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OZET

Olas1 araba kazalarinda yaya giivenligi giiniimiizde onemli bir arastirma konusu olmustur. Bu nedenle,
cesitli yaya koruma sistemleri son yillarda otomotiv firmalari tarafindan gelistirilmeye calisilirken,
cesitli resmi ve 6zel kuruluslar konu ile ilgili kriterleri ve regiilasyonlar1 belirlemek i¢in ¢alismaktadir.
Bu cercevede aktif kaput sistemi, yaya gilivenligini artirmak ve istatistiklerle belirlenen yaya dlim
oranini ve ciddi yaralanma olasiligini diisiirmek amaciyla gelistirilmis bir yaya giivenlik sistemidir.
Bu calismada, yaya giivenligini artirmaya yonelik gelistirilebilecek yeni bir sistem tasarimi i¢in yasal
regiilasyonlar ve Euro NCAP gereklilikleri detayl olarak incelenmis, ayrica sistem kritik degerleri,

sistem cesitleri ve alt sistemler agiklanmigtir.
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ACTIVE BONNET SYSTEM FOR PEDESTRIAN PROTECTION

" lletisim Yazari

Gelis tarihi : 29.05.2014
Kabul tarihi  : 27.10.2014

ABSTRACT

Pedestrian protection in car accident has become an important research subject in recent years. Various
pedestrian protection systems are being developed by automotive companies. Also relevant public
and private organizations work to determine the criterias and regulations for the systems to be used
as pedestrian protection. Using experimental techniques, the risk of death or serious injury can be
determined by statistical means and the active hood systems are being developed in order to reduce
mentioned risks. In this study, legal regulations and Euro NCAP requirements are examined in details.
Also system types and their subsystems are described.
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1. GiRi$ lanmistir. Bu konuda yapilan ¢aligsmalarda gelistirilen sistem- 107 mm acilan arag) durumlart kiyaslanmig
o lerin birgogunda kaputu ters yonde kaldirabilmek igin yaylar, 100% olup, Tablo 2’de gosterilmektedir.
ergeklese"n .?ra?‘YaYa kazalarinmn buyu.k b}r b<.)1u.mun— piroteknik patlayicilar ya da hava yastiklart kullanilmaktadir. ” .. .
de yaya oliimleri de gergeklesmektedir. Istatistiklere Euro NCAP (European New Car Assessment Programme- 90% - Yasalarla 1000 degeriyle sinirlanan HIC dege-
gore Amerika' da, yilda yayalarin dahil oldugu 70.000 Avrupa Yeni Ara¢ Degerlendirme Programi ) yaya giivenligi 80% - ri, Sekil 1'de gosterildigi gibi, 800 degerinden
kaza gerceklesmekte ve bunlarin 5000'den fazlasinda yaya ile ilgili cocuk ve yetiskin yayalarin karistig ve carpismala- f_n 70% sonra yaya Oliim riski hizla artmaktadir. Tab-
veqeea . . ~ 80% - ' . o .. -
1(Zlumu gergeklesmekte;hr [1]. Yol ra"p?rlarma gore, arag-yaya rin 40 km/s hiz ile gerceklestigi kafa firlatma testleri uygula- C: 500}2 | lo 2' deki HIC c{e%erler} d'1k'kate ahndlgmfia, A
azalar genel olarak %22 oranla 6liimle sonuglanmaktadir maktadir [9]. Bu testlerin uygulandig1 aktif kaput sistemi, ii¢ ] pozisyonunda 6lim riskinin oldukga yiliksek
[2]. Japonya'da yaya Sliim oran1 %35 iken, bu oran Amerika’ farkli alt sistemden olusmaktadir. Bunlar; kaput menteseleri ‘E 40% 1 oldugu gorilmektedir. Kaputun kismen agil-
. N > 4 or . . . .
da %14 (Tablo 1) ve Avrupa genelinde ortalama %20 oranin- eyleyiciler ve sensorlerle birlikte elektronik kontrol iinitesidir. . 20 dig1 B pozisyonunda ise olim riski diismekte
. oL o .
da gergeklesmektedir [3]. Sensorler, yayanin araca temas etmesiyle birlikte yayay1 al- fg;: ] oldugu, ancak 5 testin carpisma sonuglarinin
Tablo 1. Amerika igin Raporlanan Yol Kullanici Gruplarinin Olim Oranlari [3] gll.amellkta Ye .el.ektronlk k.ontrol 0% - . . Y Y s1n1rc.1.a, diger lklflnde ise 5liim riskinin olduk-
iinitesine bilgi iletmektedir. Bu- ¢a yiiksek oldugu anlagilmaktadir. Kaput C
1990 2000 2010 2011 S 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 ’ ) v
radan arag¢ hiz bilgisi de alina- HIC pozisyonunda iken uygulanan 7 testten 6'sinin
Bisikletliler 859 2% 693 2% 623 2% 677 2% rak eyleyicilere agilma komutu oliim riski tasimadigi, sadece kaput mentesesi
Mot0|jlu Iki Tekerli Tasit 3244 7% 2897 7% 4518 | 14% 4612 14% gonderilmektedir.  Eyleyiciler, Sekil 1. HIC Degeri ile Olim Kriteri Arasindaki iliski [11] tizerinde 6lim risk.inin hala oldukga yliksek ol-
Arag igindeki Yolcular 24092 | 54% | 20699 | 49% | 12491 | 38% | 11981 37% | vaya kafasini kaputa vurmadan dugu goriilmektedir.
Yayalar 6482 | 156% | 4763 | 11% | 4302 | 13% | 4432 | 14% | Oncekapututers yonde agabilen N . . N
Digerleri, SUV Dahi 9902 22% 12893 | 31% | 11065 | 34% 10665 33% §1§temlerd1r. Aktif kaplit sistemi ta i¢in (Sek11.2), l.<a1.)utun 3 farkli pozisyonunda ge.r(;eklestlrl— Kafa Temas Siiresi
i e e aos o e | o P g icin tasarlanmis olan 6n kaput len testlerde istatistiksel metot kullanilarak A (aktif kaputsuz ) o . . o
Qe & & < g arag), B (aktif kaputu 53 mm acilan arag) ve C (aktif kaputu Yaya giivenlik sistemi, yaya ile ara¢ arasindaki ilk temas

menteseleri ise iki kollu ve dort

Tablo 1'de goriildiigi gibi, Amerika' da yillara gore toplam
kaza sayisi diigmesine ragmen yaya 6liim orani son yillarda
artis gdstermistir. Ulkemiz i¢in ne yazik ki bu tiir istatistiklere
erigilememistir.

Kerkeling ve caligma arkadaglar1 [4], arag-yaya kazalart son-
ras1 yaya Olim oranmi diisiirmeye yonelik bazi kanunlarin
ve ¢aligmalarin oldugunu gostermistir. Bu ¢alismalar; kaput
tasariminin ve sertliginin modifikasyonu, motor kompartima-
n1 degisiklikleri ve aktif kaput sistemi ¢alismalaridir. Huang
ve Yang [5], tekrar kullanilabilir bir kaput sistemini optimize
ederek, kaputun ii¢ farkli agidaki pozisyonu i¢in kaput {izerin-
de belirlenen yedi farkli muhtemel yaya kafasinin ¢arpigma
noktasinin HIC (Head Injury Criteria-Kafa yaralanma kriteri)
[5, 6] degerlerini kiyaslamiglardir. Bahsedilen ¢alismalarinda,
kafa carpmasi oncesinde gergeklesmesi gereken kaput hare-
keti mesafesinin biiyiikliigiiniin, 6liim oranini diisiirecek en
etkili kriterlerden biri oldugu sonucuna ulagilmigtir. Ancak
gelistirilecek sistemlerin belirli bir siire igerisinde hareketini
tamamlayarak, yaya kafasini ¢arpmadan hazir konumda ol-
masi1 gerektigi i¢in kaput agilma mesafesi bu siire ile kisitlan-
maktadir.

Avrupa regiilasyonlari, “European Enhanced Vehicle-Sa-
fety Committee” (EEVC) tarafindan “Working Group 177
(WG17) raporu olarak yaymlanmigtir [7]. Ayrica yayinlanan
direktifler ise iist bacak, alt bacak ve kafa ¢arpmalari ile ilgili
yasal gereklilikleri igermektedir [8].

Aktif kaput sistemi, yayanin ciddi yaralanma olasiligini diisii-
rebilmek ve kaza esnasinda kaputu kaldirarak daha fazla alan
olusturup kafa garpma enerjisini absorbe edebilmek igin tasar-

kollu mekanizma mantig1 ile ¢a-
ligabilmekte olup, kaputun ters yonde agilabilmesini de sag-
layabilmektedir. Bu ¢alismada, yaya giivenligine yonelik yeni
bir sistemin tasarlanabilmesi i¢in gereken yasal kurallar ve
siirlarla birlikte, daha 6nceki yapilan ¢aligmalar derlenmis,
aktif kaput alt sistemleri hakkinda detayl bilgiler verilmistir.

2. AKTiF KAPUT SISTEMI
2.1 HIC (Head Injury Criteria- Kafa Yaralanma

Kriteri)

Kafa yaralanma kriteri (HIC) asagidaki formiilden hesaplan-
maktadir [6]:

- 25
[ Ag.dt

HIC = (¢, —1;)| —— 1)
Ve -1)

Bu formiilde yaya bacaginin ¢arpmasi t;, yaya kafasinin ka-
portaya ¢arpana kadar gegen siire t,, Ay ise bileske ivme dege-
rini gostermektedir.

Yoshida ve arkadaslart [10], HIC degerleriyle 6liim riski ara-
sindaki iliskinin Sekil 1'deki gibi oldugunu gdstermislerdir.
Huang ve Yang [5], aktif kaput sisteminin HIC degerine olan
etkisini yaptiklar1 ¢alisma ile test etmislerdir. Bu ¢aligma da
bir ara¢ kaputu baz alinmig ve Euro NCAP yetiskin kafa for-
mu testleri gergeklestirilmistir. Kaput iizerindeki 7 farkli nok-

Sekil 2. Kaput Uzerinde Yayanin Kafasini Garpmasi Muhtemel 7
Noktanin Gdsterimi [5]

Tablo 2. Kafa Carpma Test Sonuglari [5]

gergeklestiginde yayayi algilayarak aktif hale gelmektedir.
Bu sistem, yayanin kafasini ara¢ kaputuna vurmadan dnce
tim islemleri tamamlayarak hazir hale gelmesi gerekmek-
tedir. Aksi taktirde kaput agilmaya devam ederken yaya ka-
fasin1 kaputa vurursa, ¢ok daha 6liimciil sonuglarla karsila-
silabilir. Bu sebezple gergeklestirilen bazi ¢alismalarda kafa
carpma siireleri elde edilmeye caligilmistir. Nagatomi ve
caligma arkadaslarinin [12] yaptiklar1 aragtirmalarda, kafa
garpigsma siireleri yaya tipine gore farklilik géstermekte ve
yayanin boyu en etkili faktdr olmaktadir. Bu sebeple yapi-
lacak tasarim caligmalari, en kritik carpisma siiresine sahip
olan ¢ocuklar dikkate alinarak gercgeklestirilmelidir. Tablo
3’te yaya yiiksekliklerine gore hesaplanan kafa ¢arpma sii-
releri gosterilmektedir.

Tablo 3'te {i¢ farkl1 yaya tipi dikkate alinmistir. Bunlar; ¢ocuk,
erkek, erkek yetiskin yaya modelleridir.

Kaput Pozisyonlari
Carpisma
Noktasi A Pozisyonu B Pozisyonu C Pozisyonu
HIC Degeri Oliim Riski HIC Degeri Oliim Riski HIC Degeri | Oliim Riski
1 1862 73% 922 11,5% 468 3%
2 3294 100% 1395 41,5% 422 2%
3 5111 100% 887 9% 588 4%
4 1650 59% 981 15% 572 4%
5 856 10% 832 7,5% 493 3%
6 902 13% 783 7% 508 3%
7 3461 100% 2971 100% 1258 27%
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Yaya Giivenligine Yonelik Aktif Kaput Sistemi

Tablo 3. Yaya Yikseklikleri ve Kafa Garpma Stireleri [12]

Ozellikler Cocuk | Erkek | Erkek Yetiskin
Yayanin Boyu [m] 1,15 1,52 1,77
Kafa Carpma Stiresi [ms] 63 97 140

Aktif Kaput Sistemi Calisma Siireleri

Arag-yaya kazalarinda aktif kaput sistemi, yayanin kafasini
kaputa vurmadan once devreye girmis olmasi ve tiim iglem-
lerini tamamlamasi gerekmektedir. Ayrica ters yonde ani bir
acilma gosteren kaputun yapacagi salinim hareketinin de kis-
men soniimlenebilmesi i¢in, sistemin tamamen agilmasindan
yayanin kafasini vuruncaya kadar bir miktar zaman gerek-
mektedir. Bunlar dikkate alinarak, en kisa kafa ¢carpma siiresi-
ne sahip ¢ocuklar (63 ms) (Tablo 3) baz alindiginda, bir aktif
kaput sisteminin basarili olabilmesi i¢in bu toplam siirenin
kafa carpma siiresinden daha kisa olmalidir (Sekil 3).

kaputuna firlatilmas1 gerekmektedir. Yetiskin kafa formu ise
4,8+0,1 kg agirlikta olup, zemin ile 65°+2°ag1 yapacak sekilde
firlatilmalidir. Test esnasinda ara¢ hizinin 40 km/sa alinmasi
gerekmektedir [7].

Cocuk ve yetigkin kafa formu test kriterleri Tablo 4’te acik-
lanmig olup, Sekil 1'de gosterilmektedir. Elde edilen bulgular
1s181inda, yapilan testlerde olusacak en yiiksek HIC degerinin
1000' den az olmasi gerekmektedir.

Tablo 4. EEVC Test Bilgilerine Gére Olmasi Gereken Cocuk ve Yetiskin
Kafa Formu Kriterleri [7]

Ozellikler Gocuk Kafasi Yetiskin Kafasi
Hiz [km/sa] 40 40

Kafa Agirigr [ka] 25 48

En Yiksek HIC Degeri 1000 1000

Bas Carpma

Toplam Reaksiyon

Sensor Algilama

Eyleyici Mekanizma Agilmasi

20

50 63 Zaman (ms)

Sekil 3. Bir Aktif Kaput Sisteminin Calisma Sureleri ve Yayalarin Kafa Garpma Stiresi

Sekil 3'te bir aktif kaput sisteminin ¢alisma siireleri ve ya-
yalarin kafa ¢arpma siiresi agiklanmaktadir. Burada "Toplam
Reaksiyon", aktif kaput sisteminin, yayanin algilanmasindan,
eyleyici mekanizmanin agilmasiyla kaputun tamamen ko-
numlanmasina kadar gegen toplam siireyi gostermektedir.

2.2 Yasal GereKklilikler

Aktif kaput sisteminin genel sinir sartlari, EEVC gibi komite-
ler, iilkeler (ABD, Japonya) ve bunlarin testlerini uygulayabi-
len Euro NCAP tarafindan yayalarin giivenligini artirabilmek
i¢in belirlenmistir.

Regiilasyonlar

Yaya giivenlik sistemi i¢in EEVC tarafindan yayinlanmis bazi
direktifler bulunmaktadir [8]. Bu direktiflerde, Avrupa igin
yetigkin ve ¢ocuk olmak iizere iki tip yaya dikkate alinmistir.
EEVC raporuna gore, aktif kaput sistemi testlerinde yayala-
rin kafa ¢arpismalarini temsil etmek iizere kafa form bilgi-
leri verilmistir. Buna gore, ¢ocuk kafa formunun 2,5+0,05
kg agirlikta olup, zemin ile 50°+2°a¢1 yapacak sekilde arag

Sekil 4’te gosterilen sarim mesafesi (WAD-Wrap Around
Distance), zeminden aracin iizerine ¢ekilen bir seridin uzun-

WAD 1000 ‘

WAD 1500 o

Sekil 4. Avrupa Regulasyonlarina Gére Kafa Form Kriterleri

lugunu temsil etmektedir. Bu 6l¢ii, kaza esnasinda yayalarin
kafalarinin nereye gelebileceginin belirlenmesinde kullanil-
maktadir. Cocuklar i¢in 1000-1500 mm, yetiskinler i¢in 1500-
2100 mm araliklar1 dikkate alinmaktadir [13].

Euro NCAP GereKlilikleri

Yaya giivenligi ile ilgili olarak Euro NCAP bazi testler uygu-
lamaktadir. Arag treticileri araglarini bu testlere tabi tutarak
Euro NCAP'ten sonuglari alabilmektedirler. Bu testlerde ara-
cin 6n tamponu ve kaputu test edilmektedir. Aracin giivenlik
dereceleri Euro NCAP tarafindan yayimlanmaktadir.

Euro NCAP testlerde, ¢cocuk ve yetiskin mankenlerin kiitlele-
11, ¢arpisma hiz ve acilari i¢in Avrupa regiilasyonlar ile ayni

Tablo 5. Euro NCAP HIC Limitleri [6]

HIC Sinin Kaza Sonucu

HIC < 1000 Yaya Kurtulabilir
1000 < HIC < 1350 Olim Riskinde Eksponansiyel Artis
1350 < HIC Oliimeil Risk

Hiseyin Cetin, Tanya A. Bager, Eres Soylemez

degerleri kullanmaktadir (Tablo 4). Ancak, HIC degeri i¢in
farkli bir smiflandirma yaparak sonuglar1 derecelendirmek-
tedir (Tablo 5). HIC degeri 1000'in altinda ise sistem, kaza
esnasinda yayanin 6liim riskini diigiirerek yayay1 kurtarabil-
mektedir. Bu deger 1000 ile 1350 arasinda ise yayanin 6lim
riski eksponansiyel olarak artmaktadir. 1350'den daha biiyiik
sonuglar i¢in ise 6limciil risk s6z konusu olmaktadir.

Hiz1 40 km/sa olan bir araca yayanin ortadan vurmasiyla kafa
firlatma testleri gergeklestirilmektedir. Aktif kaput sistemi-
nin olmadig1 durumda yaya, kafasin1 kaputa vurdugu esnada
kaput z (1) mesafesi kadar esneyebilmektedir (Sekil 5). Bu
deger, kaputun motor blogu gibi sert cisimle arasinda olan
mesafedir. Clinkii aktif kaput sisteminin amaci bu ¢arpisma-
lar1 engelleyerek kaput altinda daha fazla alan olusturmaktir.
Sistem aktif hale geldiginde, kaput h (2) mesafesi kadar yiik-
selmekte ve yayanin kafasini vurmasiyla kaput z (2) kadar
esneyebilmektedir (Sekil 6). z (2) dlgilisiiniin belirli sinirlar
altinda kalmas1 gerekmektedir. Ancak bu sayede yayanin ka-
fasini sert cisimlere vurmasi engellenebilir.

_—

z(1)

Sekil 5. Aktif Kaput Sisteminin Olmadigi Durum [6]

)
h@) w\ z(2)
ﬁ : I

Sekil 6. Aktif Kaput Sisteminin Devreye Girdigindeki Durum [6]
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Yaya Giivenligine Yonelik Aktif Kaput Sistemi

Sekil 5 ve Sekil 6'dan da goriildiigii gibi, her arag i¢in ideal
kaput yiiksekligi degismektedir. Bunun i¢in Euro NCAP, bu
degerlerden yola ¢ikarak araglarin testlerden gegebilmesi igin
uymasi gereken bir sart ortaya koymustur [6]. Bu sart, asagi-
daki formiille gosterilir.

Z(2)-Z (1) <75%*h (2)

Burada z (1), aktif kaputsuz aragta ¢arpma sonucu gogiikliik
degerini; z (2), aktif kaputlu aragta ¢arpma sonrasi kaput yer
degistirmesini; h (2), aktif kaputun yiiksekligini gostermekte-
dir. Aktif kaput sistemi devreye girdiginde, kaput bir miktar
yiikselmektedir (h (2)). Yaya, kafasin1 kaputa vurdugu esnada
kaputun en fazla %75'lik bir geri yaylanma yapmasina izin
verilmektedir.

2.3 Aktif Kaput Sistemlerini Olusturan Alt Sistemler

Aktif kaput sistemi, ii¢ alt sistem icermektedir; yayanin araca
olan temasini algilayabilen sensorler, kaza esnasinda kaputun
altinda "hayat boslugu" olusturabilmek amaciyla kaputu ters
yonde agabilen kaput menteseleri ve yayanin kafasini vurma-
dan dnce mentesenin ters yonde agilmasini saglayarak kapu-
tu kaldiran eyleyicilerdir. Bu sayede yayanin kafasini kaputa

dort kol ve iki kol mentese mekanizmalar1 olarak iki gruba
ayrilmaktadir.

Eyleyici

Eyleyiciler, kullanim yontemleri sebebiyle ikiye ayrilmakta-
dir. Lee ve arkadaslarinin calismasina gore eyleyici sistemler,
kaput mentesesi ile baglantis1 olmadan, kaza esnasinda dog-
rudan kaputa temas edebilmektedir [14]. Bu sistemler motor
kompartimaninda ilave bir alana ihtiya¢ duymaktadir. Bagka
bir eyleyici tipi ise mentese biinyesine adapte edilmis olup,
motor kompartimaninda ek bir alana ihtiya¢c duymayan ve
kaza esnasinda mentesenin diger yone agilabilmesini de sag-
layabilen sistemlerdir.

Sensorler ve EKU

Sistemin ¢evreyi algilamasi ve yonetimi elektronik sistemler-
le yapilmaktadir. Sensorler, aracin yayaya carptigini algila-
yip isaret liretmektedir. Sensdrlerin {irettigi isaret Elektronik
Kontrol Unitesine (EKU) girmektedir. Burada EKU, aracin
hiz bilgilerini ve sensor bilgilerini istenen fonksiyona gore is-
leyerek, gerekirse eyleyici sistemi harekete gegirecek isareti
iretmektedir (Sekil 7).

Araca Durum

Bilgisi Aktarimi
Eyleyici
. Elektronik yiey
Sensér Grubu |———) o —)|  Atesleme
Kontrol Unitesi L
Unitesi

Arac Hiz Bilgileri

Sekil 7. Mevcut Uygulamalarda Elektronik Sistemin Galisma Prensibi

vurmast ile kaput yeterince esneyebilmekte ve motor blogu
gibi sert cisimlerle ¢arpigma engellenebilmektedir.

Mentese Mekanizmasi

HIC degerlerini 1000 degerinin altina diisiirerek yaya giiven-
ligini saglayabilmek i¢in gelistirilen mentese mekanizmasinin
ayn1 zamanda normal ¢aligma kosullarini da saglayabiliyor
olmas: gerekmektedir. Literatiirde mentese mekanizmalari,

Aktif kaput uygulamalarinda genellikle harici elektronik
kontrol iinitesi yerine, araglar {izerinde bulunan genel arag
kontrol iinitesi kullanilmaktadir.

Aktif kaput sisteminde kullanilacak sensdrler, emniyet amaglt
oldugundan, mutlaka %100 dogrulukla ¢aligmali, aracin sar-
sitilarindan zarar gérmemeli ve agik hava sartlarina daya-
nikli olmalidir. Sensorler, yaya ¢arpmast disindaki etkilerden

kaynakli sinyal tiretip, yaya giivenlik sisteminin gereksiz yere
aktif olmasina sebebiyet vermemelidir. Sinyal {iretme siiresi,
sistemin devreye girmesini etkilediginden ¢ok hizli ¢aligma-
lar1 gerekmektedir.

3. SONUGC

Bu caligmada, gilinlimiizde 6nemi gittikce artan yaya gii-
venligine yonelik sistemlerden biri olan aktif kaput sistemi
anlatilmistir. Diinya genelinde birgok iilkede agiklanan kaza
istatistikleri sonuglari incelendiginde, yaya 6liimlerinin bu is-
tatistiklerin dnemli bir boliimiinii olusturdugu goriilmektedir.
Bu konuda gelistirilecek sistemlerin ve mevcut araglarin kaza
sonrasi yaya Oliim olasiligin1 hesaplayabilmek i¢in gelistirilen
formiil ve bu formiilden elde edilen HIC degerlerinin karsilik
geldigi oliim kriteri agiklanmistir. Yaya o6liimlerin dnlenebil-
mesi igin gelistirilen aktif kaput sistemi hakkinda yayinlanan
bazi regiilasyonlar bulunmaktadir. Bu regiilasyonlar ve arag-
yaya kazalari igin kritik olan degerler agiklanmigtir. Aktif ka-
put sistemini olusturan alt sistemler gosterilmistir. Yaya gii-
venligi sistemleri ile ilgili olarak bircok otomotiv firmasinin
ve arastirma kuruluslariin aktif kaput sistemi lizerine yogun
olarak ¢alistig1 gozlenmektedir. flerleyen siiregte regiilasyon-
larla zorunlu hale gelecegi tahmin edilmektedir. Bu arastirma-
lar neticesinde yeni bir sistem gelistirme ¢alismalari, Toksan
yuriitiictiliigiinde, Oyak-Renault firmasiyla birlikte, ortakli
proje kapsaminda gerceklestirilecektir.
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