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OZET

ALAN ANALIZI YONTEMI ILE ULUS YENIYOL (AKMERKEZ —
ZINCIRLIKUYU BAGLANTI YOLU) UYGULAMASI

Erkin ADALAR

Kentsel Sistemler Ve Ulagtirma Y 6netimi Programi

Yrd. Dg. Dr. Nilgiin CAMKESEN

Eylil 2012, Sayfa 69

Toplum yasaminin 6nemli bir pargasi olan ulagimin en 6nemli unsurunu karayollari
olusturmaktadir. Diinya genelinde her y1l karayollarinda meydana gelen trafik kazalari;
800.000 kisinin oliimii, 6.000.000 kisinin yaralanmasi ya da sakatlanmasiyla
sonuglanmaktadir. Tiirkiye diger iilkelerle trafik kazalarinda 6liim oranlar1 agisindan
karsilastirildiginda ortaya ¢ikan durum iilkemizi bu konuda iist siralara tagimaktadir.
Son yillarda, lilkemizde artan arag¢ sahipligi ve trafik yogunluguna paralellik gosteren
trafik kazalar acil ¢oziim gerektiren onemli bir problem haline gelmistir. Bu dramatik
sonuclar goz Oniine alindiginda arastirmacilari, meydana gelen kazalarin nedenlerini
arastirmaya ve bunlardan yola c¢ikarak kazalar1 en aza indirgeme ¢alismalarina
yonlendirmektedir.

Kaza, istenmeyen ve planlanmamis, genellikle 6liim, yaralanma veya maddi hasarla
sonuglanan bir olay olarak tanimlanabilir ya da 6nceden bilinmeyen istem dis1 bir olgu
sonras1 aniden meydana gelip kontrol disina ¢ikan ve kisinin bedensel biitiinliigiine
zarar verebilecek yada maddi hasara neden olabilecek nitelikteki olaylardir. Kazalar,
stiriiclilerin yeteneginin ve araglarimin Ozelliklerinin yaninda karayolunun fiziksel
ozelliklerine, yol kenarindan yapilan miidahale oranina, hava durumuna, diger tasitlarin
varligina ve hiz limitlerine baglidir.

Ulkemiz i¢in de biiyiik sosyal ve ekonomik kayiplara yol agan, giin gectikge biiyiiyen ve
acil ¢oziim bekleyen bu problemin ¢ozliimii i¢in geg¢miste olusmus kazalara iliskin
veriler analiz edilmeli ve sonuglarindan ders ¢ikarilmalidir. Bu baglamda calismamizda
Ulus Yeniyol olarak bilinen Akmerkez — Zincirlikuyu Baglanti Yolu’nda meydana
gelen 2010 yilina ait maddi hasarli, yaralanmali ve 6liimlii trafik kazalarma iligkin
veriler Alan Analizi Yontemiyle analiz edilerek sorunlara yonelik ¢oziimler 6nerilmistir.

Anahtar Kelimeler: Alan Analizi, Trafik Kazalar1, Kaza Istatistikleri, Ulastirma, Kaza
Kara Noktalar1
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The most important element of transportation as an important part of social life is
highways. Traffic accidents occurred all over the world every year result in death of
800.000 people and injury or mutilation of 6.000.000 people. When Turkey is compared
to the other countries in terms of death rates in traffic accidents, it occupies top places.
Traffic accidents in line with increasing number of vehicles and traffic density has
become a problem requiring urgent solution. Considering such dramatic outcomes,
analysts are naturally led to examine the reasons of traffic accidents and thus, to reduce
those accidents to minimum.

Accident can be defined as an undesirable and unplanned incident which usually results
in death, injury and mutilation or the incidents which immediately occur following an
unforeseen and unwilled action and then become out of control and may give damage to
the human body or cause material damage. Accidents are linked to the physical
characteristics of roads, roadside intervention, weather condition, other vehicles and
speed limits as well as ability of drivers and properties of vehicles.

Data for previous accidents should be analyzed and lesson should be taken for the
solution to this problem which causes huge social and economic loss for our country,
increases day by day and expects immediate solution. In this context, in our study, the
data related to the traffic accidents involving death, personal injury and material damage
for 2010 and occurred on the Akmerkez-Zincirlikuyu Link Road called Ulus Yeniyol
have been analyzed and solutions have been offered.

Key Words : Area Analysis, Traffic Accidents, Accident Statistics, Transportation,
Accident Black Spots
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1.GIRIS

1.1 GIRIS VE AMAC

Insanlarin yasamlarinda gergeklestirdikleri etkinlikler arasinda 6nemli bir yer tutan
ulagim bir yarar saglamak amaciyla kisinin ve esyanin ekonomik, hizli ve glivenli olarak
yerlerinin degistirilmesi, farkli yerlerde bulunan etkinlik merkezlerini (isyeri, okul vb.)
birlestirme olarak tanimlanabilir. Etkinlik merkezleri arasinda insan ve yiik tasima
ihtiyaci, toplumlarin gelismislik diizeylerine, teknolojilerine, siyasi durumlarina, egitim
ve kiiltiir seviyelerine bagli olarak degisiklik gosterir. Geligmis iilkelerde tagima ihtiyact
ve tasima cesitliligi ¢ok fazla iken, gelismekte olan ya da gelismemis tilkelerde tasima
ihtiyaci ve tagima gesitliligi azdir (Camkesen 1998, ss.1-6). Ulastirma sistemleri, insan
ve vyiiklerin degisik mekanlar arasindaki hizli, gilivenli, konforlu ve ekonomik

erisimlerinin saglanmas1 amactyla planlanir ve isletilir.

Ulkemizde en yaygin olan ulagim tiirii karayolu ulasimidir. Yiik tasimaciligmin % 70,
yolcu tasimaciliginin da % 901 karayolu ile yapilmaktadir. Ozellikle 1950'li yillardan
sonra, karayolu yapimi artmis ve ulasim araglart ¢ogalmistir. Ulastirmanin 6nemi
toplumlar i¢in her gecen giin artmasina paralel olarak bircok ciddi problemler ortaya
c¢ikmaktadir. Bu problemler trafik kazalari, kirlilik (hava, giirtltl, ¢evre vb.) enerji
gereksinimi, zaman kaybi, trafik tikanikligi olarak siralanabilir. Tirkiye’de trafik
kazalarinin her gegen giin artmasinin nedenlerinin basinda, sorunun ¢6ziimii i¢in yapilan
arastirmalarda hem disiplinler aras1 yaklagimlarda hem de kurumlar arasi yaklagimlarda
saptanmas1 gereken strateji ve hedeflerin tam olarak belirlenememesi, problemin
¢Oziimiinde bilimsellik ve 6zellikle miihendislik ¢alismasi gerektiginin kavranamamis
olmasidir. Trafik kazalarma birden fazla faktor tek basma ya da bunlarin
kombinasyonlar1 seklinde etki etmektedir. Siiriicii davraniglari, arag, karayolu
karakteristikleri, ¢evresel faktorler, hava kosullar1 ve trafik karakteristikleri trafik
kazalariin meydana gelme olasiliklarinda ve kazalarin siddetlerinde rol oynayan temel
faktorlerdir. Yol gilivenligini arttirmak amaciyla yapilan calismalarin en Onemli

asamalarindan olan kazalarin analizi ve model ¢alismalarinda, kaza olusumu ile ilgili



faktorlerin belirlenmesine ya da karayolu ulastirma sisteminin ii¢ temel bileseni olan
arag-sliricii ve yol karakteristiklerine bagli olarak kaza tahminlerinin matematiksel
denklemleri olusturularak bu denklemlerin gelistirilmesine ¢alisilmaktadir. Bu analizler
“Kazalarin Cok Yonlii Klinik Arastirmasi, Kaza Alan Analizi ve Kazalarin Derin Tetkik
Edilmesi” gibi yontemlerle yapilmaktadir (Oztas 1982). Kazalarin ¢ok yonlii klinik
arastirmasinda amag, kazanin nasil oldugunu belirlemektir. Trafik kazasinin
arastirilmasi1 c¢alismalari, kaza alanindan bilgi toplamayi, kazanin rapor edilmesini,
analizin esaslarini, kaza analizini ve neden analizini kapsar. Kaza analizi, kazaya
karisan her bir tasit ya da yayanin yoldaki konumu, hizi, hareket yonii, yaklasma ya da
hizlanma durumu ve doniisii gibi 6zelliklerin belirlenmesi ¢aligmalarini kapsamaktadir

(Silivri 1999).

Kazalarin derinlemesine tetkik edilmesinde ise meydana gelen bir trafik kazasi tek
basima detayli olarak arastirilmaktadir. Detayli arastirma kaza raporlarinin
incelenmesini, kaza ile ilgili ek bilgilerin toplanmasini, teknik bilgilerin hazirlanmasini,
kazanin yorumlanmasini ve sebep analizini kapsamaktadir. Kaza sonras1 tutulan kaza
tespit tutanaklar1 incelenerek, kazaya karisan Kisiler, araglar ve kazanin meydana geldigi
kesimin tanimlanmasi, hasar ve yaralanma derecelerinin belirlenmesi, kazaya karisan
trafik birimlerinin hareket ve seyahat yonlerinin saptanmasi, kaza anindaki hava ve yol
kosullarinin incelenmesi bu asamada yapilan ¢alismalardir. Ulasim alt sistemlerinden
olan karayolu ulasimi tiim diinyada diger alt sistemlere (demiryolu, denizyolu, havayolu
vb.), oranla biiyiik bir deger almaktadir. Bu oran Tiirkiye’de ¢ok daha biiyiiktiir ve
kayitlara gore % 95’lere ulagsmustir'. Bunun en biiyiikk nedenleri arasinda yanlis ulagim
politikalarinin uygulanmasi basta olmak {izere, tasimanin kapidan kapiya yapilabilmesi,
ekonomik ve giivenilir olup olmadigina bakilmadan kapidan kapiya tasimanin getirdigi
kolaylik ve konfor, ulasim aligkanliklar1 vb. sayilabilir. Ayrica teknolojik gelismelere
paralel olarak iiretilen araglardaki hiz, konfor, giivenirlilik, kalite, hizmet vb 6zelliklerde

karayolu ulasiminin giincel olmasini saglayarak cazibeyi arttirmaktadir. Karayolu

! Yaralanilan kaynaklar:
Karayollar1 Genel Miidiirligii. 2005. 9. Bes yillik kalkinma plan1 karayolu ulasimi 6zel ihtisas

komisyonu raporu, Ankara.



ulasimindaki bu hizli gelismeler karsisinda karayolu alt yapi ¢alismalart ve mevcut
ulasim aglarindaki bakim-onarim ve iyilestirme calismalar1 da yetersiz kalmaktadir.
Tim bunlara bir de insan faktorii eklenince karayollarinda trafik kazalar1 kaginilmaz bir

hal almaktadir.

Bu ¢alismada Ulus Yeniyol olarak bilinen Akmerkez - Zincirlikuyu Baglant1 Yolunda
2010 yilina ait meydana gelmis olan trafik kaza verilerinden ve yerinde yapilan
incelemelerden faydalanarak kazalara neden olan insan, tasit, yol, ¢evre, arazi kullanimi
gibi faktorlerin kazalara etkileri Alan Analizi Yontemi ile incelenmistir. Elde edilen
sonuclardan yararlanarak bu karayolu kesiminde trafik kazalarinin noktalar1 ve
nedenleri tespit edilmis, bu noktalar i¢in yapilmasi gereken iyilestirme g¢alismalar

acisindan onerilerde bulunulmustur.



2. KARAYOLU TRAFIK KAZALARI HAKKINDA GENEL BiLGILER

2.1 KARAYOLU TRAFIK KAZASININ TANIMI

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu®na gore:

Trafik: Yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayolu tizerindeki hal ve hareketleridir.
Arag: Karayolunda kullanilabilen motorlu, motorsuz ve 0zel amach tasitlar ile is
makineleri ve lastik tekerlekli traktorlerin genel adidir.

Tasit: Karayollarinda insan, hayvan ve yiik tasimaya yarayan araclardir.

Siirticti: Karayolunda motorlu, motorsuz bir arac1 veya tasit1 sevk ve idare eden kisidir.

Bu temel kavramlardan sonra trafik kazalari en genel tanimiyla; karayolu iizerinde
hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karistigi 6liim, yaralanma ve zararla

sonuclanmis olaylar olarak tanimlanabilir.

Trafik kazalarina sebep olan ana faktorler 4 (dort) grupta toplanabilir:
i. Arag
ii. Cevre Kosullari
iii. Hava Sartlari

iv. Insanlar

2.1.1 Arag

Genel olarak araglar1 bakimsiz olarak kullanilmasi ve teknik bakimdan yetersiz araglarin

kullanilmas: trafik kaza oranlarina etkisi % 4 — 5 dir.

? Yararlanilan kaynaklar:

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu. 13 Ekim 1983. Tiirkiye Cumhuriyeti Anayasasi, 1982.



2.1.2 Cevre (Yol Kusurlar)

Karayollarin1 bakiminin zamaninda yapilmamasi ve gerekli isaretleme unsurlarini
gerekli yerlere konulmamis olmasi kaldirimlarin yetersizligi veya amaci disinda

kullanilmas: trafik kaza oranlarina etkisi % 1 dir.

2.1.3 iklim Kosullar

Cok sicak, ¢ok soguk, buzlanma, sis, yagmur gibi hava sartlar1 trafik kazalarinin
olusumuna % 1 — 2 etki etmektedir.

2.1.4 insanlar

Insan faktérii trafik kazalarmin olusumunda % 94 oraninda etkili olmaktadir. Siiriiciiler

ve yayalar olmak iizere iki grupta incelenmektedir.

2.1.4.1 Siiriiciiler

i. Trafik kurallarina uyulmamasi
ii. Trafik isaret levhalarina dikkat edilmemesi
iii. Alkollii ara¢ kullanilmasi
iv. Dikkatsiz, uykusuz ve yorgun arag¢ kullanilmasi

V. Ruhsal yapilarinda bozukluk olmasi

2.1.4.2 Yayalar

I. Yayalarin trafik kurallarina uymamasi
Ii. Yayalarin dikkatsiz ve dalgin olmasi
lii. Yayalarin alkolii olmasi

Iv. Yaya gruplarindan en fazla etkilenen yaglilar ve ¢ocuklardir.



Ulkemizde her giin yaklasik 600 ve her saat 27 trafik kazasi oluyor. Bu kazalarda giinde
5-20 kisi oliiyor, 200 kadar kisi de yaralantyor. Ortalama her yil 5-6 bin kisi 6lmekte ve
100-200 bin kisi de yaralanmaktadir.

Trafik kazalarinin olusmasinin en 6nemli etmeni insandir. Bu oran ortalama % 94’lere

kadar ulasmaktadir.

2.2 DUNYADA VE TURKIYE’DE TRAFIK KAZALARI

Diinya Saglik Orgiiti (DSO) ve Diinya Bankasinca ortak olarak hazirlanan Trafik
kazalarimin 6nlenmesine iliskin Diinya raporunda, karayolunda meydana gelen kazalarla
ilgili halihazir bilgilere ve bu konuda neler yapilabilecegine iliskin degerlendirmelere

yer verilmektedir.

a. Karayolu trafik kazalar biiyiik bir halk saghg ve gelisim sorunudur:

Karayolu trafik kazalari ortalama olarak her yil 1.2 milyon kisinin ya da her giin 3242
kisinin 6liimiine yol agmaktadir. Karayolu trafik kazalar1 her y1l 20 — 50 milyon kisinin

yaralanmasina ya da sakat kalmasina yol agmaktadir.

Karayolu trafik kazalar tek basina tiim diinyada meydana gelen 6liimlerin % 2.1’ine yol

acmakta ve 0liim nedenleri arasinda 11. sirada gelmektedir.

b. Trafik kazalarimin biiyiik cogunlugu diisiik ve orta gelir grubundaki

iilkeleri etkilemektedir:

Karayolunda meydana gelen o6liimlerin % 90’1 diisiik ve orta gelir grubundaki {ilkelerde
olmaktadir. Diinyada, karayolunda meydana gelen 6liimlerin yarist DSO Bat1 Pasifik ve

DSO Giineydogu Asya Bolge iilkelerinde olmaktadir.

Karayolunda meydana gelen kazalarda hayatin1 kaybedenlerin yarisindan daha fazlasi

15-44 yas arasi kisilerdir. Karayolu trafik kazalarinda 6lenlerin % 73’1 erkektir. Diisiik



ve orta gelir grubunda tehlikeye en fazla maruz olan yol kullanicilar1 yayalar,
bisikletliler, iki tekerlekli motorlu arag¢ siirliciileri ve toplu tasim araglarindaki

yolculardir.

C. Dogru yonde harekete gecilmezse sorun agirlasacaktir:

2020 yilinda karayolu trafik kazalarimin diinyada 6liimlere yol agan nedenler arasinda 3.

siraya yiikselecegi tahmin edilmektedir.

Karayolunda meydana gelen dliimlerin diisiik ve orta gelir grubundaki iilkelerde % 83
oraninda artacagi, yiiksek gelir grubundaki iilkelerde ise % 27 oraninda azalacagi
tahmin edilmektedir. Bu tahminlere gore, 2020 yilinda tiim diinyada % 67 diizeyinde bir
artis beklenmektedir.

d. Trafik kazalarimn maliyeti cok biiyiiktiir:

Trafik kazalarinin maliyetinin bir y1lda:
I. Tim diinyada 518 milyar ABD Dolar1 kayba neden olacag;
ii. Diistik ve orta gelir grubundaki iilkeler i¢in 65 milyar ABD dolarin1 asacagi ve
bunun alinan toplam gelisme yardiminin {izerinde olacag;;
iii. Diislik ve orta gelir grubundaki iilkelerde gayri safi milli hasilanin % 1 — 1.5’una
denk olacag;
iv. Yiksek gelir grubundaki iilkelerde gayri safi milli hasilanin % 2’sine denk

olacagi tahmin edilmektedir.



Tablo 2.1: DSO bélgelerinde karayolu trafik kazalarinda meydana gelen 6liim
oranlari (100.000 Kisi basina),2002

DSO Balgelerinde Karayolu Trafik Kazalannda Meydana Gelen Olm Oranlan {100,000 kigi bagina), 2002

Adnka Amenka Guaney-Dofju Asya Avupa Dofju Akdeniz Bah Pasitk
DGGU YGEUWDGGD DGGO YGGUDGGU YGGWDGGU YGGUDGGU
283 148/ 162 18.6 110/174 19.0/26.4 120/ 185

DGGU Dok Gelir Grubundaki Ulkeler YGGU Yiksek Gelr Grubundaki Uceler

Kaynak: World Health Organisation, Inc.2004. World report on road traffic injury
prevention. Main Messages. S. Koksal (Cev.) Trafik Arastirma Merkezi Midiirliga.

Karayolu trafik kazalar1 saglik harcamalarina biiylik bir yiik getirmektedir. Hayatini
kaybeden yaralanan ya da sakat kalan her bir kisi icin sayisiz insan derinden
etkilenmektedir. Bir¢ok aile uzun siiren tedavi masraflari, ailenin giderlerini saglayan ya
da fazladan kazang getiren kisinin kaybedilmesi, ailede bakima muhta¢ kisilerin
bakimimi istlenmis bir kisinin kaybedilmesi gibi nedenlerle parasal sikintiya
diismektedir. Kazadan sonra hayatta kalanlar, onlarin aileleri, arkadaslar1 ve bakimim
iistlenen diger kisiler son derecede olumsuz sosyal, fiziksel ve psikolojik etki altinda

kalmaktadirlar.

e. Karayolu trafik kazalar1 onlenebilir:

Karayolu trafik kazalar1 6ngoriilebilir ve 6nlenebilir. Bir¢ok iilkede asagida belirtilen
konularda harekete gegilerek meydana gelen kaza ve yaralanma sayilarinda keskin
diisiisler saglanmistir:

i. Daha az, daha kisa ve daha giivenli seyahat imkan1 saglayacak sekilde ulasim ve

arazi kullanim politikalar1 olusturup uygulamak; toplu tasim gibi daha giivenli



f.

ulagim yontemlerini 6zendirmek; kaza Onleyici Onlemleri trafik yonetimi ve

karayolu tasarimi ile birlikte ele almak;

. Araglar1 yolcular, yayalar ve bisikletliler i¢in daha koruyucu hale getirmek;

giindiiz farlarin agik tutulmasi, iiste yerlestirilmis fren lambalar1 kullanilmasi,
bisiklet, at arabasi ¢ekcek ve diger motorsuz ulasim araglarinda reflektorlii

parcalar kullanilmasi suretiyle bunlart daha kolay goriiniir hale getirmek.

Halk saghg sektoriiniin rolii:

Saglik sektorii karayolu giivenligi ile ilgili tek yapi degilse de, 6zellikle asagida

belirtilen konularda 6nemli bir roli vardir:

i
ii.
iii.
iv.

V.

Vi.

Vii.

Izleme ve arastirma yoluyla sistematik olarak veri toplamak

Karayolu kazalariin ve yaralanmalarinin sebeplerini aragtirmak

Onlemeye ve kaza sonuglarini hafifletmeye yonelik énlemleri arastirmak
Karayolu giivenligini saglamaya yonelik uygulamalara destek olmak
Politikacilar1 ve karar verici otoriteleri meydana gelen kayiplarla ilgili temel
sorunlar1 belirlemeye ikna etmek

Ise yarar ve bilimsel temelli bilgileri genel politikalara ve uygulamalara
aktarmak

Biitiin bu konularda ¢alisma kapasitesi olusturmaya calismak

Karayolu kazalarin1 6nleyici ¢aligmalar, hastaneye sevk edilenlerin sayisin1 azaltmak ve

yaralanmalarin ciddiyetini azaltmas1 nedeniyle halk sagligi bakimmdan 6nemlidir. Eger

daha fazla insan kendisini glivende hissederek yiirlimeyi ya da bisiklete binmeyi

otomobil kullanmaya tercih edebiliyorsa, halk sagligi agisindan o kadar biiyiik bir

kazanim elde edilmis olacaktir.

g.

Karayolu giivenligi bir sistem yaklasimi icinde ele alimmahdir:

Karayolu trafik sistemini daha az tehlikeli hale getirmek, sistemin bir biitiin olarak ele

alinmasini, sistemi olusturan 6geler — arag, yol, yol kullanicis1 ve bunlarin iginde



bulundugu fiziksel, sosyal ve ekonomik ¢evre— arasindaki etkilesimin anlagilmasini ve

midahale edilecek yerlerin belirlenmesini gerektirir. Bu sistem yaklasimi, bireyin

davranigina odaklanmaktan baslayip yol giivenliginin bir biitiin olarak ele alinmasina

kadar genisleyebilir.

h.

Karayolu giivenligi ile ilgili sorumluluklar birden fazla sektoriin
sorumlulugunu gerektirir:

Karayolu giivenligi ortak sorumluluk gerektirmektedir. Diinya trafik sisteminde kaza

riskinin azaltilmasi bu ise kendini vermeyi ve hiikiimetler, endiistri kollari, sivil toplum

kurulusglar1 ve uluslararasi kuruluslarin karar verme siirecinde karsilikli bilgi aligverisini

gerektirir. Ayn1 zamanda yol miihendisligi, motorlu ara¢ tasarimi, kanun uygulayicilar,

saglik caligsanlari, dernek iiyeleri gibi farkli disiplinlerde ¢alisan kisilerin katilimini

gerektirir.

Trafik kazalarmin 6nlenmesine iliskin Diinya raporunda politika belirleyici organlarin

karayolu giivenligini nasil gelistirebilecegine iliskin tavsiyeler:

Vi.

Karayolu giivenligine iliskin ¢aligmalar1 yonlendirecek lider bir kurulus

belirlemek

. Karayolunda meydana gelen kazalarla ilgili problemi, politikalari, kurumsal

yapilar1 ve mevcut kapasiteyi belirlemek

I. Ulusal bir yol giivenligi stratejisi ve eylem plant hazirlamak

Problemi ele almaya yonelik olarak finans ve insan kaynaklariin dagilimini
yapmak

Karayolu trafik kazalarmin Onlenmesi, yaralanmalar1 azaltmak ve sonuglarini
hafifletmeye yonelik belirli ¢alismalar yapmak ve bu caligmalarin etkisini
degerlendirmek

Ulusal kapasitenin ve uluslararasi igbirliginin gelismesini desteklemek (Uzm.

Psk. Sehnaz Koksal’dan alintidir®).

? Yararlanilan kaynaklar:

World Health Organisation, Inc.2004. World report on road traffic injury prevention. Main
Messages. S. Koksal (Cev.) Trafik Arastirma Merkezi Miidiirligii.
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DSO, 6nemli bazi uluslararas: ortaklariyla birlikte 10 iilkede, ‘Yol Giivenligi Projesi’ni
2010 yilinda baslatmistir. Ulkemizin de aralarinda yer aldig1 on proje iilkesinde
karayollarinda meydana gelen trafik kazalarmma bagli 6liim ve sakatlanma vakalarinin
azaltilmast i¢cin model programlar gelistirilmesi amaclanmaktadir. Projenin
koordinasyon gorevi DSO Ulke Ofisinde, yiiriitiilme sorumlulugu ise Icisleri Bakanlig
Emniyet Genel Miidiirliigii ile Saglik Bakanligi’ndadir. Proje kapsaminda kurulan
yonlendirme komitesi ve caligma gruplar1 tarafindan, emniyet kemeri kullaniminin
diisiik olmast ve hiz limitlerinin ihlal edilmesi {lilkemiz i¢in en dnemli ve oncelikli iki
risk faktorii olarak belirlenmistir. Yine proje kapsaminda yapilan caligmalar i¢in iki

pilot il, Afyonkarahisar ve Ankara secilmistir.

Birinci uygulama dénemi 2010 — 2011 ikinci uygulama doénemi ise 2012 — 2014 olan
projenin temel uygulama alanlar1 sdyle belirlenmistir:
I. “Yol Guvenligi” ile ilgili ¢ok sektorlii bir igbirligi mekanizmasi olusturulmast,
ii. Hiz yonetimi ve emniyet kemeri kullaniminin yayginlagmasi ile ilgili 6nlemler
gelistirilmesi ve uygulanmasi,
iii. Segilen risk faktorlerine iliskin mevzuatin gézden gegirilmesi, iyilestirme is

plan1 yapilmasi ve uygulanmasi (Sener ve dig. 2012).

Ulkemiz her yil binlerce insan1 yasamindan eden, binlercesini sakat birakan, milyarlarca
liralik milli servet kaybina, insanlarin isgiicii kaybina, ruhsal yapilarinin bozulmasina

neden olan trafik kazalari ile diinyada ilk 10 sirada yer almaktadir.
2.2.1 AB Ulkelerindeki Trafik Kazalar
Diinyanin higbir iilkesinde trafik problemi tam olarak ¢oziilebilmis degildir. Trafik

problemi ile miicadelede degisik stratejiler gelistiren iilkeler, problemin tam olarak

¢Oziimiinden ziyade mevcut durumun iyilestirilmesi i¢in ¢alismaktadirlar.

11



100.000 Niifusa diisen olii sayisma bakildiginda; Isveg, Izlanda, Ingiltere ve
Hollanda’da 4 iken Tiirkiye’de bu oran 6 olarak goze ¢arpmaktadir. Slovenya’da 11,

Polonya’da ise 14 olarak hesaplanmustir.

2000 yili ile 2010 yillarma ait oliimli-yaralanmali trafik kazalar1 sayilarina
bakildiginda; bu on yillik periyotta AB (Avrupa Birligi) tilkelerinde 6liimlii yaralanmali

trafik kazas1 sayis1 azalirken; tilkemizde artis sz konusudur.

Trafik kazalari, saglik ve kalkinma agisindan biiyiikk bir sorun olusturmaktadir. Bu
yiizden yilda hemen hemen 1,2 milyon kisi 6lmekte, 20 ila 50 milyon arasinda insan da
yaralanmakta veya sakat kalmaktadir. Gerek Diinya Saglik Orgiitii'niin (WHO) gerekse
Diinya Bankasi'nin elindeki veriler, gerekli miidahalelerde bulunulmamasi durumunda
bu sonuglarin 2020 yilina kadar daha da agirlasacagina, bunun hizla motorize olan

tilkelerde daha belirgin bigimde goriilecegine isaret etmektedir.

Diinya saglik orgiitii (WHO), diinya genelinde 3 ila 35 yas arasinda bireyler i¢in trafik
kazalariin, diger kaza ve hastaliklara kiyasla en basta gelen 6liim ve sakatlanma sebebi
oldugunu saptamistir. Harvard Universitesi tarafindan Diinya Bankas1 adia yapilan son
arastirmalar, karayollarinda meydana gelen kazalarin diinyada basta gelen {igiincii 6liim

nedeni oldugunu ortaya koymustur®.

Trafik kazalarinin insan yasaminda meydana getirdigi magduriyet konusunda yapilan
bilimsel ankete katilan 6lii ve sakat yakinlariin % 4", sakatlarin ise % 7'si uyusturucu
maddesi kullanmaya basladiklarini, kazayi takip eden ilk {i¢ yilda 6lii yakinlarinin
%37'si, sakatlarin ve yakmlarinin da % 17'si intihar etmek istediklerini beyan

etmislerdir.

Trafik kazalar1 sonucunda ortaya ¢ikan maliyetle ilgili veriler sinirli olmakla birlikte,

durumun kisiler, aileler, topluluklar ve tilkelere getirdigi ekonomik maliyetin ¢ok biiyiik

* Yararlamlan kaynaklar:
World Health Organisation, Geneva. Guidelines for air quality, 1999, http://www.who.org
[erisim tarihi 15 May1s 2011].
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oldugu aciktir. O kadar ki, trafik kazalar1 sonucunda ortaya ¢ikan kayiplar, iilkelerin
gayri safi ulusal hasilalarinin % 2'sine kadar ulasabilmektedir.
Trafik kazalarin1 6nlemek ve azaltmak i¢in biitiin diinyaca kabul edilen 4E kural1 vardir.
Bu kurallar;
i. Education (egitim),
ii. Engineering (miithendislik),
iii. Enforcement(yasal diizenleme),

iv. Emergency and First Aid (ilk ve acil yardim) olarak siralanir (Giirsoy 2008, s.4).
2.2.2 Tiirkiye de Trafik kazalar

Gergekte polis ve jandarmanin tuttugu kayitlardan daha fazla trafik kazasi meydana
geldigi bilinmektedir. Bir kaza tespit tutanaginda hem kazayla hem de kazaya
karisanlarla ilgili bilgiler yer almaktadir. Kazayla ilgili olarak tarih, yer, zaman, hava
durumu, yol durumu, tasit cinsi vb. bilgiler tutulmaktadir. Kazaya karisanlarla ilgili

olarak ise yas, cinsiyet, ehliyet sinifi vb. gibi bir¢ok bilgi bulunmaktadir.

Trafik glivenligi agisindan bir¢cok problemi olan {ilkemizde, 2010 yilinda 1.104.388 adet
trafik kazasi1 meydana gelmistir. Bu kazalardan 116.804°t oliimlii/yaralanmali ve

987.5841i ise maddi hasarli olarak sonuglanmustir.

Tiirkiye’de 2010 yil1 verilerine gore trafik kazalarinda 4.045 kisi hayatin1 kaybetmis ve
211.496 kisi ise yaralanmistir. Oliimlerin % 39,8’i; yaralanmalarin ise % 69,2’si
yerlesim yerinde meydana gelen trafik kazalarinda gergeklesmistir. Maddi hasarl
kazalarin ise % 82,31 yerlesim yerinde meydana gelmistir. Tiim bu trafik kazalarinin
iilke ekonomisine maliyeti 1 milyar liradan daha fazladir. Yerlesim yerinde meydana

gelen kazalarda ise bu rakam yaklasik olarak 580 milyon liradir”.

> Yararlanilan kaynaklar:
T.C Igisleri Bakanhigi Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Trafik Egitim ve
Aragtirma Dairesi Baskanhig1 2011. Trafik Istatistik Biiltenleri. AnKara.
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Tablo 2. 2: Tiirkiye geneline ait trafik istatistikleri (polis sorumluluk bolgesi)

A-TRAFIK KAZA VE SONUCLARI

2009 YILI 2010 YILI FARK %

YERLESIM | YERLESIM YERI|Top_aMm | | YERLESIM | YERLESIM YERI |topiam | | Y- . | Y.YDl | TOPLA

YERIi DISI YERI DISI YERI | SI M
gkg}\glw'YARA'—' KAZA 170,010 21.719 91.729 74.688 22.724 97.412 6.7% |4.6% |6,2%
OLUMLU KAZA SAYISI  |1.027 1.296 2.323 908 1.213 2.121 11,6 |-6,4% |-8,7%

%

gAAsg'I-ANMAL' KAZA | 65 983 20.423 89.406 73.780 21.511 95.291 7.0% |53% |6,6%
OLU SAYISI 1.211 1.782 2.993 1.001 1.647 2.738 -9.9% | -7.6% | -8,5%
YARALI SAYISI 110934  |50.785 161.719 | |118.672 52.803 171475 | |7.0% |4.0% |6,0%
MADDI HASAR MIKTARL| 56 077 983 |173.230.181  [#00-208.1 1 | 557 355 600 104588796  |421:914.4| 1134 145 500112 90p
(TL) 64 18 %
MADDI HASARLI KAZA | 142.875 29.774 172,649 | |133.871 28.702 162573 | |-6.3% |-3.6% | -5.8%
%ﬁ?m HASAR MIKTARI| 314 755 636 |117.293.216 236'048'8 324.747.661 |126.203.630 320'951'2 1.9% |7.6% |34%

Kaynak: Egitim ve Arastirma Dairesi Baskanlig1, Trafik Kazalar1 Istatistikleri, 2011, http://egm1teabib02/ “Trafik” [erisim tarihi 12 Agustos 2011].
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Istanbul Tiirkiye nin en biiyiik metropolii ve en fazla niifusa sahip ilidir. 2010 Yilinda
Istanbul’da trafige tescilli ara¢ sayis1 2milyon 794bin 236 dir. Bu rakam, iilkemizdeki
ara¢ sayisinin % 18.5 ine tekabiil etmektedir. Sekil 2.1°de Tiirkiye genelinde trafige

c¢ikan tescilli araclarin dagilimi goériilmektedir.

Sekil 2.1: Ulke genelinde tescilli tasitlarin cinslerine gore dagilim

Ulke Genelinde Tescilli Tasitlarin Cinslerine Gére Dagilimi
(Eyliil-2011 itibariyle)
miniBis_  OTOBUS  DIGER

39 \ IT» 0.2%

KAMYON/CEKICi
5%

MOTOSIKLET OTOMOBIL

50%

16%

KAMYONET
16%

Kaynak: Tiirkiye istatistik Kurumu (TUIK) 2010. Motorlu Kara Tasitlar1 istatistikleri. TUIK Matbaasi,
Ankara.

Istanbul’da 2010 yilinda meydana gelen toplam kaza sayis1 335737 dir. Bu kazalardan
11125°1 6liimlii/yaralanmal1 kazadir. Geriye kalan 324612 kaza ise sadece maddi hasarli
olarak sonuglanmistir. Oliimlii kaza sayis1 194 ve yaralanmali kaza sayis1 10931°dir. Bu
kazalarda 233 kisi hayatin1 kaybetmis 16958 kisi de yaralanmistir. Bu rakamlar sadece
kaza raporlaria yansiyan degerler olup gercek sayilarm bunlarin iizerinde oldugu da

bilinmektedir.
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Istanbul’da meydana gelen 11.125 6liimlii/yaralanmali trafik kazasinmn 9.780 tanesi
yerlesim yerinde 1.345 tanesi ise yerlesim yeri disinda meydana gelmistir. Bu say1
Oliimlii/yaralanmali kazalarin % 88’ine denk gelmektedir. Yerlesim yerinde meydana
gelen bu kazalarda 167 kisi hayatin1 kaybetmis 14.636 kiside yaralanmistir.
Oliimlii/yaralanmali bu 9.780 kazada ortaya ¢ikan maddi hasar miktar1 yaklasik 50
milyon 300 bin Tiirk Lirasidir. Yerlesim yerinde meydana gelen kazalarin % 50,1°1 iki
aracin karistig1 kazalardir. Tek aragh kazalar % 39,6 iken, ¢ok sayida aracin karistig

kazalarin oran1 % 10,3’t1'ir6.

Meydana gelen trafik kazalarmin istenildigi oranda azaltilamamasinin en 6nemli
nedenlerinden birisi de, kazalarin gercek olusum nedenlerinin yeterince incelenmemesi,
hazirlanan diizenli istatistiklerle kazalarin azaltilacaginin sanilmasi ve bu konuda
calisan kurum ve kuruluslar arasinda yeterli isbirliginin saglanamamasi, kamuoyunda
istenen biling diizeyinin tam olarak olusturulamamasi yatmaktadir. Trafik kazalarinin
azaltilabilmesi icin, bu isin bir miihendislik c¢alismas1 gerektirdigi ve sadece ulastirma
miihendislerinin degil tiim ilgili disiplinleri bir araya getirmesi gerektirdigi gercegine

gore hareket edilmelidir.

® Yararlanilan kaynaklar:
Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) 2010. Motorlu Kara Tasitlar: Istatistikleri. TUIK Matbaast,

Ankara.
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Tablo 2.3: Istanbul iline ait trafik istatistikleri (polis sorumluluk bolgesi)

A-TRAFIK KAZA VE SONUCLARI

2009 YILI 2010 YILI FARK %
YERLESIM YERLESIM YERiI | TOPLAM YERLESIM YERLESIM YERiI | TOPLAM Y. Y.Y.DI | TOPLA
YERIi DISI YERI DISI YERIi |SI M
OLUMLU-YARAL. KAZA [9.462 1.427 10.889 9.780 1.345 11.125 3,4% |-5,7% |2,2%
SAYISI
OLUMLU KAZA SAYISI 158 62 220 136 58 194 - -6,5% |-
13,9 11,8%
%
YARALANMALI KAZA 9.304 1.365 10.669 9.644 1.287 10.931 3,65 [-5,7% |2,5%
SAYISI %
OLU SAYISI 171 71 242 167 66 233 -2,3% [-7,0% |-3,7%
YARALI SAYISI 14.331 2.518 16.849 14.636 2.322 16.958 2,1% |-7,8% |0,6%
MADDI HASAR MIKTARI |63.670.544 |6.782.000 70.452.54 | |50.296.717 |14.645.327 64.942.04 | |- 1159 |-7,8%
(TL) 4 4 210 %
%
MADDI HASARLI KAZA 37.453 1.934 39.387 32.707 1.798 34.505 - -7,0% |-
12,7 12,4%
%
MADDI HASAR MIKTARI |110.757.480 |9.546.995 120.304.4 | | 108.512.323 |9.137.890 117.650.2 | |-2,0% |-4,3% |-2,2%
(TL) 75 13

Kaynak: Egitim ve Aragtirma Dairesi Baskanlhig1, Trafik Kazalari Istatistikleri, 2011, http:/egm1teabib02/ “Trafik” [erisim tarihi 12 Agustos 2011].

17



http://egm1teabib02/

Istanbul’un en eski semtlerinden biri olan Besiktas ilgesi ulasim noktasindaki merkezi
konumu ve istanbul’un en giizel ve gdézde mekanlarim iginde bulundurmasi nedeniyle

trafik ve insan yogunlugunun en fazla oldugu ilgelerden biridir.

Tiirkiye'de trafik kazalarmi olusumunda rol alan etkenlerin dagilimma bakildiginda;
stiriciiniin % 77,6, yayanin % 18,3, aracin % 3,6, yolcunun % 0,5 oraninda kazaya

neden oldugu goriilmektedir.

Ulkemizde kazalarmn gercek nedenleri saptanmadan kolaycilik tercih edilerek “Trafik
kazalar1 sadece sliriicli ve yaya hatasi nedeni ile olusur” varsayimi kabul gérmektedir.

Bunun sonucunda yol, isletme ve denetim eksiklerinin goz ardi edilmesine sebep

olmaktadir (Camkesen 1998).

2.3 TRAFiIK KAZALARI VE GUVENLIK

Karayolu giivenligi diinya gapinda bir problem olup, hi¢bir yerde tatminkar bir diizeyde
¢ozililememistir. Ancak bu alanda, halen goriiniir olumlu etkileri olan ve gelecekte
olabilecegi diisiiniilen birgok belirgin olanaklar mevcuttur. Bu uzak gorisliliigiin
politikacilar ve karar mercileri tarafindan benimsenmesi durumunda, karayolu trafik

kazalarinin kolaylikla iistesinden gelinecektir.

Karayolu trafiginde meydana gelen ¢arpismalar sonucunda olusan 6liim ve yaralanmalar
ile bunlarin sosyal ve ekonomik maliyeti, trafik sorununun biitiin yonleriyle sistematik
bir sekilde ele alinmasini zorunlu kilmaktadir. Trafik giivenliginin saglanmasi; resmi
kurumlarm, sanayi sektoriiniin, sivil toplum Orgiitlerinin ve uluslararas1 kuruluslarin
kararliligimi ve saglikli kararlar almalarini; bilim adamlari, yol miihendisleri, motorlu
tasit tasarimcilari, yasalar1 uygulamakla gorevli olanlar, saglik alaninda calisanlar ve yol
kullanicilar gibi ¢esitli kesimlerin katilimlarini gerektirmektedir. Bu dogrultuda, trafik
giivenliginin bilimsel bir platformda, biitiin paydaslarin katilimiyla ¢ok yonli olarak
analiz edilmesi ve bilimsel oneri ve degerlendirmelerin ele alinarak ¢éziim Onerileri

gelistirilmesi hedef alinmalidir.
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Ulkemizde ve diinyada karayolu trafik kazalar1 ve bunlarin sebep oldugu maddi ve
manevi yaralar oldukc¢a fazladir ve giin gectikce artmaya devam etmektedir. Bu kazalar
her yi1l bir milyonu agkin kisinin 6liimiine yol agmakta ve ¢cok daha fazlasini da sakat

birakmaktadir.

Tiirkiye'de son zamanlarda her yil 8 bini agkin kisi, trafik kazalarinda 6lmekte ve
yaklasik iki yiiz bin kisi de yaralanmaktadir. (Tirkiye'de istatistiklere yansiyan 6lim
sayist ortalama 5.000'dir.) Tirkiye'deki yollarda her giin yaklasik 25 kisi 6lmekte ve
500'den fazla kisi de yaralanmaktadir. Trafik kazalarinin ¢ogu 6nceden dngoriilebilir ve
Onlenebilir. Yiiksek gelir diizeyindeki birgok {iilke son 20 yillik doénemde, yol
giivenligine yonelik sistem yaklasimi benimseyerek kazalarda ve bunlara kurban

gidenlerin sayisinda 6nemli azalmalar saglayabilmistir.

Gelecekte gerceklesmesi muhtemel kazalarin 6nlenmesi ve etkilerinin azaltilmasi igin
bugiine kadar meydana gelen kazalara ait verilerin incelenmesi ve istatistiki bilgilerin
degerlendirilmesi gereklidir. Bu noktada ilgili literatiirden birka¢ 6rnek vermek yerinde

olacaktir.

Camkesen (1998) tarafindan yapilmis olan ¢alismada “Alan Analizi YoOntemi”
incelenerek bununla ilgili bir uygulama yapilmigtir. Alan analizi bir bolgede ya da
homojen o6zelliklere sahip bolgelerde olusan kazalarin grup halinde incelenmesine
imkan vermektedir. Uygulama Kartal ve Goztepe’de yapilmis olup 1994-1995 yillarina
ait Kartal ve Goztepe Trafik Bolge Miidiirlikklerinden saglanan 1200 adet trafik kaza
raporu incelenerek yontem uygulanmis ve elde edilen verilerle bir kaza modeli

olusturulmaya ¢alisilmastir.

Trafik yogunlugu ve trafik kazalarinin ¢ok yonlii analizi ve kaza tahmin modeli
konusunda diinyada ve Tiirkiye’de bir¢ok ¢alisma yapilmistir. ilk ¢alismalar, kara nokta
olarak tabir edilen, kazalarin yogunlastigi noktalarin ya da kesimlerin belirlenmesi
konusunda olmus ve kara noktalarin, kaza potansiyellerini belirlemek amaciyla bir¢ok
etkili metot gelistirilmistir. Trafik kaza analizleri konusunda yapilan c¢alimsalar

genellikle 1960 yillarinin ortasina dogru tamamlanmistir. Bu yillardan sonra ise
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arastirmacilar daha ¢ok kaza tahmin modeli ile ilgilenmislerdir. Kaza tahmin modeli
calismalarinda, kaza olusumunda trafik hacminin etkisi arastinlmis ve trafik hacmi,
kaza olusumunu etkileyen bagimsiz degiskenlerden biri olarak kabul edilmistir. Bu
kabullerden ilki 1981 yilinda Satterthwaite (1981) tarafindan yapilmistir. Satterthwaite
yaptig1 ¢alismada, kaza olusumu ile trafik hacminin birbirleriyle iligkili oldugu ve
yoldaki trafik hacminin artmasiyla kaza olusumunun da artacagi sonucuna varmistir. Bu
temel iliskisi, tim kaza tahmin modeli ¢alismalarinda, baslangi¢ noktasi olarak kabul
edilmigtir (Caroline ve dig. 2003). YOGT (Yillik ortalama giinliik trafik) degeri
kullanilarak yapilmis olan model kurma galismalarinin ilki Cribbins (1967) ve ¢alisma
grubu tarafindan yapilmistir. Cribbins ve grubu, yol ve isletme karakteristiklerinin ¢ok
seritli kara yolundaki kaza olusumuna olan etkilerini bir kaza tahmin denklemi halinde
gostermek i¢in, Kuzey Carolina’da 388 mil uzunlugunda ¢ok seritli ve boliinmiis bir
karayolunda meydana gelmis olan 6000 kazay: incelemislerdir. Calisma esnasinda bu
kesitlerde YOGT, hiz limiti, yol kenarindaki arazi kullanimi ve orta refiij genisligi gibi
ozelliklerin homojen olmasina dikkat etmislerdir. Coklu lineer analizler sonucunda bir
tahmin ifadesi gelistirmislerdir. Kihlberg ve Tharp tarafindan (1968) yapilan
calismalarda ise, California, Louisiana, Oklahoma, Ohio ve Oregon’ dan alinan
bilgilerle, karayolu tipleri, karayolu tasarim elemanlar1 ve motorlu ara¢ kazalari
arasindaki iliksiler arastirilmistir. Karayolu, serit sayisi, orta refiij ve baglanti
noktalarinin kontrol durumuna goére guruplara ayrilmis homojen yol kesimlerindeki
kaza siddeti ile tek yada c¢ok aragh kazalara ait bir ¢ok modelin gelistirilmesinde
“Regresyon Analizi” kullanilmigtir. 0,3 mil uzunlugunda, serit sayisi, baglanti
noktalariin kontrol durumu, orta refiij, kurp, egim ve kavsak sayisi gibi homojen kesit
ozellikleri olan karayolu kesimlerinde, bu geometrik ozelliklerin kazaya olan etkisi
arastirtllmistir. Caligma sonucunda, baglanti yollarinin kontrol durumu ile orta refiijlerin,
kazalarin azalmasinda oldukca etkili olduklar1 goriilmiistiir. Kurplar, egimler ve
kavsaklar gibi geometrik elemanlarin karayolunda kaza oranmnin artmasina neden
olduklar1 fakat bu elemanlarin kaza siddetini ya da siddet oranlarin1 ne derecede
etkiledikleri kesin olarak saptanamamuistir. Calismadan ¢ikan ikinci bir sonug ise, tek
araclh kaza orami ortalama giinliik trafi§in artmasiyla azalmasina ragmen, ¢ok arach

kazalar i¢cin bunun tam tersinin gecerli oldugudur. Ortalama giinliik trafik arttikca ¢ok
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araglt kaza orani da artmaktir. Bununla birlikte toplam kaza orani ile ortalama giinliik

trafik arasindaki iligski tam olarak belirlenememistir (Kihlberg ve Tharp 1968).

Olumsuz hava kosullarinin karayolu ulasiminda kesintilere yol actigina dair ciddi
miktarda kisisel an1 ve hikaye hemen hemen herkeste olmasina ragmen bu konulara
iliskin niceleyici c¢alismalar ¢ok azdir. Hava sicakliginin karayolu kazalarina etkisi
(Rooney, 1967), diistik sicakliklarin daha fazla trafik kazasina yol agtigina dair sayisal
iliskiler (Orne ve Yang 1972 ) ortaya konulmustur.

Bir arastirmada karayolu kazalarinda yasanan oliimlerden birinci sirada sorumlu olan
hava olaymm yagmur oldugunu sayisal olarak tespit edilmistir (Palutikoff 1991). Ote
yandan yagmurun yogunlugu ile karayolu trafik kazalari arasinda pozitif bir iliski

oldugu bir ¢alisma ile ortaya konmustur (Sherretz ve Farhar 1978).

Diger bazi calismalarda, yagmurun yasanan karayolu trafik kaza oranlarini, yagissiz
kosullara kiyasla; % 6 Brotsky ve Hakkert (1988), % 22 Smith (1982) ve hatta % 52’ye
kadar Codling (1974) artirabilecegi gosterilmistir.

Kentsel alanlarda yasanan trafik kazalari ile hava kosullar1 ve cevre aydinlatmasi
arasindaki iligkileri istatistiksel metotlarla arastiran bir ¢alisma da literatiirde mevcuttur
(Golob ve Recker 2003). Ortadogu bolgesinde yapilan bir diger aragtirmada da Nafel ve
Seed (1997) karayolu trafik kazalarinin olusumunda hava kosullarinin ve sezonluk

trafik hacmi degisiminin etkileri incelenmektedir.

Karlaftis M.G. ve Golias (2001) I. Tarafindan Indiana’ da yapilan ¢alismada Indiana
Ulastirma Boliimiinden INDOT (Indiana Department of Transportation) alinan verilerle
her bir kaza yerinin trafik ve geometrik karakteristikleriyle Indiana i¢in bes yillik kaza
verilerinden olusan bir veri grubu olusturulmustur. Iki seritli kirsal yollarda trafik ve
geometrik karakteristiklere bagli olarak kazalar ic¢in regresyon akis Semasi
olusturulmustur. Bu semada ilk ayirirm YOGT (yillik ortalama giinliik trafik) degerinde

olmakta, ikinci onemli etken serit genisligi olup diger etkenler sirasiyla servis indeksi,
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strtiinme katsayisi, kaplama tipi ve giris-¢ikis kontrolii olarak bulunmus ve kaza
oranlar1 bu degerlere gore tahmin edilmistir (Karlaftis ve Golias 2002).

Ensari (1993) tarafindan yapilan ¢alismada; proje hizi, yol geometrik standardi olarak
kabul edilmis, diger unsurlar yol giivenligini etkileyen kesimler kapsaminda
incelenmistir. Fiziki standart olarak yol yiizeyinin yapist dikkate alinmis, dever, yatay
ve disey kurplar, goriis mesafesi, egimler bunlardan meydana gelen trafikteki hiz
farkliliginin yolun kapasitesi ve giivenligine olumsuz etkide bulundugu belirtilmistir.
Bununla birlikte kapasiteye etki eden unsurlar ifade edilerek kapasitenin tanim ve
hizmet diizeyiyle iligkisi agiklanmistir. Bunun igin yolculuk hizi esas alinarak yolun
geometrik standartlarinin kapasiteye ve yol giivenligine olan etkisi arastirilmistir. Yol
giivenligini ve kapasitesini arttirabilmek i¢in yoldaki geometrik standartlarin neler

olmasi gerektigi belirtilmistir.

2.4 ULKEMIiZDE KARAYOLLARI YAPIM STANDARTLARI

Yol kullanicilar1 ve tasit teknolojisindeki gelismeler, trafik hacmi, cografya ve
topografyadaki degiskenlik ve diger faktorler karayolu tasariminin standartlagsmasini
zorlastirmaktadir. Ulkemizde altyapr faktdriinii olusturan birim KGM (Karayollar:
Genel Miidiirliigi)’diir. Bu kurum tarafindan “Karayollart Geometrik Standartlari”na ait
calismalar 196011 yillarda baglanmis olup “Biiro Ve Arazi Isleri Icin Tip Ve Tablolar”
hazirlanarak uzun yillar proje caligmalarinda kullanilmistir. Daha sonraki yillarda
gelisen bilim ve teknolojiye uygun yeni standartlarin hazirlanmast i¢in kurulan
komisyon, 1983 yilinda * Karayollar1 Geometrik Standartlari, Kent Dis1 Iki Seritli
Yollar S1 Tablosu™nu hazirlamistir. 2000°1i yillara gelindiginde ise Karayollar1 Genel
Miidiirliigliniin  politikalarina uygun daha kapsamli bir ¢alisma yapilmasi geregi
duyulmus ve 2005 yilinda “Karayollar1 Tasarimi El Kitab1” hazirlanmistir. Karayollar
Genel Midiirliigii tarafindan yeni yapilacak yol veya mevcut yolun 1slahi i¢in Sekil

2.2°de goriilen akis diyagranu kullanilir’.

’ Yararlanilan kaynaklar:
Karayollar1 Genel Midirliigli Bakim Dairesi Baskanligi, 2005. Karayollar1 tasarimi el
kitab1. Ankara.

22



Sekil 2.2: Karayolu planlama, tasarim ve yapim asamalari akis diyagrami
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Kaynak: Karayollari Genel Midiirligii Bakim Dairesi Baskanligi, 2005. Karayollar1 tasarimi el

kitab1. Ankara.
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Tasit hizlar, siiriiciilerin yeteneginin ve araglarinin 6zelliklerinin yaninda karayolunun
fiziksel ozelliklerine, hava durumuna, diger tasitlarin varlifina ve hiz limitlerine

baghdir.

Ulkemizdeki Karayolu Ulasim Politikas1 herkesi memnun etme politikasina dayandigi
icin bu dongiiniin iilkemiz i¢in anlatilmasi ¢ok zordur. Ulasim Politikasi devletin
Karayolu icerisinde hareket eden araglara iki nokta arasinda ulasimi saglarken gegisi ve
kullanabildigi hiz i¢in verdigi izin olarak tanimlanabilir. Devlet Trafik diizenini
olustururken elbette belli kurallar koymustur. Ancak kurallara uyma zorunlulugunu
insanlara birakmig ve 6zellikle sehir i¢lerindeki ulasim ihtiyaglarinda insanlara en kisa

yoldan ulasma imkani vermistir.

Ulkemizde karayolu ulasim politikas1 farkli kurumlarca birbirlerine bagli goriinmekle
beraber tamamen bagimsiz bir bi¢imde diizenlenmektedir. Sehirlerarasi yol ag1 ve Sehir

gecisleri KGM kontroliinde sehir i¢i yollar ise Belediyelerce diizenlenmektedir.

KGM kontroliindeki yollar tasarim agisindan nispeten daha iyi ancak belediyelerce
diizenlenen ve insanlarin daha c¢ok kullandigi sehir i¢i yollar tamamen kendi haline
birakilmis durumdadir. Sehir i¢i yollarda Belediyeler herhangi bir kurala bagh
kalmadan tamamen kendi ihtiyaglarina gore ve insanlari memnun etmek anlayisina bagl
kalarak yol diizenlemelerini yapmislar ve sonug olarak da sehirlerdeki belediyelerin
caligmalarina gore karmasik ve adma bilimsel anlamda yol denemeyecek modern
patikalar hazirlanmistir. Bu tasarimdan ve bilimden mahrum yollar iizerinde ise
milyonlarca insan her giin bir karmasa igerisinde ulasim ihtiyaglarini gidermektedir.
Bunlarin yaninda bir de belediyelerin ve devletin kontroliinde olmasi gereken toplu
tasima araglar1 ve kamu kurum ve kuruluslarinda calisan araglarin disiplinsiz arag
kullanma ve kural ihlalleri gelince insanlar igin ulasimda devletin varligini hissetme

olanagi ortadan kalkmis olmaktadir (Demir 2012).
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3.VERIi VE YONTEM

3.1 VERILER

Ulkemizde karayolu trafik kaza raporlar1 kent ve yerlesim alanlarinda trafik polisleri
tarafindan, kirsal bolgelerde ise jandarma ekipleri tarafindan tutulmaktadir. Veriler kaza

tespit tutanaklari ile kayit altina alinmaktadir.

Trafik kazasi genel olarak; en az bir aracin karistig1, 6liim, yaralanma ya da maddi hasar
durumlarindan biriyle sonuglanan olay olarak tanimlanabilir. Gergekte polis ve
jandarmanin tuttugu kayitlardan daha fazla trafik kazas1 meydana geldigi bilinmektedir.
Bir kaza tespit tutanaginda hem kazayla hem de kazaya karisanlarla ilgili bilgiler yer
almaktadir. Kazayla ilgili olarak tarih, yer, zaman, hava durumu, yol durumu, tasit cinsi
vb. bilgiler tutulmaktadir. Kazaya karisanlarla ilgili olarak ise yas, cinsiyet, ehliyet sinifi

vb. gibi birgok bilgi bulunmaktadir.

Istanbul’un en eski semtlerinden biri olan Besiktas ilcesi ulasim noktasindaki merkezi
konumu ve Istanbul’un en giizel ve gdzde mekanlarini iginde bulundurmasi nedeniyle

trafik ve insan yogunlugunun en fazla oldugu il¢elerden biridir.

Istanbul’un Besiktas ilgesinde 2010 yilinda 1533 maddi hasarli ve 311 yaralanmali
maddi hasarli olmak iizere Istanbul Emniyet Miidiirliigiine baglh trafik denetleme
ekiplerince diizenlenen trafik kaza tespit tutanagi bulunmaktadir. Bu kaza tespit
tutanaklar1 incelendiginde 6 adet yaralanmali maddi hasarli ve 74 adet maddi hasarl

olmak iizere Akmerkez — Zincirlikuyu Baglant1 Yolu’nda meydana gelmistir.
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3.2 TASARIM HIZI

Tasartm hizi  karayolunun c¢esitli geometrik elemanlarinin  belirlenmesi  ve
boyutlandirilmasinda etkili olup, yatay kurp, dever, goriis mesafesi gibi enkesit
elemanlarin tasarimi ile dogrudan orantilidir. Serit genisligi, banket genisligi ve yanal
acikliklar gibi diger tasarim elemanlarin tasarimi ise tasarim hizi ile dogrudan baglantili
olmasa da tagit hizlarin1 etkilemektedir. Karayolunun yatay ve diisey ekseni standardi,
arazi ve trafik durumunun siiriicii tarafindan fark edilmesi tasarim hiz1 ile direk
baglantilidir. Jeolojik ve topografik yapt mevcut kamulagtirma ve imar durumu ile
cevresel kosullar gbz oniinde bulundurularak yoldan ¢ikma tiirii kazalarin yogun oldugu
yatay kurplarda kaza riskini azaltmak amaciyla minimum yatay kurp yaricapmin ve
durus gorlis mesafesinin hesaplanmasinda (Vt) tasarim hizina Vt > 100 km/s i¢in 10

km/s, Vt < 100 km/s igin 20 km/s ilave edilerek tasarim yapilabilir.

Akmerkez-Zincirlikuyu Baglant1 Yolu karayolu geometrik siniflamasinda kent igi yollar

siifinda olmasindan dolay: tasarim hizi olarak 50 km/s olarak alinir.

Tablo 3.1: Tasarim hizlar: tablosu

Karayolu Geometrik Tasarim Hizlar1 (km/s)

Siiflamasi Diz Dalgali Daglik
cok seritli {100 |60 80 60 80 60
Iki seritli 90 60 80 60 60 50
Kent icinden |c¢ok seritli |80 60 70 50 60 40
Gegen Yollar |iki seritli 70 50 60 30 60 30

Cevre Yollar

3.3 KARAYOLU GEOMETRIK ELEMANLARI

Bir karayolu projesinin geometrik bilesenleri temelde yatay, diisey ve kesit geometrik
elemanlar1 olarak siralanabilir. Karayolu geometrik elemanlari karayolunun yatay,
diisey ve kesit bilesenlerinin her birini ayr1 ayri etkileyebilecegi gibi, tiim geometrik

bilesenleri de etkileyebilir. Bu nedenle her bir geometrik elemanin ayr1 ayr ele alinmasi
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ve tasarima olan etkilerinin arastirilmasi gerekmektedir. Karayolu projesinin yatay
durumdaki bi¢imi, onun yatay konum geometrisi olarak ifade edilir. Karayolunun
aliyman (dogru hat) ve kurp boliimleri, kurplarin yarigaplari ve yatay goriis mesafeleri
yatay geometri elemanlar1 olarak siralanabilir. Karayolunun diisey konum geometrisi de

egimli hatlardan ve bu hatlar1 birlestiren diisey kurplardan olusur.

Karayolu kesit geometrisi ise platform, serit ve banket genislikleri, ¢att egimi,
kamulastirma genisligi ve dever gibi geometrik unsurlar1 veya bu unsurlarin birlesimini
ifade eder. S6z konusu geometrik elemanlarin belirli kisitlama ve tasarim kriterlerine
uygun olarak planlamasi ve birbirleri ile iligkili olarak projelendirilmesi ile konforlu ve
emniyetli bir siirlis saglayan karayolu geometrisi elde edilebilir. Bunun yaninda adi
gecen Dbiitlin  geometrik elemanlarin, karayolundan beklenen hizmet seviyesini

saglayabilecek kapasitede olmasi gerektigi de unutulmamalidir.

3.3.1 Karayollarinda Yatay Eksen Elemanlar:

3.3.1.1 Minimum Kurp yarigapi

Tim kazalarin yaklasitk % 10-12’si kurplarda meydana gelmektedir. Burada olusan
kazalar daha ¢ok asir1 hiza baglh olarak savrulma ve goriis mesafesinin kisith
olmasindan dolay1 da hatali sollamalar sonucu olusan kazalar seklinde olmaktadir. Kurp
yarigapiyla aracin kurp’a girig hiz1 arasinda dogru bir iliksi olup kurp yarigap1 azaldikca
aracin kurp’a giris hiz1 azalmakta, kurp yarigap1 arttik¢a aracin kurp’a giris hizi da
artmaktadir. Genel olarak kaza orani1 “0” civarinda olan kurp’un yar1 ¢ap1 R = 2000 m.
olarak kabul edilmekte olup boyle bir kurp diiz yol olarak ifade edilebilmektedir
(Ozdirim 1994).

Belirlen bir proje hizinda yatay kurbu smirlayan bir degerdir. Yatay kurplar
tasarlanirken proje hizi, kurp yarigapi, yatay goriis mesafesi ve dever arasindaki
iliskinin saglanmasi yani yeterli kurp boyunun elde edilmesi gerekir. Herhangi bir proje
hizina gore minimum kurp yari¢api, maksimum dever ve tekerlekler ile kaplama

arasindaki yanal siirtiinme faktoriine bagli olarak hesaplanir.
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V2

R ) = €max (31)

T qo7(Smar 1 p)
R min Minumum kurp yarigapi (m)
Vi : Tasarim hiz1 50 (km/sa)
€ max . Maksimum dever oram1 % 6
f : Maksimum yanal siirtiinme faktorii 0,14

502 .
min Rmin=98,4 m (3.2)

- 127(%+0.14)

Akmerkez-Zincirlikuyu Baglanti Yolu’nda tasarim hizi 50 km/s i¢in olmasi gerekli
minimum kurp yarigapt denklem 3.2’ye gore 98,4m dir. Tablo 3.2 ve tablo 3.3°de farkli
geometrik standarttaki yollar i¢in minimum kurp yarigaplarmin farkli biiyiikliiklerde

oldugu gosterilmektedir.

Tablo 3.2: Dever (% 4) degerine gore minimum kurp yaricaplari

Tasarm Hizi 0 Hesaplanan Yuvarlatilan
(km/sa) emax (%) Fmax Yarigap1 (m) Yarigap1 (m)

20 4 0,18 14,3 15

30 4 0,17 33,7 35

40 4 0,17 60,0 60

50 4 0,16 98,4 100

60 4 0,15 149,2 150

70 4 0,14 214,3 215

80 4 0,14 280,0 280

90 4 0,13 375,2 375

100 4 0,12 4921 490
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Tablo 3.3: Dever (% 6) degerine gore minimum kurp yari¢aplari

Yuvarlatilan
Gy 00 [fmac KB e )
20 6 0.18 13,1 15
30 6 0.17 30,8 30
40 6 0,17 54,8 55
50 6 0.16 89,5 90
60 6 0.15 135,0 135
70 6 0,14 192.9 195
80 6 0,14 252,0 250
90 6 0,13 335.7 335
100 6 0,12 437,4 435
110 6 0,11 560,4 560
120 6 0,09 755.9 755
130 6 0,08 950.5 950

3.3.2 Durus goriis mesafesi (DGM)

Tast siiriiciistiniin bir tehlikeyi fark ettigi andan itibaren reaksiyon gosterip durdugu ana
kadar gecen siirede kat edecegi minimum mesafedir. Durus goriis mesafesinin
hesaplanmasinda goz yiiksekligi 1.08 m ve obje yiiksekligi 0.20 m alinmaktadir.Yatay
ve diisey kurplarla tirmanma seridi tepe noktalarinda goriis mesafesi, 6zelliklede bu
kurplar kii¢iik yarigapl iseler, kazalarin olusmasinda biiyiik rol oynarlar. Buna karsilik
gorlis alam1 kisith olan yollarda ise siirliciiler ¢ok dikkatli ara¢ kullanmak durumunda
olduklarindan bodyle kesimlerin ¢ogaldigi durumlarda hizinda azalmasi s6z konusu
oldugundan kaza oranlar1 azalmaktadir (Ozdirim 1994). Tablo 3.4° de farkli tasarim

hizlarina gore durus goriis mesafeleri hesaplanilmistir.

V2

254+|(557) ]

DGM = 0,278« V, =t (3.3)
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Vi

Asagi egimlerde g negatif (-), yukar1 egimlerde g pozitif (+) alinir.

DGM = 0,278 x 50 * 2 *

DGM = 0,278 * 50 * 2 *

Tasarim hiz1 (km/sa)

Reaksiyon siiresi (2 saniye)

Frenleme ivmesi (3,4 m /sa*)

Yol egiminin ondalik degeri

502

254*[(%‘1)-0,10]

502

254*[(%)%,8]

Tablo 3.4: Tasarim hizlarina gore DGM

DGM =67 m

DGM =54 m

(3.4)

(3.5)

Egimsiz Asagi Egim, m Yukar: Egim, m
Tasarm
Hizi (km/sa)| Hesaplanan(m) | Yuvarlatilan(m) |%3 (%8 %10 (%8 [%6  |%10
20 15,70 20 17 |17 18 |16 |15 15
30 27,00 30 28 |30 31 |27 |26 25
40 40,59 45 42 |45 47 139 (38 37
50 56,48 60 59 |63 67 (54 |52 51
60 74,65 75 79 |83 89 (71 |69 66
70 95,13 100 100 |107 115 |91 |87 84
80 117,89 120 125 133 143 (112 |107 103
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90 142,95 145 151 (162 175 |135 |129 124
100 170,31 175 180 (193 210 (161 (153 146
110 199,95 200 212 |228 247 (188 |179 |171
120 231,30 235 246 |265 288 (218 |207 |197
130 266,13 270 283 |305 332 |249 (236 [225
3.3.3 Dever Hesabi

Tasitlar kurpta seyrederken, tasiti kurp disina siiriklemek ve devirmek isteyen bir
merkezkag kuvveti meydana gelmektedir. Tasitin devrilmemesi i¢in bu merkezkag
kuvvetinin emniyetli bir sekilde karsilanmasi gerekmektedir. Bunu Kkarsilayan
kuvvetlerden biri siirtinme kuvvetidir, digeri ise deverle karsilanir. Yatay kurplarda
merkez ka¢ kuvveti nedeniyle tasitlarin disariya dogru savrulmalarini 6nlemek i¢in yol
platformuna uygulanan enine egime verilen ad yolun deveridir. Karayollar
standartlarina gére bunun % 75°1 dever ile, % 25’1 ise siirtlinme ile karsilandig1 kabul
edilmistir. Degisik proje hizlarma ve kurp yarigaplarma bagli olarak bulunan dever

degerleri Tablo 3.4’de gosterilmistir. Tiirkiye’de uygulanan dever formiilii;

2

d = 0,00443 * % (3.6)
d : Dever Miktar1
Vi X Tasarim Hizi
R ) Kurp Yarigap1
502
d = 0,00443 T 0.19>%6 (3.7)
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Uygulanacak dever maksimum % 6 oldugu i¢in dever % 6 alinmalidir ve bu nedenle hiz
sinirlamasina gidilmelidir. Kent i¢i yollarda giivenlik nedeniyle maksimum dever % 4

ile sinirlandirilmalidir.

2
0.06 = 0,00443 « .= = 28 km/s (3.8)

0.06 = 0,00443 =

v
101”.80 =37 km/s (3.9

30 km/s olarak birinci ve ikinci kurpta hiz kisitlamasina gidilmelidir. Yol kenari
levhalar1 kullanilarak kurplara girilmeden o6nce hiz smirmin 30 km/s oldugu

belirtilmelidir.

Tasitlar kurba girerken tasiti kurbun disina itmek isteyen bir merkezka¢ kuvveti
meydana gelmektedir. Tasitlarin kurp igerisinde giivenli olarak hareket etmeleri ig¢in bu
merkezka¢ kuvvetini emniyetli bir sekilde karsilamasi gerekmektedir. Merkezkag
kuvvetinin etkisini araca yavas yavas verdirmek i¢in aliymanda cat1 egimi ile baslayip
kurbun iginde belirli bir noktada maksimum devere ulasacak sekilde asamali bir yanal

egim degisimi uygulanir.

Bu asamali gegisin uygulandigi mesafe ise rakordman boyu (L) olarak isimlendirilir.
Devlet ve il yollarinda uygulanacak dever oranlari ve rakordman boylari, proje hizi,
serit sayis1 ve kurp yaricapina bagl olarak hesaplanir. Hazirlanmis abaklar yardimiyla
bu degerler elde edilip tasarimda kullanilabilir. Devlet yollar1 i¢in kabul edilen
maksimum dever % 8 olarak belirlenmistir. Tasarimda iklim kosullarina bagli olarak
(kar ve don olaylarmin fazla oldugu bolgelerde) maksimum dever % 6 olarak
belirlenebilir. Kent i¢i yollarda ise yol giivenligi i¢in maksimum dever % 4 olarak
belirlenmelidir. Tablo 3.5°de farkli tasarim hizlar1 ve deverler i¢in rakordman boylari

gosterilmistir.
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Rakordman boyu (L), Lt ve Lr olmak iizere iki bilesenin toplami ile elde edilir. Lt

dever uygulanacak yolun dis seridinin ¢at1 egiminden % 0 egime ulasmasi i¢in gerekli

olan minimum mesafedir. Lr ise dever uygulanacak yolun dis seridinin % 0 egimden

maksimum dever egimine ulasmasi i¢in gereken minimum mesafeyi ifade eder.

Rakordman boyunun (L) bir kismi aliyman igerisinden kalirken, bir kismi1 da kurp (veya

gecis egrisi) icerisinde kalmaktadir. Dolayisiyla To (kurp baslangi¢) noktasinin yeri,

dever uygulamasinda biiyiik 6nem tagir®,

Tablo 3.5: Cift serit rotasyon i¢in minimum L. ve L, boylari

Tasarim Hizi Minimum Lr, (m) MinLt (m)
(km/sa) Dever(%)
2 4 | 6 | 8 10
Cift Serit Rotasyon
20 14 27 41 54 68 14
30 14 29 43 57 72 14
40 15 31 46 62 77 15
50 16 32 49 65 81 16
60 18 36 54 72 90 18
70 20 39 59 79 98 20
80 22 43 65 86 108 22
90 23 46 69 92 115 23
100 25 49 74 98 123 25
110 26 53 79 105 132 26
120 28 57 85 114 142 28
130 31 62 93 124 154 31

Dever uygulanacak mesafe ( L= Lt+Lr ) belirlendikten sonra rakortman baslangi¢

noktasinin yeri belirlenir. En kesit “Bkz. EK:1 Tablo 3” projesi incelendiginde

uygulanan bu yola uygulanan deverin ortalama % 6 oldugu goriilmektedir.

® Yaralanilan kaynaklar:

Karayollar1 Genel Midirliigli Bakim Dairesi Baskanligi, 2005. Karayollar1 tasarimi el

kitabi.Ankara.
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Tablo 3.6: Dever rakordmaninin aliymandaki boliimii

Tasannm Hizi|Lr boyunun aliymandaki orani
(km/sa) Rotasyon yapilan serit sayisi
1 15 2-2.5 3-35
20-70 0,80 0,85 0,90 0,90
80 -130 0,70 0,75 0,80 0,85

Sekil 3.1: Dever uygulamasi ve rakordman boyu

Ly

Lr |

Dis Kenar
2
c‘ ag o\°
~ o
———————————————————————————————————————————————————————————— Eksen
3¢ 3¢ o°
4 N 53
l¢ Kenar
3
2 =,
2 2
il 3
& . o
= Aliyman & 2
T T -
| |
| | KL-'r
. . ! P
| | |
i i !
| L | |
T T
L
[ | r
| , l
| | |
| | |
| | |

Kaynak: Karayollari Genel Miidiirliigii Bakim Dairesi Baskanligi, 2005. Karayollar tasarimi el
kitab1. Ankara.

3.3.4 Platform Genisligi

Yolun genisletilmesi ile trafik kazalar1 azalis gostermektedir. Bir aracin 6ndeki araci
gecmesi veya iki aracin karSilagmasi esnasinda eger yol genisligi az ise ve aracin
kaplamasiz bankete diisme olasilig1 varsa siiriiciilerin bdyle bir durumda kaza yapma

ihtimalleri oldukga yiiksektir. Bu nedenle yol genisligi 7.5 m. olan iki seritli bir yolun

34



kaza oran1 “1” olarak degerlendirilmektedir. Her hangi bir karayolu kesitinde yol ya da
platform genisligini, iki tarafli serit genislikleri ve banket genislikleri olusturmaktadir.
Ulkemizde, karayolu platform genislikleri yol siniflarina gore 1. smif karayollarinda 11-
12 m, 2.sin1f yollarda 9,5-10 m ve 3.Smif yollarda ise 8 m olarak projelendirilmektedir.
Bu karayollarinda serit genisligi sirastyla 1. Sinif yollarda 3,5 m, 2. simif yollarda 3,25-
3,5 m ve 3. sinif yollarda ise 3 m olarak yapilmaktadir (Umar 1997).

Karayolunun, tasit yolu ile yaya yolu ya da banketten olusan kismina platform denir.
Sekil 3.2 platform uygulamalart gosterilmistir. Platformun uygun genisligi birgok
faktore baglidir. Platform genisliginin tespitinde topografik yapi, yolun sinifi, hizmet
seviyesi, proje hizi ve yapim maliyeti etkili olmaktadir. Yolun ¢at1 egimi (enine egim),
cok seritli yollarda % 2,5, iki sertili yollarda ise deverli kesimler hari¢ % 2 olarak
planlanir. Ancak karayolu boyuna egiminin kritik oldugu durumlarda yiizey sularinin

tahliyesini hizlandirmak i¢in enine egim degeri % 2,5 alinabilir.

Sekil 3.2: Platform
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PILATFORM

Dogal zemin | - IEk_se.n cizgisi |
Kaynak: Karayollari Genel Miidiirliigii Bakim Dairesi Bagkanligi, 2005. Karayollar1 tasarimi el
kitabi. Ankara.

3.3.5 Serit Genisligi

Karayolunun siiriis konforu ve emniyeti {izerindeki en etkili elamani kaplama
genisligidir. Kaplamay1 olusturan serit genigliginin se¢imi, trafik hacmi, tasarim hizi ve
biitce olanaklar ile ilgilidir. ideal serit genisligi 3,50 m olup yolun sinifina bagh olarak

2,50 m’ye kadar degisebilmektedir.

Ulkemiz karayolu standartlarina gére iki seritli karayollarinda 1. Smif yollarda tiim

arazi tipleri icin 3,50 m serit genisligi uygulanmaktadir.
Akmerkez — Zincirlikuyu baglant1 yolunda uygulanan serit genislikleri bes ayr1 noktada

yaptigimiz Olgtimlere gére ortalama olarak sag seritler 3,20 m sol seritler 3,00 m dir.

Kaldirim genisligi ortalama olarak 2,00 m, dis banket 0,4 m, orta refiij kaldirim tasi
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tizerine ¢elik halat bariyerlerle ayrilmis ve genisligi 0,9 m ve i¢ banket 0,4 m olarak

uygulanmigtir.

3.3.6 Egim

Karayolu giizergahlarinin inisli ¢ikisli boliimleri kazalar bakimindan ¢ok Onemlidir.
Diiz bir arazide kaza sayisi, tiim kazalarin % 7’si iken dalgal1 arazide bu oran % 18’e,
¢ok arizali bir arazide ise bu deger % 25’i bulabilmektedir. Egimli karayolu
kesimlerinde, agir tasitlarin seyretmesi durumunda hizlarinin ¢ok az olmasi nedeniyle
yol kapasitesi diismekte ve kuyruklar olusmaktadir. Bu sartlarda hatali sollamalarin
olmasi durumunda da karsidan gelen aragla ¢arpisma seklinde kazalar meydana
gelmektedir. Agir tonajli araglar egim asagi inerken de diisiik hizla inmek zorunda
olduklarindan nispeten az olsa da aynit durum séz konusudur. Karayollarinda egim
durumuna gore tirmanma seritlerinin yapilmasi trafik ve yol giivenligi agisindan son
derece onemlidir (Ozdirim 1994). Akemerkez — Zincirlikuyu baglanti yolunda inis
egimi % 10,482 ve ¢ikis egimi ortalama olarak ytize 8,58 olarak uygulanmstir.

3.3.7 Orta Refiij Genisligi

Her hangi bir karayolu kesitinde Kkarsilasan trafik akimlarmin birbirinden bir refiijle
ayrilmasi, trafik ve yol gilivenligini énemli Ol¢lide arttirmaktadir. Ancak, orta refiijiin
yeterli genislikte ve donanimda olmasi 6nemlidir. Bu nedenle orta refiij yapilirken;
i. Karsi taraftan gelip, diger yondeki yola girecek araglarin ortada durabilmesi igin
yeterli genislikte olmasi gerekmekte,
Il. Karsi taraftan gelip diger yola girecek araglarin 1siklari, gece ters yonden gelen

araglardaki siiriiciilerin gézlerini almamalidir.

Asirt hiz nedeni ile yoldan firlayip karsiya gecerek kaza yapan arag¢ sayisi, artan refiij
genigligi ile azalmaktadir. Amerika’da yiiksek standartli yollarda refiij genisligi 15 m.
civarinda alinmakta, Kanada da 24-30 m.ye kadar ¢ikartilabilmektedir. Ancak dar

kamulastirma seritlerinde buna pek olanak bulunmadigindan, orta refiijje de oto
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korkuluk uygulanmaktadir. Almanya’da orta refiij genisligi 4-5 m yapilmakta ve YOGT
10.000’i gegince orta refiije oto korkuluk uygulanmaktadir (Ozdirim 1994).

3.4 TRAFiK KAZALARININ ANALIZLERI

Trafik kaza analizlerinin amaglari su sekilde 6zetleyebiliriz:
I. Meydana gelen kazanin olus nedeninin tanimlanmasi.
ii. Kaza bolgelerinin belirlenmesi ve bu bolgelerde yapilmasi gereken iyilestirme
programlarinin saptanmasi.
Iii. Yol giivenligi ile ilgili iyilestirmelerin degerlendirilmesi
Iv. Kazayi meydana getiren bilesenlerle ilgili olarak, kanuni ve hukuksal agidan ne

gibi iyilestirmelere gerek duyuldugunun saptanmasi.

Kaza analizleri iki ana grupta toplanir:
i. Tekil kaza arastirmasi
ii. Belirli bir bolgede yada benzer bolgelerde olusan kazalarin gruplar halinde

incelenmesi.

Tekil kaza analizi, meydana gelen bir kazanin tek basina detayli olarak arastirilmasidir.
Arastirma bes asamada gerceklestirilir:
i. Kaza raporlarini incelenmesi
ii. Kaza ile ilgili ek bilgilerin toplanmasi
iii. Teknik bilgilerin hazirlanmasi
iv. Kazanin yorumlanmasi

v. Sebep analizi

Ikinci gruptaki kaza analizlerinin amaci, belirlenen bir ya da benzer dzelliklere sahip
birden fazla bolgede olusan kazalarin incelenerek, bu kazalar1 azaltacak iyilestirme
tiirlerinin saptanmasi ve iyilestirme sonuclarinin degerlendirilmesidir. Calismanin
hedefi, belirli tiirdeki kazalarin azaltilmasi oldugu gibi, genel olarak tiim kazalarin
azaltilmas1 da olabilir. Belirlenen hedefe bagli olarak yapilan ¢alismalar su asamalardan

olusur (Camkesen 1998):
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3.4.1 Cahisma Alaminin Secimi

Analizine karar verilen bolgede incelenecek kesim ya da noktanin belirlenmesi, yani
kara noktalarin saptanmasi islemidir. Bu asamada kullanilan yontemler sunlardir:
I. Kaza noktasi haritalari,
Ii. Kaza oranlarina gore kara noktalarin belirlenmesi,
iii. Agirliklandirma yontemine gére kara noktalarin belirlenmesi
iv. Kaza deneyimlerine gore siralama yontemi ile kara noktalarin belirlenmesi

v. Kalite kontrol metodu (Camkesen 1998).

3.4.2 Secilen Calisma Alanina Ait Veri Tabaninin Olusturulmasi

Kaza analiz ¢caligsmalari, istatistiksel verilere dayali ¢calismalardir. Ciinkii trafik kazalari,
ne zaman ve nerede meydana gelecegi onceden tahmin edilemeyen, meydana gelisleri
ise objektif olarak izlenemeyen olaylardir. Bu nedenle, kaza analizi yapacak kisilerin,
kaza yerini, siddetini, sikligini, tipini ve diger Ozelliklerini tam ve dogru olarak
yansitacak bilgi ve kayitlara ihtiyaglar1 vardir. Bu konuda, veri tabaninin
olusturulmasina olanak taniyan temel kaynak, kaza sonrasi hazirlanan kaza tespit
tutanaklar (kaza raporlar) dir. Analiz sonuglarinin dogrulugu, bu raporlarin eksiksiz ve
dogru olarak hazirlanmasina, rapor igeriginin analiz ¢aligmalar1 i¢in gerekli olan bilgiler
acisindan yeterli olmasmna baglhidir. Buna ek olarak, veri tabaninin kolayca
hazirlanabilmesi i¢in iki temel bilgi kayit sistemine ihtiya¢ vardir. Bunlar meydana
gelen kazalara ait tiim bilgilerin bolgesel bazda elde edilebilecegi Trafik Kazasi Bilgi
Kayit Sistemi ile kazanin meydana geldigi karayoluna ait tim fiziksel ve geometrik

bilgilerin bulundugu Karayolu Bilgi Sistemidir (Camkesen 1998).

3.4.3 Secilen Calisma Alaninda Meydana Gelen Kazalarin Analizi

Analiz bolgesine ait veri tabani olusturulduktan sonra, toplanan veriler iki temel guruba
ayrilarak "Alan Analizi" yontemi ile degerlendirilir. Yontemde degerlendirilecek ilk

gurup veri, kazanin oldugu yeri kazanin olus sekli, kazanin meydana geldigi andaki

stirlicii, tagit, hava ve yol durumu ile ilgili bilgilerdir. Degerlendirmede toplanan tiim
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veriler "Carpigsma diyagrami" adi verilen sematik planlar iizerine aktarilir. Diyagramin
ciziminde, belirli bir zaman periyodunda (genelde bir y1l), kara nokta ya da kesimlerde
olusan tiim kazalar, semboller ve kodlar yardimi ile o nokta ya da kesime ait sematik
plan iizerine islenir. Diyagramlar, kendi kendilerini agiklama ve ait olduklar1 nokta ya
da kesimde olusan tiim kazalari genel detaylar1 ile yansitma ozelliklerine sahiptirler.
Diyagram iizerine islenemeyen bilgiler ise "Kaza Ozet Tablosu" adi verilen tablolara

aktarilirlar.

Degerlendirmeye alinacak ikinci grup veri ise, kazanin oldugu yere ait fiziksel
Ozellikleri yansitan verilerdir ve bunlar "Durum Diyagrami" olarak adlandirilan
diyagramlarin hazirlanmasinda kullanilir. Durum Diyagramlarinda, kara nokta ya da
kesime ait tiim geometrik yol ozellikleri, trafik isaret, 151k ve sinyallerin durumlar1 ve
yerleri, tim c¢evresel Ozellikler ve arazi kullanimlari net olarak belirtilmelidir

(Camkesen 1998).

3.4.4 Cahsma Alaminda Yapilacak Iyilestirme Tiirlerine Karar Verilmesi

Analiz ¢alismasi baslangicinda, ¢alisma sonunda elde edilmesi istenen hedefler tam
olarak saptanmalidir. Bu hedefler, belirli tiirdeki kazalarin azaltilmasi (alkollii arag
kullaniminin yol ag¢tig1 kazalarin ya da yaya kazalarmin azaltilmasi gibi) ya da genel
olarak tiim kazalarm azaltilmasi olabilir. Hedeflerin belirlenmesinden sonra, bu
asamaya kadar hazirlanmis olan, ¢arpisma ve durum diyagramlari yardimi ile kisa
zamanda en ekonomik faydanin alinacagi iyilestirme tiirline karar verilmeye calisilir.
Bu asamada, analiz caligmalari, yapilacak hacim sayimlari, hiz Glgiimleri ya da

gozlemlerle desteklenebilir (Camkesen 1998).

3.4.5 Iyilestirme Sonuclarinin Degerlendirilmesi

Herhangi bir kaza problemi tanimlanip, ¢6ziimii ic¢in gerekli olan 1iyilestirme
uygulandiktan sonra, sonuclarinin olumlu olup olmadiginin arastirilmasi gerekir.

"Once-sonra analizleri" ile yapilan degerlendirmelerde, iyilestirme sonuglarmi ya da

kaza olusumlarindaki degisiklikleri tam olarak yansitacak uzunlukta zaman periyotlari
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secilmelidir. Bu siire, {i¢ ay ile bir y1l arasinda degisebilir. Analizde kullanilan yontem
ise, "normal yaklasim testi"dir. Ayrica yapilan bu iyilestirmenin sonuglarinin net olarak
saptanmasi oldukca zordur. Bazi durumlarda, yapilan iyilestirme, belirli bir tiirdeki kaza
olusumunu engellerken, diger tipteki kazalarin artmasina neden olabilir. Ornegin, dik
acilt carpigsmalarin azaltilmasi amact ile sinyalize edilen bir kavsakta, bu tip kazalar
azalirken, arkadan ¢arpma tiirlinde kazalar artabilir. Bu nedenle, iyilestirme sonuglari
degerlendirilirken tiim bu negatif ve pozitif etkiler goz ontine alinmalidir (Camkesen

1998).

3.5 ALAN ANALIZININ BESIKTAS ILCESI AKMERKEZ-ZINCIRLIKUYU
BAGLANTI YOLU UYGULAMASI

Akmerkez — Zincirlikuyu Baglantt Yolunun temeli 2001 yilinin temmuz ayinda atilmis
ve yolun ingas1t 2004 yilinin subat ayinda tamamlanmistir. Akmerkez - Zincirlikuyu
Baglanti Yolu ve Kavsak Insaati kapsaminda Etiler-Ulus ayriminda yer alan
Akmerkez’den baglayarak, Ulus Mahallesi yoniinden Barbaros Bulvari ve 1. Cevre
Yolu’na baglantiy1 gerceklestiren 2 gelis 2 gidis olmak tlizere 3 km. uzunlugunda bir
yoldur. Besiktas Belediyesi sinirlart iginde yer alan bu yolun, Nispetiye Caddesi'nin
ulasim yiikiinii Biiylikdere Caddesine ve 1. Cevreyoluna dogrudan aktarmasi
planlanarak yapilmistir. Yol iki kisim seklinde projelendirilmistir. Ilk etapta yapilan 1.
asama yol ingaatinda, Akmerkez-Zincirlikuyu Baglanti Yolu ortalama 18 metre
genisliginde ve 1350 metre uzunlugunda iki serit gelis, iki serit gidis seklinde
yapilmistir. Ulus Mahallesi, Persembe pazari bolgesinde yapilan yol insaatiyla, Ulus
Kavsagi ile Nispetiye Caddesi'ne baglanti saglanarak, Levazim Sitelerine ulasim
saglanilmistir. Yolun I. kisim insa maliyeti Akmerkez yonetimi tarafindan II. kisim
ingas1 ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan karsilanmustir. Lkisim yolun
tamamlanmasinin ardindan, II. Kisim yol insaati ile, Levazim Kavsagi'ndan baslayarak,
Biiyiikdere Caddesi'ne ve 1. Cevreyoluna baglanma saglanilmistir. 400 metre yol, 240
metre uzunlugunda Biiyiikdere Caddesi Alt Gegidi (tiineli) ile 160 metre uzunlugunda
Levazim Kopriili Kavsaginin - yapimi  tamamlanilmis  ve baglanti  yollarinin

entegrasyonu saglanilmistir.
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Besiktas ilgesinde yer alan Akmerkez — Zincirlikuyu Baglant1 Yolu’nda meydana gelen
trafik kazalarma bolge olarak Istanbul Emniyet Miidiirliigii Biinyesindeki B Bélgesi
Trafik Denetleme Sube Miidiirliigiine bagli ekiplerce miidahale edilmektedir. Akmerkez
— Zincirlikuyu Baglant1 Yoluna ait trafik kazalar tespit tutanaklari ilgili kurumdan talep
edilmis ve Istanbul Emniyet Miidiirliigiine bagl trafik denetleme ekiplerince
diizenlenen 2010 yilina ait 6 adet yaralanmali maddi hasarli ve 74 adet maddi hasarli
olmak tizere toplam 80 adet trafik kazasi meydana geldigi trafik kazasi tespit

tutanaklarindan anlasilmistir.

Akmerkez — Zincirlikuyu Baglanti Yolunda diizenlenen 80 adet trafik kazasi tespit
tutanaklar1 incelenmis ve analiz ¢aligmalar1 yapilmistir. Elde edilen veriler 1s181nda ekte
sunulan Akmerkez — Zincirlikuyu baglanti yoluna ait vaziyet plani iizerine “Carpigsma
Diyagram1” olusturulmustur. Diyagramlar, kendi kendilerini a¢iklama ve ait olduklari
nokta ya da kesimde olusan tiim kazalar1 genel detaylar ile yansitma ozelliklerine
sahiptirler. Carpisma diyagrami incelendiginde trafik kazalarmin en yogun oldugu
bolgeler olan iki kurp Sekil 3.3 ve Sekil 3.4 de carpisma diyagrami 6rnegi olarak
gosterilmistir. Bu diyagramlarda kazanin oldugu yer, kazanin olus sekli, kazanin oldugu
andaki siiriicii, tasit, hava ve yol sartlari ile ilgili bilgiler mevcuttur. Incelenen verilerin
tiimii “Bkz. EK:1 Tablo 4”de sunulan “Kaza Ozet Tablosu’na islenilmistir. Tablo 3.7 de
carpisma diyagrami ve carpisma diyagramlar1 6rneklerinde araglarin carpisma tiirlerini
ve kaza tiirlerini gosterir sekil ve semboller tanimlanmustir. Tablo 3.8 de kaza 6zeti

tablosu 6zeti 6rnegi goriilmektedir.

Tablo 3.7: Carpisma diyagraminda kullamlan sekil ve semboller

A Dik Agili Carpisma _J

B Arkadan ¢carpma

C Kafa Kafaya Carpigma ———
D Yayaya ¢arpma —0

E Sabit Cisme Carpma — ]

F Parketmis Araca Carpma — ]
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G Kontrolden Cikma

I Yandan Carpma

J Sola Doniiste Carpma

K Saga Doniiste Carpma

Oliimli Kaza

Yaralanmali Kaza

SO

SEKIL 3.3: Carpisma diyagram 6rnegi (ikinci kurp)

Zincirlikuyu
“Istikameti e

7
7
N
~ 7
~< 15.08 17:40 A-K -
e L
~~__ 72 e
“““““ 06.06 15:30 Y-I

~
20.05 23:10 A-K

18.01 15:30 Y-I

Yesil Alan
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Akmerkez — Zincirlikuyu baglant1 yolunda 2 gelis 2 gidis seridi olmak tizere uygulanan
serit geniglikleri bes ayr1 noktada yaptigimiz 6l¢iimlere gore ortalama olarak sag seritler
3,20 m sol seritler 3,00 m’dir. Kaldirim genislikleri ortalama olarak 2,00 m, dis banket
0,4 m, i¢ banket 0,4 m’dir. Orta refiijiin genisligi 0,9 m olup kaldirim tas1 iizerine ¢elik
halat bariyerle gelis gidis seritlerini ayirmaktadir.

SEKIL 3.4: Carpisma diyagram érnegi (ilk kurp)
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Tablo 3.8: Kaza ozet tablosu d6rnegi

KAZA OZETi KAZA SONUCU

Aydin  Aydin
var yok

194 11 13 01 10 1 @) G Y | - + - - - 4000
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Bu bilgiler 1s181inda trafik kazasi tespit tutanaklari kusur dagilimi olarak incelendiginde,
trafik kazasina karisan arag siiriiciilerinin, % 94 oraninda 2918 sayil1 Trafik Kanununun
52/1B ve 52/1A maddelerinden siiriicti kusurlarini isledikleri goriilmektedir. Bu
maddelerin agilimi ise; 52/1B; araglarin hizlarini, aracin yiik ve teknik 6zelligine, goriis,
yol, hava ve trafik durumunun gerektirdigi sartlara uydurmamaktir. 52/1A; araglarin
hizini, kavsaklara yaklasirken, donemeclere girerken, tepe istlerine yaklasirken,
donemecli yollarda ilerlerken, yaya gegitlerine, hemzemin gegcitlere, tiinellere, dar
koprii ve menfezlere yaklasirken, yapim ve onarim alanlarina girerken azaltmamak
kusurlarimi isledikleri anlasilmaktadir. Diger % 6°lik orani ise siiriici asli kusurlari
olarak degerlendirilen arkadan ¢carpma olan kusuru isledikleri anlagilmaktadir. Sekil 3.3,
sekil 3.4 ve “Bkz. EK:1 Tablo 1”de sunulan g¢arpigsma diyagrami ve orneklerinden de
anlasilacagi tizere bu yolda meydana gelen trafik kazalarina karisan araglarin % 94 gibi
biiyiik bir oranini tek aragli kazalar olusturmaktadir. Bu tek aragh trafik kazalarindaki
biitlin  kusur dagilimlar1 kaza raporlarin1 diizenleyen trafik polisleri tarafindan
stiriclilerin araglarin hizlarim1 yol, hava ve aracin teknik 6zelliklerine uydurmamasi

olarak tespit edilmistir

Akmerkez — Zincirlikuyu Baglanti yoluna ait ¢arpisma diyagrami ve vaziyet plani
“Bkz. EK:1 Tablo 1” incelendiginde Zincirlikuyu yoniinden gelen araglar Biiyiikdere
Caddesi alt gecidinden gectikten sonra ¢ap1 58 m olan ilk kurba girmektedir. Bu kurp
gecildikten sonra % -10.482 egimli 173m’lik bir inis kismindan hemen sonra g¢api
102,48 m olan ikinci keskin viraj ge¢ilmekte ve egimi ortalama % 8,58 olan yolun
tirmanma kismina gecilmektedir. Bu virajlarla dolu yolda hizlanmaya miisait egimlerin
olmasi ve bu egimlerin hemen ardindan keskin virajlarin gelmesi siiriictilerin hizlarimi
azaltamamalarina ve dolayisiyla ¢arpigsma diyagramindan da anlagildig: gibi siiriiciilerin
direksiyon hakimiyetini kaybetmek suretiyle ¢elik halat bariyerli orta refiije ¢arpma,
kaldirima ¢ikma veya kaldirimdaki ¢elik halath bariyerleri de asarak yesil alana kadar
savrulma sonuglarini doguran yaralanmali veya maddi hasarli trafik kazalar1 meydana

gelmistir.
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4. BULGULAR

Akmerkez — Zincirlikuyu baglanti yolunda 2010 yilina ait 6 adet yaralanmali maddi
hasarli ve 74 adet maddi hasarli olmak {izere toplam 80 adet ilgili bolgenin trafik polisi
ekiplerince kaza tespit tutanagi diizenlenmistir. 1 Nisan 2008 tarihinden itibaren
kazazedeler belirli durumlarda (yeni uygulama uyarinca yalnizca maddi hasarli kaza
yapanlar, anlastiklar1 takdirde polisi beklemeye gerek duymadan aralarinda tutanak
tutarak kaza yerinden ayrilabilecek) kaza raporlarini tanzim edebildikleri i¢cin bu yolda
meydana gelen trafik kazasi1 adedi Emniyet Miidiirligii kayitlarindan daha fazla oldugu
tahmin edilmektedir.

Bu kisa ve 6nemli baglant1 yolunda eklerde sunulan boy kesit “Bkz. EK:1 Tablo 2”
projesine bakildiginda ¢esitli ¢aplarda 6 adet kurp mevcut oldugu goriilmektedir. Kaza
tespit tutanaklar1 incelendiginde kazalarin biiyiik boliimii 1. kisim olarak adlandirilan
ve projelendirilen yolda Zincirlikuyu’dan Akmerkez istikametine 0+050.000 —
0+190.000 km’leri arasinda bulunan, ¢ap1 58 m olan yolun ilk kurbunda ve 0+270.000
— 0+530.000 km’leri arasinda bulunan, ¢apr1 101.8 m olan ikinci kurpta meydana
gelmistir. Carpisma diyagramina bakildiginda “Bkz. EK:1 Tablo 1”de kazalarin % 85
gibi biiyiikk bolimii bu iki kurpta oldugu anlasilmaktadir. Trafik kazalarmin olusg
sekilleri incelendiginde % 94 oraninda tek aragh yaralanmali ve maddi hasarli kazalar
olduklar1 anlagilmaktadir. Bu kazalara bakildiginda arag siirticiileri kurplara geldiginde
direksiyon hakimiyetlerini kaybederek celik halatli bariyerlere carpma, ¢elik halatlari

da agsmak suretiyle yesil alana kadar savrulma olarak tespit edilmistir.
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Sekil 4.1: Hava durumlarina gore kaza adetleri
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Eklerde sunmus oldugumuz kaza 6zet tablosu incelendiginde 1slak zeminde 63 adet
kaza 17 adet kaza ise kuru zeminde meydana gelmistir. Sekil 4.1 de hava durumunun,
bu yolda kazalarin olusumunda ne kadar onemli ve etken oldugunu gostermektedir.
Islak zeminde olusan kaza sayilar1 toplam kaza adedinin % 85’ini olusturmaktadir. Bu
kazalarin tlimiinde stiriicliler direksiyon hakimiyetlerini kaybederek savrulmak suretiyle

kazalara karigmiglardir.

Sekil 4.2: Gece — giindiiz meydana gelen kazalarin dagilim

M gece

W giindlz
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Sekil 4.2’den de anlasildig1 gibi Akmerkez — Zincirlikuyu baglanti yolunda 52 adet
giindiiz 28 adet gece olmak iizere trafik kazasi kaydi tutulmustur. Bu durum gece
saatlerinde siiriiciiler tarafindan bu yolun yogun olarak tercih edilmedigini ve trafigin
Istanbul sartlarinda yogun oldugu giindiiz saatlerinde baglanma noktalar1 agisindan bir
kacis yolu olmasi nedeniyle kullanilmasi sonucu kaza adetlerinde giindiiz saatlerinde

artis gozlemlenmektedir.

Sekil 4.3: Aylara gore kaza sayis1 dagilimi

kaza adedi
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Sekil 4.3 de aylara gore trafik kazalarmin adetleri gosterilmektedir. Kis ve bahar
aylarinda kaza sayilarinda hava sartlarindan dolay:r artis gézlemlenmektedir. Kar tipi
yagisin yogun oldugu giinlerde kazalar1 ve araglarin yolda kalmasimi onlemek ig¢in
ozellikle ilgili trafik birimlerince Akmerkez — Zincirlikuyu baglanti yolu Istanbul
Karayollar1 Genel Midiirliigii binas1 6niinden ve Akmerkez AVM karsisindan belediye
tarafindan tuzlama c¢aligmalar1 yapilana kadar trafige kapatilmak suretiyle ¢oziimler

getirildigi yaptigimiz aragtirmalardan tespit edilmistir.
Akmerkez — Zincirlikuyu baglanti yolunda meydana gelen trafik kazalarinin kusur

dagilimimna bakildiginda, 75 adet aracin hizinmi yolun, aracin teknik oOzelliklerine

uydurmamak ve hava sartlarina gére ayarlamamak (52/1a-b), 4 adet arkadan ¢arpma ve
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1 adet manevralar1 diizenleyen kurallara uymamak olarak siiriiclilere kusurlar

dagitilmistir.

Akmerkez — Zincirlikuyu baglant1 yolu kent i¢i yol olmasi nedeniyle tasarim hizi 50
km/s olarak se¢ilmis ve yaptigimiz hesaplamalar da bu deger kullanilmistir. Denklem
3.7°den dever % 19 hesaplanilmis ve maksimum dever % 6 olmas1 gerektigi icin bu
kurplarda hiz sinirlamasina gidilmesi ve bu hizin da 30 km/s olmas1 gerektigi denklem
3.8 ve 3.9’dan anlasilmaktadir. Zincirlikuyu dan Etiler istikametine ekler béliimiinden
boy kesit projesi incelendiginde inis egiminin % 10 araliginda ¢ikis egiminin ise % 8
oraninda oldugu gorilmektedir. 2 gidis 2 gelis olmak iizere toplam 4 seridi olan bu
yolda yaptigimiz 6l¢iimlerde serit genisliklerinin ortalama 2.90 ile 3.20 m araliginda

degistigi gézlemlenmistir. Kazalarin yogun oldugu bolgelerde asagi ve yukar1 egimler

dikkate alinarak denklem 3.4 ve 3.5’de Durus Goriis Mesafeleri hesaplanmustir.

Istanbul Trafik Denetleme Sube Miidiirliigiine bagh sivil trafik ekiplerine farkli giinler
ve farkli saatlerde yaptirilan radar cihazi ile hiz denetimlerinde tablo 4.1, tablo 4.2 ve
tablo 4.3 deki sonuglar elde edilmistir. Giizergahta, hiz limit levhasi olan 30 km/sa
sinirlamasina ii¢ arag¢ siirliciisii disinda uyan olmamistir. Tablolar incelendiginde

giizergahin arag trafigi agisindan oldukca yogun oldugu goriilmektedir.
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Tablo 4.1: 18 Eyliil 2012 Sah giinii 15.36 — 16.36 saatleri arasi yapilan hiz denetimi

sonucu elde edilen veriler

Zaman Ozel _ Minibiis — Agir
Kamyonet | Motosiklet Otobiis
Aralig1 araglar Okul Tasit1 Vasita
15:36 — 15:51 417 13 16 63 2 1
15:51 - 16:06 393 7 17 30 2 1
16:06 — 16:21 358 13 11 11 0 0
16:21 — 16:36 275 8 10 10 2 4
Toplam 1443 41 54 114 6 6
Araclarin Hiz | 60 —-102 | 42 -60 50-75 45-55 | 45-60
50 — 70 km/s
Araliklari km/s km/s km/s km/s km/s

Tablo 4.2: 20 Eyliil 2012 Persembe giinii 09.50 — 10.50 saatleri arasi yapilan hiz

denetimi sonucu elde edilen veriler

Zaman Ozel ) Minibiis — Agir
Kamyonet | Motosiklet Otobiis
Aralhig araglar Okul Tasit1 Vasita
09:50 — 10:05 350 6 10 13 0 2
10:05-10:20 363 5 9 28 1 7
10:20 -10:35 339 6 5 21 1 2
10:35-10:50 354 4 9 25 0 2
Toplam 1406 21 33 87 2 13
Araglarin Hiz | 50-98 | 45-60 50-75 50-70 45 - 55 45-60
Araliklart km/sa km/sa km/sa km/sa km/sa km/sa
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Tablo 4.3: 22 Eyliil 2012 Cumartesi giinii 15.40 — 16.40 saatleri arasi yapilan hiz

denetimi sonucu elde edilen veriler

Zaman Ozel . Minibiis — Agir
Kamyonet | Motosiklet Otobiis
Aralig1 araclar Okul Tasit1 Vasita
15:40 — 15:55 348 4 10 13 1 3
15:55 - 16:10 343 6 12 12 0 2
16:10 — 16:25 314 3 7 15 0 3
16:25 - 16:40 280 4 10 16 0 3
Toplam 1285 17 39 56 1 11
Araclarin Hiz | 55-100| 40-65 50-75 50-70 45 -55 45 - 60
Araliklar km/sa km/sa km/sa km/sa km/sa km/sa
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V. TARTISMA VE SONUCLAR

Ulkemizde sadece 2010 yilinda meydana gelen trafik kazalarma sebep olan unsurlara
dair yapilan incelemede, siiriicii kusurlari oraninin % 87 degerlerine ulastigi
gorilmistlir. Kazalara neden olan siiriicii kusurlar1 incelendiginde ise yapilan 14 ana
simiflandirma igerisinde Hiz kusuru yani “Ara¢ hizin1 yol, hava ve trafigin gerektirdigi
sartlara uydurmamak”, % 34 gibi bir orana denk gelmektedir. Bu nedenle karayolu
trafik glivenliginin stirekliligi icin hiz kusurlarimin farklt denetim ve azaltilma

yontemleri ile kontrol altina alinmas1 gerekmektedir.

Ulkemizde karayolu ulasim politikas1 farkli kurumlarca birbirlerine bagli goriinmekle
beraber tamamen bagimsiz bir bi¢imde diizenlenmektedir. Sehirlerarasi yol ag1 ve Sehir
gecigleri Karayollar1 Genel Miidiirliigii kontroliinde sehiri¢i yollar ise Belediyelerce

diizenlenmektedir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii kontroliindeki yollar tasarim agisindan nispeten daha iyi
ancak belediyelerce diizenlenen ve insanlarin daha ¢ok kullandigi sehir i¢i yollar
tamamen kendi haline birakilmis durumdadir. Sehir igi yollarda Belediyeler herhangi bir
kurala bagli kalmadan tamamen kendi ihtiyaglarina gore ve insanlart memnun etmek
anlayigina bagl kalarak yol diizenlemelerini yapmislar ve sonug olarak da sehirlerdeki
belediyelerin ¢aligsmalarina gore karmagik ve adina bilimsel anlamda yol denemeyecek
modern patikalar hazirlanmistir. Bu tasarimdan ve bilimden mahrum yollar lizerinde ise

milyonlarca insan her giin bir karmasa icerisinde ulagim ihtiyaglarini gidermektedir.

Giiniimiizde Istanbul’la ilgili olarak akla gelen ilk sorun ulasimdir. Uzun yillar ihmal
edilen yatirrmlar, yanlis uygulamalar ve plansiz ¢alismalar sonucunda Istanbul ulagimu,
kentin ihtiyaglarina cevap verememektedir. Sehirde gerceklestirilen tiim faaliyetlerin
ulasimla dogrudan veya dolayli olarak bir baglantisi oldugundan, ulasim sistemleriyle
ilgili bu durum kentin biitiiniine yansimstir. Istanbul’un ¢agdas bir metropol vizyonuna

sahip olmasi, ancak ulasim sisteminin siirdiiriilebilir stratejik diizeydeki ulastirma
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politikalart dogrultusunda esneklik, dinamiklik ve siireklilik niteliklerine uygun olarak

planlanmasi ve bu planlara bagli kalinmasi ile miimkiin olabilecektir.

Karayolu trafik kaza istatistiklerinin uzun zamandan beri tiim tilkelerde gecerli olmak
izere sergiledigi bir olgu vardir: tasit sayisi arttikca yoldaki oliimler de artmaktadir.
Belli bir diizeye ulasildiginda ise 6lii sayiSinda diisiisler baslamaktadir. Buradan bu
olguya c¢ok fazla miidahale edilemeyecegi anlasilmaktadir. Ancak uygulanan politikalar

bu egilimi etkileyebilmektedir.

Zincirlikuyu — Akmerkez baglanti yolu Besiktas Ilgesinin trafik ve insan yogunlu
acisindan en yogun semti olan Etiler semtini 1. Cevreyoluna, Levazim Mabhallesine,
Biiyiikdere Caddesine ve Esentepe mahallesine direk olarak baglamak suretiyle trafik
yogunlugundan bir kag¢is yolu saglamaktadir. Ancak Akmerkez Aligveris Merkezinin
yani sira Levazim Mahallesinde insas1 halen siirmekte olan Zorlu Center’mm “5' 1
yerde” diye tamimlanan projesinde aligveris merkezinin yani sira dev rezidanslar, 5
yildizli otel, ofis ile kiiltiir ve sanat alanlar1 bulunmasi Zincirlikuyu ve Levent
bolgesindeki trafik yogunlugu ortadayken bu projeyle trafik daha da ¢ekilmez bir hale
gelecektir. Ayrica Zorlu Center insaati tamamlandiktan sonra aligveris merkezindeki
firmalar i¢in gelecek iriinlerin nakil islemleri bu yol kullanilarak uzun ve agir vasita
olan tir ve kamyonlar gibi servis araglari ile gerceklestirilecegi i¢cin normal binek araclar
icin yeterli olmayan Kkurplardaki serit genisliklerinin daha problemli bir hal alacagi

acikca goriilmektedir.

Sonug olarak Akmerkez — Zincirlikuyu baglant1 yolunda;

i. Zincirlikuyu — Akmerkez baglanti yolunda meydana gelen trafik kazalarinin
%94 oraninda tek araghi kazalar olmasi, bu kazalarin iki donemegcte
yogunlasmasi, bu kaza tipleri incelendiginde arag siiriiclilerinin yolda savrularak
kazaya karigmalar1 ve yaptigimiz hesaplamalarda dikkate alindiginda; bu yolun
geometrik (kurp capi, DGM, egim, dever, serit genisligi vb.), teknik ve
mithendislik  6zellikleriyle 1ilgili eksikliklerinin oldugunu agik¢a ortaya

koymaktadir. Trafik polisi ekiplerince tutulan kaza raporu tutanaklarinda kusur
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Vi.

Vii.

viii.

dagilimmin %100 oraninda siirliciilere verilmesi kolaycilik esasina gore

raporlarin diizenlendigini gostermektedir.

. Kurplara yaklasirken hiz sinirlamasina gidilmeli ve hiz smir tabelalarinin

(30km/s) goriiniir bir sekilde yerlestirilmesi gerekmektedir. Yerinde yaptigimiz
incelemelerde Zincirlikuyu dan Etiler istikametine olan bdliimde agaglarla
gizlenmis oldugu Etilerden gelis istikametinde ise tabelanin yipranmis oldugu
gorilmiistiir.

Yaptigimiz hiz denetimlerinde higbir aracin 30 km/s olan hiz smirlamasina
uymadigi, arag siiriictilerinin ortalama 60 — 100 km/s arasinda degisen hizlarla
yolu kullandiklar1 anlagilmistir. Elde edilen bulgular neticesinde EDS
(Elektronik Denetleme Sistemi) radar sisteminin ve EDS uyarici levhalarinin bu
yol i¢in ¢ok dnemli ve gerekli oldugu vurgulanmaktadir.

Kurplara yaklasirken keskin viraj isareti uyarici levhasi ve kaygan zemin
levhalar1 bulunmamaktadir. Bu nedenle siiriciiler uyarilamamakta ve dikkatleri
cekilememektedir. Bundan dolayr kurplara hiz smirlarina uymadan girdikleri
tespit edilmistir.

Gece yol aydimnlatmasi yeterli olmakla beraber kazalarin yogun oldugu kurplara
151kl1 uyaricilarin uygulanmasi yerinde olacaktir.

Serit genislikleri ortalama 3 m oldugu tespit edilmis olup, bu yol i¢in minimum
serit genisligi 3,50 m’ye kadar genisletilmelidir.

Minimum kurp yarigapt 98,4 m olarak hesaplanilmis ancak kazalarin yogun
oldugu ilk kurbun yaricapt 58 m oldugu goriilmektedir. Ayrica durus goriis
mesafesi acisindan da yeterli mesafenin olmadigi hesaplanilmistir. Bu durum
miihendislik acidan yolda eksiklik oldugunu gostermektedir.

Boy kesit projesinden goriildiigii gibi inis ve ¢ikis egimlerinin yiiksek olmasi ve
bu egimlerden hemen sonra keskin virajlarin gelmesi kazalarin bu iki kurpta
meydana gelmesine sebebiyet vermektedir.

Durus goriis mesafesi tasit siirliciisiiniin yol iizerinde gordiigii bir engele
carpmadan durabilmesi i¢in gerekli minimum goriis uzakligidir. Kurplara
bakildiginda yapilan durus goriis mesafesi hesaplarindan bu 6nemli

fonksiyona da dikkat edilmeden bu yolun insa edildigi anlasilmaktadir.
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Xi.

Xii.

Xiii.

Xiv.

XV.

Kaza raporlar1 incelendiginde ayni noktalarda 20 dakika araliklarla
trafik kazalarinin oldugu goriilmektedir.

Orta refiyj trafik ve yol gilivenligini artirdigi i¢in yeterli donanimda ve genislikte
olmasi ¢ok onemlidir. Bu yolda orta refiij genisligi 0,9 m olup yeterli bir
genislige sahip degildir. Orta refiij de sadece kazalarin yogun oldugu iki kurpta
celik halat bariyerle ayrilmig, yolun diger kisimlarina uygulanmamistir. Asirt hiz
nedeni ile yoldan firlayip karsiya gecerek kaza yapan arag sayisi, artan refiij
genisligi ile azaltilabilir.

Oto korkuluklarin celik halat bariyerli oldugu goriilmiis bunun yerine EN 1317
standartlarina uygun oto korkuluklar kullanilmalidir.

Bu baglanti yolunun geometrik elemanlar1 agisindan diizenlenmesi miimkiin
degilse belirli araliklarla yola cepler yapilmalidir.

Bu yoldaki trafik kazalarinin biiyiikk kismi kis aylarinda ve 1slak zeminde
meydana gelmesi bu baglanti yolundaki trafik kazalarinin olusumunda hava
sartlarinin ve yol zemininin ¢ok 6nemli oldugunu gostermektedir. Bu nedenle
yolun kaplama cinsi segilirken siirtiinme katsayisi yiiksek olan kaplama tiirii
se¢ilmelidir.

Aligveris merkezlerindeki firmalara nakledilecek tirlinlerin agir vasita ve uzun
servis araglariyla yapilacak olmasi ve insaati tamamlanmak tizere olan rezidans,
aligveris merkezi gibi yapilarin bu yola ylikleyecegi trafik yogunlugu, trafik
hacmi ve serit genislikleri diisliniildiigiinde, bu yolun gelecek diisiiniilerek insa
edilmis bir yol olmadigin1 gostermektedir. Trafik kazalarinin da yoldaki trafik
yogunlugunun artmasiyla artacagi da dngoriilmektedir.

Agir tasitlar i¢in giiniin belirli saatlerinde (6:00-10:00, 16:00-22:00 saatleri
arasinda) yasak uygulanmali, bu araglar i¢in hiz sinirlamasi veya ylikseklik sarti

getirilmelidir.
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EK1: TABLO 1 Akmerkez — zincirlikuyu baglanti yolu vaziyet plam
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EK2: TABLO 2 Akmerkez — zincirlikuyu baglanti yolu boykesit plani
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Kaynak: Istanbul Biiytiksehir Belediyesi Fen Isleri Daire Baskanlig1, Altyap1 Koordinasyon Miidiirliigii. HARTEK firmasi, 2011. Akmerkez — Zincirlikuyu baglanti
yolu projeleri. Istanbul.
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EK:3 TABLO 3 Akmerkez — zincirlikuyu baglant1 yolu enkesit plam

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Fen Isleri Daire Bagkanligi, Altyap1 Koordinasyon Miidiirliigii. HARTEK firmasi, 2011. Akmerkez — Zincirlikuyu baglant:
yolu projeleri. Istanbul.
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EK:4 TABLO 4 Kaza 6zet tablosu

Rapor  Kaza Kazaya Kazaya Kaza Hava Yol Giindiiz Gece Oli  Yarali Maddi
Kayit no karisan  karisan ara¢ tipi  durumu yiizeyi sayist sayist  hasar
No arag cinsi

] Syt ™

147 2 18 2 10 1 AT G Y | - + - - 2 15000

706 4 28 7 10 1 0] G A K - + - - 1 2000

1197 6 10 12 10 1 0] G Y | - + - - 1 3000

23 8 2 01 10 1 0] G Y | + - - - - 2000

178 10 12 01 10 1 0] G B | + - - - - 10000

220 12 14 01 10 1 0] G B | + - - - - 3000

282 14 17 01 10 1 0] G Y | - + - - - 20000

309 16 18 01 10 1 KT G Y I + - - - - 10000

331 18 19 01 10 1 ) G K I + - - - - 5000



370 20 22 01 10 1 ) G Y | + - - - - 5000

382 22 22 01 10 1 ) G Y | + - - - - 2500

713 24 11 02 10 1 KT G Y | + - - - - 2000

746 26 13 02 10 1 ) G B | - + - - - 5000

945 28 26 02 10 1 0] G Y | + - - - - 1000

950 30 26 02 10 1 0] G B | + - - - - 3000

976 32 27 02 10 1 0] G Y | - + - - - 5000

1013 34 02 03 10 1 0] G Y | + - - - - 4000

1017 36 02 03 10 1 0] G Y | + - - - - 2000

1085 38 06 03 10 1 0] G Y | + - - - - 2000

1349 40 24 03 10 1 0] G Y | + - - - - 10000

1412 42 29 03 10 1 0] G B | + - - - - 10000

1483 44 02 04 10 1 KT G Y I - + - - - 2000

1644 46 17 04 10 1 ) G Y I + - - - - 4000
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1681 48 20 04 10 1 ) G Y | - + - - - 500

1703 50 21 04 10 1 ) G Y | + - - - - 1000

1724 52 22 04 10 1 ) G B | + - - - - 10000

2106 54 20 05 10 3 O-KT-O B A K - + - - - 17500

2321 56 06 06 10 1 0] G Y | + - - - - 8000

2355 58 08 06 10 1 0] G Y | + - - - - 2000

2529 60 24 06 10 1 0] G Y | + - - - - 5000

2584 62 29 06 10 1 AT G Y | + - - - - 20000

2686 64 09 07 10 1 0] G Y | + - - - - 1000

2882 66 24 07 10 1 0] G A K + - - - - 1500

2909 68 26 07 10 1 0] G Y | - + - - - 4000

3073 70 08 08 10 1 KT G A K + - - - - 5000

3174 72 15 08 10 1 ) G A K + - - - - 1000

4070 74 16 10 10 1 ) J B I - + - - - 1000
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