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1. GIRIS

Metropolitan bolgelerde artan niifusla beraber ulasim ihtiyact da kademeli bir artis
gostermektedir. Tiirkiye’de 2000 yilinda 8 milyon 151 bin 202 olan motorlu kara tasit arag
sayist %59.8 oraninda artarak 2007 Aralik ay1 sonu itibariyle 13 milyon 22 bin 945°¢
ulagmistir [4]. 2009 yilinin ilk 6 ayinda trafige ¢ikan yeni arag sayisi1 87 bin 278 adet olup bu
araclarin dagilim oranlarindaki ilk {i¢c sirada Istanbul, Ankara ve Izmir yer almaktadir [5].
Olusan trafik tikanikliklar, Istanbulda k&prii ve kopriiye bagl ana yollarda yilda yaklasik 300
milyon dolar gereksiz benzin tiiketimine sebep olmaktadir [6].

Tiim bunlarin 15181nda, sikisikliklarin sebeplerinin daha iyi anlagilmasi ve yeni yollarin inga
edilmesi yerine sikisikligin azaltilmasim1i  hedefleyen titiz c¢alismalarin siirdiiriilmesi
kaginilmaz olmustur. Akilli Ulasim Sistemleri (AUS) de bu ¢alismalarin bir tiriiniidiir. Akillt
Ulasgim Sistemlerinin amaci, karayolu projelerinde yol giivenligini arttirmak, kara
ulagtirmasiin kapasitesini arttirmak, karayolu ulastirmasinda kisisel hareket kabiliyetini,
uyum ve konforu arttirmak, kara ulagtirmasinin ¢evre ve enerji kaynaklar1 iizerindeki negatif
etkilerini azaltmak, bireylerin ve kurumlarin mevcut ve gelecekteki verimliligini arttirmak, bu
sistemin gelistirecegi ve yayginlastiracagi bir ortam gelistirmektir.

Ulkemizdeki trafik kazalari ve sikisikliklar yiiziinden meydana gelen maddi ve manevi
kayiplar dikkate alinacak olursa, AUS ye belki de en ¢ok ve acil ihtiya¢ duyulan bir iilkede
yasamaktayiz. Buna ragmen iilkemizde konuyla ilgili olarak yapilan ¢alismalar yetersizdir.
Diger iilkelerde neredeyse 1960°1larda baslanan c¢aligmalara karsilik, iilkemizde somut olarak
ancak 1992 yilinda bazi otoyollarda otomatik iicret 6deme sistemi uygulamalariyla bir adim
atilmistir. Giiniimiizde gelismekte olan iilkeler i¢in, ilgili tiim kullanic1 hizmetlerini bir arada
sunan ve her yonden tatmin edici bir AUS yapisim1 kurmak, pahali ve ¢ok emek isteyen bir
siireci beraberinde getirmektedir [7]. Diger taraftan, iilkemiz ulastirma sisteminde uzun
yillardan beri var olan veri probleminin arzu edilen diizeyde bir tiirlii ¢oziime
kavusturulamadigi gercektir [8]. AUS nin kullanimi ister istemez saglikli, glivenilir ve siirekli
bir ulastirma veri tabani ihtiyacini da 6n plana ¢ikaracaktir. Dolayisiyla bu sistemlerin yaygin
bir sekilde kullaniminin giindeme gelmesi; ulastirma verisi konusundaki ¢aligmalar i¢in de
itici bir kuvvet olusturacagi beklentisini arttirmaktadir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii' ndeki
egilim teknolojinin ve AUS nin daha yogun uygulanmasidir ve bunun bir gdstergesi olarak
stratejik planlarin arasinda 5 yil igerisinde AUS'nin uygulanmasini yayginlastirilmasini
amaglamstir [9].

Trafik sikigikliklar, tekrarlayan ve tekrarlamayan olmak {izere siniflandirilabilirler.
Tekrarlayan sikisikliklar, yogun trafigin oldugu saatlerde yetersiz kapasite sebebiyle ortaya
¢ikan zaman kayiplarini igerir. Buna kargin tekrarlamayan sikigikliklar, genel olarak, araclarin
kullanilmaz hale gelmeleri ve kazalar gibi trafik kaza-olaylarindan ortaya ¢ikmaktadir.



Amerika Birlesik Devletleri’nde bunun gibi trafik kaza-olaylari, trafikte sikisikliktan Gtiiri
kaybedilen zamanin %60’ma sebep olmaktadir. Dolayisiyla, sikisikliklarin sorumlulugu
yalnizca yetersiz altyapi kapasitesine yliklenmemelidir. Bunun yaninda trafik kaza-olaylarinda
kaybedilen zaman, mevcut kaynaklarin iyi yonetildigi bir kaza-olay idaresi altinda
kullanilmastyla en aza indirilebilir. Kisacas1 sikisikligin yonetilmesinde kullanilan mevcut
araglardan birisi, bir Akill1 Ulagim Sistemi teknolojisi olan kaza-olay yonetimidir.

Kaza-olay yonetim sistemleri: kaza-olay1 tespit edip, yardim araglarinin olay yerine varisini
organize eder ve trafigin normale donmesi siiresini azaltarak kaza-olayimn trafige etkisini
azaltir. Trafik kazalarini, hasarli araclari, enkazlari, otoyol ve belli bash anayollardaki diger
tekrarlanmayan akis engellerini hizli bir sekilde belirleyip, kaldirmak icin organizasyon ve
faaliyetlerin yapilmasini saglar. Bu sistem ile yollar hizli bir sekilde temizlenip normal akis
seviyesine getirilir (Sekil 1). Boylece, bir yandan ilgili kuruluslarin ihtiya¢ ve sorumluluklari
karsilanirken bir yandan da seyahat edenlerin moral bozukluklar1 ve gecikmeleri asgariye
indirilir. Kaza-olay yonetimi sistemi, diger bir AUS teknolojisi olan otoyol yonetimi
sisteminin teknik altyapisindaki tiim bilesenlerden yararlanir.
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Sekil 1 Kaza-olay siirecinin zaman ¢izelgesi [13]

Kaza-olay tespit/dogrulama zamani, kaza-olayin olus zamani ile tepkiyi veren kurum ya da
kisiler tarafindan kaza-olayin dogrulanmasi arasinda olgiilen zamandir. California Berkeley
Universitesi tarafindan, California’da mevcut bir kaza-olay ydnetim programimin etkinliginin
degerlendirilmesi amaciyla yapilan bir arastirmada, elde edilen verilerin incelenmesiyle
ortalama kaza-olay tespit ve dogrulama siiresinin, arastirma boyunca incelenen tiim kazalar
icin yaklagik 14.1 dakika oldugu sonucuna varilmistir [10]. Washington eyaletinde ise tespit
ve dogrulama siiresi 1994-1995 yillar1 arasinda 21.2 dakika olarak Ool¢tilmiistiir [11].
Stamatiadis ve calisma arkadaslar1 tarafindan yapilan bir baska arastirmada [12] ise
arastirmacilar, Massachussetts Motorist Assistance Program (MAP) adli varolan bir kaza-olay
yonetim programini degerlendirmislerdir. Bu ¢alismada elde edilen sonuglara gore MAP nin
aktif oldugu durumlarda kaza-olay tespit ve tepki siiresi ortalama 10 dakika olarak ol¢iiliirken,
MAP’nin devre dis1 oldugu durumlarda bu sure 25 dakika olarak tespit edilmistir.

Bu gibi caligmalar kaza-olaymn zamaninda tespiti ve dogrulanmasinin kaza-olay siiresini
azaltabilecek en 6nemli faktorler arasinda oldugunu gostermektedir. Bu calisma, kaza-olay
tespit algoritmalar1 hakkinda genel bilgileri icermektedir. Buna ek olarak, bazi mevcut
algoritmalarin incelendigi bu on g¢alisma Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiyiiksehirlere
uygulanabilir kaza-olay tespit algoritmasinin se¢imine de yon gosterebilir.



2. KAZA-OLAY TESPIT ALGORITMALARI

Belirli mantik ve analitik prosediirlerden olusan kaza-olay tespit algoritmalari, dedektorlerden
gelen trafik datasimi kullanarak kapasite azaltan olaylarin varligimi algilar. Kaza-olay tespit
algoritmalari, otomatik olanlar ve otomatik olmayanlar olmak {izere iki gruba ayrilirlar.
Otomatik kaza-olay tespit algoritmalar1 (AIDA) sensorlerden alinan trafik durum bilgilerinin
belirli 6n kosullar1 kargilamasi durumunda otomatik olarak bir kaza-olay alarmi verir. Bunun
yaninda otomatik olmayan kaza-olay tespit algoritmalarinin isleyisi siiriicii bazli raporlara
veya Trafik YoOnetim Merkezi' ndeki gozlem kameralarindan alinan bilgilere bagl olarak
calisirlar. Bunun haricinde, kaza-olay tespit algoritmalarini fonksiyonel agidan kiyaslamak
gerekirse, bu algoritmalar, otoyol algoritmalar1 ve arterlerde uygulanabilir algoritmalar olarak
iki gruba ayrilabilirler. Tarihsel olarak, otomatik algoritmalarin ¢ogu otoyol kaza-olaylarinin
algilanmasinda kullanilirken ¢ok az bir kismi arterlerde kullanilmaktadir. Dolayisiyla da
arterlerdeki kaza-olaylarin algilanmasi adina ¢ok fazla ¢aba sarfedilmemistir.

Otomatik kaza-olay tespit algoritmalar1 da kendi i¢inde, tek istasyon ve ¢ift istasyon olmak
tizere ikiye ayrilirlar [14]. Tek istasyon algoritmalar1 adindan da anlasilacagi gibi sadece bir
istasyondan elde edilen bilgilere dayali olarak calisir. Bu sayede iki farkli istasyon arasinda
stirekli bir iletisime gerek kalmaz ve bu durum tek istasyon algoritmalarina ekonomik bir
avantaj saglamaktadir. Tek istasyon algoritmalarinin en bilinir olanlarindan bir tanesi
McMaster algoritmasidir. McMaster algoritmasinin  mantig1  katastrofi  teorisine
dayanmaktadir [15]. McMaster algoritmasi, normal akis ile kaza-olay bazli trafigi ayirt
ederken, algoritma, ge¢mis bilgileri kullarak akicilik-doluluk iligkisini kurar ve bunu hiz
cesitliligi ile kiyaslar. Ancak, McMaster algoritmasi, tekrarlayan ve tekrarlanmayan olaylari
ayirt etme konusunda basarili degildir [14]. Bunun yaninda algoritma, olaylarin algilanmasi
icin iki test uygulanmasiyla gelistirilmistir. Bunlarin ilki tikaniklig1 tespit i¢in kullanilirken,
digeri tikanikligin sebebini algilamada kullanilir. Tikanikligin sebebini algilarken sistem,
akisin asagisindaki bir dedektor istasyon araciligiyla trafik durumunun degerlendirir [16].

Standart Normal Sapma (SND) algoritmasi, tek istasyon algoritmalarinin bagka bir yaygin
ornegidir. Bu algoritma kontrol degiskenlerindeki (mesguliyet, hacimden hesaplanan enerji ve
hiz Glgiimleri) trendleri inceler. Boylece belirli araliklarla 6lgililen ortalama trendlerin ani
olarak asilmasi durumunu algoritma algilayabilmektedir. SND algoritmalari, Amerika’nin
Houston kentinde yer alan Korfez Otoyolu'nda denenmistir. Bu deneme esnasinda otuzbes
kaza-olay icerisinden yalnizca {i¢ tanesi algoritma tarafindan farkedilmemistir. Bu ii¢ kaza-
olayin farkedilememesinin sebebi, kaza-olay siiresinin kisa olmas1 ve kaza-olay yeri ve akisin
yukarisindaki dedektor arasinda fazla mesafe olmasidir [17].

Cift Uslii Diizlestirici (DES) algoritmasi, ge¢mis ve mevcut dolulugun kiyaslamasini yapip,
hiz gozlemlerini kullanarak tek istasyonda olusacak kisa vadeli trafik durumlarinin tahmin
edilmesini saglar. Kazalar-olaylar, kiimiilatif trafik gézlem hatalarinin, mevcut standart
sapmalarina boliinmesiyle elde edilen bir izleme sinyali sayesinde algilanir. Bu izleme
sinyalinin, dnceden belirlenmis esik degerlerini belirgin bir bicimde agmasi s6z konusu
oldugunda algoritma kaza-olay1 algilar [18]. DES ve SND algoritmalari, Avustralya’nin
Melbourne kentinde ve Singapur’da denenmistir. DES algoritmasinin performansi,
Melbourne’de tatmin ediciyken, algoritma Singapur’da basarili olmamistir. Bunun sebebi
DES’in genis alan trafik 6l¢iimlerine uygun olmamasi olarak agiklanmistir [19].

Cift istasyon algoritmalarimin ¢aligmasi, otoyol iizerinde birbirine uzak iki noktada
konumlandirilmig iki istasyondan alinin veri okumalarinin kiyaslanmasi hususuna dayanir.
Fakat, dedektorlerden elde edilen islenmemis veriler, trafik data giiriiltiisiiniin elenememesi
sebebiyle kaza-olay algilanmasi i¢in genellikle yararli olmamaktadir [20]. Bu sonug, ilk



gelistirilen algoritmalar i¢in sorun teskil etmis, bu sebepten Otiirii yeni teknikler
gelistirilmistir. Otomatik kaza-olay tespit algoritmalarmin gelisimi i¢in ortaya atilan bu
teknikler alt1 tanedir: Yol bazl algoritmalar, prob bazli algoritmalar, siiriicii bazlh
algoritmalar, sensor flizyon (sentez) bazli algoritmalar, arterlerde uygulanabilir algoritmalar,
gbzlemleme metodlari.

2.1 Yol Bazh Algoritmalar: Bu algoritmalar yol boyunca toplanan sensor datasini kullanirlar
ve otoyollar iizerinde uygulanirlar. Bu bdliimde anlatilanlarin tamami yol bazli algoritmalarin
kapsamindadir.

2.1.1 Kiyaslamah Algoritmalar: Kiyaslamali algoritmalar, sensorlerden elde edilen trafik
Olclimlerinin Onceden belirlenmis esik degerlerle kiyaslanmasi i¢in dizayn edilmistir.
Toplanan trafik verilerinin esik degerleri agmasi durumunda bir kaza-olay bildirilir. Bu
gruptaki algoritmalar, California [21], patern algilama (PATREG) algoritmasi [22], ve APID
algoritmasini [18] igerir.

2.1.2 istatistiksel Algoritmalar: Istatistiksel algoritmalar, standart istatistiksel teknikleri
kullanarak gozlenen sensor verilerinin, tahmini ya da beklenen trafik karakteristik
ozelliklerinden istatistiksel olarak farkli olup olmadigini belirler. Standart normal sapma
(SND) algoritmas1 [17] ve Bayesian algoritmasi [23], istatistiksel kaza-olay tespit
algoritmalarinin iki tipik 6rnegidir.

2.1.3 Zaman Dizisi Algoritmasi: Zaman dizisi algoritmalari, trafigin belirli bir zaman
icerisinde tahmin edilebilir bir diizen izledigini varsayarlar. Zaman dizisi modelleri kullanan
bu algoritmalar, sensdr Ol¢timlerinin, model degerlerini 6nemli olgiide ge¢mesiyle kaza-
olaylar1 farkederler. Zamana bagl trafik durumlarinin tahminine baglhh ¢alisan bu
algoritmalardan, otomatik gerileme entegreli hareket ortalamasi (ARIMA) modeli [24] ve
yuksek mesguliyet (HIOCC) algoritmalari, kullanilan ¢esitli tekniklerin bazilaridir.

2.1.4 Diizlestirici/Filtreleyici Algoritmalar: Diizlestirme ve filtreleme teknikleri, kisa stireli
diizensizlikleri ya da homojen olmayan durumlar trafik verilerinden ayiklayarak, yanlis kaza-
olay alarmlarimi engellemek, dogru trafik paternlerini daha goézlenebilir hale getirmek ve
gercek kaza-olaylarin algilanmasini daha kolay kilmak i¢in dizayn edilmistir [25]. Cift iistlii
diizlestirici (DES) algoritmasi [26], diisiik gecis filtresi (LPF) algoritmasi [20] ve aralikli
kiigiikk dalga doniistirme ve lineer diskriminant analiz (DWT-LDA) algoritmasi,
diizlestirici/filtreleyici algoritmalarinin tipik 6rneklerindendir.

2.1.5 Trafik Modelleme Algoritmalari: Kaza-olay tespitinde, trafik modelleme yaklasima,
trafik akis teorisini kullanarak kaza-olay durumunda trafik hareketlerini tamimlamaya ve
tahmin etmeye calisir. Bu sistemler, kaza-olay igeren ve igermeyen trafik durumlarii ayirt
ederken gozlemlenen trafik parametreleri ve modeller tarafindan 6ngdriilen degerler arasinda
kiyaslama yapar. Trafik modelleme algoritmalari, dinamik model [28], katastrofi teorisi
modeli ve modifikasyonlar1 [29] ve diisik hacim (LV) kaza-olay tespit algoritmasi gibi
sistemler icerir.

2.1.6 Yapay Zeka Algoritmalary: Yapay zeka, kesin olmayan yada “kara kutu” mantik
yiiriitme, kompleks karar verme ve veri anliz siiregleri gibi bir takim procediirlere bagvurur.
Otomatik kaza-olay tespitinde kullanilan yapay zeka teknikleri sinirsel aglar [31], belirsiz
mantik [32], ve her iki teknigin kombinasyonunu [33] igerir.

2.1.7 Gériintii isleme Algoritmalar1: Goriintii isleme teknigi, bilgisayar progranu destekli
gozetleme kameralarinin kullanilmasini kapsar. Dolayisiyla, goriintii isleme programlari,



hacim, mesguliyet, hiz, ve/veya kuyruk uzunlugu gibi verilerin toplanmasini miimkiin
kilmaktadir ve bu veriler video goriintiilerinden elde edilir. Goriintii isleme programi, tiim
video goriintiilerini yorumlayarak, duran yada agir ilerleyen araglari bulur ve kaza-olaylar
belirler. Bu algoritmalarin tipik 6rnekleri autoscope kaza-olay tespit algorimasi (AIDA) [34]
ve video bazli teknolojileri [35] igerir.

2.2 Prob Bazh Algoritmalar: Araglara yerlestirilen gise vericileri ve GPS alicilart gibi
problar, elektronik ticret toplama, sikisiklik fiyatlama ve filo yonetimi uygulamalarinda
gittikce yaygin hale gelmektedir. Problar tarafindan toplanan seyahat siireleri ve diger trafik
Olctimleri kullanilarak, trafik durumu ile ilgili daha saglikli ve daha kapsamli bir bilgi
aktarimi saglanabilmektedir. Bu gruptaki algoritmalar, MIT (serit degistirme ve serit
gbzlemleme algoritmalari) [36], ADVANCE (seyahat siiresi, ve dinamik 6l¢lim algoritmalari)
[37], TTI (Teksas Ulasim Enstitiisii) algoritmasi [38], UCB [39], TRANSMIT [40], Waterloo
(glivenilirlik siniri, siirat ve giivenilirlik smir1 ve ¢ift gilivenilirlik simir1 algoritmalari) [41]
algoritmlarini igerir.

2.3 Siiriicii Bazh Algoritmalar: Siiriici bazli algoritmalar, siiriiciilerin telefon
goriismelerinin veya kaza-olaylarinin tanik raporlarinin takip ve teshis edilmesi i¢in dizayn
edilmistir. Kisisel anlatilara dayali kaza-olay tespit algoritma konfigurasyonuna bir 6rnek
Bhandari et al. [42] tarafindan uygulanmistir. 1999°da yapilan bir TxDOT c¢alismasina gore
[43], bir cep telefonu bazli kaza-olay tespit siteminin isletimi i¢in yapilan harcama, bir sensor
sisteminin igletimi i¢in yapilanin %10’unu olusturmaktadir. Bunun sebebi, her iki sistem de
trafik yonetim merkezinde bir operatdr bulunmasini gerektirmektede olsa, cep telefonu bazli
sistemde sahada herhangi bir teknik donanim gereksiniminin olmayisidir.

2.4 Sensor Fiizyon (Sentez) Bazhh Algoritmalar: Kaza-olay tespit algoritmalarinin
performansi, toplanan trafik verilerinin kalitesine 6nemli Ol¢iide baghidir. Sabit sensorler
(noktasal veri toplayan kaynaklar) ve prob tasitlar1 (bolgesel veri toplayan kaynaklar) gibi
birden fazla veri kaynaginin kullanilmasi, girdi verilerinin giivenilirligini ve eksiksizligini
stiphesiz gelistirmektedir. Bununa birlikte, kaza-olay tespit algoritmalarinin performansini da
arttirir. Bircok aragtirmaci [44, 45, 42] kaza-olay tespitinde birden fazla veri kaynaginin
entegrasyonunu saglamak i¢in veri flizyon konseptini kullanmastir.

2.5 Arterlerde Uygulanabilir Algoritmalar: Otoyol ve arter ortamlarinda birbirinden farkli
olgular olusmasi sebebiyle, otoyollara uygulanabilen birgok kaza-olay tespit prensibi ve
algoritmasi arterlerde uygulanamamaktadir. Bu yiizden, arterlerde uygulamak amaciyla bir¢ok
kaza-olay tespit algoritmasi gelistirilmistir. Bunlarin bazilari, patern esleme algoritmasi [46],
Kalman filtreleme algoritmasi [47], diskriminant analiz algoritmasi [37], modiiler sinirsel
algoritma [48], belirsiz mantik algoritmast [49], MSRPT algoritmas1 [50], CUSUM
algoritmasi [51] ve Lgoit algoritmasidir [52].

2.6 Gozetleme Metodlari: Trafik kontrol merkezinde, operatorler, trafik olaylarin1 CCTV ya
da pan-tilt-zoom gibi bagka tip gozetleme kameralar1 araciligiyla takip ederler. Siiriiciiler,
kaza-olay esnasinda, VMS araciligiyla ya da bagka yontemlerle haberdar edilirler. Bunun yani1
sira, kaza-olaya dair bilgiler ilgili birimlere (polis merkezi, acil kurtarma ekipleri, vb.) iletilir.
Gozetleme kameralarinin avantaji, kullanilmalar1 durumunda, operatorler kaza-olaylar1 gorsel
olarak belirledikleri i¢in yanlis alarm oraninin azaltilabilmesidir. Buna ek olarak, operatdrler
banketlerde ger¢eklesen kaza-olaylar1 da gozlemleyebilirken, otomatik algoritmalar bu
durumlart farkedememektedir ¢iinkii sensorler, maliyeti diisiirmek amaci ile banketlere
yerlestirilmemektedir. Ancak, kameralarin goriintiiyli yaklastirma 6zelligi olmasina ragmen
her yeri gormeleri miimkiin degildir. Bu yiizden, bu gibi durumlarda operatér olusan
kuyruktan bir kaza-olaym gergeklestigini tahmin etmek durumundadir. Bu da otomatik



algoritmalarin benzer standart bir durumu tespit siiresinden daha fazla zaman almaktadir. Bu
gibi durumlarda, kaza-olayin farkedilme siiresi, yliksek ortalama tespit siiresi degerlerine
sebep olmakta, dolayisiyla da trafik kontrol merkezlerinin gelismis kaza-olay tespit
algoritmalar1 kullanmalarint mecbur kilmaktadir.

3. KAZA-OLAY TESPIT ALGORITMALARI PERFORMANS OLCUTLERI

Kaza-olay tespit algortmalarinin performans 6l¢iimil, iic parametre araciligi ile yapilmaktadir.
Bunlar, tespit orani (DR), yanlis alarm oranit (FAR) ve ortalama tespit siiresidir (MTTD).
Tespit orani, DR, belirli bir zaman igersinde algilanan kaza-olay sayisinin, ayni siirede
meydana gelen toplam kaza-olay sayisina yiizde olarak oranlanmasiyla bulunur. Bu parametre
sozkonusu algoritmanin tanimina gore degisiklik gostermektedir. Bazi caligmalar, kaza-
olaylari, seridi bloke eden durumlar olarak ele alir ve banketlerde meydana gelen kaza-
olaylar1 kapsamazlar. Fakat, banket kaza-olaylari, trafik akigini serit kaza-olaylarindan daha
az etkilese dahi, diger calismalar iki durumu ayni olarak ele almaktadir. DR degeri, asagida
belirtilen formiil (1) kullanilarak bulunur:

DR — algilanan kaza - olay say1s1
veri setindeki toplam karar sayis1

x100 (1)

FAR degeri (2), hatali tespit sayisinin, algoritmanin verdigi toplam karar sayisina yiizde
olarak oranlanmasiyla, asagida gosterildigi gibi elde edilir:

FAR — hatali algilama sayis1

. - x100 @)
algoritmamn verdigi toplam karar say1s1

MTTD degeri (3), bir kaza-olayin meydana gelmesiyle algoritmanin bu durumu farketmesi
arasinda gegen ortalama siireyi vermektedir. MTTD asagidaki gibi hesaplanir:

1h i
MTTD = Hizl (Ctespit _tkaza—olay ) *

MTTD degeri, algoritmanin verim seviyesini belirtirken, DR ve FAR degerleri algoritmanin
etkililigini 6lgmektedir [53].

4. SONUC VE ONERILER

[zmir’deki hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisinin beraberinde getirdigi sorunlar
kenti¢i ulasimini biiyiik lgiide etkilemistir. Izmir Ana Ulasgim Plani, 2030 yilinda Izmir’de
giinliik toplam otomobil sayisini1 1.375.340 olarak hesaplamistir. Bu saymin %75 inin ¢evre,
transit ve ana arter yollarina dagilacagi ongériilmiistiir. Yine aym planda, izmir Merkez
Kent’te 2007 yilinda toplam 50.000 kaza sayisi tespit edilmis ve tiim karayolu aginin yiiksek
kaza riski altinda oldugu vurgulanmistir. Cevre yollarinda 6ngoriilen tasit sayisi artisi, trafik
kaza sayisinin bu verilere paralel olarak bu yollarda benzer oranlarda artacagini
gostermektedir.

Meydana gelen kaza-olaylar darbogaz ve ikincil kazalara sebep olabilmektedir. Daha once
yapilan bir ¢alismada, erken kaza-olay tespitinin ikincil kaza riskini 6nemli dlgiide azalttigi
sonucuna varilmistir [54]. Ayrica, erken kaza-olay tespiti sehir yollarinda giivenligi



iyilestirmek ve mobiliteyi arttirmak i¢in kaza-olaylara hizli bir sekilde miidahale edilmesini
ve yollarin temizlenip normal akis seviyesine getirilmesini saglar. Bu da seyahat edenlerin
moral bozukluklarin1 ve gecikmelerini asgariye indirerek tiim kaza-olay etkilerini azaltir. Bu
calismayla cesitli kaza-olay tespit algoritmalar1 incelenerek uygulamalara yol gostermek
amaglanmigtir. Daha kapsamli bir degerlendirme sonucunda Izmir'de cevre yollarindaki
mevcut sayim sensorleri kullanilarak kaza-olay tespit algoritmalari basarili bir sekilde
uygulanabilir. Boylece, bu uygulama gelecek yillardaki kaza artiglari ile ilgili yasanabilecek
problemlerin ¢6zlimiine énemli bir fayda saglayabilir.
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