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Abstract— The earth’s oil is rapidly decreasing and requirement 

of  energy is increasing nowadays, so oil based fuels should be 

economically consumed. Physical and software improvements 

enable fuel economy for vehicles which are driven by internal 

combustion engines. The algorithm proposed in this paper, 

namely Predictive Road Assessment Algorithm (PRRA), 

adjusts vehicle’s speed by using topographical data of the route 
and it changes the speed at some locations of the route to 

provide better fuel economy in comparison with using with 

fixed speed.  PRRA uses the altitude data of the route and GPS 

to differentiate between inclined and flat parts of route. Upon 

decision, parts are classified as special and PRRA starts to 

employ speed-change strategies. Depending on the slopes of 

the road parts, the speed of the vehicle is increased, decreased 

or held constant. By applying this algorithm, a speed profile is 

obtained along the route. The cumulative fuel consumption 

value calculated by using this speed profile is compared to the 

cumulative fuel consumption consumed by a vehicle with fixed 
speed. In this study, a vehicles’s cumulative fuel consumption, 

whose technical specifications are given, has been calculated 

on MATLAB. Two of the testing routes were simulated on 

computer. The data related to another one was obtained by 

using online GPS software. The simulated on computer ones 

were tested for 2 different vehicle speed values. The GPS data 

was tested for 3 different vehicle speed values. According the 

all results PRRA provides a minimum 4.0392% fuel economy. 

Maximum value of the difference between trip times is 

1.9385%.  

 
Keywords— Road assessment, fuel economy, adaptive cruise-
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Özet— Dünyadaki mevcut rezervlerden elde edilen petrol hızla 

azalmaya, enerjiye duyulan gereksinim ise artmaya başlamıştır. 

Bu nedenle petrol kaynaklı yakıtların ekonomik bir şekilde 

tüketilmesi gerekmektedir. İçten yanmalı motorlarla tahrik 
edilen taşıtlarda yakıt ekonomisi sağlanması amacıyla fiziksel 

ve yazılımsal iyileştirmeler yapılmaktadır. Yazılımsal 

iyileştirme yöntemlerinden biri yolun topografik yapısına bağlı 

olarak taşıtın hızını ayarlayan uygulamalardır. Bu uygulamalar 

taşıtın hızını belli konumlarda değiştirerek, tüm rotanın sabit 

hızla seyredilmesi durumuna göre yakıt tüketimini düşürmeyi 

amaçlamaktadır. Geliştirilen Öngörücü Yol Değerlendirme 

Algoritması (ÖYDAL) da bu yöntemi kullanmaktadır. ÖYDAL, 

rotaya ait ve GPS ile elde edilmiş yükseklik verilerini 

kullanarak yolun hangi kısımlarının eğimli veya düz olduğunu 

belirlemektedir. Bu kısımlar daha sonrasında özel 

sınıflandırmaya tabii tutularak hız değiştirme stratejilerinin 

uygulanması aşamasına geçilmektedir. Önceden tanımlanmış 

stratejilere göre, taşıt bu kısımlarda hızını artırmakta, 
azaltmakta veya sabit tutmaktadır. stratejilerin uygulanmasıyla 

rota boyunca kullanılacak bir hız profili elde edilmektedir. Bu 

hız profilinin kullanılmasıyla hesaplanan kümülatif yakıt 

tüketimi değeri, tüm rotanın sabit hızda seyredilmesiyle 

tüketilecek kümülatif yakıt tüketimiyle karşılaştırılmaktadır. 

Çalışmada teknik özellikleri bilinen bir taşıtın kümülatif yakıt 

tüketimi, MATLAB üzerinde, ikisi bilgisayarda oluşturulmuş, 

biri online GPS yazılımıyla elde edilmiş deneme rotalarında 

hesaplanmıştır. Bilgisayarda oluşturulan rotalar  2, GPS ile elde 

edilen rota ise 3 farklı taşıt hızı için test edilmiştir. Tüm deneme 

rotalarından elde edilen sonuçlara göre minimum %4.0392 
yakıt tasarrufu, toplam sefer süresinde ise maksimum %1.9385 

artış gözlenmiştir. 

 
Anahtar Kelimeler— Yol değerlendirme, yakıt ekonomisi, 

adaptive cruise-control, hız değiştirme stratejileri, taşıt dirençleri 

I. GIRIŞ 

Dünyadaki petrol rezervlerinden temin edilen petrol 

günümüzde azalmaya, enerjiye duyulan gereksinim ise artmaya 

başlamıştır. Şekil 1, yıllara göre enerji kaynaklarının 

tüketiminin ne miktarda olduğunu göstermektedir.  

 

Şekil 1’e bakıldığında petrol, gaz ve kömürün –yani fosil 

kaynaklı yakıtların- 1965 yılından 2015 yılına kadarki enerji 

kaynakları tüketiminde en geniş yeri aldığı görülmektedir. 

Buna karşılık nükleer ve hidroelektrik enerji santrallerinden ve 

yenilenebilir kaynaklardan elde edilen enerji, fosil kaynaklı 
yakıtlardan elde edilen enerjiye göre oldukça az miktardadır. 

2015 yılından 2035 yılına kadar olan öngörülerde de fosil 

kaynaklı yakıtların oldukça geniş bir kullanım oranına sahip 

olduğu belirtilmektedir.  
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Şekil. 1  Yıllara Göre Enerji Tüketiminin Kaynaklara Göre Dağılımı [1] 

 

    Şekil 2, fosil yakıt kullanımın sektörlere göre yıl bazında 

dağılımını ve gelecekteki öngörüleri belirtmektedir. Şekil 2’ye 

göre taşımacılık sektöründe kullanılan fosil yakıt miktarının 

2005-2015 yılları arasında 40 yıllık ton eşdeğer petrol olduğu 

görülmektedir. Bu miktar 2005-2015 yılları arasındaki 10 yıllık 

süreçteki toplam fosil yakıt kullanımının yaklaşık %25’i 

kadardır.  

 

 

Şekil. 2  Fosil Yakıt Kullanımın Sektörlere Göre ve Yıllar Bazında Durumu 

[1] 

 

Şekil 1 ve Şekil 2 bir arada değerlendirildiğinde taşıtlarda 

kullanılan fosil kaynaklı yakıtların daha ekonomik ve verimli 

kullanılması gerektiği görülmektedir. 

 

Türkiye’nin enerji tüketiminin kaynaklar bazında dağılımı 

Şekil 3’te görülmektedir. Şekil 3, petrol, doğalgaz, taş kömürü, 

linyit gibi fosil kaynaklı yakıtlardan elde edilen enerjinin en 

geniş yeri kapladığını açıklamaktadır. 

 

 

Şekil. 3  Türkiye’de Enerji Tüketiminin Kaynaklar Bazında Dağılımı [2] 

 

Şekil 4’te Türkiye’nin enerji tüketiminin sektörler bazında 

dağılımı görülmektedir. İlgili şekle göre Türkiye 
yaklaşık %19’luk enerjisini ulaştırma ve depolama sektöründe 

tüketmektedir.  

 

 

Şekil. 4  Türkiye’de Enerji Tüketiminin 2014 Yılı İçin Sektörler Bazında 

Dağılımı [3] 

 

Şekil 3 ve Şekil 4 bir arada incelendiğinde Türkiye’deki 

enerji kullanımının ulaştırma sektörü özelindeki miktarının 

dünya geneliyle benzerlik gösterdiği görülmektedir.  
 

Dünyadaki ve Türkiye’deki enerji tüketim miktarlarına ve bu 

miktarların sektörler bazında dağılımına bakıldığında taşıtların 

kullandıkları yakıtın daha ekonomik bir şekilde tüketilmesi 

gerektiği sonucuna varılabilir. 

 

Taşıtlarda yakıt tüketiminin azaltılması amacıyla gerek 

yazılımsal, gerekse fiziksel iyileştirmeler yapılmaktadır. 

Taşıtlarda sürüş konforu ve ivmelenmeyi önleyerek yakıt 

tüketiminin artışını önleyebilmek amacıyla “cruise-control” 

denen ve taşıt hızının sabit bir değerde tutulmasını sağlayan 
teknolojiler kullanılmaktadır.  
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Cruise-control sistemleri taşıtın sabit hızda seyrini 

sağlayarak yakıt tüketimini düşürmeye yönelik tasarlanmasına 

rağmen, yol topografyasından bağımsız olarak çalıştığı için her 

yol şeklinde yakıt tüketiminin azaltılmasını sağlayamamaktadır. 

Yol topografyasını da değerlendirerek taşıtın hızını yakıt 

tüketimini düşürmeye yönelik ayarlayan sistemler “Adaptive 

cruise-control”, “Look-ahead control”, “Eco cruise-control” 

gibi şekillerde isimlendirilmektedir. Bu çalışmada da taşıtın 

üzerinde seyredeceği rotanın topografik özelliklerine bağlı 

olarak, çeşitli konumlarda hız değişiminin sağlanması ile yakıt 

tüketiminin düşürülmesi amaçlanmıştır. 
 

Taşıtın üzerinde seyredeceği rotaya ait veriler bir GPS 

cihazından alınabilir ve buna bağlı olarak hesaplanacak eğim 

verileri kullanılarak, önceden tasarlanmış hız değiştirme 

stratejileri yardımıyla yakıt tüketimi, sabit hız rejimine göre 

düşürülebilir.  

II. LITERATÜR ARAŞTIRMASI 

Yukarıda isimlendirilmesi belirtilen ve hız değiştirme 

stratejileri kullanılarak yakıt tüketimini sabit hız rejimine göre 

daha da düşüren sistemler hakkında dünya üzerinde çok sayıda 

çalışma yapılmıştır.  
 

M.A.S Kamal, Masakazu Mukai, Junichi Murata, Takestoshi 

Kawabe Ecological Vehicle Control on Roads With Up-Down 

Slopes isimli çalışmalarında eğimli yollarda seyreden bir taşıt 

için “eco-cruise control” algoritması geliştirmiştir. İlgili 

çalışmaya göre yakıt tüketimi yol eğimi, ivmelenme ve taşıt 

hızından etkilenmektedir. Bu nedenle optimum control, yol ve 

sürüş karakteristiği ve yakıt tüketim özellikleri kullanılarak 

sağlanabilir. Çalışmada hızlı optimizasyon algoritmasına sahip 

bir non-lineer model, dijital olarak elde edilmiş yol verilerine 

dayanarak oluşturulmuştur. Çalışmada önerilen sistem çeşitli 
şekillerdeki inişli ve çıkışlı yollarda simüle edilmiştir ve 

sonuçlara göre “eco sürüş sistemi” yakıt tüketimini önemli 

ölçüde düşürmüştür. Çalışmanın amacı “eco sürüş sistemi”nin 

konseptini ve dijital verilerin en uygun şekilde kullanımını 

sunmak, kontrol algoritmalarını şekillendirmek ve simülasyon 

sonuçlarına göre bir değerlendirme yapmaktır. [4] 

 

Sangjun Park, Hesham Rakha, Kyoungho Ahn ve Kevin 

Moran Predictive Eco-Cruise Control: Algorithm and Potential 

Benefits adlı çalışmalarında yol coğrafi verilerini kullanarak 

yakıt tüketimini en aza indirmeyi amaçlamışlardır. Çalışmada 

önerilen sistem yakıt tüketim modeli, güç aktarma modeli, 
optimizasyon algoritması olmak üzere 3 bileşen içermektedir. 
Sistem, taşıtın hızını belli aralıklarda değiştirmek üzere 

tasarlanmıştır ve bu hız değişimi yol eğimine bağlı olarak 

yapılmakta ve optimum bir kontrol sağlanmaktadır. Sistem 

çeşitli rotalarda denenmiş ve geleneksel curise control 

sistemleri ile karşılaştırılmıştır. Çalışmanın amacı, topografik 

bilgileri kullanarak yakıt tüketiminin azaltılması için araç 

kontrol planları üreten bir “eco-cruise control” sistemi 

geliştirmektir. Oluşturulan planlar, belirli bir mesafe veya süre 

boyunca; araç hızı, gaz kelebeği seviyesi, fren seviyesi ve vites 

seçimi gibi bir araç kontrolleri dizisi olarak ifade edilir. 

Çalışmadan elde edilen sonuçlara göre, önerilen sistemin yakıt 

tüketimi konvansiyonel sisteme göre oldukça düşüktür. [5] 

 

Yu-Chen Lin ve Ha Ly Thi Nguyen, Development of an Eco-

Cruise Control System Based on Digital Topographical Data 

isimli çalışmalarında yol yükseklik profili ile “non-lineer 

optimal predictive control” algoritmalarını harmanlamakta ve 

taşıt hızını kontrol altında tutmayı amaçlamaktadır. Ayrıca yol 

eğimine göre en ekonomik hızın elde edilmesi çalışılmıştır. Bu 

sistemler ayrıca sürüş güvenliğine de pozitif etki etmektedir. 

Çalışmaya göre geleneksel “cruise control” sistemlerinin amacı 
taşıtın sabit hızını korumaktır. Ancak bu durum sürüş zorluğu 

yaşatmakta ve yüksek eğimli çıkış rampalarında zorluk 

yaratmaktadır. Taşıt fazla yakıt harcamakta ve rampa 

tırmanırken düşük viteste çalışıp yüksek devirde ilerlemektedir. 

Buna ek olarak, yokuş aşağı giderken gereksiz ivmelenmeyi 

önlemek için araç istenmeyen frenlemelere maruz kalabilir. 

Aşırı frenleme ve aşırı hızlanma yüksek yakıt sarfiyatına neden 

olmaktadır. Bu nedenle, dijital topografik bilgilere ve GPS'e 

dayalı bir seyir kontrol sistemi önerilmiştir. Böylece, aracın 

konumu ve önündeki yolun yükseklik verileri daha iyi 

belirlenebilir ve sonrasında planlanan rotadaki en yakıt 
tasarruflu hız profilini hesaplamak için kullanılabilir. Rotayı 

önceden bilen bir “cruise control” sisteminde rampaya 

girmeden önce taşıt hızı belli miktarda arttırılabilir. Aynı 

şekilde iniş durumunda yakıt kesimi yapılarak tüketimden 

tasarruf edilebilir.  Çalışmada 3 farklı yol modunda (çıkıştan-

inişe, inişten-çıkışa, tüm rota) şeklinde konvansiyonel sistemler 

ile karşılaştırma yapılmıştır. Tüm karşılaştırmalarda “eco 

cruise control” ile çalışma durumunda yakıt tasarrufu 

sağlanmıştır. [6] 

 

    B. Saerens, H.A. Rakha, M. Diehl ve E. Van den Bulck A 
Methodology For Assessing Eco-Cruise Control For Passenger 

Vehicles isimli çalışmalarında “eco cruise control” üzerine 

geliştirmeler yapmışlardır. Çalışmaya göre taşıt hızının 

engebeli yollarda ayarlanması yakıt tüketimini düşürebilir. Bu 

yaklaşım ağır hizmet tipi kamyonlarda da kullanılabilir ve hız 

profili, cruise kontrolörü tarafından sürekli değiştirilir. Bu 

yaklaşım “eco cruise control” olarak isimlendirilebilir. 

Çalışmada “eco cruise control” için temel hesaplama 

yöntemleri ve optimal hız profili eldesi hakkında bilgiler 

verilmiştir. Çalışmadan elde edilen sonuca göre Amerika 

Birleşik Devletleri’nde belirlenen bir rotada “eco cruise control” 

sisteminin konvansiyonel sisteme göre yaklaşık %5 yakıt 
tasarrufu sağladığı görülmüştür. [7] 

  

    Li Shengbo, Bin Yang, Li Keqiang, Hiroshi Ukawa, 

Dongsheng Bai ve Masatoshi Handa A Control Strategy of 

Adaptive Cruise Control System Considering Fuel 

Consumption isimli çalışmalarında Adaptive Cruise Control 

sistemlerinde yakıt tüketiminin azaltılmasını sağlayan gaz 

kelebeği ve dişli kutusunun birleştirilmiş eylemlerini kullanan 

bir tasarım hakkında bilgi vermektedir. Gaz kelebeği-vites 

algoritmasında amaç motoru optimum yakıt tüketim eğrisi 

civarında çalıştırabilmektedir ve bu algoritmada optimum yakıt 
tüketim eğrisine daha da yaklaşılarak daha fazla yakıt tüketimi 
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sağlanabilir. Çalışmaya göre trafik durumu ve güç aktarma 

sistemlerinin özellikleri de bu durumu etkilemektedir. [8] 

 

    Anders Froberg, Lars Nielsen, Lars-Gunnar Hedstrom ve 

Magnus Pettersson, Controlling Gear Engagement And 

Disengagement On Heavy Trucks For Minimization Of Fuel 

Consumption adlı çalışmalarında yakıt tüketimini azaltmak için 

vites dişlilerinin kontrol edilebileceğini açıklamışlardır.  

Çalışmaya göre kinetik enerji depolanmasıyla rampa 

inişlerinde kamyonlar için yakıt tüketimini azaltmak 

mümkündür. Çünkü bu bölgelerde taşıtın hızı kendiliğinden 
artmaktadır. Bu davranış, tahrik hattındaki sürtünmeyi 

azaltmak için vitesin devreden çıkarılmasıyla daha da verimli 

kullanılabilir ve böylece hızı daha da artırır. Vitesin ne zaman 

kesileceğini seçmek için iki farklı kontrol stratejisi sunulmuştur. 

Bunlar anlık olarak eğimin ve yol topolojisinin ileriye dönük 

bilgilerinin kullanılması şeklinde 2 başlık halinde açıklanabilir.  

Sonuçlara göre rampa inerken tahrik hattının kesilmesiyle yakıt 

tüketimi yaklaşık %3 azalmaktadır. Yakıt tüketimini azaltmak 

için rampa inişlerinde hızı arttırarak kinetik enerjiyi depolamak, 

rampa çıkışlarında da bu kinetik enerjiden yararlanılabileceği 

için faydalıdır. Ağır kamyonlarda kullanılan tipik seyir 
kontrolörleri hızın belirlenen sınırlar arasında değişmesine izin 

vermekte, böylelikle hız boşluklarda yüksek ve tepelerde düşük 

olmaktadır.  Rampa inerken eğer eğim yeteri kadar yüksekse 

enjeksiyon kesilir ve yakıt tüketilmez. Bununla birlikte, küçük 

eğimler için motor sürtünmesi öyle yüksek olabilir ki yakıt 

kesme moduna girerken hız azalır. Bu durumlarda, motor 

sürtünmesini aşmak için bir miktar yakıt enjekte edilmelidir. 

Bu işlemlerin ardından sadece boşta çalışmada kullanılacak 

yakıtın enjeksiyonu yapılarak vites kutusu bağlantısının 

kesilmesi ve hızın artması veya muhafaza edilmesi yakıt 

tüketimi açısından iyi bir hamledir. Ayrıca eğer yol verileri 
önceden biliniyorsa daha iyi bir hassaslaştırma yapılabilir. 

Burada “dinamik programlama”, yakıt kesme ve vites kutusu 

bağlantısını kesme arasındaki ilişkiyi çözümlemek için 

kullanılabilir. Çalışmaya göre yakıt tasarrufunu daha da iyi 

sağlamak için çeşitli iyileştirme olanakları vardır. Örneğin GPS, 

anlık eğimi hesaplamak için kullanılabilir. Anlık eğim stratejisi 

düşük eğimli bir rampa inilirken ve vites boşta değilken, taşıtın 

hızının korunması için motorun biraz tork vermesi gerekliliği 

üzerin kuruludur. Böyle bir eğimde vites dişlilerinin serbest 

bırakılması mümkündür ve bu şekilde sürtünme azaltılabilir ve 

sürtünmedeki azalma sebebiyle taşıt hızı korunabilir veya 

artabilir. Aracın içinde depolanan kinetik enerjideki artış, 
yokuş aşağı eğimden sonra biraz daha az yakıt harcamayı sağlar 

ve böylece toplam yakıt tüketimi azaltılabilir. Dişli ayrıldığında 

motor, yardımcı sistemlere güç kaynağı sağlamak için boş 

modda çalıştırılmalıdır. Bu durum bir miktar yakıt tüketimine 

neden olabilir. Çok yüksek iniş eğimlerinde taşıtın hızını 

korunması için motorun tork vermemesi gereken durumlarda 

yakıt kesmek her zaman avantajlıdır. Yol profili hakkında 

önceden bilgi sahibi olmak dişli kutusu bağlantısının ne zaman 

kesileceği konusunda fikir verir.  Çalışmadan elde edilen 

sonuçlar, bazı sürüş senaryolarında yakıt tüketiminin, yokuş 

aşağı giderken dişlinin devre dışı bırakılması ve böylece aracın 

kinetik enerjisinin arttırılması yoluyla yaklaşık %3 oranında 
azaltılabileceğini göstermektedir. [9] 

 

    Ricardo Alves, Carlos Ferreira ve Telmo Fernandes 

Improved Cruise Control For Fuel Economy and Driver’s 

Safety Feeling isimli çalışmalarında yakıt tüketimini azaltmak 

ve sürüş emniyetini artırmak amacıyla genel bir seyir kontrol 

sistemine, bazı geliştirme fonksiyonları sunmaktadırlar. 

Çalışmalarında yakıt tüketiminin azaltılması için hız değiştirme 

stratejisi önerilmiştir. Genel yaklaşım rampa çıkışlarında taşıt 

hızının düşürülmesi ve inişlerde taşıt hızının yükseltilmesi 
şeklindedir. Fakat referans seyir hızı ve motorun haritası 

bunları tam tersine çevirebilir. İncelenmiş iki adet yöntemden 

ilkine göre verimli yakıt tüketimi içeren bir sürüş sağlamak 

amacıyla belli bir motor gücü için en ekonomik çalışma 

sağlayacak taşıt hız belirlenebilir. Burada en düşük taşıt hızı 

ayarlanır. Bir diğer yönteme göre ise taşıt hızı sürekli 

değiştirilebilir. Bu iki yöntemde, ekonomik çalışma sağlayacak 

hızın ayarlanması, hızın sürekli değiştirilmesine dayanan 

yönteme göre daha fazla yakıt tasarrufu sağlamıştır. Ayrıca her 

iki yöntem de geleneksel cruise control sistemlerinde göre daha 

az yakıt harcamaktadır. Ekonomik tüketime uygun sürüşte, 
yakıt tüketimi en az miktarda hesaplanmıştır ve taşıtın 90 km/h 

civarında seyretmesinin uygun olduğu görülmüştür. Ayrıca bu 

sistem cruise control sistemlerine de entegre edilmesi kolay bir 

sistemdir. Değişken hız stratejisinde ise taşıt hızı önceden 

belirlenmiş aralıklarda değiştirilmiştir. Buna rağmen sürüş 

süresi karşılaştırıldığında iki sistemin üstünlükleri birbirinin 

tam zıttıdır. [10] 
 
    Assad Alam, Jonas Martensson ve Karl H. Johansson ise 

Look-Ahead Cruise Control for Heavy Duty Vehicle 

Platooning isimli çalışmalarında takım halinde çalışan tırlar 

için yakıt tüketimi azaltacak bir çalışma yapmışlardır. 

Çalışmaya göre taşıtların takım halinde çalıştırılması 
endüstride önemli bir hale gelmiştir. Yol coğrafi şartları göz 

önüne alındığında yakıt düşürme olanaklarına ilişkin sonuçlar 

belirsizlik içermektedir. Çalışmanın amacı rampa iniş ve 

çıkışlarında takımı korumanın mı yoksa bölmenin mi daha 

tasarruflu olup olmayacağının belirlenmesidir. Bunun için 
“adaptif cruise-control” ve “look ahead cruise-control” 

sistemleri değerlendirilmiş ve alternatif stratejiler önerilmiştir. 

Sonuçlara göre tepelerde takımın korunmasıyla yakıt 

tasarrufunun sağlanabileceğini göstermektedir. Bunun için tüm 

araçların aynı anda hız değiştirmesinde ziyade belli noktalarda 

hız değiştirmesi yöntemi uygulanmıştır. Buradaki amaç taşıtlar 

arası boşluğun korunmasıdır. Rampa inişlerinde bu 

şekilde %14’lük bir yakıt tasarrufu sağlanabilir ve rampa 

çıkışlarında ise %7’lik bir iyileştirme yapılabilir. Bu 

iyileştirmeler çalışmada önerilen strateji ile mümkün 

kılınmıştır. Önerilen strateji ile konvansiyonel cruise-control ve 

adaptif cruise-control’ün karşılaştırılması sonucunda elde 
edilmiştir. Bulgular, kontrol stratejisinde topografya bilgisini 

dikkate almanın hem yakıt tüketimi açısından verimli olduğunu, 

hem de pratikte arzu edildiğini göstermektedir. [11] 
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III. ÖNGÖRÜCÜ YOL DEĞERLENDIRME ALGORITMASI 

    Yol topografyasına göre hız değişimi sağlayarak yakıt 

tüketimini, sabit hız rejimine göre azaltan çalışma, Öngörücü 

Yol Değerlendirme Algoritması olarak isimlendirilmiştir ve 

ilerleyen kısımlarda ÖYDAL olarak anılacaktır. 

A. Taşıta Etkiyen Dirençler 

    ÖYDAL taşıtın yol topografyasına bağlı olarak hız değişimi 

sağlar ve bu şekilde taşıta etkiyen dirençleri düşürerek yakıt 

tüketimini azaltır. Bir taşıta etkiyen yol dirençleri Denklem 1, 

Denklem 2, Denklem 3 ve Denklem 4’te yer almaktadır. 

 

 𝑊𝑅 = 𝑓 𝐺 cos 𝛼                                  (1) 

 

𝑊𝐿 = 0,5 𝜌 𝐶𝑑  𝐴 𝑉𝑏𝑎ğ𝚤𝑙
2                         (2) 

 

𝑊𝐵 = 𝜑 𝑚 
𝑑𝑉

𝑑𝑡
                                       (3) 

 

𝑊𝐺 = 𝐺 sin 𝛼                                       (4) 

  

    Tablo I’de taşıta etkiyen dirençlerin hesabında kullanılan 

formüllerde yer alan ifadelerin tanımları açıklanmaktadır. 

 

TABLO I 

FORMÜLLERDE YER ALAN IFADELERIN TANIMLARI 

Simge Tanım 

f Yuvarlanma direnç katsayısı 

G Taşıt ağırlığı 

α Yol eğimi 

ρ  Havanın yoğunluğu 

Cd Aerodinamik direnç katsayısı 

φ İvme direnç katsayısı 

m Taşıt kütlesi 

V Taşıt hızı  

Vbağıl Taşıt ve rüzgar arasında bağıl hız 

t Süre 

 

    Denklem 1, Denklem 2, Denklem 3 ve Denklem 4 sırasıyla 
yuvarlanma direnci, hava direnci, ivme direnci ve eğim 

direncini ifade etmektedir. Denklemler incelendiğinde 

dirençlerin taşıt hızı ve yol eğimine bağlı fonksiyonlar olduğu 

görülmektedir.  

B. Taşıtın Harekete Başlaması ve Harekete Devam Edebilmesi 

İçin Gerekli Gücün Belirlenmesi  

    Bir taşıtın durağan halden harekete başlaması ve hareket 

sırasında tekerlere iletilen tahrikin yeterli olması için gerekli 

şart Denklem 5’te yer almaktadır. 

 

 𝑁𝑒 η𝑚 = ∑W 𝑉𝑇                                     (5) 

    Denklem 5’te  𝑁𝑒 , motordan çekilen güç; η𝑚, transmisyon 

verimi; ∑W, toplam dirençler; 𝑉𝑇  ise taşıt hızıdır.  

 

    Motordan çekilen gücün azaltılmasıyla yakıt tüketiminde 

düşme sağlanabilir. ÖYDAL da bu ilkeye göre çalışarak 

motordan daha az güç çekecek bir uygulama yapar.  

 

    Taşıtın hızının azaltılmasıyla taşıt üzerinde etkiyen dirençler 

düşer ve Denklem 5’te görülen formüle göre motordan çekilen 
güç azalır. Bu da yakıt tüketiminin düşmesi konusunda faydalı 

bir adımdır. ÖYDAL buna bağlı olarak rotanın çeşitli 

konumlarında taşıt hızını azaltmaktadır. 

C. Yola Ait Coğrafi Bilgilerin Kullanılmasıyla Hız Değişimi 

Sağlayacak Stratejiler 

    Taşıtın üzerinde seyredeceği yola ait topografik veriler bir 
GPS cihazı yardımıyla elde edilebilir ve elde edilen datalar -

gerekirse filtrelenerek - kullanıma hazır hale getirilebilir.  

 

    ÖYDAL, taşıtın üzerinde seyredeceği yolu çeşitli 

segmentlere ayırır ve bu segmentlerde önceden belirlenmiş 

stratejileri uygular. Segmentler Tablo II’de yer almaktadır. 

 

TABLO II 

YOL SEGMENTLERI 

Eğimli Yollar Düz Yollar 

İniş Yolu Çıkış Yolu 

Giriş Yolu Standart Düz Yol Ayrılma Yolu 

Sonrası Çıkış 

Öncesi iniş 

sonrası çıkış 

Öncesi çıkış 
Öncesi ve sonrası  

iniş 

Sonrası İniş 

Öncesi çıkış 

sonrası iniş 
Öncesi iniş 

Öncesi ve sonrası 

çıkış 

 

    ÖYDAL, Tablo II’de görülen yol tiplerine göre taşıtın 

hızında değişiklikler yapar. Bu değişiklikler Eğimli Yollar ve 

Düz Yollar olarak iki ana kategoride yapılmaktadır. 
 

ÖYDAL yakıt tüketimini önceden belirlenmiş sabit bir 

referans hıza göre azalacak şekilde tasarlanmıştır. Stratejiler 

sefer süresi artışını belirli limitler dahilinde tutarak, hız 

değişimleri uygulanmasıyla yakıt tüketimini düşürecek şekilde 

uygulanmaktadır. 

  

1) Eğimli Yollar: Eğimli yollar iniş ve çıkış yolları olmak 

üzere ikiye ayrılır. İniş yollarında eğim direnci taşıtın hızını 

genellikle artırıcı, çıkış yollarında ise azaltıcı etki yapar. İniş 

yollarında taşıtın belli bir değere kadar hızlanmasına izin verilir 

ve burda taşıt yakıt tüketmez. Bazı iniş eğim değerlerinde, 
toplam dirençler taşıtı yavaşlatacak düzeyde etki edeceği için, 

bu eğim değerlerinin mevcut olduğu kısımlarda taşıt bir miktar 

hızlandırılır. Taşıtın hızlanması yakıt tüketimine olumsuz 

etkide bulunmasına rağmen toplam sefer süresinin 
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azaltılmasına olumlu etki sağlar. Şekil 5’te örnek bir iniş yolu 

görülmektedir. 

 

 

Şekil. 5  Örnek bir iniş yolu 

 

İniş yollarında taşıtın yakıt tüketmeden, yani motordan 

tahrik kuvveti sağlanmadan, yol sonunda sahip olacağı hız 

Denklem 6 kullanılarak belirlenebilir. 

 

0,5 𝑚𝑡𝑎ş𝚤𝑡  𝑉𝑇,𝑖𝑙𝑘
2 −  ∑ 𝑊 ∆𝑠 +  𝐸𝑡𝑎ℎ𝑟𝑖𝑘 = 0,5 𝑚𝑡𝑎ş𝚤𝑡  𝑉𝑇,𝑠𝑜𝑛

2    (6)                       

 

Denklem 6’da 𝑊 ∆𝑠 ifadesi bir yol parçasında - ki bu yol 

parçasının uzunluğu ∆𝑠  kadardır – taşıta etkiyen dirençlerin 

yaptığı işi gösterir. 

 

Denklem 6’da yer alan 𝑉𝑇,𝑖𝑙𝑘  ifadesi taşıtın iniş yolu 

başlangıcındaki hızıdır. Bu hız sebebiyle taşıtın sahip olduğu 

kinetik enerjiden taşıtın yol boyunca karşılaştığı dirençlerin 
yaptığı işin çıkarılmasıyla iniş yolu sonundaki hız 

hesaplanabilir. İniş yolu boyunca taşıtın hızını yavaşlatacak 

eğim değerleriyle karşılaşılması durumunda 𝐸𝑡𝑎ℎ𝑟𝑖𝑘  olarak 

isimlendirilen tahrik enerjisi de hesaplamalara katılmalıdır. 

 

    Çıkış yollarında taşıtın hızı lineer olarak azalır ve bu şekilde 

yakıt tüketiminin azaltılması amaçlanır. Taşıtın çok fazla 

yavaşlaması durumunda yakıt tüketimi oldukça azalacak ancak 

bu durumda da sefer süresi uzayacaktır. Şekil 6’da örnek bir 

çıkış yolu görülmektedir. 

 

 

Şekil. 6  Örnek bir çıkış yolu 

2) Düz Yollar: Düz yollar giriş yolu, standart düz yol ve 

ayrılma yolu olarak 3’e ayrılır. 

 

Giriş yolu taşıtın rotaya başladığı düz yollardır. İlgili yolun 

belirlenen bir uzunluktan fazla olması durumunda hızlanıp-

yavaşlama yaparak sefer süresinden tasarruf edilir. Bu 

ivmelenme sebebiyle yakıt tüketiminde artış meydana gelir. Bu 

artış rotanın sonraki kısımlarında elimine edilmeye çalışılır. 

 

Giriş yolunun ardından bir iniş yolu olması durumunda, iniş 

yoluna girmeden hemen önce taşıt yavaşlar. Bu şekilde yakıt 
tüketiminde tasarruf sağlanır. Şekil 7’de sonrası iniş olan giriş 

yollarına bir örnek görülmektedir. 

 

Giriş yolunun sonrasında bir çıkış yolu olması durumunda, 

çıkış yoluna girilmeden hemen önce taşıt hızı artar. Bu durum 

yakıt tüketiminde artışa sebep olur. Ancak çıkış yolunda hızın 

azalmasıyla meydana gelecek sefer süresi artışı bir miktar 

azaltılmış olur. Şekil 8’de örnek bir sonrası çıkış olan giriş yolu 

görülmektedir. 

 

 

Şekil. 7  Örnek bir sonrası iniş olan giriş yolu 

 

 

Şekil. 8  Örnek bir sonrası çıkış olan giriş yolu 
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Standart düz yollar taşıtın bir rota üzerinde en sık karşılaştığı 

yollardır. Bu yolların öncesi ve sonrasındaki yol tiplerine bağlı 

olarak çeşitli şekillerde sınıflandırılırlar. 

 

Öncesi iniş, sonrası çıkış olan düz yollarda, taşıtın iniş 

yolundan gelen kinetik enerjisi kullanılır. Taşıt bu düz yol 

tipinde, hiçbir şekilde yakıt tüketmeden belirlenen bir hız 

değerine kendiliğinden kavuşur. Belirlenen hız değerine 

ulaşacağı konum Denklem 7 yardımıyla hesaplanabilir. 

 

0,5 𝑚𝑡𝑎ş𝚤𝑡  𝑉𝑇,𝑖𝑙𝑘
2 − ∑𝑊 ∆𝑠 =   0,5 𝑚𝑡𝑎ş𝚤𝑡  𝑉𝑇,𝑠𝑜𝑛

2       (7) 

 
Şekil 9’da öncesi iniş, sonrası çıkış olan düz yola bir örnek 

görülmektedir. 

 

 

Şekil. 9  Örnek bir öncesi iniş, sonrası çıkış olan düz yol 

 

    Öncesi çıkış, sonrası iniş olan düz yollarda, düz yol 
başlangıcındaki hız çıkış yolundaki azalma nedeniyle 

belirlenen bir referans hız değerinden düşük olabilir. Bu 

nedenle hızlanma sağlanmalıdır. Hızlanma yakıt tüketimine 

artırıcı, sefer süresine ise iyileştirici etkide bulunur. 

 

Şekil 10’da öncesi iniş, sonrası çıkış olan düz yola bir örnek 

görülmektedir. 

 

 

Şekil. 10  Örnek bir öncesi çıkış, sonrası iniş olan düz yol 

    

    Öncesi ve sonrası iniş olan düz yollarda, öncesi iniş olan tüm 

düz yollarda olduğu gibi taşıtın yakıt harcamadan alabileceği 

mesafe hesaplanır. Bu mesafenin düz yol uzunluğundan fazla 

ya da az olmasına bağlı olarak yolun tamamında veya bir 

kısmında yakıt tüketilmeden ilerleme sağlanır. Yakıt 

harcanmadan alınabilecek yol, düz yoldan azsa düz yolun son 

kısımlarında hızda bir azalma sağlanır. Şekil 11’de öncesi ve 

sonrası iniş olan düz yola ait bir örnek yer almaktadır. 

 

 

Şekil. 11  Örnek bir öncesi ve sonrası iniş olan düz yol 

 

Öncesi ve sonrası çıkış olan düz yollar en riskli yol tipidir. 

Bu tip düz yollarda önce belirlenmiş referans hıza ulaşabilmek 

için hızlanma sağlanır. Yolun sonlarına doğru ise sefer süresini 

belli sınırlar dahilinde tutabilmek için hızlanma sağlanır.  Şekil 

12’de öncesi ve sonrası çıkış olan düz yol örneği görülmektedir. 

 

 

Şekil. 12  Örnek bir öncesi ve sonrası çıkış olan düz yol 

 

Ayrılma yolları ise rotanın sonlandığı düz yollardır. Bu 
yolların da öncesi ve sonrasındaki yolun çıkış ve iniş olması 

durumunda yakıt harcamadan ilerleme veya tekrar hızlanma 

gibi stratejiler uygulanmaktadır.  

 

Ayrılma yolunun öncesi bir iniş yoluysa Denklem 7 

kullanılarak, taşıtın tahrik enerjisi harcamadan, belirlenmiş bir 
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referans hıza ineceği mesafe belirlenir. Bundan sonraki kısımda 

taşıt sabit referans hızında ilerler. 

 

Ayrılma yolu öncesinde çıkış yolu varsa taşıt, önceden 

belirlenen referans hıza kadar hızlanarak sefer süresinin artışını 

engeller. Bu durum yakıt tüketiminin artırıcı etki yapmaktadır. 

Şekil 13’te öncesi iniş olan ayrılma yoluna, Şekil 14’te ise 

öncesi çıkış olan ayrılma youna ait örnekler yer almaktadır. 

 

 

Şekil. 13  Örnek bir öncesi iniş olan ayrılma yolu 

 

 

Şekil. 14  Örnek bir öncesi çıkış olan ayrılma yolu 

 

IV.  SONUÇLAR 

ÖYDAL sabit hız rejimi ile karşılaştırılmak suretiyle çeşitli 

rotalarda denenmiştir. Öncelikle 2 deneme rotasında 55 km/h 

ve 65 km/h referans hızlara göre, sonrasında ise GPS 

yardımıyla konumları elde edilmiş bir rotada 55 km/h, 65 km/h 

ve 75 km/h referans hızlara göre denemeler yapılmıştır. 

 
Tablo III’de uygulama taşıtına ait teknik özellikler, 

transmisyon özellikleri ve havanın yoğunluk değeri yer 

almaktadır. 

 

 

 

TABLO III 

TAŞIT VE HAVAYA AIT ÖZELLIKLER 

 

Şekil 15’te görülen ilk deneme rotasındaki uygulamada 

ÖYDAL 65 km/h referans hız için %4.5312 yakıt tasarrufu 

sağlamış ve bu tasarrufu  toplam sefer süresinde %1.3166 artış 

ile başarmıştır. ÖYDAL’ın iniş yolları sonunda bir miktar daha 

tahrik kuvveti olmadan ilerleme, çıkış yollarında hızı mümkün 

olabildiğince düşürme gibi stratejileri bu tasarruf değerinin elde 

edilmesinde büyük rol oynamıştır. 
 

 

Şekil. 15  İlk deneme rotası 

 

65 km/h referans hıza göre ilk deneme rotasında yapılan 

uygulamada hız değişimlerinin hangi konumda ve ne miktarda 

olduğu Şekil 16’da, kumülatif yakıt tüketiminin sabit hız 

rejimine göre (65 km/h için)  değişimi Şekil 17’de, deneme 

sonuçları ise Şekil 18’de yer almaktadır. 

 

Taşıta ve havaya ait teknik özellikler 

Taşıt kütlesi (kg) 1710 

Projeksiyon alanı (m2) 2,75 

Etkin teker yarıçapı (m) 0,314 

Yuvarlanma direnç katsayısı 0,015 

Aerodinamik direnç katsayısı 0,3 

Havanın yoğunluğu (kg/m3) 1,2 

Transmisyon özellikleri 

Vites kademesi Toplam çevrim oranı Verim 

1 10,6 0,88 

2 6,94 0,94 

3 4,15 0,97 

4 2,88 0,99 
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Şekil. 16  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin hızlarının ilk deneme rotasında 

karşılaştırılması (65 km/h referans hıza göre) 

 

Şekil. 17  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerinin ilk 

deneme rotasında karşılaştırılması (65 km/h referans hıza göre) 

 

Şekil. 18  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerindeki 

değişim ile toplam sefer sürelerindeki değişimlerin ilk deneme rotasındaki 

miktarı (65 km/h referans hıza göre) 

 

55 km/h referans hıza göre ilk deneme rotasında yapılan 
uygulamada hız değişimlerinin hangi konumda ve ne miktarda 

olduğu Şekil 19’da, kumülatif yakıt tüketiminin sabit hız 

rejimine göre (55 km/h için)  değişimi Şekil 20’de, deneme 

sonuçları ise Şekil 21’de yer almaktadır. 

 

İlk deneme rotasındaki 55 km/h’lik referans hız baz alınarak 

yapılan uygulamada ÖYDAL %6,2375 yakıt tasarrufunu 

toplam sefer süresindeki %1,5472 artış ile sağlamıştır. 65 km/h 

referans hızında karşılaştırmada ise %4,2039 yakıt 

tasarrufu %1,3166 süre artışı ile sağlanmıştır. Karşılaştırma 

hızının 55 km/h’a düşmesi sefer süresi değişiminde artış, yakıt 

tüketimi tasarrufunda ise iyileştirmeye neden olmuştur.  

 

 

Şekil. 19  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin hızlarının ilk deneme rotasında 

karşılaştırılması (55 km/h referans hıza göre) 

 

 

Şekil. 20  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerinin ilk 

deneme rotasında karşılaştırılması (55 km/h referans hıza göre) 
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Şekil. 21  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerindeki 

değişim ile toplam sefer sürelerindeki değişimlerin ilk deneme rotasındaki 

miktarı (55 km/h referans hıza göre) 

Şekil 22’de görülen ikinci deneme rotasındaki 55 km/h 

referans hız baz alınarak yapılan uygulamada %7,7668 yakıt 

tasarrufu, %0,51596 süre artışı ile sağlanmıştır. 65 km/h 

referans hıza göre yapılan karşılaştırmada ise %6,0148 yakıt 

tasarrufu %0.52478 süre artışı ile sağlanmıştır. Bu gibi kısa 

rotalarda sonrası çıkış olan giriş yollarındaki hızın fazla 

artırılması süreyi azaltan, yakıt tüketimini ise artıran bir etken 

olduğu için olumsuzluklarla karşılaşmak olasıdır. 

 

 

Şekil. 22  İkinci deneme rotası 

 

55 km/h referans hıza göre ikinci deneme rotasında yapılan 

uygulamada hız değişimlerinin hangi konumda ve ne miktarda 

olduğu Şekil 23’te, kumülatif yakıt tüketiminin sabit hız 

rejimine göre (55 km/h için)  değişimi Şekil 24’te, deneme 

sonuçları ise Şekil 25’te yer almaktadır. 

 

 

Şekil. 23  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin hızlarının ikinci deneme rotasında 

karşılaştırılması (55 km/h referans hıza göre) 

 

 

Şekil. 24  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerinin ikinci 

deneme rotasında karşılaştırılması (55 km/h referans hıza göre) 

 

 

Şekil. 25  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerindeki 

değişim ile toplam sefer sürelerindeki değişimlerin ikinci deneme rotasındaki 

miktarı (55 km/h referans hıza göre) 

 

65 km/h referans hıza göre ikinci deneme rotasında yapılan 

uygulamada hız değişimlerinin hangi konumda ve ne miktarda 
olduğu Şekil 26’da, kumülatif yakıt tüketiminin sabit hız 
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rejimine göre (65 km/h için)  değişimi Şekil 27’de, deneme 

sonuçları ise Şekil 28’de yer almaktadır. 

 

 

Şekil. 26  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin hızlarının ikinci deneme rotasında 

karşılaştırılması (65 km/h referans hıza göre) 

 

Şekil. 27  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerinin ikinci 

deneme rotasında karşılaştırılması (65 km/h referans hıza göre)  

 

 
Şekil. 28  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerindeki 

değişim ile toplam sefer sürelerindeki değişimlerin ikinci deneme rotasındaki 

miktarı (65 km/h referans hıza göre) 

 

 

İkinci deneme rotasında 65 km/h referans hız baz alınarak 

yapılan uygulamada da 55 km/h için elde edilenlere benzer 

sonuçlar görülmektedir. 

Şekil 29’da görülen üçüncü deneme rotası, internet 

üzerinden konum ölçümleri yapan bir programdan elde 

edilmiştir.  

 

 

Şekil. 29  Üçüncü deneme rotası 

 

75 km/h referans hıza göre üçüncü deneme rotasında yapılan 
uygulamada hız değişimlerinin hangi konumda ve ne miktarda 

olduğu Şekil 30’da, kumülatif yakıt tüketiminin sabit hız 

rejimine göre (75 km/h için)  değişimi Şekil 31’de, deneme 

sonuçları ise Şekil 32’de yer almaktadır. 

 

Üçüncü deneme rotasında giriş yolunun uzun olması burada 

hızlanıp-yavaşlama stratejinin uygulanmasını zorunlu kılmıştır. 

Bu şekilde sefer süresindeki artış belli limitlerde tutulmuştur. 

 

Taşıtın iniş yolu sonunda sahip olacağı hızın belirlenmiş bir 

değeri aşması ÖYDAL içinde uygulanan komutlarla 
engellenmiştir. Üçüncü deneme rotasında belirlenmiş bu hıza 

ulaşma söz konusu olmamıştır. 

 

Üçüncü deneme rotasında 75 km/h referans hız baz alınarak 

yağılan uygulamada %5,3238 yakıt tasarrufu, sefer 

süresinde %1,8307 artış ile sağlanmıştır.   

 

  

Şekil. 30  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin hızlarının üçüncü deneme rotasında 

karşılaştırılması (75 km/h referans hıza göre)  

 

14th International Combustion Sysmposium (INCOS2018) 
25-27 April 2018 

038



 

Şekil. 31  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerinin 

üçüncü deneme rotasında karşılaştırılması (75 km/h referans hıza göre)  

 

Şekil. 32  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerindeki 

değişim ile toplam sefer sürelerindeki değişimlerin üçüncü deneme 

rotasındaki miktarı (75 km/h referans hıza göre) 

 

65 km/h referans hıza göre üçüncü deneme rotasında yapılan 

uygulamada hız değişimlerinin hangi konumda ve ne miktarda 

olduğu Şekil 33’te, kumülatif yakıt tüketiminin sabit hız 

rejimine göre (65 km/h için)  değişimi Şekil 34’te, deneme 

sonuçları ise Şekil 35’te yer almaktadır. 

 
Üçüncü deneme rotasında 65 km/h referans hız baz alınarak 

yağılan uygulamada %4,2056 yakıt tasarrufu, sefer 

süresinde %1,9385 artış ile sağlanmıştır.   

 

 

Şekil. 33  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin hızlarının üçüncü deneme rotasında 

karşılaştırılması (65 km/h referans hıza göre)  

 

Şekil. 34  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerinin 

üçüncü deneme rotasında karşılaştırılması (65 km/h referans hıza göre) 

  

 

Şekil. 35  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerindeki 

değişim ile toplam sefer sürelerindeki değişimlerin üçüncü deneme 

rotasındaki miktarı (65 km/h referans hıza göre) 

 
55 km/h referans hıza göre üçüncü deneme rotasında yapılan 

uygulamada hız değişimlerinin hangi konumda ve ne miktarda 

olduğu Şekil 36’da, kumülatif yakıt tüketiminin sabit hız 

14th International Combustion Sysmposium (INCOS2018) 
25-27 April 2018 

039



rejimine göre (55 km/h için)  değişimi Şekil 37’de, deneme 

sonuçları ise Şekil 38’de yer almaktadır. 

 

Üçüncü deneme rotasında 55 km/h referans hız baz alınarak 

yağılan uygulamada %4,0392 yakıt tasarrufu, sefer 

süresinde %1,8925 artış ile sağlanmıştır.   

 

 

Şekil. 36  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin hızlarının üçüncü deneme rotasında 

karşılaştırılması (55 km/h referans hıza göre)  

 

 

Şekil. 37  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerinin 

üçüncü deneme rotasında karşılaştırılması (55 km/h referans hıza göre)  

 

 

 

Şekil. 38  ÖYDAL ile sabit hız rejiminin kumülatif yakıt tüketimlerindeki 

değişim ile toplam sefer sürelerindeki değişimlerin üçüncü deneme 

rotasındaki miktarı (55 km/h referans hıza göre) 

 

Üçüncü deneme rotasındaki tüm sonuçlara bakıldığında 
yakıt tüketimlerinin %4’ten başlayarak, hızın artışıyla beraber 

daha fazla tasarruf edecek şekilde değiştiği gözlenmektedir. 

Hız artışları sonucu taşıtın tahriksiz olarak referans hıza ineceği 

mesafenin artışı bu sonuçların gözlenmesinde etkili olmuştur. 

 

Toplam rotanın artışıyla beraber sefer süresindeki artışın bir 

miktar fazlalaşması olağan bir sonuçtur. Çünkü rota uzunluğu 

artıkça taşıtın maruz kalacağı çıkış yolları da artmakta ve buna 

bağlı olarak hızın düştüğü konum sayısı da artmaktadır. 

Bunlara ragmen sefer süresindeki artış maksimum % 1,9385 

şeklinde gözlenmiştir ki böylesine uzun bir rota için doğal bir 
sonuçtur. 

 

GPS konumlarının her zaman doğru olarak tespit edilemeyişi 

yakıt tüketiminin öngörülenden daha farklı sonuçlanmasına yol 

açabilir. Bu nedenle konum doğruluğu yüksek olan ve yol 

topografyasındaki değişikliklere göre kendini daha hızlı bir 

şekilde güncelleyen GPS yazılımları/donanımları, algoritmanın 

daha olumlu şekilde çalışmasını sağlayacaktır. 

 

ÖYDAL, mevcut yapısıyla geliştirilmeye müsait bir 

yapıdadır ve bu konudaki çalışmalar sürdürülmektedir. 
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