
boylece ihlaller hiz sinirinin az miktarda iizerinde
bulunan bir esikte kaydedilir. Hollanda'da ise
strtictilere %3’lik bir uygulama yaptirimi toleransi
saglanmistir ve bu tolerans tim hiz uygulamasi
yaklasimlarinda ortaktir (Soole vd., 2012). Ulkemizde
OHTS uygulama yaptirimi hiz sinirinin %10'una kadar
bir esikle uygulanmaktadir (Tedesceza, 2016).

Arag¢ sahibi sorumlulugu ve yabancl siiriiciiler

Kkonusu

Yargi yetki alanlarinda genel olarak ihlal sorumlulugu
yukiiniin siirticiide veya arag¢ sahibinde olmasiyla ilgili
yasal diizenlemelerin hesaba katilmasi gerekebilir.
Cogu uluslararas1 yargi yetki alaninda bu konu,
OHTS’nin uygulanmasini engelleyen temel
faktorlerden biriyken, Avustralya'da bu ¢ok daha az
gecerlidir. Tim Avustralya eyaletlerinde kamera
tarafindan tespit edilen ihlallerin sorumluluk kiilfeti
ara¢ sahibine aittir. Ara¢ sahibi sorumlulugu
konusunda, bireylerin uygulama koridorundan
gecerken siirlicii  degistirmis olduklarim1 iddia
edebilecekleri gibi potansiyel sorunlar vurgulanmistir
(Cameron, 2008; Soole vd., 2012).

Cogu Avrupa iilkesinde ise, siiriiciiniin fotografla
tanimlanmas1 gerekliligi mevcuttur ki, bu da
yolcularin tanimlanabilir fotograflarinin depolanmasi
konusundaki kisitlamalar sebebiyle isleri
karmasiklastirmaktadir (Gil ve Malenstein, 2007;
Kallberg vd., 2008, Soole vd., 2012). Siriici
tanimlanamazsa ve suclu aracin sahibi bir siirticli adi
veremezse, suglamalar diismekte ve bu da siklikla
polis ve ulasim yetkililerinin zararina olmaktadir
(Organisation for Economic Co-Operation and
Development, 2006; Soole vd., 2012). Birlesik
Krallik'ta, ihlal sirasinda siiriiciiniin bilgilerini
saglamak konusundaki sorumluluk kilfeti arag
sahibindedir. Dahasi, bu bilgileri 28 giin icinde
paylasmamak bir su¢ sayilir ve 2.500 Pound’luk bir
para cezasi ve alti trafik ceza puaniyla sonuglanir.
Kendi filolar1 igindeki siiriiciilerin  bilgilerini
paylasmayan sirketler icin daha yiliksek cezalar
mevcuttur (Soole vd., 2012).

Avusturya’da ortalama hiz uygulamasimin ilk
yillarinda, yabanc siirticiiler i¢in mevcut olan yasal
bosluklardan dolayr OHTS tarafindan tespit edilen
bazi ihlallerin takibi konusunda zorluklar yasanmistir.
Bazi yabanci iilkelerden gelen siiriiciilerin yasal takibi
ancak fotograflar siiriiciiyi tanimlayabiliyorsa
mimkiin olmaktaydi (kendi ilgili {lkelerindeki
yasalardan dolay1). Avusturya’da hiz ihlali yapanlarin
tlimiiniin %60’a varan bir oranda yabanci siiriiciiler
oldugu tahmini géz 6niine alindiginda, bu durum yasal
olarak bir sorun tegkil etmekteydi (Townsend, 2006;
Soole vd., 2012). Para cezalarinin karsilikli taninmasi
konusunda anlagsma yalmzca Almanya ve Isvigre
arasinda mevcut oldugundan, yabanci hiz
ihlalcilerinin ¢ogu cezaya carptirilamamaktaydi
(Grunnan vd., 2008) Bunun sonucunda, Avrupa Birligi
Konseyi , tam olarak yiirtirliige 2007 yilinda giren ve
sinirlar arasinda para cezalarinin karsilikli olarak
taninmasini saglayan bir yasal diizenleme yapmistir.
Dolayisiyla, siiriiciiniin tanimlanmasi Avusturya’da bir
gereklilik olmaktan ¢ikmistir (Townsend, 2006; Soole
vd,, 2012).

Coklu ihlal politikalar:
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“Bitisik uygulama koridorlar1 iceren ortalama hiz
kameralarindan olusan sistemler” veya “ayni zamanda
hem ortalama hiz hem de anlik hiz kameralar: olarak
da c¢alismak iizere yapilandirilan sistemler” veya
“ortalama hiz kameralarinin arasindaki orta blokta bir
sabit hiz kamerasi mevcut olan sistemler” ile ilgili 6zel
bir konu vardir. Boyle sistemler genellikle siirticiileri
aym ihlal i¢cin ¢ok sayida ihlal cezasi almaya karsi
korumak amaciyla bir “goklu ihlal politikas1”
gerektirir. Bu politikanin 6zellikleri yargi yetki
alanlari arasinda farklilik gosterse de, tipik olarak hiz
sinirinin ¢ok iizerinde yapilan hiz ihlallerine agirhik
vermektedir (Lynch, 2010; Soole vd., 2012). Yapilan
incelemeler sonucunda, ¢ogu yargi yetki alaninin
yalnizca gegerli en yliksek cezaya sahip en ciddi ihlali
kovusturdugu bulunmustur. Yani yukarida bahsedilen
uygulamalarin herhangi birinde, belirli bir arag
tarafindan islenen tiim ihlallerin gézden gecirilmesini
gerektirecek ve giiniin ayni saatinde, ayn1 sahada, bir
aracin anlik ve ortalama hiz ihlalleri bulunursa, bu
durumda en yiiksek cezaya sahip ihlal secilecek ve
digerlerine ihlal bildirimi ve ihlal cezasi
uygulanmayacaktir. Bu yasal diizenleme, ortalama hiz
ihlalinin varliginin, ayni konumda bir anlik hiz ihlaline
kars1 bir savunma olusturmadigini da agikga belirtir
(Lynch, 2010).

Hollanda'da siirtciileri, tek bir uygulama koridoru
boyunca bir¢cok kez ceza almaktan korumak icin bir
coklu ihlal politikas1 yiiritilmektedir (Soole vd.,
2012). Hollanda’daki bazi OHTS’ler ¢ok sayida yol
kesitinden olusmaktadir. Bir arag, bitisik kamera
ciftlerinden olusan kesit kontroliine girdiginde, tim
kesitlerden gecen ara¢ her kamera ciftleri tarafindan
izlenir, ancak yalnizca bu arag i¢in 6lciilen en yiiksek
ortalama hizin gercgeklestigi kesit icin bir ceza
uygulanir. Sonugta tiim kesitlerde hiz simirmi ihlal
eden araglar yalnizca bir ceza alacaktir (Korthof,
2014).

Avustralya’da sistemin bitisik kamera sahalariicerdigi
kesitlerde ¢oklu bir ihlal politikasi mevcuttur. Bu
politika, ortalama hiz aginin uzunlugu boyunca
verilmis hiz smirin1 10 km/s ve iizeri asmayan
ihlallerde gecerlidir, yani bir siiriiciiniin tek bir
seyahatte bu ag icinde ¢ok sayida ihlal isledigi
belirlenirse, tiim kesit i¢in yalnizca bir ihlal bildirimi
¢ikarilir. Yapilan ihlaller hiz sinirin1 10 km/s asiyorsa,
ihlalde bulunan siiriiciiye ¢ok sayida ihlal bildirimi
gonderilir (Soole vd., 2012). italya'da aym yol kesiti
icinde ¢ok sayida ihlal i¢in ceza yazmak kanun
tarafindan yasaklanmistir. Bu sebeple, otoyolun tek
bir uygulama kesitinde bulunan birbiri ardina gelen
kisimlarinda ¢ok sayida ihlalin tespit edilmesi
durumunda yalnizca bir ihlal kayda gecer (Soole vd,,
2012; Montella vd., 2014; 2015). Birlesik Krallik'ta ¢ok
noktali sistemler i¢in bir c¢oklu ihlal politikasi
bulunmakta ve buna goére, uygulama kesitinden
gecerek yapilan tek bir seyahat boyunca bir siiriicii

tarafindan yapilan ihlallerin yalnizca en "ciddi" olani
takibe alinmaktadir (Soole vd., 2012). Ulkemizde
bitisik uygulama koridorlar1 iceren giizergahlar igin
¢oklu ihlal politikasi ile ilgili calisma ve arastirmalar
devam etmektedir.

Gizlilik konusu

OHTS tarafindan depolanan verilerin gizliligi ve
giivenligiyle ilgili endiseler de uygulamaci ve
kullanicilar ~ tarafindan  diizenli olarak ifade
edilmektedir Bu endiseler, o6zellikle depolanan
verilerin gilivenligini saglamay: icermektedir. Dahasi,
siirticiilerin tanimlanmasi ve plaka bilgilerinin baska
veri tabanlariyla potansiyel olarak eslestirilmesiyle
baglantili gizlilik sorunlarina da ¢6ziim bulunmalidir.
Ayrica veri tabanlari yonetimi ve ihlal bildirimlerinin
dagitiminin devlet tarafindan mi, yoksa 6zel bir kurum
tarafindan dis kaynakli olarak mi yapildigina bagh
olarak da veri gizliligi ve giivenligi endiseleri ortaya
konulabilmektedir (Gil ve Malenstein, 2007; Orozova-
Bekkevold vd., 2007; Parliamentary Travelsafe
Committee, 2008; Soole vd., 2012).

OHTS uygulamasini diinya ¢apinda ilk deneyen ve
uygulayan Hollanda, gizlilik konusuna da ilk olarak
deginmis lilkedir. Deneme uygulamasinda bazi gizlilik
diizenlemelerine uyulmasi gerekmistir. Bunlar,
“Kisilerin Kaydi Kanunu ve Polis Kayitlan
Kanunudur". Bu kanunlar sisteme su gibi sartlar
kosmaktadir:  “Sistemin erisilebilirligi, yazilimin
sistem gilivenligi, verilerin gonderimi, depolanmasi ve
dogrulugu”. Durum bir polis operasyonuyla ilgili
kisilerin kayitlarin1 ilgilendirdigi takdirde Polis
Kayitlar1 Kanunu gegerlidir. Arag ve plaka bilgilerinin
gecici ve kalict veri tabanlarinda depolanmasi
durumundan dolay1 idari olarak addedilen ihlaller Kisi
Kayitlar1 Kanunu rejimi altinda, tiim diger ihlaller
Polis Kayitlar1 Kanunu rejimi altinda degerlendirilir
(Malenstein, 1997).

Hollanda’da kurulan OHTS’lerde, verilerin bulundugu
yol kenarindaki kabinler yetkisiz girise Kkarsi
korunmaktadir, boylece kabinleri agmak i¢in yapilan
yetkisiz girisler, sistemin aninda kapatilmasiyla ve
sabit diskin aninda silinmesiyle sonuglanmaktadir.
Vandalizm ile ilgili herhangi bir sorunun veya
sistemlerin  veri baglantis1 ag1 bilesenlerini
hacklemekle (sistemin gizli, ulasilamayan bilgilerini
ele gecirmek) ilgili herhangi bir girisimin varligin
bildirmemistir (Gil ve Malenstein, 2007; Grunnan vd.,
2008; Soole vd., 2012). Italya’da calismakta olan
OHTS'lerde iilkedeki gizlilik kanunlarindan dolay
yalnizca arkaya bakan kameralar kullanilmistir; ¢ciinkii
stirici  kisisel bilgilerinin korunmasi icin yiz
karartma teknigi yeterli goriilmemektedir. Ayrica,
yalnizca ihlalde bulunan araglarin verileri geri ofise
gonderilirken, ihlalde bulunmayan araglarin tiim
verileri derhal silinmektedir (Soole vd., 2012;
Montella vd., 2015).
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3. Materyal ve Yontem

Sekil 4. Arag lGzerine montajlanan ortalama hiz
kameralari
Mobil ortalama hiz sisteminin uygulandigi farkh
uzunluklardaki 11 adet guizergah Sekil 5.te goérilmekle
beraber, glizergdhlarin  Ozellikleri Tablo 1.de
gorilmektedir.

3.1. Mobil OHTS nin kuruldugu giizergahlar

Makale icin belirlenen pilot bdlge, Akdeniz Universitesi
kampusudir. Kamplste “20, 30 ve 50 km/s” hiz sinirlarini
gosteren trafik isaret levhalari olmasina ragmen hiz
limitlerinden daha yuksek hizlarda arag kullanimi dikkat
cekmektedir. Rektorlik arsiv kayitlarindan yilda 10
civarinda tespit edilen kazalarin sebepleri de asiri hizl

Tablo 1. OHTS glizergahlarin 6zellikleri

Nokta Uzunluk Hiz Serit sayis1 Serit genisligi(m)
arag kullanimindan kaynaklanmaktadir. Bu cifti (m) limiti | 1.nokta 2.nokta | 1.nokta 2. nokta
glzergahlardaki yiksek hiz ve kaza problemine OHTS ile (km/s)
¢6zim aranmaktadir.

A 908 30 2 1 3.50 3.50

o B 717 30 2 2 3.50 3.50

Bu makalede kullanilan “ortalama hiz” teriminin tanimi C 890 50 2 2 3.50 3.50
su sekilde tarif edilebilir: "Yol kenarina yerlestirilmis, D 890 50 2 2 3.50 3.50
. - . E 425 30 2 2 3.50 3.50
aralarindaki uzaklk bilinen iki adet plaka okuyucu F 600 20 2 2 3.00 3.00
kamera, yoldan gegen araglarin gegis zamanlarini G 600 20 2 2 3.00 3.00
. . L » H 615 30 1 2 3.50 3.50

kaydeder (Sekil 3.). Bu gegis zamani |g|nde. hesaplanan 1 n 20 2 1 350 350
ortalama hiz = d/(t; —t1)” olup, d mesafesi (300 m’den ] 695 30 2 1 3.50 3.50
baslayip onlarca kilometreye kadar cikabilir), sabit iki K 695 30 1 2 3.50 3.50

plaka okuyucu kamera noktasi arasindaki mesafedir ve
ortalama hiz, aracin son kaydedilen gegis zamanindan (t;)
ilk kaydedilen gecis zamaninin (t1) ¢ikarilip, bu mesafeye
(d) boliinmesiyle elde edilir".

Sekil 3. Ortalama hiz kavrami

Ortalama hiz kameralari 2 adet oOlgim (mobil) araci
lizerine monte edilmis olan ‘ses sistemi bagaji’ icinde

kamufle edilerek kurulmustur (Sekil 4.) Olgtimler igin tim
aracin yani sira serit konumunu da kapsayan, daha genis
bir ac¢l gorintlsi yakalayan 2 seritli plaka tanima
kameralari segilmistir.

Sekil 5. Mobil OHTS’nin uygulandig1 11 adet
glizergah

3.2. Mobil OHTS ile veri toplama

OHTS kameralari, park halindeki donanmimh araglarda
toplam 4 aylik siirecteki her bir 5 hafta ici giind
boyunca farkli OHTS koridor ve noktalarinda 08:00-
18:00 saatleri arasinda plaka okuma ve ortalama hiz
tespiti yapmistir.

1. evre plaka okumalar

1. Evre, 31.01.2013 - 29.03.2013 tarihleri arasinda
gerceklesmistir. Bu evrede, donanimli araglar hafta ici
her giin saat 08:00-18:00 arasinda OHTS koridorlari
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giris ve ¢ikis noktalarina konumlandirilmstir.
Kameralar vasitasiyla araglarin plakalar1 okunup,
ortalama hiz degerleri hesaplanmistir. 1. Evre
calismasi, elde edilen sonuglarin etkinliginin
olciilebilmesi acisindan, uygulama siiresi boyunca
stiriiclilere duyurulmadan yiiratilmustr.

Sistem duyurusu

1. evrenin sonunda, ikinci Evre icin sistemin hangi
tarihlerde uygulanacag ile ilgili tiniversite personel ve
6grencilerine iki defa duyuru e-maili gonderilmis,
kampiis giris kapilarina 3 adet yazili ilan asilmuis,
ayrica kampis kapilarindan giris yapan arag
striictilerine el brosiirleri dagitilmistir.

2. evre plaka okumalan

2. Evre, 09.04.2013 - 30.05.2013 tarihleri arasinda
gerceklesmistir. Bu evrede de birinci evrede oldugu
gibi donanimh araglar hafta i¢i her giin saat 08:00-
18:00 civarinda OHTS koridorlarinda tespit edilmis
noktalara konumlandirilmistir. Kameralar vasitasiyla
araclarin plakalar1 okunup, ortalama hiz degerleri
hesaplanmistir. Bu evrenin 1. evreden farks; 1. evrede
uygulamadan haberdar olmayan siirticiilerin 2. Evrede
haberdar edilmis olmalaridir. Boylece, aymn
striiciilerin sistemin duyurulmasindan once ve
sonraki ortalama hiz farkliliklar1 kiyaslanabilecek, 1.
Evredeki siiriiciilerin ortalama hiz degerlerinin 2.
Evrede diisiis gosterip gostermedigi de tespit
edilecektir.

3.3. Yontem

Excel formatinda kaydedilen tiim veriler (ortalama
hizi, tarih, saat bilgisi vs.) SAS (Statistical Analysis
Software) programina yiiklenmis ve arastirma
amaglar1 dogrultusunda gesitli istatistiksel analizlere
tabi tutulmustur. “Hiz toleranslar:1 dahilinde hiz ihlali
yapmayan sirtciilerin”, “hiz ihlali yapan stirtictilerin”,
“asirt hiz yapma davranisi sergileyen siiriiciilerin” her
bir giizergah icin ayr1 ayr1 1. evre ve 2. evre 6l¢iimleri
arasindaki ortalama hiz farkliliklarini bulmak igin
Independent Sample t test (Bagimsiz iki grup arasi
farklarin testi) kullanilmistir. Calismada anlamlilik
dizeyi 0.05 olarak belirlenmistir. Bu li¢ tiirde hiz
davranisi sinirlar belirlenirken tilkemizde uygulanan
ceza oranlar1 goz 6niine ahnmigtir. Ulkemizde OHTS
ile denetlenen striiciilerin verilen hiz limitlerini ne
kadar gecerse cezasi o oranda artmakta; siiriicii hiz
limitini %10-30 aras1 oranda astig1 zaman belirli bir
miktarda para cezasi Kkesilmekte, %30’dan fazla
gecerse bu siiriiciiler asir1 hiz yapan siiriiciiler olarak
tanimlanmakta ve en yiiksek oranda para cezasi
kesilmektedir (IBB, 2013; Tedesceza, 2016).

4. Arastirma Bulgular

Bu kisimda 20, 30 ve 50 km/s olmak tizere farkli hiz
limitlerine sahip giizergdhlarda duyuru sonrasinda
sistemin “hiz limitlerine uyma”, “hiz yapma ve asir1 hiz
yapma davraniglarin1 azaltma” hususlarinda etkili
olup olmadig1 arastirilmistir.

20 km/s hiz limitine sahip giizergahlarda (Tablo 2.)
“20 km/s+ %10” orammnin altinda hiz davranisi
gosteren (yani hiz ihlali yapmayan) striictilerin oran
1. Evrede % 2.08 iken, 2. Evrede % 2.17 olarak artis
gostermistir. “20 km/s+ %10” ile “20 km/s+ %30”
oranlari arasi hiz davranisi gostererek hiz ihlali yapan
suricilerin orani 1. Evrede % 1.13 iken, 2. Evrede %
1.50 olarak artis gostermistir. “20 km/s+ %30” dan
fazla hiz yaparak “asirt hiz yapma davranist”
sergileyen siiriiciilerin orani 1. Evrede % 45.67 iken, 2.
Evrede % 47.44 olarak artis géstermistir.

Tablo 2. 20 km/s hiz limitli glizergahlarda hiz
davranisina gore oranlar

Hiz Limiti Hiz davranisi 1. Evre 2. Evre
(km/s) : i
Arag % Arag %
sayisl sayisl

20 “20 km/s+ %10” altinda 46 2.08 48 2.17

“20 km/s+ %10” ile “20

20 km/s+ %30” arasi

25 1.13 33  1.50

“20 km/s+ %30”dan

20 fazla

1008  45.67 1047 47.44

Tablo 3.te 20km/s hiz limitine sahip giizergahlarda
kurulan mobil OHTS'nin 1. ve 2. evre olmak iizere bu 3
kademedeki hiz 6l¢limlerinin bulgular: gériillmektedir
ve bu bulgular 1s181nda her bir kademe i¢in, kurulan
sistemin duyuru sonrasinda siiriicilerin bu hiz
ortalamalar1 {izerinde etkisi olup olmadigin
arastirmak amaciyla “Bagimsiz iki grup arasi farklarin
testi” (Independent Samples t test) yapilmistir. 20
km/s hiz limitine sahip giizergahlarda “20 km/s+
%10” oranmnin altinda hiz davranisi gosteren
siirticiilerin 1. Evredeki hiz ortalamasi 15.46 km/s, 2.
Evredeki ortalama hiz ortalamasi ise 17,19 km/s'tir.
Hiz limitine uyan siriiclilerin hiz ortalamalar1 2.
evrede 1. evreye gore yaklasik 1.73 km/s’lik artis
gostermektedir. Independent Samples t testi bu
glzergahlarda 2. Evredeki farklarin anlamli oldugunu
gostermistir. “20 km/s+ %10” ile “20 km/s+ %30”
oranlari arasi hiz davranisi gostererek hiz ihlali yapan
stirticiilerin 1. Evredeki hiz ortalamasi 24.96 km/s, 2.
Evredeki ortalama hiz ortalamasi ise 24.76 km/s’tir ve
2. evrede 1. evreye gore yaklasik 0.2 km/s'lik bir
azalma olmustur. Independent Samples t testi bu
glzergdhlarda 2. Evredeki farklarin anlamh
olmadigini gostermistir. “20 km/s+ %30”dan fazla hiz
yaparak “asirt hiz yapma davranis1” sergileyen
striiciilerin 1. Evredeki hiz ortalamasi 49.86 km/s, 2.
Evredeki ortalama hiz ortalamasi ise 47.62 km/s'tir ve
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2. evrede 1. evreye gore yaklasik 2.24 km/s’lik bir
azalma olmustur. Independent Samples t testi bu
giizergahlarda 2. Evredeki farklarin anlaml oldugunu
gostermistir. Yani asir1 hiz yapan siiriiciilerin hiz
ortalamalarinda 2. evrede anlamlhi bir disis
goriilmektedir.

Tablo 3. Farkli hiz davranisi gésterenlerin 1./2. evre
ortalama hiz t testi

Hiz lim. Arag Ort. hiz

Evre (km/s) Hiz davranis sayisi (km/s) t P
1.Evre 20 “20 km/s+ %10” 46 15.46

2.Evre alunda 48 1719 211 0.0380
1.Evre 20 “20 km/s+ %10” 25 2496

2.Evre ile “20 km/s+ 33 24.76 0.72 0.4789

%30” arasl
1.Evre 20 “20 km/s+ %30" 1008 49.86
2.Evre dan fazla 1047 4762 13 <0001

*0% 5 anlamlilik diizeyi.

30 km/s hiz limitine sahip giizergahlarda (Tablo 4.)
“30 km/s+ %10” oraninin altinda hiz davranisi
gosteren (yani hiz ihlali yapmayan) siirticiilerin orani
1. Evrede % 21.65 iken, 2. Evrede % 23.48 olarak artis
gostermistir. “30 km/s+ %10” ile “30 km/s+ %30”
oranlari arasi hiz davranisi gostererek hiz ihlali yapan
stiriiciilerin orani 1. Evrede % 13.49 iken, 2. Evrede %
12.89 oraninda diisiis gostermistir. “30 km/s+
%30”dan fazla hiz yaparak “asir1 hiz yapma davranig1”
sergileyen striiciilerin orani 1. Evrede % 17.48 iken, 2.
Evrede % 11.01 olarak diisiis gostermistir. Sistemin
30 km/s hiz limitli giizergahlarda hem hiz yapma hem
de asir1 hiz yapma davranisini azaltmak konusunda
etkili oldugu gozlemlenmistir.

Tablo 4. 30 km/s hiz limitli giizergahlarda hiz
davranisina gore oranlar

strucilerin 1. Evredeki hiz ortalamasi 26.73 km/s, 2.
Evredeki ortalama hiz ortalamasi ise 29.97 km/s’tir ve
ve 2. evrede 1. evreye gore yaklasik 3.24 km/s’lik bir
artis vardir. Bu siiriiciilerin duyuru yapilmadan 6nce
ve sonraki hiz ortalamalar1 Kkarsilastiriimistir,
Independent Samples t testi bu giizergahlarda 2.
Evredeki farklarin anlamli oldugunu gostermistir. “30
km/s+ %10” ile “30 km/s+ %30” oranlar: arasi hiz
davranis1 gostererek hiz ihlali yapan stricilerin 1.
Evredeki hiz ortalamasi 36.48 km/s, 2. Evredeki
ortalama hiz ortalamasi ise 36.35 km/s’tir ve 2. evrede
1. evreye gore yaklasik 0.13 km/s’'lik bir azalma
olmustur. Independent Samples t testi bu
glzergahlarda 2. Evredeki farklarin anlamli oldugunu
gostermistir. Yani bu giizergdhlardaki hiz disiist
miktar1 sayisal olarak 0.13 km/s’lik diisiik bir miktar
olarak goriilse de, istatistiksel anlamda 6nemli bir fark
oldugu goriilmektedir. “30 km/s+ %30”dan fazla hiz
yaparak “asiri hiz yapma davranis1” sergileyen
stiriiciilerin 1. Evredeki hiz ortalamasi 45.51 km/s, 2.
Evredeki ortalama hiz ortalamasi ise 44.80 km/s’tir ve
ve 2. evrede 1. evreye gore yaklasik 0.71 km/s’lik bir
azalma olmustur. . Independent Samples t testi bu
glzergahlarda 2. Evredeki farklarin anlamli oldugunu
gostermistir. Yani bu glizergahlardaki hiz dusiisi
miktar1 sayisal olarak 0.71 km/s’lik diisiik bir miktar
olarak goriilse de, asir1 hiz yapan striiciilerin hiz
ortalamalarinda 2. Evrede istatistiksel olarak anlamh
bir diisiis gérilmektedir.

Tablo 5. Farkli hiz davranisi gosterenlerin 1./2. evre
ortalama hiz t testi

Hiz lim. Arag Ort. iz

Bvre  (amys) Hizdaveams o0 omys) Y P
353:5 * aft(l)n};n::/s+ o ?2% ;g:g; -2.54 0.0112
Lhvre lvjeroiso ames 4393 3655 340 00007
SR Gl i T

Hiz Limit Hiz davramsi 1. Evre 2. Evre
(km/s)
Arag % Arag o
sayisl sayisl
30 30 km/s+ %10 6937  21.65 7525 23.48
altinda
“300 km/s+ %10” ile
30 “30 km/s+ %30” arasi 4323 1349 4132 12.89
“ 020"
30 fai?akm/ﬁ 30" dan 5602  17.48 3529 11.01

Tablo 5.'te 30km/s hiz limitine sahip gilizergahlarda
kurulan mobil OHTS'nin 1. ve 2. evre olmak {izere bu 3
kademedeki hiz dl¢limlerinin bulgular1 gériilmektedir
ve bu bulgular 1s181inda her bir kademe igin, kurulan
sistemin duyuru sonrasinda siiriicilerin bu hiz
ortalamalar1 lizerinde etkisi olup olmadigini
arastirmak amaciyla “Bagimsiz iki grup arasi farklarin
testi” (Independent Samples t test) yapilmistir. 30
km/s hiz limitine sahip giizergahlarda “30 km/s+
%10” oranmnin altinda hiz davramisi gosteren

*% 5 anlamlilik diizeyi.

50 km/s hiz limitine sahip giizergahlarda (Tablo 6.)
“50 km/s+ %10” orammnin altinda hiz davranisi
gosteren (yani hiz ihlali yapmayan) siirticiilerin oramn
1. Evrede % 23.69 iken, 2. Evrede % 38.58 olarak artis
gostermistir. “50 km/s+ %10” ile “50 km/s+ %30”
oranlari arasi hiz davranisi gostererek hiz ihlali yapan
suricilerin oran 1. Evrede % 16.72 iken, 2. Evrede %
12.58 olarak diistis gostermistir. “50 km/s+ %30”dan
fazla hiz yaparak “asiri hiz yapma davranis1”
sergileyen siiriiciilerin orani 1. Evrede % 4.36 iken, 2.
Evrede % 4.06 olarak diisiis géstermistir. Sistemin 50
km/s hiz limitli giizergahlarda hem hiz yapma hem de
asir1 hiz yapma davranisini azaltmak konusunda etkili
oldugu g6zlemlenmistir.

Tablo 6. 50 km/s hiz limitli giizergahlarda hiz
davranisina gore oranlar

Hiz limiti

(km/s) 1.Evre 2. Evre

Hiz davranisi
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Say1 % Say1 %

. o/t

50 20km/s+%10 2708 23.69 4411 3858
altinda

5o 50km/s+ %107 ile 1912 1672 1438 1258
“50 km/s+ %30” arasi
‘ o

5o o0km/s+%30%dan 00 a0 464 406

fazla

Tablo 7.’de 50km/s hiz limitine sahip giizergahlarda
kurulan mobil OHTS'nin 1. ve 2. evre olmak lizere bu 3
kademedeki hiz 6l¢limlerinin bulgulari goriilmektedir
ve bu bulgular 1s181inda her bir kademe i¢in, kurulan
sistemin duyuru sonrasinda siiriicilerin bu hiz
ortalamalar1 Uzerinde etkisi olup olmadigini
arastirmak amaciyla “Bagimsiz iki grup arasi farklarin
testi” (Independent Samples t test) yapilmistir. 50
km/s hiz limitine sahip giizergahlarda “50 km/s+
%10” oranimin altinda hiz davranisi gosteren
stiriiciilerin 1. Evredeki hiz ortalamasi 46.77 km/s, 2.
Evredeki ortalama hiz ortalamasi ise 44.94 km/s’tir ve
2. evrede 1. evreye gore yaklasik 1.83 km/s’lik bir
diisiis vardir. Bu stiriiciilerin duyuru yapilmadan énce
ve sonraki hiz ortalamalar1 Kkarsilastirilmistir.
Independent Samples t testi bu giizergahlarda 2.
Evredeki farklarin anlamli oldugunu géstermistir. “50
km/s+ %10” ile “50 km/s+ %30” oranlar1 arasi hiz
davranis1 gostererek hiz ihlali yapan siirticiilerin 1.
Evredeki hiz ortalamasi 59.78, 2. Evredeki ortalama
hiz ortalamasi ise 59.69 km/s’dir ve 2. evrede 1.
evreye gore yaklasik 0.09 km/s'lik bir azalma
olmustur. Independent Samples t testi bu
glizergdhlarda 2. Evredeki farklarin anlamh
olmadigini goéstermistir. 50 km/s hiz limitine sahip
giizergahlarda “50 km/s+ %30” dan fazla hiz yaparak
“asir1 hiz yapma davranis1” sergileyen siiriiciilerin 1.
Evredeki hiz ortalamasi1 71.77 km/s, 2. Evredeki
ortalama hiz ortalamasi ise 71.97 km/s’tir ve 2. evrede
1. evreye gore yaklasik 0.2 km/s’lik bir artis olmustur.
Independent Samples t testi bu giizergahlarda 2.
Evredeki farklarin anlamli olmadigini gostermistir.
Yani bu glizergahlarda goriiniiste “hiz artis1” olsa dahi,
istatistiksel anlamda fark olmadig1 icin, bu
giizergahlarda “asir1 hiz yapma davranisinda” artis
olmamistir denilebilir.

Tablo 7. Farkli hiz davranisi gésterenlerin 1./2. evre
ortalama hiz t testi

Evre Hiz limit Hiz davramg Arag Ort. hiz t p
(km/s) sayist___(km/s)

m YT O]

;Ez:z > ::115'5(1)nkdr:11/S+ 10 421-12? :2;1 9.95 <.0001
m YT O

2Ewe . lonjseni0”ars . 1am  soge 091 03634
m YT

2Evie a0 " Ges  giey 059 05599

*% 5 anlamlilik diizeyi.

5. Sonug ve Tartisma

20 km/s hiz limitine sahip giizergahlarda duyuru
sonrasinda, hiz limitine uyan striiciilerin orani % 0.09
olarak artis, hiz ortalamalari ise 1.73 km/s’lik anlamh
bir artis gostermektedir. Asir1 olmayan hiz ihlali yapan
stiriiciilerin oram 2. Evrede % 1.50 olarak artis; hiz
ortalamalarinda 2. evrede 0.2 km/s’lik anlamh
olmayan bir azalma olmustur. Asir1 hiz yapma
davranis1 sergileyen siiriiciilerin oram 2. Evrede %
1.77 oraninda artis gostermis, fakat hiz
ortalamalarinda 2. evrede 1. evreye gore yaklasik 2.24
km/s’lik anlamli bir diisiis olmustur. Kurulan sistemin
20 km/s hiz limitine sahip glizergahlarda hiz limitine
uyumu artirdigl, asirt hiz yapma egilimini azalttig
gorilmektedir. Bu gilizergahlar; aliyman geometrik
ozelligine sahip olduklar,, kavsak ve Kkasis
bulundurmadiklar1 i¢in doéniis yapan ve yandan
katilan tasitlarin sebep oldugu veya denetimden
kaynaklanan bir hiz sinirlamasi séz konusu degildir,
bu sebepten otiirii hiz sinirlarina her iki evrede de hiz
sinirina  saglanan uyum diisiik seviyededir. Bu
glzergahlarda hiz smirlarinin, siriciilerin bakis
acisindan makul olarak goriilmedigi ve optimal bir hiz
sinir1 diizenlemesi yapilmasi gerektigi
distiniilmektedir.

30 km/s hiz limitine sahip giizergahlarda hiz ihlali
yapmayan suriiciilerin orant 2. Evrede % 1.83
oraninda artis gostermis, ortalama hiz ortalamasinda
ise 2. evrede 1. evreye gore yaklasik 3.24 km/s’lik
anlaml bir artis vardir. Asir1 olmayan hiz ihlali yapan
striciilerin oran1 % 0.6 oraninda diisiis gostermis,
ortalama hiz ortalamasinda 2. evrede 1. evreye gore
yaklasik 0.13 km/s’lik anlamli bir azalma olmustur.
Asirt hiz yapma davranisi sergileyen stiriiciilerin orani
2. Evrede % 6.47 oraninda diisiis gostermistir, hiz
ortalamasi ise 2. evrede 1. evreye gore yaklasik 0.71
km/s’lik anlamli bir diistis olmustur. Sistemin 30 km/s
hiz limitli glizergdhlarda hem hiz limitlerine uyumu
artirma, hem hiz yapma hem de asir1 hiz yapma
davranisini  azaltmak konusunda etkili oldugu
gozlemlenmistir. Her iki donemde de bu giizergahlarin
fiziki durumuna gore arag siiriiciisiinde olusturdugu
hiz limiti hissinin etkili oldugu, bu yilizden hiz
limitlerine uyumun diisiik oldugu disiiniilmektedir.

50 km/s hiz limitine sahip giizergahlarda hiz ihlali
yapmayan suriiciilerin orant 2. Evrede % 14.89
oraninda artis, ortalama hiz ortalamasinda ise 2.
evrede 1. evreye gore yaklasik 1.83 km/s’lik anlamlh
bir diisiis vardir. Asir1 olmayan hiz ihlali yapan
siirticiilerin oran1 2. Evrede % 4.14 oraninda diisiis,
ortalama hiz ortalamasinda ise 2. evrede 1. evreye
gore yaklasik 0.09 km/s’lik anlamli olmayan bir
azalma olmustur. Asir1 hiz yapma davranisi sergileyen
siirticiilerin orani 2. Evrede % 0.30 oraninda diists
gostermis, ortalama hiz ortalamasinda 2. evrede 1.
evreye gore yaklasik 0.2 km/s’lik anlamli olmayan bir
artis olmustur. Yani bu giizergahlarda goriiniiste “hiz
artis1” olsa dahi, istatistiksel anlamda fark olmadig:
icin, bu giizergahlarda “asir1 hiz yapma davranisinda”
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artis olmamustir denilebilir. Sistemin 50 km/s hiz
limitli giizergahlarda hiz limitine uyum artisinin
ylksek oranda olmasinin yani sira, hem asir1 olmayan
hiz yapma hem de asir1 hiz yapma davranisini
azaltmak konusunda diisiik oranlarda da olsa etkili
oldugu gozlemlenmistir.

Tiim glizergahlarda her ne kadar ortalama hizlar 2.
Evrede diisse de, her 2 evrede de 6zellikle 20 km/s hiz
limitli giizergahlarda hiz simirina saglanan uyum
diisiik seviyededir. Bu giizergahlarda uygulanan hiz
sinirlarinin, siirticiilerin bakis agisindan makul olarak
goriilmedigi, yolun fiziki durumuna goére arag
stiriiciistinde olusturdugu hiz limiti hissinin 2 evrede
de etkili olmaya devam ettigi diisiiniilmektedir. Bu
glizergahlarda optimal bir hiz sinir1 diizenlemesi
yapilmasi gerektigi diisiiniilmektedir. Sonug¢lar olumlu
goriilse de hiz smirlarina daha yiiksek bir uyum,
ihlallerin takibinde bir ceza uygulama yaptirimi ile
saglanabilir.
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