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OZET:
Tiinel aydinlatma tasariminda ilk adimi olusturan “L,” degerinin belirlenmesi, o aydinlatmanin seviye
ve maliyetinin belirlenmesi anlamina geldiginden kilit onemdedir. Ote yandan, bilindigi gibi, “Ly
tizerindeki en etkin parametre” de “fren mesafesi”dir (FM). O halde bir “L,” seviye parametresi olarak
algilanmasi gereken FM, o aydinlatmanin seviye ve maliyetini agirlikli olarak etkiler. Ne var ki, bu denli
onemli olan FM 'ne, iilkemizdeki bazi uygulamalarda gereken onemin verilmedigi gériiliiyor. Zaten bu
bildiride, boyle bir ornegi incelemeye ¢alisacagiz.
“FM ’nin gerekenden yiiksek bir degerde se¢ilmesi”, abartili bir “L,” degeri ile birlikte, su iki sonuca
birden neden olur :
1-“Esik” (threshold zone) ve “gecis” (transition zone) bélgelerinin uzunluklari artar.
2- Bu iki 6zel bolge ile birlikte “i¢ bolge” (interior zone), gerekenin de iizerinde bir seviyede aydinlatilr.
Goriildiigii gibi, FM ’nin gerekenin iizerinde secilmesi, “yatirum giderleri” yaninda “igletim giderleri”’ni
de hi¢ gereksiz sekilde arttirmaktadir.
Uygulamada sik karsilasilan bu durum, bu ¢ok onemli parametrenin iilkemiz uygulamalarinda
onemsenmedigini ortaya koyuyor.

“FM” konusunu inceleyen bu ¢alisma, ayrica onun iilkemizdeki genel yanlis kullanimina iliskin bazi

saptamada bulunarak konuya dikkat ¢ekmeyi amaglamaktadr.

1- GENEL:

Fren Mesafesi’'nin — FM nin (stoping
distance) fiziksel tanimi sudur: Belirli bir
hiz ile yol almakta olan bir aracin, bir
tehlike aninda durdurulabildigi mesafe.
Tiinel aydinlatma teknigi de ayni tanimi
kullanir ; yalniz su farkla ki, tanimda
adigegen “belirli hiz” tiinel aydinlatma
tekniginde 6zel yeri olan  “tinel
aydinlatma tasarim hizi - TATH® dir
(designated speed for tunnel lighting). O
halde tiinel aydinlatma tekniginde F.M.
sOyle  tanimlanabilir: ~ F.M.,  “tlinel
aydinlatma tasarim hiz1” (TATH) ile tiinel
smirlar1 i¢inde ilerleyen bir siirliciiniin, bir
tehlike halinde aracini durdurabilecegi
toplam yol uzunlugudur. Her farkli TATH
degeri (km/saat), farkli bir “F.M.” degerine
karsilik gelir.

Ozel bir TATH degeri iizerinden
hesaplanan bir “tiinel aydinlatmasi fren
mesafesi”’ degeri, gorece olarak ayni anda
su iki farkli seyi birden tanimlar :

1- F.M. seviyesi

2-Aydinlatmanin seviyesi.
O halde “Tiinel Aydinlatma Teknigi nde
kullanilan F.M.‘nin, “uzunluk boyutu”
disinda bir diger tanim1 da su olabilir :
F.M., “tiinel aydinlatma tasarim hiz1”
(TATH) ile tiinel smirlar1 iginde
ilerleyen bir siirliciiniin, bir tehlike
halinde “tehlikeli cismi” (critical object)
en azindan “bildirdigi mesafe (F.M.)”
kadar uzaktan gorebilmesini giivence
altina alan 06zel aydinlatmanin seviye
Olctitidiir.

Tiinel aydinlatmasi tasariminda

“F.M.”nin belirlenebilmesi icin

oncelikle o tiinele ait su iki onemli veri

elde edilmis olmalidir :

1- Tasarimci tarafindan kararlastirilan
nihai TATH degeri (km/saat).

2- “Tiinel aydinlatma tasarim uzunlugu”
icinde kalan “yol”a ait, tiim
yokusasagt (eksi diisey yol egimleri)
% vyol egim degerleri iginde en
yiiksek olani.
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(NOT:  “Tiinel aydinlatma  tasarim
uzunlugu”, tiinel girisinden F.M. kadar
once baslayip, tiinel ¢ikis agzindan sonraki
F.M uzunlugu sonunda sona erer.)

FM’nin “kritik en az deger i, Boliim 2 ’de
verilen formiille hesaplanabilir. Ancak bir
tinel aydinlatma  tasariminda  karar
verilecek nihai FM degeri, genellikle bu
“kritik en az deger”e makul bir miktar
ekleme yapilarak bulunur. (Eger bu
“ekleme” hi¢ yapilmayip, “kritik en az
FM. deger”i tasarim FM degeri olarak
kullanilsa idi, “kritik en az aydinlatma”
olarak  adlandirilabilecek  bdyle  bir
aydinlatma, “alg1 ve refleksi zayif siiriicii
tipi” karsisinda  yetersiz  kalabilirdi.)
Soziiedilen  “krittk en az deger’in
belirlenmesi elbet kolay ise de, “eklenecek
miktar”’a karar vermek zordur. Ciinkii bir
gtivence ve konfor payt olan bu “eklenecek
miktar”, “kabul edilebilir en kiiclik yeter
deger”’de olmalidir. (Diisiiniilecek her ilave
deger, “kritik en az aydinlatma” seviyesini
bir miktar daha arttiracak...) Iste FM’nin
abartilmast  konusu bdyle karsimiza
cikiyor. Sonugta gereginden yiiksek bir
“F.M. karar” verilmesine yol agan bu
durum, abartili bir “Ly” degeri elde
edilerek hem “esik”ve “gecis” bolgelerinin
uzamasina, ve hemde “¢ikis bolgesi” (exit
zone) hari¢ tiinelin gereginden ¢ok
aydinlatilmasina neden olarak yatirim ve
isletme giderlerini arttirir [1]. Bu nedenle
kontrol miihendisleri denetledikleri
projelerde Oncelikle “F.M.”nin dogru
belirlenip belirlenmedigine bakmalidirlar.

Trafikte genel tanim olarak, trafik levhalari
ile siiriiciilere duyurulan “en yiiksek hiz”
“belirlenmis yasal hiz” (BYH) olarak
adlandirilir. Eger TATH, TATH=BYH
olarak secilir ve buradan hesaplanacak 6zel
F.M. degeri kullanilarak yapilan bir tiinel
aydinlatma tasarimi sdzkonusu ise, o tiinel
girigine siirliciileri uyarmak igin 6zel bir
“hiz bildirim” levhas1 koymaya gerek
yoktur. (Cilinkii yol boyunca “BYH hiz

siirt”’n1 bildiren levhalar1 gorerek gelen
stirticii, tiinel girisinde kendisine yeni
bir “bildirim” de yapilmadigindan,
girecegi tiinelde ayn1t BYH’nin gecerli
olacagini zaten biliyor). Ancak eger o
tinel, BYH den daha kiiciik o6zel bir
TATH degeri (TATH<BYH) iizerinden
hesaplanan ozel bir F.M. degeri ile
aydinlatilmis ise ; bu 6zel durum, tiinel
girisine konacak 0zel bir “hiz bildirim
levhast” ile siiriiclilere ayrica ve
mutlaka bildirilmelidir. Bilindigi gibi
boyle “6zel hiz bildirim”leri, ililkemiz
tiinellerinde  “yardim  aydinlatmasi”
(emergency lighting) kademelerinde zaten
kullanilmaktadir. [2] Ancak bu ¢ok Onemli
uygulama, tiinellerde su farkli amag igin de
kullamlabilir : BYH hiz1 ile ilerleyen bir
arag, o yol iizerindeki bir tiinelden aym
hizla gegirilebilecegi gibi, daha diisiik bir
bagka hizla da gecirilebilir.  Tiinel
aydinlatmas1  agisindan  ikinci  durum,
birinciye gore elbet daha diisiikk bir “Lg,”
seviyesi (vani daha az yatirnm ve enerji
gideri) gerektirir. Uzun donemde biiyiik
enerji tasarrufu saglayacak bdyle 6zel bir
uygulama, kit kaynaklara sahip iilkemizde
bugiine dek nedense yapilmadi.. (Boyle bir
uygulamada, 6rnegin, otoyolda 100 km/s
hizla giden siiriicli, tiinel girisinde “bu
tinelde max hiz=70 km/s ‘tir” yazan bir
levha ile wuyarilarak, tiinel uzunlugu
siiresince tilinel i¢inde bu “diisiik hiz” ile
gitmesi saglanacaktir.) FM‘nin BYH’dan
tamamen bagimsiz oldugu bdyle
“ekonomik tesisler” yapmay1 ilgili
kurumlarimiz 6nemsemelidir.

2- FREN MESAFESININ (FM)
HESAPLANMASI:

FM, klasik anlamda su iki farkh
uzunlugun toplamudir :

a) Siirlicliniin bir tehlikeyi “gordigi”
andan, fren pedalina bastig1 an’a kadar
gecen “tepki siiresi’nde (t,) _ aracin
gittigi “toplam yol” uzunlugu (metre).
b) Siiriiciiniin frene bastig1 andan, araci
durdurulabildigi an’a (u=0) kadar gecen



siirtiinme katsayisi

“frenli stire”de aracin gittigi “toplam yol”

uzunlugu (metre). Yani :

2
u

FM.= utj+ ———— [1]

2.g.(fts)

(Burada: “t,’=siirtici tepki siiresi (sn)

(1))

u’=aracin fren Oncesi hizi (m/sn)

“g”=9.81 m/sn’;

“f’=yol ile lastikler arasindaki siirtiinme

katsayisi;

(19 %2]

vokug yukari) yol egimleridir.

“£’in sabit oldugu varsayillan formiilde,
toplanan iki ifade, sirastyla yukaridaki “a”
ve “b” siklariin karsiligidir. Formiildeki
“£” degerleri, Sekil I ’deki diyagramdan

2

bulunur. “t,”, insan ; “f” ise ara¢ sartlarina
bagimli parametrelerdir. Her insan igin
farkli olmakla birlikte, “t,”, genellikle

0,5sn—1sn arasindadir.)

“Fren mesafesi” hesaplanirken, “béliim 17
de deginildigi gibi, bir “glivence ve konfor
payt” eklemek adina su Onlemler

almabilir :

I- “En koti hal” gbéz Onilinde
bulundurularak, u=TATH (m/sn) alinir.
(Aksi belirtilmedikce TATH=BYHdir.)

s” ise + veya — yonde (yokus asagi veya

2- En koti hal gbéz Onilinde

bulundurularak, “t,=1 sn.” alinir.

3- En kot hal goz  Oniinde

bulundurularak, daima “islak yol”
icin olan “f” degerleri veri olarak
alinir.

[IP=2]

4- Hesaba veri olarak konacak s

degerine karar verilitken su yol
izlenir: Tiinel girisinden Onceki ve
tinel  bitiminden sonraki “FM
uzunlugundaki” iki adet yol pargasi
da dahil olmak {izere, “tiinel toplam
yolu”ndaki “fren mesafesi’ni en ¢ok
uzatacak olan en koti “s” degeri
aranir (ki bu deger elbet, eksi diisey
egim (yokus asagi efim) degeri en
yiiksek olandir). Bulunan bu deger,
ayrica, “giivence payt” anlaminda
makul  bir miktar “eksi” yone
otelenerek hesaba konur. [Ornegin,
“en kot egim degeri= +0,01” (yani
yokus yukar1 %1) olan bir tiinelde,
hesaba veri olarak konacak egim
sozgelimi “+0,00” olarak alinabilir.]

5- Gergekte “sabit” olmamasina karsin,

formiilde yer alan “f’in sabit kabul
edilisi, getirisi az da olsa “gizli” bir
baska “gilivence pay1’ni zaten ayrica
hesaba dahil etmektedir.
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Bu oOnlemlerin herbiri FM’ni bir miktar
arttirarak; “koti refleksli siirtici” ve “koti

frenleme  sistemleri”  i¢in  gereken
esnekligin gosterilmesine yardimci
olacaktir.

Ornegin, “en kétii yol egimi” “s= - %5”
ve “h1iz=70 km/saat” (BYH=TATH=19,44
m/sn) olan bir tiinelde ; s= %6 ; u=70
km/saat ;3 “f” igin ise Sekil 1’den “70
km/saat-1slak yol” sartt i¢in bulunacak
£°=0,35 degerleri kullanilarak:

2

FM.=utjt ————

2.g.(f1ts)

2
F.M.= (19,44x1)+ (9, 44)
(2x9,81)(0,35- 0,06)

FM=86 m. bulunur.
O halde birka¢ metrelik glivence pay1 ile,
“FM=86-90 metre” araliginda bir degere
karar verilebilir.

“Fren mesafesi” bu sekilde
belirlenebilecegi  gibi, hi¢c  hesap

yapilmadan dogrudan dogruya Sekil 2
iizerinden de belirlenebilir. Ornegin
ayn veri (u=70 km/saat ; s=-%3) ile,
hicbir hesap yapmadan Sekil 2 ‘den
FM=88 metre degerine ulasiimaktadir.
Gortldiigii gibi, daha once “gilivence
paylar1” katarak yaptigimiz  hesap
sonucuna ¢ok yakin bir deger bulduk.
Ciinkii  “Sekil 27, anilan “gilivence
paylar’” da gozetilerek hazirlanmistir.
Bu nedenle, FM ‘nin belirlenmesinde
Sekil 2  yontemi  kullanilacaksa,
ulagilacak “FM*“ degeri ‘“son karar”
degeri olarak kullanilabilir. “Son karar”
ve onun sorumlulugu elbet tasarimciya
aittir.
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Sekil 2. “Fren mesafesi Diyagrami (DIN 67524) (Not: egriler, “islak yol” i¢indir)




Aydinlatilacak bir tiinelin “aydinlatma
seviyesini’ne iligkin bir On-karar olarak,
FM’nin belirlenmesi sadece tasarimcinin

sorumlulugundadir. Bu yiizden,
“gerekce”si olan her tasarimci, hesap
sonucu buldugu degerden “makul bir

miktar farkli” bir FM karar1 verebilir.
Ornegin, uzun ve virajli bir dag yolunun
sonundaki bir tiinele “yorgun” girecegi

varsayllan  6zel bir  siiriicii tipine,
hesaplanandan ~ “daha  yiiksek”  bir
aydinlatma seviyesi sunmanin yararl
olacagini diisinen  bir  tasarimci,

hesapladigi FM degerini bilingli sekilde
birka¢ metre daha arttirabilir. Boyle 6zel
durumlar, tasarim agiklama raporunda
belirtilmelidir.

3-ULKEMIZDEKi BAZI
UYGULAMA:

YANLIS

Bilindigi gibi iilkemiz karayolu tiinel
aydinlatmalari,  genellikle, KGM ve
Belediye’lerce (5539 ve 5216 sayili yasalar
kapsaminda) “yiiklenici” firmalara ihale
edilmektedir. Boyle bir ihale {istlenen bir
“yiiklenici”, degistirilemez veri niteliginde
ihale Oncesi ilgili kamu kurumunca (idare)
hazirlanan “feknik sartname’de verilenlere
uyan “0zel aydinlatma”y1 tesis etmek
zorundadir. O halde iilkemizde “dogru
tiinel aydinlatmasi”nin 6n sarti, “dogru
sartname” hazirlamaktir. Ne var ki anilan
sartnamelerde, “FM” konusu ile ilgili
olarak su iki yanlis uygulama dikkat
cekmektedir :

1- Bu ihaleler, genellikle “malzeme
temini” ve “montaj”’dan baska yapilacak
aydinlatmanin “tasarimi’ni da

kapsamaktadir. O halde “aydinlatma
tasarimi”’nin  ayrilmaz bir pargasi olan
“F.M.nin belirlenmesi” de “yiiklenici’nin
sorumluluguna  birakilmalidir.  Ancak

iilkemizde nedense “FM degeri”, daima
“idare”ler  tarafindan  belirlenerek
sartnamelere konmaktadir. Bu durum
ancak su iki sart altinda kabul
edilebilir :a)“Idare”nin yetkin bir tiinel
aydinlatma uzmani’na sahip olmasi

b) FM’ne karar veren bu uzmanin,
“karar”in  sorumlulugunu istlenmesi.
Cinkii “TATH degeri ve onun
iizerinden hesaplanacak FM degerine
ancak uzman bir aydinlatma tasarimcisi
karar verebilir” (“CIE88-2004” yayini
Bolim 5.1).

2- Digiindiiriici  sekilde, FM degeri
iizerinden hesaplananan “o tiinele ait Ly
degeri” de, llkemizde gene “idare”
tarafindan  belirlenerek sartnamelere
konulmaktadir... Halbuki “tlinel
aydinlatma tasarimi”nin  en Onemli
asamasini olusturan bu hesap-karar,
“idare”ce belirlenip sartnameye konacak
yerde, “tasarim”dan zaten sorumlu olan
“yiiklenici”’ye  birakilsa ; asagida
goriilecegi gibi, tlilkemiz tiinellerinin
“verimsiz”  aydimnlatilmasi’nin  6nii
kesilecektir.

Konuyla ilgili 6rnek bir sartname Tablo
1’de verilmektedir. (NOT: Anilan tiinel,
ikisi  “gidis”, ikisi “gelis” yoniinde
olmak iizere her biri tek yonlii trafige
sahip  dort ayrt  kisa  tipten
olusmaktadir. Gidis ve gelis yoniindeki
tiipler, yan yana ve yaklasik olarak ayni
“diisey egim’’e (yokus) sahiptirler.)

Tablo I’den goriilecegi lizere ;
“idare”, “yiiklenici’ye baz1 “FM” ve
“La degerleri bildirerek o tinelin bu
ozel degerlerle aydinlatilmasin
istemektedir. (“Yiiklenici” kendisinden
istenen bu gorevi yaptigindan, bugiin bu
tiinel ne yazik ki Tablo 1 degerleriyle
aydinlatilmaktadir.)



Tablo 1. “Izmir-Aydin otoyolu/Bornova-Karsiyaka baglantis/KARSIYAKA TUNELI ‘ne ait
KGM resmi ihale teknik sartnamesi’nde yer alan aydinlatma talepleri [3]

- i ‘

1zin enkotii | 90 km/saat“te |y o ApART | L, KARARI
verilen hiz yol egimi fren mesafesi

KIP1 . ) )

GIRiSi 90 km/saat % +0,5 127 m. 3750 cd/m 225 cd/m

RIPZ | o) kmisaat | %-0.5 130 m 3750 cd/m’ 225 cd/m?

GIRISI o7 :

W2 90 km/saat % +2.,3 120 m 3750 cd/m? 225 cd/m?

GIRISi ’ '

K2P2 ) ) )

GiRisi 90 km/saat % -4 117 m. 3750 cd/m 225 c¢d/m

ifadesi)

alinacaktir.

ifadesi)

“SARTNAME”NIN BAZI ILGINC MADDELERINDEN OZET ALINTILAR :
NOT 1- Aydinlatma tasarimi CIE88-90 yayinina gore tasarlanacaktir (sartname

NOT 2- (Aydmlatma hesaplarinda) beton duvarlarin yansitma faktorii=0,6

NOT 3- “Aydinlatma armatiirleri” tavanda “h=6,5 metre” yilikseklige konacaktir
NOT 4- Armatiir tipi: Yiiksek basingli sodyum buhar ampullii olacaktir. (sartname

NOT 5- K1P1 tiipiine ait “esik bolgesi”’nin uzunlugu=120 m. olacak ve bu bolgede
164 adet 400 wattlik Yiiksek Basingli Sodyum Buharli Lamba (YUBASO)
kullanilacak ; “gecis bolgesi’nin uzunlugu ise 104 m. olacak ve bu bolgede 22 tanesi
400 w, 42 tanesi 250 w ‘lik olmak iizere toplam 64 tane YUBASO lamba
kullanilacaktir. (Diger tiipler i¢in de benzer tasarim kararlari bildirmekte.)

Tablo 1°den goriildiigii lizere, bu sartname
ile igili sunlar sdylenebilir:

1-“Idare”, “yiiklenici”’den su aydimlatmay1

tesis etmesini istemektedir : Dort ayri
tipiin dordiinde de aymi Lth degeri
(225 cd/m2) ile yapilan aydinlatma...
Tabloda ayrica baz1  rakamlar
goriiyorsak da, onlar “idare”nin “Lth™
belirlerken kullandig1 veridir. Lth
belirlendiginden, artik “atil” kalan
diger verinin  “sartname”de  yer
almamasi gerekir. ..
Boyle bir sartnamede Lth degeri
bildirmek, hem ozel bir aydinlatma
talep etmek, ve hem de “yiiklenici”ye
ait  “tasarum  sorumlulugu’nun  bir
kismint - goniillii  olarak tistlenmek
anlamina gelir ki her iki durum da
“idare”nin yetkin uzman istithdamini
gerektirir. Ancak tablodan gorildigi
uzere :

a) “BYH=TAHT=90 km/saat”’lik hiz
icin, “% yol egimleri”ne karsilik olarak
“idare”ce hesaplanip bu “sartname”de
bildirilen F.M. degerlerinin

(% +0,500127 m. ; % -0,500130 m. ;

% +2,3 (0120 m. ; %-40117 m.)

hatali oldugu apagik goriilmektedir.
(Ciinkti en biiyiik “eksi egim”e ait FM
degeri, digerlerine goére “en biiyik”
olmas1  gerekirken boyle degildir.
“Yiiklenici firma” da ayn1 tesbiti yapmis
olmali ki, “sartname”de %-4 olarak
verilen bu rakami, “aydinlatma on
raporu’nda bu defa %+4 olarak
goriiyoruz... Ne varki bu yeni deger de
yanlis goriiniiyor... Ciinkii K2P1 ve
K2P2 girigleri, diisey egimli (yokus)
“paralel iki tiip”lin ters uglarinda yer
aldigindan, % 2,3 ve % 4 rakamlarindan
biri “eksi” olmak zorunda... Ne varki
biz bu konu ile daha fazla
ilgilenmeyecegiz. Bunlar1 burada dile
getirmemizin tek nedeni, “bilingli




yiiklenici”nin bile “hatali bir sartname”
karsisinda yapacak bir seyinin olmadigin
ortaya koymak 1idi). O halde kendi
hesapladigi hatali FM degerleri’'nden yola
cikan “idare”nin, kagmilmaz sekilde hatali
Lth degerlerine karar verdigini artik
biliyoruz.

b) Bu “sartname”de, dort farkli “tiinel
girisi”  i¢in  dort farklh FM  degeri
hesaplamig olmasina ragmen, hatali sekilde
bu farkli girislerde ayn: sabit L,y degerine
(3750 c¢d/m?®) karar verildiginden (!) ;
“farkl’” esik bolge’lerinin tamamen ayni
Ly degeri (225 cd/m?) ile aydinlatilmasi
talep edilmektedir (!). Halbuki : Anilan Ly,
degerinin (225 cd/m?®), en kotii yol egimi’ne
iyi deger” oldugu varsayilsa bile ; ayni
deger (225 cd/m?*) bu defa diger tiipler igin
“gerekenden yiiksek” seg¢ilmis olur ki bu
durumda, yatirim ve enerji giderleri
gereksiz yere arttirllmig demektir. (NOT:
Ikinci olasilik olarak ise su sdylenebilir :
Eger anilan Ly, degeri (225 cd/m?), en kétii
yol egimi’ne sahip olan tip girisi igin
hesaplanan “en iyi deger” degil ise ; bu
defa, en azindan bu “giris” su an yeterli
seviyede  aydmlatilamiyor  demektir).
Goriildiigl gibi bu sartnamede verilen Lth
degerleri ile, anilan tiiplerin yeter seviye ve
verimde aydinlatilabilmesi ayrica miimkiin
degildir. Bugiin bu tiipler bu sekilde
(Ly=225 cd/m?) aydmlatiliyorsa, bunun tek
nedeni bilimdis1 bu “sartname”dir.

SONUC:

“Sartname”ler, bazi tasarim karari’'ni
pesinen bildirerek tasarima miidahale
edecek yerde (!) sadece gereken veri ile
donatilmalidir. Aksi elbet miimkiin ise de,
bunun Onsart1 konunun yetkin
uzmanlarinmn ise alinmasidir. Ornegin
inceledigimiz sartnamede, bir cilimle ile
“bu tiinel, CIE 88-1990 Onerilerine gore
uygun sekilde aydinlatilacaktir”

denildikten baska, o tinele  ait
geometrik veri ile birlikte sadece
“BYH” ve “%yol egim degerleri”
bildirilse idi, bugilin bu tiinel g¢agdas
sekilde aydinlatiliyor olacakti. (NOT:
Konuya iliskin giincel yayin “CIE88-2004”
olmasina karsimn, “sartname”de anilan
tinelin  “CIE88-1990” Onerilerine gore
aydinlatilmasi talep edilmistir). Ne var ki
anilan “sartname”, Tablol-Notl deki
gibi, bir taraftan CIE 88-1990
onerilerinin uygulanmasini isterken |
diger taraftan da onunla asla
bagdasmayan hatali on-karar degerleri
bildirmektedir. Yani gercek su ki, hatali
Tablo 1 degerlerinin varligi, bu tiinelde
“CIE  Onerileri”nin  uygulanmasini
engellemistir. Goriildiigic  gibi, CIE
Onerilerini uygulanamaz kilan bir tinel
aydinlatma teknik sartnamesi’nden s0z

ediyoruz...

Konumuzla dogrudan ilgili olmamasina
karsin, bu sartnameyle ilgili olarak,
birer ciimleyle en azindan sunlar da
belirtilmeli :

a) “Tablol-Not2”den, bu tiinel
duvarlarinin “yansitma faktorii”
(reflectance) yliksek bir malzeme ile

kaplanmasinin diisiiniilmedigini
goriiyoruz. (Bu yapilsaydi, tiinele
gereken “is1k  akis1” azalacagindan

enerjiden tasarruf saglanacakti).

b) “Tablo1-Not3”de belirtildigi gibi, bu
tinelin “aydinlatma armatiirleri”, sirf
sartnameye Oyle yazildig1 i¢in, bugiin
tavanda h=6,5 m. yiiksekte gorev
yapmaktadirlar. Halbuki 2918 sayili
Trafik Yasast - madde 65b , 80
-yonetmelik no = 93 — 4207 — Boliim 1
— madde 3 m - resmi gazete 21554
-16.04.1993 geregi, o tiinele girebilecek
“en yiiksek ara¢ yliksekligi bilindigi
gibi ililkemizde 4 m.‘dir. Bu yiizden
“vasaya aykirt olasi yiiksek araglar” da
gbzonlinde tutulup 6rnegin h=5 m.’lik
(16 feet) bir yiikseklige konabilecekken
armatiirlerin 6,5 m.’ye konmasinmin



onemi bilindigi gibi sudur

E= I,Cost / R® geregi olarak, armatiir

yiiksekligi arttirildik¢a, yol yiizeyinde ayni
Aydmlik Diizeyi (likks) degerini iiretmek
icin tliketilmesi gereken “is1k akis1”
miktar1 artar. Yani bu gereksiz “yilikseklik
arttirnm1”, ayni tinelin bugiin hi¢ gereksiz
yere  ¢ok  daha  pahali  gsekilde
aydinlatilmasina neden olmaktadir. (Bir
baska trajik yan da su ki, anilan tiiplerin
“giris”lerinde “tavana sabitlenmis” sekilde
konan ISIKLI LEVHA larin alt noktasinin
yoldan yiikseklikleri ise 5 m.’dir !)

c) “Tablol-Notl”de belirtildigi gibi, bu
sartname bir taraftan “yiliklenici”den
“tasarim” yapmasini talep ederken ;
“Tablo1-Not5”de belirtildigi gibi diger
taraftan da, “idare” sanki bir “tasarim”
yapmis da onun sonuglarint “yiiklenici”’ye
bildiriyormus gibi tuhaf ve ¢eligkili (!)
ifadeler kullanmaktadir. Cilinkii “Tablo1-
Not5”de acik¢a talep edilen “lamba giic-
sayr ve yerlesimi’ne, ancak yapilacak bir
tasarim ile karar verilebilir.

d) “Tablol-Not4”, bu  sartnameyi
hazirlayanlarin, daha “lamba” ile “ampul”
arasindaki farki bile bilmediklerini ortaya
koymaktadir. (Ne yazik ki bu
“sartname”de boyle yanlis ifadelere sikca
rastlamak miimkiin).

Tiinel aydinlatma tasarimi, 0Ozel bir
uzmanlik alanidir. Bu nedenle ilgili kurum-
larimiz, “sartname”lerin hazirlanmasinda,
eger gerekiyorsa, Universitelerimiz basta
olmak {tizere ilgili kurumlarimizdan “teknik
destek” almali ; ve bu sartnamelerde,
kullamilacak aydinlatma sistemi, lamba tipi
gibi temel talepler disindaki tasarim
kararlarini, onlarin sorumluluguyla birlikte
yiiklenici firma uzmanlarina
birakmalidirlar. “Lamba sayi ve
yerlesimi’ni bildirmeye varincaya kadar
tasarima anlamsiz ve tehlikeli
miidahalelerde  bulunmak  sartnamenin
gorevi degildir. Onun gorevi, ‘“‘enerji

tilketimi” ve hatta uzun dénemli “lamba
degistirme giderleri’ni de kapsayan
“yillik isletme gider analizleri” ile
donanmis, farkli tip “lamba”, “sistem”,
“kademe sayis1” kombinasyonlu
“secenekli tasarim on teklifleri” talep
etmek olmalidir. Yiiksek verimli tesisler
ortaya  koyabilmek, ancak boyle

sartnameler ile miimkiindiir [2].

KAYNAKLAR:

[1] CIE no:88-2004 /Guide for the

Lighting of Road Tunnels and
Underpasses

[2] Tiinel Aydmlatma  Teknigi
/prensipler, kriterler, Ornekler/ K.
Kurtulus IZBEK

[3] “Izmir-Aydin otoyolu / Bornova-
Karstyaka baglantist / KARSIYAKA
TUNELI (izmir)”e ait resmi TCK-K2B
ihale teknik sartnamesi’



