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Yayalarin tasitlarla kesisme yasayarak karsidan karsiya gecis hareketlerini meydana
getirdikleri hemzemin yaya gecitleri, yaya giivenligi agisindan biiyilk bir oneme
sahiptir. Hemzemin yaya gegitleri; 1s1k kontrollii ve 151k kontrolsiiz olmak iizere iki
sekilde siniflandirilabilmektedir. Isik kontrollii gecitler, 1s1kl1 trafik isareti ile yayalara
giivenli gegis olanagi saglayan gegitlerdir. Isik kontrolsiiz gegitlerde ise herhangi bir
trafik 15181 bulunmamasi nedeniyle yayalar, karsidan karsiya gegerken yaklasan
tagitlarin hizlarina ve uzakliklarina gore kendilerine bir gilivenli aralik se¢gmektedirler.
Bu c¢alismada, yayalarin giivenli aralik algilarinin, yaya gec¢idine yaklasan tasitlarin
hizlar1 ve uzakliklar1 diginda baska unsurlardan etkilenip etkilenmedigini incelenmis ve
belirlenen tiim iligkili unsurlar1 iceren, farkli serit sayilarina gore toplam bes regresyon
modeli tahmin edilmistir. Calisma verisi, Istanbul’da secilen dort 1sik kontrolsiiz
hemzemin yaya gecidinden toplanmistir. Bu dort yaya gecidinden biri iki seritli, diger
ticli ise li¢ seritli yollarda yer almaktadir. Toplanan veriler arasinda; yayanin yas araligi,
cinsiyeti, yaninda karsidan karsiya gegen baska yayalarin varhigi gibi yaya
karakteristiklerinin yani sira, serit sayisi, serit genisligi, trafik hacmi gibi yol geometrisi
ve trafik akimiyla ilgili ¢esitli unsurlar da yer almaktadir. Caligmada toplanan veriler
istatistiki olarak degerlendirilmis ve regresyon modeli sonuglari yorumlanmistir. Elde
edilen ¢iktilarin, benzer 6zellikler tasiyan yollarda, 151k kontrolsiiz hemzemin yaya
gecidi se¢cimi konusunda yararli katkilar saglayacagi diisiiniilmektedir.

Anahtar Sézciikler: Isik kontrolsiiz hemzemin yaya gecidi, Yaya giivenligi, Yaya davranist,
Giivenli aralik, Regresyon analizi
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Giris

Yayalar, trafik i¢inde yer alan en hassas kullanic1 gruplarindan biridir. Trafikte yayalar
ile motorlu/motorsuz tasitlarin hareketlerinin kesistigi durumlar, 6zellikle yaya
giivenligi acgisindan 6nem arz etmektedir. S6z konusu kesismeler yayalarin karsidan
karsiya gecis hareketlerini gergeklestirdikleri zamanlarda ortaya ¢ikmakta ve yayalarin
dahil oldugu kazalar genellikle bu zamanlarda meydana gelmektedir. Bu baglamda,
yaya ve tasitlarin ayni seviyede kesistigi hemzemin yaya gegitlerinin konumlar1 ve
tasarimlarinin kritik 6neme sahip oldugu agiktir. Tiirk Standartlar1 Enstitiisii’niin (TSE)
sehir i¢i yollarda kaldirim ve yaya gecitlerinde ulasilabilirlik ile ilgili yapisal dnlemler
ve tasarim kurallarim1 diizenleyen TS 12576 numarali standardinda, hemzemin
gecitlerin, gecide yaklasan siiriiciilerin yayalar1 yeterli ve giivenli uzakliktan
gorebilecekleri yerlere yerlestirilmeleri gerektigi ifade edilmistir (TSE, 2012).

Yayalarin herhangi bir yolda karsidan karsiya gegebilecekleri hemzemin yaya gegitleri,
151tk kontrollii veya 151tk kontrolsiiz olarak yol boyunca veya kavsaklarda
tasarlanabilmektedir. Isik kontrolli hemzemin yaya gegcitleri, otomatik veya yaya
kumandas: ile ¢alisan 151kl trafik isareti ile yaya ve araca degisik zaman araliklarinda
giivenle gecme izni verilen hemzemin yaya gegididir (TSE, 2012). Buna bagl olarak,
151kl kontrollii hemzemin yaya gegitlerinin, kontrolsiiz gecitlere gore goreceli olarak
daha giivenli oldugu sdylenebilir. Ozellikle kavsaklarda yer almayan 1sik kontrolsiiz
gecitlerde ise, neredeyse higbir zaman tagit/tasit ¢atismasina rastlanmamasi siirticiilerin
daha yiiksek hizlarda seyretmesine olanak tanimakta ve bu durum yaya giivenligini
onemli oranda azaltmaktadir. Siddiqui ve dig. (2006) tarafindan yapilan bir ¢alismada,
kavsaklarda yer almayan hemzemin yaya gegitlerindeki kazalarda 6liim meydana gelme
olasiliginin kavsaklarda meydana gelenlere gére daha fazla oldugu ifade edilmistir.

Isik kontrolsiiz yaya gecitlerinde, yaya gilivenligini arttirmak ic¢in alinabilecek cesitli
onlemler bulunmaktadir. TS 12576°da bu 6nlemler arasinda yaya gecidinden en az 20 m
once siiriiciilere yonelik yaya gecidi isareti konulmasi, yaya gecidinin Yeterli uzakliktan
goriilebilmesi ve iyi aydinlatilmis olmasi, kaplama isaretlemelerinin bulunmasi ve hatta
hem araglara hem de yayalara yanip sonen flagh sar1 151k bulunmas: gibi uygulamalar
yer almaktadir. Ancak tiim bu Onlemlere ragmen, 151k kontrolsiiz yaya gegitlerinde
stirlici davraniglarinin 151k kontrollii yaya gegitlerdekilerden farkli olmasi ve yaya
giivenliginin ancak siiriiciilerin davraniglarina bagl olarak saglanabiliyor olmasi 6nemli
bir sorun yaratmaktadir. Ozellikle kaplama isaretlerinin ele alindig1 cesitli ¢alismalarda
stiriiclilerin kaplama isaretlerine yeterli duyarlilik ve dikkat gostermedikleri, bu
durumun yaya giivenligini daha fazla tehlikeye attig1 ifade edilmis (Zeeger ve dig.,
2005) ve kavsaklarda yer almayan 1sik kontrolsiiz yaya gecitlerinin tamamen
kaldirilmasinin uygun olabilecegi dahi ifade edilmistir (Gitelman ve dig., 2016).

Sehir ici yollarda hangi tip yaya ge¢idi kullanilacaginin se¢iminde, TSE’nin TS 7635
numarali standardinda verilen esaslar kullanilmaktadir. Bu standart incelendiginde,
baslica Olciitlerin sayimlar sonucu elde edilen tasit ve yaya sayilari oldugu
gorilmektedir (TSE, 1989). Standartta ayrica, yol genisliginin 10 m’yl agmasi
durumunda trafik adasi kullanilmasi gerekliliginin ifade edilmis ve yol kenar1 arazi
kullanim1 durumuna gore (ticaret merkezi, hastane, okul vb.) sayimlardan bagimsiz
olarak yaya ge¢idi konulmasi karari alabilecegi belirtilmistir (TSE, 1989).
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Isik kontrolsiiz hemzemin yaya gecitlerinde, TS 7635’de verilen se¢im Olgiitleri
arasinda yer almayan ancak yaya davranisi agisindan 6nem arz eden bir unsur da
giivenli gecis araligi veya kabul araligi olarak isimlendirilen siiredir. Bu siire, yaya
karsidan karsiya gecmeden Once gecen son tasit ile gegtikten sonra gelen ilk tasit
arasindaki zaman araligina esittir. Yaya gecidine gelen her yaya, karsiya gecebilmek
icin trafik akiminda kabul edilebilir bir bosluk arar. Bu siire¢ sirasinda, kabul edilen
bosluklarin yani sira kabul edilmeyen bosluklar da yer alabilir (Hamed, 2001). Herhangi
bir yayanin kabul ettigi bosluk yaya giivenli gecis araligini gostermekte ve bu aralik
yaya ve tasit O6zelliklerine bagli olabilecegi gibi incelenen yolun serit sayisina gore de
degiskenlik gosterebilmektedir (Kadali ve VVedagiri, 2013).

Yayalarin giivenli gecis aralifi tercihlerinin irdelenmesi saha c¢aligmasi veya anket
yapilarak gergeklestirilebilmektedir. Anketler sonucunda yalnizca yaya davranisi ile
ilgili sonuglar elde edilebilirken, saha calismasi yardimiyla yayalarin giivenli aralik
degerlerinin sayisal olarak belirlenebilmesi miimkiindiir.

Bu calismada, 151k kontrolsiiz hemzemin yaya gecitlerinde yayalarin gilivenli aralik
algilarinin, yaya ge¢idinin bulundugu yolun serit sayisi, tasit hacmi gibi etkenlerin yani
sira yayanin cinsiyeti, yas1 ve gecitte bekledigi veya karsiya gectigi anlarda yaninda
bagka bir yayanin varligi gibi etkenler agisindan durumu regresyon modelleri
yardimiyla incelenmistir.

Saha Calismasi

Yaya verilerini toplamak amaciyla yapilan saha ¢alismasinda, Istanbul’da yer alan dort
151k kontrolsiiz hemzemin yaya gecidi secilmistir. Segilen yaya gecitlerinden bir tanesi
tek yonli ve iki seritli bir yolda yer almakta iken diger {li¢ gegit, ti¢ seritli boliinmiis
yollar {izerinde yer almaktadir. Calismada boliinmiis yollarda yer alan gegitler igin
incelemeler yalnizca yolun bir yonii i¢in yapilmistir.

Standart bir ulasim aginda, kavsaklarda yer almayan yaya gecitleri 151k kontrollii veya
151k kontrolsiiz kavsaklar arasindaki bolgelerde yer almaktadir. Bu bolgelerde, kavsaklar
arasindaki uzakliga bagl olarak kuyruklar veya tikanikliklar ortaya ¢ikabilmektedir. Bu
durumlarda, yayalarin karsidan karsiya gecebilmeleri igin fiziksel olarak bir bosluk
bulmalar1 zorlasacagindan, sectikleri giivenli aralik siireleri uzayabilecegi gibi azalan
hizlardan dolayr secilen giivenli aralik siirelerinin kisalabilmesi de s6z konusudur.
Kuyruklarin yaya gecidine kadar uzanmasi durumunda ise, yayalarin duran tasitlar
arasindan gececek olmalarindan dolay1 yayalarin herhangi bir giivenli aralik aramalarina
gerek kalmayacaktir. Saha calismasi sirasinda bu gibi durumlardan kag¢immak igin,
calismada yer alan yaya gecitleri kavsaklardan yeterince uzakta konumlanmis sekilde
secilmistir.

Saha ¢alismas1 kapsaminda, gecit basina iki saat olmak iizere toplam sekiz saatlik video
kaydi yapilmis ve bu kayitlar incelenerek yaya ve tasit verileri toplanmistir. Yaya
verileri kapsaminda; yayanin yas araligi ve cinsiyetine ek olarak, yayanin gecide
geldigi, karsiya gegmeye basladigi ve karsiya gecisini tamamladigi anlar belirlenmistir.
Bu ii¢ ana ait dl¢limler kullanilarak, yayanin yol kenarinda bekleme siiresi ve karsidan
karsiya gegme sliresinin yani sira yayayla beraber bekleyen ve/veya karsidan karsiya
gecen diger yayalarin sayisi hesaplanabilmistir. Tasit verileri kapsaminda ise; serit
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basina dakikalik trafik hacmi, yaya karsidan karsiya gegmeye baslamadan 6nce yaya
gecidini terk eden son tagitin gegme ani Ve yaya gecisini tamamladiktan sonra gecide
ulasan ilk tasitin varig ani, incelenen yoldaki her serit i¢in ayr1 ayr1 olmak {izere
belirlenmistir. Bu iki ana ait dlglimler ise yayanin kabul ettigi giivenli gecis araligi
degerini vermektedir. Tablo 1’de incelenen yaya gegitlerinin 6zet bilgileri sunulmustur.

Tablo 1 incelenen Yaya Gegitlerinin Ozet Bilgileri.

YAYA KONUM SERIT | GECIT UZUNLUGU | GOZLEM
GECIDI SAYISI (m) SAYISI

Aytar Caddesi, Besiktas

! Belediyesi Onii, Etiler yonii 2 8 618

2 Barbafos"Bu.lva.rl,.Yahya _I.(eimal 3 11 201
Park1 6nii, Zincirlikuyu yonii
Barbaros Bulvari, Yahya Kemal

3 Park1 onii, Besiktas yonii 3 1 145

4 Nlﬁpetlye qudgsu Petrol Sitesi 3 11 105
onii, Etiler yonii

Incelenen veri toplamda 1069 yaya icermektedir. Tablo 1°den de goriilebilecegi gibi
bunlarin 618 (%57,8) tanesi iki seritli yolda yer alirken, 451 (%42,2) tanesi {i¢ seritli
yolda yer almaktadir. Tablo 2’de gbzlem yapilan yaya gegitlerinde Ol¢iilen dakikalik
tasit ve yaya hacimleri yer almaktadir.

Tablo 2 Incelenen Yaya Gegitlerinin Dakikalik Tasit ve Yaya Hacimleri.

o TASIT HACMI (tasit/dk) YAYA HACMI (yaya/dk)
YAYA GECIDI - SERIT | 2. SERIT | 3. SERIT | TOPLAM | SAGDAN? | SOLDAN? | TOPLAM
1 15,1 17,1 32,2 2,1 2,8 4,9
2 6,5 12,1 11,4 30,0 0,5 1,1 1,6
3 10,3 13,9 13,0 37,2 0,9 0,3 1,2
4 2,1 11,0 11,0 24,1 0,5 0,3 0,8

% Sag ve sol yonlerden yaya hareketi tagit trafigi yoniine gore verilmistir.

Tablo 2’de verilen dakikalik hacimlere gore yaya hacmi agisindan en yogun oldugu
goriilen 1 numarali yaya gecidi igin, gegit cevresinde yer alan aligveris merkezi kamu
hizmet binas1 gibi c¢esitli ¢ekim noktalarmmin varligimin etkili oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Ek olarak, bu gecidin bulundugu yerde tasit hacminin de yiiksek oldugu
(0zellikle diger gozlem noktalarinin ii¢ seritli yollarda oldugu dikkate alindiginda)
tablodan goriilebilmektedir.

Bu ¢alismanin odagini olusturan giivenli gegis araliinin ortalama degeri; iki seritli
yolda gozlenen toplam 618 yaya icin birinci seritte 6,22 sn, ikinci seritte 6,65 sn; li¢
seritli yollarda gozlenen toplam 451 yaya i¢in ise birinci seritte 27,00 sn, ikinci seritte
15,72 sn ve lglincii seritte 22,20 sn olarak hesaplanmistir. Gozlenen yayalarin farkli
smiflandirmalari ile yolun iki veya ii¢ seritli olmasi durumuna gore hesaplanan ortalama
giivenli gecis araligi degerleri Tablo 3’te sunulmustur. Ilgili degerlendirmelerin
yapilmas1 amaciyla, i¢ seritli yollardaki yaya gegitlerindeki gozlemler bir arada
degerlendirilmistir. Tabloya gore, gézlem yapilan yayalarmn 620’si (%57,9) erkek ve
565’1 (%52,9) 40 yasindan kiiciliktiir. Ayrica, gozlenen yayalarin 816’s1 (%76,3)
kaldirimda tek basina beklerken, 724°{ (%67,7) karsidan karsiya tek basina gegmistir.

Tablo 3’te verilen ortalama degerler incelendiginde ilk dikkat ¢eken nokta iki seritli ve

ti¢ seritli yollarda yer alan 151k kontrolsiiz hemzemin yaya gecitlerinde yayalarin kabul
ettikleri giivenli gecis araliklar arasindaki farkliliktir. Buna gore, yayalar iki seritli
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yollarda genellikle daha kisa araliklarda karsiya ge¢meyi tercih ederken ii¢ seritli
yollarda daha uzun araliklar aramaktadirlar. Bunun yani sira, glivenli araliklar seritlere
gore incelendiginde ise iki seritli yollarda seritler arasinda 6nemli bir fark bulunmaz
iken, ii¢ seritli yollarda seritler arasinda 6nemli farklar oldugu goriilmektedir. Ortalama
olarak bakildiginda; erkeklerin kadinlara gore, 40 yasindan biiyiiklerin ise 40 yasindan
kiictiklere gore genellikle daha kisa gilivenli araliklar tercih ettikleri goriilebilmektedir.
Ote yandan, yol kenarinda birlikte bekleyen yayalar ile karsidan karsiya birlikte gegen

yayalarin diger gruplara gore daha uzun araliklar tercih ettikleri goriillmektedir

Tablo 3 Farkli Yaya Siiflarina Gore ve Serit Bagina Ortalama Giivenli Gegis
Araliklar.

SERIT

GOZLEM

ORTALAMA GUVENLI GECIiS ARALIGI (sn)

KATEGORL |5\ visi| sayist |TOPEAMI SERIT 2. SERIT 3. SERIT
2 359 6.16 6.65
o Erkek—3 261 620 27.00 15,15 2117
CINSIYET
cadml2 259 145 6.31 6.64
adm—3 190 27,00 16,50 23,60
2 279 6.31 6.71
VAS <403 286 565 27.00 15,61 22.86
a0l 2 339 c0d 6.15 6.60
3 165 27.00 15,93 21.00
. 2 434 6.15 6.76
GECITTE | Yok —7 382 816 27.90 15,50 21.82
BIRLIKTE
BEKLEYEN | Var 2 184 253 6,38 6,39
3 69 22.00 17,00 2431
2 375 6.15 6.50
KARSIYA | Yok 349 724 28,00 14.91 21.34
BIRLIKTE
GECEN var L2 243 " 6.34 6.87
3 102 23.38 18,49 2512

Yayalarin Giivenli Gecis Aralig1 Algilarimin Irdelenmesi

Bu caligmada, yayalarin kabul ettikleri giivenli aralik degerlerinin irdelenmesi amaciyla
regresyon analizinden faydalanilmistir. Regresyon analizi, bir bagimli degisken ile bir
veya daha fazla bagimsiz degigsken arasindaki iliskinin matematik bir bagintiyla ifade
edilmesine yarayan ve pek c¢ok farkli disiplinde yaygin olarak kullanilan bir yontemdir.
Elde edilen matematik bagintida bagimsiz degiskenler, bagimli degisken iizerindeki
etkilerinin agirhigint ve yoniinii (azaltma veya arttirma olarak) temsil eden katsayilarla
yer almaktadir. Bagimli degisken ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin dogrusal
veya dogrusal olmayan sekilde ifade edilebildigi regresyon analizinde, elde edilen
matematik bagintinin var olan iliskiyi ne derece iyi acgikladigini belirlemek i¢in belirlilik
katsayis1 (RZ) adi verilen bir biiyiikliik kullanilmaktadir. R? degeri 1’e yaklastikca
regresyon modelinin gergek durumu daha iyi yansittigini séylemek miimkiiniidiir.
Regresyon analizi sonucunda tahmin edilen katsayilarin istatistiksel olarak anlamli
olduklarini, diger bir deyisle, istatistiksel olarak sifirdan farkli olduklarini belirlemek
igin ise t-istatistigi degerlerinden faydalanilmaktadir. Bu degerlerin, segilen anlamlilik
diizeyinde, t-istatistigi tablosundan okunan kritik degeri mutlak degerce agmasi
durumunda, tahmin edilen katsaymin anlamli oldugu kabul edilir.

Calisma kapsaminda yapilan hesaplamalarda, 151k kontrolsiiz hemzemin yaya gecidinin
iki seritli veya li¢ seritli yolda olmasi durumlarina ait toplam bes farkli regresyon
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modeli tahmin edilmistir. Tim regresyon modellerinde bagimli degisken, saniye
cinsinden yayalarin kabul ettikleri giivenli gegis araligidir. Modeller her farkli serit
sayisina ait yolun, her farkli seridi i¢in olusturulmustur. Bu amagla, dncelikle, yayalarin
giivenli aralik algisina etkisi olabilecek etkenlerin neler oldugu arastirilmistir. Bu
arastirma sonucunda segilen etkenler ile ilgili bir agiklama Tablo 4’de sunulmustur.
Tabloda verilen (+) isareti ile verilen etkenler tahmin edilen regresyon modellerinde
degisken olarak kullanilmistir.

Tablo 4 Serit Sayisina Gore Serit Basina Giivenli Gegis Aralig1 Degeri Uzerinde Etkisi
Olan Etkenler.

iKi SERITLI UC SERITLI
ETKENLER 1. SERIT | 2. SERIT | 1. SERIT | 2. SERIT | 3. SERIT

Cinsiyet + + + + +
Yas + + + + +
Gegitte birlikte bekleyen + + + + +
Karstya birlikte gecen + + + + +
Yaya kaldirnmda durdugu anda 1. seritteki tasit

. + + + + +
hacmi (tasit/dk)
Yaya karsidan karsiya gegmeye basladigi anda + + +
2. seritteki tagit hacmi (tasit/dk)
Yaya karsidan karsiya gegmeye basladigi anda +
3. seritteki tasit hacmi (tasit/dk)
Karstya gecis yonii + + +

Tablo 4’te verilen etkenlerden sayisal deger igermeyenleri kukla degiskenler
kullanilarak gosterilmistir. Sayisal olmayan etkenlerin kukla degerleri Tablo 5°te
goriilebilmektedir.

Tablo 5 Kukla Degerler.

ETKEN KUKLA DEGER
Cinsiyet Erkek L
y Kadin 0
<40 1
Yag > 40 0
. .. Yok 1
Gegitte birlikte bekleyen Var 0
.. Yok 1
Karsiya birlikte gecen Var 0
e Sagdan 1
Karsiya gecis yoni Soflg dan 0

Tablo 6°da iki seritli yaya ge¢idinde yapilan 618 gézlem, Tablo 7°de ise ii¢ seritli yaya
gecitlerinde yapilan 451 gozlem kullanilarak tahmin edilen regresyon modellerine ait
sonuglar verilmistir.

Her iki tabloda verilen, modellerin R? degerleri incelendiginde, bunlarin kabul edilebilir
diizeyde oldugunu sdylemek miimkiindiir. Katsayilarin durumu, tahminlerin t-istatistigi
degerleri acisindan incelendiginde ise, ortak degiskenlere ait katsayilarin istatistik
olarak baz1i modellerde anlamli, bazilarinda ise anlamsiz olarak belirlendigi
goriilmektedir. Tablolarda verilen katsay1 tahminleri ile ilgili degerlendirmeler, agirlikli
olarak, anlamli tahmin edilen katsayilar agisindan yapilmigstir.
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Tablo 6 iki Seritli Yaya Gegidine Ait Regresyon Modellerinin Sonuglari.

x 1. SERIT 2. SERIT

DEGISKEN KATSAYI|T-IST.[KATSAYI|T-IST.
Erkek 0,566 [1,399| 0,527 |1,331
Yas <40 0,764 11919| 0,550 |1,425
Gegitte birlikte bekleyen var 0,789 1,279 2,058 3,449
Karsiya birlikte gecen var -0,131 |-0,219| -1,609 |-2,797
Yaya kaldirimda durdugu anda 1. seritteki tasit hacmi 0295 |10914| 0095 |2276
(tasit/dk)
Yaya .karsldan karsiya gegmeye basladig1 anda 2. seritteki tagit . . 0,253 5,573
hacmi (tasit/dk)
R® 0,597 0,654

Not: Tahmin edilen katsayilar icerisinde istatistiksel olarak, %90 diizeyinde anlamli olanlar koyu
gosterilmistir.

Tablo 7 Ug Seritli Yaya Gegitlerine Ait Regresyon Modellerinin Sonuglari.

s 1. SERIT 2. SERIT 3. SERIT
DEGISKEN KATSAYI|T-IST.|KATSAYI|T-IST.|[KATSAY|T-IST.
Erkek 6,003 3,219 2,387 1,967 3,154 2,188
Yasg <40 8,233 4,270 3,315 2,653 6,394 4,318
Gegitte birlikte bekleyen var 19,067 | 6,336 9,078 4,640 | 10,750 | 4,636
Karsiya birlikte gecen var 4,948 1,733 -1,687 |-0,920| -0,073 |-0,034

Yaya kaldirimda durdugu anda 1. seritteki

tasit hacmi (tasit/dk) -0,618 |-4,174| 0,267 |2118| 0,016 |0,106

Yaya karsidan karsiya gecmeye basladigi

anda 2. seritteki tagit hacmi (tagit/dk) o - 0,103 0,715 1,302 6,701

Yaya karsidan karsiya gecmeye bagladigt

anda 3. seritteki tagit hacmi (tagit/dk) o - - - -1.9771-9,102
Kargiya gecis yonii 2,846 1,483 1,539 1,162 | 11,655 | 6,054
R? 0,632 0,565 0,672

Not: Tahmin edilen katsayilar icerisinde istatistiksel olarak, %90 diizeyinde anlamli olanlar koyu
gosterilmistir.

Tablo 6 ve 7°de verilen katsay1 tahminleri beraber degerlendirildiginde ¢esitli sonuglara
ulagilmaktadir. Tahmin edilen bes modelin dordiinde, yayanin yasinin 40’dan kiiciik
olmasmin kabul araligini arttirdig1 gériilmektedir. Burada, yasin etkisinin bulunmadigi
tek durum iki seritli yolda, ikinci serit ile ilgilidir. Yasin etkisi degerlendirildiginde,
modeldeki bulgunun aksine, daha gen¢ yayalarin daha kisa gecis araliklarim1 kabul
edebileceklerini beklemek miimkiindiir. Bu ¢alismada segilen yas sinirinin 40 olmasi ve
yaglarin ancak aralik olarak belirlenebilmesinin bu beklentinin tersine bir sonug
cikardig1 diistiniilmektedir. Cinsiyet acisindan kabul araliklarina bakildiginda ise iki
seritli yolda cinsiyetin etkisinin olmadigi, ii¢ seritli yollarda ise ii¢ seridin her birinde
farkli miktarda olmak {izere erkeklerin daha uzun kabul araliklar1 oldugu goriilmektedir.
Tablolardaki katsay1 tahminlerine gore, gecitte yaya ile birlikte bekleyen diger yayalarin
varliginin da kabul araligmi arttirict etkisi bulunmaktadir. Bes modelin dordiinde
istatistiksel olarak anlamli katsayilar ile ortaya c¢ikan bu sonucun (katsayr tahmini
yalnizca iki seritli yolda, birinci seritte anlamsizdir), yayalarin uygun gecis aralifi
bulamamasi nedeniyle yol kenarinda birikmesi olarak agiklanabilmesi miimkiindiir.
Yayalarin ortak davranisi agisindan modelde dikkate alinan bir baska durum ise birden
fazla yayanin beraber karsidan karsiya ge¢meleridir. Istatistiksel olarak anlamli olan iki
katsayidan, tg¢ seritli yollarda birinci serit i¢in olani pozitif isaretlidir ve bu sonug,
uygun gecis kosullar1 bulamayan ve yol kenarinda biriken yayalardan bazilarinin veya
tamamimin beraber karsiya gegmesi olarak aciklanabilir. Ote yandan, ayni katsay1 iKi
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seritli yolda ikinci serit i¢in negatif isaretli olarak bulunmustur ve bu durum ise beraber
gecen yayalarin daha kiigiik bir kabul araliginda gegis yaptiklarini gostermektedir.

Tablo 6 ve 7°de tasit trafigi ile ilgili degiskenlerden ilki, yaya kaldirimda durdugu anda
birinci seritteki dakikalik tasit hacmidir. Bu degisken i¢in beklenen sonug, tasit hacmi
arttikca yayalarin uygun bir bosluk bulamamasi ve kabul aralifinin artmasi ve buna
bagli olarak da katsayilarin pozitif isaretli ¢ikmasidir. iki seritli yol i¢in tahmin edilen
katsayilar, hem birinci hem de ikinci seritteki kabul araliklarinin, artan tasit hacmi ile
beraber arttigini ortaya koymaktadir. Ancak ii¢ seritli yolun birinci seridi i¢in negatif
isaretli bir katsay1 tahmin edildigi goriilmektedir. Bu sonucun temel nedeninin, ii¢ seritli
yollarin gorece daha diisiik hacimli olmasi ve hacim artiglarinin yaya kabul araligini
gorece az olarak etkilemesi oldugu diisiiniilmektedir. Gergekten de Tablo 6 ve 7°de bu
degisken ic¢in tahmin edilen katsayilarin mutlak deger olarak en biiyiik degeri 0,618 sn
ile oldukga kiiciik bir zaman farkini ifade etmektedir.

Ikinci ve {igiincii seritteki kabul araligma tasit trafiginin etkisinin arastirilmasi igin
yayanin kaldirimda durdugu andaki dakikalik hacim yerine, karsidan karsiya gecmeye
basladig1 andaki dakikalik hacimlerin degisken olarak kullanilmasi tercih edilmistir. Bu
degiskenlerin isaretlerinin, ii¢ seritli yollarda ii¢lincli serit i¢in olan hari¢ tamaminin
pozitif isaretli oldugu ve hacim artis1 ile kabul araliginda da artisin temsil edildigi
goriilmektedir. Ug seritli yolda iiciincii serit i¢in olan katsaymn isaretinin negatif
olmasinda ise yine diisiik hacmin etkisi oldugu diistiniilmektedir.

Sonugclar

Bu calismada, 151k kontrolsiiz hemzemin yaya gecitlerinde yayalarin giivenli gecis
aralif1 algilarmin irdelenmesi amaciyla Istanbul’da secilen dort adet yaya gecidi
incelenmistir. Bu yaya gegitlerinden biri tek yonlii ve iki seritli bir yolda, diger ti¢ii ise
ti¢ seritli boliinmiis yollar lizerinde yer almaktadir. Yapilan saha ¢aligmalar1 sonucunda,
her bir ge¢it icin yaya ve trafik akimi verileri toplanmistir. Toplanan veriler
kullanilarak, iki ve ii¢ seritli yollarda yer alan yaya gegitlerinin her bir seridi i¢in,
yayalarin kabul ettikleri giivenli gecis araliklarinin bagimli degisken oldugu toplam bes
regresyon bagintist tahmin edilmistir.

Yapilan incelemeler, yaya gec¢idinin konumlandirildigi yolun serit sayisinin, yayalarin
giivenli aralik tercihleri iizerinde biiyiik 6neme sahip oldugu gostermistir. Serit basina
ortalama giivenli ge¢is aralig1 degerleri incelendiginde; ii¢ seritli yollar iizerindeki yaya
gecitlerindeki giivenli araliklarin, iki serit yola gore tig-dort kat daha biiyiik oldugu
goriilmektedir. Bu fark igerisinde, ii¢ seritli yollarin daha yiiksek hizlara olanak taniyan
geometrik standartlara sahip olmasmnin da etkisi oldugu unutulmamalidir. Regresyon
bagintilarinda yer alan bagimsiz degiskenlerin katsayilar1 dikkate alindiginda ise;
cinsiyet, yas, gecitte birlikte bekleme ve karsiya birlikte gecme gibi etkenlerin,
yayalarmn gilivenli aralik tercihleri ilizerinde az da olsa bir etkiye sahip olduklar
gorilmektedir.

Yapilan bu calisma sonucunda, yayalarmn gilivenli gegis araligi algilarinin hangi
etkenlere bagli olup olmadiklari belirlenmeye caligilmistir. Ancak, giivenli aralik
algisin1 yalnizca bu calismada arastirilan etkenlere bagli olarak belirlemek yetersiz
kalabilir. Bu nedenle, daha ¢ok etkenin etkisini géz oniinde bulundurarak, daha ileri
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seviyede analiz yontemleri yardimiyla daha detayli c¢iktilar elde etmek miimkiindiir.
Ayrica, yayalar kadar tasitlar icin de belirlenebilen giivenli aralik, yaya veya tasitlarin
kabul ettigi araliklar kadar reddettigi araliklarin da dikkate alinmasi ve arastirilmasi ile
daha gercekei olarak hesaplanabilmektedir. Bu c¢alismanin veya bu konu hakkinda
yapilacak daha detaylir bir ¢alismanin, kurulacak yeni yaya geg¢itlerinin konumlarinin
seciminde, yayalarin kendilerine giivenli araliklar bulma durumlarinin arastirilmasina
yonelik referans olacagi diisiintilmektedir.
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