Pamukkale Univ Muh Bilim Derg, 24(6), 1100-1106, 2018

Pamukkale Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi

Pamukkale University Journal of Engineering Sciences

Ust gecit bélgelerinde kural dis1 gecis yapan yaya davranislarinin
irdelenmesi ve yiirityen merdivenin ust gecit kullanim oranina etkisi

Investigation of illegal road users’ behavior at overpass locations and the
effect of an escalator on the overpass usage ratio

Pelin ONELCIN*

, Yalgin ALVER?

12[nsaat Mithendisligi Béliimii, Mithendislik Fakiiltesi, Ege Universitesi, izmir, Tiirkiye.
pelin.onelcin@ege.edu.tr, yalcin.alver@ege.edu.tr

Gelis Tarihi/Received: 01.11.2017, Kabul Tarihi/Accepted: 12.03.2018

* Yazisilan yazar/Corresponding author

doi: 10.5505/pajes.2018.65188
Arastirma Makalesi/Research Article

0z

Trafik bir biitiin olarak degerlendirildiginde yayalarin 6nemli bir etmen
oldugu aciktir. Ge¢cmiste yaya davranislari ¢ok az ¢alismada incelenmis
olsa da son dénemde farkl iilkelerde yiirtitiilen calismalar sayesinde
yayalarla ilgili detayli bilgi toplanilmaya baslanmistir. Calismalar
genellikle 151kli yaya gecitlerinde yiirtitiilmiis olup iist gegit bélgelerini
kapsayan c¢alismalar siirlh sayidadir. Calisma kapsaminda ytiriiyen
merdivenin iist gegit kullammina etkisini belirlemek adina [zmir'de
benzer yol geometrisine sahip iki adet tist gegit bélgesi belirlenmistir.
Iki iist gecit bélgesinde de yayanin yol seviyesinde gecisini engelleyecek
fiziksel engel bulunmamaktadir. Ayrica ayni lst gecit bélgesinde
yayalara kisa bir anket uygulanarak, kullanmis olduklart yaya lst
gegidine ait giivenlik algilarinin ortaya ¢tkarilmasi ve yaptiklari gegis
hakkindaki bireysel degerlendirmelerinin égrenilmesi amaglanmistir.
Ust gecit kullanan yayalarin gecis stireleri ile kural dist gecis yapan
yayalarin gecis stireleri belirlenerek iist gecit tutarlilik orani
belirlenmigtir. Yiiriiyen merdiven bulunan ve bulunmayan iist gecit
bélgeleri icin tutarlilik orani bagintisinin gecerliligi degerlendirilmistir.
Bagintinin sadece zaman parametresini dikkate almasi nedeniyle farkl
ozellikteki tist gecitler icin gézden gecirilmesi onerilmistir. Toplanan
veriler degerlendirildiginde yiiriiyen merdiven bulunmayan iist gegit
bélgesinde ortalama karsidan karsiya gecme hizi 1.72 m/s, yliriiyen
merdiven olan iist gegit bélgesinde ise 1.63 m/s olarak bulunmustur.

Anahtar kelimeler: Ust gecit kullanimi, Kural dis1 gegis, Karsidan
karsiya gecis hizi, Tutarlilik orani

Abstract

When traffic is evaluated it is clear that pedestrians are an important
factor. Despite the fact that pedestrian behavior has not been included
in the researches in previous years, recently detailed information about
pedestrians has started to be collected. The researches are usually
carried out on signalized pedestrian crossings, and studies covering the
overpass areas are limited. In order to determine the effect of the
escalator presence, two overpass locations are selected in Izmir where
road geometry is similar. In addition, a short questionnaire was
conducted to the pedestrians to reveal their perceptions towards
overpass safety and find out their self-evaluations about their crossing
type. Usage ratio was computed comparing the crossing time of the
pedestrians who crossed at street level and who crossed using the
overpass. The validity of the usage ratio formula for overpasses with and
without escalators was assessed. It is recommended to review the usage
ratio formula for overpasses with different characteristics since it takes
into account time as the sole parameter. When the data are evaluated
it is found that average crossing speed of pedestrians who crossed
illegally around the overpass where an escalator did not exist is
1.72 m/s, and where an escalator existed is 1.63 m/s.

Keywords: Overpass usage, Illegal crossing, Crossing speed, Usage
ratio

1 Giris

Yayalar, trafik yaralanmalarina karsi en hassas trafik unsurlari
arasindadirlar. Yiiksek orandaki yaya olimli kazalarim
azaltmak amaciyla birgok ¢6ziim disiinilmekte ve aym
zamanda bazi 6nlemler uygulanmaktadir. Bu dnlemlerden en
basarili sonucu vermesi beklenen, yaya trafigi ile arag trafigini
birbirinden ayirarak kaza ihtimalini ortadan kaldiran yaya alt
ve st gecitleridir. Bu yapilarin etkinlikleri hakkinda ¢ok az
calisma bulunmaktadir.

Yaya st ge¢idi hakkindaki ilk ¢alisma 1965 yilinda Moore ve
Older [1] tarafindan yapilmistir. Bu ¢alismada Moore ve Older
[1] ust  gecitlerin  kullanomin1  zaman  agisindan
degerlendirmislerdir. Tutarliik Orani (R) adimi1 verdikleri
baginti yayanin iist gecitten gecis siiresinin yoldan gecis
sliresine boliinmesiyle elde edilmektedir. Yaya st gecit
kullaniminin R21.5 olmasi durumunda st gegit kullaniminin
cok diisiik olmasi beklenirken; R~1 olmasi durumunda st
gecit kullanim oraninin oldukga yiiksek olmasi beklenmektedir

[1]-

Ust gecit kullamimina yénelik yapilan calismalarda gézlemlerin
yani sira anket calismalarina da yer verilmistir. Boylece
yayalarin ist gecit kullanimini ne gibi 6zelliklerin etkiledigi
ortaya c¢ikarlmaya c¢ahsilmistir. Yayalarin davranislarini
incelemek ve bu davranislart etkileyen faktorleri ortaya
koymak amaciyla Sisiopiku ve Akin [2] elektronik anket yoluyla
arastirma yapmislardir. Ankete katilan yayalarin %41'i yoldan
gecislerini herhangi uygun bir yerden; %61'i trafikte herhangi
uygun bir bosluk meydana geldiginde; %46’s1 ise bazen yaya
gecidi olmayan bolgelerden yaptiklarini belirtmislerdir.
Yayalar yoldan kural dis1 gecis sebeplerini %42 oraninda hedef
noktalarina olan yakinlik, %27 oraninda zaman tasarrufu ve
%30 oraninda risk bulunmadig: yoniinde agiklamislardir [2].

Gelismekte olan iilkelerde, yaya kazalarinin azaltilmasi
amaciyla onlemler alinirken; bu 6nlemler, beklenen faydalari
verip vermeyecegi acisindan degerlendirilme yapilmadan
alinmaktadir. Ozellikle insa maliyeti yiiksek olan yaya iist
gecitleri, bu {lilkelerde yaya kaza oranlarini azaltmak ya da
tehlikeli bolgelerde yaya giivenligini saglamak amaciyla hizli ve
kolay bir ¢6ziim olarak goriilmekle birlikte, kesin ¢dziim olarak
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diigtiniilmemelidir. Diinya Saghk Orgiitii ve Diinya Bankasi'nin
yaptigi calismalar sonucunda, gelismekte olan tilkelerde 6limli
yaya kazalarinin kayda deger cogunlukta olmasi sebebiyle,
Diinya Bankasi tarafindan Panama’da ii¢ adet iist gecit
verimlilikleri acisindan degerlendirilmistir. Toplamda 445
yaya rastgele secilerek iist gecitten ve yoldan gecis siireleri
Olgtilmiistir [3].

Ust gecitler konusunda yapilan diger bir calisma ise Rdsinen
ve dig. [4] Tirkiye'de iist ge¢it kullaniminin rastlantisal bir
davranis olup olmadigi konusunda yaptigi calismadir. Tek
yonld, iki seritli ve iki farkli ana cadde lizerinde belirlenen bes
adet lst gecitte, iist ge¢it ayaklarindan her iki yonde 25 m
mesafede yoldan yaya gecisi yapan ve list gecit kullanan yayalar
gozlenip ist gegit kullanim oranlari elde edilmistir. Gozlemler
sonucunda yiiriyen merdiven bulunan st gecit %62.9
kullanilma oraniyla, list gecit 6zelliklerinin kullanim oranim
etkiledigini ortaya koymustur. Yapilan anketlerin sonucunda
ist gecit bolgelerini siklikla ziyaret eden yayalarin, kural disi
gecis yapmaya daha meyilli oldugu tespit edilmistir [4].

Cin’de yapilan bir calismada sekiz adet iist gecit incelenmis ve
list gecit secimini etkileyen faktorler anketler araciligiyla
toplanan verilerin ikili logit model ile degerlendirilmesi yoluyla
belirlenmeye calisilmistir. Model sonucunda st gegit kullanim
tercihini etkileyen faktorler; cinsiyet, yas, meslek, egitim
durumu, ehliyet sahipligi, gidilecek yerin konumuna gore agil
gecis, acili gecis mesafesi ve gecis siiresidir. Calisma sonucunda
yas artik¢a st gecit kullaniminin arttigi, kadinlarin erkeklere
gore daha fazla tist gecit kullandiklar tespit edilmistir [5].

Hindistan’da yapilan bir ¢alismada, diger ¢alismalardan farkl
olarak st gecit kullaniminin yas arttikca azaldigl tespit
edilmistir. Ancak ¢alismanin yapildig1 list gegitlerde yiiriiyen
merdiven olmamasi1 sebebiyle yazarlar bu azalmay1 yash
yayalarin merdiven ¢ikmak istememelerine baglamislardir [6].
Kolombiya’'da yapilan bir ¢alismada anketlerden elde edilen
veriler yayalarin %48’inin bolgedeki trafigi tehlikeli, %14 iintin
ise uist gecidi ¢ok tehlikeli buldugunu gostermistir. Calismada,
yol seviyesinde gecisleri sirasinda yaralanan ve iist gecidi
giivenli bulan yayalarin kuralli gecis yapmay1 tercih ettikleri
gozlenmistir [7]. Sinclair ve Zuidgeest [8], Giiney Afrika’nin
Cape Town Kkentinde otoyollardaki yayalarin kuraldisi
gecislerini arastirmistir. Anketler sonucunda zaman tasarrufu
ve rahatlik gibi etkenlerin kural dis1 gecislerin en 6nemli nedeni
oldugu anlagilmistir. Ara¢ hiz limitlerinin ytliksek olmasi
yayalarin giivenligini tehlikeye sokan en 6nemli etkendir. Daha
once kaza gecirenlerin kural dis1 gecisleri reddettigi
gorilmigstir. Bircok yayanin alternatif gecis eksikliginden
dolay1 kural dis1 gegis yaptig1 anlagilmistir [8].

Literatlirde incelenen diger ¢alismalardan farkli olarak kural
dis1 gecis yapan yayalarin gecis ozellikleriyle ilgili de veri
toplanmistir. Yaya ylriime hizi her iilkenin kendi
standartlarina gore farklilik gostermekle birlikte yaygin olarak
kabul edilen deger 1.20 m/s’dir. Yollarin Kapasitesi El Kitab1
yash yaya orani %20 iken yaya yiirtime hizinin 0.90 m/s
alinmasini tavsiye etmektedir [9]. Tlrkiye’'de ortalama yaya
ylriime hizi degeri Tiirk Standartlar1 Enstitiisii'niin TS12174
numaral standardinda 1.40 m/s olarak verilmektedir [10].

Yaya yiiriime hizina yonelik yapilan ¢calismalar genellikle 151kl
kavsaklarda yapilmistir. Lee ve Lam [11], Hong Kong’'da tek
yondeki yaya akimi izerinde yapilan gozlemlerde yaya yiiriime
hizlarmin 0.80 m/s ile 1.40 m/s arasinda degistigini
gbzlemlemislerdir. Tarawneh [12], Urdiin’de yaptig1 gézlemler
sonucunda 0-20 yas grubunun hizim1 1.29 m/s ve 65 yas tizeri

grubun hizini ise 1.17 m/s olarak bulmustur. Tiim yayalarin
ortalama hizini 1.34 m/s olarak tespit etmistir. Zhuanga ve Wu
[13], kural dis1 yaya gegislerini inceleyen c¢alismalarinda
ortalama yaya gecis hizm1 1.00 m/s olarak bulmuslardir.
Montufar ve dig. [14], 65 yas ve Ustii yash yayalar ile 20-65 yas
arasindaki yayalarin yiiriime hizlarini karsilastirmistir. Calisma
sonucunda yash yayalarin yolu gecerken (1.36 m/s) normal
yluriime hizlarina goére (1.14 m/s) daha hizli olduklari,
erkeklerin hem normal yiiriime hiz1 hem de karsidan karsiya
gecme hizi degerlendirildiginde daha hizli yiridikleri
gorilmistir [14]. Bennett ve dig. [15] Melbourne,
Avustralya’da %15°lik hiz degerlerinin 1.18 m/s ila 1.59 m/s
arasinda degistigini belirlemistir.

Calisma kapsaminda yiiriiyen merdivenin list ge¢it kullanimina
etkisini belirlemek adina izmir'de benzer yol geometrisine
sahip iki adet ist gecit bolgesi belirlenmistir. Gozlem ve
anketler yoluyla hem iist gecit kullanan yayalar hem de kural
dis1 gecis yapan yayalarin davranislari incelenmistir. Anketler
araciligiyla yayalarin kullanmis olduklari iist gecide ait giivenlik
algilarinin ortaya ¢ikarilmasi ve yaptiklari gecis hakkindaki
bireysel degerlendirmelerinin 6grenilmesi amag¢lanmistir. Bu
calismanin st gecit bolgelerinde yapilan diger calismalardan
ayrilan yonii Gst gecit bolgelerinde kural dis1 gecis yapan yaya
davranislarinin da irdelenmesidir. Ayrica yiiriiyen merdiven
bulunan ve bulunmayan iki iist gecit bolgesindeki tutarlilik
oranlari da hesaplanarak mevcut bagintinin uygunlugu
degerlendirilmistir.

2 Metot

Her iki st gecit bolgesinde gozlenen yayalara ait
parametrelerin iist gecit kullanimina ne yodnde etki ettigini
belirlemek amaciyla ikili logit model kullanilmistir. Modelin
bagimli degiskeni iist gecit kullanarak gecis yapmaktir.
Analizler SPPS v24 paket programi ile yapilmistir. Kullanilan
parametrelerin nasil kodlandigi Tablo 1’de gosterilmistir.

Tablo 1: Analizde kullanilan parametrelere ait kodlamalar.

Cinsiyet 0: Erkek; 1 : Kadin
Yas 0:10-19; 1: 20-64; 2: 65+
Grup 0: Tek; 1: Grup
Yik 0: Yukstiz; 1: Yuklu

Yaya list gecidinden ve yoldan her iki yonde 25 m i¢inde gecis
yapan yayalara, gecislerini tamamladiktan sonra anket
yapimustir. Yapilan anket ii¢ kisimdan olusmaktadir. ilk
kisimda tiim yayalara yas, anketin yapildig1 bolgede karsidan
karsiya gecis siklig, gecislerde yaya tst ge¢idini kullanim
sikligl, yaptiklar1 gegisi giivenli bulup bulmadiklar1 ve
baskalarina tavsiye edip etmeyecekleri sorulari
yénlendirilmistir. Ikinci kisimdaki sorular sadece yaya iist
gecidini kullanarak gecis yapan yayalara yoneltilmistir. Bu
kisimda katilimcilardan, yaya tist gecidini kullanim kolaylig1 ve
zaman tasarrufu agisindan degerlendirmeleri istenmistir.
Uciincii ve son kisimdaki sorular ise kural dis1 gecis yapanlara
yoOneltilmistir. Katilimcilara anket yapilan bodlgede kural disi
karsidan karsiya gegme sikliklari, bu davranisi giivenli bulup
bulmadiklari ve yoldan gecis sebepleri sorulmustur. Tutarlilik
oran1 (R), ust gecitlerin yoldan gecisle kiyaslandiginda
yayalarin ne oranda zaman kaybettigini géstermektedir. Bu
oran bir (R*1) oldugu durumda tstgecit kullaniminin ytliksek
oranda olmas1 beklenmektedir. Ancak R>1.5 durumunda iist
gecit kullanim oraninin diismesi beklenmektedir. Bu oran
Denklem (1)’de gosterildigi gibi list gecidi asmak i¢in gerekli
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slirenin yoldan gecis siiresine boliinmesiyle elde edilmektedir

[1].

_ Yaya ust gecidinden ortalama gegis stiresi

Yol seviyesinde ortalama gegis siiresi 1)
Tutarlilik oranini elde edebilmek icin list gecidi kullanan
yayalarin iist gecide girislerinden ¢ikislarina kadar gecgen siire
hesaplanmistir. Bununla birlikte st gecitten itibaren ilk
25 m’de kural dis1 gecis yapan yayalarin gecis siireleri de
hesaplanmistir. Yoldan gecis siliresi ve bekleme siireleri
toplanarak, ortalama karsidan karsiya gecis siiresi tespit
edilmigtir.

Moore ve Older'in [1] c¢alismasinda yoldan gegis yapan
yayalarin hangi mesafedeki yayalar oldugu ile ilgili kesin bir
bilgi bulunmamaktadir. Bu ¢alismada tist ge¢idin iki yontindeki
25 metrelik mesafeler olmak iizere toplam 50 m’lik alandan
gecis yapan yayalar dikkate alinmistir. Rasdnen ve dig. [4]
yaptiklari ¢alismada st gecit kullanim oranlarini hesaplarken
25 m. mesafeleri dikkate almislardir.

Ust gecit bolgesinde kural dis1 gecis yapan yayalarin gecisleri
video kayitlardan izlenmistir. Her bir yayanin gecis dncesi ve
refiijdeki bekleme siireleri ve karsidan karsiya gecisi
tamamlamak i¢in yolda gecirdigi siireler hesaplanmistir.
Ortalama gecis siireleri ile yoldan gecen yayalarin ortalama
hizlar1 hesaplanmistir. Her bir yayanin hizi elde edildikten
sonra her st gecit bolgesi i¢in ortalama karsidan karsiya gecis
hizlar1 ve %15’lik gecis hiz1 hesaplanmistir.

3 Bolge tanitimi

Calisma kapsaminda Izmir'de iki adet iist gecit bélgesi
secilmistir. Ust gecitlerden bir tanesinde yiiriiyen merdiven
hizmeti saglanirken digerinde merdiven kullanilarak gecis
yapilmasi gerekmektedir.

3.1 Késtence iist gecidi

Kostence tlist gecidi Bozyaka Halide Edip Adivar Caddesi
iizerinde bulunmaktadir. Ugyol-Konak-Cankaya yéniinden
gelen araclar Buca-Gaziemir'e erisim saglayabilmeleri i¢in bu
giizergahi kullanmaktadirlar. Bélgedeki hiz limiti 70 km/sa.
oldugundan yayalarin yoldan gecis yapmalari zorlagsmaktadir.

Yaya iist gecidinin bulundugu yerin her iki tarafinda yerlesim
yerleri bulunmaktadir. Ust gecide yakin yerlerde Bozyaka
Devlet Hastanesi ve iller Bankasi gibi binalarin bulunmasindan
dolay1 yaya yogunlugu fazladir. Ust gecitte yiiriiyen merdiven
ve asansOr bulunmamaktadir. Yayalarin lst gecidi
kullanabilmeleri i¢in genisligi 1.6 m olan ve 35 basamaktan
olusan iki sahanlikli merdiveni asmalar1 gerekmektedir. Ust
gecidin genisligi 2.0 m, uzunlugu 35.0 m ve yerden yiiksekligi
6.0 metredir. Yol, toplam alti seritten olusmaktadir. iki yénde
de yol genisligi 9.5 metredir. Refiij genisligi 3.7 m ve yerden
ytksekligi 0.6 metredir. Refiijde bulunan agaclar stirtici ile
yoldan gecis yapan yayalar arasinda gorls zorlugu
olusturabilmektedir. Yolun her iki ydniindeki yaya kaldirim
yaklasik olarak 3.0 m’dir. Kostence list gecidine ait fotograf
Sekil 1’de verilmistir.

3.2 Agoraiist gecidi

Agora iist gecidi, Bolgova semtinde bulunan ve Konak-Balgova
ve aksi istikamette trafik akisina sahip Mithatpasa Caddesi
lizerinde bulunmaktadir. inciralti-Balgova yéniinden Konak
yoniine dogru ii¢ serit ve Konak ydniinden Inciralt1 ydniine ii¢
serit olmak lizere toplam alt1 serittir. Yaya list gecidi altinda

trafik akis hiz1 trafik 1siklarinin her iki yonde yakin mesafede
bulunmasindan dolay1 yiiksek degildir. Ayrica yayalarin giivenli
bir gecis yapmalar i¢in st gecidin her iki tarafinda, st
gecitten yaklasitk 200 m mesafede 151kl yaya gecitleri
yapilmistir.

Yaya iist gecidinin bir yoniinde yerlesim bolgesi ve kafe
isletmeleri bulunmaktadir. Ust gecidin diger tarafinda ise
alisveris merkezleri bulunmaktadir. Ayrica st gecidin her iki
tarafinda alisveris merkezlerine ulasim amaciyla toplu tasima
araclari icin otobiis duragi bulunmaktadir. Ust gecide yakin
mesafede bulunan otobilis duraklari yaya trafik hacmini
artirmaktadir. Mithatpasa Caddesi'nde yol genisligi Konak-
Inciralt1 glizergahi icin 10.5 m ve inciralti-Konak giizergahi icin
yaklasik 9.8 m’dir. iki yonii birbirinden ayiran refiij genisligi ise
5.35 m’dir. Refiijiin yol ile kot farki 0.18 m’dir. Bu sebeple
yoldan yaya gecisleri icin herhangi bir engel teskil
etmemektedir. Agora lst gecidine ait fotograf Sekil 2’de
verilmistir.

Sekil 1: Kostence list gecit fotografi.

Sekil 2: Agora iist gecit fotografi.

4 Sonugclar ve tartismalar

Gozlemler boyunca Kdstence tist gecidinde toplam 521, Agora
ist gecidinde ise toplam 284 yaya g6zlenmistir. Tablo 2’de her
iki st gecit bolgesi icin yayalarin cinsiyet, yas, grup ve yiik
durumuna gore sayilar verilmistir.

Her iki iist gecit bolgesinde de iist gecit kullanim orani kural dis1
gecis yapma oranina gore daha yliksektir. Bunun sebebi
incelenen bolgelerdeki trafik hacminin yiiksek olmasi ve hiz
limitinin yliksek olmasi nedeniyle araglarin yiiksek hizda
seyretmesi olarak goriilmektedir. Ancak yiirliyen merdiven
olan Agora 1lst gecidinde daha yiiksek kullanim orani
beklenirken Késtence iist ge¢idinin kullanim orani daha yiiksek
bulunmustur. izmir'de projeleri devam edenler dahil olmak
lizere toplam 22 adet yiiriiyen merdivenli iist gecit yapilmasi
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planlanmaktadir [16]. Halihazirda yapim biten st gegitlerde
heniiz ¢alismaya baslamayan yiiriiyen merdivenler
cogunluktadir. Yiiriiyen merdiven hizmeti sunulanlar da ise stk
sik yasanan arizalar nedeniyle bu iist gecitler yayalar icin
cazibesini yitirmektedir. Calisma kapsaminda incelenen iist
gecitte de sik sik yliriiyen merdivenin ¢alismamasi sorunuyla
karsilasilmaktadir. Bu nedenle daha oOnceden iist gecit
kullanimlari sirasinda bu tiir bir aksaklikla karsilasan yayalar
kural dis1 gecis yapmay1 tercih edebilmektedirler. Ust gegitlerin
kullanim oranmin artirilmasi igin yiliriyen merdiven
bakimlarinin diizenli olarak yapilmasi gerekmektedir.

Tablo 2: Ust gecit kullanan ve yoldan gegen yayalarin cinsiyet,
yas, grup ve ylik durumuna gore sayilari.

Késtence Ust Gegidi Agora Ust Gegidi
Ust Gegit Yoldan Ust Gegit Yoldan
Kullananlar  Gegenler  Kullananlar  Gecenler
Kadin 207 10 90 42
(%95.2) (%4.8) (%68.2)  (%31.8)
Erkek 210 94 95 57
(%69.1) (%30.9) (%62.5) (%37.5)
Tek 391 96 134 80
(%803)  (%19.7)  (%62.6)  (%37.4)
52 26 8 51 19
(%76.5) (%23.5) (%72.8) (%27.2)
10-19 89 10 9 0
(%89.9)  (%10.1)  (%100.0)  (%0.0)
261 83 161 93
20-64
(%75.8)  (%242)  (%634)  (%36.6)
67 11 5 6
65+
(%85.9)  (%141)  (%45.5) (%54.5)
Viiksiiz 317 85 121 56
(%78.8)  (%212)  (%68.4) (%31.6)
Viiklii 100 19 64 43
(%84.1)  (%15.9)  (%59.8)  (%40.2)
Topla 417 104 185 99
m (%80.1)  (%19.9) (%65.2)  (%34.8)

4.1 Logit model sonug¢lar1

Tablo 3’te Kostence tist gegit bolgesi ve Tablo 4’te Agora list
gecit bolgesi icin yapilan ikili logit model analiz sonuglar
gosterilmistir. Kostence 1lst gecit bolgesinde kadinlarin
erkeklere gore 11 kat daha fazla iist gecit kullanma egiliminde
oldugu tespit edilmistir. Yas {i¢ kategorili bir degisken olarak
analize dahil edilmistir. Tabloda p=0.013<0.05 anlamlihk
diizeyinde elde edilen degisken 20-64 yas grubunun dahil
oldugu kategoridir. Bu yas araligindaki yayalar kural dis1 gecis
yapma egilimindedir. Gozlemlenen yayalardan tek gegcis
yapanlar ise grup halinde gecis yapanlara gore daha ¢ok kuralli
gecis yapmaktadir.

Agora lst gecit bolgesinde iist ge¢it kullanimini etkileyen iki
parametre tespit edilmistir. Kostence iist gecit bolgesinde
oldugu gibi Agora list gegit bolgesinde de kadinlar kuralli gecis
yapma egilimindedir. Grup halinde gecgenler ise tek gecis

yapanlara gore yaklasik iki kat daha fazla iist gegit kullanma
egilimindedir.

Tablo 3: Kdstence tist gecit bolgesi ikili logit model sonuglar.

Standar Anlamlih
B Walld x2 k Exp (B)
t Sapma
()
Cinsiyet 2 0361 4434 0.000 11.048
Yas - 0364 6.186 0.013 0.404
Grup - 0491 4.223 0.040 0.365

Sabit 1 0.340 17.83 0.000 4.202
Nagelkerke R2: 0.232; N: 521.

Tablo 4: Agora iist gecit bolgesi ikili logit model sonuglar.

Standart

B Sapma Walld x2 Anlamhlik  Exp (B)
Cinsiyet  0.539 0.203 7.032 0.008 1.715
Grup 0.555 0.304 3.333 0.068 1.741

Nagelkerke R%: 0.091; N: 284.

Her iki iist gecit bolgesi icin de cinsiyet list gecit kullanimini
etkileyen bir parametredir. Erkeklerin kadinlara kiyasla daha
ylksek olasilikla kural dis1 ge¢is yapmasi beklenmektedir. Grup
olarak gecis yapmanin yiiriiyen merdiven bulunan st gecit
kullanimina olumlu yénde etkisi gozlenmistir.

4.2 Anket sonuclari

Kostence ist gecidinde toplam 74 kisiye anket yapilmistir.
Anket yapilan kisilerden 62’si iist gegit kullanmistir. Geriye
kalan 12 kisi ise kural disi gecis yapmistir. Anket yapilan
yayalar gozlem yapilan yayalarin %14.21’idir. Agora {ist
gecidinde ise toplam 64 kisiye anket yapilmistir. Anket yapilan
kisilerden 50’si lst gecit kullanmis, 14’l ise kural dis1 gecis
yapmistir. Anket yapilan yayalar gozlem yapilan yayalarin
%?22.53’iidtir. Tablo 5’te her iki iist gecit bélgesinde gecis yapan
yayalarin cinsiyet, yas ve egitim durumuna goére dagilimi
verilmistir. Her iki iist gecit bolgesinde de ankete katilan erkek
sayist kadinlara gore daha yiiksektir. Katilimcilarin biiytik
cogunlugu 20-64 yas araligindadir.

Tablo 5: Ust gecit kullanan ve yoldan gecen yayalarin cinsiyet,
yas, grup ve yiikk durumuna goére sayilari.

Kostence Ust Gegidi Agora Ust Gegidi

Ust Gegit Yoldan Ust Gegit Yoldan

Kullananlar Gegenler Kullananlar  Gegenler
Kadin 24 2 20 3
Erkek 38 10 30 11
10-19 17 3 3 0
20-64 34 7 31 8
65+ 11 2 16 6
[kégretim 17 6 7 2
Ortadgretim 33 3 15 6
Universite + 12 3 28 6

Yayalarin st gegit kullanim sikliklarina verdigi yanitlarin
dagilimi Sekil 3 ve Sekil 4’te gorilmektedir. Katilimcilardan beg
secenekli Likert 6lgceginden birini segmeleri istenmistir. Her iki
ust gecit bolgesinde de iist gegit kullanan yayalarin verdigi yanit
cogunlukla siklikla ve her zaman olmustur. Kural dis1 gecis
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yapan yayalardan hicbiri her zaman yanitin1 vermemistir. Ust
gecit kullanimini aligkanlik haline getirenlerin kural dis1 gecis
yapma egiliminde olmadig1 agiktir.

60 50
40
20
3 3 3 4 5 5 4
0 - e s S ... B .
Asla Nadiren Arasira  Siklikla Her zaman

B Kuralli gecis  ® Kural digi gegis

Sekil 3: Kostence list gecit bolgesi kuralli-kural dis1 gecis
siklig1.
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8
10 , 45 3 I 4
Asla Nadiren Arasira  Siklikla Her zaman

B Kuralli gegis M Kural disi gegis

Sekil 4: Agora tist gegit bolgesi kuralli-kural dis1 gegis siklig1.

Tablo 6’da yayalarin kendi gecislerini degerlendirmelerine
yonelik soruya verdikleri yanitlar ile yaptiklarn gecisi diger
yayalara tavsiye edip etmeyeceklerine yonelik soruya
verdikleri yanitlar gosterilmistir. Anket sonuglarina gore
Kostence iist gecidini yayalarin %83.87’si, Agora st gecidini
kullanan yayalarin ise %98’i yaptiklar1 gecisi ¢cok giivenli ya da
giivenli olarak belirtmislerdir. Ara¢ hizinin yiiksek oldugu
bolgelerde iist gecit kullananlarin kendisini giivende hissetmesi
beklenmektedir. Ancak bu giliven hissinde st gecitlerin
durumu da etkilidir. Her ki list gecitte de giivenligi tehdit
edecek bir unsur bulunmamaktadir. Oviedo-Trespalacios ve
Scott-Parker [7] calismalarinda gosterdikleri gibi iist gecidi
tehlikeli bulan yayalar kural disi gecis yapmay1 tercih
etmektedirler. Ust gecit kullanan yayalarin neredeyse tamami
yaptiklar1 gecisi diger yayalara da tavsiye etmektedir. Bu
durumun tam tersi kural dis1 gecis yapan yayalar i¢in gegerlidir.
Yol seviyesinde gecgis yapan yayalarin bilyik c¢ogunlugu
yaptiklar: gecisi tavsiye etmemektedir. Her iki soruya verilen
yanitlar birlikte degerlendirildiginde kural dis1 gegi yapan
yayalar1 yaptiklar1 gecisin tehlikeli oldugunu bilmelerine ve
bagkalarina énermemelerine ragmen bu gecisi tercih ettigi
gorilmiistir.

Ust gecidi kullanan yayalara sorulan “Yaya iist gecidini
kullanirken hissettiginiz glivenlik/konfora 1-6 arasinda puan
veriniz” sorusuna Kdéstence iist gecidinde ortalama 3.61 puan,
Agora lst gecidinde ortalama 4.79 puan verilmistir. Agora iist
gecidinde daha yiiksek bir ortalama elde edilmesinin iist gegitte
ylriilyen merdiven bulunmasina bagl oldugu diisiiniilmektedir.
Boylece yayalar merdiven ¢ikmak icin ¢aba harcamamis
olmaktadir. Ozellikle ileri yastaki yayalarin merdiven ¢ikmasi
daha da zorlasmaktadir. Bu nedenle iist gegitlere yiiriiyen
merdiven ya da asansOr yapilmasi ileri yastaki yayalarin st
gecit tercih oranini artiracaktir.

Tablo 6: Yayalarin gegislerini degerlendirmesi ve baskalaria
tavsiye etmeleri.

Koéstence Ust Gegidi Agora Ust Gegidi

Ust Gegit Yoldan Ust Gecit ~ Yoldan
Kullananlar Gegenler Kullananlar Gegenler
Cok 1 0 0 2
tehlikeli
= §| Tehlikeli 0 8 0 6
52
w5| Az 9 2 1 4
© § giivenli
8 g
%! Giivenli 37 2 16 2
°
Cok 15 0 33 0
giivenli
= 7| Hayr 1 9 1 9
£ 8
£
=
27| Evet 59 2 48 5
o O
= 2>
Qv
N E Fikrim 2 1 1 0
yok

Ankete katilanlardan tst gecidi kullanim kolaylig ve sagladigi
zaman tasarrufu bakimindan degerlendirmeleri istenmistir.
Katilmcilarin verdigi yanitlar Sekil 5 ve Sekil 6'da yer
almaktadir. Késtence iist gecidinde tist gegit kullanimini kolay
bulan ve zaman tasarrufu sagladigini diisiinen yayalarin orani
ayn1 ve %52’dir. Bu oran Agora iist gecidi i¢cin daha yiiksek
bulunmustur. Kullanim kolaylig bakimindan
degerlendirildiginde yiiriiyen merdiven bulunan Agora ist
gecidinde yayalarin %84’li olumlu yanit vermistir. Bu durum
yuriiyen merdiven bulunmasinin kisilerde iist gecit tercihine
yo6nelik olumlu bir alg1 yarattigini gostermektedir.

30 29 26
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4
|
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< = = & s ¥ T
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b = = v =
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B Kostence Ust gegidi W Agora Ust gegidi

Sekil 5: Ust gegit kullanim kolayhg1.
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Sekil 6: Ust gecitlerin sagladig1 zaman tasarrufu.
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Anket calismasinda yol seviyesinde kural disi gecis yapan
yayalara da ii¢ ayr1 soru sorulmustur. Tablo 7’de yayalara
yoneltilen kural dis1 gecis sebebi, yaptiklari gecisi giivenli bulup
bulmadiklar1 ve kural dis1 gegis sikliklar1 sorularina verdikleri
yanitlar gorilmektedir. Yayalarin ¢ogu zaman kaybetmemek
icin kural dis1 gecis yaptigini belirtmistir. Bu sebebi takiben
yolun bos olmasi durumu gelmektedir. Yol bos iken yayalar
kendilerini  giivende  hissederek  kural dis1  gecis
gerceklestirmektedirler. Buna karsilik yayalar, kural dis1 gecis
yapmayi giivenli bulmamaktadirlar.

Tablo 7: Yol seviyesinde karsidan karsiya gecis sebebi, gecis
glivenligi ve kural dis1 gecis sikligi.

Kostence Agora
Ust Gecidi  Ust Gegidi
Zaman kavbetmemek 5 6
Kural dis1 gegis Yol bos 3 4
sebebi Merdiven cikmak zor 3 1
Diger 1 3
. . Hayir 11 9
Yaptigim gecis Evet 1 5
giivenli
Fikrim yok 0 0
Asla 2 0
. Nadiren 1 2
Kural dis1 gecis Ara sira 6 5
siklig1
Siklikla 2 3
Her zaman 1 4

4.3 Tutarhlik degerleri

Moore ve Older’a gére R (tutarliik orami) = 1.5 oldugu
durumlarda yayalar zaman kaybi sebebiyle list gecit kullanimi
yerine yoldan gecislere yonelmektedir. Iki yaya tist gecidinin de
tutarlilik oraninin 1.5’ten biiyiik oldugu hesaplanmistir.

Kostence st gecidi i¢in tutarhlik katsayisi 1.71 olarak
bulunmustur. Gozlem yapilan alti saatlik zaman diliminde
toplam 417 yaya iist gecidi kullanarak gecis yapmistir. Kural
dis1 gecis yapan yaya sayisi ise 104’tiir. Ust gecit bélgesinde
araglarin ytiksek hizda ilerlemeleri, refiijiin yashlar i¢in yliksek
olmasi ve refiijde bulunan agaglarin yaya ile siiriicii uyumunu
zorlastirmasi Uist gegit kullanma egilimini arttirmistir.

Agora ist gecit bolgesinde tutarlillk katsayisi 2.41 olarak
bulunmustur. Gozlem siiresince 185 Kkisi iist gec¢it kullanarak
gecis yapmistir. Yol seviyesinde gecis yapan yaya sayisi ise
99'dur. R degerinin yiiksek degerine ragmen %65.2’lik bir iist
gecit kullamimi tespit edilmistir. Onerilen esitlikte yiiriiyen
merdiven bulunmasina dair bir parametre yer almadigindan
hesaplanan  tutarhlik  oraninin  gergekei olmadig1
diistinilmektedir. = Munuz-Raskin ~ ve  Sarasti [3]'te
calismalarinda Moore ve Older'n [1] bagmtisiyla tutarh
sonuglar elde edilememesinin sebebi olarak, tek bir parametre
olan zamanin kullanilmasini; bunun yaninda hiz limiti, iist gecit
cevresindeki fiziksel durum ve polis yaptirimi gibi faktorlerin
etkisinin bagintiya dahil edilmemesini gostermislerdir [3].
Tablo 8’de her iki iist gecit bolgesi icin gecis siireleri ve tutarlilik
oranlari gosterilmistir.

Tablo 8: Ust gecit tutarlilik oranlaru.

Ust gecitten karsidan ~ Yoldan karsidan

- . . - Tutarhhk

Ust gecit karsiya gecis karsiya gecis Oram
ortalama siiresi (s) ortalama siiresi (s)

Kostence 67.8 39.6 1.71

Agora 87.2 36.2 2.41

4.4 Karsidan karsiya gecis hizlari

incelenen bélgelerde kural dis1 gecis yapan yayalarin karsidan
karsiya gecis hizlar1 hesaplanmistir. Mithatpasa Caddesi
izerinde bulunan Agora iist gecit bolgesinde ortalama hiz
1.63 m/s hesaplanirken, Kostence iist gecit bdlgesinde
ortalama hiz 1.72 m/s olarak hesaplanmustir. iki iist gegit
bolgesinde ortalama gecis hizi degerleri yakin ¢ikmistir. Gegis
hizinin yiiksek olmasinin incelenen bolgelerdeki arag¢ hizlarinin
yliksek olmasina bagh oldugu diisiiniilmektedir. Bu nedenle
yayalar normal yiiriime hizlarina kiyasla daha yiiksek hizda
hareket etmekte hatta zaman zaman kosarak gecislerini
tamamlamaktadirlar. Iki iist gecit bélgesinde kural dis1 gecis
yapan yayalarin cesitli 6zelliklere gore ortalama ve %15'lik hiz
degerleri Tablo 9'da gosterilmistir.

Yapilan gozlemlerde her iki list gecit bolgesinde de kadinlarin
erkeklere gore daha dusik gecis hizina sahip oldugu
gorilmistiir. Tek gecis yapan yayalarin gecis hizlar1 grup
halinde gecis yapanlara kiyasla daha yliksek ¢ikmistir. Agora
st gecit bolgesinde 13-18 yas araliginda kural dis1 gecis yapan
yaya gozlenmemistir. Yasa gore gecis hizlari kiyaslandiginda 65
yas ve Uzerindeki yayalarin yetiskinlere gore daha diistik gecis
hizina sahip oldugu goriilmiistiir. Her iki iist gecit bélgesinde de
yik tasimadan gecis yapan yayalarin hizi daha yiiksek
bulunmustur.

Tablo 9: Yayalarin karsidan karsiya gecis hizlar1.

Kostence Ust Gegidi Agora Ust Gecidi

Ortalama gecis  %15’likhiz  Ortalama gecis  %15’lik hiz
hiz1 (m/s) (m/s) hiz1 (m/s) (m/s)

Kadin 1.50 1.05 1.48 1.25
Erkek 173 1.27 173 135
Tek 172 1.26 1.68 1.34
22 1.60 1.18 1.42 1.26
10-19 2.06 1.50 0.00 0.00
20-64 1.67 1.20 1.65 1.34
65+ 1.42 122 1.33 0.96
5 Bulgular

Tiirkiye’de meydana gelen kazalarda siiriiciilerden sonra en
ylksek kusur oranina sahip olan trafik unsuru yayalardir.
Ayrica yayalar trafik kazalarindaki en savunmasiz unsurdurlar.
Yayalarin trafik kazalari icindeki bu paylar1 ve durumlari, yaya
davraniglarini incelemenin ve anlamanin Onemini ortaya
koymaktadir. Bu ¢alismada, yaya davranislarini anlamak ve
incelemek i¢in yoldan giivenli gecis imkani saglayan list gecit
bolgesinde yaya davranislari gézlemlenmistir.

Kural dis1 gecis yapan yayalarin gegis stireleri ile iist gecit
kullanarak gecis yapan yayalarin ortalama gecisleri
kiyaslandiginda tst gecit kullanan yayalarin yoldan gecis
yapanlara gore daha fazla zaman gecirdikleri tespit edilmistir.
Ayrica yol bos oldugunda yayalarin iist gecit kullanmak yerine
yoldan gecis yaptiklar1 gozlemlenmistir. Kdstence iist gecidi
icin tutarlihk katsayis1 1.71 olarak bulunmustur ve yayalarin
st gecidi kullanma orani %80.1’dir. Agora iist gecit bolgesinde
tutarlilik katsayisi 2.41 olarak bulunmustur. Tutarlhilik orani
1.5’in lzerinde degerler aldigi zaman st gecit kullanim
oraninin diismesi beklenmektedir ancak Agora ist gecit
bolgesinde bulunan yiiksek degere ragmen %65.14’1ik bir st
gecit kullanimi tespit edilmistir. Bu durum ytiiriiyen merdiven
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hizmeti sunan ist gecitlerde Moore ve Older [1] tarafindan
onerilen bagintinin yaniltici sonuglar verebilecegini ve yiiriiyen
merdivenli ve asansorli st gecitler icin gozden gecirilmesi
gerektigini gostermektedir. Sadece tutarliik oranlarina
bakarak yiirtiyen merdiven bulunan ve bulunmayan ist
gecitlerde kullanim oranimi karsilastirmanin dogru olmadig:
belirlenmistir. Yirtiyen merdiven hizmeti sunulmasinin amaci
ist gecitlerin kullanimini1 artirmaktadir. Ancak, yiiriyen
merdivenlerin bakimlarinin yapilmamasi, sik meydana gelen
arizalar gibi nedenlerle yayalar kural dis1 gecis yapmayi tercih
edebilmektedir. Bu nedenle yiiriiyen merdivenli {ist gecitlerin
kontrolleri ihmal edilmemeli ve ariza olustugunda en kisa
siirede hizmete devam edebilmesi saglanmalidir.

Yapilan ¢alismada; kural disi gecislerde ortalama karsidan
karsiya gecis hizinin yilriiyen merdiven olan {ist gegit
bolgesinde 1.63 m/s, yiliriiyen merdiven olmayan list gegit
bolgesinde ise 1.72 m/s oldugu ve ortalama yiiriime hizinin TSE
tarafindan belirtilen degerin tlizerinde oldugu tespit edilmistir.
Demiroz ve dig. [17] tarafindan iist gecit bolgelerinde yapilan
bir ¢alismada ise hiz sinirinin 70 km/sa. oldugu iki ist gecit
bolgesinde ytrtime hizlar1 1.60 m/s ve 1.73 m/s olarak
bulunmustur. TSE tarafindan yaya ytlirime hizlar1 tasarim
kriterlerinin yeniden degerlendirilmesi lizerine bir calisma
yapilmasi tavsiye edilmektedir.

Ust gecit kullanim orammi arttirmak icin refiijlerde yayalar
tarafindan asilmasi zor olacak engellerin yapilmasi uygun
olacaktir. Bu tip engellerin yapilmas: kural dis1 gegcisi
zorlastiracagl ve siiresini arttiracagl i¢in yayalarin iist gegit
kullanim egilimi artacaktir. Benzer sekilde kaldirim kenarina
da engeller yapilmaktadir fakat bu engeller yol kenarinda
indirme bindirme yapan araglar i¢cin olumsuzluklara sebep
olduklar1 igin artik ¢ok tercih edilmemektedirler. Tiim bu
onlemlerin yaninda asil 6nemli olan yayalarda da trafik
bilincini artirmak ve kurallara uymay1 egitimle bir aliskanlhk
haline getirmektir.
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