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OZET

Akilli Ulasim Sistemlerinin, siiriicii bilgilendirme ve yonlendirme uygulamalarindan biri
olan Degisken Mesaj Isaretleri (DMI) otoyollarda, Devlet-il yollarinda ve sehir ici yollarda
kullanim1 giderek yayginlagsmaktadir. Yol kenarina ve bas iistii taklara monte edilen
DMJI’ler ¢ok fazla sayida metin ve sekil gosterebilme kapasitesine sahiptir. Bu yapisi
sayesinde gercek zamanl bilgiler ve tavsiyeler, DMI ekranina kolaylikla aktarilarak trafik
yonetilebilmekte ve siiriiciiler bilgilendirilmektedir. DMI'nin son yillarda Tiirkiye’de
kullanimmin artmasiyla birlikte ulasim otoritelerinin yaptigi uygulamalarda, teknik
ozellikleri ve mesaj sekilleri, icerikleri bakimindan farkliliklar ortaya ¢ikmaktadir.
DMI’lerin siiriiciiler tarafindan okunup anlasilabilmesi icin belli basli kriterlere haiz olmasi
gereklidir. Ozellikle siiriiciilerin DMI’de verilen mesajlart okuyup anlayabilmesi igin
yeknesakligin saglanmasi ve gorsel olarak yeterli teknik yapiya ve donanima sahip olmasi
sarttir. Bu galismada, DMI mesajlarinin okunabilirligini etkileyecek tiim optik ve teknik
parametreler incelenmis DMI’nin konumlandiriimasinda dikkate alinmasi gereken tiim
etmenler ortaya konulmustur. Ayrica, Tiirkiye genelinde verilen DMI mesajlar1 incelenerek
yanlis, eksik ve farkli uygulamalar tespit edilmistir. Calismada ayrica, ulasim otoriteleri
arasinda yeknesakligi saglayacak ve kolaylikla kullanilabilecek bir mesaj kiitliphanesi
olusturulmustur. Bu mesaj kiitiiphanesinde trafigin akisini en ¢ok etkileyen; “Yogun trafik,
Yol calismasi, Hava durumu, Planlanmayan durumlar” konularina iliskin mesajlar
derlenmistir.
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ABSTRACT

Variable Message Signs (VMS), one of the driver information and routing applications of
Intelligent Transport Systems, are becoming increasingly popular on motorways, state-
provincial roads and inner city roads. VMS mounted roadside and overhead bridges have
the capacity to display a large number of texts and figures. Owing to this structure, real
time information and advice can be easily transferred to the VMS screen to manage the
traffic and inform the drivers. With the increasing use of VMS in Turkey in recent years,
there are differences in the technical features, message format and content of the
applications made by the transportation authorities. In order for the VMS to be read and
understood by the drivers, it is necessary to have certain criteria. Especially, for drivers to
read and understand the messages given in VMS, it is imperative that they have uniformity
and visually sufficient technical structures and equipment. In this work, all the optical and
technical parameters that affect the readability of the VMS messages are examined and all
the factors to be considered when positioning the VMS are presented. In addition,
incorrect, inadequate and different applications were determined by researching the VMS
messages given all over the Turkey. In the study, an example message library was also
created to provide uniformity between transport authorities and to be used easily. Messages
which are the most impact on the flow of traffic about "Heavy traffic, Road work,
Weather, Unplanned situations" have been compiled in this message library.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Xiv

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, aciklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.

Simgeler

CO,
km/h
kg

m
mm

m/s

Kisaltmalar

ABD
AUS
DMi
EN
KGM
LED
MUTCD
RGB
TS
VMS

Aciklamalar

Karbondioksit

Kilometre bola saat

Kilogram
Metre
Milimetre

Metre bolii saniye

Saniye

Aciklamalar

Amerika Birlesik Devletleri

Akilli Ulagim Sistemleri

Degisken Mesaj Isaretleri

European Norms

Karayollar1 Genel Miidiirligii

Light Emitting Diode

Manual On Uniform Traffic Control Devices
Red, Green, Blue

Tiirk Standard1

Variable Message Signs



1. GIRIS

Gegmiste, diinya niifusunun biiylik ¢ogunlugu kirsal alanda yasarken giliniimiizde ise
durum tam tersidir ve kentlesme giderek artmaktadir. Ayrica gelecekte de kentlesmenin
giderek artacagi acik bir gercektir. Giderek kalabaliklasan ve hizli bir kalkinma siireci
yasayan sehirlerde hareketlilik, ara¢ sahipliligi ve ara¢ kullanim orani da artis gostermis ve
bunun sonucu olarak beklemeler, gecikmeler, ¢evre kirliligi, kazalar gibi sorunlar1 i¢inde
barindiran trafik problemi ile karsi karsiya kalinmistir. Ulasim, ¢ogu iilkenin, 6zellikle de
gelismis iilkelerin ekonomilerinin omurgasini olusturdugu icin trafik sorunlarinin iyi bir

trafik yonetimi stratejisi ile ¢dzlilmesi biiylik 6nem arz etmektedir.

Daha siirdiiriilebilir, verimli, hizli, ekonomik, giivenli ve konforlu bir ulagim sistemi
olusturabilmek i¢in ¢agin getirdigi yeniliklerden faydalanmak gereklidir. Ulasim otoriteleri
de bu yonde hareket ederek bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismelerden yaralanarak
Akilli Ulagim Sistemlerini (AUS) gelistirmiglerdir.

AUS, ulagim1 planlamak, tasarlamak, isletmek ve yonetmek icin haberlesme, elektronik ve
bilgi teknolojilerinin biitiinlesmesidir. Bilgi ve iletisim teknolojilerinin karayolu sektoriine
uygulanmasidir. AUS, ulasim sektoriinde enerji verimliligi, siiriis konforu ve giivenligi
arttirmak i¢in 6nemli katkilar saglamaktadir [1]. Tiirkiye’de kullanilan AUS uygulamalari
trafik yonetim sistemleri, siirlicii ve yolcu bilgilendirme sistemleri, toplu tasima yonetim

sistemleri, elektronik iicret toplama sistemleri, yiik ve filo yonetim sistemleridir.

AUS uygulamalarindan siirlicii ve yolcu bilgilendirme sistemlerinin bir bileseni olan
Degisken Mesaj Isaretleri (DMI) siiriiciilerin kullandig1 yolun ilerisinde veya yakin
cevresindeki yollarda ortaya ¢ikan ve trafigi etkileyecek durumlarla ilgili gergek zamanl
bilgileri saglamak i¢in kullanilmaktadir. Genellikle trafik sikisikligina sebep olan yol

caligmasi, trafik kazalar1 gibi durumlarda yaygin olarak uygulanmaktadir.

DMI yol kenarinda veya anayol iistiindeki taklara monte edilmis dijital yol isaretidir. Tek
basina kullanildig1 gibi bir sistemin parcasi olarak da kullanilabilmektedir. Haberlesme
altyapist lizerinden bir Trafik YoOnetim Merkezine baglandiginda, trafik yonetimi

stratejisinin ayrilmaz bir parcasi olmaktadir.



Problemin tanimi

DMIi’nin diizenli matris alan iizerinde yaz1 ve piktogram gosterebilen grafik tabanli yapisi
sayesinde ¢ok sayida farkli mesaj iiretilebilmektedir. Bu durum biitiin olas1 durumlarda
trafigi yonetmeye imkan vermektedir. Fakat ayn1 yol, hava ve trafik durumlari i¢in birden
fazla ve birbirine hi¢ benzemeyen (farkli renkte, boyutta, piktogramli-piktogramsiz)
mesajlar kullanilmakta, bu durum ise mesajlarin anlasilirligin1 azaltmakta ve yeknesaklik

saglanmas1 konusunda problemlerin ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir.

Calismada, oncelikle Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM) tarafindan verilen DMI
mesajlar1 incelenmistir. Bu inceleme sonucunda ayni durumlar i¢in farkli goriiniis ve
icerikte mesajlarin verildigi goriilmiistiir. Reklam, bayram kutlamasi gibi trafikle ilgisi
olmayan, zaten uyulmasi gereken kurallar1 (emniyet kemerinizi takiniz, trafik kurallarina
uyunuz, ¢Op atmaymiz gibi) hatirlatan mesajlarin yaymlandigi saptanmistir. Ayrica
mesajlar tasarlanirken renk tercihi, piktogram sec¢imi, ekranmin nasil kullanilmasi

gerektigine dair standart bir prensip belirlenmedigi goriilmiistiir.

Degisken Mesaj Isaretlerinde verilen mesajlar adindan da anlasilacagi gibi degisken
durumlar ifade etmeli ve degisen durumlar hakkinda siiriiciiyii bilgilendirip
yonlendirmelidir. Fakat Tiirkiye’de genelde verilen mesajlar stabil durumlar icermekte ve
DMI’ler devamli agik kalmaktadir. Bu durumda DMI’de verilen mesajlar yol kullanicilart
tarafindan okunmamaya baslamaktadir ve bir siire sonra DMI mesajlarini okumaktan

tamamen vazgecmektedirler.

Bazi DMI uygulamalarinda TS EN / EN 12966 tanimlanan hiizme genisligi, 1s1ma giicii
gibi DMI panosunun gérsel (optik) performans &zelliklerine, okunabilirlik kriterlerine
uyulmadig1 goriilmiistiir. Ayrica bu sistem Tiirkiye’de yeni yeni yayginlagsmaya
basladigindan DMI’nin konumlandirilacag: yerlerin tespit edilmesine, bu yerlerin sahip
olmas1 gereken kriterlere ve DMI ile statik levhalarla arasinda olmasi1 gereken mesafelere

dair yetkili otoriteler tarafindan bir yonerge/el kitab1 hazirlanmadig: tespit edilmistir.

Karayolu aginda DMI’nin trafik yonetiminde daha etkin, dogru sekilde kullanilabilmesi, ve
DMI kullaniminda yasanan farkliliklara/sorunlara ¢dziim sunabilmek icin bircok calisma

yapilmistir. Literatiirdeki c¢alismalar piktogram kullanimi ve mesaj tasarmmi, DMI



mesajlarma uyum, DMI ¢alismalar1 ve standard: basliklar1 altinda asagida siralanmistir;

Piktogram kullanimi ve mesaj tasarim literatiirii

Cameron ve McGill ¢alismalarinda; gelencksel trafik isaretlerinde piktogram kullanimini
aragtirmig ve piktogram iceren trafik isaretlerinin daha uzak mesafelerden goriilerek isarete

gore hareket edildigini tespit etmistir [2].

Stern ¢alismasinda; mesaj verilirken sadece piktogram kullaniminin mesaj1 anlama siiresini
kisalttigini, fakat yaz1i ve piktogramin birlikte verildigi mesajlarda, mesajin dogru

anlasilma oraninin arttigini ifade etmistir [3].

Wulkowicz koér nokta olarak ifade edilen yerlerde siiriiciiyii bilgilendirmeyi amaglayan
caligmasinda; Ozellikle bu noktalarda semboller kullanarak bilgisel isaretleri artirmay1
hedeflemistir. Caligmasinda siirticiilerin sik sik karsilastigi ve bildigi MUTCD (Manual On

Uniform Traffic Control Devices)’de yer alan standart uyari isaretlerini kullanmistir [4].

Kline ve Fuchs yaptiklar1 laboratuvar ¢alismasinda; yazi ve piktogram iceren mesajlarin
okunabilirlik mesafesini aragtirmiglardir. Piktogramin okunabilirlik mesafesinin, yazinin

okunabilirlik mesafesinin iki kat1 oldugunu bulmuslardir [5].

Bruce, Boehm-Davis ve Mahach galismalarinda; yazi igeren mesajlarin okunma siiresinin
piktogram iceren mesajlardan daha uzun oldugunu belirtmiglerdir. Mesajin
anlagilmasindaki performans farkliliklarinin yasla ve cinsiyetle degisiklik gosterip

gostermeyecegi ile ilgili ise agik bir bulguya rastlanmadigini ifade etmislerdir [6].

Wang, Collyer ve Hesar, ABD’de DMI mesajlarinda verilen piktogramlar iizerinde bir
anket arastirmasi ve siirlis simiilasyonundan olusan calisma yiiriitmiislerdir. Anket hava
durumu (kaygan yol/kar), bakim-onarim (yol g¢alismasi/serit degistirme), trafik durumu
(sikisiklik/kaza) ve diizenleyici DMI mesajlarini iceren 40 sorudan olusmaktadir. Bu
sorularla grafik destekli mesajlar ile sadece metinden olusan mesajlar karsilastiriimas,
mesaj rengi (amber/kirmizi/yesil), alternatif piktogramlar, piktogramin konumu (metin

mesajimin sag/sol/iki tarafi), animasyonlu ve statik mesajlar1 hakkinda seg¢imler yapilmasi



istenmistir. Her bir anket sorusunda, katilimcilarinin se¢imleri dogrultusunda hangi siklarin

daha ¢ok tercih edildigi Cizelge 1.1°de gosterilmistir [7].

Cizelge 1.1. DMI mesaj 6zelliklerine gore katilimeilarin tercihlerinin yiizdelik degerleri

DMI Mesaj Ozellikleri Sonuglar

Piktogramli % 94

Mesajin Tipi
Sadece Metin % 6
Mesaj Amber % 50
Metninin Kirmizi % 32
Rengi Yesil % 18
Sol tarafta % 60

Piktogramin
Sag taraft % 4

Yeri ag tarafta 0

Her iki Tarafta % 36
Animasyon Animasyonlu % 74
Etkisi Statik % 26

Ihs ve Augdal tarafindan gece yapilan yol ¢aligmalari ile ilgili bir aragtirma yiiriitmistiir.
On kisilik bir uzman ekibi ile gece saatlerinde bir karayolu tlizerinde alinabilecek farkli
onlemleri degerlendirmistir. Degerlendirilen Onerilerden biri de tiim uzman ekibin kabul

ettigi siiriiciiniin dikkatini daha ¢ok cekebilecek DMI’ler olmustur [8].
Meng, Zhang ve Mustafa tarafindan yapilan ¢alismada, farkl siiriis senaryolari i¢in farkl
gorsellikte ve igerikte DMI mesajlarinin etkileri arastirilmistir. Calisma sonuglari, metin ve

piktogramlardan olugsan mesajlarin siiriiciiler tarafindan tercih edildigini gostermistir [9].

DMI mesajlarina uyum literatiirii

Erke ve Sagberg siiriiciiniin dikkati ve davranislari iizerinde DMi’nin etkileri konulu bir
calisma yapmuslardir. Bu ¢alismada siiriiciilerin DMI’de verilen mesaja dikkatlerini belli
bir siire vermeleri gerektigini ve bu siirenin trafik levhalarin1 anlayabilmek i¢in verilen
siireden fazla olabilecegi vurgulanmistir. Calismada, siiriiciiniin dikkatinin her zaman

limitli bir kaynak olarak ele alinmasi1 gerekliligi lizerinde durulmus ve ara¢ kullanilirken



bir goreve daha fazla dikkat verirken diger gorevler icin daha az dikkat ayirildig dile
getirilmistir. Bir DMI iizerinde okunan mesaj, dikkat kapasitesini asiyorsa, zihinsel is
yikiiniin de artacag ifade edilmistir. Sonu¢ olarak, mesajin yeterli diizeyde
anlasilamayacagi ya da siiriiciiniin dikkatinin dagilacagi soylenmistir. Alternatif rota
tavsiye eden mesajlarin serit degistiren ya da yon degistiren ara¢ sayisini artirmasiyla da
kaza riskinin ylikselecegine deginilmistir. Makalede Oslo’da bulunan otoyol {iizerine
kurulmus DMI bulunan iki bolgede bir gdzlem ¢alismasi yiiriitiilmiistiir. DMI’de otoyol
iizerinde akis yoniine dogru kapali bir yol boliimii hakkinda metin mesajlar1 gosterilmis ve
alternatif bir rota tavsiyesi verilmistir. Bir kontrol grubu elde etmek amaciyla, yaklasik
olarak Olciim periyodunun yarisinda DMI gostergesinde mesaj gosterilmemistir. Bu
calismada, DMI’deki mesajlar ve siiriicii davranislar1 gdzlemlenmistir. Siiriicii davranislari
hiz secimlerindeki degisiklik ve frenleme olarak ortaya c¢ikmistir. Hizdaki degisiklik ve
fren yapma egilimini siiriiciiniin zihinsel is yiikiiniin gostergesi oldugu ¢ikarimi yapilmistir.

DMI’de verilen mesajlarin ¢ok uzun ve karmasik olmamasi gerektigi vurgulanmistir [10].

Suudi Arabistan'da Al-Ghamdi bir sis uyar1 sisteminin etkinligi aragtirmistir. Sistem, sis
nedeniyle olusan tehlikeli durumlarin ne zaman olustugunu belirten goriiniirliik sensorleri
icermekte ve tavsiye edilen hiz s belirten bir DMI’nin otomatik olarak
etkinlestirilmesini saglamaktadir. Uyar1 sisteminin ¢ok biiylik hiz degisikligine yol
agmadigi, ancak deney boliimleri arasindaki ortalama hizin yaklasik 6.5 km/h azaldig:

gortilmistiir [11].

Lee ve Abdel-Aty tarafindan uyari mesajlarinin ve degisken hiz siirlarinin siiriicii
davranislar iizerindeki etkilerini arastiran bir calisma yapilmistir. DMI’de {i¢ farkli uyari
mesajinin  goriintiilendigi yaklasik 8 km'lik boliimde 86 katilimci, bir otoyolda arag
kullanmistir. Bu ¢alismanin sonuglari, uyart mesajlarinin ve degisken hiz isaretlerinin hiz

degisimini azaltmada ve tikaniklig1 gidermede basarili oldugunu ortaya ¢ikarmistir [12].

Tay ve De Barros tarafindan Kanada'da siiriiciilerle bir anket ¢calismasi yapilmistir. Anket
calismasinda yoneltilen sorulara verilen cevaplar degerlendirildiginde siiriiciilerin, trafik
kazasi yasandiginda trafigin yonetimi ve olumsuz hava kosullarinda hava - yol durum
bilgisi verilmesi i¢cin DMI kullanilmasini istedigini ortaya ¢ikarmustir. Bu calismadaki
siiriiciilerin gogu, DMI’de verilen mesajlart okudugunu ve verilen mesajlara gére hareket

ettiginin ifade etmistir [13].
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Oh, Hong ve Park, DMI mesajlar1 okurken, 20 — 30 yas arasindaki siiriiciilerin
davraniglarint ve tepkilerini arastirmak amaciyla bir c¢alisma yiirlitmiistiir. Araglarin
hareket dongiileri, diferansiyel kiiresel konumlama sistemi ile gozlemlenmis ve bu sayede
hiz ve ivme oranlari, siiriicii davranisini temsil eden Ol¢limler olarak kullanilmstir.
DMTI’lerin kurulu oldugu yol giizergahi her biri 100 metre uzunlugundaki bes boliime
ayrilmigtir. Yapilan testlerinden elde edilen sonuglar ortalama hiz ve ivmenin bu bes
boliimde de istatistiksel olarak farkli oldugunu gdstermistir. Siiriiciilerin, DMI mesajlarin1
okurken hizlarim diisiirme egiliminde olduklar1 ve mesaj1 okuduktan sonra hizlarini tekrar

arttirdig1 gorillmiistiir [14].

DMI calismalari ve standardi literatiirii

DMI’nin Gelistirilmesi ve Uygulanmas1 (Practice and Deployment of Variable Message
Signs) dokiimani1 Danimarka, Finlandiya, Norveg, Isve¢ ve Almanya’nm en kuzeydeki 5
eyaletinde DMI’nin kullanim1 ve gériiniisii hakkinda bilgi sahibi olmak ve DMI uyumunu
artirmak i¢in hazirlanmistir. Bu ¢alismada, uyuma neden ihtiya¢ duyuldugu belirlenmistir.
Dokiiman 6zellikle siiriiciiniin DMI’yi nasil algiladigini siiriiciiniin bakis agisindan
uyumun nasil olmasi gerektigini irdelemistir. DMI uyumu ¢aligmalarina, Avrupa Birligi
iilkelerinin yeterlilik ve giivenlik talebi iizerine baslanmistir. DMI’lerin daha uyumlu ve
yeknesak olmasi i¢in yapilan calismalar uluslararasi sozlesmelerden biri olan Viyana
Toplantis temel alinarak yapilmistir. Bu dokiimanda ii¢ ana DMI mesaji kategorisi yer
almigtir. Bunlar diizenleyici mesajlar, tehlike mesajlart ve bilgisel mesajlar olarak
siralanmistir. Ana mesaj kategorisinin altinda birden fazla alt baslik verilerek mesajlar
detaylandirilmis ve orneklendirilmistir. Arastirma ve ¢alistaylarin sonucunda ortaya ¢ikan

fikir ve dokiimanlar DMi’deki son uygulama ve gelismeler de incelenerek yaymlanmistir
[15].

Conference of European Directors of Roads’un Calisma Grubu O9 tarafindan olusturulan
Avrupa’da DMI Uyumu (Variable Message Signs (VMS) Harmonisation in Europe)
dokiiman1 hazirlanmigtir. Bu dokiimanda diinya genelinde yayginlasan ve 6nemi gittikge
aratan DMI'nin tiim diinya iilkelerinin yol kullanicilar1 tarafindan tamamen etkin bir
sekilde anlagilabilmesine ihtiya¢ duyuldugu vurgulanmistir. Bu dokiimanin amaci Avrupa

capinda gelismeleri gdstermek, DMI uyumunun ve birlikte ¢aligabilirligin zorluklarini



ortaya koymaktir. Calisma grubuna Belcika, Danimarka, Fransa, Almanya, Hollanda,

Norveg, Portekiz, Isvigre ve Birlesik Krallik uzmanlari katilmistir [16].

Avrupa Standardizasyon Komitesi tarafindan DMI’yi kullanmak isteyen kurumlar ve {iriin
saglayici firmalara yol haritast olmasi i¢in EN 12966 Standard: ¢ikartilmistir. Bu standartta
DMi’nin performansin1 degerlendirmek igin izlenecek adimlar siralanmistir. DMi’nin
1isima  giicii, renk koordinatlari, hiizme genisligi, c¢alisma sicaklifi, elektromanyetik
uyumlulugu ve riizgar dayaniminin olmasi gerektigi araliklar tarif edilmistir. Ayrica bu
standardin test modiiliiniin boyutu ve test modiiliine uygulanan deneylerin neler oldugu da

aciklanmastir [17].

Arbaiza ve Lucas koordinatorliigiinde, Easyway projesinin Uzman ve Calisma Grubu 4
tarafindan ulusal yol otoriteleri, otomotiv endiistrisi, telekom operatorleri ve kamusal
ulasim paydaslart isbirli§iyle hazirlanan DMI Uyumu dokiimani hazirlanmistir. Bu
dokiiman DMI’de yer alan mesajlarin dizaym ile ilgili prensip ve tavsiyeleri sentezleyen
genel bir yol haritas1 ortaya koymustur. Bu sayede Avrupa’daki DMI mesajlarmm daha
uyumlu ve anlagilabilir olmas1 hedeflenmistir. Bu ¢alismada bir¢ok yol ve trafik durumu
i¢in 6zel mesajlar hazirlanmistir. Ayrica farkli DMI tipleri ile ¢aligip piktogram, metin ve
sembol gibi bilgisel elemanlar kullanilarak DMI uyumu artirilmaya g¢aligilmistir. DMI
ekranin nasil kullanilmasi gerektigi gosterilmis ve metin-piktogram se¢imi Orneklerle

anlatilmigstir [18].

“Karayolu Agmda Degisken Mesaj Isaretlerinin Kullammi” bashkli bu calisma
kapsaminda ise; ikinci béliimde, DMi’nin tanimi, gelisimi ve trafik giivenligine etkisi
incelenmis, DMI’den istenilen faydanmn saglanabilmesi i¢in DMI panosunun gorsel
(optiksel) performansinin, tiim sistemin donanimsal ve fiziksel 6zeliklerinin saglamasi

gereken kriterler belirlenmistir.

Ucgiincii béliimde, DMI’nin tesis edilecegi yeri secerken yapilmasi gereken analizler,
mevcut trafik yonetim sistemleri, statik levhalarla ve katilim kollar1 ile arasinda olmasi
gereken mesafeler anlatilmistir. Ayrica DMI tesis edilirken degerlendirilmesi gereken

cevresel tasarim hususlarina da deginilmistir.
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Dérdiincii boliimde ise Tiirkiye’de KGM tarafindan kullamlan DMi’lerde verilen
mesajlarin  sekilleri, igerikleri, kullanim amaglar1 incelenmis ve hatali uygulamalar

aktarilmustir.

Tez calismasmin ana omurgasini olusturan besinci boliimde DMI mesajlarin siiriiciiler
tarafindan okunmasini, anlasilmasini saglayacak ve trafik giivenligini artiracak genel
kullanim prensipleri verilmisti. DMI mesajin1 olusturan piktogram ve metinin DMI
ekranina yerlesimi 6rneklerle anlatilmistir. Metin i¢in ayrilan boliimiin nasil kullanilacag:
ve satirlara sira ile hangi bilgilerin yazilacag: ifade edilmistir. “Yogun trafik, yol ¢alismast,
hava durumu ve planlanmayan durumlar” basliklarindan olusan mesaj kiitliphanesi
olusturulmustur. Her bashik altinda olasi durumlar icin verilebilecek metinler ve

piktogramlar siralanmaistir.

Tezin amaci

Calismada, Tiirkiye’de karayolu aginda kullanilan DMi’nin, siiriici bilgilendirme ve
yonlendirmede etkin ve dogru kullanilmasin1 saglamak iizere temel Olgiit ve prensiplerin
belirlenmesi amaglanmaktadir. Tiirkiye’de kullamlan DMI’lerde verilen mesajlar
incelenerek, mesajlarda yeknesakligi ve mesajlarin daha iyi anlasilmasini saglamak {izere

ornek bir DMI mesaj kiitiiphanesi olusturulmasi hedeflenmektedir.

Tezin onemi

DMI’nin karayolu aginda kullanimi giderek artmaktadir. Bu sistem Tiirkiye’de yeni yeni
kullanilmaya baglandig1 i¢in uygulamalarda eksiklikler, yanligliklar ve farliliklar vardir.
DMi’ler, KGM tarafindan sehir gegisi ve sehirlerarasi yollara tesis edilmektedir. DMI
kullaniminda birbirinden bagimsiz hareket eden bu iki ulasim otoritesinin uygulamalar1 da
oldukca farklilik gostermektedir. Bu tez g¢alismasinda uygulamada yasanan sorunlarin
giderilebilmesi i¢in, KGM nin, kullanabilecegi oneriler ve kriterler yer almaktadir. Ayrica
karayolu agmda DMI kullanimu ile ilgili Tiirkiye’de daha once yapilan bir ¢alisma
bulunmamaktadir. Bu nedenle, bu ¢alismanin DMI kullanimu ile ilgili uygulamalarda yol
gosterici  olacagt ve wulasim otoriteleri arasindaki uyuma katki saglayacagi

diistiniilmektedir.



Tezin yontemi

Bu tez c¢alismasi, kaynak tarama (Review) yontemi kullanilarak hazirlanmistir. Yapilan
kaynak tarama yontemi, 6n ve detayli olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. On tarama, konu
basliklarinin belirlenebilmesi; detayli tarama ise tiim ana ve yardimci kaynaklarin elde

edilebilmesi amaciyla gerceklestirilmistir.

On tarama adiminda, konuya iliskin daha 6nce gergeklestirilen calismalar incelenerek konu
basliklar1 belirlenmis ve tezin ana gergevesi ¢izilmistir. Detayli taramada ise Avrupa
Standardizasyon Komitesi (EN 12966), Conference of European Directors of Roads
(Avrupa’da DMI Uyumu) gibi uluslararasi kuruluslara ait raporlar ve standartlar
okunmustur. Bunlarin yani sira akademik makaleler, gevrimici kiitiiphaneler, tezler ve
kurumsal web siteleri de taranarak en giincel verilere ulasilmistir. Ilgili verilere, bu tez
caligmasinda bilimsel etik ilkelerine uyarak yer verilmistir. Tez ¢alismasinda elde edilen
bu bilgi ve veriler 1s131nda, Tiirkiye’de heniiz mevcut olmayan DMI mesaj kiitiiphanesinin
olusturulmasina katki saglamak iizere ornek bir mesaj kiitiiphanesi olusturulmustur.

Olusturulan bu 6rnek mesaj kiitiiphanesi ¢alismanin orijinal boyutunu olusturmaktadir.

Sinirhiliklar

Yurt disginda yapilan caligmalar incelendiginde yeni mesajlar, simiilasyon
laboratuvarlarinda bilgisayar ortaminda ya da yol aginda kurulu DMI ve sensérlerle
stiriiciilerin verdigi tepkilerin 6l¢iildiigii goriilmiistiir. Tiirkiye’de ise mevcut simiilasyon
laboratuvarlar: ya da saha galigmalarinin yiiriitiilecegi uygun bir altyapir mevcut degildir.
Bu sebeple DMI mesajlari olusturulurken bu alanda yetkin uzmanlarla ¢alisilmistir. Ayrica
anlam karmasasina yol agacak ya da stiriiciiler tarafindan bilinmeyen yeni piktogramlarin

kullanimina yer verilmemistir.
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2. DEGISKEN MESAJ iSARETLERI

2.1. Statik Trafik Isaretlerinin Tarihi

19. yiizyilin sonlarinda motorlu kara tasitlarinin karayolu aginda artmasiyla birlikte ulagim
giivenligini saglamak amaciyla trafik isaretlerinin kullanimi1 ciddi sekilde baslamustir.
1890'dan beri ayni trafik durumlari i¢in standart trafik isaretleri belirlenmeye calisilmais,

1909 yilinda ise bu konuda ilk uluslararasi s6zlesme imzalanmistir [16].

Eyliil 1949'da Cenevre'de Birlesmis Milletler Karayollar1 ve Karayolu Tasimaciligi konulu
bir konferans yapilmistir. Bu konferansta, bir yol isaretleri protokolii hazirlamanin
gerekliligi vurgulanmig ve iilkeler tarafindan evrensel olarak kabul edilebilir tek bir trafik
isaret standardi lizerinde bir anlasmaya varmanin imkansiz oldugu kabul edilmistir.
Ornegin yolda daralma isaretinin sekli ve rengi; Amerika Birlesik Devletleri'nde, Irlanda,
Kanada, Meksika, bazi Orta ve Giiney Amerika iilkeleri, Japonya vb. iilkelerde sar1 ve
siyahla Avrupa, Asya ve Afrika iilkesinde kirmizi bir simirla Resim 2.1°deki gibi
gosterilmektedir. Fakat biitiin diinyada birebir ayni isaretler kullanilmasa bile bir uyum

yakalanmasi gerektigi de bu konferansta vurgulanmisgtir [16].

Resim 2.1. Amerika’da ve Avrupa’da kullanilan “yolda daralma” isareti [16]

Uyum gereksiniminin farkinda olarak Avrupa iilkeleri, Avrupa Komisyonunun,
Cenevre'deki Birlesmis Milletlerin ve International Transport Forum (Uluslararasi
Tasimacilik  Forumu)’a donlisen Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konfigiirasyonu
himayesinde, 1949'dan beri diizenli olarak toplant1 yapmaya baslamislardir.

Bir dizi uluslararasi anlagmadan sonra, yol isaretleri standartlagtirma ve uyumlastirma

cabalar1 kilometre tasi olma Ozelligine 1968'de Avrupa'daki ¢ok sayida iilke ve Kore’de
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dahil olmak iizere bazi Asya iilkeleri tarafindan hazirlanan, desteklenen 'Viyana

Sézlesmesi' olarak adlandirilan Trafik Isaretleri ve Sinyalleri Konferansi’nda ulasmistir.

Tiirkiye’de standart trafik isaretler ve sinyallerini olusturmak i¢in ¢alismalar baslatilmistir.
Bu kapsamda Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Giivenligi Dairesi Baskanligir Trafik
Giivenligi Isaretleme Subesi Miidiirliigii tarafindan Avrupa Ekonomik Konseyine taraf
oldugumuz i¢in 8 Kasim 1968 yilinda Viyana’da imzalamis olduklar1 Trafik Isaretleri ve
Sinyalleri Anlagmasi ile s6z konusu anlasmanin daha sonraki revizyonlarinda yer alan
hususlara da goz oniinde bulundurularak “Trafik Isaretleri Elkitabi” hazirlamistir. Bu
kitapta tasit trafigine acik olan tiim karayollarinda uyulmasi zorunlu trafik isaretleri ve

sinyallerinin tasarim ve kullanim esaslari verilmektedir [19].

2.2. Degisken Mesaj Isaretleri (DMI)’nin Kullanim ve Gelisimi

1968 tarihli Viyana Sozlesmesinin degisken isaretlerden bahseden tek maddesi: “Bu
Sozlesmede yer alan higbir husus, yalnizca belirli zamanlarda veya belirli giinlerde
uygulanan bilgi, uyar1 veya kurallarin iletilmesi igin, yalnizca ilettikleri bilgiler ilgili
oldugunda goriiniir olan isaretlerin kullanilmasini yasaklamaz.” seklinde yer alan 7.

maddesidir [16].

Yirminci yiizyilin son on yilinda, araba sayisinda ve yol sayisinda hizli bir artis meydana
gelmistir. Bu durumda trafik problemlerinin artmasina yol agmistir. Bu artiglara ve
degisimlere ragmen yol bilgi dongiisiindeki en yeni asamay1, yani DMI'de gésterilen trafik
isaretlerini (piktogramlari) ve yazili mesajlar1 gelistirme konusunda fazla c¢aligma
yapilmamistir. Fakat DMI'nin karayolu aginda kullanimina olan ihtiyacin arttigi fark
edilince, Avrupa Ulkeleri bu konu hakkinda ¢alismalar ve bilimsel arastirmalar yapmaya

baglamistir [16].

1971 yilinda elektronik sistemler kullanilarak yol giivenligi ve trafik akisini iyilestirmek
icin European Cooperation in the Field of Scientific and Technical Research (Bilimsel ve
Teknik Arastirma Alaninda Avrupa Isbirligi) tarafindan bir eylem ¢alismasi baslatilmistir.
Bu ¢aligma eyleminin birinci evresi 1977-1980 yillan arasinda, ikinci evresi 1980-1985

ise yillar1 arasinda gerceklestirilmistir. Bu g¢alismaya, Avusturya, Belcika, Finlandiya,
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Fransa, Almanya, Italya, Hollanda, Ispanya, Isvec, Isvigre, Birlesik Krallik ve Yugoslavya
olmak iizere on iki iilke katilmistir. Bu ¢alismada DMI i¢in [16]:

e Bagslica kaza ve trafik sikigikligi piktogramlari dahil olmak iizere yeni simgeler
kullanilmasmin gerekliligi vurgulanmistir. Ayrica, bu trafik durumlarimi gosteren
simgelerin sabit isaret versiyonlar1 olmadigindan, yol agindaki trafik levhalari igin de
piktogramlar ilk kez olusturulmustur [16].

e ltalya hari¢ su an Avrupa ve diinya capinda kullanilan mevcut yonetmeliklerde koyu
renkli bir arka plan tlizerine agik sembollerin kullanimi tanitilmistir [16].

e Bu calismada yer alan uzmanlarin bazi temel Onerileri (6zellikle sikisiklik
piktogramimin tasarimi ve kullanilabilir teknik goriintiileme o&zelliklerinden en iyi

sekilde yararlanilmasi i¢in siyah-beyaz kontrast), 1968 Viyana S6zlesmesi’'nde yapilan

1995 degisikliginde kabul edilmistir [16].

2.3. DMi’nin Tanim

Siiriicii ve yolcu bilgilendirmede efektif olarak kullanilan elemanlardan biri olan Degisken
Mesaj Isareti (DMI)’dir. DMi’ler LED (Light Emitting Diode — Isik Yayan Diyot )
kullanilarak olusturulmus diizenli matris alan iizerinde yazi, sekil ve resim gosterebilen
grafik tabanli sistemlerdir. AUS’un diger bilesenlerinden alinan veriler (hava durumu,
trafik bilgisi vb.) islendikten sonra DMI’ye aktarilmaktadir. DMI’ye aktarilan bu bilgiler,
stirticiileri trafik yogunlugu, trafik kazalari, hava ve yol durumu hakkinda bilgilendirmekte

ve varsa alternatif yollara yonlendirmektedir.

DMI sabit trafik levhalarindan iki acgidan ayrilir; birincisi istenildiginde agilip
kapanabilmekte ve ikinci olarak da birden ¢ok mesaj gosterebilmektedir. Teknik olarak

yar1 dinamik ve tam dinamik olmak iizere iki tip DMI vardir [16].

Yar1 dinamik DMI sabit trafik isaretlerine cok benzer ve sadece iizerinde elektro-mekanik
yap1 kullanilarak cesitli mesajlar gosterilebilmektedir. Sabit trafik levhalarina entegre
edilen ve giizergah bilgisinin karsisina trafik ile ilgili yogunluk bilgisinin ya da yolculuk
stiresinin  yazilabildigi sistemlerdir. Sabit levha iizerindeki yonlendirme bilgileri

kullanilarak alan dijitallestirilmekte ve siriiciiler bilgilendirilmektedir (Resim 2.2).
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Dinamik DMI ise LED’li gosterge paneli (ekrani) iizerinde farkli resim ve yazi

gosterebilme 6zelligi sayesinde ¢ok sayida mesaj gosterilebilmektedir [16].

Resim 2.2. Avrupa ve Iskogya’da kullanilan yar1 dinamik DMI [16]

2.4. DMi’nin Trafik Giivenligine Etkisi

Yol kullanicilarim1 6liimlii ya da ciddi yaralanmali kazalardan korumak i¢in alinan tedbir
ve metotlar trafik giivenliginin amaci ve konusunu olusturmaktadir. “Yol kullanicisi
ifadesi; yayalari, bisikletlileri, motosikletleri, toplu tasimada seyahat eden yolculari, 6zel

aracta seyahat eden yolcu ve siirticiileri igermektedir” [20].

Modern karayolu giivenlik stratejileri ¢evre, yol, tasit ve insan etkilesimi sonucunda
gergeklesen 6liimlii ya da yaralanmali kazalari en aza indirmeyi hedeflemektedir. Bu hedef
dogrultusunda uygulanabilecek pek ¢ok miihendislik 6nlemleri mevcuttur. Fakat bir kaza
meydana geldiginde, trafik sikisikli§i yasandiginda ya da trafigi etkileyecek c¢evresel bir
durum ortaya c¢iktifinda sonuglar1 degerlendirebilmek ve olaya miidahale edebilmek iginde

yol iizerinde kullanabilecek aktif sistemlere ihtiyag duyulmaktadir.

AUS’un en 6nemli bilesenlerinden yolcu bilgilendirme ve yonlendirme sistemlerinden biri

olan DMI trafikte aktif bir yonetim ve miidahale saglayabildigi icin trafik giivenligi katkisi
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cok biiyiiktiir. Bir trafik kazasi meydana geldiginde olas1 diger kazalar1 6nleyebilmek icin
DMI ile siiriiciiler bilgilendirilebilir. Siiriiciiler yol ag1 uygun ise kazanin yasandig
bolgeye gelmeden alternatif bir giizergaha yonlendirilerek kaza sonucu ortaya c¢ikan
karmasaya maruz kalmayabilirler. Alternatif bir glizergah yoksa kazadan dolay: sadece bir

serit kapandiysa DMI ile serit yonetimi yapilarak trafik akis1 hizlandirilabilir.

Trafik giivenligini olumsuz etkileyen faktérlerden en onemlisi olumsuz hava durumudur.
Kaygan ya da buzlu yolda siiriiciilerin durma mesafesi uzadigi i¢in kaza yapma riski
artmaktadir. Ornegin 60 km/h hizla giden bir arag, 1slak yolda 45 metrede durabiliyorken
kuru yolda 36 metrede durabilmekte ve kaza riski artmaktadir. Islak ya da kaygan yolda
durma mesafesine kisaltmak i¢in hizi azaltmak yani dinamik hiz yOnetimi yapmak
gereklidir [21]. Dinamik hiz yonetimi yaparken; trafik giivenligini olumsuz etkileyen kar,
sis, buzlanma, yagis gibi durumlarda siiriiciileri bilgilendirebilmek igin Meteorolojik Bilgi
istasyonlarindan alman bilgiler DMI araciliiyla siiriiciilere aktarilmaktadir. Verilen uyari
mesajlartyla siiriiciilerden hizlarim diisiirmeleri istenmektedir. DMI’de hava bilgisi ile
birlikte verilen “hizimz1 diisiiriiniiz”, “yavaslaymiz”, “azami hiz 50” gibi mesajlarla siiriicii

daha giivenli, kaza olasiligi diisiik bir seyahat yapabilecektir. Boylelikle kaygan ya da

buzlu yolda olasi kazalarin 6niine gecilebilir ve trafik glivenligine katki saglanabilir.

2.5. DMI Sistem Bilesenleri ve Topolojisi

DMI sistemi LED tabanli goriintiileme iinitesi (ekrani), kontrol iinitesi, kamasma panosu,
L (1. tip) / U (2. tip) tipi tastyict konstriiksiyon, dis ortam 1s1k seviyesi algilayan sensor,
kesintisiz giic kaynagi, degisken mesaj isareti saha, merkez ve operator yazilimi

bilesenlerinden olusur. U tipi DMI topolojisi ise Resim 2.3’te gsterilmistir [22].
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Resim 2.3. DMI sistem topolojisi [22]

2.6. DMI Panosunun Boyutu ve Kamasma Panosu

DMI panosu mesajlarin ve sekillerin gosterildigi net gorsel alan ve kamasma panosundan
olusur. Net gorsel alan; DMI’ nin konumlandirilacagr yolun sehir ici/sehirler arasi karayolu
aginda bulunmasi, serit sayisi, serit genisligi, isletme hizi, piksel araligi, gdsterilecek mesaj
uzunlugu, okunabilirlik kriterleri vb. parametreler géz Oniline alinarak gerekli saha

caligmalar1 sonucunda belirlenmektedir.

Kamasma panosu net gorsel alanda verilen mesajin okunabilirligini artirmak i¢in kullanilir.
Kamasma panosun biiyiikliigii ise, metinde gosterilen karakterin yiiksekligine esit ya da
ondan daha biiyiik olmalidir. Sekil 2.1°de net gorsel alan (tarali alan) ve kamasma panosu

(beyaz alan) gosterilmistir.
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Sekil 2.1. DMi’nin ekraninin kamasma panosu ve net grsel alani
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2.7. DMI Panosunun Gérsel (Optik) Performans Ozellikleri

DMTI’ler, siiriiciilere muhtemel tehlikeler hakkinda bilgi vererek trafik giivenligine katkida
bulunur. Bu nedenle DMI panosu, yol kullanicilarnin mesaji okumak ve anlamak icin
yeterli zamana sahip olacak sekilde tasarlanmasi gerekmektedir ve asagida verilen

parametreler dikkate alinmalidir:

e Mesajin boyutu, tasarimi ve gorsel performansina (1s1ma giicii, hiizme genisligi ve renk)
bagli olan okunabilirlik mesafesi

e Hiza bagli olan okunabilirlik siiresi

Okunabilirlik mesafesi hesaplanirken, temelde mesajda yer alan harflerin yiiksekligi, cesitli
cevresel ve beseri parametreler dikkate alinir. Mesajin okunabilecegi en uzak mesafe
olarak 200-248 m araligi kabul edilir. Bir yaz1 tipinin okunabilirligi de biiyiikk dlciide
tasarimina baglidir. Standart metin yaz tipleri, DMI igin her zaman uygun degildir. Ciinkii
151k yayan elemanlarin 1simimi, ¢ok kiiciik olan bosluklari (a, e gibi harfler) kolayca

kapatabilir. Bu sebeple DMI'de kullanilmak iizere baz1 dzel fontlar gelistirilmistir [17].

2.7.1. Metin boyutu

DMi'de kullanilan metin i¢in boyut segerken, DMi’nin konumlandirilacag: yolun isletme
hizi g6z oniinde bulundurulmalidir. Ayrica, siiriiciilerin ¢ok kisa siire iginde (4 s — 6 S)
mesaj1 okumak zorunda kalacagi unutulmamahdir. Bu siireyi ve DMI 'nin bulundugu yol
agindaki hiz sirni, karsilayabilecek gerekli Kkarakter yiiksekligi segilmelidir. Ayrica
kamasma panosu da karakter yliksekligine gore secilmelidir. Karakter yiiksekligi ve
kamasma panosunun degerleri, EN 12966°da 6nerilen ve Cizelge 2.1°de verilen degerlere

gore secilmelidir [17].
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Cizelge 2.1. Karakter yiiksekligi ve kamasma panosunun alabilecegi minimum degerler

Bovut Karakter Kamasma
ﬁvl Yiiksekligi | Panosu
arallg (mm) (mm)
A 100 100
B 160 160
C 240 240
D 320 320
E 400 400

2.7.2. Isima giicii Siniflari

DMI iizerinde kullanilan LED’lerin 1s1ma giicii EN 12966 / TS EN 12966 normunda
belirlenen renkler i¢in L1, L2, ve L3 olarak segilmesi gerekir. L3 sinifinin 1s1ma giicii,
diisiik 151k siniflart L2 ve L1 gore daha yiiksektir. Uzun goriis mesafeleri igin olasi
atmosferik kosullarda (giines, sis vb. gibi) goriinebilirligi saglamak i¢in, en yiiksek (en
parlak) 1s1ma giicii smifi olan L3 smnifin1 segmek daha uygundur. Ayrica DMI’de giines
konumunun degismesi, ara¢ farlarindan veya ortamdan gelen 1siklardan dolay1 dis ortam
1s181n1n dogru algilanabilmesi ve 151ma giiciiniin otomatik olarak degistirilmesini saglamak
igin birisi DMI panosunun én yiizeyinde, digeri arka yiizeyinde 2 (iki) adet 151k sensorii
kullanilmas1 gerekmektedir. DMI gdstergesinin 1s1ma giicii, bu sensdrlerin algilayacagi

ortam 1g1g1na bagli olarak gece ve giindiiz ayarlanabilme 6zelligine sahip olmalidir [17].

2.7.3. Hiizme genisligi

DMI’de hiizme genisligi kavrami, 151310 yayilim egrisi olarak ifade edilmektedir. Daha
genis aralikli hiizme genislikleri daha genis goriis agis1 olarak nitelenebilir. DMi’nin
uygulanacag1 yola gore hiizme genisligi secilmelidir zira daha genis hiizme genislikleri
yatayda goriis acgisini artirirken, isaretin goriis mesafesini kisaltabilir. Dolayisiyla sehir
icinde kullanilacak isaretler icin genis acgili hiizme genislikleri tavsiye edilebilir. Ancak
sehirleraras1 yollarda uzun goriis mesafesi de Onemli bir faktér oldugundan hiizme

genisligi biraz daha dar se¢ilebilir ve goriis mesafesi artirilabilir [17].
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Cizelge 2.2°de, hiizme genisligi sifinin dogru segilmesine yardimer olmak igin DMI’nin

kurulacag yol tipi, yatay ve diisey ac1 degerleri verilmistir.

Cizelge 2.2. Hiizme genisligi agilar1 ve uygulanacak yol tipi

Hiizme o
Agcilar Uygulanacak Yol Tipi
Genisligi Sinifi
YATAY DUSEY
-5 0
B1 Yiiksek hizli yol (2 serit + 1 emniyet
5 0 seridi)
0 -5
-7 0
B2 Yiiksek hizli yol (3 serit + lemniyet
7 0 seridi)
0 -5
-10 0
B3 Yiiksek hizli yol (4 serit + 1 emniyet
10 0 seridi)
0 -5
-10 0
B4 10 0 B3 gibi
0 -10
-15 0
B5 B3 gibi ( Daha genis DMI gerektirir)
15 0
0 -5
-15 0
B6 15 0 B5 gibi
0 -10
-30 0 Cok genis yatay ve diisey hiizme
B7 30 0 geniglikleri gerektiren 6zel
uygulamalarda kullanilir. (Bisikletli
0 -20
ve yayalar i¢in)
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Cizelge 2.2’nin daha iyi anlasilmasi i¢in Sekil 2.2°de siniflar arasindaki grafiksel iliskiyi
gostermektedir. B1'in kapsadigi alan bir birim olarak kabul edilirse, B7'nin 24 kez B1’i
kapsadig goriilebilir [17].

HIIENIIN] °

= | | n
B6 10 2

B4 —15

20

30 25 20 15 10 5 0 5 10 15 20 25 30
I

Sekil 2.2. Hiizme genisligi acilar1 (1: yatay, 2: dikey) [17]

2.7.4. Enerji verimliligi

DMI uygulamalarinda hiizme genisligi, 1s1ma giicii gibi parametrelerin dogru secilmesi
enerji kullanimin1 dogrudan etkilemektedir. Yol ozellikleri dikkate alinmadan yapilan
secimlerde 6zellikle ¢ok genis olan hiizme genisliklerinde (B6, B7) 1srar etmek enerjiyi
bosa harcamakta ve 1s1k kirliligi yaratmaktadir. Karakter yiiksekligi 400 mm olan bir
mesajin verilmesi i¢in 200 m'lik uzun menzilli bir uygulama i¢in kapsanacak serit sayisina
bagli olarak B1 smifinin se¢imi uygun olabilmektedir. Fakat uygun olmayan bir hiizme
genisligi (B7 gibi) se¢imi enerjinin % 96’ya varan oranlarda bosa harcanmasina ve 11k
kirliligine sebep olmaktadir. Ayrica uygulamalarda 151k sensorliiyle 1s1ma giiciiniin ortam

15181na gore ayarlanmasi da enerji verimliligini saglamaktadir [17].

2.7.5. Algilama siiresi

DMi’de verilen mesajin siiriicii tarafindan okunabildigi siireye, algilama siiresi denir. Bu
siire hesaplanirken mesajin okunabilir oldugu maksimum mesafe 200 m olarak kabul
edilmektedir [17]. Minimum okunabilme mesafesi ise yol genisliginin, hiizme genisliginin

yatay acisinin tanjant degerine boliinmesiyle bulunmaktadir.
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Sekil 2.3’te 3 seritli ve yol genisligi 11,4 m (serit genisligi 3.8 m) olan bir yolda hiizme
genisligi B6 olan bir DMI uygulamasi gériilmektedir. Maksimum okunabilme mesafesi
(dmax) 200 m ve minimum okunabilme mesafesi (dmin) 43 m, okunabilir oldugu mesafe

(L) 157 m’dir.

dmax: 200 m

Sekil 2.3. Hiizme genisligi B6 simifinda bir DMI uygulamasi [17]

Bu yolda isletme hizinin 130 km/h oldugu diisiiniiliirse ve km/h’ten, m/s’ye g¢evrim
yapilirsa isletme hizi, 36,1 m/s etmektedir. Hesaplamalar sonucunda bu uygulamada
stirictiniin mesaj1 okuyabilmesi icin 4,3 saniyelik bir algilama siiresine sahip oldugu
gorilmiistiir.

Yol = Hiz * Zaman

157 m = 36,1 * Algilama siiresi

Algilama siiresi = 4,3 saniye bulunur.
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Bu hesaplamalardan yola ¢ikarak hiz ve algilama siireleri arasinda ters oranti oldugu
goriilmektedir. Hiz artttkga mesajin algilanma siiresi azalmaktadir. Verilen mesajin
okunmasi ve anlasilmasi i¢in en az 4-6 saniyelik algilama siiresinin olmas1 EN 12966
Standardinda vurgulanmistir. Ayrica hizlara ve karakter yliksekligine goére muhtemel

algilama siiresilerinin yer aldig1 degerlere Cizelge 2.3’te de yer verilmistir [17].

Cizelge 2.3. Hiizme genisligi, karakter yiiksekligi ve hiza bagl olan algilama siiresi [17]

Min. Hiizme genisligine ve hiza bagli olan algilama siiresi (saniye)
Karakter ;
Boyut | .. ... | okunabilme
. | yiiksekligi .
Aralig h mesafesi
MM | Gmingm] | 40 | 50 | 60 | 80 | 100 | 110 | 130
A 100 5 50 4,0
B 160 15 7,3 5,8 4,9
C 240 30 10,3 8,2 6,8 51 41
D 320 45 13,2 10,6 8,8 6,6 53 48 4,1
E 400 60 16,2 13,0 10,8 8,1 6,5 59 5,0

2.8. DMi’de Kullanilan LED Teknolojisi ve Piksel Arahgi

2.8.1.DMi’de kullanilan LED teknolojisi

DMI’de kullanilan ilk jenerasyon (1997) LED’ler konvansiyonel optik sitemdir. 2003’te
ise ikinci jenerasyon olarak kabul edilen optik LED’ler kullanilmigtir. 2010°da ise tigiincii
jenerasyon olarak bilinen, Resim 2.4’te ekran ve LED dizilimi gosterilen 3-in-1 teknolojisi
kullanilmigtir. Bu teknoloji gelismesinin zaman almasinin sebebi ise bir kerede ii¢ 151k
kaynagina odaklayan bir mercek olmamasiydi. Fakat bu sorun bir 151k hiizmesi karistirici

kombinasyonunda optik lens kullanilarak ¢oziilmiistiir ve bu teknoloji [23];

o Yiiksek ¢oziiniirliikli ve kiiclik trafik isaretleri gosterilebildigi,
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Tam renkli RGB (Red, Green, Blue — Kirmizi, Yesil, Mavi) yapiya sahip oldugu,

Yiiksek verim elde edildigi,
EN 12966 uyumlu oldugu,

Diistik giic tiiketimi sundugu
icin tercih edilmektedir ve son yillarda siklikla DMi’lerde kullanimi tercih edilmektedir.

Resim 2.4. Ugiincii jenerasyon LED teknolojisi ve DMI ekrani [23]
2.8.2.Piksel mesafesi
Piksel araligi, Resim 2.5°te gosterildigi gibi DMI’de yer alan LED’ler arasindaki fiziksel

mesafedir. DMI’de kullanilacak LED’lerin piksel araligi; yolun durumu, isletme hizi, ve

okunabilirlik kosullar1 dikkate alinarak karar verilmelidir.

Piksel 1
M esafesi

N

Resim 2.5. Piksel mesafesi [24]
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Bir karakterin dogru sekilde yazilmasi i¢in en az 7x5 noktadan (piksel) olusmasi
gerekmektedir. Cizelge 2.4’te en kiigiik piksel mesafesi olarak goriinen deger A sinifi igin
16,6 mm’dir. Eger 10 cm karakter yiiksekliginde karakter kullanmak isteniyorsa bunun igin
16,6 mm ya da 16,6 mm’den daha kiiciik bir piksel araligi segmek gerekmektedir. Cizelge
2.3’te gosterildigi gibi 100 mm karakter yiiksekligi kullanmak i¢in yolun isletme hizinin en
fazla 50 km/h olmasi lazimdir. Yolda bu hizdan daha fazla hiz yapiliyorsa 100 mm’lik
karakter yiiksekligine sahip bir metnin okunmasi ve anlasilmasi zor olacaktir. Bu sebeple
karakter yiiksekligi en az 160 mm olmak {izere B-E siniflar1 arasindan biri secilmelidir
[17].

Cizelge 2.4. Karakter yiiksekligi ve piksel aralig1

Bovut Karakter En fazla Piksel
arai/m Yiksekligi | aralig (b/6)
& (h) [mm] [mm]
A 100 16,6
B 160 26,6
C 240 40,0
D 320 53,3
E 400 66,6

2.9. DMI Tasiyicisi

Tasiyici (tak), DMI panosunu ve kontrol kabinini tasiyan ¢elik konstriiksiyon olarak ifade
edilmektedir. Tastyicilar, DMI'nin boyutuna ve yol genisligine uygun dizayn edilmekte
olup genellikle kollar1 poligon, dikdortgen, kafes veya silindir mono blok seklindedir.
Yolun yapisi ve serit genisligine uygun olarak tek kollu (1. tip) Sekil 2.4°teki ve iki kollu
(2. tip) Sekil 2.5°teki gibi bir tasiyici segilebilir.



dlk

Sekil 2.4. DMI tasiyicist (1. tip)

Al

Sekil 2.5. DMI tasiyicist (2. tip)
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Tastyicinin saglam olmasi ve ¢evre sartlarina uyumlu olmasi i¢in ¢elik tasarimlarin
analizlerinin EN 12899, Eurocode-3, AISC-LRFD13 ve BS 5950-2000 standartlarindan en
az birisine uyulacak sekilde hazirlanmaktadir. Bu analizler ve statik projeler hazirlanirken

asagida yer alan parametreler dikkate alinarak tasarim yapilmaktadir;

e Olii Yiikler : Celigin kendi agirhigi, iizerine montaji yapilacak tiim malzemenin en
kiiciik bileseni dahil olmak iizere toplam agirligi ve bu agirlifin tasarimin hangi
noktalarindan ¢elige uygulanacagi hesaplanmaktadir.

e Deprem Yiikii: Cihazin kurulacagi bolge secilerek, celik tasiyicinin maruz kalacagi
deprem yiikii hesaplanmaktadir.

e Canli Yiik: Bakim - onarim yapilirken, ¢elik tastyici lizerine ¢ikacak insan yiiki (servis
personeli) dikkate alinarak hesaplanmaktadir. Ayrica bir servis personelinin bakim
cantasi ile birlikte 100 kg yiik olusturulacag: dikkate alinarak, bir ¢elik yapinin servis
platformuna en az 200 kg dikey hareketli insan yiikii oldugu da dikkate alinmaktadir.

e Riizgar Yikii: Celik yapmin kurulacagi bolgeye gore olusabilecek en iist seviyede
rizgar yukii sisteme yatay eksende, yola paralel olacak sekilde tasarima
uygulanmaktadir.

e Sicaklik (Isil Etkiler): Celik yapinin kurulacagi bolgedeki sicaklik degisimleri tasarima
uygulanmaktadir.

e Kar Yiikii: Celik yapinin kurulacag: bolgedeki en yiliksek kar yiikii degerleri tasarima

uygulanmaktadir.

2.10. Yolun Yapisina Uygun DMI Secimi

DMI’ nin net goérsel alani, kamasma panosu, hiizme genisligi, piksel mesafesi ve tasiyic
tipi; konumlandirilacaklar1 yolun sehir ici/sehirleraras1 karayolu aginda bulunmasi, serit
say1s1, serit genisligi, yol egimi, isletme hizi, piksel araligi, gosterilecek mesaj uzunlugu,
okunabilirlik kriterleri vb. parametreler goz oniine alinmasi gerekli olup saha calismalari
sonucunda belirlenmesi gerekmektedir. Yolun serit sayis1 ve hizina gére DMI net gorsel
alan boyutu, kamasma panosu boyutu, hiizme genisgligi, piksel mesafesi ve tasiyici tipi i¢in
uygun araliklar ve segimler Cizelge 2.5’te yer almaktadir. Bu ¢izelgede yer alan degerler
ulusal ve uluslararasi iiretim yapan firmalarla yapilan goriismeler sonucunda derlenmis

oldugu i¢in uygulamada biiyiik kolaylik saglayacag: diistintilmektedir.



Cizelge 2.5. Yolun serit sayis1 ve hizina gore yapilan se¢imler
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Yolun Serit  [isletme Hiz1 | DMI Net Gorsel Alan Tavsiye Edilen Hiizme Piksel Tastyict
Sayist + (km/h) Boyutu Kamagma Panosu | Genisligi Mesafesi Tipi
Emniyet En az (En X Boy) Boyutu (mm)
Seridi (mm)
2560X640 >20
B3-B5 .
1+0 50-80 | 2800x1300 100-250 <25 1. TIP
arasi
4000x1500
2560X640 >20
B3-B5 .
1+1 50-80 | 3200x1300 100-250 <25 1. TIP
arasi
4000x1500
3840x800
>20
4000x1500 .
2+0 50-80 150-300 B5-B6 <30 2. TIP
5200x1500
6400x2000
3840x800
>25
5500x1500 .
2+1 80-110 150-300 B5-B6 <33 2. TIP
6400x2000
7600x2000
7600x2000 >25
3+0 80-110 | 8000x2000 200-300 B5-B6 <33 2. TIP
8200x2000
6400x1280 >25
3+1 100-120 | 8000x2000 200-300 B5-B6 <33 2. TiP
8500x2000
10000x1500 >30
4+0 100-120 | 10000x2000 200-300 B5-B6 <33 2. TiP
10020x2490
10000x1500
>30
10000x2000 .
4+1 100-120 200-400 B5-B6 <33 2. TIP
10000x3000
10500x2490
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3. DEGISKEN MESAJ iSARETLERININ KONUMLANDIRILMASI

DMI, herhangi bir yol kesiminde trafigi yonetmek ve siiriiciileri bilgilendirmek igin tek
basina veya bir yol boyunca birden fazla noktada bir sistemin parcasi olarak kullanilabilir.
Sehirleraras1 yollarda ve otoyollarda trafigin yonetmek icin yaygin bir sekilde
kullanilmaktadir. Siiriiciileri etkin ve dogru bir sekilde bilgilendirmek ve yonlendirmek

icin DMI’ler asagidaki yerlere konumlandiriimalidir [25];

e Yol kullanicilarini alternatif bir glizergdha yonlendirmeyi saglayacak biiyiik karar
noktalarindan 6nce (ayrilma noktasi, kavsak vb.) bir konum secilmelidir. Bu konum,
sehirleraras1 yollardaki (otoyol, devlet-il yollar1) degisim noktalarindan 6nce 2.4 - 4.8
km'dir. Siiriiciye karar noktasina ulagmadan 6nce mesaji okumak, anlamak ve giivenli
ve rahat bir sekilde hareket edebilmesi i¢in zamana taninmalidir.

e Darbogazlarin (bottlenecks), kazalarin yogun oldugu bdlgelerin ve / veya biiylik
tesislerin (stadyumlar, kongre merkezleri, vs.) trafik akisinin bulundugu yollara tesis
edilmelidir.

e Hava kosullarinin trafigi olumsuz etkiledigi yerlere kurulmalidir.

Siiriicii bilgi sistemlerinde DMI kullanimimin nispeten yeni yeni yayginlasmasi sebebiyle,
diinya capinda DMi’nin hangi kesimlere kurulmas: gerektigi ile ilgili standart kabul edilen
tek bir yonerge bulunmamaktadir. Bu nedenle DMI'nin yerlestirilmesi i¢in uygun alanlari

belirlerken degerlendirilmesi gereken yol gosterici ve spesifik kriterler derlenmistir.

Herhangi bir yol isaretinin (DMI, statik trafik isaretleri) siiriicilyii bilgilendirip
yonlendirebilmesi igin okunabilir ve anlasilabilir olmas1 gerekmektedir. Isareti okuyabilen
bir siiriicli, mesajin amaclanan anlamini kavrayabilmeli ve ona gore tepki vermelidir. Tiim
bunlarin saglanabilmesi iginse isaretlerin konumlandirildiklar: yerlerin bazi kriterlere sahip
olmas1 gerekmektedir. Bu bdliimde, DMI’nin tesis edilecegi kesimler icin kriterler ve

degerlendirmelere yer verilmistir.
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3.1. DMi’nin Konum ve Yerlestirme Hususlar1

DMI, tiim yol kullanicilar1 icin agik¢a goriinebilir ve okunabilir olacak sekilde
yerlestirilmelidir ve diger trafik isaretleri, trafik kontrol cihazlar1 veya yol kenarindaki
nesnelerle birbirini kapatmamas: saglanmalidir. DMI’nin konumlandirilmasina iliskin

dikkat edilmesi gereken hususlar asagida basliklar halinde siralanmistir.

3.1.1. DMI yeri analizi

DMI tesis edilecegi yer belirledikten sonra, kesin konumunu belirlemek icin dikkate
alinmas1 gereken Onemli parametreler vardir. Bu parametreler, asgari olarak asagida

verilmistir. Bu parametrelerin bir saha ¢alismasi yapilarak degerlendirilmesi gerekmektedir
[26].

Tak ayaklarinin montajinin yapilacagi yer

¢ Yer alt1 hizmetlerinin varlig1 (montaj sirasinda zarar vermemek icin)
e Ongoriilen goriis hatlari

e Yolun kenarinda bulunan bos alan

e Mevcut yon levhalarinin yeri

e DMI takinin yiiksekligi

e Yapilarla (kopri, bina gibi) arasinda bulunan mesafe
e AUS ekipmanlarma olan konum

e Aydinlatma siitunlariyla ilgili konum

e Gii¢ kaynagi

e Jeolojik ve zemin yapisi (geoteknik) verileri

e Otokorkuluklarin varlig

o Kaullanilabilir/gerekli altyap1 hizmetlerinin varlig
3.1.2. DMi’nin katilma ve ayrilma noktalarina olan konumu
DMi'nin diizgiin bir sekilde goriintiilenmesini saglamak igin egimli ya da virajli yol

kesimlerine yerlestirilmemesi gerekmektedir. Ciinkii yol boyunca kiigiik egimler bile

verilen mesajlarin  okunabilirligini etkilemekte ve okunabilir oldugu mesafeyi
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kisaltmaktadir. Eger egimli bir yola DMI kurulmasima karar verildiyse, tasarimda yolun
egrilik yarigapt hesaba katilmalidir. Egimin telafi edilmesi icin tasiyicinin ve DMI

ekraninin ayarlanmasi gerekmektedir [17].

DMI’de verilen mesajlarin okunabilmesi ve anlasilabilmesi icin yeterli zaman ve frenleme
ve/veya manevra yapma ihtiyact dogurabileceginden siiriiciilere mesaj1 kavrayabilmesi ve
manevra yapabilmesi i¢in zaman ve gerekli mesafe taninmalidir. Bu mesafe, yolun

niteligine ve DMI i¢in uygun bir yer bulma kabiliyetine bagl olacaktir [27].

Kompleks manevralara gerek duyulmadiginda, DMI ile yol kullanicilarinin dikkatini
cekebilecek bir tehlike, karar noktast ve kavsak noktasi arasinda saglanan minimum
mesafeler genel olarak asagidaki gibi olmalidir. Miimkiin oldugunca araliktaki en yiiksek

mesafe hedeflenmelidir [27].

¢ Yerlesim bolgelerinde 30-100 m

e 60-70 km/h hiz bolgeleri i¢in 80-120 m

e 80-90 km/h hiz bolgeleri igin 120-180 m

e 100-110 km/h hiz bolgeleri igin 180-250 m

Yol ayrimlarinda ve karmagik manevralarin gerekli oldugu durumlarda, DMI'nin yol ayrim
noktasindan once 300-500 m’ye konumlandirilmas: tercih edilir. Yiiksek hizli kirsal

yollarda, otoyollarda genellikle bu mesafenin daha biiyiik olmas1 gerekmektedir [27].

DM/’ nin kullanimina, bir degisim veya birlesim bdlgesinde, sik frenleme hareketlerinin
yaygin oldugu bir rampa yakininda izin verilmemelidir. DMI konumuna karar verilirken
ayrica, siiriiciilerin bolgedeki diger 6nemli statik isaretlere cevap verme gereksinimini de

hesaba katilmalidir [28].
3.1.3. Mevcut isaretler ve trafik yonetim sistemleri envanteri
DMI diger mevcut isaretleri kapatmamalidir veya trafik yonetim sistemi cihazlarina

miidahale etmemelidir. DMI kurmak igin éngériilen uygun lokasyondaki tiim isaretlerin ve

trafik yOnetim sistemi cihazlarinin bir envanterinin c¢ikarilmasi1 gerekmektedir. Bu
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envantere dayali olarak, DMI yerlestirebilmek i¢in mevcut isaretlerin tasmmasi

gerekebilmektedir [28].

Genel olarak, DMi'nin belirgin statik isaretleri ile arasinda (biiyiik yer/ydn isaret tabelalari)
en az 200-300 m mesafe olmasi gerekmektedir. Bununla birlikte, zaman icerisinde ortaya
¢ikmis olan tabela ile ilgili mevcut karmasikliklardan dolayr 200-300 metre mesafe
birakilmasi genellikle zordur. Fakat miimkiin olan yerlerde, DMI ile diger 5nemli standart

trafik isaretleri (kiigiik levhalar) arasindaki asagidaki minimum mesafeler kullanilmalidir

[28]:

Yerlesim bolgelerinde 30 m
60 - 70 km/h i¢in 50 m

80 - 90 km/h i¢in 60 m

100 - 110 km/h i¢in 70 m

3.1.4. Otoyollarda DMI arahg

Otoyollarda bulunan DMI, yol kullanicilarmin verilen mesajlara cevap verecek zamana
sahip olmast i¢in biiylik karar noktalarindan 6nce yeterli bir mesafeye yerlestirilmelidir.
Otoyollarda DMI igin literatiiriinde ©Onerilen araliklarin géz ©6niinde bulundurulmasi

gerekmektedir [28];

e Kanadali arastirmacilar (1992), 3000 m minimum aralik ve 5000 m maksimum aralik
Onerir [28].

e Regional Transportation District tarafindan Avrupa testlerinde (2001) siiriiciilerin en
giivenli davramist iki DMI arasindaki mesafenin 1000 m oldugu durumda
sergilediklerini 6l¢miistiir [28].

e Dudek, (1992) bir DMi'nin her otoyolda sapma noktas1 ile arasinda 900 - 1200 m

mesafe bulunmasini 6nermektedir [28].

Otoyolda bir olay yonetimi icin DMI'nin konumu ve sayisi trafik yonetimi amaglarim
karsilamak icin gerekli olan sistemin kapsamina ve yol otoritesinin belirli bir yol agimnin

gereksinimlerini karsilamak i¢in ayirdigi biit¢eyle dogrudan baglantilidir. Buna ek olarak,
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mevcut arastirmalara dayanarak, Cizelge 3.1’de gosterilen araliklarin benimsenmesi

gerektigi diisiiniilmektedir [28].

Cizelge 3.1. Otoyol ydnetim sistemlerinde DMI isaretleri arasindaki mesafe

Yolun Durumu Minimum Mesafe
Iki DMI aras1 mesafe 1000 m

Sabit isaret oncesinde 200 m

Katilim noktasinin ilerisinde | 300 m

3.2. Cevresel Tasarim Hususlari

DMI sehirlerarasi yollara tesis edilirken gevresel faktdrler goz 6niinde bulundurulmalidr.
DMI degerli bir manzara veya yol ayrim goriisiinii kapatmamalidir. Ornegin, halka agik
alan, kiy1 seridi ve dag manzaralarini belirsiz hale getirmekten kaginilmalidir. Ayni
sekilde, kopriiler (Resim 3.1) binalar, diger estetik veya kiiltiirel yapilar kapatilmamalidir
[28].

Resim 3.1. K&prii dniine tesis edilmis DMI [28]

DMI, énemli dogal veya kiiltiirel miras unsurlarmnin goriiniisiinii olumsuz etkilememelidir.
Isaretler, dogal ve kiiltiirel mirasin bulundugu yerler ve dgeler yakininda bulundugunda
siirliciiniin dikkatini dagitip trafik giivenligini tehlikeye sokabilir ya da DMI’de verilen
mesajlar hi¢ okunmayabilir. Dolayisiyla bu gibi yerlerde DMi’lerin uygun bir mesafeye

konumlandirilmasi gerekmektedir [28].
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4. TURKIYE’DE DEGISKEN MESAJ iISARETLERI

DMI trafikte aktif bir yonetim ve miidahale sagladigi icin trafik giivenligi katkis1 ¢ok
bliyliktiir ve son yillarda Tiirkiye’de karayolu aginda kullanimi giderek yayginlagsmistir.
Tiirkiye’de ilk DMI Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan 1999 yilinda Bolu Dagi’na
tesis edilmistir [29].

Degisken Mesaj Isaretinin asil amac1 sadece gecici/degisken trafik, yol ve cevre sartlarina
hakkinda yol kullanicisini ikaz edip bilgilendirmektir. Siklikla ayn1 mesajlara maruz kalan
yol kullanicilari DMI’de verilen mesajlara bir siire sonra bakmamaya ve algilamamaya
baslamaktadir. Gergekten 6nemli bir durum oldugunda ise siiriiciiler mesaj1 okumayacaktir.
Bu sebeple verilen mesajlar sadece trafigi etkileyen durumlari icermeli ve bdyle bir durum

yoksa DMI ekram karartilarak olas1 bir durum icin hazir bekletilmelidir.

Karayollar1 Genel Midiirliigiiniin, sorumluluk alaninda bulunan yollarda tiinel giris-
cikiglarina 100 adet, Devlet-il yollarina 184 adet ve otoyollara 126 adet olmak iizere
toplamda 410 adet DMI tesis edilmistir (Sekil 4.1). Bu sayilara Degisken Trafik Isaretleri
ve otoyollarda ticret toplamada kullanilan LED ekranlar dahil degildir.

® Tiinel-Giris Cikislar
® Devlet ve 11 yollar:

= Otoyollar

Sekil 4.1. KGM’nin sorumluluk alaninda bulunan yollarda DMI dagilimi
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Devlet-il Yollarina tesis edilen DMI’lerin Bélge dagilimi Cizelge 4.1°de yer almaktadir.
En fazla DMI tesis edilen bolgeler Karayollar1 11. Bolge Miidiirliigii (Van) ve Karayollari
10. Bolge Mudiirliigli (Trabzon)’dur. Karayollart 3., 5., 9., 13. ve 16. Bolge

Miidiirliiklerinde ise DMI tesis edilmemistir.

Cizelge 4.1. DMI ve Meteorolojik Bilgi Istasyonlarmin bélgesel dagilimi

Yol Kenar1
Bolge No | Meteorolojik
Bilgi Istasyonu

DMI (Degisken
Mesaj Isareti)

1 - 4
2 1 7
3 - -
4 4 12
5 - -
6 - 4
7 4 4
8 6 6
9 - -
10 - 33
11 5 79
12 - 9
13 - -
14 - 5
15 7 9
16 - -
18 10 12

Toplam 37 184

Genellikle Devlet-i1 yollarina tesis edilen DMI’ler hava durumu hakkinda siiriiciileri anlik
olarak KGM biinyesinde yol kenarma tesis edilen Meteorolojik Bilgi Istasyonlarmdan
aldigi veriler dogrultusunda bilgilendirmekte ve ydnlendirmektedir. DMI’lerin

Meteorolojik Bilgi Istasyonlar: ile entegre calistign bolgeler Cizelge 4.1°de verilmistir.
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Toplamda 37 adet Meteorolojik Bilgi Istasyonu 2., 4., 7., 8., 11., 15. ve 18. Bolge

Midiirliiklerinin sorumluluk alanina tesis edilmistir.

KGM’nin Devlet-il Yollarinda bulunan 184 adet DMi’nin sadece % 20’si Meteorolojik
Bilgi istasyonlari ile entegre calismakta ve baska bir sistemden gercek zamanl (anlik) veri
almamaktadir. Ayrica DMI’lerin % 80 ise gercek zamanli bilgi saglayabilecek higbir AUS
bilesenleri ile entegre olmayip sadece mesa;j kiitiiphanesinde yer alan ya da manuel girilen

mesajlar1 gostermektedir.

Tiirkiye’de DMI’lerin amacina uygun ve etkin kullanilmamasimin sebebi, gergek zamanl
verilerin liretilememesi ve bu verileri liretecek AUS ekipmanlarinin (destek sistemlerin)
halihazirda tesis edilmemis olmamasidir. DMI’lerde gercek zamanli verileri igeren
mesajlar verilebilmek amaciyla o yol aginda bulunan ve kullanilabilecek sensorler,
kameralar ve meteorolojik bilgi istasyonlarmin DMI’lerle entegrasyonunun saglanmasi
gerekmektedir. Bu entegrasyonun saglanabilmesi igin DMi’lerin  Trafik Kontrol
Merkezine baglanmasi ve o merkezde bulunan Olay Algilama Sistemi ile uyumlu ¢aligmasi

gerekmektedir.

Olay algilama;

e Arag Sayisi,

e Arag¢ Smiflandirma,

e Serit Bazli Hiz,

e Ortalama Hiz,

e Seyahat Siiresi,

o Trafik sikisikligi,

e Takip Mesafesi,

e Trafik akisini engelleyecek sekilde yavas giden arag,

e Yola dokiilen ve siiriis emniyetini tehdit eden unsurlar,
e Meteorolojik verilerin ayarlanan esik degerlerinin altina diismesi,
e Ters yone girmis arag,

e Trafikte duran arac,

e Tanimlanmis bolgeye giren yaya,

o Kaza
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gibi durumlar analiz ederek olaylar hakkinda gercek zamanli veri ve alarm tiretilmesini
saglayan sistemlerdir. Bu analizler sonucunda konu, konum (lokasyon), zaman aralig1 vb.
tim alarm bilesenlerinin tek tek veya birden fazla bilesen secilerek parametrik olarak
alinabilmektedir. Bu analizler ayn1 zamanda arsivlenmekte ve gelecekteki analizlerde de

kullanilmaktadir.

Genellikle Tiirkiye’de DMI uygulamalarinda degisen (dinamik) durumlar icin, seyahat
stiresi, trafik sikisikligi ve yol calismasi bilgisinin verildigi mesajlar goriilmektedir. Bu
mesajlar gegici/degisken durumlart hakkinda siiriiciiyii bilgilendirip yonlendirdigi icin
DMI kullanim amacina uygundur. Fakat karayolu aginmizda, siirekli tekrarlanan (Trafik
Kurallarina Uyunuz, Emniyet Kemerlerinizi Takiniz vb. gibi), degismeyen/kalict (Egimli
Yol, Dikkat Tas Diisebilir vb. gibi) durumlar i¢in verilen mesajlarin kullanimi ise daha
yaygindir. Bu tip mesajlar verildigi siirece siiriiciiler mesajlari okumay1 ret edecek ve aktif
bir trafik yonetimi yapilamayacaktir. Bu boliimde Tiirkiye’de kullanilan DMI mesajlarinin

yanlig uygulamalar tespit edilerek basliklar halinde asagida siralanmustir.

4.1. Hatah Uygulamalar

4.1.1. Trafikle ilgilisi olmayan mesajlar

Karayolu aginda 6zellikle sehir girislerinde verilen;

“VAN’A HOSGELDINiZ”

“KARAYOLLARI 5. BOLGE MUDURLUGU”

“BAYRAMINIZ KUTLU OLSUN”

“KARAYOLLARI 8. BOLGE MUDURLUGU 1Yi SENELER DILER”
“ULASTIRMA BAKANLIGI IY] YOLCULUKLAR DiLER”

“YENI YILINIZ KUTLU OLSUN”

gibi trafikle ilgisi olmayan mesajlarin verildigi goriilmektedir. Bu mesajlarin verilmesi
stirticiileri, bilgilendirip yonlendirmeyecegi gibi olumsuz etkilemektedir ve siiriiciilerin
dikkatlerini dagitmaktadir. Resim 4.1’de yer alan mesajda Van’in bir haritasi ve Van
Kedisi resmedilmistir. Verilen bu mesajda bu tiir simgelerin olmasi yol kullanicilarinin

DMIi’de verilen mesajlar1 daha az dikkate almasina yol agacaktir. Bu sebeple trafikle ilgisi
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olmayan mesajlarin DMI’de verilmemesi son derece énemli ve dikkat edilmesi gereken bir

husustur.

Resim 4.1. DMI’de Van Gélii ve Van Kedisi’nin gosterildigi mesaj

4.1.2. Trafik isaretleriyle verilmesi gereken bilgilerin DMI ile verilmesi

Tas diismesi, egim, viraj, kasis gibi durumlar genel olarak statik olaylar olup yol aginda
trafik uyar1 levhalariyla verilmektedir. Fakat son zamanlarda yapilan uygulamalarda
karayolu agmda verilen bu mesajlarin hem DMIi’de hem de trafik levhalarinda verildigi
goriilmektedir. Siiriiciilerin Resim 4.2°de oldugu gibi ayn1 yolda ayni durumlar i¢in iki

kere uyarilmasina gerek yoktur. Bu durum siiriiciilerde dikkat daginikligina yol acabilir.

Resim 4.2. DMI’de statik durumun (egimli ve virajli yol) verildigi mesaj
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Statik trafik isaretleriyle verilmesi gereken, Resim 4.3’teki gibi mesajlarn DMi’de
verilmeleri dogru degildir. Bir elektrik kesintisi ya da bir sistem arizasi yasandiginda
siiriiciiler uyarilmayacagi i¢in kazalar yasanabilir. Bu sebeple degisken durumlarin DMI’de

verilmesi daha dogru bir yaklagim olacaktir.

DINPIPECPCEN A\ LiE. [

Resim 4.3. DMi’de verilen “dikkat tas diisebilir” mesaji

4.1.3. DMI’nin yén levhasi olarak kullanilmasi

Stirticiilerin yol giizergah1 hakkinda bilgilendirildigi ve yonlendirildigi yon levhalari
(Resim 4.4) Tiirkiye’de yaygin ve dogru bir sekilde kullanilmaktadir. Fakat karayolu agina
tesis edilen DMI mesajlarinda &zelikle kent girislerinde yon bilgisinin aymi trafik
levhalarinda oldugu gibi (Resim 4.5) verildigi goriilmektedir. Bu uygulama dogru olmayip
bir kaza, sikisgiklik gibi durumlar yasandiginda siiriiciileri alternatif glizergahlara
yonlendirmek i¢in yon bilgisi verilmesinin daha dogru olacagi diisiiniilmektedir. Ayrica
yon bilgilerinin sadece DMI’de verilmesi, DMi’de meydana gelen bir ariza durumunda yol
agini1 tanimayan siiriiciiler i¢in biiyiik sikint1 teskil edeceginden yon bilgilerinin uygun

mesafelerde trafik levhalariyla verilmesi gerekmektedir.

Resim 4.4. Karayollar1 13. Bolge Miidiirliigii yol agindan yon levhasi
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Resim 4.5. Yoén-yer bilgisi verilen DMI’ler

Resim 4.6°da DMI mesajinda yon bilgilerinin bazilarmin karsisina seyahat siirelerinin
yazildig1 goriilmektedir. Seyahat siiresi bilgileri sadece iki yon igin verilmis olup diger
yonler icin verilmemistir. Ekran alaninin yaklasik % 17’sinde degisken ve gercek zamanh
bilgi verilmistir. Bu uygulamada segilen metin boyutunun kiiciik olmasi sebebiyle verilen

bilgiler de okunmamaktadir.

Resim 4.6. Y6n ve bazi yonler igin seyahat bilgisi verilen DMI

Yurt disinda seyahat siiresi ile bilgilendirme yapilan DMI uygulamalarinda ekran
kullaniminin nasil olmasi gerektigine iliskin 6rnek uygulamalar Resim 4.7°de yer
almaktadir. Bu resimlerde goriildiigii gibi sol tarafta yer bilgisi ve sag tarafta ise bu yere
iliskin siire bilgisi verilmistir ve verilen bilgiler 3 satir1 asmamistir. Sadece seyahat bilgisi
verebilmek i¢in hem bas iistii hem de yol kenarinda 6zellikle daha kiigiik boyutlarda DMI

ekran1 kullanimi tercih edilmistir.
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Resim 4.7 Fransa ve Danimarka’da seyahat siirelerinin verildigi DMI’ler

Yurt disinda mevcut Sabit trafik levhalarina entegre edilen kiigiik ekranlarla gilizergah
bilgisinin karsisina yolculuk siiresinin yazilabildigi yar1 dinamik DMI uygulamalar1 da
Resim 4.8’de gosterildigi gibi yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Bu sayesinde az bir
maliyetle mevcut yer-yon levhalart dinamik hale getirilerek daha  aktif
kullanilabilmektedir. Eger sadece seyahat siiresi bilgilendirmesi igin gergek zamanli bir

veri akis1 varsa yari dinamik DMI uygulamasinin kullanilmas1 daha uygun olacaktir.

Resim 4.8. Avrupa ve Iskogya’da kullanilan yar1 dinamik DMI [16]
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4.1.4. Uyulmasi gereken trafik kurallarinin tekrarlanmasi

Karayolu aginda sehirleraras1 yollarda DMi’de zaten uyulmasi gereken trafik kurallarmni

hatirlatan;

“KAR YAGISI DURUMUNDA LUTFEN ZINCIR TAKINIZ”

“EMNIYET KEMERINiZI TAKINIZ”

“TRAFIK KURALLARINA UYUNUZ”

“TRAFIK ISARET VE ISARETCILERINE UYUNUZ”

“HIZ SINIRLARINA UYUNUZ”

“AGIR TASITLAR SAGDAN GIDINiZ”

“HATALI SOLLAMA YAPMAYINIZ”

“ZINCIR TAKINIZ”

“FARLARINIZI ACIK TUTUNUZ”

“DIKKATLI GIDINIZ”

“KARAYOLUNA COP ATMAYINIZ”

“LUTFEN KISLIK LASTIKLERINiZI TAKINIZ” gibi mesajlar (Resim 4.9) siklikla
DMi’lerde verilmektedir. Bu mesajlar, herhangi bir degisken durumu igermediginden
suiriictiler1 yonlendirmemektedir. Ayrica siiriiciilerin dikkatini dagitmaktadir. Bu mesajlar
siirekli gosterildiginde ise, siiriiciilerde bikkinlik yaratmakta ve DMi’de verilen mesajlar

okunmamaya baglanmaktadir. Bu durumun oniine gegcilebilmek i¢in bu tip mesajlarin

DMI’de verilmemesi gerekmektedir.

Vi Y
AR

Resim 4.9. Trafik kurallarin1 hatirlatan DMI mesajlar
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4.1.5. DMI’de hizlarin ve plakalarin gosterilmesi

Tiirkiye’de karayolu aginda radarli hiz tespit ve ikaz cihazi sistemi ile DMI’de Resim
4.10°da goriildiigli gibi siiriiciilerin plaka ve ortalama hiz bilgilerine yer verip siiriiciilere
tesekkiir edilmektedir. Bu uygulamalar genellikle sehirlerarast (yliksek hizli) yollarda
yapilmakta oldugundan siiriiciilerin verilen mesajlar1 takip etmeleri olduk¢a giigtiir. Ayrica
yolda bir yogunlukta varsa mesajlar daha hizli degismekte ve bazi araglarin plaka ve hiz
bilgileri DMI’de gosterilememektedir. Bu gibi durumlarda siiriiciiler, sistemde bir sikint:
oldugunu ya da bu sistemi gordiiklerinde cezai bir islem yapildigint diisiinerek ani
frenleme yapmaktadirlar. Bu sistemlerde verilen mesajlarin okunabilmesinin gii¢c olmasi1 ve
trafik giivenligini tehlikeye atacak durumlara yol agabileceginden kullanilmamasi daha
uygundur. Yapilan aragtirmalarda da yurt diginda bu tip uygulamamalara yer verilmedigi

goriilmektedir.

Resim 4.10. Ankara-Polatli-Sivrihisar yolunda yer alan DMI sistemi
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5. ORNEK MESAJ KUTUPHANESI

5.1. Degisken Mesaj Isaretleri Kullanim Prensipleri

Avrupa Birligi’nde 23 farkli resmi dil olmasina ragmen, gergeklestirilen Easyway projesi
ile uluslararas1 kabul gérmiis piktogramlar kullanilarak DMIi’de verilen mesajlarda
uyumluluk yakalamak i¢in ¢aligmalar yapilmistir. Bu ¢alismalar1 yaparken daha az metin
ile ortak piktogramlar kullanilarak 1968 Viyana So6zlesmesi gereksinimlerini yerine
getirmeyi hedeflemislerdir. Bu calismada bir¢ok yol ve trafik durumu i¢in 6zel mesajlar
hazirlanmistir. Ayrica farkli DMI tipleri ile ¢alisip piktogram, metin ve sembol gibi
bilgisel elemanlar kullanilarak DMI uyumu artirilmaya ¢alisilmistir. DMI ekranin nasil
kullanilmas1 gerektigi gosterilmis ve metin-piktogram sec¢imi drneklerle anlatilmistir. Bu
uyum c¢aligmasi sonrasinda ortaya c¢ikan calisma 2015°te kitaplastirilmis ve calisma
sonrasinda iilkeler tarafindan verilen DMI mesajlarina iliskin &rneklere (Resim 5.1) de
kitapta yer verilmistir [18]. Isvigre karayolunda yogun trafik bilgisi ve ii¢ satirlik metin

verilen DMI mesaj1 Resim 5.2°de yer almaktadir.

| 20 PER po—— |
. CALENZANO S

""1'"’(55!

M” 151'

lﬂllERlN Dl MUGELLO

Resim 5.1. Floransa karayolunda iizerinde bir DMI mesaj1 [18]
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A14 Emmen-Sid
Zurich via
A2 —> A1

Resim 5.2. Isvicre karayolunda bir DMI mesaj1 [23]

KGM’nin, ayn1 yol durumunu i¢in DMi’de verilen mesajlarin birbirinden oldukga farkli
oldugu goriilmektedir. DMi’de ayn1 yol durumu igin verilen mesajlarda yeknesakligin
saglanmas1 gerekmektedir. DMI’de verilen mesajlar yol kullanicilar1 tarafindan
anlasildiginda ve standart bir goriiniime kavustugunda mesaj uyumlulugu yakalanmig

olacaktir.

Tiirkiye’de ulasim otoriteleri tarafindan verilen DMI mesajlar1 incelenmistir. Bu
mesajlarda yeknesakligin saglanabilmesi ve mesajlarin yol kullanicilar1 tarafindan
anlasiimasim saglamak icin genel prensipler ve DMI ekraninin nasil kullanilacag

belirlenmistir.

e DMi’de sadece degisken yol, trafik ve gevre sartlari ile ilgili mesajlara yer verilmesi
gerekmektedir.

e Siiriiciiler, her zaman DMIyi agik goriirse ve verilen bilgiler yol durumu ile ilgisiz
olursa mesajlart okumamaya baslayacaktir. Bu sebeple DMi’de siirekli mesaj
verilmemeli ve DMI degisken yol durumlar1 hakkinda siiriiciiyii uyarmak igin hazir
bekletilmelidir.

e Yiiksek hizli yollar iizerinde DMi’de verilen mesajlarda verilen metinlerin trafik
giivenligini tehlikeye diisiirmeden okunabilmesi i¢in kisa ve 6z olmas1 gerekmektedir.

Ayrica metinler ii¢ satir1 gegmemelidir.
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e DMI’deki mesajlarda flas yapma (yanip sénme) sadece kritik/acil durumlar oldugunda
striiciilerin ~ dikkatinin ¢ekmek i¢in kullanilmalidir, aksi bir durum yoksa
kullanilmamalidir. Mesajlarin  hizli  bir  sekilde degistirilmemesi, metinlerin
kaydirilmamas1 ve hareketli goriintiiler (gif. vb. gibi) gosterilmemesi gerekmektedir.

e DMI’de verilen metinlerin yazi renklerinin amber ya da beyaz olmas: gerekmektedir.

e DMI’de kullanilan piktogram yol ve trafik durumunun sentezini yaptigindan mesajin
anlasilabilmesi saglayan zinciri ana bilgisel elemanidir. Bu sebeple ekranda verilecek
piktogramin trafik durumunu 6zetleyecek sekilde se¢ilmesi gerekmektedir.

e Metin ve piktogram yerlesimi siiriiciniin mesaji anlayabilmesi i¢in son derece
onemlidir. Mesajlar verilirken sol kisma ana piktogram yerlestirilmelidir. Ekranin
teknik altyapisi elverisli ise sag kisimda da ikinci bir piktogram yer alabilir. Sag
kisimda ana piktogram olabilir ya da siirliciiye verilecek uygun tavsiye ve olay sebebi
varsa buna iliskin piktogram da verilebilir. Sekil 5.1, 5.2, 5.3 ve 5.4’te DMI ekraninin

nasil kullanilacagina dair 6rnekler yer almaktadir.

Ana Ana

Piktogram Piktogram

Sekil 5.1. Ana piktogram-metin-ana piktogramdan olusan mesaj

Tavsiye
Ana
/Sebep
Piktogram
Piktogrami

Sekil 5.2. Ana piktogram-metin-tavsiye/sebep piktogramindan olusan mesaj

Ana

Piktogram

Sekil 5.3. Ana piktogram — metinden olusan mesaj
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Sekil 5.4. Sadece metinden olugsan mesaj

DMi’de metin Sekil 5.5°teki gibi sola hizalanmis olmali, biiyiik harflerle yazilmali ve
birinci satirda olay bilgisi, ikinci satirda yer bilgisi ya da yolculuk siiresi ve tiglincii satirda
tavsiye ya da sebebe yer verilmelidir. Ayrica Sekil 5.6’daki gibi 6nce yer sonra olay

bilgisine de yer verilebilir.

OLAY BILGISI

YER/YOLCULUK SURESI

TAVSIYE / SEBEP

Sekil 5.5. Metin alaninin kullanimi

YER
OLAY BILGISI

TAVSIYE / SEBEP

Sekil 5.6. Yer bilgisinin o6nce verildigi metin alaninin kullanimi

5.2. Mesaj Kiitiiphanesi

Yol, trafik ve hava durumunda yasanan degisikliklerle ilgili siiriiciileri bilgilendirip
yonlendirerek trafik giivenliginin saglanmasi amaciyla Tirkiye’de verilen mesajlar

incelenerek olas1 senaryo ve durumlar igin;

1. Yogun trafik
2. Yol ¢alismasi
3. Hava durumu

4. Planlanmayan durumlar

basliklar1 altinda 6rnek mesajlar olugturulmustur.
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5.2.1. Yogun trafik

Ara¢ trafigi, son yirmi yilda ¢ok hizli bir sekilde artmis ve bu durum da trafik
yogunlugunun artmasina yol agmistir. Trafik yogunlugu, seyahat siiresilerinin uzamasina,
enerji tikketimi ve ¢evreye verilen CO, emisyonlarinin artmasina ve dliimlii ve yaralanmali
kazalarin yasanmasina sebep olan bir ulasim problemidir. Ulasim, ¢ogu iilkenin, 6zellikle
de gelismis llkelerin ekonomilerinin omurgasini olusturdugu i¢in trafik sikisikliginin iyi

bir trafik yonetimi stratejisi ile ¢oziilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir.

Trafik yogunlugunu saptayan sensorlerden ve arag¢ algilayicilardan gelen gergek zamanli
veriler dogrultusunda DMI’lerde verilen mesajlar vasitasiyla siiriiciiler bilgilendirilip
yonlendirilmektedir. DMi’deki mesajin okunabilirligini ve anlasilabilirligini artirmak igin
bir piktogramla desteklenerek verilmesi gerekmektedir. Trafik yogunlugunu ifaden eden
piktogram ve metin alaninin nasil kullanilacagi Sekil 5.7°de verilmis olup mesaj
panosunun sol tarafinda ana piktograma yer verilmistir. Metin boliimiinde ise ilk satira
yogun trafik yazilmis olup sikisikligin yeri ya da yolculuk siiresi hangi bilgiye yer
verilmek isteniyorsa ikinci satirda yer verilmelidir. Bir sonraki satirda olay ile ilgili tavsiye

ya da olayin sebebine yer verilmelidir.

YOGUN TRAFIK

.—hﬁ YER BiLGIiSIi / YOLCULUK SURESI

TAVSIYE / SEBEP

Sekil 5.7. Yogun trafik i¢in piktogram ve metin alani kullanimi

Trafik sikisiklig1 yasanan yerin konum bilgisi verilmek istenirse 3 km, 5 km gibi degerlere

yer verilebilir ya da belirli bir konum bilgisine asagidaki gibi de yer verilebilir.

e ... KM SONRA
e FSM KOPRUSU GIRISINDE

Yolculuk siiresi kismina belirli bir konumun, yolun trafik yogunluguna gore ka¢ dakika

stirecegi agsagidaki gibi yazilabilir.
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e ANKARA 45 DK
e ESKISEHIR 30 DK

Tavsiye kisminda ise siirliciiye duruma uygun tavsiyeler verilmelidir. Ayrica tavsiye metni
bir piktogramla desteklenebilir ve bu piktograma mesaj ekranin sag kisminda yer

verilmelidir. Tavsiye kisminda verilebilecek mesajlar asagida siralanmustir.

TAKIP MESAFESINI KORUYUNUZ
e HIZINIZI DUSURUNUZ

e YAVASLAYINIZ -

e AZAMIHIZ E Ei

e SOLDAN GIDINizZ
e SAGDAN GiDINIZ
e DIKKATLI OLUNUZ lI

« TRAFIK iSARET VE iSARETCILERINE UYUNUZ I

Sebep kisminda ise sikisikligin neden meydana geldigine yer verilebilir. Sebep bilgisi de

DMI’nin teknik yapis1 miisaitse uygun bir piktogramla desteklenebilir.

e YOL CALISMASI

e TRAFIK KAZASI

e YOLDA DARALMA

Yogun trafik bilgisinin verildigi Sekil 5.8’de tek piktogram, yer bilgisi ve tavsiyeden
olusan bir mesaja yer verilmistir. Sekil 5.9°da ise solda yogun trafigi, sagda ise olayn
sebebini ifade eden piktograma yer verilmis olup metin kisminda seyahat siiresi ve
sikigikligin sebebi ifade edilmistir. Metin alan1 kullaniminda siralama Sekil 5.10°da

verildigi gibi 6nce yer bilgisi sonra olay bilgisine seklinde de olabilir.
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YOGUN TRAFIK

= 1 KM SONRA
Fom

DIiKKATLI OLUNUZ

Sekil 5.8. Yogun trafik i¢in tek piktogramli uygulama

YOGUN TRAFiK

KIZILAY 30 DK ﬁ

YOL CALISMASI
SEBEBIYLE

Sekil 5.9. Yogun trafik i¢in iki piktogramli uygulama

1 KM SONRA
W YOGUN TRAFIK

Sekil 5.10. Yogun trafik i¢in yer bilgisinin dnce verildigi uygulama

5.2.2. Yol ¢calismasi

Karayolu aginda yolun bir boliimii {izerinde (bir veya birden fazla seritte ya da yolun
tamaminda) yol ¢alismasi yapilirken kontrollii bir sekilde trafik akiginin saglanabilmesi
icin striiciilerin bilgilendirip yonlendirilmesi gerekir. Bakim-onarim ¢alismas1 yapilacak

yol ile ilgili DMI’de yapilan bilgilendirmeler bir ya da iki giin 6nceden verilmelidir.

Bakim-onarim ¢aligmalarini yiiriiten birimden gelen bilgiler dogrultusunda DMIi’lerde
verilen mesajlar tasarlanmalidir. Yol ¢alismasini ifade eden piktogram ve metin alaninin
nasil kullanilacagr Sekil 5.11°de verilmis olup mesaj panosunun sol tarafinda ana
piktograma yer verilmistir. Metin bdliimiinde ise ilk satira yol calismasi yazilmis olup
caligmanin yeri ya da yolculuk siiresi hangi bilgiye yer verilmek isteniyorsa ikinci satirda
yer verilmelidir. Bir sonraki satirda olay ile ilgili tavsiye ya da olaym sebebine yer

verilmelidir.
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YOL CALISMASI
YER BILGISi/ YOLCULUK SURESI

TAVSIYE

Sekil 5.11. Yol ¢alismasi i¢in piktogram ve metin alan1 kullanimi

Yol ¢alismasinin yapilacagi yer bilgisi asagidaki gibi olabilir.

... KM SONRA

... KM ILERIDE

SAPANCA — KOCAELI ARASINDA
SAKARYA — ADAPAZARI ARASINDA
... KM BOYUNCA

Yolculuk siiresi kismina belirli bir konumun ¢alisma sebebiyle, yolun trafik yogunluguna

gore kac dakika siirecegi yazilabilir.

e ANKARA 45 DK
e ESKISEHIR 30 DK

DMI tavsiye bilgisinde ise asagida yer alan metinle birlikte uygun piktogram verilebilir.

Ayrica siiriiciiler yol lizerinde uygun bir alternatif giizergaha yonlendirilebilirler.

YAVASLAYINIZ n

e AZAMIHIZ E!m

e SOLDAN GIDINizZ

e SAGDAN GIDINIZ
e DIKKATLI OLUNUZ -
e SAGDAN CIKINIZ
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Yol galigmasi bilgisinin verildigi Sekil 5.12°de tek piktogram, yer bilgisi ve tavsiyeden
olusan bir mesaja yer verilmistir. Sekil 5.13’te iki piktogramli uygulama yapilmis olup
tavsiyeyi ifade eden piktograma yer verilmistir. Sekil 5.14’teki uygulamada ise ilk satirda

caligmanin yapildig1 yerin bilgisine, ikinci satirda olay bilgisine yer verilmistir.

YOL CALISMASI

1 KM iLERIDE
SAGDAN GiDiNiz

Sekil 5.12. Yol calismasi i¢in tek piktogramli uygulama

YOL CALISMASI \
1 KM BOYUNCA I

SAGDAN GIDIiNiz

Sekil 5.13. Yol ¢aligmasi i¢in iki piktogramli uygulama

1 KM iLERIDE
YOL CALISMASI

SAGDAN GIDiNiz

Sekil 5.14. Yol ¢alismasi i¢in yer bilgisinin 6nce verildigi uygulama

Sekil 5.15’te verilen senaryoda yolun tamaminda yol ¢alismasi yapildigi ve ¢ikisin uygun
oldugu gosterilmistir. Bu senaryoya gore siiriiciilerin yol ¢aligmasi yapilan alana gelmeden
cikistan ¢ikmalari gerekmektedir. Bu senaryoya uygun metin ve piktograma uygun mesaj

Sekil 5.16’da verilmistir.

-7 - =

Sekil 5.15. Yolun kapali ve ¢ikisin uygun oldugu senaryo




54

ANKARA iSTIKAMETINDE

Aa YOL CALISMASI

P SAGDAN CIKINIZ

Sekil 5.16. Yolun kapali ve ¢ikisin uygun oldugu durumunda verilecek mesaj

5.2.3. Hava durumu

Kar, yagmur, riizgar, buzlanma, kaygan yol gibi koétii hava kosullar1 ve yol sartlar
karayolu aginda trafik giivenligini olumsuz sekilde etkilemekte ve kazalara yol agmaktadir.
Ortaya ¢ikabilecek olumsuz sonuglar1 engellemek i¢in meteorolojik bilgi istasyonlarindan
alinan gercek zamanl veriler DMI’de siiriiciileri bilgilendirmek ve yénlendirmek amaciyla

verilmektedir.

DMI ekraninda piktogram ve metin yerlesimi Sekil 5.17°de verilmis olup tavsiyeyi ifade

eden bir piktogram kullanilmak istenirse ekranin sag kismina yerlestirilmelidir.

OLAY BILGISI

Piktogram | YER

TAVSIYE

Sekil 5.17. Piktogram ve metin alani kullanimi

Hava durumunu ifade eden piktogramlardan riizgar, kar yagisi, buzlanma / gizli buzlanma,
sis ve yagmuru ifade eden piktogramlar Cizelge 5.1°de verilmistir. Kar yagis1 ve yagmur
durumu i¢in uluslararasi ve ulusal standart bir piktogram kullanilmadigindan kirmizi tiggen

icerisinde yer alan {inlem isareti kullanilmas1 6nerilmektedir.
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Cizelge 5.1 Olay bilgisi ve tavsiye edilen piktogram

Hava Durumu Tavsiye Edilen
(Olay Bilgisi) Piktogram

1 Riizgar

2 Kar Yagist “

3 Buzlanma / Gizli Buzlanma

4 Sis / Yogun Sis

5 Yagmur “

Trafigi olumsuz etkileyecek derecede riizgarli bir havada siiriiciilerin ¢ok hizli arag
kullanmas1 aracin savrulmasma ve arag¢ hakimiyetinin kaybolmasma yol agabilir. Bu
sebeple siiriiclilerin  gilivenli bir sekilde yolculuklarini tamamlayabilmeleri i¢in
stiriiciilerden yavaslamalar1 ya da uygun bir alanda beklemeleri tavsiye kisminda
verilmelidir. Sekil 5.18’de sagdan esen riizgar i¢in Ornek bir mesaja yer verilmistir. Bu
ornekte yer alan piktogram riizgar sensdrlerinden alinan veriler dogrultusunda riizgarin

yoniine gore (sagdan/soldan) tanzim edilmedir.

ELMADAG ViYADUGUNDE

['b RUZGAR

YAVASLAYINIZ

Sekil 5.18. Riizgar bilgisi i¢in yer bilgisinin 6nce verildigi uygulama

Yagmur, kar ve gizli buzlanma goriilen yollarda ara¢ kullanmak siiriiciiler i¢in oldukg¢a
dikkat getiren bir durumdur. Yol ylizeyinin buzlu ve kaygan olmasi sebebiyle fren
yaptiktan sonra durma mesafesi uzandigi i¢in striiciilerin kaza yapma riski oldukc¢a
fazladir. Bu kazalar1 engellemek i¢in yol kesiminde siirliciileri uyarmak gerekmektedir.

Sekil 5.19°da kar yagisi, Sekil 5.20°de gizli buzlanma ve Sekil 5.21°de yagmur durumu
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icin hazirlanmis mesajlar verilmistir. Ugiincii satirda dikkatli olunuz, zincir takimiz,

yavaslayimiz gibi tavsiyeler verilebilir.

ANKARA — ELMADAG ARASI

KAR YAGISI

DIKKATLI OLUNUZ

Sekil 5.19. Kar yagist1 i¢in yer bilgisinin 6nce kullanildig1 uygulama

GiZLi BUZLANMA
1 KM iLERIDE
YAVASLAYINIZ

Sekil 5.20. Gizli buzlama bilgisi i¢in iki piktogramli uygulama

YAGMUR
DIKKATLI OLUNUZ

Sekil 5.21. Yagmur/saganak yagis verisi i¢in iki piktogramli uygulama

Yogun sis durumunda siiriiciileri uyarmak i¢in verilebilecek mesaj Sekil 5.22°de
verilmistir. Bu mesaj hazirlanirken hem sagda hem solda sis piktograminin verilmesi
stiriciniin mesaji daha iyi gérmesini saglayacagindan ozellikle her iki tarafta da sis
piktogrami verilmelidir. Tavsiye kisminda ise kazalar1 engellemeye yonelik tavsiyelere yer

verilmelidir.

~ YOGUN Sis
DIKKATLI OLUNUZ

o

Sekil 5.22. Yogun sis verisi i¢in iki piktogramli uygulama
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5.2.4. Planlanmayan durumlar
Yolda trafik giivenligini olumsuz etkileyen planlanmayan durumlar hakkinda siiriiciiyii
bilgilendirmek i¢in verilmektedir. Planlanmayan durumlarin listesi Cizelge 5.2°de

verilmistir. Bu ¢izelgede yer alanlara ek olarak dogal afetlerle (sel, yangin, ¢1g, heyelan

v.b. gibi) ilgili mesajlarda bu kategoride yer alabilir.

Cizelge 5.2. Planlanmayan durumlar ve uygun piktogramlar

Planlanmayan Durumlar Tavsiye
o Edilen
(Olay Bilgisi) Piktogram
1 Trafik kazas: H
2 Yol iizerinde moloz -

Cizelge 5.2°’den yola c¢ikarak hazirlanan mesaj Sekil 5.23 gibi olmalidir. Sol yanda
piktogram yer almalidir. Birinci satira olay bilgisi yazilmalidir. Bir alt satirda ise olayin
gerceklestigi yerin bilgisi verilmelidir. En alt satirda ise uygun bir tavsiye metni yer

almalidir.

OLAY BILGISI
YER

Piktogram

TAVSIYE

Sekil 5.23. Piktogram ve metin alan1 kullanimi

Karayolunda gerceklesen trafik kazalan trafik akisini yavaslattifi ve engelledigi i¢in yeni
trafik kazalarina yol acabilmektedirler. Bu durumu engellemek igin olay algilama
sistemlerinden alinan veriler dogrultusunda DMI vasitastyla, siiriiciilere kazanin yer bilgisi
ve uygun bir tavsiye verilmelidir. Eger alternatif bir glizergah varsa siirliciilerin bu rotay1
takip etmeleri de tavsiye kisminda istenebilir. Sekil 5.24°te birinci satirda yer, ikinci satirda
trafik kaza ve son satirda tavsiye bilgisinin verildigi, tek piktogram kullanilan 6rnek bir

mesaj yer almaktadir.
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ELMADAG ViYADUGUNDE
TRAFIK KAZASI

SAG SERITTEN GIDINiz

Sekil 5.24. Trafik kazasi bilgisi i¢in tek piktogramli uygulama
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6. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Diinya genelinde oldugu gibi Tiirkiye’de de DMI, sikisiklik, kaza ve 6zel durumlarda
trafigi yonetmek igin kullanilmaktadir ve kullanimi giderek yayginlagsmaktadir. DMI nin
grafik tabanli yapisi sayesinde DMI ekraninda cok sayida farkli resim, sekil ve yazi
gosterilebildiginden esnek bir yapiya sahiptir. Ayrica DMI’nin yapisi, mesajlar1 yetkili
kullanic1 tarafindan hizli bir sekilde hazirlanma ve DMI panosuna aktarma imkani
sundugundan ulasim otoritelerin tarafindan trafigi anlik olarak yonetmek igin siklikla
tercih edilmektedir. Fakat bu esnek yapisi ve yetkili kisi kararlar1 dogrultusunda
mesajlarin kolaylikla degistirilebilmesi; Tiirkiye’de ayni durumu anlatan ama birbirine
gorsel, bicimsel ve icerik olarak benzemeyen bircok mesajin ortaya cikmasina yol
agcmaktadir. Siiriiciilerin DMI mesajlar1 anlayabilmeleri ve bu mesajlara uygun hareket

edebilmeleri/tepki verebilmeleri i¢in iilke genelinde bir yeknesakligin saglanmasi sarttir.

Karayolu aginda kullanilan isaretler icin KGM tarafindan Trafik Isaretleri El Kitab
yayilanmigstir. Bu kitapta trafik isaretlerinin anlami, nicelik ve nitelikleri tanimlanmistir.
Tiirkiye’de geneline bakildiginda KGM uhdesinde trafik isaretlerinin kullaniminda bir
standart yakalandigi goriilmektedir. Fakat trafigi aktif ve gergek zamanli yonetebilen
DMI’nin yer secimi, fiziksel, donanimsal ve gorsel kullanimi, ayrica DMI’de verilecek
mesajlarin icerigi ve sekli ile ilgili herhangi bir dokiiman bulunmamaktadir. Bu durum ise
kullanimi giderek yayginlasan DMI’nin trafik giivenligini saglama amacindan sapmasina
ve yanlis uygulamalarin artmasina sebep olacaktir. Bu tez calismast DMi’nin kullanimu ile
ilgili teknik agidan saglam bir temel olusturmakla birlikte ayn1 zamanda DMi’de verilen
mesajlar icin tiim karayolu ulagim otoriteler tarafindan kullanilabilecek standart bir mesa;j

kiitiiphanesi 6rnegi dnermektedir.

DMI’nin karayolu agimda kullaniminda yeknesaklik saglamak amaciyla Diinya’da ve
Tiirkiye’de yapilan ¢alismalardan yola ¢ikilarak Tiirkiye’de kullanilan/kullanilacak DMI
icin en dogru uygulamalar belirlenmistir. Bu uygulamalar belirlenirken 6ncelikle sistemde
olmasi gereken tiim fiziksel, donanimsal ve gorsel (optiksel) 6zellikler belirlenmistir. Bu
ozellikler belirlenirken KGM tarafindan ve Tiirk Standartlar1 Enstitiisli tarafindan kabul

edilen EN 12966 Standardinda yer alan tiim kriterler incelenmistir. Bu standart Avrupa
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Birligi tarafindan kabul goérmiis ve en gelismis standarttir. Yapilan incelemeler ve

degerlendirmeler dogrultusunda asagida maddeler halinde verilen sonuglara ulagilmstir.

e Kamagma panosunun boyutunun karakter yiiksekligine esit ya da daha biiyiik olmasi
gerekmektedir.

e DMI ekraninda en iyi gorsel performansi elde etmek igin 1s1ma smifi L3 segilmelidir.
Ayrica otomatik parlaklik ayarinin yapilabilmesi i¢in 2 (iki) adet 151k sensoriiniin
bulunmasi gerekmektedir.

e Hiizme genisligi, yolun durumuna ve yapisina gore segilmelidir.

e Mesajin siiriiciiler tarafindan okunabilmesi i¢in algilama siiresinin en az 4-6 s olmasi
gerekmektedir.

e Yiiksek verim ve ¢oziiniirliik elde edebilmek amaciyla 3. jenerasyon (3-in-1 teknolojisi)
olarak tanimlanan LED’ler kullanilmalidir.

o Piksel mesafesi hesaplanirken metnin karakter yiiksekligi ve yolun isletme hiz1 dikkate
almmmalidir.

e DMI tastyicisinin gelik tasarim analizleri standartlara uygun yapilmalidir. Tastyici tipi

secimi yapilirken de yolun durumu dikkate alinmalidir.

DMI sisteminde, siiriiciiniin mesaji okuyup anlayabilmesini dogrudan etkileyecek, yolun
yapisina, saha ¢alismalarma gore belirlenmesi gereken bir¢ok parametre yer almaktadir.
Bu parametrelerin hepsinin dogru sekilde degerlendirilmesi, yerinde seg¢imler yapilmasi
oldukga zordur. Hatta bazen olduk¢a yanlis se¢imler yapilarak ¢ok maliyetli DMI’ler tesis
edilmekte ya da DMI’de verilen mesajlar hi¢ okunamamaktadir. Bu gibi durumlarin &niine
gee¢mek i¢in, ulusal ve uluslararasi firmalardan uzman kisilerle goriiserek, sahada gozlem
yaparak ve EN 12966 kriterleri géz ontinde bulundurularak Cizelge 2.5 hazirlanmistir. Bu
cizelgeden faydalanilarak, yolun serit sayis1 ve hizina gére DMI net gorsel alan boyutu,
kamagma panosu boyutu, hiizme genisligi, piksel mesafesi ve tastyict tipi secilebilir. Bu
cizelgede yer alan veriler ve saha calismalar1 dogrultusunda DMI uygulayicilarinin dogru

ve oldukga kolay se¢im yapacag diisiiniilmektedir.
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DMI’ler sadece uygun yerlere tesis edildiginde ve yol aginda bulunan diger levha/
sistemler/degisim-birlesim noktalar1 arasinda yeterli mesafe birakilmasi durumunda
okunabilir ve anlasilabilir olmaktadir. Fakat Tiirkiye’de DMi’nin yol aginda yerlesimi ile
ilgili herhangi diizenleyici ve denetleyici bir dokiiman olusturulmamistir. Bu baglamda
konu ile ilgili eksiklikleri gidermek igin ulusal ve uluslararasi ¢alismalar incelenmis,

DMI’nin konumlandirilmasi ile ilgili su sonuglara ulasilmistir.

e DMI’nin kurulacag yere karar vermeden dnce detayli bir saha calismas1 yapilmalidir.

¢ Yol kullanicilarini alternatif bir glizergaha yonlendirmeyi saglayacak biiyiik karar
noktalarindan once (ayrilma noktasi, kavsak vb.) bir konum se¢ilmelidir. Bu konum,
sehirleraras1 yollardaki (otoyol, devlet-il yollar1) degisim noktalarindan 6nce 2.4-4.8
km'dir. Siiriiciiye karar noktasina ulagmadan 6nce mesaji okumak, anlamak ve giivenli
ve rahat bir sekilde hareket edebilmesi i¢in zaman taninmalidir.

e Darbogazlarin (bottlenecks), kazalarin yogun oldugu bolgelerin ve / veya biiyiik
tesislerin (stadyumlar, kongre merkezleri, vs.) trafik akisinin bulundugu yollara tesis
edilmelidir.

e Hava kosullarinin trafigi olumsuz etkiledigi yerlere kurulmalidir.

e DMI ile kompleks manevra gerektiren yerlerle arasinda 300-500 m mesafe
birakilmalidir.

e DMI’nin kullanimina sik frenleme yapilan yerlerde, rampalarda ve degisim-birlesim
noktalarinda izin verilmemelidir.

e DMI’nin kurulacag: yerde ve yakin mesafede bulunan tiim trafik ydnetim sistemi ve
mevcut trafik isaretlerinin envanteri ¢ikarilmalidir.

e DMI’nin biiyiik yon isaret levhalari ile arasinda en az 200-300 m mesafe birakilmalidir.
Standart trafik isaretleri (kiiciik levhalar) ile arasinda en az 30 m mesafe birakilmali ve
hiz sinirlart artirildik¢a bu mesafede artirilmalidir.

e Otoyolda tesis edilecek iki DMI arasinda en az 1000 m mesafe olmalidir.

e DMI’nin tesis edildigi konum degerlendirilirken ¢evresel tasarim hususlari dikkate
alinmalidir. Yol boyunda yer alan koprti, tarihi bina/eser, manzara gibi gorsel

ozelliklere sahip yerleri belirsizlestirmemeli ve kapatmamalidir.

Calismada ayrica DMI’nin dogru ve amacina uygun bir sekilde kullanilabilmesine olanak

saglamak iizere su genel prensipler sunulmustur.
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DMIi’de sadece degisken yol, trafik ve gevre sartlar ile ilgili mesajlara yer verilmesi
gerekmektedir.

Siiriiciiler, her zaman DMI’yi agik goriirse ve verilen bilgiler yol durumu ile ilgisiz
olursa mesajlar1 okumamaya baslayacaktir. Bu sebeple DMI’de siirekli mesaj
verilmemeli ve DMI degisken yol durumlari hakkinda siiriiciiyii uyarmak igin hazir
bekletilmelidir.

Yiiksek hizli yollar iizerinde DMI’de verilen metinlerin trafik giivenligini tehlikeye
diisiirmeden okunabilmesi i¢in kisa ve 6z olmas1 gerekmektedir. Ayrica metinler {i¢
satir1 gegmemelidir.

DMI’deki mesajlarda flas yapma (yanip sénme) sadece kritik/acil durumlar oldugunda
stiriciilerin dikkatinin ¢ekmek icin kullanilmalidir, aksi bir durum yoksa
kullanilmamalidir. Mesajlarin hizli bir sekilde degistirilmemesi, metinlerin
kaydirilmamasi ve hareketli goriintiilerin (gif. vb. gibi) gosterilmemesi gerekmektedir.
DMI’de verilen metinlerin renkleri amber ya da beyaz olmalidir.

DMI’de kullanilan piktogram hava, yol ve trafik durumunun sentezini yaptigindan
mesajin anlasilabilmesi saglayan zincirinin ana bilgisel elemanidir. Bu sebeple ekranda
verilecek piktogramin trafik durumunu 6zetleyecek sekilde secilmesi gerekmektedir.
Metin ve piktogram yerlesimi siirliciiniin mesaj1 anlayabilmesi i¢in son derece
onemlidir. Mesajlar verilirken sol kisma ana piktogram yerlestirilmelidir. Ekranin
teknik altyapisi elverisli ise sag kistmda da ikinci bir piktogram yer alabilir. Sag
kisimda ana piktogram olabilir ya da siirliciiye verilecek uygun tavsiye ve olay sebebi

varsa buna iliskin piktogram da verilebilir.

Tiim bu bilgiler 15181nda ¢alismada; yol, trafik ve hava durumunda yasanan degisikliklerle

ilgili siirliciileri bilgilendirip yonlendirerek trafik giivenligini saglamak {izere “Yogun

trafik, Yol ¢alismasi, Hava durumu, Planlanmayan durumlar” baghklart altinda 6rnek bir

mesaj kiitliphanesi olusturulmustur.

Tartisma ve oneriler

DMTI’lerde verilen mesajlarin degisken ve trafigi yonetebilecek nitelikte olmasi igin gergek

zamanli verileri igeren mesajlarin verilmesi gerekmektedir. Bu mesajlart olusturabilmek

icinde yol aginda bulunan ve kullanilabilecek sensorler, kameralar ve meteorolojik bilgi
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istasyonlarinin DM1I’lerle entegrasyonunun saglanmasi gerekmektedir. Bu entegrasyonun
saglanabilmesi icin DMI’lerin Trafik Kontrol Merkezine baglanmasi ve o merkezinden
kontrol edilmesi gerekmektedir. Ayrica o merkezde bulunan Olay Algilama Sistemi ile de

uyumlu ¢alismasi gerekmektedir.

Yapilan envanter ¢alismastyla, KGM nin Devlet-Il Yollarinda bulunan 184 adet DMI’nin
sadece % 20’sinin Meteorolojik Bilgi Istasyonlar: ile entegre calistign ve baska bir
sistemden gergek zamanli (anlik) veri almadigi goriilmiistiir. Ayrica DMI’lerin % 80’inin
ise gercek zamanli bilgi saglayabilecek hi¢bir AUS bilesenleri ile entegre degildir. Devlet-
Il Yollarma tesis edilmis bu DMi’lerin amacina hizmet edebilmelerini saglamak igin

gercek zamanli veri alabilecegi sistemlerin de bir an dnce tesis edilmesi gerekmektedir.

Ulke genelinde karayolu aginda AUS uygulamalarmin yaygmlastirilmasmi amaglayan
Strateji Belgesi (2014-2023)’nde sorumlu kurulus olarak gosterilen KGM’nin bir an 6nce
DMI’ye veri akisini saglayacak sistemlerin (sensdr, kamera ve meteorolojik bilgi
istasyonlar1) yol agina kurulmasma &ncelik vermelidir. Ayrica DMi’lerin izlenecegi ve
kontroliiniin saglanacag: trafik yonetim merkezlerinin de kurulmasi biiylik 6nem arz

etmektedir.

Kent i¢i ve sehirlerarasi yollardaki dallanmalardaki artistan dolay1 yollara verilen isimlerin
yeniden diisiiniilmesi ve bu isimlerle ilgili bir sistematik gelistirmek gerekmektedir. Yol
isimlerinin  kisaltilmast ve kodlanmasi gerekmektedir. Amerika Birlesik Devletinde
karayolu aginda bulunan yollar isimlendirilenken alfaniimerik kisaltmalar yaygin olarak
kullanilmaktadir. Tiirkiye’de de gorsel algi ve iletisim uzmanlarinin bir araya gelerek kisa
stirede algilanabilecek bu tiir kisaltma ve kodlamalarin olusturulmasi gerekmektedir.
Ozellikle DMI’lerin kullanildigi koridor parcalarini, koprii ve viyadiik gibi 6nemli
karayolu yapilarmi tanimlamay1 kolaylastirilacak tabirlerin bir an once olusturulmasi

gerekmektedir.

DMI kullanimmin amacma hizmet edebilmesi, siiriiciileri etkin ve dogru bigimde
yonlendirebilmesi igin oncelikle Tiirkiye’de halihazirdaki DMI uygulamalarinin
incelenmesine gerek duyulmustur. Bu sebeple KGM’nin sorumluk alanindaki DMI
mesajlar1 (big¢imi, ekran kullanimi, metin, piktogram kullanimi vb. gibi ) ve DMIi’nin

konumlandirilmast incelenmistir. Mevcut uygulamalar, yurt disinda yapilan uluslararasi
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kabul goérmiis Easyway projesi kapsaminda hazirlanan DMI uyum dokiimanma gore

degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler neticesinde asagidaki sonuglara ulagilmistir.

e DMI asil amaci gecici/degisken durularda siiriiciiyii uyarmaktadir. Fakat mevcut
mesajlar incelendiginde stabil/duragan durumlarla ilgili mesaj verildigi goriillmektedir.
Mesajlarin sadece gegici/degisken durumlarda verilmesi gerekmektedir. Aksi bir durum
yoksa DMI ekrani karartilmal1 ve olas1 bir durum igin hazir bekletilmelidir.

e DMI’lerde trafikle ilgisi olmayan mesajlara yer verildigi tespit edilmis olup bu mesajlar
siiriiciilerin dikkatini dagitmaktadir ve siiriiciileri DMI’de verilen mesajlar1 okumamaya
itmektedir. Bu sebeple sadece yol, hava ve trafik durumu ile ilgili mesajlarin verilmesi
gerekmektedir.

e Incelemelerde 6zellikle Ankara’da DMi’lerin yer/yén levhalar1 olarak kullanildig
goriilmistlir. Fakat yer/yon bilgileri degisken durumlar igermedigi ic¢in trafik
levhalarinda verilmesi gerekmektedir.

e DMJI’lerin konumlandiriimas1 ile ilgili eksikliklerin ve yanhshklarm oldugu
goriilmiistiir. Mevcut uygulamalar1 diizeltmek ve yeni DMI kurulumunda esas
aliabilecek kriterlerin yetkili kurulus tarafindan belirlenmesi gerekmektedir.

e DMI mesajlarinda, uygun olmayan/standart dis1 sekillerin, piktogramlarin kullanildig
goriilmiistiir. Ayrica mesajlarda kullanilan renklerin EN 12966°da verilen renklere
uymadig1 tespit edilmistir.

e DMI ekranmin kullanimmin incelenen 6rneklerde c¢ok fazla degisiklik gosterdigi
goriilmiistiir. Yurt disinda yapilan galismalar incelendiginde DMI ekranmin kullanimu
anlatan ve mesajlar1 daha anlagilabilir kilacak Onerilerin ve kriterlerin yer aldigi
dokiimanlarin bulundugu goriilmiistiir. Tiirkiye’de bu igerige haiz bir dokiiman
bulunmamakta olup bir an evvel bir DMI kullanim prensipleri el kitab1 hazirlanmasinin
faydali1 olacagi diistiniilmektedir.

e DMI mesajlarmin icerigi Tiirkiye genelinde incelendiginde ayni yol, hava ve trafik
durumu i¢in farkli sekil ve igerikte mesajlarin verildigi gozlenmektedir. Hatta ayni
kurumun sorumluluk alanindaki farkli yollarda bile mesajlarda bir birliktelik
saglanamadigi goriilmiistiir. Yeknesaklik saglanabilmesi amaciyla belirli senaryolar
(yol, trafik ve hava durumu) i¢in ortak bir mesaj kiitiiphanesi olusturulmalidir. Bu
mesajlarin kullanilip kullanilmadigr denetlenmeli ve mesajlarin yeterliligi iizerinde

caligmalar yapilmalidir.
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e “Karayolu Aginda Degisken Mesaj Isaretlerinin Kullanim1” baslikli bu tez ¢alismasi,
simiilasyon ve saha caligmalar1 ile mesajlarin anlasilabilirliginin oOl¢iilebilecegi ve
degerlendirilebilecegi yeni ¢alismalara temel olusturmaktadir. Bu g¢aligmalarda mesaj
kiitiiphanesinde yer alan mesajlar ya da yeni olusturulacak mesajlar icin tasarim

prensipleri kullanilabilir.
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