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ÖZET 

 

 

Anahtar kelimeler: Ambulans, Ġtfaiye, Trafik ıĢığı, PIC Mikro denetleyici 
 

Bu çalıĢmanın amacı insanların acil durumlarda ihtiyacı olan ambulans ve itfaiye araçlarının en kısa 

zamanda ihtiyaç bölgesine ulaĢmasını sağlamaktır. ÇalıĢma alanı olarak 17 Ağustos depreminden 

sonra kurulmuĢ olan Karaman bölgesi seçilmiĢtir. Kurulacak sistemin kontrolü için, PIC 

mikrodenetleyici ile kurulmuĢ bir kontrol devresi ve bilgisayardan seri port kontrolü düĢünülmüĢtür. 

Bunun için PIC mikrodenetleyici kullanılarak trafik sinyalizasyonu düzenlenmiĢ ve acil durum ortaya 

çıktığında merkezden manuel olarak bir kontrol devresiyle veya bilgisayarda hazırlanan bir arayüz 

yardımıyla seri porttan kontrol edilmesi hedeflenmiĢtir. Aynı zamanda sistemin bilgisayarla 

kontrolünde bir veri tabanı oluĢturulmuĢ ve olaylar kayıt altına alınmıĢtır. Ortaya çıkan acil 
durumlarda trafikte olabilecek süre kaybı en aza indirilmiĢtir. 
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THE SYSTEM DESIGN AND CONSTRUCTION OF THE 

TRAFFIC SIGNALIZATION CONTROL FOR EMERGENCY 

CASES  

 

 

SUMMARY 

 

 

Key Words: Ambulance, The Fire Department, Traffic Lights, PIC Microcontroller 

 
The purpose of this study is to provide the ambulance and fire vehicles to reach the desired area as 

soon as possible in an emergency for the people in need .  Karaman region, which is established after 

the earthquake that happened on August 17 th, is selected as the working area. In order to monitor the 

aimed system it is considered to use a control circuit that is formed by the PIC mıcrocontroller and 

serial port control by means of the computer. Therefore it is aimed that it should be arranged to traffic 

signalization using PIC microcontroller and be controlled manually by means of a control circuit or an 

interface that is set up on the computer by serial port when an urgency occurs. At the same time while 

controlling the system by the computer a data-base is composed and the scenes are recorded. The 

possible loss of time in traffic in emergency situations is minimized. 

 

 
 

 



 

 

BÖLÜM 1. GİRİŞ 

 

 

Acil durumlarda insan hayatını kurtarabilmek için yardıma giden ambulans ve itfaiye 

araçlarının en kısa zamanda olay yerine ulaĢabilmesi hayati önem taĢımaktadır. 

Zaman kavramı düĢünüldüğünde, yola çıkan ambulans ve itfaiye araçları trafikte 

geçiĢ üstünlüğü olmasına rağmen bazen ıĢıklarda oluĢan araç trafiğini beklemek 

zorunda kalabilmektedir. Ġnsan hayatında saniyelerin bile çok önemli olduğu 

düĢünülürse,  ıĢıkta bekleyen araçların arasından geçmeye çalıĢmak, zamana karĢı  

yarıĢta çok büyük bir kayba sebep olur. Bu kayıp zaman zaman da ölümle 

sonuçlanan durumlara sebep olabilmektedir. Ġtfaiye ve ambulans araçlarının hedefe 

varmasındaki süreyi en aza indirebilmek için günümüzde endüstriyel kontrol 

alanında ve neredeyse tüm elektronik düzeneklerde kullanılmaya baĢlanılan 

mikrodenetleyiciler kullanılarak bir çözüm arayıĢına gidilmektedir. Ayrıca sistemde 

bir veri kaydının oluĢturulabilmesi için de bilgisayarla kontrol edilebilen tasarımlarla 

karĢılaĢılmaktadır.  

 

Bu tez çalıĢması Adapazarı‟nda depremden sonra kurulmuĢ ve geliĢmekte olan 

Karaman bölgesindeki trafik ıĢıklarının acil durumlarda olay mahalline ihtiyaç 

duyulan ambulans veya itfaiye araçlarının en kısa zamanda ulaĢmasına yönelik bir 

sistem tasarımını içermektedir. Karaman için bu güne kadar böyle bir çalıĢma 

yapılmamıĢtır. Bu uygulama için acil durumlar göz önünde bulundurularak Karaman 

bölgesi, harita üzerinde küçük parçalara ayrılarak çağrı merkezleri belirlenmiĢ; bu 

çağrı merkezine ulaĢılabilecek en kısa yol belirlenerek güzergâhlar üzerinde bulunan 

ıĢıklar tespit edilmiĢtir. Acil bir durumda ya da diğer gerekli görülen hallerde 

ambulans ve itfaiye gibi araçların istenilen bölgeye en kısa zamanda ulaĢabilmesi 

için kurulan sistem bir kumanda devresi ile kontrol edilmiĢ, en kısa zamanda eriĢim 

sağlanmıĢtır. 

 

Sunulan tez çalıĢmasında yer alan bölümler aĢağıda belirtildiği gibi oluĢturulmuĢtur. 
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Ġkinci bölümde; trafik ıĢıklarının nasıl kullanılacağı ve tarihçesi hakkında bilgiler 

verilmiĢtir. 

 

Üçüncü bölümde; kullanılan mikrodenetleyici ve genel olarak mikrodenetleyiciler 

hakında bilgi ve uygulama örnekleri verilmiĢtir. 

 

Dördüncü bölümde Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonunun oluĢturulması, yapım 

aĢamaları, devre Ģemaları, yapılan maketin resimleri ve çalıĢma anından örnekler 

verilmiĢtir. 

 

Sonuçlar ve öneriler kısmında ise yapılan çalıĢmadan çıkan sonuçlar ve sistemin 

daha iyi iĢlemesi için öneriler verilmiĢtir. 
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BÖLÜM 2. TRAFİK IŞIKLARI VE TARİHÇESİ 
 

 

 

Bu bölümde trafik ıĢıkları ile ilgili olarak; trafik ıĢıklarının trafikte nasıl kullanıldığı, 

kullanılan trafik ıĢıklarının çeĢitleri ve trafik ıĢıklarının tarihçesi hakkında kısaca 

bilgi verilecektir. 

 

2.1 Trafik Işıkları 

 

Trafik ıĢıkları, trafiğin yoğun olduğu kavĢaklarda trafik akıĢını düzenleyen, 

hayatımızı kolaylaĢtıran, can ve mal kaybını önleyen, zaman kazandıran önemli bir 

teknolojik kazanımdır.  Trafik ıĢıkları kullanım yerine göre dört lambalı trafik ıĢığı, 

üç lambalı trafik ıĢığı ve iki lambalı yaya ıĢıkları olarak değiĢik özelliklerde, değiĢik 

zaman düzenlerinde çalıĢtırılırlar.  AĢağıda verilen ġekil 2.1‟de üçlü trafik lambası 

görülmektedir. Bu tip ve diğer tip trafik ıĢıklarında; kırmızı; yolun geçiĢe kapalı 

olduğunu, sarı; harekete hazırlık yapılması gerektiğini; yeĢil ise; yolun geçiĢe açık 

olduğunu gösterir. 

 

 

  ġekil 2.1. Üçlü trafik lambası  
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AĢağıda Ģekil 2.2‟ de oklu trafik ıĢıkları gösterilmiĢtir. Bu tip trafik ıĢıkları ok 

yönüne doğru sağa ya da sola doğru, yol üçlü trafik ıĢıkları grubundadır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2 .2. Oklu trafik lambaları 

 

AĢağıda Ģekil 2.3‟ de dörtlü düzenlenmiĢ trafik lambası görülmektedir. Bu tip trafik 

lambalarında yukarıdan aĢağıya ilk üç lamba yukarıda anlatıldığı gibi çalıĢır; 

dördüncü lamba ise üzerinde belirtilen ok yönüne göre sola veya sağa devam 

edilebileceğini belirtir.  

 

 

 

ġekil 2.3. Dörtlü trafik lambası 
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AĢağıda Ģekil 2.4‟ te dörtlü bir trafik ıĢığı görülmektedir. Kırmızı, sarı ve yeĢil ıĢıklar 

normal ıĢıklarda olduğu gibi kullanılırken en üstte bulunan ıĢık, bisiklete yol vermek 

için kullanılmıĢtır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.4.  Dörtlü, bisiklete yol veren trafik lambası 

 

Dört lambalı sistemler genelde normalde kullanılan üç lambalı trafik ıĢıklarına 

ilaveler yapılarak da oluĢturulabilir. Bu tek lambalar geri sayıcı veya bir yön oku 

olabilirler. AĢağıda Ģekil 2 .5‟ te tek olarak ıĢıklara ilave edilen yön ve geri sayıcı 

gösterilmiĢtir.  

 

ġekil 2 .5. Tek trafik lambaları 

 

AĢağıda ġekil 2.6‟ da görüldüğü gibi yayaların karĢıdan karĢıya geçmesi için 

düzenlenmiĢ ıĢıklar da mevcuttur. Bu lambalarda iki renk kullanılır. Kırmızı renk; 
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yolun yaya trafiğine kapalı olduğunu, yeĢil ise yolun yaya trafiğine açık olduğunu 

gösterir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.6. Yaya geçidi lambaları 

 

Yayalar için kullanılan animasyonlu veya geri saymalı trafik ıĢıkları da mevcuttur. 

Bu ıĢıklar biraz görsellikle daha Ģık bir görüntü vermekte ve insanların dikkatini 

çekmektedirler. ġekil 2.7‟ de animasyonlu bir trafik ıĢığı görülmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.7. Animasyonlu yaya geçidi lambaları 

 

Zaman göstergeleri de trafik ıĢıklarında kullanılmaktadır. AĢağıda Ģekil 2.8‟ de 

yayalar için kullanılan geri sayımlı yaya lambası görülmektedir. 
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ġekil 2.8. Geri saymalı yaya geçidi lambaları 

 

Trafik seyrinin az olduğu zamanlarda genelde gece saatlerinde veya arıza 

durumlarında trafik ıĢıklarının yanıp sönmesiyle de bir kullanım Ģekli belirlenmiĢtir. 

Bu kullanım Ģeklinde anayollarda, yanıp sönen sarı ıĢık kullanılır. Bu sarı ıĢık, 

sürücülere kontrollü geçiĢ yapılabileceğini anlatır. Tali yol çıkıĢlarında ise aynı amaç 

için; yanıp sönen kırmızı ıĢık kullanılır. Bu kırmızı ıĢık, taĢıtın durdurulmasını ve 

trafik akıĢı kontrol edildikten sonra yolun geçiĢe açık olduğunu sürücüye anlatır. Bu 

yöntemler gece saatlerinde trafik yoğunluğu azken taĢıtların boĢuna beklemelerini 

önlemek için kullanılır.  

 

Dünyada enerji tüketimini en aza indirmek ve az enrji ile çok iĢ yapabilmek için 

tasarlanan sistemler arasında trafik ıĢıkları da vardır. Trafik ıĢıkları; güneĢ panelleri 

yardımıyla elektriklerini karĢılamakta ve enerji tasarrufu sağlanmaktadır. ġekil 2.9‟ 

da güneĢ enerjisi ile çalıĢtırılan trafik ıĢıkları gösterilmiĢtir. 
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ġekil 2.9. GüneĢ enerjisi ile çalıĢtırılan trafik ıĢıkları 

 

2.2 Trafik Sinyalizasyon Sistemleri 

 

Trafik sinyalizasyon sistemleri kontrol ettikleri kavĢakların durumlarına göre, izole 

sinyalizasyon sistemleri ve koordine sinyalizasyon sistemleri diye iki baĢlıkta 

incelenmektedir [1-4]. 

 

2.2.1 İzole sinyalizasyon sistemleri 

 

Ġzole sinyalizasyon sistemleri yakında bulunan kavĢaklardaki sinyalizasyon 

sistemleri ile herhangi bir bağlantısı olmayan ve diğer sinyalizasyon sistemlerinden 

herhangi bir sebeple etkilenmeyen sistemlerdir. Bu sistemler dört değiĢik Ģekilde 

oluĢturulabilir[1-4].  

 

Sabit zamanlı sinyalizasyon sistemleri: Bu sistemde trafik akıĢı önceden belirlenen 

zaman programlarına göre sabit olarak kullanılır. Yaya geçiĢleri ve taĢıt geçiĢleri bu 

sabit zamanlara göre yürütülür. 
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Trafik uyarmalı sinyalizasyon sistemleri: Bu tip sistemlerde taĢıtların geçiĢ 

düzenleri, geçiĢ hızları ve geçiĢ süreleri uyarıcılar tarafından saptanan trafik talep ve 

yoğunluklarına göre düzenlenmektedir.  

 

Yaya uyarmalı sinyalizasyon sistemleri: Yaya yoğunluğunun değiĢken olduğu 

veya yol üzerindeki yaya geçidi kullanımlarında bu sistem kullanılabilir. Yayaların 

bir buton yardımıyla kendilerine güvenli geçiĢ olanağı sağlanır. Bu sistem, yaya 

yoğunluğu az olduğu zamanlarda motorlu taĢıtlara yol vererek trafiğin daha akıcı 

olmasını sağlar. AĢağıda Ģekil 2.10‟da kullanılan uyarıcı yaya butonlarına örnek 

verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.10. Yaya butonu 

 

El ile uyarmalı sinyalizasyon sistemleri: Bu tip sinyalizasyonda sabit zamanlı 

olarak tesis edilmiĢ fakat bazı zamanlarda trafik akımlarının ortalama değerden 

büyük sapmalar gösterdiği kavĢaklarda kullanılır.  Bu sistem trafik ve yaya uyarmalı 

sistemlere benzemekte fakat talepler dıĢarıdan gözlemlenerek değerlendirilmektedir. 

 

2.2.2 Koordine sinyalizasyon sistemleri 

 

Koordine sinyalizasyon sistemleri, anayollarda bulunan birbirine çok yakın iki veya 

daha fazla kavĢağın birbirine bağlanması ile oluĢur. Bu sistemde birbirleriyle 

etkileĢim halinde olan kavĢaklarda araçların dur-kalk yapması önlenerek birim 
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zamanda en çok taĢıtın geçmesi sağlanır. Bu sistem dört değiĢik Ģekilde 

oluĢturulabilir[1-4].  

 

Senkronize sistem: Bu sistemde anayollar üzerindeki birbirine bağlı bütün 

kavĢaklarda taĢıtlara aynı zamanda aynı ıĢık sinyal süreleri verilir. 

 

Alternatif sistem: Bu tip sistemde, anayollar üzerinde bulunan birbirine bağlı ardıĢık 

kavĢaklara zıt ıĢık sinyali gönderilmektedir. Bu uygulamayla araçların, ardıĢık iki 

kavĢak arasını ıĢık süresinin yarısı kadar zamanda alması sağlanarak araçların belli 

bir hızda seyretmelerine imkân verilir. 

 

Progresis sistem: Bu sistemde anayol üzerinde bulunan bütün kavĢaklardaki 

ıĢıkların geçiĢ süreleri aynıdır. YeĢil için gerekli süreler proje hızına uygun bir araç 

için beklemeden yol alma fırsatı sunmaktadır. 

 

Arazi trafik kontrol sistemi: Anayol üzerinde bulunan birkaç kavĢakta, gecikmeleri 

en aza indirmek ve bir yeĢil dalga tesis etmek için bilgisayar destekli sistemler 

kullanılır.  

 

2.3 Trafikte Kullanılan Diğer Işıklı Uyarı Levhalar 

 

Trafikte araç ve yaya trafiğini düzenlemek için sabit uyarı levhaları, değiĢken ıĢıklı 

uyarı levhaları, seyyar uyarı levhaları ve sesli uyarı levhaları kullanılmaktadır. Bu 

levhalar kimi zaman okul geçidini belirlerken kimi zaman yol çalıĢmasını kimi 

zaman ise hız sınırlamasını göstermek için kullanılmaktadır.  

 

2.3.1 Sabit uyarı levhaları 

 

Bu levhalar trafik akıĢında yaya ve araç güvenliği için kullanılmaktadır. Önceleri 

metal levha olarak kullanılırken Ģimdi ıĢıklı olarak kullanılmaya baĢlamıĢtır. IĢıklı 

uyarı levhaları elektrik enerjisi ile beslendiği gibi güneĢ enerjisinden de 

faydalanılarak kullanılabilmektedir. Bu levhalar, örnek Ģekiller kullanılarak 

açıklanacaktır. 
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AĢağıda Ģekil 2.11‟de öğrenci geçidi ve yaya geçidi ıĢıklı levha ile düzenlenmiĢtir. 

Bu levhalar ıĢıklı olduğu için daha çok dikkat çekmekte ve sürücülerin iĢini 

kolaylaĢtırmaktadır. 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.11. IĢıklı öğrenci ve yaya geçidi 

 

IĢıklı trafik levhaları yön tarif etmek için de kullanılmaktadır. AĢağıda 2.12‟ de gar‟a 

doğru yön tarif eden ıĢıklı trafik levhası görülmektedir. 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.12. IĢıklı yön tarifi levhası 

 

Araçların maxsimum yükseklileri gabari diye tanımlanır ve genelde köprü, tünel ve 

üst geçit gibi yerlerde araçların çevreye, kendine ve etraftaki araçlara zarar 

vermemesi için belirlenir. AĢağıda Ģekil 2.13‟ te ıĢıklı gabari levhası gözükmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.13. IĢıklı gabari levhası 
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Tehlikeli durumlarda araçların yavaĢ ve dikkatli yol almaları için dikkat levhası 

kullanılır. IĢıklı dikkat levhası aĢağıda Ģekil 2.14‟ de verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.14. IĢıklı yavaĢ levhası 

 

Yukarıda anlatılan Ģekilde kullanılan fakat elektriğini günej enerjisi ile sağlayan sabit 

ıĢıklı trafik uyarı levhaları da vardır. AĢağıda Ģekil 2.15‟ te güneĢ enerjisi ile 

beslenen ıĢıklı uyarı lavhası verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.15. GüneĢ enerjili ıĢıklı yön levhası 

 

Trafik ıĢıklarının yakın olduğunu belirtmek için kullanılan ve güneĢ enerjisinden 

faydalanılarak kullanılan trafik ıĢığı Ģekil 2.16‟ te verilmiĢtir. 
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ġekil 2.16. GüneĢ enerjili ıĢıklı trafik ıĢığı levhası 

 

Azami hız levhaları içinde güneĢ enerjili levha sistemleri de kullanılabilmektedir. 

AĢağıda Ģekil 2.17‟ te azami hız levhası görülmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.17. GüneĢ enerjili ıĢıklı azami sürat levhası 

 

2.3.2 Değişken trafik uyarı levhaları 

 

DeğiĢken uyarı levhaları, genel olarak trafiğin çok yoğun olduğu Ġstanbul, Ankara 

gibi büyük Ģehirlerde, tünel giriĢlerinde, köprü giriĢlerinde ve Ģehirlerarası yollarda 

veya otobanlarda kullanılır. Bu levhalar ile yol durumu hakkında bilgi vermek, 

sürücüleri olumsuz hava Ģartlarına karĢı uyarmak, sürücülere tıkalı trafik konusunda 

bilgi vermek ve sürücüleri hızları konusunda uyarı vermek gibi sürücüye yol 

koĢulları ve genel kurallar hakında uyarılar vermek amaçlanmıĢtır. ġekil 2.18‟ de bir 

tünele giriĢte yolların iĢlerliği ile ilgili bilgi veren trafik akıĢ levhaları vardır. 
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ġekil 2.18. Tünel giriĢi değiĢken uyarı levhası 

 

BaĢka bir tünel geçiĢ levhasında tünelin geçiĢe kapalı olduğu değiĢken uyarı 

levhalarıyla sürücülere gösterilmiĢtir. ġekil 2.19‟ de tünel giriĢinin kapalı olduğunu 

gösteren uyarı levhası verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.19. Tünel giriĢi değiĢken uyarı levhası (Tünel kapalı) 

 

DeğiĢken uyarı levhaları sürücülere uyarılarda bulunmak için kullanılabilir. AĢağıda 

ġekil 2.20‟ de azami hız konusunda bir uyarı gösterilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.20. Azami hız uyarı levhası 

 



15 
 

15 

 

Trafikte belirli bir hızla yol alındığında trafik ıĢıklarına takılmadan geçmek için yeĢil 

dalga denilen bir sistem geliĢtirilmiĢtir. YeĢil dalga sistemini göstermek için de ıĢıklı 

uyarı levhaları kullanılabilir. AĢağıda ġekil 2.21‟ de YeĢil dalga için ıĢıklı uyarı 

levhası gösterilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.21. IĢıklı yeĢil dalga uyarı levhası 

 

Bunun yanında bazı tünel giriĢlerinde veya yolların eğimli olan kısımlarında 

araçların hızlı gitmesini önlemek için göstergeli hızölçerler konulmuĢtur. Siste ile 

gelen aracın hızı ölçülür ve sürücüye hatırlatılır. AĢağıda ġekil 2.22‟ de araç hızlarını 

ölçüp, gösteren uyarı levhası verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.22. IĢıklı hız uyarı uyarı levhası 
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DeğiĢken uyarı levhaları yoğun trafikte sürücüleri yönlendirmek için de kullanılır. 

Ġstanbul gibi büyük Ģehirlerde trafikte geçen süre çok büyük zaman kaybına sebep 

olmaktadır. AĢağıda ġekil 2.23‟ de Ġstanbul ilinde kullanılan uyarı levhaları 

görülmektedir. 

 

ġekil 2.23. IĢıklı Ģehiriçi uyarı levhaları 

 

2.3.3 Seyyar trafik uyarı levhaları 

 

Seyyar trafik ıĢıkları yollarda yapılacak çalıĢmalar, kaza, yol temizliği ve bu gibi 

sebeplerden dolayı geçici olarak yolun kapalı veya kısmen kapalı olması durumunda 

yaya ve araç sürücülerini uyarmak için kullanılır. AĢağıda ġekil 2.24‟ de ikiye 

ayrılan yolun sol tarafının kapalı olduğuna gösteren seyyar ıĢıklı bir trafik levhası 

gösterilmiĢtir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.24. IĢıklı seyyar  uyarı levhaları 
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Römork çekme özelliği bulunan araçlara takılarak taĢınan veya kullanılan uyarı 

levhaları da kullanılmaktadır. AĢağıda ġekil 2.25‟ te bu kullanıma örnek bir 

uygulama gösterilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.25. IĢıklı römork arkası seyyar uyarı levhaları 

 

Bakım ve onarım çalıĢmalarında otomatik düzenekli trafik ıĢıkları da 

kullanılmaktadır. Bu seyyar trafik ıĢığı trafikte bekleyen araçları sensörler vasıtasıyla 

belirleyerek tek yönlü kullanılan yolda sıra ile geçiĢi sağlamaktadır. AĢağıda ġekil 

2.26‟ te seyyar trafik ıĢığı verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.26. Seyyar trafik ıĢığı 
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2.3.4 Sesli trafik uyarıcıları 

 

Bu trafik uyarıcıları genelde görme engelli vatandaĢlarımızın yön ve yol 

bulabilmeleri için kullanılmaktadır. ġekil 2.27‟ de trafik ıĢıklarına montajı edilerek 

sesli uyarı yapabilecek bir trafik uyarıcısı verimiĢtir. Bu tip trafik uyarıcıları görme 

engelliler için ilave fonksiyonlarla da kullanılabilir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.27. Görme engelliler için tasarlanmıĢ trafik uyarıcısı 

 

2.4 Trafik Işıklarının Tarihçesi 

 

Kırmızı ve yeĢil ıĢıklı trafik lambası ilk olarak 1868 yılında, Londra‟da 

kullanılmıĢtır. Henüz motorlu araçların icat edilmediği o tarihte, at arabalarının 

yoğun olduğu bazı caddelerde, gaz lambası ile trafiğin düzenlenmesine çalıĢılmıĢtır. 

Daha sonraları, 1914′te ABD‟de demiryolu sinyalizasyon sisteminden esinlenen 

elektrikle çalıĢan ilk trafik lambası kullanılmıĢtır [1,3,4]. 

 

Bugün kullandığımız trafik ıĢıklarına benzeyen üç renkli trafik ıĢıkları ilk olarak 

1918‟de New York Ģehrinde bazı kavĢaklarda kullanılmıĢtır. Bu sisteme benzer 

baĢka bir sistem ise 1920 yılında Ġngiltere‟de kurulmuĢtur [1,3,4].  
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Patentli ilk trafik ıĢığı 1923 yılında Garet Morgan tarafından üretilmiĢtir. Bulunan bu 

sistemler 1924 yılından sonra Avrupa ülkelerinde kullanılmaya baĢlanmıĢtır. 

Elektromanyetik bir sistem ile trafiğin kontrolü Avustralya‟nın Melbourne kentinde 

ilk olarak 1925 yılında gerçekleĢtirilmiĢtir [1,3,4].  

 

Geleneksel olarak dijital sistemler ile yapılan çalıĢmalardan sonra bulanık mantık 

(fuzzy logic) ile de çalıĢmalar gerçekleĢtirilmiĢtir. Bulanık mantıkla trafik ıĢığı 

çalıĢmaları ilk olarak Pappis ve Mamdani tarafından 1977 yılında önerilen bir 

çalıĢmayla baĢlamıĢtır. Bu çalıĢma, iki yollu, tek Ģeritli ve tek kavĢak için 

tasarlanmıĢtır. ÇalıĢma daha sonra 1984 yılında Nakatsuyama tarafından ard arda iki 

kavĢak için geliĢtirilmiĢtir. Favilla tarafından ise 1993 yılında aynı çalıĢma çok Ģeritli 

tek bir kavĢak için uygulanmıĢtır.  

 

2.5 Litaratür Çalışması 

 

Ebru Arıkan Öztürk tarafından gerçekleĢtirilen “Sinyalize KavĢaklarda Peryot 

Sisteminin Modellenmesi: Ankara Örneği” adlı çalıĢmada, Ankara‟da kent 

merkezinde bulunan EskiĢehir yolu Ġnönü kavĢağı, Genelkurmay kavĢağı, Ulus 

kavĢağı, Tandoğan kavĢağı, BeĢevler kavĢağı vb gibi on kavĢakta sabah ve akĢam 

saatlerindeki araç trafiği gözlenmiĢtir. Bu sonuçlar değerlendirilerek çalıĢma 

sonucunda, yerel trafik koĢullarını rahatlatmak için sinyal zamanlamasına esas olan 

devir süresi ve yeĢil sürelerini tayin eden yeni bir matematiksel model geliĢtirilmiĢtir 

[1,5]. 

 

Trafik ıĢıklarındaki tıkanıklığı önlemek için, YetiĢ ġazi Murat tarafından “Denizli 

ġehir Ġçi KavĢaklarındaki Trafik Akımlarının Bilgisayarla Ġncelenmesi” adlı bir 

çalıĢma yapılmıĢtır. ÇalıĢmada Denizli‟de bulunan “Topraklık KavĢağı” ve “Vilayet 

KavĢağı”nda trafik yoğunluğunun zirve yaptığı sabah ve akĢam saatlerindeki trafik 

durumu gözlenerek araç sayımı yapılmıĢ, sayım sonuçları dikkate alınarak ilgili 

kavĢaklar için optimum sinyal süreleri belirlenmiĢtir. Bu süreler Topraklık kavĢağı 

için 89 sn ve Vilayet kavĢağı için ise 103 sn olarak belirlenmiĢtir [2].  
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Trafik sinyalizasyon sistemlerinde klasik dijital kontrol yöntemlerine alternatif bir 

yöntem olarak bulanık mantık denetim sistemleri de kullanılmıĢtır. O. Ayhan Erdem 

tarafından gerçekleĢtirilen “Bulanık Mantık Denetiminin KavĢak Trafik 

Sinyalizasyonuna Uygulanması” adlı çalıĢmada, klasik dijital denetleyiciler ile 

bulanık mantık denetleyicilerin trafik sinyalizasyon kontrolündeki performansları 

karĢılaĢtırılmıĢtır. ÇalıĢma sonucunda, bulanık mantık denetleyicinin kavĢaklardaki 

trafik sinyalizasyon sisteminin denetiminde klasik sistemden daha etkin olduğu 

görülmüĢtür [6].  

 

Bulanık mantık denetimi ile yapılan diğer bir uygulama ise Osman Demirci 

tarafından gerçekleĢtirilen “Akıllı Trafik Sinyalizasyonu” adlı çalıĢmadır. Bu 

çalıĢmada,  dört yönlü bir trafik kavĢağı sinyalizasyon sistemi bulanık mantık 

denetimi ile gerçekleĢtirilmiĢtir. ÇalıĢmada taĢıt yoğunluğu elektronik devreler ile 

sanal olarak oluĢturulmuĢ ve deney sistemi bu düzenek ile denenmiĢtir. ÇalıĢma 

sonucunda, sadece sabah trafiğinde normal trafik sinyalizasyonu bulanık mantık 

denetimi ile yapılan trafik sinyalizasyonuna göre gecikme ve bekleme 

parametrelerinde % 19‟luk bir üstünlük sağlamıĢtır. Fakat diğer tüm durumlarda 

bulanık denetimli trafik sinyalizasyon sistemi normal sisteme göre gecikme ve 

bekleme parametrelerinde en az %  45‟ lik üstünlük sağlamıĢtır [7]. 

 

“Sinyalize KavĢaklarda Trafik Akımının Modellenmesi” adlı çalıĢma Cem Sönmez 

tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [8].  Bu çalıĢmada video kamera ile yapılan trafik 

gözlem verilerine dayanılarak bir trafik akımında, baĢlangıçta tıkanma yoğunluğunda 

bulunan ve duran taĢıt kümesinin sinyalize kavĢaktan ayrılmalarıyla birlikte 

azalmaya baĢlayan trafik yoğunluğunun yol boyunca ve zaman içerisindeki 

değiĢimini gösteren bir matematik model geliĢtirilmiĢtir. Bu model yardımıyla 

herhangi bir anda herhangi bir bölgedeki trafik yoğunluk değerleri elde edilebilmekte 

veya taĢıt kümesinin, sinyalize kavĢaktan hareketinden ne kadar zaman sonra 

tıkanma yoğunluğundan, geliĢ akım değerine ait trafik yoğunluğuna ulaĢtığı 

bulunabilmektedir. 

 

Trafik yoğunluğunu azaltmak için trafik sinyalizasyonunun kontrolüne ek olarak, 

trafik yönlendirme levhalarının kontrolü de kullanılmaktadır. Trafik levhalarının 
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trafik akıĢına göre kontrolünün trafik yoğunluğuna olan etkisi Neslihan Bağnu 

Öztürk‟ün “Akıllı Trafik Sistemleri” adlı çalıĢmasında incelenmiĢtir. ÇalıĢmada, 

sensörlerden gelen bilgiler PIC mikrodenetleyicisinde yorumlanarak araç yoğunluğu 

tespit edilmiĢ ve araç yoğunluğuna göre trafik uyarı levhaları kontrol edilerek 

sürücüler yönlendirilmesi modellenmiĢtir.  Sonuçta trafik uyarı levhalarının kontrolü 

ile trafik yoğunluğunu azaltan bir model geliĢtirilmiĢtir [9]. 

 

Her çeĢit kavĢak sinyalizasyonuna uygun bir sistem yerine daha iyi sonuçlar elde 

etmek için sadece belli bir kavĢak sinyalizasyonu çeĢidine göre yapılan çalıĢmalar 

mevcuttur. YetiĢ ġazi Murat tarafından gerçekleĢtirilen “Sinyalize KavĢaklarda 

Bulanık Mantık Tekniği Ġle Trafik Uyumlu Sinyal Devre Modeli” adlı çalıĢma 

sadece izole olarak düzenlenmiĢ sinyalize kavĢakları için geliĢtirilen bir devre 

modelidir. Bu çalıĢmada bulanık mantık denetimi ile birisi kavĢak kollarındaki trafik 

akımlarının hacimsel değiĢimine göre faz yeĢil süresinin değiĢimini, diğeri ise geçiĢ 

hakkı alacak trafik akımlarının geçiĢ hakkı sıralamasını (faz sırası) düzenleyen, iki 

sistem ile bir denetleyici modeli geliĢtirilmiĢtir. GeliĢtirilen bulanık mantık sinyal 

denetleyici modeli, literatürdeki bazı bulanık mantık modelleri ile seçilen performans 

ölçütleri bakımından karĢılaĢtırılmıĢ ve geliĢtirilen modelin literatürdeki çalıĢmalara 

yakın sonuçlar verdiği, farklı ve yüksek trafik hacimleri için trafik uyarmalı 

denetleyiciye göre daha yüksek performans gösterdiği ve bu sistemlere göre üstün 

olduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır [10,11]. 
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BÖLÜM 3. MİKRODENETLEYİCİNİN TANIMI VE KULLANIM 

ALANLARI 

 

 

Bu bölümde mikrodenetleyicilerin tanımı, kullanım alanları, mikrodenetleyicilerin 

genel özellikleri ve uygulama örnekleri verilecektir. Mikrodenetleyicilerin neden 

tercih edildiği konularında bilgi verilmiĢtir. 

 

3.1 Mikrodenetleyicinin Tanımı 

 

Bir mikroiĢlemcili sistemi meydana getiren temel bileĢenlerden mikroiĢlemci, bellek 

ve giriĢ/çıkıĢ birimlerinin, bazı özellikleri kırpılarak tek bir entegre içerisinde 

üretilmiĢ biçimine mikrodenetleyici (microcontroller) denir. Denetim teknolojisi 

gerektiren uygulamalarda kullanılmak üzere tasarlanmıĢ olan mikrodenetleyiciler, 

mikroiĢlemcilere göre çok daha basit ve ucuzdur  [12,13]. 

 

PIC, adı Ġngilizce‟ deki Peripheral Interface Controler ifadesindeki baĢ harflerin 

kullanılması ile adlandırılmıĢ bir mikrodenetleyicidir. Türkçe‟ye çevirecek olursak; 

„Çevresel üniteleri denetleyici ara birim‟ anlamına gelmektedir. PIC gerçekten de 

çevresel üniteler adı verilen lamba, motor, röle, ısı ve ıĢık sensörleri gibi I / O 

elemanların denetimini çok hızlı olarak yapabilecek Ģekilde dizayn edilmiĢ bir 

mikrodenetleyicidir. RISC mimarisi adı verilen bir sistemle dizayn edildiğinden PIC 

mikrodenetleyiciyi programlamak kolaydır. Çünkü çok karmaĢık olmayan ve az 

sayıda komut kümesine sahiptir [12]. 

 

Mikrodenetleyiciler günümüzde otomobillerde, kameralarda, cep telefonlarında, fax 

modem cihazlarında, fotokopi makinalarında, radyolarda, televizyonlarda, fabrika 

endüstrisinde, biyomedikal cihazlarda, motor kontrolünde, fotoğraf makinası ıĢık ve 

fokus ayarında, merkezi klima sistemlerinde, çamaĢır makinalarında, oyuncaklarda 

vb. cihazlarda sıklıkla kullanılmaktadır. 
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PIC mikrodenetleyicilerle ilgili çalıĢmalara örnekler aĢağıda sıralanmıĢ ve içerikleri 

kısaca açıklanmıĢtır.  

 

PIC mikrodenetleyici kullanarak ağ bağlantılı gömülü sistem tasarımı iklimlendirme 

cihaz kontrol ünitesi uygulaması 2007 yılında Anadolu Üniversitesinde yapılan 

yüksek lisans çalıĢmasında Emre Kaçmaz tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [14]. Bu 

iĢlem mikrodenetleyiciye bağlı bir röle ile iklimlendirme cihazının elektrik 

bağlantısının kesilip açılması esasına göre gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu uygulamada 

özellikle kullanıcının istediği zaman iklimlendirme cihazı faaliyetine müdahale 

edebilmesi sağlanmıĢtır. 

 

Mikrodenetleyicili asansör denetiminde seri haberleĢme kullanan bir modelin 

gerçekleĢtirilmesi Abdullah Orman tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [15]. Bu çalıĢma 

mevcut asansör haberleĢme sistemlerinde kullanılan kablolama Ģekillerine, alternatif 

olarak seri iletiĢim prortokolünün kullanılmasını sağlayan bir tasarımdır ve prototipi 

gerçekleĢtirilmiĢtir.  

 

Mikrodenetleyici kontrollü servo gerilim regülâtörünün tasarımı ve uygulaması 

Nurel Bozkurt tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [16]. Bu çalıĢma sonunda, çıkıĢ 

geriliminin Ģebeke ve yük akımındaki değiĢimlere rağmen ayarlanan limitler 

dahilinde kontrolü gerçekleĢtirilmiĢtir. Gerilim regülatörünün kontrolünde 

PIC18F452 mikrodenetleyicisi kullanılmıĢtır.  

 

Yürüyen dalga ultrosonik motorun (USM) hız denetiminin PIC mikrodenetleyicisi ile 

gerçekleĢtirilmesi Hasan UZEL tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [17]. Motoru sürmek 

için sayısal olarak kontrol edilebilen bir sürme sistemi geliĢtirilmiĢtir. Bu çalıĢma 

kontrol sisteminin USM‟un hız denetiminde etkin kullanılabvildiği deneysel olarak 

gösterilmiĢtir. 

 

Mikrodenetleyici kullanarak yumurta üretme çiftliğinin ısı, aydınlatma ve su 

kontrolünün gerçekleĢtirilmesi Fatma Kavak Ġyilik tarafından hazrlanmıĢtır [18]. 

20000 tavuk kapasiteli bir yumurta üretme çiftliğinin soğutma, havalandırma, 

aydınlatma ve su sistemlerinin kontrolü mikrodenetleyici kullanılarak tasarlanmıĢ ve 
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gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu çalıĢmada Microchip firmasının PIC16F870 

mikrodenetleyicisi kullanılmıĢtır. 

 

3.2 Mikrodenetleyicinin Genel Özellikleri 

 

Mikrodenetleyici tek chip kullanarak elektronik çözümler üretmenin en ucuz 

yoludur. Mikrodenetleyicinin çalıĢtıracağı programları içerisinde depolanması da 

büyük avantajdır. 

 

Her mikroiĢlemci üreticisinin ürettiği birçok mikrodenetleyici bulunmaktadır. 

Üretilen denetleyiciler arasında çok küçük farklar olmasına karĢın yaklaĢık aynı 

iĢlemleri yapabilmektedirler.  Tablo 3.1 de değiĢik firmaların ürettiği mikrdenetleyici 

ve ürün örnekleri bulunmaktadır [13]. 

 

Tablo 3.1. Firmaların ürettiği mikrodenleyiciler ve isimleri 

 

Üreticinin Adı Ürün Örnekleri 

Microchip PIC 12C508,16F84,16C711,16F877,17CR42 

Ġntel 8031AH,8051AH,8751AHP,8052AH,80C51FA 

Motorola HC05, HC11, 6800, 6801, 6805, 6809 

Atmel Attiny10, AT90S1200, AT90LS8535, Atmega161 

Zilog Z8 

SGS- Thomson ST6 

Scenix SX18, SX28 

Basic Stamp BS1-IC, BS2-IC 
 

 

Mikrodenetleyiciler, tüm devre üzerinde yer alan çok değiĢik donanım özellikleri 

sunmaktadır. Bu özelliklerden bazıları: Paralel ve seri I/O portları, 

zamanlayıcı/sayıcılar, ADC ve RAM, ROM, EPROM ve EEPROM gibi değiĢik 

kapasite ve özelliklerde hafıza birimleri olarak sayılabilir. Mikrodenetleyiciler de 

bulunan bu özellikleri kısaca açıklamak gerekirse: 

 

GiriĢ çıkıĢ (I/O) portları: Mikrodenetleyici ile dıĢ dünya arasında bağlantı kurulan 

yoldur. Her çeĢit veri alıĢ veriĢi bu portlardan sağlanmaktadır. Genellikle çift 

yönlüdürler ve hem giriĢ hem de çıkıĢ olarak kullanılırlar. 
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Analog dijital çevirici (ADC) : Bu özellik Anolog-Dijital Converter (Anolog 

sinyalin dijital sinyale çevrilmesi) özelliğidir. Bu modda portlardan verilen anolog 

sinyaller yapılan programa göre dijital sinyale çevrilebilmekte ve istenildiği gibi 

iĢlenebilmektedir. 

 

Hafıza çeĢitleri: Ram, Rom, Eprom, Eeprom bilgilerin geçici veya kalıcı olarak 

saklandığı hafıza üniteleridir. DıĢarıdan ölçülen veya içerden iĢlemler sonucunda 

elde edilen veriler saklanabilmekte ve daha sonra gerektiği zaman 

kullanılabilmektedir.  

 

Zamanlayıcı (TIMER) : Yapılan kontrol iĢlemlerinde ve harici ölçüm iĢlemlerinde 

gerekli olan zamanlamayı sağlamak için kullanılırlar. Özellikle de harici sinyallerin 

frekans değerlerinin ölçülmesinde çok sık kullanılırlar. 

 

3.3 Mikrodenetleyici ile Mikroişlemcinin Karşılaştırılması 

 

Mikrodenetleyiciler ile mikroiĢlemciler arasındaki farklar aĢağıda maddeler halinde 

sıralanmıĢtır, 

 

- MikroiĢlemci sistemlerde harici devrelerin fazla olmasından dolayı sistem daha 

komplex bir yapıya sahiptir, 

- Çevresel birimlerin fazlalığı maliyeti arttırır, 

- MikroiĢlemciler, ek çevresel arabirimlere ihtiyaç duyar, 

- Çevresel birimlerin fazlalığı, yazılan programın daha karmaĢık olmasına neden 

olur, 

- Çevresel birimlerin fazlalığı nedeniyle sistem içinde uyumsuzluk olabilir, veri 

gönderme, alma hızı yavaĢlar, 

- Sistem daha karmaĢık yapıda olduğu için hem kullanımı zorlaĢır hem de arıza 

tespiti güçleĢir,  

 

bu sebepler gözününde bulundurulduğunda mikrodenetleyici kullanmanın bir avantaj 

olarak karĢımıza çıktığı kabul edilmelidir. 
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3.4 Mikrodenetleyicilerin Tercih Sebepleri  

 

Bilgisayar denetimi gerektiren bir uygulamayı geliĢtirirken seçilecek 

mikrodenetleyicinin ilk olarak tüm isteklerimizi yerine getirip getiremeyeceğine, 

daha sonra da maliyetinin düĢüklüğüne bakılmalıdır. Ayrıca, yapılan uygulamanın 

devresini kurmadan önce seçilen mikrodenetleyicinin desteklediği bir yazılım 

üzerinde simülasyonunun yapılıp yapılamayacağı da dikkate alınmalıdır. 

 

Yukarıda sayılan özellikler göz önüne alındığında bu özelliklerin tamamını 

bünyesinde bulunduran PIC‟lerin yaygın olarak ve giderek artan bir kullanım oranı 

ile tercih edildikleri görülmektedir. Mikrodenetleyicilerin tercih sebepleri aĢağıda 

maddeler halinde verilmiĢtir  [19,20]. 

 

- Lojik uygulamalarının hızlı olması, 

- Fiyatının oldukça ucuz olması, 

- 8 bitlik mikrodenetleyiciler olması ve bellek ile veri için ayrı yerleĢik Bus‟ların 

kullanılması, 

- Veri ve belleğe hızlı olarak eriĢiminin sağlanması, 

- PIC‟e göre diğer mikrodenetleyicilerde veri ve programı tasıyan bir tek bus 

bulunması, PIC‟lerde ise veri ve bellek için ayrı bus‟ların olması nedeniyle PIC‟in 

diğer mikrodenetleyicilerden iki kat daha hızlı olması, 

- Herhangi bir ek bellek veya GiriĢ / ÇıkıĢ elemanı gerektirmeden sadece 2 

kondansatör ve bir direnç ile çalıĢabilmeleri, 

- Yüksek frekanslarda çalıĢabilme özelliği, 

- Uyku durumunda çok düĢük akım çekmesi, 

- Kesme kapasitesi ve 14 bit komut iĢleme hafızası, 

- Kod sıkıĢtırma özelliği ile aynı anda birçok iĢlem gerçekleĢtirebilmesi, 

 

olarak kısaca belirtilir. 
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3.5 PIC Mikrodenetleyicinin Özellikleri 

 

Mikrodenetleyicilerin genel özellikleri yukarıda anlatılmıĢtır. Mikrodenetleyicilerden 

aĢağıda özellikleri belirtilen PIC mikrodenetleyiciler bu çalıĢmada tercih edilmiĢtir. 

PIC mikrodenetleyicinin özellikleri aĢağıda sıralanmıĢtır. 

 

Güvenirlik: PIC komutları bellekte çok az yer kaplarlar. Dolayısıyla bu komutlar 12 

veya 14 bitlik bir program bellek yerine yazılabilirler. Harvard mimarisi teknolojisi 

kullanılmayan mikrodenetleyicilerde de yazılım, programının veri kısmına atlama 

yaparak bu verilerin komut gibi çalıĢtırılmasını sağlamaktadır. Bu da büyük hatalara 

yol açmaktadır. PIC‟ler de bu durum engellenmiĢtir. 

 

Hız: PIC oldukça hızlı bir mikrodenetleyicidir. Her bir komut döngüsü 1µsn‟ dir. 

Örneğin 5 milyon komutluk bir programın 20 Mhz‟lik bir kristale iĢletilmesi yalnızca 

1sn sürer. Bu süre 386SX33 hızının yaklaĢık 2 katıdır. Ayrıca RISC mimarisi 

iĢlemcisi olmasının hıza etkisi oldukça büyüktür. 

 

Komut Seti: PIC‟in 16C5X ailesinde bir yazılım yapmak için 33 komuta ihtiyaç 

duyulurken 16F87X ve 16CXX araçları için bu sayı 35‟tir. PIC tarafından kullanılan 

komutların hepsi kaydedici temellidir. Komutlar 16C5X ailesinde 12 bit, 16F87X ve 

16CXX aileleri için ise 14 bit uzunluğundadır. PIC‟te CALL, GOTO ve bit test eden 

BTFSS ve INCFSZ gibi komutlar dıĢında diğer komutlar 1 saykıl çeker. Belirtilen 

komutlar ise 2 saykıl çeker. 

 

Statik iĢlem: PIC tamamıyla statik bir iĢlemcidir. Yani saat durdurulduğunda da tüm 

kaydedici içeriği korunur. Pratikte bunu tam olarak gerçekleĢtirebilmek mümkün 

değildir. PIC mikrodenetleyicisi program iĢletilmediği zaman uyuma moduna 

geçerek microdenetleyicinin çok düĢük akım çekmesini sağlar. PIC uyuma moduna 

geçirildiğinde, saat durur ve PIC uyuma iĢleminden önce; hangi iĢlemde  ve hangi 

durumda olduğunu çeĢitli bayraklarla ifade eder (elde bayrağı, sonuç sıfır bayrağı 

vs.) PIC uyuma modunda 1µA‟den küçük değerlerde akım çeker (stand-by akımı).  
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Sürme Özelliği (Sürücü Kapasitesi): PIC yüksek bir çıktı kapasitesine sahiptir. Tek 

bacaktan 40 mA akım çekebilmekte ve entegre toplamı olarak 150 mA akım akıtma 

kapasitesine sahiptir. Entegrenin 4MHz osilatör frekansında çektiği akım çalıĢırken 

2mA, stand-by durumunda ise 2µA kadardır.  

 

Seçenekler: PIC ailesinde her türlü ihtiyaçların karĢılanacağı çeĢitli hız, sıcaklık, 

kılıf, GiriĢ / ÇıkıĢ hatları, zamanlama (timer) fonksiyonları, seri iletiĢim portları, A/D 

çeviriciler ve bellek kapasitesi seçenekleri bulunur.  

 

Güvenlik: PIC endüstride kod koruma özelliği yüksek sınıfta olan bir 

mikrodenetleyicidir. Koruma bitinin programlanmasından itibaren, program 

belleğinin içeriği, program kodunun yeniden yapılandırılmasına olanak verecek 

Ģekilde okunmaz.  

 

GeliĢtirme: PIC program geliĢtirme amacıyla programlanabilip tekrar silinebilme 

özelliğine sahiptir (EPROM, EEPROM). Aynı zamanda seri üretim amacıyla bir kere 

programlanabilir özelliklere sahip olanları da vardır.  

 

Liste Dosyası: Assembler tarafından oluĢturulan ve kaynak dosyadaki tüm 

komutları, hexadesimal sistemdeki değerleri ve tasarımcının yazmıĢ olduğu 

yorumlarıyla birlikte içeren bir dosyadır. Bir programı hatalardan arındırırken 

araĢtırılacak en yararlı dosya budur. Çünkü bu dosyayı izleyerek yazılımlarda neler 

olup bittiğini anlama Ģansı kaynak dosyasından daha fazladır. Dosya uzantısı 

.LST‟dir. 

 

Diger Dosyalar: Hata dosyası (error file: uzantısı: .ERR) hataların bir listesini içerir 

ancak bunların kaynağı hakkında hiçbir bilgi vermez. Uzantısı. COD olan dosyalar 

emülatör tarafından kullanılırlar.  

 

Hatalar: Tasarımcının farkında olmadan yaptığı hatalardır. Bu hatalar, basit yazılım 

hatalarından, yazılım dilinin yanlıĢ kullanımına kadar uzanır. Hataların çoğu 

derleyici tarafından bulunur ve bir LST dosyasında görüntülenir. Kalan hataları 

bulmak ve düzeltmek de geliĢtiriciye düĢer. 
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3.6 PIC Mikrodenetleyici Kullanımı için Gerekli Aşamalar 

 

PIC mikrodenetleyiciler kullanılırken çeĢitli yazılım ve donanımlara ihtiyaç duyarlar. 

Bunlar giriĢ/çıkıĢ, yazılım, donanım, simülatör, ICE, programlayıcı, kaynak dosyası, 

assembler ve nesne dosyasıdır. Bütün bunlar aĢağıda açıklanmıĢtır. 

 

GiriĢ / ÇıkıĢ: Mikrodenetleyicinin dıĢ dünya ile iliĢkisini sağlayan, giriĢ ve çıkıĢ 

Ģeklinde ayarlanabilen bağlantı pinleridir. GiriĢ / ÇıkıĢ çoğunlukla 

mikrodenetleyicinin iletiĢim kurmasına, kontrol etmesine veya bilgi okumasına izin 

verir. 

 

Yazılım: Mikrodenetleyicinin çalısmasını ve iĢletilmesini saglayan bilgidir. Basarılı 

bir uygulama için yazılım hatasız olmalıdır. Yazılım C, Pascal veya Assembler gibi 

çesitli dillerde veya ikilik (binary) sayı sisteminde yazılabilir. 

 

Donanım: Mikrodenetleyici, bellek, arabirim bileĢenleri, güç kaynakları, sinyal 

düzenleyici devreler, bunları çalıĢtırmak ve arabirim görevini üstlenmek için bu 

cihazlara bağlanan tüm bilesenlerdir. 

 

Simülatör: PC üzerinde çalıĢan ve mikrodenetleyicinin içindeki iĢlemleri simüle 

eden bir yazılım paketidir. Hangi olayların ne zaman meydana geldiği biliniyorsa, bir 

simülator kullanmak tasarımları test etmek için kolay bir yol olacaktır. Öte yandan 

simülatör, programları tümüyle veya adım adım izleyerek hatalardan arındırma 

olanağı da sağlar. ġu anda en geliĢmiĢ simülatör programı Microchip firmasının 

geliĢtirdiği MPLAB programıdır. 

 

ICE: PIC MASTER olarak da adlandırılır. (In- Circuit Emulator / Ġç devre takipçisi) 

PC ve mikrodenetleyicinin yer alacağı soket arasına bağlanmıĢ yararlı bir gereçtir. 

Bu gereç yazılım PC de çalıĢırken devre kartı üzerinde bir mikrodenetleyici gibi 

davranır. ICE, bir programa girilmesini, mikrodenetleyici içinde neler olduğunu ve 

onun dıĢ dünya ile nasıl iletiĢim kurulduğunun izlenmesini mümkün kılar. 
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Programlayıcı: Yazılımın mikrodenetleyici belleğinde programlanmasını ve böylece 

ICE‟ın yardımı olmadan çalıĢmasını sağlayan bir birimdir. Çoğunlukla seri porta 

(örneğin PICSTART, PROMASTER) bağlanan bu birimler çok çeĢitli biçim, ebat ve 

fiyatlara sahiptir. 

 

Kaynak Dosyası: Hem Assembler‟in, hem de tasarımcısının anlayabileceği dilde 

yazılmıĢ bir programdır.Kaynak dosyasının mikrodenetleyici tarafından 

anlaĢılabilmesi için önceden assemble edilmiĢ olmalıdır.  

 

Assembler: Kaynak dosyayı bir nesne dosyaya dönüĢtüren yazılım paketidir. Hata 

araĢtırma bu paketin yerleĢik bir özelliğidir. Bu özellik Assemble edilme sürecinde 

hatalar çıktıkça programı hatalardan arındırırken kullanılır. MPASM, tüm PIC 

ailesini elinde tutan Microchip‟in son assemble edicisidir. 

 

Nesne Dosyası (Object File): Assembler tarafından üretilen bu dosya, programcı, 

simülatör veya ICE‟nin anlayabilecekleri ve böylelikle dosyanın islevlerinin 

çalıĢmasını sağlayabilecekleri bir dosyadır. Dosya uzantısı assemble edicinin 

emirlerine bağlı olarak, .OBJ veya. HEX olur. 

 

3.7 PIC 16F877A’nın Yapısı ve Bağlantıları 

 

Bu bölümde PIC 16F877A mikrodenetleyicisinin genel özelliklerini yapısını ve 

bağlantıları konusunda bilgi verilmiĢtir. 

 

PIC 16F877A Microchip firmasının ürettiği mikrodenetleyicilerden biridir. 40 

bacaklı bir mikrodenetleyici olan 16F877A çok sayıda giriĢ çıkıĢ sayısı ve 20 MHz 

uygulama frekansı ile uygulamalarda tercih edilen bir entegredir. 16F877 

kullanılarak birçok değiĢik kullanım alanında akademik çalıĢmalarda mevcuttur. 

Bunlara örnekler aĢağıda sıralanmıĢtır.  

 

DC motorun kapalı-çevrim hız kontrolü, Ömer AydoğmuĢ tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢtir [19]. PIC mikrodenetleyici tabanlı dört-bölgeli bir DC motor 

sürücü sistem tasarlamıĢtır Sürücü kontrolü genel amaçlı bir mikrodenetleyici 
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PIC16F877 ile yapılmıĢtır. DüĢük maliyetle gerçekleĢtirilen bu sistemin DC motor 

hız kontrolü için kullanılabileceği gösterilmiĢtir. 

 

Mikrodenetleyici kullanarak zirai sulama sistemlerinin otomatik hale getirilmesi,   

Sinan Altın tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [20]. ÇalıĢmanın temel amacı yerleĢim 

yerlerinden uzakta bulunan, ulaĢımı zor olan, Ģehir Ģebekesi enerjisinin bulunmadığı 

yerlerde sulama iĢleminin otomatik olarak ve en az iĢgücü ile yapılmasını 

sağlamaktır. Bu amaçla PIC16F877 mikrodenetleyici ile kontrol edilen bir sistem 

tasarlamıĢtır.  

 

Megep kapsamında mikro denetleyicilerle dijital iĢlemler modülü eğitim programı ve 

deney setinin tasarımı,  ġeref Arslan tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [21]. Bu eğitim 

seti ile PIC16F877 komutlarını kullanarak öğretmen ve öğrencilere deney yapma 

imkânı ve uygulama örnekleri verilmiĢtir. 

 

Akvaryum otomasyonu tasarımı ve yapımı, Faruk Akyıldız tarafından 

gerçekleĢtirilmiĢtir [22]. ÇalıĢmada akvaryumun gereken bütün ihtiyaçları 

karĢılanmıĢtır. ÇalıĢmada PIC 16F877 mikrodenetleyici kullanılmıĢtır. 

 

Çoklu ürün dağıtım sisteminin PIC 16F877A mikro denetleyicisi kullanılarak 

programlanması ve uygulanması Özcan Vural tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir [23]. Bu 

çalıĢma ile mikrodenetleyiciler kullanılarak insansız alım-satım iĢlemlemleri için bir 

sistem tasarımı gerçekleĢtirilmiĢtir. 

 

3.7.1 PIC 16F877A’nın bacak bağlantıları ve dış görünüşü 

 

PIC 16F877A 40 pinli bir mikrodenetleyicidir. PIC 16F877A,  PIC 16C74 ve PIC 

16C77 ile aynı bacak bağlantılarına sahiptirler. ġekil 3.1‟ de PIC 16F877A‟nın bacak 

bağlantıları gösterilmiĢtir.  
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ġekil 3.1. PIC 16F877A‟ nın bacak bağlantıları 

 

 

Mikrodenetleyicilerin kullanıma göre değiĢik kılıflarla piyasada bulunabilmektedir. 

ġekil 3.2‟ de mikrodenetleyicilerin değiĢik kılıflardakı dıĢ görünüĢleri gösterlimiĢtir. 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 3.2. Mikrodenetleyicilerin dıĢ görünüĢü 

 

Tablo 3.2‟ de 16F877A‟nın bacak isimleri ve görevleri verilmiĢtir. 
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Tablo 3.2. PIC 16F877A‟nın pin adı ve görevleri 

 

PİN ADI GÖREVİ 

OSC1/CLKIN  Osilatör clock girişi (kristal) 

OSC2/CLKOUT  Osilatör kristal çıkış ucu 

MCLR/Vpp  Resetleme girişi 

RA0/AN0 
RA1/AN1 
RA2/AN2/VREF 
RA3/ AN3 

Port A iki yönlü giriş/çıkış portudur. 
Analog giriş olarak kullanılabilir 

RA4/TOCK1 Bu pin TMR0 için clock girişi olarak da kullanılabilir. 

RA5/SS/AN4 SSP Slave seçme pini veya analog giriş/çıkış olabilir. 

RB0/INT 
RB1 
RB2 

Dış kesme girişi olarak seçilir. 
Port B iki yönlü giriş/çıkış portudur 

RB3/PGM Düşük akımla programlamada da kullanılabilir. 

RB4 Kesme girişi olarak seçilebilir. 

RB5 Kesme girişi olarak seçilebilir. 

RB6/PGC Kesme girişi olarak seçilebilir. Seri programlamada clock girişidir. 

RB7/PGD  Kesme girişi olarak seçilebilir. Seri programlamada data pinidir. 

RC0/T1OSO/T1CK1 Timer1 osc. girişi veya saat girişi olarak kullanılabilir. 

RC1/T1OSI/CCP2 Timer1 osc. girişi / Capture2 girişi/Compare2 çıkışı /PWM2 çıkışı 

RC2/CCP1 
Timer1 osc girişi/ Capture 1 girişi/ Compare 1 çıkışı / PWM1 çıkışı 

RC3/SCK/SCL 

RC4/SDI/SDA SPI ve I2 modunda, seri saat giriş/ çıkışı 

RC5/SDO SPA moda SPI giriş verisi veya I2 C moda I/O için kullanılır. 

RC6/TX/CX SPA moda SPI çıkış verisi için seçilebilir. 

RC7/RX/DT USART asenkron gönderme ya da senkron saat için kullanılır. 

  USART asenkron alma veya senkron veri için kullanılır. 

RD0/ PSP0 
RD1/PSP1 
RD2/PSP2 
RD3/PSP3 
RD4/PSP4 
RD5/PSP5 
RD6/PSP6 
RD7/PSP7 

Port C iki yönlü giriş çıkış portudur. 
PSP bitleridir. 

RE0/RD/AN5 Analog giriş ya da PSP okuma kontrolü olarak kullanılabilir. 

RE1/WR/AN6 Analog giriş ya da PSP yazma kontrolü olarak da kullanılabilir. 

RE2/CS/AN7  Analog giriş ya da PSP seçim kontrolü için kullanılabilir. 

Vss  Toprak 

VDD  Pozitif kaynak 

 

3.7.2 Mikrodenetleyicinin blok diyagramı ve özellikleri 

 

PIC 16F877A mikro denetleyicisinin blok diyagramı ġekil 3.3‟ de gösterilmiĢtir [24].  
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ġekil 3.3. PIC 16F877A‟nın blok diyagramı 

 

PIC 16F877 mikro denetleyicisinin özellikleri aĢağıda maddeler halinde verilmiĢtir. 

[22,25] 
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- RISC temeline dayanır. Öğrenilecek 35 komut vardır ve her biri 14 bit 

uzunluktadır. 

- Dallanma komutları iki çevrim (cycle) sürede, diğerleri ise bir çevrimlik sürede 

uygulanır. 

- Ġslem hızı 16F877‟de DC 20 MHz‟dir. (bir komut DC200ns hızında çalıĢır.) 

- Veri yolu (databus) 8 bittir. 

- 32 adet SFR (Special Function Register) olarak adlandırılan özel iĢlem kaydedicisi 

vardır ve bunlar statik RAM üzerindedir. 

- 8 Kword‟e kadar artan flash belleği 1 milyon kez programlanabilir.  

- 368 Byte‟a kadar artan veri belleği (RAM), 

- 256 Byte‟a kadar artan EEPROM veri belleği vardır. 

- Pin çıkısları PIC 16C73B/74B/76 ve 77 ile uyumludur. 

- Yığın derinliği 8‟dir. 

- 14 kaynaktan kesme yapabilir. 

- Doğrudan, dolaylı ve göreceli adresleme yapabilir. 

- Poweron Reset (Enerji verildiğinde sistemi resetleme özelliği) 

- Powerup Timer (Powerup zamanlayıcı) 

- Osilatör Startup Timer (Osilatör baslatma zamanlayıcısı) 

- Watchdog Timer (Özel tip zamanlayıcı), devre içi RC osilatör 

- Programla kod güvenliğinin sağlanabilmesi özelliği 

- Devre içi Debugger (Hata ayıklamakta kullanılabilecek modül) 

- DüĢük gerilimli programlama 

- Flash ROM program belleği (EEPROM özellikli program belleği) 

- Enerji tasarrufu sağlayan, uyku –Sleep Modu 

- Seçimli osilatör özellikleri 

- Düsük güçle, yüksek hızla eriĢilebilen, CMOSFlash EEPROM teknoloji 

- Tümüyle statik tasarım 

- 2 pinle programlanabilme özelliği 

- Yalnız 5V giriĢle, devre içi seri programlanabilme özelliği 

- ĠĢlemcinin program belleğine, okuma/yazma özelliği ile eriĢimi 

- 2.0 V – 5.0 V arasında değiĢen geniĢ iĢletim aralığı 

- 25 mA‟lik kaynak akımı 

- Devre içi, iki pin ile hata ayıklama özelliği 
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- GeniĢ sıcaklık aralığında çalıĢabilme özelliği 

- Düsük güçle çalıĢabilme özelliği 

 

Çevresel özellikleri ise Ģöyle sıralanabilir; 

 

- TMR0: 8 bitlik zamanlayıcı, 8 bit önbölücülü 

- TMR1: Önbölücülü, 16 bit zamanlayıcı, uyuma modundayken dıĢ kristal 

zamanlayıcıdan kontrolü arttırılabilir. 

- TMR2: 8 bitlik zamanlayıcı, hem önbölücü hem de sonbölücü sabiti 

- Ġki Capture / Compare / PWM modülü 

- 10 bit çok kanallı A/D çevirici 

- Senkron seri port (SSP), SPI (Master mod) ve I 2 C (Master Slave) ile birlikte 

- Paralel Slave Port, 8 bit geniĢlikte ve dıĢ RD, WR, CS kontrolleri 

- USART/SCI, 9 bit adres yakalamalı 

- BOR Reset (Brown Out Reset) özelliği 

 

3.7.3 PIC 16F877A’nın bellek organizasyonu 

 

16F877A‟ nın çalıĢması komut iĢlemesi ve sonuçları kaydetmesi gibi durumlar için 

belleklere ihtiyaç duyar.  16F877A‟da üç adet bellek bulunmaktadır. Bunlar program 

belleği yani flash bellek, data belleği ve EEPROM veri belleğidir. Flash bellek ve 

data belleğe eriĢim yolları aynıdır [24,26].  

 

EEPROM veri belleği: EEPROM veri belleği okunabilir ve yazılabilir bir bellektir. 

Genellikle kalibrasyon bilgileri, seri numaraları gibi özel bilgiler için programlanan 

bellektir. 

 

Veri Belleği: Programın çalıĢması için, veri belleğindeki yazmaçlar kullanılır. Veri 

belleği olarak genelde RAM bellekler kullanılır. Ancak devreyi besleyen enerji 

kesildiğinde bu bellek elemanında bulunan veriler silinir. Veri belleği genel ve özel 

amaçlı kaydedicilerden oluĢmuĢtur. ġekil 3.4‟ te 16F877A‟nın veri belleği 

gösterilmiĢtir. ġekilden de anlaĢılacağı gibi veri belleği dört banktan oluĢmuĢtur. Her 

bank 128 Byte kapasitesindedir.  
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ġekil 3.4. PIC16F877A‟nın veri belleği 

 

Program Belleği Flash bellek: Program belleği her biri 2K‟lık dört sayfadan ulaĢır. 

Bu belleği uygulanması istenen programın komutlarını koymak için kullanılır. Bu 

adreslere eriĢim program sayacı ile sağlanır. ġekil 3.5‟ te PIC16F877‟nin program 

belleği Ģekli verilmiĢtir. 
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ġekil 3.5. PIC16F877A‟nın program belleği 

  

3.8 PIC 16F877’li Devre Örnekleri 

 

PIC 16F877 ile çok çeĢitli uygulamalar yapılabilir. ġifreli kilit, renk algılayıcı, 

asansör kontrolü, trafik ıĢıkları, kayan yazı uygulamaları, step motor kontrolü, 

sıcaklık ve termostat, akvaryum kontrlü, frekansmetre, ADC, dijital saat, ton kontrol 

devresi, kronometre vb. akla gelebilecek bir çok elektronik uygulama 

gerçekleĢtirilebilir. AĢağıda bu uygulama örneklerinden step motor kontrolü, ADC 

ve sıcaklık termostat devrelerinin uygulanmıĢ Ģemaları verilmiĢtir.  
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3.8.1 Step motor kontrol uygulama devresi 

 

PIC 16F877 ile yapılmıĢ uygulamalardan birisi de step motor kontrol devresidir. 

AĢağıda verilen ġekil 3.6‟ da örnek devreye ait uygulama Ģeması görülmektedir [26]. 

 

 

ġekil 3.6. Step motor kontrol devresi 

 

Bu uygulamada 5 voltluk bir step motor, ULN2003A ile kontrol edilmiĢtir. Devrede 

ileri ve geri butonları RA0 ve RA1‟e bağlanmıĢtır. Botonlara bir defa basıldığında 

step motor 1 adım ileri veya geriye doğru gitmektedir.  

 

Step motorların kullanım alanlarına örnek vermek gerekirse: 

- Flopy sürücülerde; manyetik pick-up‟un pozisyonlanmasında 

- Printerlarda; kartuĢların taĢınması, kâğıdın beslenmesi ve sargının döndürülmesi 

iĢlemlerinde, 

- Kasetçalarlarda; kaset kasnaklarının döndürülmesinde veya indekslenmesinde, 

- Ploterlarda; plotter yazıcı kafa konumunun belirtilmesinde, 

- ATM cihazlarında; kartın alınıp rfid‟ye uygun konuma iletilmesinde, 

- Valflerin kontrolünde; akıĢkan gaz ölçümlerinde, 

- TaĢıyıcılarda; ana sürücü olarak, 

- Üretim veya Ġmalat hatlarında;  parçaların pozisyonlanmasında, 

- Delme kesme gibi aletlerde; tablanın pozisyonlanmasında, 
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- Elektronik Kaynak makinası cihazlarının hareketinin kontrolünde, 

- Robotik uygulamalarında, 

- Vida sıkma uygulamalarında vb. Ģekillerde örnekler arttırılabilir. 

 

3.8.2 ADC uygulama devresi 

 

ADC analog sinyalleri, dijital sinyallere çevirmek için kullanılır. Bu uygulama 

devresinde RE0, RE1 ve RE2 uçlarına gelen anolog sinyallerin karĢılıkları sırasıyla 

ADC birimi tarafından çevrime tabi tutulmakta ve programda bu sinyallerin gerilim 

değerleri ve dijital değerleri hesaplanıp LCD‟de görüntülenmektedidir. ġekil 3.7‟ de 

ADC uygulama devresi gösterilmiĢtir [26]. 

 

 

ġekil 3.7. ADC uygulama devresi 

 

ADC; genelde çevre faktörlerini algılayan sensörler analog sinyal ürettiklerinden 

fiziksel büyüklüğün ölçümünden elde edilen analog sinyalleri çevirmede kullanılır. 

Sayısal devrelerin en büyük avantajı, kullanıcıları çalıĢma esnasında anlayabileceği 

dilden ekranları aracılığı ile yönlendirebilmesidir.  

 

ADC lerin kullanım alanlarına örnek verecek olursak; 

- Sıcaklığın okunması,  

- Hızın okunması,  

 



41 
 

41 

 

- Zamanın okunması,  

- Basıncın sayısal ekrandan okunması,  

- Hasta monitörlerinde kalp atıĢlarının görüntülenmesi,  

- Kalp atıĢlarının sayılması,  

- Dijital tansiyon aletleri gibi örnekleri çoğaltmak mümkündür. 

 

3.8.3 DS1621 sıcaklık ve termostat entegresi uygulaması 

 

AĢağıda ġekil 3.8‟ de DS1621 sıcaklık ve termostat entegresi devresine ait 

uygulaması verilmiĢtir.  

 

 

 

3.8. DS1621 Sıcaklık ve Termostat Entegresi Uygulaması 

 

Bu uygulamada DS1621 entegresi hem sıcaklık ölçümünde hemde termostat olarak 

kullanılmıĢtır. Entegrenin alarm çıkıĢına bir led bağlanmıĢ ve belirtilen sıcaklık 

aralığı dıĢında kalındığında alarm vermesi sağlanmıĢtır [26].  
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Bu tip uygulama devreleri her türlü sıcaklık kontrolü yapılacak kapalı alanlarda 

kullanılabilir. Sıcaklık kontrolü ve termostat uygulamalarının kullanım alanlarına 

örnek verecek olursak; 

 

- Klimalı sistemler, 

- Fırınlar,  

- Biyomedikal cihazların sıcaklık kontrolünde, 

- Seralarda, 

- Metal eritilen sistemler gibi sistemlerde kullanılabilirler.  
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BÖLÜM 4. KARAMAN BÖLGESİ İÇİN TRAFİK 

SİNYALİZASYONU 

 

 

Adapazarı‟nda 17 Ağustos 1999 depreminden sonra yeni yerleĢim merkezi Karaman 

kurulmuĢtur. Karaman bölgesi Karapınar, Camili ve Adapazarı-Kandıra yolu 

arasında yer alan bir bölgedir. ġekil 4.1‟de Karaman bölgesinin Adapazarı‟na göre 

konumu gösterilmiĢtir [27]. 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 4.1. Karaman Bölgesinin Adapazarı haritadasında ki yeri 

 

Zeminin sağlam olması ve yetkililerce önerilmesinin ardından nüfus yoğunluğu 

artmıĢtır. Bütün bunlarla birlikte trafik yoğunluğu da oluĢmuĢtur. Bu trafik 

yoğunluğu acil durumlarda araçların ulaĢımında problem yaĢanmasına sebep 

olmuĢtur. Bu sorunu ortadan kaldırmak için Karaman bölgesinde trafik ıĢıkları 
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kavĢaklara yerleĢtirilmiĢ ve bu trafik ıĢıkları acil durumlarda ambulans ve itfaiye 

araçlarının olay yerine ulaĢabilmesi için tek merkezden kontrolü tasarlanmıĢ ve 

örnek modeli gerçekleĢtirilmiĢtir Bu tasarımda bölüm 3‟de özellikleri verilen PIC 

16F877A mikrodenetleyicisi kullanılarak devreler yapılmıĢtır. 

 

Günümüzde itfaiye araçları çağrı geldikten 45 ile 60 saniye arasında bir zamanda 

yangına müdahale için itfaiye merkezini terk etmektedirler. ġüphesiz bu zaman kısa 

gibi gözükse de yolda olay yerine ulaĢana kadar trafikte kaybedecekleri zamanı da 

hesaba katacak olursak süre uzamakta ve zamanında müdahale olasılığı 

azalmaktadır. Ġtfaiye tarafından verilen bir seminere katıldığımızda deneme amacıyla 

kontrol altında çıkarılmıĢ bir yangının, ortalama 3 dakika gibi kısa bir zamanda bütün 

odayı kapladığı ve açığa çıkan enerji ile bütün evi yaklaĢık 5-6 dakika gibi kısa bir 

zamanda yakabildiği kayıtlara geçirilmiĢtir. 

 

Ambulans araçlarının da acil çağrıdan 45 ile 60 saniye gibi kısa bir zamanda sağlık 

merkezini terk etmelerine rağmen zamanında müdahalenin insan hayatı konusundaki 

kesinliği herkes tarafından bilinmektedir. Kalp krizi geçiren, beyin kanaması geçiren, 

kaza geçiren veya kan kaybı olan bir hastaya en kısa zamanda müdahale edilmesi 

gerekmektedir. Kalp krizi geçiren hastaların müdahale edilmediği takdirde maalesef 

yaĢam süreleri en fazla 3 dakika kadardır. 2009 yılında okulumuzda gerçekleĢtirilen 

ilkyardım seminerinde, herhangi bir sebepten dolayı kalbi durmuĢ bir kiĢiye uzman 

ekipler gelene kadar en çok 5 dakika boyunca kalp masajı ve suni solunum 

yaptırılabileceği anlatıldı.  

 

Yukarıda anlatılanlarda göz önüne alındığında ambulans veya itfaiye araçlarının 

herhangi bir trafik lambasında durması veya yavaĢlaması çok büyük zaman kaybı 

olacaktır. Ehliyet almıĢ kiĢilere ehliyet kurslarında trafik dersinde temel olarak 

trafikte geçiĢ üstünlüğü olan araçlar anlatılmaktadır. Trafikte geçiĢ üstünlüğü olan 

araçlar listesinin baĢında ambulans ve ikinci olarak da itfaiye yer alır.  

 

Acil durumlarda itfaiye ve ambulanslar için en küçük zaman kaybı  can ve mal 

kayıplarına sebep olabilmektedir. Bu sebeple can ve mal kaybını en aza indirmek için 
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ve zamanı en iyi kullanmanın yolunu aramak için böyle bir uygulama tasarlanmıĢ ve 

harita üzerinde gösterimi yapılmıĢtır.  

 

Bu bölümde Karaman yerleĢim merkezinde bulunan kavĢaklardan iki çeĢidi için 

trafik sinyalizasyonu yapılmıĢ, acil durumlarda merkezden manuel kontrolü PIC 

16F877 mikrodenetleyici kullanarak tasarlanmıĢ, programları CCS derleyicisi 

kullanılarak C dilinde yazılmıĢtır. Bu çalıĢmanın baĢlangıcı 2005 yılında olmasına 

rağmen çeĢitli sebeplerden dolayı bitirilememiĢtir. ġekil 4.2‟ de Karamanda bulunan 

7 numaralı kavĢak görülmektedir [27].  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 4.2. Karaman bölgesi 7 nolu kavĢak 

 

4.1 Çalışma Alanının Bölgelere Ayrılması ve Trafik Işıkları 

 

Karaman bölgesi harita üzerinde kırk küçük parçalaya ayrılmıĢ, bu parçaların her 

birine verilen numaralar sisteme girilerek tasarımın çalıĢması sağlanmıĢtır.  Karaman 

bölgesi haritasında dokuz adet kavĢak belirlenmiĢtir. Bu kavĢaklara da harita 

üzerinde 1‟ den 9‟ a kadar numaralar verilmiĢtir. ġekil 4.3‟ te Karaman bölgesi ıĢık 

düzeni ve parçalara ayrıldıktan sonra numaralandırılmıĢ hali gösterilmektedir. 
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ġekil 4.3. Karaman bölgesi ıĢık düzeni ve parçaları 

 

4.2. Kavşak Tipleri ve Çalışmaları 

 

KavĢak tipleri belirlenirken; kullanılan yolların durumu göz önünde bulundurulmuĢ 

ve trafik yerinde gözlenmiĢtir. Ġki çeĢit kavĢak belirlenmiĢtir.  
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ġekil 4.4. Karaman bölgesi  2 nolu kavĢak 

 

ġekil 4.4‟ de Karaman bölgesi 2 nolu kavĢağın üstten görüntüsü [27] ve ġekil 4.5‟ te 

de 2 nolu kavĢak için belirlenen geçiĢ düzeni verilmiĢtir. Bu düzende araçlar 1-3 

doğrultusunda ve 2-4 doğrultusunda direk geçiĢler yapmakta, dönüĢ yapacak araçlar 

orta dönerde döndükten sonra diğer ıĢığı takip edeceklerdir.  

 

 

 

 

 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

ġekil 4.5. Karaman bölgesi  2 nolu kavĢak geçiĢ düzeni 

 

ġekil 4.6‟ da Karaman bölgesi 4 nolu kavĢağın üstten görüntüsü [27] ve ġekil 4.7‟ de 

de 4 nolu kavĢak için belirlenen geçiĢ düzeni verilmiĢtir. Bu düzende araçlar sırasıyla 

1-3 karĢılıklı direk geçiĢ, 1-3 yanyol geçiĢ,  2-4 karĢılıklı direk geçiĢ ve 2-4 yan yol 

geçiĢleri mevcuttur. 
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ġekil 4.6. Karaman bölgesi 4 nolu kavĢak 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 4.7. Karaman bölgesi  4 nolu kavĢak geçiĢ düzeni 

 

4.3 Belirlenen Kavşakların Zaman Tabloları 

 

Ġki kavĢak tipine ait zaman tabloları hazırlanmıĢ ve Tablo 4.1 ve Tablo 4.2‟ de 

verilen verilere göre sistem zamanları düzenlenmiĢtir.  
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Tablo 4.1. Karaman bölgesi 2 ve 9 nolu kavĢaklar için zaman diyagramları  

 

 

 

Tablo 4.2. Karaman bölgesi 1,3,4,5,6,7 ve 8 nolu kavĢaklar için zaman diyagramları 

 

 
 

 

Tablo 4.3‟ te KavĢakların 1 numaralı ıĢık düzeni içinde yer alan ve tüm kavĢaklarda 

sadece numara değiĢtirilerk kullanılmıĢ kısaltmalar açıklanmıĢtır. 1, 3, 4, 5, 6, 7 ve 8 

nolu kavĢaklarda 1YY (yanyol yeĢil) kullanılırken, 2 ve 4 nolu kavĢaklarda bu ıĢık 

kullanılmamıĢtır. 
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Tablo 4.3. KavĢaklarda kullanılan kısaltmalar 

 

Sembol Anlamı 

1 K 1 nolu kavşak için Kırmızı 

1 S 1 nolu kavşak için Sarı 

1 Y 1 nolu kavşak için Yeşil 

1 YY 1 nolu kavşak için Yan yol Yeşil 

1 yk 1 nolu kavşak için yaya Kırmızı 

1 yy 1 nolu kavşak için yaya Yeşil 

 

4.4 Kurulan Sistemin Blok Diyagramı 

 

Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonunun acil durumlarda kontrolü için yapılan 

sistem dokuz adet kavĢak kontrol devresi ve bunları merkezden kontrol etmek için 

kurulmuĢ ana kontrol devresi ile toplam on devreden oluĢmuĢtur.  KavĢak kontrol 

devrelerinin hepsi merkezden aldığı acil durum kodlarıyla çalıĢmakta, acil durumlar 

haricinde kavĢaklar normal sinyalizasyon çalıĢmasına devam etmektedirler. 

KavĢakların yedi tanesi yan yol verme sistemi göz önüne alınarak hazırlanmıĢ, diğer 

iki tanesi göbekli kavĢaklar için tasarlanmıĢtır. Sistemde yakın kavĢaklarda belirli bir 

hızla araçların yol almasını sağlamak için, koordine sinyalizasyon sistem 

çeĢitlerinden alternatif sistem kullanılmıĢtır. Bu sistemin özelliği, birbirine yakın, 

aynı faz sırası ve süreleriyle çalıĢan kavĢaklara aynı sinyali göndermektir. Karaman 

bölgesinde 3, 4 ve 5 numaralı kavĢaklar bu mantıkla çalıĢmaktadır. AĢağıda ġekil 

4.8‟de Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonuna ait blok diyagram Ģeması 

gösterilmiĢtir. 
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ġekil 4.8. Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonuna ait blok diyagram 

 

4.5 Uygulama Devreleri 

 

Tasarlanan sistem için kavĢaklar için düzelenmiĢ iki farklı devre ve bir ana devre 

bulunmaktadır. Devreler Proteus programının çizilmiĢtir. 

 

4.5.1 Karaman bölgesi 2 ve 9 nolu kavşaklar 

 

Karaman bölgesindeki kavĢaklarda iki tür yön verme uygulaması yapılmıĢtır. 2 ve 9 

nolu kavĢaklarda ortada bir ada bulunmasından dolayı karĢılıklı yol verme uygun 

bulunmuĢtur. Normalde böyle kullanımlarda adaların köĢe noktalarında da trafik ıĢığı 

bulunmaktadır. Ancak maketin boyutundan dolayı 2 ve 9 nolu kavĢaklar için iç ada 

ıĢıkları uygulamada gösterilmemiĢtir. Maket yapılırken Ģekil ancak 1x1 ölçüsüne 

getirilebilmiĢtir. Devrede her bir direk için üçü araçlara ve ikisi de yayalara olmak 

üzere beĢ adet led kullanılmıĢtır. Devredeki toplam çıkıĢ sayısı yirmidir. Devre 

üzerinde çıkıĢların hangi ıĢık kavĢağına ait olduğuna dair bir numaralandırma 
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yapılmıĢtır. ġekil 4.9‟ da Karaman bölgesi 2 ve 9 nolu kavĢakların çalıĢtırılması için 

yapılan uygulama devresi görülmektedir. 

 

ġekil 4.9. Karaman bölgesi 2,9 nolu ıĢık devrelerinin fotoğrafı 

 

4.5.2 Karaman bölgesi 1,3,4,5,6,7 ve 8 nolu kavşaklar 

 

Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonu için belirlenen ikinci tip kavĢakta ise direk 

karĢılıklı yol verme ve çapraz yan yol verme Ģeklindedir. Bu tip kavĢakta her direk 

için dörtlü trafik ıĢığı ve ikili yaya ıĢığı olmak üzere altı tane çıkıĢ, toplam yirmi dört 

adet çıkıĢ bulunmaktadır.  AĢağıda ġekil 4.10‟ da Karaman bölgesi 1,3,4,5,6,7 ve 8 

nolu ıĢık devrelerinin fotoğrafı gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 4.10. Karaman bölgesi 1,3,4,5,6,7 ve 8 nolu ıĢık devrelerinin fotoğrafı 
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Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonu için düzenlenen her devre üzerindeki 

mikrodenetleyiciler ayrı ayrı programlanmıĢtır. Ana kontrol devresini “Verici”, 

kavĢak kontrol devrelerini “Alıcı” olarak tanımladığımızda sistemde birbirinden 

farklı iki programdan bahsedilebilir. Alıcı ve verici arasında UART seri haberleĢme 

sistemi  (RS-232) kullanılmaktadır.  

 

Alıcı devrede A, B ve D portlarından bir kısmı çıkıĢ olarak kullanılmıĢtır. Bu çıkıĢlar 

ledleri sürmek için kullanılan ULN2803 entegresine aktarılmıĢtır. ULN2803 

entegresi giriĢ seviyesini tersleyerek çıkıĢa aktarmaktadır. ULN2803 entegresi 

çıkıĢları ledlerin katoduna bağlanmıĢtır. Bu, ortak anot kullanılarak beslenmiĢ 

ledlerin aynı parlaklık seviyesinde çalıĢmalarını ve ıĢıklardaki led lambaların 

mikrodenetleyici tarafından sürülememesi gibi bir durumun ortadan kaldırılmasını 

sağlamıĢtır.  RC7 pini, seri haberleĢme bilgi alma ucu olarak kullanılmıĢtır. 

 

RC7 pininde herhangi bir bilgi olmadığında, devrede kurulu timer devamlı 

çalıĢmakta, timerın bulunduğu zaman durumuna göre çıkıĢlar değiĢik değerler 

almaktadır. Bu değerler kavĢaklar için düzenlenen zaman diyagramları göz önüne 

alınarak hazırlanmıĢtır (bkz-sf.49). 

 

RC7 pinine acil durumla ilgili bilgi geldiğinde, her kavĢak öncelikle bu bilgiyi 

değerlendirip, gelen bilginin kendisine ait olup olmadığını belirler. Eğer gelen veri 

kendi programında tanımlanmıĢsa, olağanüstü çalıĢma moduna geçerek aracın 

geleceği yol dıĢında bulunan tüm araç ve yaya yollarına kırmızı ıĢık verir. Böylelikle 

ambulans veya itfaiye hiç durmadan akan bir trafikte yoluna devam eder. Diğer 

durumda, yani ambulans veya itfaiye araçları o kavĢağı kullanmadan olay yerine 

gideceklerse kavĢak durumunu değiĢtirmeden çalıĢmaya devam edecektir. KavĢak 

acil durum araçları için kullanılsın ya da kullanılmasın olağanüstü durum ortadan 

kalktığı anda tüm kavĢak devrelerine acil durumun bittiği ve normal çalıĢma 

durumuna geçildiği bilgisi gönderilir. Her kavĢak A, B ve D portlarını kontrol 

ettikten sonra timerı sıfırlayıp çalıĢma döngüsüne sıfırdan baĢlar. Bu durum 

koordineli sinyalizasyonun sağlanması için gereklidir. AĢağıda ġekil 4.11‟de alıcı 

devrelerin akıĢ diyagramı görülmektedir. 
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ġekil 4.11. Alıcı devreleri akıĢ diyagramı 
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Devrenin açık Ģemasında gösterildiği gibi iki tip devrede de PIC16F877A, iki adet 

ULN2803, bir adet 20 Mhz kristal, 17 adet 1K ve çıkıĢ sayısı kadar sarı, kırmızı ve 

yeĢil renklerde led diyot ve led diyot sayısı kadar 390 ohmluk direnç kullanılmıĢtır. 

AĢağıda ġekil 4.12‟ de Karaman bölgesi 1,3,4,5,6,7 ve 8 nolu ıĢık devrelerinin açık 

Ģeması gösterilmiĢtir.  

 

ġekil 4.12. Karaman bölgesi 1,3,4,5,6,7 ve 8 nolu ıĢık devrelerinin açık Ģeması 

 

4.5.3 Karaman bölgesi kavşaklarının ana kontrol devresi 

 

Ana kontrol devresi diye tanımladığımız verici devresi ise üç adet buton ve LCD 

ekran göstergesinden oluĢmuĢtur. Bu devre acil durumun baĢladığını veya bittiğini 

belirtmek için bilgi sinyali üretir ve diğer bütün devrelere RC6 pini üzerinden bu 

bilgiyi gönderir. Devre çalıĢmaya baĢladığında RC6 pininde herhangi bir bilgi 

yoktur. Acil durum çağrısı yapılması gerektiğinde sırasıyla aĢağıdaki iĢlemler yapılır.  

 

Sistem devreye girdiğinde LCD ekranda ilk önce “LÜTFEN ARAÇ SEÇ” yazısı 

görünür. Bu yazı geldiğinde RC0 pinine bağlı olan butona basılarak “AMBULANS” 
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ve “ĠTFAĠYE” arasında bir tercih yapılır. Tercih yapıldıktan sonra RC2 pinine bağlı 

olan onay butonuna basılır. 

 

Ġstenen araç seçildikten sonra LCD ekrana “YOL SEÇ ONAYA BAS” yazısı gelir. 

Bu kısma olağanüstü durumun olduğu yerin numarası girilir. Burada RC0 pinine 

bağlı butona basılarak birler basamağı ayarlanır. Ardından RC1 pinine bağlı butona 

basılarak onlar basamağı ayarlanır ve en son olarak RC2 pinine bağlı onay butonuna 

basılarak olağanüstü çalıĢma bilgisi kavĢaklara gönderilir. 

 

Acil durum için gerekli tanımlamalar yapıldıktan sonra sistem tüm kavĢakları acil 

durum kodu ile çalıĢtırır. Sistem acil durumda iken LCD ekranda “NORMAL 

DURUM ONAYA BASINIZ” yazısı görünür. Acil durumdan normal çalıĢma 

durumuna geçmek istenirse RC2 pinine bağlı onay butonuna basılır ve acil çalıĢma 

sona erdirilir. Acil çalıĢma sona erdiğinde, kavĢaklar normal çalıĢma programlarına 

geri dönerler. AĢağıda ġekil 4.13‟ de PIC mikrodenetleyiciyle yapılan ana kontrol 

devresine ait akıĢ diyagramı görülmektedir. 
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ġekil 4.13. Ana kontrol devresine ait akıĢ diyagramı 
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Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonu, dokuz adet kavĢak sinyalizasyon devresi ve 

bir adet ana kontrol devresinden oluĢmaktadır. Ana kontrol devresi acil durumlarda 

bütün devrelerin çalıĢmalarına müdahale ederek o anda kavĢakların hangi çalıĢma 

durumunda olacağını belirler. Olağanüstü çalıĢma durumuna geçen kavĢaklar tek yön 

yeĢil ıĢık ile acil durum araçlarının geçeceği istikamet dıĢı yolları kapatarak trafiğe 

müdahale eder. Devrede bu iĢlemleri ambulans ya da itfaiye aracı, yer seçimi görsel 

olarak LCD ekranla kullanıcıya gösterilir. Devrede üç buton kullanılmıĢtır. RC0 

potuna bağlı olan buton ambulans ve itfaiye seçimi ve parsel seçimi yapılırken birler 

basamağını arttırmaktadır. RC1 pinine bağlı olan buton parsel seçimi yapılırken onlar 

basamağını arttırmaktadır. RC2 portuna bağlı buton her türlü iĢlemde onay vermek 

için kullanılmıĢtır. AĢağıda ġekil 4.14‟ te Ana kontrol devresinin açık Ģeması 

verilmiĢtir. 

 
 

ġekil 4.14. Ana kontrol devresi açık Ģeması 

 

4.5.4 Karaman bölgesi kavşaklarının bilgisayarla kontrolü 

 

Karaman bölgesi trafik sinyalizasyonunun bilgisayarla kontrolü için çizilen blok 

diyagraramı ġekil 4.15‟ de gösterilmiĢtir.  PIC mikrodenetleyici kontrol devresi ile 

aynı kod üretme mantığıyla çalıĢmaktadır.  Blok diyagramından da anlaĢılacağı gibi 
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bilgisayarın seri port çıkıĢı, seri port kontrol devresi yardımıyla adalara bağlı tüm 

devrelerin çalıĢma durumlarını kontrol edebilmektedir. 

 

 

 

ġekil 4.15. Sistemin bilgisayarla kontrol için blok diyagramı 

 

Bilgisayarla kontrol iĢlemi yapılırken harita fotoshopta çizilmiĢ ve visual basic 

programı kullanarak çağrı merkezleri, tarih, saat, araçların durumu ve olay 

günlüğünden oluĢan bir arayüz oluĢturulmuĢtur. ġekil 4.16‟ da bilgisayardan kontrol 

için hazırlanmıĢ olan arayüz Ģekli gösterilmiĢtir. 
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ġekil 4.16. Bilgisayarda kontrol için arayüz 

 

Bu arayüz programında ambulans veya itfaiye hangi adaya çağrı yapıldıysa üzerinde 

bulunan “A“veya “Ġ” butonlarına basılarak yol açma iĢlemi gerçekleĢtirilir. Çağrı 

durumu arayüzün sol alt tarafında belirtilmektedir. Normal çalıĢmaya dönebilmek 

için “NORMAL” butonuna basılır. Programdan çıkmak için de “ÇIKIġ” butonu 

kullanılır. “OLAY GÜNLÜĞÜ” butonuna basıldığında ise çağrılar için oluĢturulan 

ve olay kayıtlarının tutulduğu menü açılır. Bu menüde çağrının yapıldığı tarih, saat, 

acil çağrı aracı, ada numarası ve çağrının bittiği tarih  saat kayıt altına alınmaktadır. 

ġekil 4.17‟ de bilgisayarda verilerin tutulduğu bölüm görülmektedir. 
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ġekil 4.17. Bilgisayarda verilerin kaydedildiği bölüm 

 

Bu veri belleği yardımıyla Karaman bölgesinde oluĢan ve çağrı yapılan tüm acil 

durumlar kayıt altına alınır. Bu kayıtlar kullanılarak bölgenin olay yoğunluğu 

belirlenir. Acil durum araçları ve personel sayıları  düzenlenebilir. 

 

4.6 Sistemin Gerçekleştirilmesi  

 

ÇalıĢma alanı kırk adet parsele bölünmüĢ ve bölgede dokuz adet kavĢak 

belirlenmiĢtir.  Bu kavĢaklar ve bölünen parçalar daha önce verilmiĢtir  (bkz. sf. 45). 

Karaman bölgesinin iki ucunda acil durum araçları için hastane ve itfaiye tesisleri 

mevcuttur. Bütün bunları gösterebilmek için harita A4 boyutundan kademeli olarak 

büyütülmüĢ, çalıĢma bölgesi boyanmıĢ ve laminasyon iĢlemi denilen iĢlemle çalıĢma 

alanı tarandıktan sonra fotoğraf kâğıdına aktarılmıĢtır. AĢağıda ġekil 4.18‟de çalıĢma 

alanı, itfaiye tesisleri için model itfaiye aracı ve hastane tesisleri için model ambulans 

aracı konularak gösterilmiĢtir. 
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ġekil 4.18. Karaman bölgesi çalıĢma alanı fotoğrafı-1 

 

 

Bölge yukarıdan aĢağıya doğru bir yol ile adeta ikiye ayrılmaktadır. Bölgenin kuzey 

batısından geçen yol Adapazarı kandıra yolu ile birleĢmektedir. Yenikent Devlet 

Hastanesinden çıkan ve bölgeyi ikiye ayıran yol ise Camili semtine doğru 

gitmektedir.  Karaman bölgesinin bir baĢka açıdan görüntüsü ġekil 4.19‟da 

verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

ġekil 4.19. Karaman bölgesi çalıĢma alanı fotoğrafı-2 
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Maket evlerin üstlerine yerleĢtirildiği parselin numaraları iki taraflı olarak 

yapıĢtırılmıĢtır. ġekillerde numaraları okumak zor olduğundan çalıĢma bölgesinin 

parsellere ayrılmasıyla ilgili fotoğrafa bakılabilir  

 

Ambulans için 11 nolu çağrı geldiğinde, çağrı noktasına gidecek ambulansın 

gideceği yol üzerindeki 1, 2, 3, 4 nolu ve 1 yönündeki tüm ıĢıklar yeĢil, diğer tüm 

ıĢıklar kırmızıdır. AĢağıda ġekil 4.20„ de 11 nolu ambulansın çağrısına yol verme 

durumundaki ıĢıklar gösterilmiĢtir. 

 

ġekil 4.20. 11 nolu ambulans çağrısı-1 

 

Ambulans aracının geçeceği yolun tersinden çekilmiĢ olan ġekil 4.21‟ deki fotoğrafta 

görüldüğü gibi 1, 2, 3 ve 4 nolu kavĢaklarda bulunan ıĢıkların 3, 4 yönleri  yayalara 

ve sürücülere kırmızı ıĢık vermektedir.  
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ġekil 4.21. 11 nolu ambulans çağrısı-2 

 

 

ġekil 4.22. 11 nolu ambulans çağrısı-3 

 

 

ġekil 4.22‟ de ambulansın çağrıya cevap verirken 1, 2, 3 ve 4 nolu kavĢaklardaki 

ıĢıkların 2 yönü ve yaya yönüne kapalı olduğu görülmektedir. 5 nolu ıĢığın ise 2 

yönüne kapalı 1, 3 yönüne açık olduğu görülmekte dolayısıyla normal çalıĢmaya 

devam ettiği anlaĢılmaktadır. AĢağıda ġekil 4.23‟ de 6 ve 9 nolu kavĢakların normal 

çalıĢmalarına devam ettiğini gösteren fotoğraf verilmiĢtir. 
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ġekil 4.23. 11 nolu ambulans çağrısı 6 ve 9 nolu kavĢaklar 

 

AĢağıda ġekli 4.24‟ te ambulans 11 nolu çağrıya giderken 7 ve 8 nolu kavĢaklardaki 

ıĢıkların normal çalıĢmaları gösterilmiĢtir. 

 

 
 

ġekil 4.24. 11 nolu ambulans çağrısı 7 ve 8 nolu kavĢaklar 

 

Ġtfaiye aracı için 17 nolu çağrının fotoğrafları çekilmiĢtir. Ġtfaiye aracı 5 numaralı 

ıĢıktan 4 yönünde geçtikten sonra, sırasıyla 4, 3, 2 ve 1 nolu kavĢakların ıĢıklarından 

3 yönünde geçerek çağrı yapılan olay yerine ulaĢacaktır. AĢağıda ġekil 4.25‟ de 

 



66 
 

66 

 

itfaiye aracının 17 nolu çağrıya giderken kullandığı yolların ıĢık durumları 

görülmektedir. 

 

 
 
ġekil 4.25. 17 nolu itfaiye çağrısı-1 

 

 

 

ġekil 4.26. 17 nolu itfaiye çağrısı-2 
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ġekil 4.26‟ da itfaiye aracı yukarıya doğru yol alırken 5, 4, 3, 2 ve 1 numaralı 

kavĢakların  2 yönünde kırmızı ıĢık verdiği yani yaya ve araç trafiğine kapalı olduğu 

görülmektedir. ġekil 4.27‟ de itfaiye aracı yukarıya doğru yol alırken 5, 4, 3, 2 ve 1 

numaralı kavĢakların 4 ve 1 yönünde kırmızı ıĢık verdiği yani yaya ve araç trafiğine 

kapalı olduğu görülmektedir. 

ġekil 4.27. 17 nolu itfaiye çağrısı-3 

 

Ġtfaiye aracı çağrı sırasında yol alırken çağrılarla herhangi bir Ģekilde ilgisi olmayan 

6 ve 9 nolu ıĢıklar normal çalıĢmalarına devam etmektedirler. Bu durum aĢağıda 

ġekil 4.28‟ de görülmektedir. 

 

 

ġekil 4.28. 17 nolu itfaiye çağrısı 6 ve 9 nolu kavĢaklar 
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Ġtfaiye aracı çağrı sırasında yol alırken çağrılarla herhangi bir Ģekilde ilgisi olmayan 

7 ve 8 nolu ıĢıklar normal çalıĢmalarına devam etmektedirler. Bu durum aĢağıda 

ġekil 4.29‟ da görülmektedir. 

 

ġekil 4.29. 17 nolu itfaiye çağrısı 7 ve 8 nolu kavĢaklar 
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BÖLÜM 5. SONUÇLAR VE ÖNERİLER 

 

 

Bu uygulamada Karaman bölgesi yerleĢim alanı için gerçekleĢtirilen sistemle, acil 

durumlarda ambulans ve itfaiye araçlarının trafikte kaybettiği süreyi kısaltmak ve 

olaylarla ilgili bir veri belleği oluĢturmak amaçlanmıĢtır. Sistem gerçekleĢtirilirken 

yerleĢim alanı 40 parsele ayrılmıĢ ve bu alanda 9 adet kavĢak geçiĢ noktası 

belirlenmiĢtir. KavĢaklar iki tip olarak tasarlanmıĢtır. Sistem bilgisayarla ve kontrol 

ünitesiyle olmak üzere iki ayrı noktadan kontrol edilebilmektedir.  

 

Uygulama sonucunda, araçların acil çağrı geldikten sonra sisteme girilen ada 

numaralarıyla veya arayüz üzerindeki seçilen adanın üstünde bulunan ambulans için 

“A” itfaiye için “Ġ” butonuna basarak acil durum araçlarının belirlenen yol 

güzergâhında bulunan ıĢıklarda bekleme yada durmasından dolayı oluĢabilecek 

zaman kayıpları en aza indirilmiĢtir. Bilgisayarla kontrolün ana kumanda 

devresinden kontrole göre avantajları olduğu da görülmüĢtür. Kontrol açısından bir 

fark olmasa da bilgisayar ile kontrolde sistemin olay kayıtlarının tutulması, verilerin 

kayıt altına alınması sistemin geliĢimi için çok önemlidir. Bu kayıtlar sayesinde 

ambulans yada itfaiye araçlarının yetersizliği veya fazlalığı, kavĢakların risk 

gurubunda olup olmadığı belirlenebilir. Ayrıca kullanılan arayüz programına ilave 

olarak acil durum araçlarına takılacak uydu alıcılarıyla araçların Karaman 

bölgesindeki hareketleri ve konumları belirlenerek sistem kontrolü daha da kullanıĢlı 

hale getirilebilir. 

 

Uygulanan sistemde, ambulans ve itfaiye araçlarına aynı anda ihtiyaç duyulması 

halinde, trafik kurallarında da ifade edildiği gibi öncelik hakkı ambulans aracına 

verilmektedir. Bu durumda ambulans hızla çağrı yerine giderken itfaiye aracı ise 

yoğun trafikle karĢı karĢıya kalmaktadır. Bu gibi durumları önlemek için, yerel 

yönetimlerin ve Ģehir planlamacılarının çok iyi yer seçimi yapmaları gerekir. Yani 

acil durum araçları için oluĢturulan birimlerin yerleri belirlenirken, mutlaka 
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birbirlerine yakın yerlerin seçilmesine ve birlikte hareket edebilmelerine imkân 

verilmelidir.  

 

Tasarımı ve uygulaması gerçekleĢtirilen örnek sisteme alternatif olarak, radyo 

frekans tekniği kullanılarak acil durum araçlarına ve trafik kavĢaklarına 

yerleĢtirilecek olan alıcı ve vericilerle trafik sinyalizasyonu daha sağlıklı bir Ģekilde 

kontrol edilebilir. Bu sistem sayesinde uzun süre kavĢakların kapalı kalmasının da 

önüne geçilebilir.  
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