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Ulkemizde tagit trafigine oranla yaya trafijine daha az 6nem
verilmektedir. Bu durumdan kaynaklanan sorunlar arttik¢a, yaya
davranislarint anlamaya yénelik calismalara olan ilgi de artmaya
baslamistir. Bu baglamda, makalede lise cagindaki égrencilerin is1ksiz
yaya gecitlerinde kabul edilebilir aralik kabulii davranislari
incelenmistir. Calisma bir once sonra ¢alismasi olarak diizenlenmistir.
[k durumda yaya gecidi geleneksel bir 1siksiz yaya gecidi iken, ikinci
durumda yaya gecidi ytikseltilmis yaya gegidine déniistiiriilmiistiir. Bu
makalede ytikseltilmis yaya gecidinin lise cagindaki égrencilerin kabul
edilebilir aralik davranisina etkilerinin bulunmast amaglanmistir.
Calismada [zmir ilinde bir lise yakininda bulunan 1siksiz yaya gecidi
secilmigtir. Veriler sabah saat 7.00-8.00 sa. arasinda toplanmigtir. Ofis
ortaminda video goriintiilerinden ayiklanan veriler iki yénlii ve tek
yénlii varyans analizi (ANOVA) yontemi kullanilarak ¢oziimlenmistir.
Ogrencilerin kurallara uygun olarak gecisi yaya gecidi yiikseltilmis
yaya gegidine déntistiiriildiikten sonra artmistir. Ayrica ortalama tasit
hizlari ve %85°lik tasit hizlart hem yaya gecidi ytikseltilmeden énce hem
de ytikseltildikten sonra hesaplanmigtir.

Anahtar kelimeler: Geng yayalar, Gegis davranis, Yiikseltilmis yaya
gecidi, Yaya giivenligi.

Abstract

Pedestrian traffic has less priority than vehicle traffic in Turkey’s
transportation system. In recent years, there has been a growing
interest in understanding pedestrians’ behavior. This paper investigates
high school students’ (15-18 age range) gap acceptance behavior at
unsignalized midblock crossings by designing a before and after study.
The midblock crossing is conventional in the first situation. But after,
the midblock crossing is raised. This paper aims to find the effect of
raised midblock crossing on pedestrians’ acceptable gap behavior. In
this study, a midblock crossing near a high school in Izmir City was
chosen. Data was gathered by using two video cameras in the morning
(7.00-8.00 AM). The obtained data were extracted from the footage. The
data were analyzed by performing two-way and one-way analysis of
variance (ANOVA). The legal crossing rate of the students increased
with the installation of the raised midblock crossing. Also, average
vehicle speed and 85th percentile speed determined for both situations.
Thus, the number of acceptable gaps increased as well as the waiting
time decreased significantly.

Keywords: Young pedestrians, Crossing behavior, Raised midblock
crossing, Pedestrian safety.

1 Giris

Yaya giivenligi Tiirkiye gibi gelisen tilkelerde olduk¢a énemli
bir sorun olmasina ragmen siklikla géz ardi edilmektedir.
Oysaki yaya trafigi ulastirma sistemlerinin en 6nemli parg¢asidir
ve en korunmasiz bolimiinii olusturmaktadir. Diinya Saglik
Orgiiti'niin raporlarina gére, her yil trafik kazalarinda
1.25 milyon insan hayatin1 kaybetmektedir. Hayatini kaybeden
insanlarin neredeyse %50’sini ise trafi§in en korunmasiz
boliimiinii olusturan yayalar olusturmaktadir [1]. Tiirkiye de
ise 2017 yilinda 1 202 716 adet trafik kazasi meydana gelmistir.
Bu kazalarin 31 214’'ii yaya kazalar1 olarak tanimlanmistir.
Yayalarin karsidan karsiya gecerken karistigi kazalarin orani
ise %8.52’dir. Bu kazalarin sonucunda toplamda 1 681 yaya
hayatini kaybetmistir [2].

Tiirkiye’de kentsel ulasimin gelismesi boyunca yaya trafigi
stirekli bir sekilde goz ardi edilmistir. Buna karsilik motorlu
tasit trafigi icin yapilan diizenlemelere ¢ok daha fazla 6nem
verilmistir. Karisik trafik kosullarinda, yayalar giivenli bir
sekilde karsidan karsiya gecmek icin yeterli biyiikliikte
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araliklar bulamamaktadir. Bir yaya karsidan karsiya gecmek
icin 151ks1z bir yaya gecidine geldiginde siiriiciiler yayaya yol
vermek zorundadir. Ulkemizde ise genellikle siiriiciiler
yayalara yol vermemekte ya da tasitlarinin hizlarim
distirmemektedirler. Bu yilizden yayalar karsidan karsiya
gecebilmek icin gereken uygun araligl uzun siire beklemek
zorunda kalmaktadirlar. Sonu¢ olarak ise, tasit-yaya
cakismalar1  kaginilmaz  olmaktadir. Bu  g¢akismalari
azaltabilmek i¢in yaya davramislarimi anlamak oldukga
onemlidir. Bir yaya karsidan karsiya ge¢mek istediginde,
gecisini glivenle tamamlayacagl uygun bir aralik bulmak
isteyecektir. Uygun araligi buldugunda yaya, karsiya ge¢cme
hareketini baslatacaktir. Bu uygun ya da giivenli aralik algisi
yayadan yayaya gore degisiklik gostermektedir.

Yayalarin uygun araligi kabul etme davranisini etkileyen bircok
degisken mevcuttur. Son yillarda, diinya ¢apinda birgok
arastirmaci yayalarin karsidan karsiya gecis davranisini ve bu
davranis1 etkileyen faktorleri incelemistir. Kadali ve dig.
Hindistan’da yaptiklar1 ¢calismalarinda, karisik trafik kosullar:
altinda ve kavsak boélgelerinde bulunan yaya gegitlerinde
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yayalarin karsiya gecis davranislarimi incelemislerdir [3].
Liu ve dig. 24-29 yas araligindaki geng yayalarin karsiya gegis
davranislarini incelemislerdir. Calismalarinda toplamda 32
yayanin Kkarsiya gecis davranislarini etkileyen, yas, zaman
aralig, giindiiz saatleri, yaklasan aracin hizlarinin bu davranisi
ne yonde etkiledigi aragtirmiglardir [4]. Yannis ve dig. gercek
trafik kosullar1 altinda yayalarin karsiya gecis icin karar verme
siireglerini ve bu kararlar etkileyen degiskenleri inceleyen bir
calisma yapmislardir. Tasit hizlari, yayalarin kabul ettikleri ve
reddettikleri araliklarin biiyiikliikleri, bekleme siireleri ve bu
stirelerle iliskili karsiya gecis girisimleri ile yayalarin yas,
cinsiyet gibi bireysel 6zelliklerini incelemislerdir [5]. Hamed
calismasinda, boliinmiis ve boliinmemis yollarda 20 yas tsti
yayalarin gecis davranislarini anlayabilmek icin ayrik modeller
gelistirmislerdir. Yayalarin baslangi¢-varis noktalari, karsiya
gecis sikliklar, yas, cinsiyet, grup halinde gegme davranislari,
daha 6nce kaza gecirip gecirmeme durumlari incelenmistir [6].

Pawar ve Patil ¢calismalarinda, yayalarin karsidan karsiya gecis
davranislar1 tizerinde, tasit cinsi, cinsiyet, yas ve trafik
kosullarinin etkisini aragtirmislardir. Calismalarinin amaci her
yol tipi icin 151ksiz yaya gecitlerinde kabul edilebilir araligin
zamansal ve uzamsal olarak arastirilmasidir. ikili logit model
kullanilarak verilerini = ¢6ziimlemislerdir. Calismalarinin
sonucunda ise, zamansal ve uzamsal kritik aralik biytukligtini
bulmuslardir. Bu yaklasimin, yaya gecisleri i¢in bir
degerlendirme yontemi olarak gelistirilebilecegini
belirtmislerdir [7].

Yayalarin yaya gecitlerinde karsidan karsiya ge¢me davranisini
ve uygun aralik secimini etkileyen degiskenler daha dnce
yapilan calismalarda belirtilmistir. Yas, cinsiyet, gecis hiz,
karsiya gecmek icin bekleme siiresi, tasit cinsi ve tasit hizi
siklikla incelenmistir. Hamed ¢alismasinda 20 yas listii yayalar1
incelemistir [6]. Yannis ve dig. 18-35 yas araligindaki yayalar1
incelemislerdir [5]. Fernandez ve dig. (2016), 18-30 yas
araligindaki yayalarin, karsiya gecisler ile risk algisi1 arasindaki
iligkileri incelemislerdir [8]. Ferenchak ise oldukc¢a genis bir
yas araligini inceleyerek 10-70 yas araligindaki yayalarin
davranislarini incelemistir [9]. Connely ve dig. c¢ocukluk
cagindaki yayalarin karsidan karsiya gecis davranislarini
arastirmiglardir [10]. Ayni sekilde, Liu ve dig. ¢cocuk yayalar ve
cocuklu yayalarin karsiya gecis davraniglarn ile gecis hizi,
bekleme stiresi, kosarak karsiya gecme ve gegmeden 6nce yola
bakma davranislarini ¢calismiglardir [11].

Bu incelemeler sonucunda yas degiskeninin yaya davranisina
onemli derecede etki ettigi tespit edilmistir. Yash yayalarin,
geng yayalara gore daha biiyiik araliklar1 kabul etme ve karsiya
gecmeden o6nce daha uzun siire beklemeye egilimli oldugu
bulunmustur [6].

Bazi arastirmacilar, ergenlik ¢cagindaki yayalarin davranislarini

anlamak i¢in Ergen Yol Kullanict Davranis Anketini
kullanmislardir. Sullman ve Mann, 12-17 yas aralifindaki geng
yayalarin davranislarini incelemisken [12], Elliout ve Baughan
ise, 11-16 yas araligindaki yayalarin davranislarini incelemistir
[13]. Yapilan bu ¢alismalara gore, yas arttik¢a tehlikeli gecisler
artmaktadir. Bu calismada ise, lise ¢agindaki gen¢ yayalarin
(15-18 yas) karsidan karsiya gecis davranisi arastirilmistir. Bu
yas araliginin secilme sebebi, 6zellikle Tirkiye’de daha once
yapilan c¢alismalarda bu yas araliginin ¢ok az incelenmis
olmasidir.

Onceki caligmalarda, cinsiyet olduk¢a énemli bir degisken
olarak belirlenmistir [9]. Ayrica, erkek yayalarin tehlikeli
gecisler yapmaya egilimli olduklar1 tespit edilmistir [14].

Yiiriime/ge¢is hizi hem yas hem de cinsiyet ile iligkilidir.
Karayolu Kapasite El Kitabina (Highway Capacity Manual) gore
yayalarin yirime hizlar1 0.8 m/s ile 1.8 m/s arasinda
degismektedir. Yaya gecitlerindeki yilirime hizlar kavsaklarda
olciilen yiirtime hizlarindan daha biiyiiktiir. Erkek yayalarin,
kadin yayalara gore daha hizl yliriidiigii tespit edilmistir [15].

Tarawneh yaptig1 calismasinda kisa bekleme stiresiyle iligkili
olarak erkek yayalarin kadin yayalara goére daha hizli bir
sekilde karsidan karsiya gecisini tamamladigini belirtmistir
[16]. Eger yayalar karsiya gegmek icin uzun siire beklerlerse,
karsiya ge¢mek icin sabirsizliklar: artacak ve daha agresif hale
geleceklerdir. Sabirsiz ve agresif yayalar ise daha fazla risk alip
daha kisa araliklar1 kabul edeceklerdir [9]. Bu yiizden bekleme
stiresi de karsidan karsiya gecis davranisini etkileyen dnemli
degiskenlerdendir.

Schwebel ve dig. calismalarinda sirt cantasi tasiyan yayalarin
giivenligini arastirmislardir. Sirt cantasi tasiyan yayalarin daha
yavas hareket ettiklerini belirtmislerdir. Schwebel ve dig. sirt
cantas1 takan yayalarin, eger sirt c¢antasi takmazlarsa, sirt
cantas1 takmayan yayalarla aym biytklikte araliklar1 kabul
ettiklerini bulmuslardir [17].

Son yillarda yaya kazalarini azaltmak icin baz1 trafik
dizenlemeleri  Onerilmistir. Baz1 arastirmacilar trafik
dizenlemelerinin yaya giivenligi iizerindeki etkilerini
arastirmislardir. Candappa ve dig. ¢calismalarinda yuvarlak ada
kavsak bolgelerinde bulunan yaya gegitlerini, yiikseltilmis yaya
gecitlerine doniistiirmisler ve yaya giivenligine etkilerini
incelemislerdir [19]. Zech ve dig. ise yerleske bolgelerinde
bulunan yaya gecitlerinin 6ncesine hiz kesiciler yerlestirerek,
yaya giivenligine etkisini arastirmiglardir [20]. Pratelli ve Rossi,
ylkseltilmis yaya gecitlerinin tasit hizlarinm ciddi bir bigimde
azalttigini tespit etmislerdir [21]. Diger taraftan, bu makale
diger calismalardan farklh olarak yiikseltilmis yaya gecidinin
yayalarin kabul edilebilir aralik se¢im davranisina etkisini
incelemistir.

Gitelman ve dig. 2017 yilinda yaptiklar1 ¢alismalarinda, kentsel
ana ve toplayicl yollarda bulunan i1siksiz yaya gegitlerini
yukseltilmis yaya gecitlerine dontistiirmiislerdir. Calismalarina
gore, yol kullanicilarinin bu yeni diizenlemeye verdikleri
tepkilerin pozitif yénde oldugunu belirtmislerdir. Ayrica
yukseltilmis yaya gecitlerinin yayalarin karsidan karsiya gecis
sartlarinda giivenligi artiric1 yonde oldugunu tespit etmislerdir
[18].

Tiirkiye’de 2015 yilinda, bahsedilen ¢alismalardan farkl olarak
yaya glivenliginin artirilmasina yonelik yapilan bir ¢alismada,
yaya kaza noktalarinin belirlenmesinin yaya gilivenligi
acisindan olduk¢a 6nemli oldugu belirtilmistir. Bu yiizden
yazarlar, yaya giivenligi kosullarinin daha iyi anlasilmasi i¢in,
yaya kazalarinin meydana geldigi bolgenin ve zamanin birlikte
incelenmesi gerektigi belirtmislerdir [27].

2015 yilinda yapilan bir calismada, yayalarin karsidan karsiya
gecis hizlarim1 aragtirmistir. Calismada yayalarin karsidan
karsiya gecis hizlarini etkileyen faktorler arastirilmistir. Elde
edilen sonuglarin yaya gecitlerinin diizenlenmesine pozitif
anlamda etkiler edecegi savunulmustur. Calismada
coziimlemeler ANOVA ile yapilmistir [28]. Onelcin ve Alver ise
2015 yilindaki ¢alismalarinda 1s1kh kavsaklarda yayalarin yasal
olmayan gecislerinde, kabul edebilir aralig1 etkileyen faktorleri
incelemislerdir. Coziimlemeler ANOVA ile yapilmistir [29].

Bu bilgiler 15181nda, bu makale lise ¢agindaki genc¢ yayalarin
(15-18 yas) 1s1iksiz yaya gecitlerinde kabul edilebilir aralik
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davranislarint dnce sonra g¢alismasi yaparak anlamayi
amaclamistir.

Bu yiizden izmir ilinde bir lisenin éniinde bulunan yaya gecidi
sec¢ilmistir. Calismada yayalarin kabul edilebilir aralik
davraniglarini  etkileyen  degiskenler arastirilmis  ve
ylkseltilmis yaya gecidinin bu degiskenlere etkisi tespit
edilmeye calisilmistir. Aralik (gap), ardisik iki tasit arasindaki
zaman cinsinden mesafe olarak tanimlanmaktadir. Fakat yaya
gecisleri ile ilgili c¢alismalarda baz1 farkli terimlerden
bahsedilmektedir. Bu terimlerden bazilar1 kritik aralik, kabul
edilebilir aralik ve yeterli araliktir [22]. Bu ¢alismada siklikla
bahsedilen kabul edilen aralik ise s6yle tanimlanmistir. Bir yaya
karsidan karsiya ge¢mek icin kaldirima gelir ve giivenle
karsidan karsiya gegebilecegi araligi beklemeye baslar. Karsiya
giivenle gecebilecegi aralig1 algiladigl zaman yola adim atar.
Yola adim attig1 andaki siire ile yoldan gelen ilk tasit arasindaki
siire yayalar i¢in kabul edilebilir araliktir.

Karayolu Kapasite El Kitabi'nin, (Highway Capacity Manual)
2010 yili basimina gore, kritik aralik, yayalarin kasiya gecis
hareketini gerceklestirmeyecegi sn. cinsinden aralik olarak
tanimlanmistir. Eger aralik, kritik araliktan daha biiytikse
yayalar araligi kabul edip, yolun karsisina gecerler. Fakat aralik
kritik araliktan daha kiiglikse yayalar karsiya ge¢meyi tercih
etmeyeceklerdir [23].

Bu c¢alismada yayalarla ilgili ¢esitli degiskenler ve tasit
ozellikleri incelenmistir. Bu degiskenler, cinsiyet, bekleme
siiresi, okul ¢antasi tasima, grup biiyiikliigii ve tasit cinsidir.
Yiikseltilmis yaya gecidinin kabul edilebilir aralik se¢imi
davranisina ve bekleme siirelerine etkisi arastirilmistir. Ayrica
geng yayalarin kuralli ve kuralsiz gecisleri incelenen her iki
durum i¢in gézlemlenmistir. Calisma da geng yayalarin karsiya
gecerken yaya gecitlerini kullanmalar1 kuralll gegis,
kullanmamalari kuralsiz gecis olarak tanimlanmistir.

Bekleme siiresi, yayalarin yaya gecidine geldikleri an ve karsiya
gecmek icin yola adim attiklar an arasindaki stire fark: olarak
tanimlanmistir [24]. Bu bilgilere ek olarak ortalama tasit hizi ve
%385°’lik tasit hizlar1 hesaplanmistir. Veriler IBM SPSS v20
kullanilarak iki yonlii ve tek yonliit ANOVA ile ¢éziimlenmistir.

Calismada izmir ilinde segilen 151ks1z yaya gecidinin bulundugu
bolgede yogun bir tasit ve yaya trafigi mevcuttur. Secilen yaya
gecidinin bulundugu yol iki seritli b6liinmemis bir yoldur. Yol
kenar1 parklanma mevcut degildir. Serit genislikleri 3.46 m.'dir.
Isiksiz yaya gec¢idinin genisligi 4.78 m.’dir.

Calisma icin veriler ilk defa Ekim 2016'da yaya gecidi
ylkseltilmeden 6nce toplanmistir. Yaya gecidi yiikseltildikten
sonra ise veriler Subat 2017’de ayn1 noktadan toplanmistir. Bu
siire boyunca yolun geometrik yapisinda, tasit trafiginde ve
yaya trafiginde 6nemli bir degisiklik gozlemlenmemistir. Veri
toplamak i¢in yapilan goézlemler ayni okul doénemi iginde
yapimistir. Yaya gecidi yiikseltiimeden o6nce ve sonra
coziimlemeleri ayr1 ayr1 yapilip karsilastirilmistir. Verilerin
toplandigl saatler tasit trafigi icin zirve saatlerken, lise
cagindaki yayalar icin ders saati baslangici olan saatlere denk
gelecek sekilde secilmistir. ilk gdzlemde ve ikinci gézlemde
sirasiyla 1 067 ve 1 123 adet tasit sayilmistir. Yaya sayilari ise
sirasiyla 217 ve 198’dir. Bu sebeple, ¢alisilan bolgede tasit-yaya
cakismalari oldukea fazladir.

Calismada iki adet video kamera kullanilmistir. Veriler sabah
saat 7.00 ile 8.00 arasinda toplanmistir. Toplanilan verilerden
elde edilen, yaya davramisimi etkiledigi diistiniilen degiskenler
Tablo 1'de gosterilmistir. Calismada ayrica tasit hizlar1 da

hesaplanmigstir. Tasit hizlari tespit edilirken, yol kenarlar1 25 m
arayla toplamda 75 m olacak sekilde cizilerek isaretlenmistir.
Tasitlarin 6n tamponlarinin ilk cizgiden gectigi an ile son
cizgiden gectigi an arasindaki siire farki kronometre yardimiyla
bulunmustur ve tasit hizlar1 hesaplanmstir.

Tablo 1. Degiskenlerin tanitilmasi.
Table 1. Definition of variables.

Bagimsiz Diizeyler Tanimlama
Degiskenler
1 Cinsiyet iki Diizeyli Erkek: 0; Kadin: 1
2 Tasit cinsi Ug Diizeyli Otomobil: 1, Minibiis: 2,
Otobiis: 3,
3 Okul ¢antasi iki Diizeyli Evet: 1; Hayir: 0

tasima

4 Grup Biiyiikligii ki Diizeyli — Tek:0, iki ya da daha fazla:1

Veri toplama islemi tamamlandiktan sonra veriler ofis
ortaminda islenmistir. Hem once calismasi hem de sonra
calismasi icin veriler ayni iki kisi tarafindan diizenlenmistir. Bu
kisiler Gozlemci A ve Gozlemci B olarak isimlendirilmislerdir.
Veriler islendikten sonra gozlemciler arasinda gozlemci
giivenilirligi hesaplanmistir. Goézlemci giivenilirligi iki ya da
daha fazla gozlemci arasindaki uyumun hesaplandigl
istatistiksel bir yontemdir. Gézlemler arasindaki uyum bire ne
kadar yaklasirsa, gozlemci giivenilirlizi o kadar yiiksek
demektir. Hesaplama sonucunda giivenilirlik katsayis1 0,89
olarak bulunmustur. Bu deger, gozlemcilerin her iki durum
icinde verileri kabul edilebilir bir giivenilirlikte diizenledigini
gostermektedir.

Geng yayalar sayilirken hem yaya gecidini kullanan hem de
kullanmayanlar birlikte sayilmistir. Yaya gecidi yiikseltilmeden
once yapilan gézlemde 101 adet 6grenci sayilmistir. Yaya gecidi
ylikseltildikten sonra ise 92 adet 6grenci sayilmistir. Tiim yaya
verisi tek yonde Kkarsidan kasiya gegcen yayalar igin
toplanilmistir Gozlemlenen yayalarin, karsidan karsiya
gecerken tiim seritler icin tek bir aralifi kabul ettikleri
gozlemlenmistir. Yani yayalarin ilk serit i¢in kabul ettikleri
aralik degeri, ikinci serit icin de gecerli olmaktadir. Iki serit
arasinda ikinci bir aralik degerini kabul etmek i¢in bekleme
yapmamaktadirlar. Video gorintiilerinden cinsiyet, ¢anta
tasima, grup biyilikligli ve tasit cinsleri kolaylikla tespit
edilmistir. Bekleme stireleri ofis ortaminda her bir yaya i¢in tek
tek kronometre yardimiyla hesaplanmistir. Ogrenciler okul
kiyafeti giydikleri i¢in incelenmesi hedeflenen yas araligindaki
ogrenciler video goriintiilerinden kolaylikla tespit edilmistir.
Ogrencilerin grup olup olmadiklar1 birlikte yiiriirken
konusmalar1 ve birlikte hareket etmeleri gbéz o6niinde
bulundurularak dikkate ahnmistir. Ozetle, dort degisken
bagimsiz degisken olarak tanimlanmistir. Bu degiskenler
cinsiyet, bekleme siiresi, ¢anta tasima, tasit cinsi ve grup
biiytikliigiidiir. Her iki durum igi ortalama hiz ve %85’lik hizlar
tespit edilmistir. Once ve sonra verileri ayr1 ayr1 ¢dziimlenip,
sonuglar birbirleriyle karsilagtirilmistir.

2 Bulgular ve tartismalar

2.1 Yaya gecidi yiikseltilmeden dnce

Yaya gecidi yiikseltilmis yaya gecidine doniistiiriilmeden 6nce
gozlemlenen geng yayalarin %44l erkek, %56’s1 kadindir.
Gozlemlenen 101 yayadan 38’i kuralli gegis yaparken, 63’
kuralsiz gecis yapmistir. Ortalama bekleme siiresi 13.42 sn.
olarak hesaplanmistir. Tiim g6zlemlerin istatistiksel sonugclari
Tablo 2’de verilmistir.
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Tablo 2. Bagimsiz degiskenlerin istatistiksel sonuglari.

Table 2. Statistical results of independent variables.

Yaya gecidi ylikseltilmeden 6nce

Yaya gecidi yiikseltildikten sonra

Bekleme stiresi

Kabul edilebilir aralik

Bekleme siiresi

Kabul edilebilir

(sn.) (sn.) (sn.) aralik (sn.)
Orn. Biiy. ort. Sj;?r.la Ort. Std. Sapma ](3)111; ort. Sefpt)lrir'la ort. Sefpt)lrir'la

Cinsiyet Erkek 44 11 9.52 20 10.5 49 1046 1498 10.22 5.26
Kadin 57 16 12.42 21 9.06 43 8.58 12.62 9.95 6.17

Otomobil 68 12.67 8.99 19.36 9.87 67 12.87 13.14 9.55 5
Tasit Cinsi Minibiis 14 13.78 11.72 16.21 8.76 20 20.26 17.97 11.73 7.36
Otobiis 19 17.63 15.28 229 9.36 5 15.75 1536 13.8 3.7
Canta Evet 81 14.39 11.69 19.05 10 70 14.63 1539 9.39 5.04
Tasima Hayir 20 9.65 6.31 22 9.55 22 1586  13.53 12.08 6.92
Grup Tek 71 13.56 11.27 22.72 9.25 66 16.23  16.63 9.72 5.69
Buyukligu 2yada3+ 30 13.1 10.38 20.84 12.35 26 11.76  8.82 11.03 5.63

Toplam 101 Toplam 92

Tablo 2’ye gore, geng¢ erkek yayalarin kabul ettigi araliklarin
ortalamasit 20 sn. iken gen¢ kadin yayalarin kabul ettigi
araliklarin ortalamasi 21 sn. olarak bulunmustur. Erkek ve
kadin yayalarin ortalama bekleme siireleri arasindaki fark
5 sn/dir.

Yaya gecidi ytikseltiimeden 6nce grup halinde hareket eden
gen¢ yayalarin kabul edilebilir aralik biiytikliiklerinin
ortalamasi 20.84 sn/dir ve standart sapma degeri ise
12.35 sn/dir. Tek basina gecen tiim geng¢ yayalar i¢in bu
degerler sirasiyla 22.72 ve 9.25 sn. olarak bulunmustur. Elde
edilen veriler hem geleneksel hem de yiikseltilmis yaya gecidi
icin, her bagimsiz degisken icin tek yonlit ANOVA, olusturulan
ikili bagimsiz degisken gruplari i¢in ise iki yonlii ANOVA ile test
edilmistir. Calismada daha once belirtildigi gibi dort farkl
bagimsiz degiskenin (cinsiyet, tasit cinsi, ¢anta tagima ve grup
biiyiikligii) bir bagimh degisken (kabul edilebilir aralik)
tizerindeki etkisini tespit etmek ve yaya gecidi yiikseltildikten
sonra bu etkinin nasil degistiginin tespit edilmesi
amagclanmistir.

Tablo 3, hem geleneksel hem de yiikseltilmis yaya gecidi i¢in
sonuclar1 géstermektedir. Calismada ilk 6nce tek yonli ANOVA
ile ¢oziimlemelerde bulunulmustur. Bunun amaci her bagimsiz
degiskenin etkisinin tek tek tespit edilmesidir. Yapilan
¢ozliimleme sonucuna gore sadece grup biyikligi
degiskeninin anlamli bir etkisi s6z konusudur.

Yapilan goézlemler sonucunda da anlasildig: gibi grup halinde
hareket eden geng yayalar birbirlerinden etkilenmislerdir.

Geng yayalar yaya gecidi ylkseltilmeden 6nce biiylik bekleme
siireleri ile biiyiik araliklar kabul etmislerdir.

Calismada ayrica, yaya gecidi yiikseltilmeden dnce ve sonrasi
gozlemlenen bekleme siireleri i¢in t testi yapilmistir. Bekleme
siirelerinin yaya gecidinin yiikseltilmesine etkisinin tespiti igin
yapilan t testinin sonucu Sig. 0.62 olarak bulunmustur. Bu
sonug Tablo 3’te verilen sonuglarla uyumlu ¢ikmis ve bekleme
sliresinin kabul edilebilir aralik secimi iizerine bir etkisi
olmadigini  ortaya koymustur. Yine yaya gecidinin
ylkseltilmesinin kabul edilebilir aralik se¢cimine etkisi icin dnce
ve sonra kabul edilebilir aralik degerlerine t testi
uygulanmistir. Test sonucu Sig. 0.053 olarak bulunmustur. Bu
durum yapilan degisikligin kabul edilebilir aralik sec¢imi
tizerinde anlaml bir farkliliga neden oldugunu géstermektedir.

2.2 Yaya gecidi yiikseltildikten sonra

Yaya gecidi yiikseltildikten sonra toplam 92 adet gen¢ yaya
sayllmistir. Bu yayalardan %54t kadin iken %46’s1 erkektir.
Gozlemlenen yayalarin yarisi kuralli gecis yaparken yarisi
kuralsiz gecis yapmistir. Kuralli gecis oranindaki bu artis,
ylkseltilmis yaya gecidinin geng yayalari kuralli ge¢is yapmaya
yonlendirdigini gostermektedir. Tablo 2’deki sonuclara gore,
genc erkek yayalarin kabul edilebilir aralik biiyiikliiklerinin
ortalamasi 10.22 sn./dir. Bu deger gen¢ kadin yayalar igin
9.95 sn. olarak bulunmustur. Ortalama bekleme siiresi ise geng
erkek ve kadin yayalar icin sirasiyla 10.46 ve 8.58 sn. olarak
belirtilmistir. Yaya gecidi yiikseltildikten sonra geng¢ erkek
yayalarin bekleme siirelerinde dikkate deger bir degisiklik
olmadig1 goriilmiistiir. Ancak bu deger geng kadin yayalar i¢in
yaklasik yedi sn. azalmistir. Tablo 2’de bekleme siireleri ile ilgili
verilen istatistiksel tanimlamalarda, standart sapma
degerlerinin  ortalama  degerlerinden  biiyiilk  oldugu
gorilmektedir. Yaya gecidi yiikseltildikten sonra karsidan
karsiya ge¢mek tlizere hazirlanan geng yayalarin bir kismu hig
beklemeden hareketlerini tamamlamistir. Standart sapmanin
ortalamadan  blyik ¢ikma sebebini bu davranis
olusturmaktadir. Bu sonug¢ bize yaya gecidi yiikseltildikten
sonra yayalarin beklemeden gecis hareketlerini
tamamladiklarini géstermektedir.

Tablo 3’te yiikseltilmis yaya gecidi i¢in yapilan ANOVA
¢oziimlemelerinin sonuglar1 yer almaktadir. Bu tabloya gore
bagimsiz degiskenler tek baslarina incelendiginde sadece ¢anta
tasima degiskeni kabul edilebilir aralik davranmsina etki
etmistir. Diger taraftan iki yonlii ANOVA sonuglarina gore
Bekleme Siiresi*Grup Biiytikliigl, Bekleme Stiresi*Canta tasima
ve Bekleme Siiresi*Tasit Tipi bagimsiz degisken gruplari
anlamh sonuglar vermistir. Calismanin sonuglarina gore, yaya
gecidi ytikseltildikten sonra gen¢ kadin yayalarin bekleme
stireleri yaklasik yedi sn. kadar azalmistir.

Buna karsilik geng erkek yayalarin bekleme stirelerinde 6nemli
bir degisiklik s6z konusu degildir. Yiikseltilmis yaya gecidinin
insasindan sonra gen¢ kadin yayalarin kendilerine olan
giivenlerinin artti1 ve karsiya gecis icin kabul edecekleri uygun
aralik icin daha az bekledikleri goriilmiistiir. Tasit hizlari
13 km/sa. civarinda azaldig1 i¢cin yayalar daha genis araliklari
kabul etmek zorunda kalmamislardir (Tablo 4).
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Tablo 3. ANOVA ¢oziimlemelerinin sonuglari.
Table 3. Results of ANOVA analysis.

Bagimli Degisken: Kabul Edilebilir Aralik

Tek Yonli ANOVA
Sig.

Grup Biiyiikligi 0.05

Bekleme Siiresi 0.957

Canta Tasima 0.306

Tasit Cinsi 0.145

Yaya Gegidi Cinsiyet 0.111
Yiikseltilmeden Once Cift Yonlit ANOVA
Sig.

Grup Biytikligi*Cinsiyet 0.009

Grup Biiytikliigii* Canta Tasima 0.000

Grup Biiytikliigii* Tasit Cinsi 0.208
Tek Yonla ANOVA
Sig.

Grup Biiyiikligi 0.327

Bekleme Siiresi 0.578

Canta Tasima 0.048

Tasit Cinsi 0.206

Yaya Gecidi Cinsiyet 0.823
Yiikseltildikten Sonra Cift Yonlii ANOVA
Sig.

Bekleme Siiresi*Grup Biiyiikligii 0.017

Bekleme Siiresi*Tasit Tipi 0.077

Bekleme Siiresi*Canta Tasima 0.006

Tablo 4. Hizlarin Karsilastirilmasi.

Table 4. Comparison of Speeds.

Ortalama Hiz

%85'lik Hiz

Yaya gecidi yiikseltilmeden énce
Yaya gecidi yiikseltildikten sonra

55 (km/sa.)
46 (km/sa.)

42 (km/sa.)
33 (km/sa.)

Yapilan ¢ozlimlemelerin sonuglarina gore geleneksel yaya
gecidinin oldugu durumda grup biiyiikligii degiskenin etkili bir
degisken oldugu tespit edilmistir. Tiim veriler incelendigi
zaman, grup biiyiikligline gore yayalar c¢esitli biuytklikteki
araliklar1 kabul etmislerdir. Bu sonug, 15-18 yas araligindaki
O0grencilerin  birbirlerinden  kolayca etkilenebildigini
dolayisiyla iclerinden birinin kabul ettigi aralifi, normal
zamanda kabul etmeyecek olsalar bile kabul ettiklerini
gostermektedir. Geleneksel yaya gecidi i¢in tasit cinsinin kabul
edilebilir aralik se¢imi tlizerinde oldukea etkili bir degisken
olmadig1 tespit edilmistir. Ancak gozlem sonuglari tek tek
incelendiginde gelen tasit otobiis gibi bir agir ve biiytik tasitsa
gen¢ yayalar daha biiyiik araliklar icin beklemeyi tercih
etmislerdir. Fakat gelen tasit bir otomobil ise, gen¢ yayalarin
agir tasit varken reddettikleri araliklar1 kabul ettikleri
bulunmustur.

Bu calismada elde edilen verilere gore, ilk durumda kurall
gecis oran1 %37 iken ikinci durumda yaya gecidi ytikseltilince
kuralli gecis oram %50’ye yiikselmistir. Bu durum trafik
diizenlemelerine bagl olarak azalan tagsit hizlarinin, yayalarin
daha giivende hissetmesine sebep olup, bu yiizden yaya

gecitlerini  daha fazla  kullanmaya tesvik ettigini
gostermektedir. Huang ve Cynecki, yiikseltilmis yaya
gecitlerinin  yaya gecidi kullanma oranim1 artirdigini

belirtmistirler [24]. Ayrica yiikseltilmis yaya gecitlerinin neden
oldugu tasit hizi azalmalarina bagh olarak kabul edilebilir
araliklarin biiyiiklikleri de azalmaktadir. Bu yiizden geng
yayalarin yaya gecidini kullanmaya gonillii olduklar:
bulunmustur.

Yaya gecidi yiikseltilmeden 6nce ve yaya gecidi yiikseltildikten
sonra tasit cinsi etkili bir degisken olmamistir. Ancak
¢oziimleme sonuglarina bakildiginda ilk durumda bu
degiskenin etkisinin ikinci duruma gore daha biiyiik oldugu
goriilmektedir. Bu tip bir diizenlemenin tasit hizlarini anlasilir
bir bicimde azaltmasina bagl olarak her ne kadar her iki durum
icinde anlamli olmasa bile, ikinci durumda tasit cinsinin bir
6neminin kalmadig1 soylenebilir.

Calismada elde edilen bu sonug¢ daha 6nce yapilan Gitelman ve
dig. [18], Gitelman ve dig. [25] ¢alismalarinin sonuglariyla
benzerdir. Ayrica trafik akim hizinda meydana gelen bu azalma
kabul edilebilir araliklarin sayisini artirmistir. Bu sonuglar
Fitzpatrick ve dig. [26] ve Huang ve dig. [24] ¢alismalarinda
elde ettikleri sonuglarla aynidir.

Yaya gecidi ytikseltildikten sonra kuralsiz gecis sayisinda ciddi
bir azalma meydana gelmistir. Dolayisiyla ikinci durumda geng
yayalarin karsidan karsiya gecerken yiikseltilmis yaya
gecidinin varligini dogrudan dikkate aldig1 séylenebilir.
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Yiikseltilmis yaya gecidinin insasindan sonra, Bekleme
Siiresi*Grup Biytkliigli, Bekleme Siiresi*Canta tasima ve
Bekleme Siiresi*Tasit Tipi bagimsiz degisken gruplarinin kabul
edilebilir aralik se¢imine etki ettigi bulunmustur. Gézlemlerden
elde edilen bilgilere gore c¢anta tasiyan gen¢ yayalarin
tasimayanlara oranla daha yavas hareket ettikleri tespit
edilmistir. Bu ylizden bu yayalar daha genis araliklar1 kabul
etme egilimindedir. Tagit cinsi degiskeni tek basina herhangi
bir etkiye sahip olmasa bile, 6zellikle bekleme siireleri arttikca
geng yayalar icin gelen aracin cinsinin bir énemi kalmadig
soylenebilir. Daha agik bir ifadeyle, bekleme siirelerinin
artmasi halinde yayalar normalde agir bir tasit gelirken kabul
etmeyecegi araliklari kabul etme davranisini
gostermektedirler. Ayni1 sekilde yiikseltilmis yaya gecidinin
varliginda yayalar hizlarda meydana gelen azalmalardan dolay1
agir bir tasit gelse dahi karsidan karsiya gecerken normalde
kabul etmeyecekleri bir aralig1 dahi kabul edebilirler.

3 Sonuglar

Bu calismada, yiikseltilmis yaya gegitlerinin yayalarin kabul
edilebilir aralik etkisine ve yaya giivenligine etkisi
aragtirllmistir. Bu baglamda izmir ilinde bir lise éniinde
bulunan yaya gecidinde 6nce sonra ¢alismasi diizenlenmistir.
Yiikseltilmis yaya gecitlerinin yaya giivenligi lizerine etkisi ile
ilgili calismalara literatiirde siklikla yer verilmistir. Ancak bu
tip yaya gecitlerinin kabul edilebilir aralik secimine etkisi ile
ilgili calismalar olduk¢a azdir ve kabul edilebilir aralik
davranist yaya giivenligi ile ilgili 6nemli bir giivenlik
degiskenidir. Ayrica incelenen yas grubu daha o6nceki
calismalarda incelenmemistir. Dolayisiyla ¢alisma bu yoniiyle
literatiirdeki bu eksikligi gidermeyi hedeflemistir.

Calismada yaya gecidinin ytlikseltilmis olmasina bagh olarak
gen¢ yayalarin yaya gecidi kullanim oraninin arttigl tespit
edilmistir. Ortalama tasit hiz1 ve %85’lik tasit hizlarinda
13 km/sa'lik azalma meydana gelmistir. Bu sonuglar
dogrultusunda ytkseltilmis yaya gecitlerinin trafik ve yaya
glivenligini artirici bir etkisi oldugu bulunmustur. Calisma
sirasinda gozlenen yaya gecidinde, yaya gecidinin yiikseltilmesi
sonucu gen¢ yayalar i¢in kuralll gecis oranm1 %12 oraninda
artmistir. Elde edilen bulgular sonucunda dzellikle okul 6nleri
gibi yaya trafiginin yogun oldugu yerlerde bu tip trafik
diizenlemelerinin yapilmasi énerilmektedir.

Calisma i¢in baz1 kisitlar séz konusudur. ilk kisit calismanin
sadece bir yaya gecidi icin yapilmis olmasidir. ikinci kisit ise
calismada bir kontrol grubu mevcut degildir. Bununla birlikte
her iki durum igin veriler ayni okul déneminde toplandig: i¢in
gen¢ yayalarin biiyik c¢ogunlugunun aym Kkisiler oldugu
bilinmektedir.

Gelecek c¢alismalar igin yukarida bahsedilen kisitlamalar
dikkate alinarak incelenen degisken sayisi artirilabilir. Ayrica
daha ¢ok veri ve farkl bolgelerde daha fazla yaya gecidi ile
calisilabilir.

4 Conclusions

This study investigates the effects of raised midblock crossings
on acceptable gaps and pedestrian safety. For this purpose, a
before and after study was carried out at an uncontrolled
midblock crossing which is in front of a high school. The effect
of raised pedestrian crossing on pedestrian safety has been
examined many times in the literature. However, it is rarely
examined in terms of acceptable gap behavior, which is an
important safety parameter. Also, the age group examined has

not been considered in previous studies. Therefore, this study
aimed to overcome this deficiency in the literature.

After the construction of raised midblock crossing, young
pedestrians’ usage rate of the facility was increased. Average
vehicle speed and 85th percentile speed were decreased about
13 km/h. In this paper, the results indicate that legal crossing
rate is increased by 12% for young pedestrians after the raised
midblock crossing. According to the results, it is suggested to
raise midblock crossing, especially in places where pedestrian
traffic is high, such as school districts.

It should be pointed out that there are some limitations in this
study. The study was conducted for one pedestrian midblock.
It does not have a control group. However, this study has been
carried out in the same semester. Thus, it is known that most of
the students are the same for both surveys.

For the future studies, these limitations should be taken into
consideration by extending the number of variables affecting
the acceptable gap behavior. In addition, more data can be
collected from multiple midblok crossings.

5 Yazar katki beyam

Gergeklestirilen calismada Mervegiil UYSAL literatiir taramasi,
¢ozlimlemelerin yapilmasi ve sonuglarin degerlendirilmesi
basliklarinda; Yalgin ALVER fikrin olusmasi, tasarimin
yapilmasi, sonuglarin degerlendirilmesi, sonuglarin
incelenmesi, yazim denetimi ve igerik agisindan makalenin
kontrol edilmesi bagliklarinda katki sunmuslardir.

6 Etik kurul onay1 ve ¢ikar catismasi beyani

Hazirlanan makalede etik kurul izni alinmasina gerek yoktur.
Hazirlanan makalede herhangi bir kisi/kurum ile ¢ikar
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