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Karayollarinda kullanilan degisken mesaj sistemlerinin trafik giivenligi
bakimindan degerlendirilmesi
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Ozet: Akilli ulasim sistemleri, bilgi teknolojilerinin kullanilmasiyla tim ulasim sistemlerinin
entegrasyonunu saglayan sistemler biitiiniidiir. Otoyol yonetimi, arter yonetimi, acil durum ydnetimi,
kavsak yonetimi, toplu tagima yonetimi, olay yonetimi gibi bilesenler baglica Akilli ulagim sistemlerinin
birer parcasi olarak tanimlanmaktadir. Akilli ulasim sistemleri diinya genelinde disiplinler arasi1 6zelligi
ile trafigin planlanmasi ve yonetimi gibi trafik miihendisligi alanlarinda kullanilarak 6nemli bir
konumda bulunmaktadir. Akilli ulasim sistemleri igerisinde degerlendirilen yolcu bilgilendirme
sistemleri, trafik giivenligi ve trafik yoOnetimi konularinda akilli ulagim sistemleri kapsaminda
degerlendirilen 6nemli bir konudur. Bu calismada, literatiirde bulunan karayolu aglarindaki yolcu
bilgilendirme sistemlerinden olan degisken mesaj sistemlerini konu alan g¢aligmalar incelenmistir.
Yapilan inceleme sonucunda degisken mesaj sistemleri ile trafik glvenligi arasindaki iliski
degerlendirilmistir. Calismanin ilk kisminda degisken mesaj sistemlerinin tanimlanmasi, tarihgesi,
onemi hakkinda bilgiler verilmistir. ikinci kisimda degisken mesaj sistemlerinin trafik giivenligi
bakimindan degerlendirilmesi yapilmistir. Ugiincii kisimda ise Tiirkiye’de degisken mesaj sistemlerine
olan gereksinimler degerlendirilmistir. Sonug¢ olarak degisken mesaj sistemlerinin Onemi ortaya
konmus, kaza potansiyeli fazla olan yol kesimlerinde ve kaza kara noktalarinda uygulanmasi tavsiye
edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Akilli ulasim sistemleri, Degisken mesaj sistemleri, Trafik giivenligi, Kaza kara
noktalari

Abstract: Intelligent transportation systems are systems that enable the integration of all transportation
systems by using information technologies. Components such as highway management, artery
management, emergency management, intersection management, public transportation management,
incident management are defined as major parts of Smart transportation systems. With its
interdisciplinary feature, intelligent transportation systems are used in traffic engineering fields such as
planning and management of traffic. Regarding traffic safety and traffic management, passenger
information systems are one of the most important elements of intelligent transportation systems. This
paper investigates the relationship between variable message signs a commonly used passenger
information systems, and traffic safety by examining the findings of previous studies. The definition of
the variable message signs, the importance of its use and history are provided in the first section of the
paper. The assessment of variable message signs with respect to traffic safety issues are given in the
second section. Finally, the needs for the use of variable message signs in Turkey are discussed in the
third section. The study suggests that using variable message signs at the road sections with a high risk
of traffic accidents and at accident black spots, in particular, is crucial.
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1. Giris

Akilli  Ulasim Sistemleri  (AUS), bilgi
teknolojilerinin  kullanilmasiyla tim ulagim
sistemlerinin entegrasyonunu saglayan
sistemler biitlinidiir. Otoyol yOnetimi, arter
yonetimi, acil durum yonetimi, kavsak
yOnetimi, toplu tagima yonetimi, olay yonetimi
gibi bilesenler baslica AUS’nin birer pargasi
olarak  tanimlanmaktadir. Bu bilgi ve
haberlesme teknolojilerinin trafik aglarinda
kullanimi ile trafigin yonetim ve planlama
islemleri hiz kazanmaktadir.

Calisma kapsaminda karayollarinda siiriiciilere
bilgilendirme yaparak siirlis glivenligine katki
saglayan Degisken Mesaj Sistemlerinin (DMS)
O6neminden bahsedilmistir. DMS, AUS’nin
onemli bilesenlerinden biridir. DMS trafikle
ilgili bilgileri siiriiciilere iletmek ve onlara
rehberlik etmek amaciyla genellikle siirticiilerin
gorebilecegi bas tlizerinde konumlandirilmstir.
DMS genellikle bir merkezden ydnetilen
elektronik isaret veya metindir (Chatterjee ve
Mcdonald, 2004). DMS sistemleri
programlanabilir trafik kontrol sistemleri olup
pigtogramlar ya da yazili sistemler araciligiyla
stirticiileri bilgilendirmektedir. Bu sistemler yol
iizerlerine kurulumu saglanarak kalic1 sekilde
tasarlanabilecegi gibi yol kenarlarina gegici
olarak da kurulabilirler. Bazen de tasinabilir
olarak bir tasit tizerinde arzu edilen bolgelerde
kullanilmaktadir. Taginabilir sistemler kalict
sistemlere kiyasla daha kiigiik olup genellikle
otoyollarda caligma oldugunda
kullanilmaktadir. Bu sistemler siiriiciilere
yaklasan olaylar karsisinda gergek zamanli
olarak bilgi sagladiklar1 ve tavsiye rotalar
Onerdikleri ic¢in olduk¢a Onemlidir (CEDR,
2009). DMS ilk olarak 1960 yillarinda ABD’de
kullanilmaya baglanmis olup daha sonra tiim
diinya genelinde yaygmlasmistir. DMS,
oncelikle sehirlerarasi yollarda daha sonra da
kent i¢i yollarda uygulanmaya baglamigtir
(Mostofo ve dig, 2016). DMS igin 1977-1985
yillara arasinda bilimsel ve teknolojik alanda
Avrupa Isbirligi olarak adlandirilan European
Cooperation in Science and Technology
(COST) tarafindan 12 iilkenin katildigi bir
eylem plan1 olusturulmustur. Bu eylem
planinda DMS de olay yonetiminin saglanmasi
icin  pigtogramlarm  kullanimi,  DMS
panellerinin  6zellikleri gibi nitelikler ele
alinarak DMS hakkinda ilk kapsamli rapor olan
“Human Factors Requirements for Real-Time
Motorist Information Displays” baslikli ¢alisma
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1978 yilinda hazirlanmistir. Hazirlanan raporda
farkli trafik durumlar1 i¢in DMS sistemlerinin
icerikleri, bu sistemlerin aktarimi icin yazi
tipleri, format, ylikseklik, uzunluk, tekrarlanma
sayilar1 gibi 6zellikler iizerinde durulmustur.
DMS ile ilgili olarak Avrupa iilkelerinde suan
yirlirlikte olan EN 12966  stardart
kullanilmaktadir (EN 12966, 2014). Bu standart
DMS ile alakali ihtiya¢ duyulan gereksinimlere
rehberlik etmektedir. Avrupa iilkelerinde yeni
bir DMS kurulacagi zaman EN 12966 standarti
teknik sartlarina uygun olarak kurulmasi
gerekmektedir. Ulkemiz iginde DMS ile alakali
olarak Avrupa iilkerinde kullanilan EN 12966
standartin1 referans alan TS EN 12966+Al
standart1 kullanilmaktadir.

DMS levhalarinin kullanimu ile ilgili yapilmig
birgok c¢alisma bulunmaktadir. Bazi DMS
levhalari trafik akisini diizenlemek amaciyla hiz
limitleri hakkinda bilgi verirken (Van den
Hoogen ve Smulders, 1994), bazilar1 alternatif
rotalar hakkinda (Giaever 1996; Kraan ve dig,
1999; Erke ve dig, 2007; Mostofo ve dig. ,
2016), bazilar1 kaza durumlar1 hakkinda (Filippi
ve dig, 1989), bazilar1 ise hava durumu
hakkinda (Wu ve dig, 2018) siiriiciileri
bilgilendirmektedir. Dinamik olarak kontrol
edilebildikleri igin anlik olarak gelisen olaylar
stirliciilere anlik olarak iletilebilmektedir.

Yapilan calismalara goére DMS kurulan
kesimlerde siirlicii davraniglarinin etkilendigi
gortlmiistiir (Peng ve dig, 2004). Hava durumu
bilgileri ekrana yansitildiginda stiriiciilerin
hizlarmi  yaklastk  3km/sa  azalttiklart
belirlenmistir (Cooper ve Sawyer, 1993).
Siiriiciiler, kot hava kosullarinda 6zellikle de
kaygan yol durumlarinda erken uyar
sistemlerine gereksinim duymaktadir. Rama ve
Kulmana (2000) vyaptiklar1 bir c¢alismada
kaygan yol kosullarinda DMS levhalarinin tagit
hizlarina etkisini ortaya koymuslardir. Rama ve
Kulmana (2000), DMS levhalarda kaygan yol
isaretinin  gosterildigi  kesimlerde  trafik
akimmin ortalama hiz degerinin 1-2 km/sa
azalma olusturdugunu belirtmislerdir.

Ghosh ve dig. (2018), DMS sistemlerini
yolculara led paneller yardimiyla uyar1 saglama
ve bilgi verme amaciyla kullanilan isaretler
olarak tamimlamiglardir. DMS  sistemleri
sliriiciilere rota segiminde yardimci olarak trafik
yogunlugu daha disik olan yollara
yonlendirebilmektedir. Bdylece araglar bu
yollart  secerek  yol agindaki trafigi
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rahatlatmakta ve trafik kaynakli gecikmeleri en
aza indirebilmektedir. Ghosh ve dig. (2018)
¢aligmalarinda Singapurdaki DMS
sistemlerinin  etkinligini  incelemistir. Bu
amagla Singapurdaki ekspres yoldan alinan
veriler degerlendirilmistir. Cikan sonuglara
gore DMS etkinlestirildikten sonra ekspres
yollardan ¢ikiglara dogru %14 likk bir artig
oldugunu belirtmiglerdir.

DMS kullaniminin siiriiciiler iizerinde bazi
olumsuz etkileri de olabilmektedir. Bazi DMS
panellerinde yazan yazi ya da isaretlerin
stirticiilerde anlama problemi olusturabilecegi
diisiiniilmektedir. Bu durumda siiriiciilerin
DMS panellerini okuma ¢abasi igerisine
girmesiyle, amaci siiriiciileri bilgilendirerek
olast tehlikelerin Oniine ge¢cmek olan DMS
stirliciiler i¢in daha tehlikeli hale gelebilir. Bu
durum siiriiciilerde dikkat daginikligina sebep
olabilecegi igin DMS levhalar ile siiriiciilere
istenilen bilgilerin daha anlasilir ve daha kolay
bir sekilde aktarilmasi gerekmektedir. DMS
uyarilari siiriiclilerin kolayca anlayacag: sekilde
sembol ve piktogramlar1 i¢ermeli, karmasik
yazi ve sekillerden kaginilmali, bu sembol ve
isaretler miimkiin oldugunca biiylik olacak
sekilde uygun sira, konum ve tipte
yerlestirilmedir. Ayrica DMS panellerinde
gosterilecek bilgiler en fazla dort birim olmali
daha uzun olmamalidir (Balz, 2003). Akar ve
Oztiirk (2017) DMS mesajlarinin kavranmasina
yonelik yaptiklar caligmada anket
olusturularak siirticiilerin yogun trafik, sisli
hava kosullari ve yol c¢aligsmasi olmasi
durumlarinda DMS mesajlarinin nasil iletilmesi
ile ilgili bilgi toplanmistir. Elde edilen bilgilere
gore piktogram kullanimui isteginin daha fazla
oldugu belirlenmistir. Luoma ve Rama (2001)
yaptiklar1  calismada  Ingiltere,  Fransa,
Almanya, Hollanda, Yunanistan ve Finlandiya
gibi 6 Avrupa iilkesinde DMS isaretleri ile ilgili
anket caligmasi gergeklestirmislerdir. Yapilan
calismada sis, trafik kazasi, kaygan yol gibi yol
durumlarmm  DMS  levhalarinda  nasil
goriinmesi  gerektigi ile alakali yapilan
calismada yaygin olarak sembol kullaniminin
metin kullammmina goére daha fazla tercih
edildigi belirlenmistir.
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2. Degisken mesaj sistemlerinin trafik
giivenligi bakimindan
degerlendirilmesi

Gilinimiizde karayollarinda seyahat eden
yolcularin gelisen teknoloji ile yol aglarinin
durumu hakkinda ger¢ek zamanli bilgi edinme
ihtiyac1 giinden giline artmaktadir. Karayolu
aglarinda gercek zamanh bilgi akisi siiriiciileri
yolun durumu hakkinda bilgilendirdigi ig¢in
trafik giivenligine olan katkist Onemlidir.
Karayolu aglarina kurulan DMS panelleri trafik
yonetim merkezleri tarafindan anlik olarak
kontrol edilebilecegi gibi bilgisayar baglantili
sistemler vasitasiyla da kontrol
edilebilmektedir. Bu sayede istenilen uyari
bilgileri (kaza durumu, serit uygunlugu, hava
durumu gibi), alternatif rota bilgileri yolculara
yansitilabilmektedir. Boylece karayolu
aglarinda trafik giivenligi anlik olaylar
karsisinda istenilen sekilde koordineli olarak
saglanabilmektedir. Gergek zamanli bilgi akisi
o yolu kullanacak siiriiciilere yolun durumu
hakkinda bilgi verecegi i¢in yolcular bu bilgi
kargisinda  alternatif rota  segeneklerini
degerlendirebilecek ya da farkli ulagim
modlarim tercih ederek varmak istenilen
noktaya daha giivenli ve optimum siirede
ulasabileceklerdir (Erke ve dig, 2007; FHWA,
2020).

DMS levhalarimin sisli hava kosullarinda
stiriciileri  bilgilendirerek trafik giivenligine
olan katkisi ile ilgili yapilan ¢aligmalarda (A-
Ghamdi, 2007; Wu ve dig, 2018) gergek
zamanlt sis uyari sistemlerinin siiriici davranisi
tizerindeki etkileri incelenmistir. Sis uyari
sistemleri gercek zamanli sis olusumunu
stiriiciilere ileterek siirliciilerin ani gelisen sis
kosullarina hazirlikli olmalarimi saglamakta ve
bu sekilde trafik giivenligini artirmaktadir.
Calismalara gore sisli alanda ortalama hiz
degerinde azalma olustugu ve siiriiciilerin daha
dikkatli hareket ettigi tespit edilmistir. Esawey
ve dig. (2019) ¢alismada karayollarinda hava
durumu bilgi sistemleri ve DMS’nin yol
aglarma  kurulmasmin  yol giivenligi
bakimindan degerlendirmesi yapilmistir. Kig
mevsiminde yol yilizeyine yerlestirilmis
sensorler yol yilizey sicakligii ve hava
sicakligin1  algilayarak eslestirildigi DMS
panellerine iletmekte ve yolu kullanan yolcular
bu bilgilere anlik olarak ulasabilmektedir.
Calismada DMS kurulmadan 6nce ve sonra
belirlenen yol ag1 iizerinde kis mevsiminde kaza
kayitlar1 tutularak analiz islemleri yapilmustir.
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Analizler sonucunda DMS kurulduktan sonra
kisin meydana gelen kazalarda %32,7 oraninda
azalma oldugu belirlenmis ayrica yapilan
fayda-maliyet orani analizlerinde ise fayda-
maliyet orant 4.8 olarak bulunmustur. Bu
durum DMS’nin yol aglarina kurulmasinin
trafik giivenligini artirdigini gostermektedir.

Diinya genelinde DMS kullanilarak trafik
kazalarmi azaltmak icin bir diger ©6nemli
kullanim yerleri trafik kazalarinin siklikla
meydana geldigi kaza kara noktalart (KKN)
olan yerlere DMS kurulmasi ¢alismalaridir. Bir
lokasyonun KKN olarak adlandirilabilmesi i¢in
yil icerisinde ayni noktada ayni tiirden kazalarin
olmasi gerekmektedir (Sutandi ve dig. , 2013).
KKN’de DMS kurulumu yapilirken KKN i¢in
trafik kaza istatistiklerinden kazalarm hangi
tirde oldugu belirlendikten sonra DMS
araciligryla siiriiciilerin olusmasi1 muhtemel
kaza tiirlerine uygun uyari isaret veya
bilgilendirme yazilariyla  bilgilendirilmesi
onem arz etmektedir. KKN i¢cin DMS kurulumu
sonrasinda yapilan ¢aligmalarda siiriiciilerin bu
noktalarda  daha  dikkatli davrandig1
belirlenmistir (Benjamin, 2018). KKN’ de
stiriiclileri  Onceden uyarmak icin DMS
panellerinde siiriiciiler i¢in belirli uyarilar yer
almaktadir. Bu uyarilardan bazilar1 hiz uyarilar
(wang ve dig, 2020), bazilari loop dedektor
sistemleri ile koordineli ¢alisarak arag¢ hizlarinm
ve bu hizlara bagli olarak tehlikeli lokasyona
varig siiresini siirliciilere anlik ileten uyarilar
(McManus, 1997) seklinde
tasarlanabilmektedir. KKN’de DMS i¢in
verilebilecek uyarilar mevcut KKN i¢in
farkliliklar  gosterebilmektedir. Bunun ig¢in
DMS uyarilarinin daha etkin, dogru ve verimli
sekilde iletilebilmesi amaciyla bir KKN veri
taban1 olusturularak bu veri tabani icerisinde
acil durum mesajlari, kaza bilgisi uyarilari,
zorunlu uyarilar, hava durumu bilgileri, yol
durumu bilgileri, KKN yakinlarinda varsa yol
calisma alan1 bilgilendirmeleri yapilmasi 6nem
arz etmektedir (Gao ve dig, 2010). Tablo 1°de
KKN i¢in DMS uyar1 ve bilgilendirme mesaj
tiirleri verilmistir. KKN’de DMS kullanimu ile
KKN alanlarinda trafik kazalar1 oraninin
ortalama % 33 azaldig1 belirlenmistir (Gao ve
dig, 2010). FElde edilen bilgilere bagli olarak
DMS kullaniminin trafik giivenligine olan
katkisinin onemli diizeyde oldugu
goriilmektedir.
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3. Tiirkiye’de degisken mesaj sistemi
kullanimina olan gereksinim

Ulagtirma ve Altyapt Bakanligt (UAB)
tarafindan AUS konusunda yol agimizin
teknolojik olarak donatilmasit i¢in trafik
yonetim merkezleri kurulmasi c¢alismalari
bulunmaktadir. Bu kapsamda Karayollar1 Bolge
Miidiirliikleri biinyesinde her birinde bir adet ve
genel miidiirliik biinyesinde ise tiim yonetim
sistemlerinin bagli bulundugu ana trafik
yonetim sistemi merkezi olacak sekilde toplam
18 adet trafik yonetim merkezi kurulmasi
planlanmaktadir ve ilk uygulama Karayollar1
Antalya Bolge Miidirligi  biinyesinde
tamamlanmigtir.  Bdylece  yol  {izerinde
kurulacak olan akilli sistemler bu merkezlere
baglanarak tek bir noktadan tiim sistemlerin
daha etkin bir sekilde izlenmesi
gerceklestirilecektir (UDHB, 2012). Ulkemizde
DMS ilk olarak 1999 yilinda kullanilmaya
basglamistir  (Akar, 2017). Daha sonra
yayginlagarak AUS eylem planlari gercevesinde
stratejik planlarda uygulamaya konulmustur.
Ulastirma Bakanligi biinyesinde 2012 yilinda
diizenlenen AUS c¢alistayinda iilkenin mevcut
AUS durumu ve ileriye yonelik ¢6ziim 6nerileri
ele almmustir. Calistay sonunda hazirlanan
rapora gore iilkemizde 2012 yili itibariyle
mevcut 206 adet DMS ile 45 adet hava ve yol
durumu sensorii oldugu belirtilmistir (UDHB,
2012). 2017 yil itibariyle iilkemiz genelinde
Karayollar1 genel miidiirliigii sorumlulugu
altinda toplam 410 adet DMS kurulumu
gerceklestirilerek uygulamaya konulmustur
(Akar, 2017).
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Tablo 1. KKN i¢in DMS bilgilendirme ve uyart mesajlart (Gao ve dig. , 2010)

KKN siniflandirmasi

KKN ic¢in bilgilendirme ve uyar1 mesajlari

Aliyman

Yol geometrisi Kurba

Aliyman ve kurba igeren
yol kesimi

Tek aracli kaza

Kaza yapan arag
say1s1

Cok arach kaza

Yagmur

Hava durumu
Sis

Kar

Buz

Arkadan garpisma

Kaza tipi Sabit nesne

Lastik patlamasi

-Dik yokus, yavasla
-Kaza kara noktasi, dikkat

-Kurp boliimii, yavasla
-Kurp boliimil, sollama yapma

-Kaza alani, yavasla
-KKN, dikkat

-Yavasla
-Kaza alani, hiz limitine uy

-Takip mesafesi () m
-Takip mesafesine uy, yakin takip etme

-Yagmurlu hava, dikkat

-Islak zemin, yavagla

-Kaygan yiizey, sert fren yapma
-Yiizeyde su birikintisi, yavasla

-Sisli alan, yavasla

-fleride yogun sis, hiz limiti ( ) km/sa
-Diisiik goriis, sis farlarini yak ve yavagla

-Islak ve kaygan ylizey, ani fren yapma, yavagla

-Buzlu yol, yavasla
-Buzlu yol, ani fren yapma,
-Takip mesafesini koru

-Takip mesafesini koru,
-Hiz limiti ( ) km/sa, takip mesafesi () m

-Kaza alani, 6nerilere uy

-Asiri sicak hava, lastik patlamasi tehlikesi
-Asir1 hiz ve asin sicaklik lastik patlamasina yol
agabilir, dikkatli ol

Diinya saglik 6rgiitiiniin 2018 y1li raporuna goére
diinya genelinde trafik kazalar1 kaynakli 6liim
oranlari giin gectikce artarak yilda 1.35 milyon
insanin 6liimiine yol agmaktadir. Bu da diinya
genelinde her giin yaklasik olarak 3700 insanin
oldiigii anlamma gelmektedir. Ulkemizde ise
yilda 100,000 kisi basina diisen trafik kazalar
kaynakl1 6liimler 12,4 olarak bulunmustur. Tiim
Avrupa ortalamasinin 9 oldugu
disiiniildiigiinde bu oraninin fazla oldugu
goriilmektedir (WHO, 2018). Tablo 1’de Diinya
Saglhk Orgiitii’niin 2018 yilinda hazirladig

rapora gore ilkemizin ve bazi Avrupa

iilkelerinin yilda 100,000 kisi basina diisen
trafik kaza kaynakli 6liim degerleri verilmistir.

Tablo 2’den gorildiigii tlizere iilkemiz trafik
kazalarindan kaynakli 6liim degerleri, verilen
Avrupa iilkelerine kiyasla oldukga fazladir. Bu
durumda iilkemiz i¢in trafik kazalarindan
kaynaklanan 6lim ve yaralanma oranlarinin
azaltilmas1 i¢in trafik giivenligi Onlemlerinin
alinmasi 6nemlidir. DMS kullanimu ile 6zellikle
stiriiciiler onceden bilgilendirilecegi igin
meydana gelebilecek kazalarin bir nebze 6niine
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gecilebilecegi ongoriilmektedir. Bu baglamda
trafigin yogun oldugu kesimlerde ve o6zellikle
trafik kazalarimin fazla meydana geldigi KKN
lokasyonlarinda DMS  kurularak trafigin
yonetilmesi ve bilgilendirilmesi 6nem arz
etmektedir. Suan Tiirkiye Karayollarinda 2019
itibariyle toplam 54 adet kaza kara noktasi
(KKN) bulunmakta iken 2020 itibariyle 28 adet
KKN ig¢in iyilestirme ¢aligmalar1 yapilmaktadir
(KGM, 2020). Bir noktanin kaza kara noktasi
olarak adlandirilmasi igin ayni tiirden kazalarin
fazla sayida gerceklesmis olmasi
gerekmektedir. Kaza kara noktalarindaki
kazalarin olus bigimleri analiz edilerek gerekli
onlemlerin alinmasi1 ve noktalarin tehlike
potansiyeli  konusunda = siirliciiler =~ DMS
kullanilarak olast kazalarin Oniine gegilmesi
olduk¢a 6nemli olacaktir.

Tablo 2. Diinya Saglhik Orgiitii 2018 raporuna
gore trafik kaza kaynakli 6liimler (WHO, 2018)

Ulkeler Yilda 100,000 kisi basina
diisen trafik kaza
kaynakh 6liimler

Tiirkiye 12,4

Danimarka 4.0

Almanya 41

Ispanya 4,1
Fransa 55
Italya 5,6
Belgika 5,8
Bulgaristan 8,3
Cek 5,9
Cumhuriyeti

Macaristan 7.8
izlanda 6,6

4. Sonug ve Oneriler

Yapilan ¢alismada AUS nin trafik giivenligi ve
yonetiminde Onemli bir par¢asi olan ve
karayolu aglarinda kullanilarak yolcular: trafik
durumu, yol durumu, hava durumu, kaza
durumu gibi degiskenler hakkinda dinamik bir
sekilde bilgilendiren DMS kullaniminin trafik
giivenligine etkisi degerlendirilmistir. Caligma
kapsaminda DMS hakkinda yapilan literatiir
incelemelerinden  yola  ¢ikilarak  DMS
kullaniminin stirticii davraniglarii etkiledigi,
Oncesi ve sonrasi incelemelerinde siiriiciilerin
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DMS kurulumu yapilmis olan yollarda daha
dikkatli davrandigi, 6zellikle hava sartlarinin
olumsuz oldugu noktalarda bu uyarilar dikkate
alarak ortalama hizlarinda azaltma yaptiklar
boylece olas1 kazalarin Oniine gecilebildigi
ortaya konmustur. Ayrica trafik kazalarinin
siklikla goriildiigii KNN olarak adlandirilan yol
kesimlerinde ~DMS  kullaniminin  fayda
sagladigi, o yol kesimini kullanan siiriictilerin
belirtilen KNN kesimlerinde kaza yapma tiiriine
gore DMS  aracilign  ile  siiriiciiler
bilgilendirildiginde kaza oranlarinin distiigi
literatiir ¢aligmalarindan  goriilmiistiir. Bu
sebeple iilkemiz nezdinde de hem KNN
kesimlerinde hem de diger yol aglarimizda hava
durumu, yol calisma durumu, mevcut kaza
durumlar1 gibi bilgilerin siiriiciilerle interaktif
sekilde paylasilmasi yolu kullanan Kkisilere
Oonemli giivenlik  katkist saglayacagi
goriilmektedir. Ayrica baglangic noktasindan
varls noktasina olan rotalarinda DMS
bilgilendirmelerinden yararlanan yolcularin
daha kisa siirede seyahatlerini tamamladiklar1
gorilmistiir.

DMS olumlu katkilarinin yaninda olumsuz
ozelliklerde sergileyebilmektedir. Siiriiciilerin
dikkatini dagitacak sekilde uzun bilgilendirme
metinleri icermesi metinleri okuma ¢abasi
icerisine  girilmesine sebep olacagindan
stiriiciilerde dikkat daginiklig: yaratacaktir. Bu
durumda  trafik  giivenligini  olumsuz
etkilenecektir. Bu durumlarin 6niine gecilmesi
amactyla dogru simge, piktogram kullaniminin
nasil olmasi gerektigi literatiir ¢alismalarinda
yansitilmigtir.

Yapilan tim  degerlendirmeler  dikkate
alindiginda yol aglarinda DMS kurulumunun
trafik glivenligine olan etkisinin olduk¢a 6nemli
oldugu goriilmektedir. Bu sebeple tiim yol
aglarinda DMS kullaniminin olduk¢a 6nemli
oldugu, kullammmin  fayda  sagladigi
goriilmektedir. Ulkemizde trafik kaza kaynakli
6lim oranlarin fazla oldugu diisiiniildiigiinde
tilkemiz  genelinde  karayolu  aglarinda
kullaniminin  6nemli oldugu goriillmektedir.
Ulkemizde  karayollart  ve  belediyeler
bilinyesinde DMS panellerinin sayis1 artirilmali
ve bu sistemlere sadece uyar1 isaretleri
yansitilmaylp mevcut yollarda gerceklesen
gercek zamanli bilgilerin aktarimi
gercgeklestirilmelidir. Ayrica DMS panellerinde
stiriciilere ~ gereksiz ~ bilgi  aktarimindan
kagmilmali sadece trafik giivenligine katki
saglayacak bilgi aktarimlar1 verilmelidir. DMS
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daha etkin kullaniminin saglanmas1 amaciyla
bir DMS bilgi havuzu olusturulmali, kaza
potansiyeli olan kisimlarda dinamik sekilde
olusturulan bilgi havuzundan anlik paylasimlar
aktarilmalidir.
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