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OzZET

TURKIYE’ DE KENTICI KARAYOLU GUVENLIGI
UZERINE BiR ARASTIRMA

ing. Miih. Serkan YUKSEL
Balikesir Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiis(j,
Ingaat Miihendisligi Anabilim Dals

(Yiiksek Lisans Tezi / Tez Danigman : Prof. Dr. Turgut OZDEMIR)
Balikesir, 2003

Karayolu glvenliginin baglica 6icitt trafik kazalandir. Trafik kazalarini
azaltmaya hatta yok etmeye yarayan her dlsince veya ydntem, glvenlik
6énlemi anlamina gelmektedir.

Trafik kazalari insan, ara¢ ve yol unsurlarina ait istatistiksel verilerie
gosterilmektedir. Bu amagla, trafik kazalarinda son 5 yila ait istatistikler
incelenmigtir. Kazaya karigan insanin, suriici olarak gdsterdigi hata orani,
yolcu ve yaya hatasi oranina gére daha fazla oldugu sonucuna variimigtir.
Yol hatalarinin ise istatistiklerde geregi kadar yer almadi§i gériimastar.

Kentici trafik kazalarinda etkili olan geometrik standartlar incelenmistir.
Bunlardan kaplama, trafik geridi, disey ve yatay kurba, kavsak, orta refij,
kaldirim, yaya gegitleri, alt — st gegitler, trafik yavaslatmalari, sinyalizasyon
ile yatay ve dusey trafik igaretleri gibi geometrik standartlarin kazalara etkisi
arastinimig ve eksiklikler saptanmgtir.

Karayollarinda glvenlik sorunu olan kara nokta veya kesim
uzunluklarinin belirlenme ydntemleri agiklanmigtir.  Ayrica, kentigi trafik
kazalarinda; yapim tekniginden, trafik planlamasindan, yerel yénetimlerden,
kentsel planlamadan, koordinasyon eksikliginden ve toplu tasimaciliktan
kaynaklanan yol ve gevre hatalari incelenmigtir.

ANAHTAR SOZCUKLER : Karayolu gavenligi / kentii trafik kazalari /
kentici karayolu geometrik standartlari / kara nokta / kesim uzunlugu.



ABSTRACT

A RESEARCH ABOUT URBAN ROAD SAFETY
IN TURKEY

Civ. Eng. Serkan YUOKSEL
Balikesir University, Institute of Science,
Department of Civil Engineering

(M.Sc. Thesis / Supervisor : Prof. Dr. Turgut OZDEMIR)
Balikesir — Turkey, 2003

The first mainly criterion of roads safety is traffic accidents. All ideas
and methods of that decrease or destray traffic accidents, mean security
prevention.

Traffic accidents are shown with statistic datums of people, vhicle and
road elements. Statistics of traffic accidents of five years are examined for
this aim. It came to a conclusion that a person who made an accident, the
fault ratio that was made by person like a driver is more than like a
passenger or pedestrian’s fault ratio. It was seen that although the road
faults haven’t been enough in statistics.

Geometric standarts were examined in urban traffic accidents. The
effectual of platform, traffic lanes, perpendicular and horizontal curves,
intersections, traffic islands, sidewalks, crosswalks, under — over passes,
traffic slowers, signalizations and traffic sings like this geometric standarts to
traffic accident were searched and were found their deficiency.

Blackpoint and section measure which are safety problems in roads,
were explained how to determine methods. And also road and enviroment
faults which were caused by construction technique, traffic plan, local
administration, town plan and compact transport were examined.

KEY WORDS : Road safety / urban traffic accident / urban road
geometric standart / blackpoint / section measure.
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1. GIRIS

Karayollari, insanlarin yagamin her safhasinda yogun olarak kullanilan
hayati 6neme sahip yapilardir. Trafik kazalar ise hikim slren bir dizi sart
altinda olugabilen art arda olaylarin sonucu olarak tanimlanmakta ve insan,
tasit ve yol gibi ¢ temel faktéri icermektedir.

Kazalar 6lim, yaralanma ve maddi kayip gibi topluma verdigi ¢ok
yiksek zarara ragmen, toplumun blyuk bir kismi trafik kazalarini yagamin
normal bir pargasi gibi gérmektedir.

Trafik kazalarini etkileyen faktérlerden en énemlisi olarak gésterilen,
insanin 1 saat icinde bir trafik kazasinda yaralanma olasiligi, bir sanayi
iscisininkinden 30 kat daha fazladir [1]. Bu da kazalarin insanin yasamina
son veren en blylk unsurlardan birisi oldugunu géstermektedir.

Karayolu guvenliginin baglica élgutl ise trafik kazalaridir. Kaza yok
ise yol guvenligi tam demektir. Trafik kazalarini azaltmaya yarayan her
yontem birer gvenlik anlamina gelmektedir.

Tarihe gecen ilk trafik kazasinin meydana geldigi 1896 yilindan bu
yana, karayolu guvensizliinin, 30 milyon insanin élimine neden oldugu
dUstnulmektedir. Her yil, yarim milyon insan trafik kazalarinda hayatini
kaybetmekte ve 15 milyonda yaralanmaktadir. Tim dlnyada insan
Slumlerinin 9. nedeni olarak, karayollarinin glivensizligi gbésterilmektedir.
Eger mevcut egilimler degismez ise, 2020 yilinda trafik kazalari, 6lim
nedenleri agisindan 3. siraya yukselecektir [2].

Ulkemizde, trafik kazalarinda etkili ana unsurlardan biri olan karayolu
unsurunun istatistiklerde az gérilmesindeki esas neden, kazada etkili sricq,
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yolcu ve yaya davraniglarinda yol unsurunun etkili olup, olmadiginin
yeterince arastiriimamasi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Oysa Ulkemizde
istatistiksel hata nedeniyle énemsiz gibi gérinen, buna kargilik gelismis
Ulkelerde bile 6nemi kabul edilen yol ve ¢evre unsuruna gereken énemin
verilmesi ve karayolu tasariminin dogru yapilmasi, ayrica yolun bakimina da
6zen gosteriimesi durumunda kazalarda &nemli oranlarda azalma
saglanmasi| mimkin gérulmektedir.

“Turkiye’ de Kentici Karayolu Gavenligi Uzerine Bir Aragtirma” konulu
bu ¢aligmada, Tarkiye’ de yayinlanmig son 5 yila (1996 — 2000) ait trafik
kazalari istatistik verileriyle kenti¢i yollarda meydana gelen trafik kazasi
sonuglari incelenmig, bu kazalarin karayolu glvenligine etkilerinden
bahsedilmig, kentici yollardaki geometrik standartlarin planlanmasi, yapimi
sirasinda dikkat edilecek hususlar ve alinmasi gereken onlemler Gzerinde
durulmus, kenti¢i trafik kazalarinda yol ve gevre hatalari agiklanmis ve son
olarak da karayollarinda gtvenlik sorunu olan nokta ve kesimlerin belirlenme
yénteminden bahsedilmistir.



2. KARAYOLU GUVENLIGI

Karayolu guvenliginin baslica 6l¢itl trafik kazalandir. Kurumsal
olarak kaza yok ise guvenlik tamdir. Aksi dusUnulirse, kaza meydana
geldikce glvenlik azalacaktir [3].

Trafik kazalar insan, tagit ve yol unsurlarina ait belirli élguler altinda
istatistiksel verilerle ortaya konulur. Béylece degisik sartlar icinde tehlike hal
ve bélgeleri belirlenebilir. Kazalari yok etmeye, azaltmaya veya sonuglarini
hafifletmeye yarayan her dusince, teknik ve yéntem ise ayni zamanda bir
guvenlik énlemi anlami tagimaktadir [3].

Kazalar genel anlamda Kkigilere, igletmeci kuruluslara ve topluma
maddi ve manevi kayiplar verdiren ve baz kayiplarin telafi edilemedigi
olumsuz etkilerdir. Karayollarinda meydana gelen trafik kazalarini farkh
bicimlerde tanimlamak olanaklidir. Ancak, kabul gérmis tim tanimlann
iceriinde, ulagimin temel unsurlari olan insan, tagit ve yol unsuriari ile bu
unsurlarin etkilegimlerinin vurgulanmasi dogru olmaktadir. Buna gére trafik
kazasi, genel olarak ulagimin temel unsurlari olan insan, tasit, yol ve bazen
cevre kosullarinin bir veya birkaginda yada bu unsurlarin birbirleri ile
etkilegimleri sonucu ortaya cikan maddi hasar, yaralanma ve 6lim
hallerinden biri veya birkagi ile sonuglanan olaydir [4].

Karayolu ulagimina katilan bireyler, kendi &6zgir ama¢ ve
davraniglarina yonelik hareketleri ile toplu bir kontrol sisteminin digindadirlar.
Demiryolu, hava yada deniz ulagimi, merkezi sistemlerin énceden planlanan
sinir gartlari iginde belirli hareketlere ydneltilirler. Bu ulagim tdrlerine ait
tagitlar, profesyonel yéneticiler tarafindan ekip davranisi ile mekanda, zaman
boyutu da eklenmis belirli yériingelere oturtulur. Genis bilgi ve haber
kaynaklari kendilerini strekli izler, gerekli duzeltmeler yapilir. Béylece kaza
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olasiliklari en aza indirilir. Buna ragmen meydana gelen kazalarda ise,
yapilacak incelemelere gére ayni sonugtan uzaklastirici somut 6nlemierin
etkin bigimde uygulanma olanaklan vardir [3].

Karayolu ulagiminda ise digerlerinden farkhi bazi oOzellikler s6z
konusudur. Her tasit, sartcusunan farkh iradesi altindadir. Ustelik tasit
sayisinin dider ulagim tarlerindekine gére coklugu ve hizlh artigi, birim tagit
bagina diigen yol alanini, zaman iginde giderek azaltmaktadir. Diger yandan,
tasit kullanicisi Uzerindeki denetim ve onu yakindan izleme olanag: da
goreceli olarak zayiftir [3]. Bu durum, karayolu ulagimimi gavenlik
bakimindan diger ulagim tarlerine gore farkli kilan bir 6zellik olmaktadir.

Dinya Bankasi verilerine gore karayolu guvenligini saglayan
elemanlarin etkinlik derecelerine gére siralarsak asagidaki grafik ortaya
¢ikmaktadir. Bu grafikte gérulen oranlar ayni zamanda trafik kazalarinda
oynadiklar rolleri de belirlemektedir [5].

@ Karayolu Mevzuati
(Trafik Kanunu)

BEgitim

31% 2% S

@ Veri Toplama ve
Analizi

@ Tasit Unsurlan

B Giivenlik Etiidleri
10%
B Denetim

O Kurallara Uyum
Saglamak

B Trafik Altyapisi
(Miihendislik)

Sekil 2.1 Karayolu gaivenligini saglayan eleman adi ve etkinlik orani [5]



Bu elemanlarin birlesik etkisi 6nemlerine gére siralanirsa :

1. Dereceli olan : Trafik alt yapisi — Tasit unsurlari : Teknik % 41

2. Dereceli olan : Denetim — Kurallara uyum saglamak : Polis % 27

3. Dereceli olan : Guvenlik ettleri — Veri toplama ve analizi : Bilimsel
arasgtirma % 21

4. Dereceli olan : Karayolu mevzuati % 5

5. Dereceli olan : Egitim % 6

olarak gérunar [5].

Konuya trafigin (¢ ana unsuru agisindan bakarsak :

Muahendislik : Trafik alt yapisi — Tasit unsurlari — Guvenlik etttleri —
Veri toplama ve analizi : % 62

Yaptirim : Denetim — Kurallara uyum saglamak — Karayolu mevzuat :
% 32

Egitim : Egitim: % 6

Bu verilere gére, egitim ve trafik kanunu en az degerde, bilim ve teknik
yonu ise en basta geliyor. Trafik emniyeti acisindan en 6nemli 6ge ise alt
yapi olarak ortaya gikiyor. Alt yapi ise trafigin diger iki unsuru olan egitim ve
yaptirima blyuk 6lgide yardim saglar.

Egitim géren surtculer trafik duzenini sadlayan iyi bir alt yapiyla
kargilagtiklarinda 6grendiklerini unutmazlar.  Yaptinmda ise isaretler,
kavsaklar, sinyaller, st ve alt gegitler polisin isini kolaylagtirip olumlu bir
trafik dizeni saglarlar.



2.1 Trafik Kazalanna Genel Bakis

Karayollari, insanlarin yagsamin her safhasinda yogun olarak kullanilan
hayati 6neme sahip yapilardir. Karayolu sistemindeki aksakliklar insanlarin
aci cekmesine, 6lumune, sakat kalmasina dolayisiyla dretkenligin
azalmasina ve yiksek maddi kayiplara neden olur. Bu yizden dlkemizin
6nde gelen giincel sorunlarindan biri oima 6zelligini halen korumaktadir.

Asagidaki grafikte, istatistiklere gére Glkemiz karayollarinda 1996 —
2000 yillan arasindaki 5 yiliik dénemde meydana gelen trafik kaza sayilarinin
nasil bir artig gésterdigi gorilmektedir [6-10).

= Kentici
= Toplam

1996 1997 1998 1999 2000

Sekil 2.2 Yillara gore trafik kaza sayilan ve sonuglarn [6-1 0]

Ulkemizde yayinlanan istatistiklerin hazirlanmasinda kullanilan veri
tabaninin, kaza sonrasi dénem takibi bilgilerini icermedigi, bazi kazalarin
istatistiklere girmedigi, tasit hasarlarinin saglikli takdir edilemedigi g6z énine
alindiginda, gercek kaza sayilan ve sonuglari bakimindan durumun,
istatistiklerde géralenlerden de vahim oldugu agiktir.



Asadidaki grafikte ise, bu dbénemde meydana gelen trafik
kazalarindaki 6lu sayisini géstermektedir [6—10].

Kentdist
o Keodici
¥ Toplam

Sekil 2.3 Yillara gore 6l sayisi [6-10]

Burada g6z onune alinmasi gereken bir husus da, dlkemizde
yayinlanan istatistiklerin, kazalarin hemen sonrasinda elde edilen bilgilere
dayanilarak hazirlandigi, kaza sonrasi dénem takibinin yapiimadi§i, bazi
kazalann ise istatistiklere girmemis oldugudur. Aslinda, kazalarda meydana
gelen yaralanmalarin bir kismi, bir stire sonra 6limle sonuglanmaktadir. Pek
cok ulkede kaza sonuclar takip edilmekte ve kazadan sonra gelen ilk 30 gun
icindeki 6lumlerde kaza ile ilgili kabul edilmektedir. Bu gibi durumlarda,
kazalarda meydana gelen 6lum sayilarinda % 14 oraninda bir artis s6z
konusu olmaktadir [11].

Son yillarda gésterilen yogun cabalara kargin, Turkiye karayollarinda
trafik gavenligi sorunu halen istenilen dizeye indirilememistir. 1996 — 2000
yillari arasindaki dénem g6z 6nune alindiginda, 6la sayisinda giderek bir
azalma gozlenirken, yarali sayilarinda belirgin bir artis s6z konusu olmustur
[10].



Asagidaki grafikte, bu son 5 yillik dénemde meydana gelen trafik
kazalanndaki yarali sayisi gésterilmektedir [6—10].

1996 1997 1998 1999 2000

Sekil 2.4 Yillara gére yarali sayisi [6—10]

Kentici trafik kazalarinda, 6lu sayisi kent disina gére daha az, trafik
kaza sayisi ve yarali sayisi ise kent digina gore daha fazla oldugu
goraimektedir.

Yukandaki bu grafiklerin diger bir sonucu olarak, alinan bu dénemde,
ortalama olarak bir ginde 1138 'den fazla kaza meydana gelmis, bu
kazalarda ortalama 13 'den fazla kisi yasamini kaybederken, 301 'den fazla
kigi yaralanmigtir.

Ayrica bu son 5 yillik dénemde trafik kazalan sonuglarina gére
meydana gelen maddi kayip, milyon ABD dolari olarak asagidaki grafikteki
gibidir [6-10].



e idari ve yasal giderler,
e Tasit, esya ve mallarin hasar tutarlari,

o Olum ve yaralanmalardan dogan olasi verim kaybi,

olarak siralanabilir [12].

ilke olarak en karmagik konu, olumle sonuglanan kazalarin
degerlendirilmesidir. Bir kisim Ulkelerde tipik yaklagim, bir insanin éldmunan
toplumda yarattigi kaybin ihmal edilmesi yéntndedir. Kayiplar genellikle, bir
isletmede dogrudan calismakta olan insan ve bu insanin 6lum guntne kadar
hesaplanirlar. Diger bir kisim tlkelerde ise takdire dayanarak élumler ve agir
yaralanmalar sonucunda olugsan Uzuntulere deger bigmek ve kayip
hesaplarina katmak yoniinde ¢alismalarda bulunulmustur [3].

Trafik kazasindan kaynaklanan kayiplara parasal deder bicilmesi,
6lum yada ciddi yaralanmalarin bireysel trajedisini hicbir sekilde minimize
etmez. Bu ancak maddi kayiplarin tanimlanmasi ve élgulmesi igin bir yéntem
olup, yol guvenligi ve yol iyilestirme programlarinin planlanmasinda
kullanilabilir. Aslinda, kazaya ugrayan bir kiginin yagam ve sagliginin parasal
degerlendirilmesi, toplumlara yabanci bir psikolojidir.  Kisinin kazada
Glmesinin ailesi ve yakinlarina verdigi UzUntunun parasal hesaplara
yansitiimasi da c¢ok guctar.  Aynmi guglik kisinin  élmeyip, yasamasi
durumunda ilerideki etkinlikleri ile topluma kazandiracaklarinin hesaplanmasi
bakimindan da s6z konusudur. Olumcil kazalarin manevi kayiplarini
hesaplama guig¢lugu acik olmakla birlikte, yol guvenliginde artis saglanacak
ve kazaya ugrayanlarin sayisini azaltacak énlemlerin ekonomik verimliliginin
degerlendirilebilecegi bir sistem geregini reddetmekte olanakli degildir.
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Sekil 2.5 Yillara gére maddi hasar miktan (Milyon ABD $) [6-10]

Yillara gére olusan maddi hasarin belirgin olarak arttig: ve kent icinde
meydana gelen kaybin kent disina gére daha fazla oldugu gérlimektedir.

Degerlerin milyon ABD dolar olarak bayukluga géz 6nune alindiginda, dlke
ekonomisine etkisi reddedilemez.

Bu yukarndaki grafikler sonucunda, istatistiklere gore ulkemiz
karayollarinda 1996 — 2000 yillan arasindaki 5 yilik dénemde meydana
gelen toplam 2077046 trafik kazasinda 24081 kisi yagsamim kaybetmis,
551073 kisi cesitli derecelerde yaralanmis ve yaklasik 1.3 milyar ABD $
maddi kayip meydana gelmistir [6-10].

Diger bir sonug olarak da, trafik kazalarinin % 86.44 ‘U kentigi yollarda
meydana geldigi 6nemli bir husustur. Ol sayisinin % 40.66 ‘1, yarali
sayisinin % 57.81 ‘i ve maddi hasarin % 66.16 ‘si kentici trafik kazalaninda
meydana gelmistir.



2.2 Trafik Kazalanindan Dogan Ekonomik ve Toplumsal Kayiplar

insanlarin yaralanmalari, élumleri ve hasar ile sonuglanan trafik
kazalari, bir tilkenin ekonomisinde ciddi kayiplara yol agar. lyi bir yol tasarimi
ile trafik kazalarinin azaltiimasinin, Ulke ekonomisine katki saglayabilecegi
gercegi, yol yapiminin amaca uygunluunun bu yénden de
degerlendiriimesini  zorunlu kilmaktadir. Gergekten bu durum, uzun
zamandan beri birgok Ulkede g6z 6énune alinmakta ve yollarin yapimi ile
ivilestirilmesi projelendirilmelerinde énemli bir degerlendirme 6lgutt olarak
kabul edilmektedir. Kazalarin 6nlenmesi sonucunda ortaya gikan olumlu etki,
bazi durumlarda yol yapimi igin yapilan toplam harcamanin % 30 'u oranina
erismektedir [4].

Kazalarin ekonomik degerlendirilmesi icin gelistiriimis gesitli yéntemler
bulunmaktadir. Bu yéntemler :

e Kazaya ugrayanlara 6denen sigorta miktari toplamina gore,

e Kaza ile baglantili tim kayiplarin toplamina gére,

hesaplama yapilanlar olmak Gzere iki grupta toplanabilir [4].

Birinci yontem, bilimsel gergceveden uzak olup, daha g¢ok sigorta
sirketlerinin tagit hasari, surict ve yolcu yasam sigortasi icin yaptiklari
o6demeleri yansitmaktadir.

Birgok ulkede ikinci yontem kullaniimaktadir. Bu yéntem kazalarla
baglantili olarak ortaya ¢ikan tum kayiplarin hesaplanarak ortalama
degerlerinin belirlenmesini éngérmektedir. Yéntemde esas alinan baslica

kayiplar :

e Olumlerden dogan yatirim kaybi,
e Yaralananlarin tedavi giderleri,

e Yaralananlardan dogan gelir kaybi,
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3. KENTIGCIi TRAFIK KAZALARINDA KAZAYA NEDEN OLAN
UNSURLAR

Ulkemizde trafik kazalan ile ilgili istatistikler, kaza yerine ulasan ilk
resmi gorevli olan polis tarafindan tutulan Kaza Durum Tespit Raporu’ nda
belirtilen bilgiler dogrultusunda Devlet istatistik Enstitist tarafindan

degerlendirilerek Karayollan Genel Mudarliga tarafindan yayinlanmaktayd.

Ancak 1990 yilindan itibaren bu istatistikler Emniyet Genel MadurlGga
tarafindan degerlendirilerek yayinlanmaktadir. 1996 — 2000 yillarnni
kapsayan 5 yillik istatistik sonuclarina gére kentici yollarda meydana gelen
trafik kazalanimin nedenleri asagidaki grafikte gosterilmigtir.

0,25%

3,25%

0,29%

0,18%
O Siiriicii
E Yolcu
[ Yaya
B Arag
OYol

96,03%

Sekil 3.1 Kentici trafik kazalarinda kazaya neden olan unsurlar [6-10]

Yukandaki seklin incelenmesi sonucunda % 96.03 ’lik oranla birinci
siray1 strtaciler alirken, % 3.25 'lik oranla yayalar ikinci ve % 0.29 ’luk orania
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arag¢ hatalari Gglinct sirayi almaktadir. Yolcular % 0.25 ’lik oranla dérdincu,
yol hatalari ise % 0.18 ’lik oranla son sirayi almaktadir.

Kazalarda etkili esas unsurun insan oldugu apagik ortadadir. insan,
sUracu yani tagiti kullanan, yaya ve yolcu olarak pek ¢ok kazada esas rold
oynamaktadir ve hemen hemen her Ulkede durum béyledir. Ulkemizde
istatistiklerin sonucunda insanlarin hatalarindan dogan kaza orani % 99.53
‘tir ve bu hata orani olandan fazla gésterilmektedir. Cunku insani hatali
davranmaya tesvik edici bir hususun bulunmasi insan hatasi olarak
gorulmemelidir.

3.1 Kentigi Trafik Kazalarinda Siiriicii Hatalan

insan, tasit ve yol bir kazay olusturan (¢ ana unsurdur. Bunlardan
insan kazada etkili esas 6gedir. Suruci, yolcu ve yaya olarak bir kazaya
karigabilecek insanin surict sifatiyla géstermis oldugu hata orani yolcu ve

yayaya goére daha fazladir.

Suricunin yasg ve cinsiyetine bagh olarak beden yapisi, gérme —
isitme — intikal reaksiyon yetenekleri kazaya karismada etkili olan baslica
normal sayilabilecek 6zelliklerdir.

Gegici fiziksel 6zellikler ise yorgunluk, hastalik, psikolojik durum,
zihinsel daginiklik ve alkolltl olma vb. hususlar, intikal — reaksiyon stiresini
uzatan, refleksi yavaglatan dolayisiyla kazalara karigma ihtimalini arttirir.

Yetigkin bir insanin meslegi, sosyal yapisi, egitim derecesi, gevre
kosullarina uyabilme yetenegi, strtict olarak tecriibesi, bilgi dizeyi kazaya
karigsmada etkili olan diger hususlardir.

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda meydana
gelen trafik kazalarinda surticti hatalari asagidaki grafikte verilmistir.
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1,76%

20,02%
17.35%

525% 3.21% 2,22%1.59% B Dogrultu deistirme ihlali

623% 097%  DUykusw, yorgun, hasta
7,89% 15.49% 4271% o dalgyn arag kullanma -

Sekil 3.2 Kentici trafik kazalarinda sriici hatalar [6-10]

Kirmizi 1sikta gegmek ilk bakista tamamen siradan bir hata olarak
kabul edilse de suriiculeri riayetsizlige zorlayan nedenler arastirilarak gerekli
dizenlemeler zamaninda yapiimahdir. Araclarnin kirmizi igikta duracaklan
yerlerin teknigine uygun isaretlenmesi sinyal fenerlerinin strictler tarafindan
rahatlikla géralmesini saglayacagindan, kirmizi 1sik ihlallerini azaltacaktir.
Ayrica caligir sekildeki sinyal sistemine trafik polisinin gereksiz midahaleleri
onlenmelidir.

Hatali gecisin neden oldugu kazalar genellikle otobis ve dolmusg
duraklarinin bulundugu bélgeler ile yol kaplamasina park etmis araclarin
bulundugu yerlerde olmaktadir. islevierine gére projelendirilmemis duraklar
yol kaplamasi Gzerinde serit daralmasina yada bir seridin iptal olmasina
neden olmaktadir. Bu nedenle Uzerinde park izni verilen yollar iyice
incelenerek gerekirse verilen izinler iptal edilmeli, park yasad saatleri
yeniden belirlenmeli ve siki bir sekilde denetlenmelidir.

Kentici trafik kazalarinda asin hiz yapmay: tamamen saricu hatasi
olarak degerlendirmek hatali ve yanhs sonuclara goétarar. Her ne kadar
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sUrGcunun egitim duzeyi, kultara, psikolojik yapisiyla ilgili olsa da ézellikle
kentigi yollarda surticiiyl asir hiz yapmaya zorlayan yol ve gevre faktérlerinin
de paylari bayuktar. Ayrica egitim kadar denetim eksikligi de séz konusudur.

Yol sartlarindaki kisa mesafeli asir iyilestirmeler surtculeri agiri hiz
yapmaya zorlamaktadir.  Kentici yaya trafiginin yogun oldugu egitim,
aligveris, is merkezleri gevrelerinde ve konut alanlarinda suractlerin agirt hiz
yapmalarini engelleyecek sekilde projelendiriimesi ve hiz districi fiziki
engellerle saglanmasi, denetim ve egitimle desteklenmesi asiri hizin kentigi
kazalardaki rolinu azaltacaktir.

Aksi takdirde, araglarin ortalama hizlarimi 1 km/saat arttirmalari
sonucu, kazalarda yaralanma orani % 3 artma egilimi géstermektedir [13].

Yol vermemek tiriindeki kazalar trafik akigi sinyalizasyonu yapilmamig
veya geometrik olarak dizenlenmemis kavsaklarda olmaktadir.  Gegis
UstunlGga isaretlerle belirlenmemis kavsaklarda trafigin geometrik olarak
yonlendirilmesiyle araglarin diger araglarla ve yayalarla kesigmesi énlenebilir.
Bu tip kazalar kentlerde benzinlik, alisveris merkezleri, is hanlari gibi
tesislerin otoparklarina giris ¢ikis yerlerinde meydana gelmektedir. Bu tip
yerlerin yerel trafik kosullari g6z 6niune alinarak projelendirilmeleri
gerekmektedir.

Kent merkezini transit gegisler igin kullanan araglarin striicilerinin
karsilastiklar hatali dénus tipindeki kazalarin énlenmesi; yatay ve dusey
isaretlemeler ile doniglerin geometrik olarak diizenlenmesi ile bélunmus
trafik ve tek yén uygulamalarinin kullanicilarin gereksinimlerine en ust
diuzeyde cevap verecek sekilde planlanmasiyla énem kazanmaktadir.

Diger surtcu hatalari baghg altinda verilen 59016 kazada (% 3.21)
suruculerin hatalari ise kaplamanin dar oldugu yerlerde gegis énceligine
uymama, park etme veya duraklama ve gerekli tedbirleri almama, trafige
uygun olmayan arag kullanma, hatali yolcu veya yiik alma — indirme veya
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tagima, reflektor veya cekme halati veya zincir bulundurmama gibi karayoliari
trafik kanununda yer alan maddeler bulunmaktadir.

3.2 Kentigi Trafik Kazalannda Yolcu Hatalan

istatistiklere gore son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda meydana
gelen trafik kazalaninda yolcu hatalan asagidaki grafikte verilmistir [6-10].

0 Tagittan sarkmak

12,12% 18,28%

[ Habersiz inmek,
binmek veya atlamak

B Tasut icinde gayri
nizami durmamak

B Tagsit disinda veya
yiik iizerinde seyahat

18,77% B Diger kusurlar

33,80%

17,03%

Sekil 3.3 Kentigi trafik kazalarinda yolcu hatalarn [6-10]

Tagittan sarkmak ve acik yuk Gzerinde yolculuk daha cok yolcu
tagimaya uygun olmayan kamyon, kamyonet, traktér vb. gibi asil kullanilis
amac farkli olan araglarda olmaktadir. Bu tur araglarin kent merkezlerine
girisleri kontrol altina alinirsa bu tir kazalar en aza indirilebilir.

Habersiz inme sonucu olusan kazalari 6nlemek icin; toplu tasim
araglarinda kapilannin kumandalarinin striculer tarafindan idare edilmesi ile
6zel araglarda sa§ taraftan inip binme aligskanhg kazandinimasiyla
onlenebilir.

VL. YOKsexge

RETIM gy
DoK, UIMNTASYM MER’}%‘}
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Tasit icinde dolagmak, hastalik, sarhosluk vb. yolcu hatalan ise egitim,
denetim ve toplu tagimaciligin dizenlenmesiyle 6nlenebilir.

Diger yolcu hatalan baglid altinda verilen 585 kazada (% 12.12) yolcu
hatalari ise yolcunun sarhos veya hasta olmasi gibi hatalar yer almaktadir.

3.3 Kenti¢i Trafik Kazalannda Yaya Hatalan

Kentici trafik kazalarinda en fazla etkilenen grup olarak yayalar ilk
onde gelmektedir. 5 yillik (1996 — 2000) istatistiksel verilere gore yayalarin
hatalan agagidaki grafikte gérulmektedir.

O Kirnuzs ssikta
gegmek

E Yola birden bire
0,49% 0.92%2,00%3 41% qikmak

B Duran tagitin
on/arkasindan

o lara ilk gegis
hakki vermemek

B Yolda yiiriimek,
oynamak

M Tasita asilmak

9,41%

42,25%

34,37% S
,15% BOtoyola girmek

B Diger kusurlar

Sekil 3.4 Kentici trafik kazalarinda yaya hatalari [6—10]

ik siray1 % 42.25 oranla yola birden bire ¢ikmak ve % 34.37 oranla
araclara ilk gecis hakkini vermemek almaktadir.

Halbuki kentici trafiginin ana unsuru yayadir. Tasit daima ikinci planda
olmalidir. Bu nedenle yayanin, araglara ilk gecis hakkini vermesi s6z konusu
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bile edilmemelidir.  Aracin fiziki olarak insandan gugcli olmasi, gegis
énceligine sahip olmasini gerektirmez.

Sonugta o tasiti kullanan insandir ve aracindan indigi anda bir yayadir.
Bu bilincin yasalarla kurulmasi, egitim ve denetimlerle desteklenmesi
gerekmektedir.

Kirmizi 1sikta gegmek, tasitiara asilmak vb. hatalar ile hastalik,
sarhosluk vb. durumlar egitim ve denetimle en aza indirilebilir.

Yolda yurimek, oynamak, oturmak vb. sebepler tamamen cevre
hatalarindan kaynaklanmaktadir. ~ Otopark yetersizligi ve aliskanlklar
nedeniyle yaya yollari Uzerine park edilen araglar yayalarin kendilerine
ayrilan yol kesimlerinden yararlanmalarini engellemektedir.

Yogun yaya trafiginin oldugu kent merkezleri ve konut bélgeleri ile
aligveris merkezleri, egitim, kultar alanlari ile spor tesisleri civarindaki
yollarda trafigin sakinlestirilmesi yayalarin guvenligi agisindan 6énem
kazanmaktadir.

Trafigin sakinlestiriimesi bu bélgelere arag giriglerinin kisitlanmasi, hiz
kesici énlemlerle araglarin yavaslatiimasi, sinyalizasyon sistemleri ile kesintili
akimin saglanmasi, yaya gegitlerinin uygun sekilde igaretienmesi, gereken
yerlerde alt / Gist gegit seklinde yapilmasi, yayalarin buralara yénlendiriimesi
icin barikatlarin yapilmasi seklinde 6nlemler alinarak yapilir.

Alinan tim bu énlemlerin yaninda, polis denetiminin strekli yapiimasi
ve yaptinmlarin esit sekilde uygulanmasi kentici yaya kazalarinin en aza

indirilmesinde etkin rol oynayacaktir.

Diger yaya hatalari baghidi altinda verilen 1243 kazada (% 2.00)
yayalarin neden oldugu kazalar ise yayanin kér, sagir veya sarhos olmasi,
goérunarlaga arttiricr tedbir almamak bulunmaktadir.
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3.4 Kentigi Trafik Kazalarinda Arag Hatalan

Bir aracin tipi yani kiiglk veya buyik arag olmasi manevra, hizianma
ve yavaslama yetenegi gibi kazalarda etkili olabilecek 6zellikleri ile yakin
iligkili oldugu gibi, kazaya karigsmasi durumunda iginde bulunanlar igin 6lim
ve yaralanma ihtimali Gzerinde de etkili olur.

Araclarin kazalarda etkili olan niteliklerini turl, tasima kapasitesi,
tasinan yuke uygunluk derecesi, yukleme derecesi ve sekli, rengi gibi fiziksel
nitelikleri ile fren ve 1sik sistemleri, direksiyon 6n duzen, tekerlek, lastik vb.

teknik nitelikleri olmak tzere iki grupta toplamak mumkandar [11].

Yuk tasiyan tasitlarin kapasitelerinin Uzerinde yuklenmeleri her seyden
oénce Ustyapinin kisa surede bozulmasina sebep olur. Bu da dolayl olarak
trafik glvenligini azaltmasi yaninda, Ustyapinin onarilmasi veya
yenilenmesini gerektirmesi, tasit isletme maliyetini arttirmasi, yolculuk
konforunu azaltmasi gibi ekonomik sonuglar getirir. Bunun yaninda asiri
yuklemeler fren tertibatinin bozulmasi, lastik patlamasi, makas kiriimasi vb.
pek cok teknik arizanin meydana gelmesini kolaylastirir [11].

Ozellikle son yillarda imalat teknolojisinde otomasyona gidilmesi ve
robot teknolojisinin gelismesi sonucunda araglardan kaynaklanan trafik
kazalarinda blyuk bir digis kaydedilmistir.

Kentici trafik kazalarinda arag hatalari incelendiginde bu oranin % 0.29
oldugu gérilmektedir.

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda meydana

gelen trafik kazalarinda araglardan kaynaklanan hatalar asagidaki grafikte
verilmistir [6—10].
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28.84% 35,24%

O Kusurlu fren
[ Rot gikmasi
@ Aks kusuru
B Isik kusuru
M Lastik patlamast
H Diger kusurlar

15,55% 8,65%

8,00% 3,72%

Sekil 3.5 Kentici trafik kazalarinda arag hatalan [6-10]

Teknik ariza ihtimaline karg: tasitlarin teknik sartlara uygun olup
olmadiginin periyodik olarak muayeneleri trafik gavenligi bakimindan son
derece 6nemlidir. Ulkemizde trafik iginde eski model tasit oraninin yiksek
olusu, buna karsilik tasit sahiplerinin genelde isin ciddiyetini kavrayamamig
bulunmalari tasit muayenelerinin 6nemini daha da arttirmaktadir.

Arag hatalan genelde periyodik bakimlari ve kaza sonrasi onanmlar
tam yapilmayan araclarda ortaya gikmaktadir. Ancak kaza sonrasi araclann
takibi yapilamadigindan, kazaya karnsan araglarin onanmiari sonunda trafige
¢ikmaya uygun olup olmadigi tespit edilememektedir.

Ozellikle gece kazalarina neden olan farlarla géz kamastirmak stract
hatasi olarak degerlendiriimekte ise de bu tamamen fenni muayenenin
gereken titizlikte yapiimamasindan kaynaklanmaktadir.

Turkiye' de imal edilen araglarda 6nemli hatalar bulunmaktadir. Hafif
hatali arag orani otomobillerde % 16, kamyonlarda % 8, adir hatal orani ise
otomobillerde % 78, kamyonlarda % 77 ‘dir. Trafik gavenligi olmayan
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otomobiller % 2, kamyonlar % 14 olarak saptanmistir. Bu yuUksek degerlere
ragmen, trafik gavenligi olmayan bu araclar trafik icinde dolagsmakta ve
devamli olarak tehlike arz etmektedirler [14].

Diger arag¢ hatalari basligi altinda verilen 1614 kazada (% 28.84) arag
hatalari ise hatali makas, saft, sanziman, vites, direksiyon, kapi, korna ve
cam silecegi ile diger aksam eksiklikleri yer almaktadir.

3.5 Kentigi Trafik Kazalarinda Yol Hatalan

Karayollari geometrik standartlarinin yol guvenligine etkisi baydktar.
Bu karakteristiklerin, dinamik ve optik kosullarinin proje hizina gére yol
boyunca homojen ve uygun bir sekilde saglanmasi, yeterli gérasun
saglanmasi, kavsaklarin iyi duzenlenmesi gibi 6zelliklerin uygunlugu,

guvenligin ana elemanlarindandir [15].

Buglin butin dunyada karayollarinin, kéyleri kentlere baglayan bir
arazi seridi olmasi yeterli sayllmamaktadir. Yapim tekniginde karayollarinin
altyapisi, sanayi tesisleri ve trafikle ilgili batin guvenlik sistemi, isaret ve
cihazlari, her turli yan hizmetleri ile hatta peyzaj mimarisi olanaklari ile
emniyet, konfor ve kolaylik verebilecegi ve o zaman karayolu sayilacagi
teknik goérust esastir.

Oysa ulkemizde 1774 km 'si otoyol, 31400 km ‘si devlet yolu, 29693
km ‘si il yolu ve 293855 km ‘si kdy ve orman yollari olmak (izere 356722 km
‘ye varan karayollarinin % 75 ‘i temel glvenlik olanaklarindan yoksun
haldedir. Kentigi yollarimizin uzunlugu ise bilinmemekte ve tamamina
yakininda ise trafik givenligi hizmetleri yetersiz yada hi¢ yoktur [16,17].

Son 5 yilin (1996 — 2000) istatistiksel verilerine gére kentici trafik
kazalarindaki yol hatalari agagidaki grafikte verilmistir.
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Sekil 3.6 Kentici trafik kazalarinda yol hatalari [6-10]

Bu sonuca gore tekerlek izine oturma nedeniyle yapilan kazalar en
onde geleni gézukmektedir. Halbuki 2000 yili harig bu konuda higcbir istatistik
veri bulunmamaktadir. Sadece 2000 yili verisiyle % 35.83 oranla ilk sirayi
almasi gergekten vahim bir durum olarak gézikmektedir.

ikinci sirayi ise yolda munferit gukur nedeniyle olusan kazalar yer
almaktadir. Tuarkiye kosullarinda sasirtici bir sonug degildir.

Yillara gére kentici trafik kazalarinin sayisinda biyik bir artis olurken
yol hatasi payinin giderek azalma gosterdigi gozlenmektedir. Halbuki bu
sonuclarin gercedi yansitmadigi ortadadir. O nedenle mevcut istatistiklerin
yeniden degerlendiriimesi gerekir.

Ancak gergekte durum cok farklidir. AB.D. gibi refah seviyesi ust
dizeyde olan ve otomobil sahipliligi orani bizden ¢ok yiiksek olan bir Gilkede
cesitli unsurlann kazalardaki paylari :



e insan hatalar % 54,
e Arac hatalari % 10,
e Yol hatalan % 36,

olarak agiklanmistir [17].

Amerika’ da bozuk, yanlis ve eksik isaretlenmis, dar ve yetersiz
yollarin, képrulerin kazalardaki payr % 36 olarak agiklanirken bu oran
tlkemizde % 1 bile degildir. Bu sonuglar s6z konusu ulke ile dederlendirme
kriterlerimizin ne kadar farkli oldugunun ve insanimiza olan gavensizligimizin
bir kanitidir.

istatistiksel verilerin toplanmasinda ve degderlendiriimesinde ana

PR

kaynak olarak kullanilan “Kaza Durum Tespit Tutanagi” nda yol hatalari

olarak yalnizca 7 madde degerlendirmeye alinmaktadir.
Ulkemizdeki kentici trafik kazalari daha yakindan ve farkli agilardan

incelendiginde, yol hatalarinin kazalardaki payinin % 1 ‘den ¢ok daha fazla
oranda oldugu gézlenmektedir.
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4. KENTICIi TRAFIK KAZALARINDA ETKiLi GEOMETRIK
STANDARTLAR VE ALINMASI GEREKEN ONLEMLER

Ulkemizde karayollari agi genel ve idari yénden Devlet yollari, il yollari
ve Koy yollari olmak Gzere ¢ ana grupta siniflandiriimaktadir.

Devlet yollari énemli bélge ve il merkezleri ile demiryolu, havayolu ve
denizyolu terminallerini birbirine baglayan anayollar olup 1., 2. ve 3. sinif
Devlet yollari olmak Gzere Ug ana gruba ayrilmaktadir.

il yollari esas olarak Devlet yollari sinifina girmeyen yollar olup
genellikle il sinirlart icersinde kalan merkezleri birbirine baglayan ikinci
derecede 6nemli yollardir.

Devlet ve il yollar adlarina girmeyen ve orman yollari disinda kalan

buttn yollar kéy yollarini olusturur.

Devlet ve il yollarinin yapim, bakim ve onarimlari Karayollari Genel
Mudurlugune, kdéy yollarinin yapim, bakim ve onarimi Koy Kanunu
hukamlerine gére Kéy Hizmetleri Genel Mudurlagane ve kentigi yollarinin
yapim, bakim ve onarimlari ile igletmesinin sorumlulugu yerel yénetimlere
verilmistir.

Yollari geometrik ve fiziki standartlarina gére Otoyol, Expresyol, 1., 2.,
3., ve 4. sinif yol olmak Gzere 6 gruba ayirmak mumkanduar. Bu siniflamaya
gére Devlet yolu agindaki yollar 1., 2. ve 3. sinif yol grubuna girerken il ve
Koy yollan 3. ve 4. sinif yol gurubuna girmektedir.

Yollari ayrica kaplama cinslerine gére Toprak yollar, Stabilize yollar,
Asfalt ve Beton yollar olarak da siniflandirmak mumkanddr.
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Ulkemizde Karayollari Genel Mudurlaga tarafindan 1979 yilindan bu
yana uygulanmasina baslanan geometrik standartlar trafik miktarina,
arazinin topografik yapisina ve proje hizlarina gére tablolastiriimistir.

Ancak kenti¢i yollarin standartlari bulunmamakta olup kentlerarasi
karayollarinda kullanilan standartlarin uygulanmasi yoluna gidilmektedir.
Ozellikle kent merkezlerinde ve merkeze yakin bélgelerde bu standartlarin
uygulanmasi teknik yénden uygun olmamaktadir.

Yillik Ortalama Gunluk Trafik (YOGT) degerinin yuksek olmasi
yaninda platform genisliginin kisithhd, yaya trafiginin yogunlugu ve trafik
kompozisyonunun ¢ok cesitli ve degisken olmasi proje elemanlarinin
maksimum ve minimum degerlerini zorlamaktadir [17].

Kentlerarasi yol proje standartlarinda yaya o6nceliginin olmamasi,
duran ve parkeden araglarin etkilerinin dikkate alinmamasi her kent igin ve
hatta bir kentin belli bélgeleri icin trafigin farkli 6zellik ve karakterde olmasi
kentigi yollar igin bir standardin gelistirimesine ve uygulanmasina olanak
vermemektedir.

Kent yol agini olusturan yollar, hizmet ettikleri trafigin ve bulunduklari
bélgenin 6zelliklerine gére asagidaki tiplere ayrilabilirler [15]:

1. Cevre yolu : Kentin kenar bélgelerinden gegen ve daha ¢ok transit
trafie hizmet eden yiksek standarth yollardir. Uzerindeki trafigin hizi
yuksektir.

2. Ana cadde (Ana arter) : Kent élgistunde konut, is, sanayi vb. degisik
kullanim amagli bélgeleri birbirlerine ve kent kenarindan gegen ana transit
yoluna yada varsa cevre yoluna baglayan yollardir. Kent yol aginin ana
eksenlerini olustururlar. Kare, radyal, radyal—dairesel gibi degisik geometrik
dizenlerde olabilirler. Hizli bir ulagim temin eden bu yollar Gzerindeki énemli
kesismeler farkli diizeyde (képriili kavsak) olabilir. Ozellikle kiigik kentlerde,
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énemli terminaller, parklar, depolar, spor tesisleri bu ana caddeler Uzerinde

bulunurlar.

3. Cadde : Bolge gapinda trafigi toplayip daditan ikinci derecede
yollardir. Ana caddeler ile arazi kullanimi farkli bélgelere ait kiiglk cadde ve
sokaklari birbirlerine baglarlar. Geometrik standartlari ana caddelere gére
biraz daha dustk olan bu yollar Gzerinde duruma gére durma ve park etme
yasag olabilir.

4. Sokak ve erigsme yollari : Bodlge iginde oturma, igyerleri ve gesitli
tesislere ulagmayi sadlayan yollardir. Sokaklarin her iki ucu genellikle trafige
acgiktir. Bir ucu trafige kapal olan sokak ve erigsme yollarinin (¢ikmaz sokak)
uglarinda tasitlarin dénuslerini gerceklestirecekleri sekilde genigletmeler
yapiimalidir. Bu yollarda genellikle tagitlarin yol iginde kisa veya uzun sureli
olarak park etmeleri mumkanddr.

Kent yol ag tipleri [15]:

Kent yollari bir ag olusturur ve bu agdaki yollar fonksiyonlarina gére,
geometrik ve fiziki standartlari bakimindan birbirlerinden farklidirlar. Bu yol
aginin ana damarlarini, genellikle, kent merkezinden gevre bélgelere ulagan
radyal (isinsal) yollar ile bunlari birbirine baglayan ring yollari (dairesel)
olusturur. Onceden planlanmig ve plana bagl olarak gelisip buyamus ayrica
arazi durumu elverigli modern kentler diizgiin geometrik sekilli yol aglarina
sahiptir. Belirli bir plana bagli olmaksizin geligen kentlere ait yol agi ise
topografik yapiya gére, ulagim ve yerlesim kolayligi olan bdlgeler ve
istikametlerde gelisir. Ozellikle eski kentlerde bu durum kolaylikla
g6zlenebilir.

Ana yollar arasindaki uzakliklar genel olarak kent merkezine dogru
azalmalidir.  Birbirine paralel yollar icin 300 ~ 600 m, radyal yollarda,
merkeze yakin bélgelerde 300 ~ 500 m, cevre bélgelerde ise 1000 ~ 1500 m
uygun aralik olarak sayilabilir. Burada esas, iki anayol arasinda oturan veya
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calisan bir kimsenin normal sayilabilecek bir ylriyis mesafesi icinde bir
anayola ulagabilmesidir.

Kentici yollarin kapasitesi [15]:

Kenti¢i yollarda, trafik akimi, birbirine yakin olan kavsaklar, yol
kenarina park eden tasitlarin giris ¢ikiglari ve yaya gegcisleri sebebiyle sik sik
kesilir. Bu sebeple istense de surekli olarak yuksek hizla gidilemez ve
ortalama ulasim hizi kirsal yollara gére dustuk olur. Aslinda glvenlik
yonunden de belirli bir degerin Uzerinde hiz yapilmasi istenmez ve bu
hususta bazi sinirlamalar getirilmigtir.

Kentici yollarin kapasiteleri Gizerinde etkili en 6nemli faktér kavsaklarin
durumudur. Kavsaklar arasi mesafe az, ayrica kavsaklarin kapasiteleri
yetersiz ise yolun standartlari iyi de olsa kapasite dugtk olur. Yol kenari park
durumu, yolcu tagimasi yapan bulylk kapasiteli tagitlarin toplam trafikteki
orani ve bunlar igin duraklarda 6zel ceplerin yapilip yapilmamig olmasi, yaya
gegcitleri ve Ust gegitler gibi yayalara mahsus tesislerin yeterli olup olmamasi
ile yayalarin bunlari kullanmadaki davraniglari kentigi yollarin kapasitelerinde
etkili olan diger hususlardir.

Kentigi yollarin kapasiteleri igin genel degerler, otomobil / saat olarak,

yolun tipine, ¢ift veya tek yonlt olusuna ayrica genisliklerine gére degismek
Uzere Cizelge 4.1 ve Gizelge 4.2 ‘de verilmistir [15].
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Cizelge 4.1 Iki yoénlu kentici yollarda pratik kapasite (otomobil / saat) [15]

PLATFORM EFEKTIF GENISLIGI (m)

YOLUN TiPI 2 Seritli 3 Seritli 4 Seritli
ve DURUMU 6.10 [ 7.30 || 9.10 [ 10.00[[12.20] 14.60
iki yon toplami igin Bir yon igin
Ekspres yol, esdlzey kesisme
pres yol, es y $ _ _ B B _ 3000
yok
Ana cadde, durma yasag! var,
. g 1200 || 1500 | 2000 || 2200 | 2000 | 2400
esduzey kesismeleri az
Cadde, bekleme ve park yasagi
= .. || 800 {1200 {1600 | 1800 || 1200 | 1500
var, kavsaklarin kapasiteleri iyi
Cadde, kapasiteyi azaltici park (| 300~ || 600~ || 900~ [1100~| 800~ 1000~
ve kavsak etkileri fazla 500 || 750 |{ 1100 | 1300 || 900 | 1200

Cizelge 4.2 Tek yonlu kentici yollarda kapasite (otomobil / saat) [15]

YOLUN TiPi PLATFORM EFEKTIF GENISLIGI (m)
Ve DURUMU 6.10 [ 7.30 | 9.10 [10.00{12.20[ 14.60
Ekspres yol, esduzey kesisme
PR z v - (3000 - - — (6000
yok
Ana cadde, durma yasagi var,
- ) E 2000 || 2400 || 3000 || 3300 || 4000 || 4800
esduzey kesigmeleri az
Cadde, bekleme ve park yasagi
: ~ 1300|1600 || 2150 || 2400 | 3000 || 3700
var, kavsaklarin kapasiteleri iyi
Cadde, kapasiteyi azaltici park
. 800 || 1100 |{ 1650 | 1900 || 2500 | 3200
ve kavsak etkileri fazla
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Bir yolun ayrica kavsaklarin kapasiteleri genellikle otomobil cinsinden
verilir. Bu sebeple, hesaplamalar sirasinda, otomobil disinda kalan tasitlar
icin her tasitin otomobil esdegeri alinmak suretiyle duzeltmelerin yapiimasi
gerekir. Bir tasitin otomobil esdegderi, dikkate alinan tasitin otomobile gére
trafik akimina olan etkisini ifade eden bir sayidir. Tasitlarin otomobil
egdegerleri tasitin tipi yaninda, trafigin karakterine, tagitin bulundugu yere ve
sUrict davraniglarina gére degisirse de Cizelge 4.3 bu husustaki genel
degerler igin bir fikir verebilir [15].

Cizelge 4.3 Tasitlarin otomobil esdegerleri [15]

YOLUN TiPi ve DURUMU

TASIT CINSI Kentigi Dénel Sinyalizasyonlu
Yolda Kavsakta Kavsakta
Otomobil, kamyonet, minibus 1.00 1.00 1.00
Kamyon 2.00 2.80 175
Otobus 3.00 2.80 225
Motosiklet 0.75 0.75 0.33
Bisiklet 0.33 0.50 0.20

Proje trafigi ve proje hizi [15]:

Kentici yollar, belirli bir sene sonraki trafije hizmet edecek sekilde
projelendirilirler. Bunun iginde gelecege dénik trafik tahminleri yapilir. Bu
konuda belirtilmesi gereken énemli iki husustan birisi, kentici yollara ait trafik
tahminleri sirasinda baglangi¢ — son gézleminin blytk 6nem tagimasidir. Bu
gozleme ek olarak, kavsak, park ve yaya ile yolcu gézlemlerine ait sonuglarin
da planlama sirasinda dikkate alinmalari gerekir. Belirtilmesi uygun gérilen
ikinci husus, kentici ve yakini bélgelere ait yollarda trafigin ginin saatlerine
gére bir yénde belirgin bir sekilde fazla olmasidir.  Ornegdin, sabah
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saatlerinde kent merkezine, aksam saatlerinde ise ters yonde yani kentin dig
bolgelerine dogru daha yogun trafigin olmasidir. Bu gibi durumlarda yolun
genisligi yani serit sayisi belirlenirken iki yéndeki toplam trafik yerine her
yéne ait olan trafik ayr ayri dikkate alinir ve serit sayisi buna gére belirlenir.
Bunun yerine, yolun daha az seritli planlanip trafigin yogunlastigi yéne tahsis
olunacak serit sayisinin arttiriimasi, bagka bir deyisle, ginin bazi saatlerinde
bir yén igin daha fazla serit ayrilmasi mumkundar. Ancak, bu uygulama sekli
insaat maliyeti yénunden ekonomik olursa da trafik isletmesi bakimindan
daha masraflidir ve bir takim zorluklar yaratabilir. Aslinda bu uygulama bir
yéne en az iki seridin ayrilabilecegdi bes ve daha fazla seritli genis yollar igin
s6z konusu olabilir. Aksi takdirde, bir yéne bir serit ayrilarak bdyle bir
uygulamaya gidilirse, bu serit izerinde meydana gelecek bir kaza veya ariza
sebebiyle asiri tikanmalar meydana gelebilir.

Kentigi yollarin planlanmasi sirasinda kamulagtirma siniri imkan
oraninda genis tutmanin pek c¢ok faydalari vardir. Boyle bir durumda,
tahminleri asan bir trafik artigi kargisinda serit sayisini arttirmak daha kolay
ve ¢ok daha ucuz olur. Bu husus kavsaklar iginde séz konusudur.

Kentici yollarda uygulanacak proje hizi yolun tipine ve fonksiyonuna
gére degisir. Ana caddeler igin 60 ~ 80 km / saat, daha az énemli caddeler
icin 40 ~ 50 km / saat ‘lik proje hizlari uygun degerlerdir. Kenar bélgelerden
gecen ve daha gok transit trafije hizmet edecek yollar igin 80 km / saat ‘in
tzerinde proje hizi alinir [15].

4.1 Kentici Yeni Yol Yatinmlan

Yol yatirimlarinda genel kural fayda / maliyet oraninin 1 'den blyuk
olmasidir. Ancak bu oranin 1 'den kiigik ¢ikmasi durumunda da genel kamu
yararinin 6n planda tutulmasi nedeniyle yatirimin gergeklestiriimesi s6z
konusu olur [17].
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Kentigi yollarin yapim, bakim, onarim ve isletmesinden sorumlu olan
yerel yénetimler acisindan fayda / maliyet kargilastiriimasi kriterleri sirasiyla
incelendiginde [17]:

1. Kamulasgtirma :

Yapilmasi dusunulen yollarin  kamulastirma maliyetleri  kent
merkezlerinde ve merkeze yakin bélgelerde ¢ok yiksek olmaktadir. Imara
yeni acilan bélgelerde her ne kadar imar plani caligmalari sirasinda belirli bir
miktar arazi pargasinin yol, otopark, kamu hizmet alanlari vb. olarak
ayrilmasi bu konuda yerel yénetimleri rahatlatsa da 6zellikle imar uygulamasi
tamamlanmis ve iskana agilmis bdlgelerde yeni yollarin agiimasi veya
mevcut yollarin genigletiimesi ¢ok yuksek maliyet gerektirmektedir. Bu
nedenle cok zorunlu olmadikga kamulastirma gerektirmeyecek sekilde
calismalar yapiimakta, bu durumda saglanmasi gereken asgari kosullarin
yerine getirilmemesi sonucunu dogurmaktadir.

2. Muhendislik hizmetleri :

Yerel yénetimlerin yapisindan kaynaklanan nedenlerle etit, plan, proje
ve kontrollk hizmetlerini yuritecek yeterli sayi ve nitellikte teknik elemanin
surekli olarak istihdam edilmesi olanaksizdir. Ayrica verilen kararlarda teknik
zorunluluklardan ¢ok siyasi tercihlerin 6n planda olmasi teknik elemanlarin
yeterli dluzeyde calismalarini ve kararlari yénlendirmelerini olanaksiz
kilmaktadir.

Bu nedenlerle alinan kararlar ve yapilan uygulamalar gogunlukia
teknik gereklere uygun olmamaktadir. Muhendislik hizmetleri daha ¢ok 6zel
muhendislik ve musavirlik kuruluslarina ihale edilerek surdurtlmektedir.
2886 sayili Devlet ihale Kanunu’ nun getirdigi kisitlamalar nedeniyle istenilen
nitelikte projelerin elde edilmesi zor olmaktadir.
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3. Toprak igleri :

Kisith butge imkanlari ile yerel yonetimlerin yeterli kapasitede arag,
gereg ve is makinelerine sahip olmalari, bunlarin tamir, bakim, onarim ve
isletiimesini yUritecek yetismis personeli istihdam etmeleri séz konusu
olmadidi igin bu tdr hizmetlerde miteahhitlik firmalarina yaptiriimaktadir.

4. Sanat yapllari :

Kopru, tunel, menfez ve istinat duvari gibi sanat yapilarinin ingasi ayri
bir uzmanlik alani oldugu igin yukarida sayilan nedenlerle tiim mihendislik ve
yapim hizmetleri ihale yéntemiyle yaptiriimaktadir.

5. Ustyapi isleri :

Alttemel, temel ve kaplama olarak siralayabilecegimiz tstyapi islerinin
yapilmasi 6zellikle bu malzemelerin temini, nakliyesi ve uygulamasi igin
buytk yatinm gerektiren tesisler ve is makineleri gerektirmektedir (Kirma —
eleme, asfalt tesisleri, dozerler, yukleyiciler, kamyonlar, silindirler vs.).

6. Yol isaretleri ve tesisleri :

Basgli bagina bir uzmanlik konusu olan yol isaretlemelerinin yapiimasi
ve uygulamasinda yetismis eleman yetersizligi bu konudaki en buyiik sorunu
olugturmaktadir.

7. Yol bakim giderleri :

Yogun trafik yuki ve degisken trafik kompozisyonu etkisi altinda kisa
stre icinde niteliklerini yitiren kentigi yollarin bakimlari yerel yénetimlerce
gerceklestiriimektedir. Ancak bu galismalar sirasinda uygulanan teknikler ile
kullanilan makine ve malzemeler yetersiz oldugu igin kisa stre igersinde
yollar tekrar iglevini yitirmektedir.
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Ozellikle gok kisa sire igersinde yetersiz kalan icme suyu, pis su,
elektrik, telefon vb. altyapi tesislerinin onarim, yenileme ve bakim iglemleri
icin yol Ustyapisi ve kaplamasi tahrip edilmekte, kisa sure icersinde teknigine
uygun olarak onariimamasi nedeniyle yollarin hizmet émurleri planlanan
surelerden ¢ok daha kisa olmaktadir.

8. Trafik isaretlemesi ile ilgili giderler :

Yatay ve dusey trafik isaretleri ile sinyalizasyon tesislerinin yapim,
bakim, onarim ve igletme giderlerinin olduk¢a pahali olmasi yaninda
kullanicilari tarafindan gerekli 6zenin gosteriimemesi bu tesislerin kisa
slrede hizmet disi kalmalarina neden olmaktadir. Trafik levhalarinin afig vb.
yapistiriimasi, yeni ¢izilmis cizgiler Uzerinden araglarin gegmesi gibi. Bu
nedenle trafik tesislerinin isletmesi ile ilgili bakim ve onarim giderleri yerel
yonetimlere fazladan mali yuk getirmektedir.

9. idari harcamalar :

Yollarla ilgili yapiimasi gereken teknik hizmetlerin yaninda yapilmasi
gereken idari hizmetler, yerel yoénetimlerin istihdam politikalarindaki
uygulamalari nedeniyle ¢ok yuksek olmaktadir.

10. Kentigi yollari kullananlarla ilgili olan harcamalar incelendiginde :

Tasit igletme giderleri basglid altinda toplanan yakit, yag, lastik, bakim
— onarim ve amortisman giderlerinde yeni yollarin acgiimasi veya mevcut
yollarin hizmet kalitesinin yukseltiimesinde azalmalar olacag ortadadir.
Ozellikle arag sahiplerinin ve kentigi ticari tasimacilikla ugrasanlarin
menfaatine olan bu durumda yerel yénetimlerin yaptiklari harcamalarin belirli
bir kismini bu yolu kullananlardan tahsil etmelerinin saglanmasi hem hizmet
kalitesinin yukseltiimesi, hem kaynak sorununun ¢6zimd, hem de
uygulamalarin kullanicilar tarafindan denetlenmesi agisindan énemlidir.
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Mal hasari, yaralanma, 6lim ve adli kovusturma agisindan kazalarin
azaltiimasi igin yollarda alinacak énlemler hem tek tek birey olarak hem de
Ulke ekonomisi igin buyuk 6nem tasimaktadir.

Yolda gecen zaman ve konfor hem igletenler hem de yolu kullananlar
agisindan 6nemlidir. Kentici ulagimda harcanan zaman yolu kullananlarin ya
uretim yada dinlenme surelerinde azalmaya neden olmaktadir. Yolda gegen
zaman uzadikca parasal kayiplarin yaninda bireylerin ruh ve beden
sagliklarini olumsuz yénde etkilemektedir.

11. Arazi kullammi ve ticari faaliyetlerle ilgili faydalar incelendiginde :

Arazi kullamnim seklinin  degismesi, bdlgenin ekonomik yénden
gelismesi, kaynaklarin kullanima agilmasi gibi olumlu sonuglar doguran yeni
yol agiimasi ve ulasimin kolaylasmasi direkt olarak o bélgedeki arazi
sahiplerinin faydasinin artmasina neden olur. Ulasimin kolaylagmasi ticari
etkinliklerin artmasini dolayisiyla istihdam artisini getirir. Hep bu gelismeler
olumlu yéndedir.

Kamu hizmetlerinin artigi ve niteliginin yikselmesi de o bélgedeki arazi
degerlerinin yukselmesine neden olur.

Cevre ile ilgili gelismeler ise o bélgede yasayan kisilerle ilgili olumsuz
sonuglar dogurur. Ulasimin kolaylagmasi ile trafigin artmasi hava ve gevre
kirliligi, garaltd vb. maddi kirlilik yaninda estetik yénden gérsel kirlilige neden
olur.

4.2 Kaplama

Kaplama, temel tabakasi Gzerinde bulunan ve trafigin dogrudan
etkilendigi bitlmli karigimlar, parke, beton vb. malzemelerle yapilan
tabakadir.
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Asil gorevi dizgan bir yuvarlanma yizeyi olusturmak olan bu tabaka
birkag bélimden olusur.

En Gstte trafigin ve iklim kosullaninin bozucu etkilerine kargi koyan
asinma tabakasi, bunun altinda ise binder tabakasi bulunur.

Yol gévdesini olusturan bu tabakalarin kalinhiklan yolu kullanacak
trafigin cinsine, miktarina, taban zemininin karakterine, iklim kosullarina gére

degisir.

231% 2,07%

O Asfalt

H Beton

B Parke

W Stabilize
O Toprak Yol

94,42%

Sekil 4.1 Kaplama cinsine gore kentici trafik kazalan [6-10]

Grafikten de goérulecedi Gzerine kentici yollarda trafik kazalarimin
% 94.42 ‘si asfaltta meydana gelmektedir. Bu asfaltin yanlis kaplama
oldugunu géstermez. Sadece kazanin hangi kaplama Gzerinde meydan
geldigi hakkinda fikir vermektedir. Ulkemizde kentigi yollarin biyik bir kismi
asfalt kaplamadir. ikinci siray ise beton ve parke kaplama yer almaktadir.
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Beton kaplamalarinin yararlari tam olarak degerlendirildi§inde diger
alternatif malzemelere gére daha dusiuk bakim masrafina sahip olduklari
ortaya ¢ikmigtir.

4.3 Trafik Seridi — Serit Cizgisi — Park Seridi

Tasitlarin tek dizi halinde guvenle hareket edebilmeleri icin yeterli
kaplama genigliginde “trafik seridi’, ayni yénde hareket eden trafigin
kullanacag seritleri birbirinden ayiran boyuna dogrultudaki gizgilere de “serit
cizgisi” denir. Serit genisligi yolu kullanan trafigin cinsine, tagitlarin hizina ve
arazi kullanim sekline gére degisir.

Kentigi yollara ait serit genislikleri, baslica, yolun énemine ve
bulundugu bélgedeki mevcut trafik cinsi ile arazi kullanm sgekline goére
degisir. Ana caddelerde 3.65 m ‘lik genislik uygun bir degerdir. Ikinci
derecede yollarda serit genislikleri, sanayi bdlgelerinde 3.65 m, ticaret
bélgelerinde 3.35 m ve konut bélgelerinde 3.00 ~ 3.25 m alinabilir. Agir tagit
trafiginin cok az oldugu yollar igin belirtilen degerlerin bir miktar altina
inilmesinde fazla sakinca yoktur{15].

Bisiklet trafiginin yogun oldugu kentlerde her iki kenarda 6zel bisiklet
seridi yapilmasi en uygunudur. Bu mumkin olamiyorsa, cok seritli yollar igin
kenar seritlerin genisligi 4.00 ~ 4.25 m ‘ye cikariimalidir[15].

Kugtk yarigapl doénus yerlerinde, her tip yol icin serit genisletilmesi
yapilmalidir. Kurb yarigapi 150 m ‘den kuguk ise 3.65 m ‘lik seritler igin gerit
bagina 0.30 m ‘lik bir genigletme normaldir. Serit genisligi 3.65 m ‘den az ise,
yarigapi 450 m ‘den kuguk kurblarda serit bagina 0.30 m, yarigapi 300 m ‘den
kiglk kurblarda serit bagina 0.45 m, yarigapi 100 ~ 150 m arasinda kalan
kurblarda serit bagina 0.60 m ‘lik genisletmeler yeterli kabul edilebilir [15].
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Yol Gzerinde park etme izni verilen yollarda tasitlarin durmalari ve park
etmeleri igin yapilan yardimci ek seritlere “park seridi” denir. Park seritlerinin
genislikleri secilecek park tipine gére belirlenir.

Ayni yol Gzerinde farkl tagitiarin ve degisik suricilerin kangimindan
meydana gelen bir trafik, glvensiz ve sikisma kaynadidir. Bu sorunu ortadan
kaldirmak icin en uygun ¢6zam, yolu kullananlarin farklii§ina gére yollari
ayirmak bu mamkan degilse ayr seritler vererek birbirlerinden ayirmaktir. Bu
aynm yayalar, motorsuz tagitlar, agir tagitlar ve hizli tasitlar igin yapiimalidir.

Otopark yetersizligi nedeniyle yol kenarina park eden tasitlar trafik
guvenligini bozduklari gibi kapasiteyi de dustrerek uzun kuyruklarin
olusmasina neden olmaktadirlar. Tasit 6ncelikli yollarda zorunlu durma
seritleri tesis edilerek 6zel durumlarda kullaniimasina izin verilmelidir.

4.4 Diigey Kurblar

Kazaya neden olan unsurlardan biri olan disey gizergaha gére kentici
trafik kazalan asagidaki grafikte verilmistir.

16,229
6,42% it 2,72%

OEgimsiz
@ Tepe Ustii
DHafif Egimli
EDik Egimli

74,64%

Sekil 4.2 Dugey guizergaha gore kentigi trafik kazalarn [6—10]
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Bu grafikte, 2000 yilina kadar tepe Ustu verisi harig higbir veriye yer
verilmemigtir. Sadece gézlenebilen tepe Ustu kazalarda bir azalma meydana
gelmesidir.

Bélunmemis yollarda minimum gérus uzunlugu hesaplanirken bir
sUrGctndn énandeki bir araci sollayip gegmek isteyebilecegi ve bu sirada
kargl yonden de tasitin gelmekte oldugu, bu tasitlarin ayni serit Gzerinde
burun buruna gelebilecekleri olasiligi esas alinir.

Bolunmls yollarda ise kargi yénden tasit gelme olasihdi cok az
oldugundan, saglanmasi gereken minimum gériig uzunlugu siriict icin ayni
serit (zerinde bulunabilecek bir engele gcarpmadan durabilecedi durus —
gorus mesafesi kadar olmalidir.

Bolunmemis kentici yollarda her iki yénde trafik miktarinin fazla
olmasi, yol kenarina park eden araglarin yolun kapasitesini azaltmasi,
binalarin, agaglarin, isaret direkleri ve reklam panolarinin, yayalarin, esdiizey
kavsaklarin coklugu trafik guvenligini azaltan énemli unsurlardir. Bu nedenle
trafik énceliginin belirlenmesi, yaya yollari ve gegitlerinin planlanmasi, yol
Uzeri park durumlarinin dizenlenmesi, gevredeki bina ve tesislere giris —
cikiglarin duzenlenmesi, tek yon uygulamalari, otobis ve dolmus duraklari
vb. gibi trafik diizenleme ve planlama hizmetlerinin yapilmasi gerekmektedir.

4.5 Yatay Kurblar

Kazaya neden olan unsurlardan biri olan yatay gtizergaha gére kentigi
trafik kazalar asagidaki grafikte verilmistir.
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1,37% 8,11% 1,27%

ODiiz Yol
HDar Yol
B Hafif Viraj
M Sert Viraj

89,25%

Sekil 4.3 Yatay guzergaha gore kentici trafik kazalari [6—10]

Diz yolda meydan gelen kazalar % 89.25 oranla birinci siray
almaktadir. Batin verilerde bir azalma s6z konusudur. Dar yolda % 1.37,
hafif virajda %8.11 ve sert virajda ise % 1.27 oraninda kaza meydana
gelmektedir. Hafif virajda meydana gelen kazalar sert viraja gore daha
fazladir.

Bir yol Gzerinde dogrultu dedistirmeye yarayan yatay kurblar givenlik,
kapasite ve seyahat konforu yéniinden 6nemli olan kritik kesimlerdir. Yatay
kurblarla ilgili projelendiriime iyi yapilmazsa buralarda igletme hizi iyice
dusecedi icin yol kapasitesinin azalmasi yaninda merkezkag kuvvetinin
neden olacag: savrulma ve devrilmeler nedeniyle kazalar artar. Ayrica
seyahat konforunun sartci ve yolculann tahammiil siminni agacak sekilde
kétulesmesine neden olur.

Yatay kurblar genel olarak daire yaylarindan ibarettir. Ancak kurba ait
dairenin yarigap: kigik ise hizin fazla oldugu durumlarda alinymandan kurba
gegis noktasinda ortaya gikan merkezkag kuvvetinin ani etkisi tagit dengesini
bozar, striic ve yolcuyu rahatsiz eder. Bu durumu énlemek igin kentlerarasi
yollarda alinyman ile kurb arasinda gegis egrisi (rekordman) yerlestirilir ve
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merkezkag kuvveti dagitiir. Bdéylece hizli, givenli ve konforlu bir ulagim

saglanmis olur.

Guvenlik ve kapasite agisindan tasitlarin kurblar surekli bir hareketle
ve alinymandaki hizini koruyacak sekilde dénmesi istenir. Tagitlarin strekli
bir hareketle ve givenle dénebilecekleri en kugik yaricap tasitin tipi ve
boyutlari ile dénus hizina baglidir.

Yatay kurb igersinde tasitin maruz kaldi§i merkezka¢ kuvvetinin
karsilanmasi igin yollarda dever uygulanmasina gidilir. Ancak deverin belli
bir degerinden sonra kurb iginde durus halinde olan veya yavas hareket eden
motorsuz tagitlar icin kurb icine dogru kayma ve devrilme tehlikesi belirir.

Bu nedenle dever igin glvenlik agisindan kabul edilebilecek Ust sinir
degeri % 8 — 10 olup kentici yollar ile karlanma ve don etkisinde bulunan
yollarda daha kuguk tutulmasi gerekir.

Halbuki kentici yollarimizda yatay kurb uygulamalarinda uyulmasi

gereken teknik zorunluluklar ve dever uygulamasina énem verilmemektedir.

Dever uygulamasi yuzey sularinin uzaklastirimasi agisindan da
énemlidir. Ozellikle soguk iklime sahip bélgelerde don etkisi olan yollarda
dever uygulamasi mutlaka yapilmalidir.

Yatay kurblarda givenli ve konforlu bir gecis igin kurb yarigapi ile
deverin ve genisletmenin basta proje hizi olmak tzere cesitli faktorlere bagh
olarak dogru sekilde hesaplanip uygulanmasi zorunludur. Bunun yaninda
guvenli bir gegis i¢in kurb iginde yeterli bir gérus uzunlugunun saglanmasi da
gerekir. Minimum durug ve gegis uzunluklarinin temini kentici yollarda kurb
icine rastlayan bina vb. nedeni ile saglanamamaktadir. Bu durumda geckiyi
bu kesimden kaydirip kurb yaricapini blyttmek ¢ézim olarak gézikse de
¢ogu zaman uygulanamamaktadir. Bu da guvenli trafik i¢in gerekli olan
gorus acikhginin saglanamamasi anlamina gelmektedir.
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4.6 Kavsaklar

istatistiklere gore son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda bulunan
kavsaklarda meydana gelen trafik kazalari asagidaki grafikte verilmigtir.

27.91% 37,43%

O Ug Yonlii
B Dort Yonli
DDiger

34,66%

Sekil 4.4 Kavsagin durumuna gore kentici trafik kazalar [6-10]

Ug yonla kavsaklarda meydana gelen kazalar % 37.43 oranla ilk sirayi
alirken, % 34.66 oranla dort yonli kavsaklar ikinci sirayi almaktadir. Burada
kavsaklarin esdiizey veya farkli duzey olduklari belirsizdir. Ayni sekilde diger
kavsak verisinin de ne tar kavsak oldugu belirsizdir.

Butin kavsak tiplerinde kazalarda 1999 yilina kadar bir artig

gozlenirken, 2000 yilinda diger yillara gére ¢ok dusik degerlerde olmasi
istatistik verilerin karmasikhigini gostermektedir.

4.6.1 Esdiizey Kavsaklar

istatistiklere gore kentici ve kirsal yollarda trafik kazalarinin % 30-40 i
birden fazla yolun birlesmeleri veya kesismelerinden olugan esdizey
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kavsaklarda olusur. Ozellikle kentigi ulagiminda gecikmelerin % 70 'inden
fazlasinin bu tip kavsaklardaki duraklamalardan ileri geldigi bilinmektedir [17].

Bir yol Gzerindeki kavsaklarin tamaminin farkii dizeyli olarak
planlanmasi kaza ve gecikmelere kargi en kékiti ¢6zim olarak gézikmesine
ragmen biiy(k yatirm maliyetleri nedeniyle kavsakiarin gogunun esduzey
olarak planlanmasi zorunlu olmaktadir. Bu nedenle kaza ve gecikme
kaynaklar olan bu noktalarin ayrintili etit edilip iyi sekilde planlanarak inga
edilmesi gerekir.

Esdlzey kavsaklar :

¢ Kavsagi olusturan yollarin sayisina,
o Geometrik durumlarina,

¢ Denetim tarzinag,

gore cegsitli tiplere ayirmak mumk{ndur [17].

Geometrik durumlarina gére kavsak tipleri agagidaki sekillerde olabilir:

Kesigen kollarn dik olan kavsaklara “T tipi” kavgak denir. Kollar
arasindaki agi 70 — 105° arasindadir. E@er agilar bu deg@erlerin diginda ise
*Y tipi” kavsaklar olarak adiandirilirlar. Kavsak ortasinda etrafindan trafigin
déndigl bir ada varsa bu tip kavsaklara “Dénel kavsak” denir.

Bir yolun kavgakla birlesen kismina kavsak kolu denir. Kavsak kolu
sayilarina gore Ggli, dortlh ve gok ayakh kavsaklar olarak siniflandiriliriar.
Denetim sekillerine gére ise; denetimsiz, denetimli ve dénel kavsaklar olarak
aynhirlar. Denetimsiz kavgaklardaki hareketler yatay ve disey igaretlerle
dlhzenlenir. Yollardan biri tagidigi trafik miktari veya geometrik standartlari
nedeniyle anayol konumundadiriar ve bu yolda seyreden tasitlar diger yol
veya yollardaki tagitlara gére kavsaktan ilk gegis hakkina sahiptirler. Trafik
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guvenligi ydonunden anayol digindaki kavsak kollarina “Dur’ veya “Yol Ver”
anlamindaki trafik isaretleri konulur.

Denetimli kavgaklarda ise tasit hareketleri polisle veya sinyalizasyon
sistemleri ile diizenlenir. Bu tip kavsaklarda farkli yénlerden kavsaga gelen

surtculer davraniglarini verilen komutlara gére strdardrler.

Dairesel ve eliptik orta adasi bulunan dénel kavsaklarda hareket
sureklili§i vardir. Bu tip kavsaklarda tam olarak durus oimasa da &nemili
derecede yavaglama oldugu igin kazalara kargi guvenlik artar. Ancak
isaretlemeler iyi yapllmaz ve surucller kurallara tam olarak uymazlarsa
tikanmalar ve kilitlenmeler olur.

Bir kavsak planlanirken :

e Kazalara kargl guvenli olmalidir.
e Yeterli kapasiteye sahip olmahdir.
e Ekonomik olmalidir.

e Cevreye uyum saglamalidir.

Bu esaslar gergevesinde bir kavsak planlanirken agagidaki faktérler
dikkate alinmalidir [17]:

1. Kavsagin yol adi igindeki 6nemi

Kavsaga katilan yollarin siniflan ile ilgili olup kavsagin geometrik
standartlar ve uygulanacak denetim seklinin belirlenmesinde rol oynar.

2. Mevcut trafik ézellikleri

a. Kavsaga gelen trafik miktar (YOGT olarak),
b. Trafigin zamansal degigimi,
c. Trafik kompozisyonu ve % ’leri,
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Anayoldaki proje hizt,
Her kavsak kolundaki trafik hareketleri,
Kavsak yakinindaki bina, otopark, garaj vb. tesislerin durumu,

@ ™ o o

Yolu kullanan toplu tagim araglar ve bunlara ait tesislerin kavsaga
mesafeleri,

h. Kavsak civarindaki yaya hareketleri,

i. Bolgedeki kaza istatistikleri.

3. Kavsak kollarinin geometrik 6zellikleri
Kavsaga katilan yol sayisi,

Kavsak kollari arasindaki agllar,
Gorasg mesafeleri,

a o o

Civardaki kavsaklarin mesafeleri.

4. Yakin kavsaklardaki denetim sekilleri

Birbirine yakin kavsaklardaki farkli denetim gekillerinin uygulanmasi
suriict davraniglarini olumsuz yénde etkileyen dolayisiyla kapasiteyi azaltip
kaza riskini arttiran bir konudur. Bu nedenle yakin kavgaklardaki denetim
sekline uyum saglanmalidir.

5. Saruci ve yaya davranislari

Sarich veya yayalarin trafik kurallarina uyma ve trafik igaretlerine
riayet derecelerinin bilinmesi kavsak tipinin ve denetim geklinin
belirlenmesinde kaza riskinin azaltiimasi ve gerekli kapasitenin elde edilmesi
acisindan énemlidir.

6. Topografik durum

Kavsaktaki gériis mesafeleri, kavsak inga maliyeti, kavgaga katilan ve
ayrilan yollarin egimleri ve birlegme agilari bakimindan énemlidir.
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7. Cevre kosgullan

Kavsak yakinindaki diger yapilar ve dogal gizellikler ile uyum iginde
kaza, gurultd, kirlilik gibi yakin gevreye zarar veriimemesi agisindan bilinmesi
gereken konulardir.

Yukarida siralanan ana faktérlerin yaninda parasal kaynaklarin da
6nemi fazladir. Gelecekte yodun bir trafik etkisinde kalacak bir kavsagdin
farkli diizeyde planianmas! ve yapimi kaza ve gecikmelere karg! kesin bir
¢6zum seklidir.

Bu ana faktdrler digsinda kavgak planlanmasinda dikkate alinacak diger
hususlar [18]:

o Kavsag@a girecek surtctler igin anlagilir oimalidir.

e Yaniltici olmamalidir.

e Kavgakta blyk bosluklar olmamall, trafik bagibos birakiimamalidir.

e GoOrme ve gorilme kuralini sadlamak igcin kavsak iginde gorusi
engelleyen tesisler kaldirilmali, gerekiyorsa aydinlatiimalidir.

e Oncelikler gerekli tum isaretiemelerle belirlenmeli, bakim ve onarimlari
strekli yapiimalidir.

o Kavsaga ylksek hizla girenler igin kaplama Uzerinde hiz kesici
6nlemler alinmalidir.

Tim bu esaslar dogrultusunda yurdumuzda kent iginde tesis edilen
esdlzey kavsaklar incelendiginde :

Istatistik verilerinin yeterli olmayist,

Caligmalarin duzensiz ve koordinesiz yapilmasi,

Gerekli ettlerin yapiimamast,

Caligmalar sirasinda bélgenin topografik, ticari ve sosyal yapisinin goz
ardi edilmesi,
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gibi nedenlerle bélgenin trafik 6zellikleri tam olarak belirlenememektedir.
Alinan kararlarda yanlis sonuglara varilmasina yol agmaktadir.

4.6.2 Farkli Diizeyli Kavsakiar

Kaza ve gecikmelere kargi en kékli ¢6zim kavsagin farkh dazeyli
tipten yapiimasidir. Ancak bu tip géztmlerin 6zellikle kent merkezlerinde ve
merkeze yakin bdlgelerde gerekli alanin sinirli olmasi, blyuk yatirim
gerektirmesi ve yapim sirasinda mevcut trafik dizeninin agin zorlanmasi
nedeniyle uygulamasi kolay olmamaktadir. Ayrica kent iginde arag
Gstinluganl daha da arttirarak yaya trafigini géz ardi etmesi, gurtitt, egzoz
gazlari ve gérintu gibi gorsel ve igitsel kirlilik yaratmasi da uygulanmalarini
zorlagtirmaktadir.

Bir kavsa@in farkli dizeyde yapilmasina dair kesin sayisal degerler
bulunmamakla birlikte, asadidaki durumlarda bu tip kavsaklarin yapimi
zorunlu ve uygun olmaktadir [17]:

e Giris kontrollt hiz yollarinda,

e Alinan her tarld onleme ragmen kazalarin ve gecikmelerin
azaltilamadidi esdiizey kavsaklarda,

e Kazalarin ve gecikmelerin dogurdugu ekonomik kayiplarin buylk
oldugu kavsaklarda,

o Topografik kogullar itibariyle esdlizey kavsak yapmanin daha pahaliya
mal olacag yerlerde.

Farkl duzeyli kavsaklarin pek ¢ok tipleri vardir. Hangi tipin segilecegi :

o Kavsaga birlesen yol sayisina,
¢ Bu yollarin birlegsme sekillerine,
o Yollar tzerindeki trafik miktarlarina,

e Birlesen yollardaki sada ve sola dénus sayilarina,
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e Kavsak icin kullanilabilecek alanin buytklaglne,
¢ Arazinin topografik durumuna,
e Parasal olanaklara gére belirlenir.

Farkli duzeyli kavsaklarin faydalar: :

o Kavsak kapasitesi kesigen yollarin kapasitelerine yakin olur.

¢ Durma ve hiz azalmasi sorunlari yoktur.

Sakincalari ise :

e Pahali yatinmlardir. Bu nedenle ¢ok iyi etiit edilerek planlanmalidir.
o Trafikte karmasik hareketler yaratir.
o Topografyasi uygun olmayan yerlerde bluylk toprak islerine neden

o Kesisen yol sayisi arttiinda cok daha karmastk ¢cézimler gerektirir.

Yukaridaki bilgiler 1siginda kentigi yollanmizdaki farkli dazeyli
kavsaklar incelendiginde :

Sol dénus trafigi cok olan fakat paralel yol sebekesi olmayan tlkemiz
kentlerinde egdlzey kavsaklarin verimli calismadidi gézlemlenmektedir.
Hizl nifus artigt ve plansiz kentlesme sonucu kentlerimizin agin yiklenmesi
nedeniyle yollar ve kavsaklar yetersiz kalmaktadir. Kentlerimizin tek merkezli
olarak kurulmasi ve gelismesi 6zellikle buralarda yollarin ve otoparkiarin
yetersiz kalmasina, alternatif glzergahlarin agilmamasi ve arag park
etmedeki aligkanliklarimiz egdizey kavsaklarin kapasitelerinin ¢ok altinda
calismasina neden olmaktadir. Yeterli alanin olmayigi, yapim suresi ve
maliyetleri nedeniyle farkli diizeyli kavsak kriterlerini agmis kavsaklarin bile
esdlzey olarak ¢alistirimasina neden olmaktadir.
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4.7 Yol Diizenlemeleri

4.7.1 Tek Yonlii Yollar

Kentic¢i trafik planlanmasinda yollarin tek yénli olarak kullaniimasinin

avantajlar :

o Ozellikle otopark sorununun fazla oldugu bélgelerde yol kaplamasi
Uzerine park etmeye uygundur.

o Konut boélgelerini merkezlere baglayan ana yollarda trafigin hizli
akmasini saglar.

e Arag — arag ve arag — yaya kesigmelerini en aza indiginden kaza

sayisinda azalma olur.

Sakincalari ise :

o Hizlar ylksek oldudu igin kazalarda kayiplar blyik olmaktadir.
e Arag sahiplerinin fazla yolculuklardan dolay kaza riski artacaktir.

lyi planlanmig tek yén uygulamasi kaza sayisinda ve kayiplarin en aza
indiriimesinde 6nemi blyUkitir. Ancak bu yollarda gecis 6nceliklerinin
belirlenmesi, yaya trafiginin yonlendirilmesi, kavsakiarda ve yaya gegitlerinde
tagit hizlarinin kontrol edilmesi, bu yollarda otopark geritleri ve duraklarin
uygun gekilde planlanmasi yapiimalidir.

Istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda yolun
yonlne gére meydana gelen trafik kazalari agadidaki grafikte verilmigtir.
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52,76% 47,24%

O Tek Yonld
B iki Yonla

Sekil 4.5 Yolun yénine gore kentigi trafik kazalan [6-10]

Kentici tek yonli yollarda kaza orami % 47.24 iken, iki yonla yollarda %
5276 oramindadir. Her iki durumda da yillara gore artiglar gézlenmektedir.
Fakat 2000 yilinda bu artilar diger yillara gére son derece dusuk degerlere
ulagmistir [6—10].

4.7.2 Orta Refilj

Bolinmiss yollarda karsi yonden gelen trafige ait platformlan ayiran ve
yol kaplamasiyla farkli diizeyde bulunan kismidir. Yol kapasitesi ile tasit ve
yaya guvenligini arttiran bir unsurdur.  Bir karayolunda gidis ve gelis
yonlerindeki trafigi birbirinden ayirmak Gzere orta refij tesis edilmig olmasi,
yol gavenliginin arttiriimasi bakimindan 6nemli katki saglar. Orta refij tesisi
ile tagitiarin karsi yon platformuna gecmeleri ve karsi yonden gelen tasitlarin
far isiklarindan dogan olumsuz etkiler biytk 6icide onlenmis olur.

Orta refuj genisligi kamulagtirma genisligine bagh olarak belirlenirse de
olabildigince genis tutulmasi yararhdir.
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e Gelecek yillarda yolun genisletiimesi olanagini saglar.
e Otopark olarak kullanilabilir.

e Yayalarin karsidan karsiya gegislerini kolaylastirir.

o Bitki 6rtusu ile kaplanirsa gorsel estetik saglar.

e Tasitlarin kars! yéne gegmelerini engeller.

e Sola dénuslerin emniyetli olmasini saglar.

o Esduzey kavsaklarin planlanmasi kolaylasir.

Kentigi yollarda yol kaplamasina gére daha yuksek kotta yapilir ve
kenarlari  bordurlenir. Yaya ve tasit guvenligi agisindan gorasu
engellemeyecek sekilde bitkilendirilir. Trafik hizinin yiksek oldugu yollarda
tasitlarin kargi yéne gegmelerini 6nlemek ve yayalarin yaya gegitlerine

yonlendirilmesi igin bariyerler yapilmasi zorunludur.

Kavsaklar arasi mesafenin fazla oldugu kesimlerde ve akaryakit
istasyonu, okul, hastane, fabrika, otopark, vb. tesislerin giris — ¢ikiglarinda
orta reftlj acikhidi birakilarak siginma seritleri tesis edilmelidir.

Kentigi yollarda kamulastirma genisliginin kisitl olmasi nedeniyle ya
orta refllj yapilamamakta yada yeterli genislikte olamamaktadir.

Mevcut orta refijlerin agaglandiriimasinda gérus agisi, durus — gérus
ve gecis — goris mesafelerine dikkat edilmediginden kazalara neden
olmaktadir.

Siginma seritlerinin yapilamamasi nedeniyle sola doénusler emniyetsiz
olmakta, bariyerlerin olmamasi nedeniyle yaya hareketleri kontrol
edilememektedir. Ayrica refujlerin kaplamasi yaya hareketlerinin disiplin
altina alinmasini 6nlemekte, yayalarin gelisi guzel gegislerine neden
olmaktadir.

Diger taraftan, orta reflj eksen hatti boyunca isik siperleri tesis
edilmesi ile karsi yénden gelecek tagitlarin far igiklarinin dogurdugu olumsuz
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etkinin ortadan kaldiriimasi sikca rastlanan bir diger uygulama olmaktadir.
Bu tip siperlerin gece géris sartlarinda, yolun gidisini daha belirginlestirmek
bakimindan da yarar sagladiklari saptanmistir.

4.7.3 Kenar Genigletmeleri (Cepler)

Kentigi yollarda yolcu ve yik tagimasi yapan tasitlara ait duraklarin
bulundugu yerler ile arizalanan yada adres soran sdriculer igin siginma
noktalar tesis edilmelidir. Boylece herhangi bir nedenle bu ceplerde gegici
olarak duran tasitlarin yandan gegen trafige olan yavaslatici etkilerini ve trafik

emniyetini azaltan etkileri en aza indirilmis olur.

Troleybiis, otobus gibi toplu tagim ile minibus, dolmus gibi ara toplu
tagim araglarinin duraklarinin yapiminda etut ve projelendirilmelerinin iyi

yapilmasi énemlidir.

4.7.4 Yaya Kaldinmlan

Yaya kaldinmlari kentigi yollarda, platformun genelde iki veya bazen
tek yaninda, yol boyunca yurimeyi temin etmek zere tesis edilen, tasit —
yaya ayrimini yatay dizlemde saglayan ve yaya guvenligi bakimindan buyltk
énem tasiyan elemanlardir. Tagitlarin kolayca gikmalarini 6nlemek igin
kaplamadan daha yiksek kotta ve yagis sularinin birikmesini énlemek icin
yola dogru egimli yapilmalidir. Yerlesim bolgesi ve yaklagimlarinda Glkelere
gére degismekle birlikte, gunlik trafik hacminin 2000 tasiti gectigi durumlarda
mutlaka yaya kaldirimi tesis edilmesi gerekli goriimektedir [19].

Yaya kaldinmlarinin genisligi, tasit ve yaya trafiginin yogunluguna,
ayrica tagitlara ait platform ile kenardaki binalar arasinda kalan serbest
genislige bagli olarak degisir. Hesaplamalarda her 1.0 m genislik icin yaya
kaldiriminin 35 — 40 yaya / dakika ‘lik bir kapasite gésterebilecedi géz 6nune
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alinir. Yaya kaldinmlannin genigligi icin en az deger, ana caddeler icin 25
m, ikinci derecede 6nem tasiyan sokaklar icin 1.75 m olarak onerilebilir.
Belirtilen en az genislik degerleri okul, isyeri, eglence yerleri gibi yaya
trafiginin yogun oldugu kesimlerde daha da arttinimalidir. Yoldan yuksekligi
ise 10 — 15 cm arasinda olmalidir [19].

Kentici yollarda, 6zellikle kent merkezi niteligi tasiyan mahallerde,
kosullarin elvermesi durumunda, yaya kaldinimiarinin genisletiimesi ile yaya
guvenligine 6nemli katkida bulunmasi olanakhidir. Genigletme genellikle,
tagitlarin yol kenarinda park igin kullandiklan seritlerin kaldirim genigligine
ilavesiyle, bordur ile kaldmm arasinda yesil bant olusturularak
saglanmaktadir.

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda yaya
kaldinmina gore meydana gelen trafik kazalan asagidaki grafikte verilmistir.

33,27%

O Var
HEYok
@ Bozuk

66,69%

Sekil 4.6 Yaya kaldinmina gore kentici trafik kazalari [6-10]

Grafikten de gérilece§i Uzere yaya kaldinmi var durumunda kaza
orani % 66.69, yaya kaldinmi yok durumunda % 33.27 ve bozuk durumda
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% 0.04 olarak yansimaktadir. Yaya kaldirimi var durumunda kaza oraninin
yiksek olmasi diusundaricudur ve yaya kaldinmi olan bir yerde yaya
kaldinmi olmayan yere gére kazaya karigma riski 2 kat fazladir sonucu

urkattcudar.

4.7.5 Yaya, Okul ve Alt — Ust Gegitleri

Yayalar, bir cadde veya sokaktan devaml ve kuralli olarak kargidan
karsiya gegiyorlarsa, burada yayalarin korunmasi icin bazi énlemler alma
geregi dogmus demektir. Bu énlemleri gerekli kilacak kosullar; yoldaki arag
trafiginin hizli ve yodun olmasi nedeni ile yayalarin karsidan karstya
gegmelerinin  zorlagsmasi, yaya trafigine baz kisitlamalarin  getirilmesi
zorunlulugunun ortaya gikmasi ve gériss engeli gibi nedenlerden dolayi, yaya
trafiginin gvenlik sorunuyla karsi karsiya kalmasidir.

Yaya gegitlerinin yeri, aydinlatiimasi yatay ve dikey isaretlenmesi
karayolu trafigi iginde yaya emniyeti agisindan ok énemlidir. Yaya gegidinin
yanlis ve ulagimi zor yerde olmasi yayalara gegiglerde emniyet yerine tehlike
olustururlar. Dolayisiyla yaya gegidinin yeri belirlenirken karayolu trafik
miktari, yayalarin emniyetli bir sekilde kargidan karsiya gegis emniyetini
engelleyecek yoduniukta olmasi ile yayalarin toplu olarak bir noktadan
emniyetli gegisini saglanmasina dikkat edilir. Toplu olarak gegislerin yapildigi
okul gegitlerinde emniyetin saglanmasina 6zen gosterilmelidir. Ayrica yaya
ve okul gegitleri, géris agisinin yeterli, bitki, bina ve park eden araglar
tarafindan géristn engellenmeyecegi ve teknigine uygun olacak sekilde
yapilmalidir.

Sayet her iki yénde arag trafigi 400 arag / saat ‘den yuksek ise veya
ayni zaman iginde yaya trafigi 300 yaya / saat ise yaya gecidi yapilmasi
zorunludur. Bu degderler hem tek hem de cift yonli yollar igin gegerlidir. Eger
6zel yapilar s6z konusu ise (okul hastane gibi), bu degerler dikkate
alinmadan yaya gegcidi yapiimalidir.
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Gorevli bir kisi veya 1sikli bir yonetim tertibati bulunmayan ancak bir
trafik tertibatiyla belirlenmis yol yaya veya okul gegitlerinde batln surucler,
tasit ve araglanni yavaslatmak ve gegen veya gegmekte olan kigilere ilk gecis
hakkini vermek, okul gegidi 6nande bir tasit veya aracin durmasi halinde her
iki yonden yaklasan batan tasit ve araclann structleri durmak zorundadirlar.

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici gecitierde meydana
gelen trafik kazalan asagidaki grafikte verilmigtir [6—10].

15,11% 18,19%

O Okul Gegidi
B Yaya Gegidi
B Alt - Ust Gegit

66,70%

Sekil 4.7 Gegit durumuna gore kentici trafik kazalan [6-10]

Trafik kazalarinda gegit durumuna gére yaya gegitleri % 66.70 ‘le ilk
sirayr alirken, % 18.19 oranla okul gegitleri ikinci sirayr almaktadir. Alt —
gecitler ise % 15.11 ‘lik oranla son siradadir. 2000 yil alt — Gst gecitler verisi
ise bulunmamaktadir.

Tasit yolundan daha dasik kotta yani tasit yolunun altinda yapilan
gegitlere alt gegit, tasit yolu kotundan daha yuksekte, yolu Gzerinden asan

gegitlere ise Ust gegit adi verilmektedir. Her iki tesis de tasit — yaya trafigi

54



ayrniminin disey dizlemde gerceklesmesini sadlayan ve yaya guvenligine
énemli 6lgiide katkida bulunan elemanlardir.

Alt gecitler insan boyutu ile iligkilidir. Ust gegitlerde ise tagit boyutu
g6z 6nlne alinarak belirlenir. Bu durum alt gegit merdiven sayisinin, Ust
gecit merdiven sayisina gére daha az olmasini ve yayalar bakimindan daha
cok tercih edilmesini sadlar. Bu nedenle 6zellikle Ust gegitlerin dik merdivenli
olarak tasarlanmamasi, hatta olanakl ise rampa tipi gecis saglanmasi uygun
olmaktadir [19].

Alt gecitler yayalarin glines ve kéti hava kosgullarindan korunmasi,
kentin gérinimindi bozmamasi, mevcut yeraltt ulagim sistemlerine
baglanabilir olmasi gibi olumiu 6zellikler tagirlar. Ancak 6zellikle gece geg
saatlerde givenlikle ilgili sorunlar olusmamast bakimindan iyi
aydinlatiimalari, birkag aligveris birimi ile de olsa meskun 6zellik
kazandiriimasi uygun olur.

Ust gegitler ise yayalara gézle goérulebilir, givenli gegis saglamalari
bakimindan yarar sadlamakia birlikte, kentlerde estetik yonden bozukluk
yaratmalari s6z konusudur.

Gerek alt, gerekse Ust gegitlerin tasariminda, kargi karsiya gecis
yapacak yaya trafiginin dogru olarak éngértlmesi ve genigliklerinin buna gére
belirlenmesi, yayalarin bu tesisleri kullanmalarinda énemli bir 6lgit olarak
alinmahdir [19].

4.7.6 Trafik Yavaglatma Uygulamalan

Ozellikle yaya trafiginin yogun olarak yasandidi kenti¢i yollarda bazi
kesimlerde hiz sinirlamalarina gitmek ve ylksek hizda seyreden tagit
hizlarimn belirli bir limit altina cekilebilmesi gerekmektedir. S6z konusu
kesimler genellikle denetimli, denetimsiz kavsaklar, okullar, hastaneler,
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aligveris merkezleri ve yaya gecidi yaklagimlarinin bulunduklar yerlerdir.
Yaya trafiginin yogunlastig: bu yerlerde tagit trafiginin yogunlugunu azaltic
ve tagit hizini kisitlayici, ucuz, devamh kullanilabilen, hicbir personele ve
kontrole gereksinim duyulmayan trafik yavaglatma kapsamindaki
dazenlemelere gidilmektedir [20].

Bu duzenlemeler hiz kesici yukseltiimis tlimsekler, hiz kesici
yUkseltiimig platolar, zorlayici déndurme adalar, yol saptiricilar, yol
daralticilar, yol aldaticilari, tam veya yarim kapamalar gibi ¢esitli boélimlere
aynimaktadir. Ancak ana yollarda ve gugli trafik akslarinda
kullaniimamahdir. Bu tip tekniklerin kullaniimasi ile kazalarda % 75 ‘e varan
oranlarda azalma saglanabildigi arastirmalarla saptanmisgtir [19].

Baz trafik yavaglatma uygulamalari [20] :
Hiz tmsekleri (Horglgler) :

o Ozellikle konut alanlar igersindeki tasit yollar tzerinde 3.6 — 4.2 m
genigliginde hafif parabolik olarak yikseltiimis (7.5 — 10 cm) timseklerdir.

o Sulricl ve tagita fazla rahatsizlik vermez.

o Genellikle 80 — 100 m ara ile dizi olarak yapiimaktadir.

e Ana yollarda, otobls veya ambulans gibi 6zel tagitlara ayriimig
yollarda kullaniimasi uygun degildir.

e ltfaiyeye 3 — 5 saniye, ambulansa 10 saniye gecikmeye yol
agmaktadir.

Hiz kesme platoiar: :

e Hiz kesici timseklerin Gst kisminin uzatilip diz platform haline
getirilmesiyle olugur. Farkh malzeme kullaniimasi gerekmektedir.

e ki ucu 1.8 m genigliginde ve 7.5 — 10 cm yukselen rampa olup, orta
dizitk 3 m ‘dir. Toplam uzunlugu 6.6 m ‘dir.

e Konut alanlarinda, tagit yollarinda, toplayici yollarda ve ana yollarin
konut ve ticaret bélgelerine girigte kullaniimaktadir.
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e Asiri sarsintl yaratma endisesi bulunmaktadir.

e itfaiyeye 3 - 5 saniye, ambulansa 10 saniye gecikmeye yol
acmaktadir.

Zorlayict déndirme adalart :

o Tagit trafiinin refijlerle yada yesil yavaslatma adalariyla
dizenlenmesidir.

o Kavsak adalar veya gugli dénls kanallamalan da denilebilir.

e Motorlu tagitlarin kavsaklarda yavaslayarak daha rahat manevra
yapmalarini saglar.

¢ Yerel ve toplama yollarindaki kavsaklarda kullanilir.

o Mutlaka uyarici trafik igaretlemeleriyle birlikte kullaniimasi gerekir.

o Acil hizmet tagitlarinin hizlart 20 km / saate digmektedir.

Yol saptiricilan :

o Motorlu tagit yollarinin tamamen diyagonal olarak yada tek yéne (iki
taraftan) gidisin kapatiimasidir.

o Daha ¢ok yaya kullanimina agik dizenlemeleridir.
o Daraltilan yolda kalan izler otopark olarak kullanima agilabilir.
o Mutlaka uyaric trafik igaretleriyle birlikte kulianiimalidir.

Yol daralticilari :

e Motorlu tagit yollarinin dizi geklinde daraltiimasi veya engellerinin
uzatiimasidr.

e Orta ayinci kaldinmian genigletilerek trafik izlerinin dogrusal
devamhhgini engelleyerek tagit hizlarini azaltmak amaglanmaktadir.

o Ddgemeye degin renkli ve desenli malzemelerle kaplama saglanabilir.
o Tagit striculeri igin uyarici isaretler kullanmak gereklidir.
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Yol aldaticilar :

e Motorlu tasit yollarinin dizi seklinde daraltiimasi veya engellerin
uzatiimasidir.

o Tagitlann diz gidecegi yollarin yilankavi “S” kivrimlari ile gagirtiimast.

e Sadece orta blok yer se¢imleri igin uygundur.

o Tipik olarak en az kivrimdan olugur.

e Kivrimlarin diginda kalan yerler otopark veya bagka bir maksatla
kullanilabilir.

e Acil hizmet tagitlan bu kullanimi diger kullanimlara tercih
etmektedirler.

Tam veya yarim kapama :

e Konut alanlan icersindeki trafik yollarinda yiUkseltilerek yapilan
engellerdir.

o Motorlu tagit yollarinda tamamen veya tek yéne gidisin kapatiimasiyla
gikmaz sokaklar yaratilir.

e Direkler veya peyzaj elemanlari kullanilarak bariyerler olusturulur.
Farkli malzemelerde kullanilabilir.

e Tam kapamada mevcut tagit yolunun otoparka dénlismesi olasiligi
yuksektir. Yarnim kapamada ise yolda kalan iz otopark olarak kullanilabilir.

Ancak hiz kesici yada sinirlandiricisi olarak tanimlanan bu engellerin
belirli bir standartta olmalari gerekirken Ulkemizde gesitli kurumlarca ¢cok
degisik tipte hiz kesiciler yapiimaktadir. Bunlar yol glvenligini arttiracagi
yerde daha tehlikeli durumlarin olugmasina da neden olmaktadirlar.

4.7.7 Bordirler

Kentici yollarda kaplama ile yaya kaldirimi arasina veya kaplama ile
orta refljj arasina yerlestirilen tag yada betondan yapilmis yol elemanlaridir.
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e Tagitlarin girmeleri kesinlikle istenmeyen tagita kapali yerlere konan
ve kolaylikla asilamayan “engel bordlrd”,

e Tagsitlarin park etmesine izin verilen orta reflj kenarina konan ve
kolaylikla agilabilen “ayirma bordrd”,

e Yaya gecidi bulunan yerlerde kaldinm kenarina konan ve yayalar
tarafindan kolayca asilan “yatik bordr”,

e Yaya yollarindaki yesil alanlari ayirmada kullanilan “ayirma tagr”,

e Kopru ve tunel gibi yerlerde tagitlarin kolayca agmalarini énleyecek
“reflj bordurd’,

gibi kullanim amacina uygun olarak degisik tip ve sekilleri mevcuttur [17].

Kenti¢i yollarda yolun kullanim amacinin belirlenerek bu amaca uygun
tip ve sekildeki bordurlerin secilmesi ve uygulanmasi 6nem kazanmaktadir.

Otomobil gibi kiiglk tasitlarin yol kenarina yanagmalarina izin verilen
yollarda camurlukiarin bordare takilmamasi ve agillan kapilarin bordire
carpmamasi i¢in bordur yuksekligi 18 cm 'den ylksek tutulmamalidir.

Otopark girigleri ve yaya gegitlerinin oldugu yerlerde rahat gegisi
saglamak amaciyla yatik bordir kullaniimalidir.

Doénls adalar, képrii ve tlnel orta refijlerinde tasitlarin emniyeti
agisindan bordlr yuksekligi fazla tutulmamalidir.

Bordirlerin her tarli hava durumu ve gbérGs sartlarinda kolayca
segilebilmeleri icin beyaz boya ile boyanmalari gerekiyorsa far igigini
yansitacak kigiik reflektérlerle donatiimasi gerekmektedir.

Kenti¢i yollarda kaplama ve yaya kaldirimi Gzerine digen ve enine

egimden dolay! bordir kenarlarinda biriken yagis sularinin kolayca ve dizenli
bir sekilde uzaklastiriimasi icin kaplamanin en dig kenarindan daha dasuk
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kotta olmak Uzere bordir ile kaplama arasina uygulanan kismina bordir
olugu denir.

Kenti¢i yollarda bordir oluklarinin teskili 6zellikle hareket hallindeki
tagitlar agisindan blylk énem tagimaktadir. Yol kaplamasi Gzerinden hemen
uzaklagtirilamayan vyizeysel sular gdlctikler olusturarak hem yol
kaplamasinin dolayisiyla yol yapisinin erken bozulmasina neden olmakta
hem de lastiklerden sigrayan sular hareket halindeki diger araglarin ve
yayalarin olumsuz yénde etkilenmesine neden olmaktadir.

Yol kaplamasi (zerinde biriken sular sGrtinme katsayisinin
azalmasina dolayisiyla emniyetle durus mesafesinin uzamasina neden
olmaktadir. Soguk iklimli bélgelerde buzlanma trafik kazalarinin en énemli
nedenlerindendir.  Oluklarin egimlerinin dogru verilmesi, temizlik ve
bakimlarinin diizenli yapiimasi kentigi trafik kazalarinin azaltiimasinda énemili
rol oynayacaktir.

4.8 Trafik Isaretleri
4.8.1 Sinyalizasyon

Kavsaklarda kesigen akimlar gerekli kriterlere ulaginca sinyalizasyona
gidilir. Bu sistemde gegig UstinlGga 11kl igaretlerle saglanir.

Sinyalizasyonun yararlart :

1. Duzenli bir trafik akimi saglar.

2. Araglarin 90° agi ile carpigmalarini énler.

3. Kavsgaklar arasinda koordineli akim olusturur.

4. Trafigi daha az yodun olan bir yolun daha yogun bir yolu emniyetle
gecmesini ve katilmasini saglar. '

5. Polis denetimine gére daha emniyetlidir.
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6. Tasit — yaya kesigmelerini en aza indirir.

Gorus sartlar yetersiz kavsaklarda bile emniyeti arttinir.

Sinyalizasyonun sakincalari :

Zayif trafik saatlerinde gereksiz bekleme ve kayiplari arttirir.

Belirli tip kazalar artar.

Isik streleri uygun degilse gecikmeler artar, sabirsizlik sonucu ihlaller
cogalir.

Gereksiz ve hatali konumlarda sdOrlcllerin  ve yayalarn

uyumsuzluklar artar.

Sinyalizasyon sistemleri :

1. Sabit zaman esasl.
2. Trafik uyarma esasli.

a. Tam trafik uyarmall,

Yar trafik uyarmali,
Toplu tagim uyarmali.

3. Saha sinyalizasyonu,

olarak kisimlara ayrilir [21].

Sinyalizasyonda sistemin segilmesi kadar sinyal tesislerinin

yerlestiriimeleri de 6nem kazanmaktadir.

Sinyal fenerleri yeterli sayida olmalidir.
Sinyal fenerlerinin gérlilebilmesi igin araglarin duracaklari yerler “Dur”

cizgisiyle belirtilmelidir.
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e Fenerlerin gorilmelerini engelleyen aga¢ dallar kesilmeli, reklam
panolari kaldiriimalidir.

e Fenerler daima temizlenmeli, bozuk ampuller hemen degistirilmelidir.

o Fenerlerin ayarlar sik sik kontrol edilmelidir.

o Gereken yerlerde bag Ust{ fenerleri yapiimahdir.

e Planlanma sonucu kaldirilan fenerler hemen sékulmelidir.

e Sinyal direklerinin boyutlari, sayilari, konumlari fenerlerin gértimesi
acisindan énemlidir.

e Sinyalizasyon sistemi projesinin iyi yapiimasi yaninda kavsak
geometrisi ile civardaki kavsaklarin trafik durumu da géz éniine alinmalidir.

Sinyal programlarn sik sik kontrol edilerek gerekli diizeltmelerin hemen
yapilmasi gerekir.

e Sinyal tesislerin bakimlari zamaninda ve dizenli yapilmali, kirilan,
bozulan tesisler hemen onariimalidir.

e Sinyal sistemleri genel elektrik sebekesinden farkli 6zel hatla
beslenerek elektrik kesintilerinden etkilenmesi 6nlenmelidir.

Sinyallerin gereken yerde, gereken sekil ve zamanda yapiimasi,
programlarinin dizenlenmesi ve kontrol edilmesi gerekir. Gerekli
dlzeltmeler zamaninda yapilmazsa ihlaller ve polis miudahalesi kaginiimaz
olur. Gunlik normal programlarin  surekliligi  saglanmali, gereksiz
midahaleler énlenmelidir. Hatali uygulamalar yapilmasi, yanhs kararlarda
israrci olunmasi kazalari énlemek yerine daha da artmasina neden olur.

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentigi yollarda trafik

lambasinin durumuna gére meydana gelen trafik kazalar agagidaki grafikte
verilmistir.
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Sekil 4.8 Trafik lambasina gére kentici trafik kazalari [6-10]

Trafik lambasinin olmayisi % 84.64 oranla ilk sirayr almaktadir.
Kazalarin oldudu bu kesimler tekrar incelenmeli sinyalizasyona gidilip
gidilmeyecegi gézden gegirilmelidir. Ikinci sirada ise trafik lambasinin var
oldugu durumlardir. Bu da cogunlukla surictlerin  hatalarindan
kaynaklanmaktadir. Lambanin bozuk oldugu durumlar ise her gegen yil bir
artig gostermekte ve gerekli tedbirler géz ardi edilmektedir.

4.8.2 Isiksiz Trafik igaretleri

Yollarin ve kavsaklann trafiginin dizenlenmesi ve emniyetli akisinin
saglanmasinda isaretlemelerin 6nemi buyuktur.

Dusey trafik isaretleri :

Yola dik olan, igten veya distan aydinlatilan isaretlerdir.  Yolu
kullananlann seyir esnasinda karsilasacaklari tehlikeleri, yolu hangi sartlara
uyarak nasil kullanacaklarim ve cevredeki olaylar hakkinda bilgi verirler.

63



o Tehlike uyar isaretleri,
e Yasak ve kisitlamalar,

 Bilgi isaretleri olmak tizere g gruba ayrilir.

Dusey isaretlerde aranan ozellikler sunlardir [1 71

1. lisaretler stricunun dikkatini gekmeli;

Levhalarin boyutlari,
Renk kontrast ézelligi,
Sekil kontrast 6zelligi,
Verilen mesaj,

Standartlara uygunluk,

Slof o olic o

isaret sayilari, bu bakimdan énem kazanmaktadir.
2. lIsaretler uygun konumlandiriimali;
isaret levhalarinin yola olan mesafeleri, yoldan yuksekligi ve yonu
tehlike noktasindan yeterli uzaklikta olmalidir. Ana prensip olarak levhalar,
stricinin levhaya 10° bakis agisina eristigi noktada levhadaki mesajl
okumay! bitirmis olacak sekilde konumlandirilir.

3. Levhalar okunabilir olmal;

Trafik levhasi uzak mesafeden, her turli hava sartlarinda, gece ve
guindiiz okunabilir olmaldir. Burada sembollerin boyutlari dnemlidir. Verilen
mesajin basit ve agik olmasi gerekir.

4. lIsaretler reklektif (geri yansitici) boyali ve aydinlatmali olmali;

5. lisaretler giiven verici olmali;
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Gegici yasaklama ve simirlama levhalari isi bitince hemen
kaldiriimalidir.

6. lisaretler anlamli olmaldir.

Kentici yollarda &ézellikle kentin yabancisi olanlarin gidecegi yerlere
yanilmadan goturecek, algilanmasi ve anlasilimas: kolay sekil, yer ve
buyiklikte olmalidir. Oncelikle uluslararasi sekil ve semboller kullaniimals,
ayrintilar gerekiyorsa ayrica belirtiimelidir. Bir yerde kullanilan isaret yol
Gzerinde gerekli her yerde kullaniimalidir [21]. Gereginden fazla igaretleme
ise dikkati dagitarak kargasaya neden olur. Fakat tim kentlerimizde ayni
hatalann tekrarlandi§i, bu durumunda kazalara ve gecikmeler nedeniyle
kayiplara yol actigi ortadadir. Ayrica bakim — onanm ve aydinlatmalarinin
ihmal edilmesi nedeniyle anlasilamamaktadir.

Istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda trafik isaret
levhasinin durumuna gére meydana gelen trafik kazalan asagidaki sekilde
verilmigtir [6—10].

0,02%

OVar
H Yok
@ Bozuk

81,09%

Sekil 4.9 Trafik isaret levhasina gore kentici trafik kazalan [6-10]
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Grafikten de gorilecegi gibi, kentigi trafik kazalan trafik igaret levhasi
olmadiginda % 81.09 oranla ilk sirada, oldugunda % 18.89 oranla ikinci
sirada yer almakta ve bozuk oldugu durumda ise son derece dusik
orandadir.

Yatay trafik isaretleri :

Trafigin dizenlenmesi, bazi yasaklama ve kisitlamalarin belirtiimesi ve
yolu kullananlara rehberlik etmesi amaciyla yol yuzeylerine gizilen cizgiler,
oklar, semboller ve yazilardir.

Yatay isaretlemelerin yararlari [17]:

Trafigi kavsak ve yollarda yonetir.

Seritleri belirleyerek yollarin emniyetini ve kapasitesini arttirir.
Yayalarin emniyetini arttirir.

Kavsak igindeki bordurlerin gérinmesini saglar.

Kapali sahalar belirler.

Araglarin durma noktalarini belirleyerek kargasay! énler.

Park yeri ve sekillerini duzenler.

Seritlerin nasil kullanilacagini belirler.

Yol tizerindeki engelleri belirler.

= © 00 GGG b RN

0. Arag hareketlerini duzenler.
Yatay isaretlemelerin tam gérev yapabilmeleri igin :

o isaretler yol iizerinde fazla gikinti yapmamalidir.

e Her zaman gériilebilmesi igin beyaz renkli olmalidir.

o Cizgilerin kalinliklari, uzunluklari ile sembollerin ve sayilarin boyutlari
yeterli olmalidir.

e Bozulan, silinen kesimleri hemen onarilmalidir.

e Dusey isaretlemelerle desteklenmelidir.
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Yatay isaretlemelerin avantajlaninin yaninda trafik etkisi altinda ¢abuk
silinmeleri, yapim ve onanm caligmalan sirasinda trafik etkisi altinda
caligiimas: gibi sakincalari bulunmaktadir [21].

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda yol serit
cizgisi durumuna goére meydana gelen trafik kazalan asagidaki grafikte
verilmistir.
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69,42%

Sekil 4.10 Yol serit cizgisine gore kentici trafik kazalari [6—10]

Yol serit cizgisi olmadiginda kazalara karisma oram % 69.42,
oldugunda % 30.43 ve bozuk durumunda % 0.15 oranindadir.

4.8.3 Kumanda Durumu
Kentici trafik kazalanmin o6nlenmesinde kavsaklanin  kumanda

durumlan onemli rol oynamaktadir. Kent igindeki esdizey kavsakiar
kumanda durumlarina gére g kisimda incelemek mumkanddr.
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1. Polis kontrolQ agisindan,
a. Devamli denetimin oldugu kavsaklar,
b. Denetimin belirli zamanlarda yapildig: kavsaklar,
c. Hig denetimin olmadig: kavsaklar.

2. Sinyalizasyon agisindan,
a. Sinyalizasyonun caligir durumda oldugu kavsaklar,
b. Sinyalizasyon sisteminin bozuk oldugu kavsakiar,
c. Sinyalizasyonun olmadigi kavsaklar.

3. Yatay ve dugey isaretlemeler acisindan,

a. lisaretlerin varoldugu kavsakiar,
b. isaretlemelerin olmadig: kavsaklar.

Son 5 yilda istatistiklere giren kentici trafik kazalari olus yerlerindeki
denetim ve kumanda durumlarina gore asagidaki grafikteki gibidir.

5,52%

OVar
EYok

94,48%

Sekil 4.11 Kumanda durumuna gére kentici trafik kazalan [6-10]
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Polis denetiminin oldugu yerlerde meydana gelen kaza orani % 5.52,
polis kontroliniin hig olmadigi yerde olusan kaza orani ise% 94.48 "dir.

Kentici trafik kazalari Polis Denetimi agisindan ele alindiginda en fazla
kaza hig denetim yapilmayan bélgelerde olurken, en az kaza surekli denetim
yapilan bdlgelerde olmaktadir. Ozellikle kentici trafik kazalarinin
azaltilmasinda denetimin ne kadar énemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Ancak
polisin gérevi (gok 6zel durumlar harig) trafife midahale etmek degil,
yalnizca denetlemek oldugunun akildan gikariimamasi gerekir.

4.9 Karayolu Aydinlatmasi

Gindize oranla gece kosullarinda digmekte olan trafik guvenligi
duzeyinin arttiriimasi icin alinabilecek etkin énlemlerden biri, yolda iyi bir
aydinlatmanin saglanmasidir.  Yapilan bir arastirma sonucunda, iyi bir
aydinlatma ile yolun aydinlatmasiz durumuna gére kazalarda % 27.7
oraninda azalma saglanabilecegi belirlenmistir [17].

Bu arada, aydinlatmanin duzgun dagitiimasi da 6énem tasimaktadir.
lyi aydinlatiimig bir kesimden kétt aydinlatilmig bir kesime birden gegis, trafik
guvenligi bakimindan sakincalar dogurmaktadir. ~ Ayrica, yaya trafiginin
yogun oldugu diger kesimler gibi, yayalarin kontrolli ve gavenli gegiglerini
saglamak amaci ile duzenlenmesi gerekli yaya gegitlerinde ve yine trafik
guvenligi bakimindan ¢ok kritik 6zellik tasiyan kavsak mahallerinde
aydinlatma buytk énem tagimaktadir. Bu gibi yerlerde saglanacak iyi bir
aydinlatmanin yani sira sinyalizasyon uygulamasi da yol givenligine bayuk
katki saglamaktadir.

Son 5 yilda aydinlatma durumuna gére kentigi trafik kazalan agagidaki
grafikteki gibidir.
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Sekil 4.12 Aydinlatma durumuna gore kentici trafik kazalar [6—10]

Aydinlatma olan yerlerde meydana gelen kaza orami % 46.15,
olmayan yerde % 53.78 ve bozuk olan yerde ise % 0.07 oranindadir.

4.10 Meteorolojik Faktorlerin Yol Yiizeyine Etkileri

Son 5 yilda istatistiklere giren kentici trafik kazalar olus yerlerindeki
denetim ve kumanda durumlarina gére asagidaki grafikteki gibidir.

Yolun yazeyinin kuru olmasi sonucu meydana gelen kaza orani %
77.36 ‘dir. Bu yuzeydeki kazalar degisik faktorler sonucu olugsmaktadir.
Yolun islak, buzlu, karli, gamurlu ve tozlu olusu, hareket kontrola ve fren
gucine etkileyen meteorolojik olaylarin sonucudur.
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Sexil 4.13 Yol yizeyine gore kentigi trafik kazalan [6-10]

Islak ve kaygan yollarda ayni bdlgede ayni gin ve ayni saatte
kazalanin yaklasik % 40 dolayinda arttigi bilinmektedir. Bu havalarda en ¢ok
kaza kavsak yakinlarinda olmaktadir. Goéras acisinin azalmasi yaninda fren
mesafesinin uzamasina neden olmaktadir. Ozellikle yeni i1slanmakta olan
yollarda (yagmur veya sulu kar basladiginda) tozlarin islanmaya
baslamasinda daha fazla kayma olmaktadir. Yol ylizeyinde yagmur veya kar
sularinin géllenmis olmasi veya sel izleri de kazalara buyuk oicide neden
olmaktadir [22].

Tum bu meteorolojik olaylann etkisi yaninda araclarda kullanilan lastik
tipi, capi, genisligi, disleri ve icindeki hava basinci 6nem kazanmaktadir.
Lastik ne kadar genis ve ¢api blyuk olursa, yiiz(i ne kadar purtikla ve derin
girintili olursa yolu kavrama ve sirtiinme — tutunma gict o kadar fazla olur.

Karli ve buzlu yollarda lastigin kar lastigi tipinde veya zincirli olmasi,
kayma ve fren mesafesini dolayisiyla kaza olasiigini azaltmaktadir. Islak
yada kaygan yollarda tekerleklerin yolu iyice kavramasi distncesiyle lastik
hava basinglarinin dasuralmesi sakincalidir.  Cunka lastik hava basincinin
dusuralmesi gekis gicund arttirmadidi gibi aracin kontrolini azaltmaktadir.
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Meteorolojik kogullar insan yapi ve davraniglarini ve gerekse cevre
kosullarini 6nemli élglide etkilemektedir. Soduk — sicak, aydinlik — karantik,
rutubet — kuraklik gibi zit olaylar, sis, pus ve havayi kirleten etkenler,
denizden yukseklik gibi meteorolojik faktérler insanin bedensel yapi ve
iglevlerini, ruhsal davraniglarini olumsuz yénde etkileyerek trafik kazalarinin
olusmasinda énemli rol oynamaktadir. Diger yandan yagmur, kar, tipi, firtina,
sis, pus gibi insanin géris, duyu ve hareket gucuni etkileyerek kazalarin
artigina neden olur.

Meteorolojik kosullarin etkisiyle soduk ve yagis bir yandan aracin
calisma duzenini bozmakta diger yandan islak, kaygan, buzlu, ¢amuriu ve
tozlu yollar araglarin gavenli yol almalarini, fren ve diger manevra
yeteneklerini azaltarak trafik kazalarinin artigina neden olur.

Trafik kazalarini etkileyen ¢ ana faktér olan suriicli, ara¢ ve gevre
meteorolojik olaylardan ve sonuglarindan dogrudan etkilenirler.  Bu
etkilenmeler bizim Glkemiz i¢in daha da énemlidir [22].

4.11 Karayollan Agaclandirmasi

Karayollarinda a@aclandirma, yol ve peyzaj arasindaki iligkileri
etkileyen en 6nemli planlama girisimlerindendir. Bu acgidan yolun proje hizi,
glzergahi, geckisi, kaz! — dolgu iglemleri ve yol geometrik standartlan kadar
agdaclandirma teknigi de dnemli rol oynar [23].

Yol plantasyonu; bir yonii ile yolun iginden gectigi cevreyi ilgilendiren,
diger acidan ulagim gavenligi, araba kullanma zevki ve ayrica yolun fiziksel
yapisini da igine alan komple bir konudur. Bir yandan Ulkenin ve kentin
gizellegmesine katkida bulunurken, difer yandan da surich ve yolculari
sicaklik, firtina, tipi, kar vb. gibi iklimsel etkilerden korumaktadir. Yol kenari
topraginin kurumasi, bununla baglantili olarak topragin rlizgarla hareketini
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6nlemekte, koékleri sayesinde yol glzergahinda kaymalar ve bozulmalar
biyuk dlclide azaltilabilmektedir. Bunun yani sira :

1. Gulzel goriintUleri nedeniyle strtculerin yorgunlugunu giderici etkileri
vardir.

2. Trafik glvenligi agisindan yol agaglarinin sinyal etkisi vardir.

3. Kargt ybnden gelen araglarin igiklarindan sarlicllerin rahatsiz
olmalarini énler.

4. Yol kenarindaki girkin géruntileri kapatir.
Araclardan ¢ikan egzoz gazlarinin temizlenmesinde yardimci olur.
Araclarin ve yayalarin ruzgardan korunmalarini saglar.
Fazla iglek yollarda ¢evreyi gurtltiden korur.
Sdrucleri ve yolu kar esintilerinden korur.

© ©® N o u»

Heyelan ve tag digmelerini engeller.
10. Gevrenin biyolojik korunmasini saglar, ekolojik dengeyi korur.
11. Araglarin yoldan gikmalarini engeller, kaymalardan korur.

Ancak yol plantasyonun kendinden beklenen bu iglevleri yerine
getirebilmesi igin [23]:

o Bitki tlrleri amaca uygun segilmelidir.
o lleride yol ile ilgili olabilecek gelismeler dikkate alinarak yeterli alanlar
ayriimalidir.

¢ Uygulama sirasinda yol glzergahindaki mevcut agaglar asgari oranda
etkilenmelidir.

o Agac ve bitki turleri segilirken yérenin iklim kosullari dikkate
alinmalidir.
o Bakimlari ve sulanmalan zamaninda yapiimalidir.

e Ozellikle kavsaklarda ve virajlarda goérust engellemeyecek sekilde
uygulanmalidir.

e Sinyalizasyon ve dlsey trafik isaretlerinin  g6rinmesini
engellememelidir.
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giddeti yUksek kazalar meydana gelmesi gibi farkli nedenlerden
kaynaklanabilir.

Bu bakimdan, gavenlik sorunu olan yerleri, strtct igin yiksek kaza
olasiliyina veya siddetine sahip olan yerler olarak tanimlamak daha dogru
olmaktadir [24].

Trafik akiminin hareketlili§i ve karayollarinin sureklili§i dikkate
alindidinda, kazalarin meydana geldigi guvenlik sorunu olan yerleri klgik
Olgekte nokta olarak saptamak oldukga glgtir. Bu glclik géz 6nune
alinarak, kavsak gibi cok kisa uzunluktaki gtivenlik sorunu olan kesimleri kara
nokta, uzun yatay kurb veya rampa gibi daha uzun olan gtvenlik soruniu
kesimleri ise kara kesim olarak tanimlamak uygun olacaktir.

Diger taraftan, bir kara nokta veya kesimin tehlike riski, eski kaza
kayitlarinda aydinlifa kavusturulmug olabilir. Kara nokta ve kesimlerinin
belirlenmesinde genellikie kaza kayitlari kullamifir. Oysa bazi nokta ve
kesimler, bu gibi rutin élcitiere gére ayirt edilemeyebilir. Belirtilen nokta ve
kesimlerin arazi goézlemleri ve yol envanter bilgilerinin incelenmesi ile
saptanmasi ve kara nokta veya kesim olarak de@erlendirilerek, glvenlik
sorunlu yerler listesinin olugturulmasi dnemlidir.

Kara nokta veya kesimlerin belirlenmesinde :
e Belirleme ydntemleri,
e Yontemlerin segimi,
e Kara nokta veya kesim uzunlugu,
o Kaza analizi igin segilecek zaman periyodu,

¢ Yol siniflama dizeni,

baylk énem tagir.
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5.1 Giivenlik Sorunu Olan Nokta ve Kesimlerin Belirlenme
Yoéntemlieri

Kara nokta veya kesimlerin belirlenebilmesi icin farkh veri tabanlari,
kisitlar ve kogullar ile galisma amacina gére degisik ydntemlerin kullanabilme
olanagi vardir. Bu yéntemler :

Kaza Frekansi Yéntemi,

Kaza Orani Yéntemi,

Frekans Oran Yéntemi,

Oran Kalite Kontrol Yéntemi,

Kaza Siddeti Yontemi,

Riskli Platform Elemanlar Envanteri Yéntemi,

A e

olarak siralanabilir [4].

5.1.1 Kaza Frekansi Yontemi

Bu yéntem, kazalarin yogunlugunun, belirli bir uzunluk esas alinarak
arastiriimasina dayanir. Arastirma igin belirli bir uzunluk ve kaza sayisi él¢it
olarak alinir. Olgit olarak alinan uzunluk, aragtirmanin yapilacag: yol veya
bir bélgenin tim yollar Gzerinde dolastirilir. Olgiit uzunluk iginde, 6nceden
bir diger 6l¢lt olarak belirlenmis olan kaza sayisina egit veya daha fazla kaza
digen nokta (¢ok kisa kesim) veya kesim kara nokta veya kara kesim olarak
belirlenir.

Ornegin, olglt olarak alinarak dolagtirilacak uzunlugun 0.5 km, yine
Olclt olarak alinacak kaza sayisinin 10 oldudu varsayilan bir ¢calismada, ilk
incelenen kesim 0+000 — 0+500 km ’ler arasindaki kesim olacaktir. Bu ilk
kesimdeki kaza sayilari 10 kaza olarak belirlenen él¢iitan altinda kaliyor ise
ikinci olarak incelenecek kesim 0+100 — 0+600 km 'ler arasi olacaktir. Bu
kesimde de kaza sayilarinin belirlenen digitiin altinda kalmasi halinde,
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0+200 — 0+700 km ’ler arasindaki kesime gegilecek ve tarama béylece
surecektir. Incelemenin, glizergah boyunca sirdiriimesi sirasinda, yine
o6rnek olmak Gzere 1+100 — 1+600 km ’ler arasinda 12 kaza meydana gelmis
oldugu varsayilirsa, bu kesim kara kesim olarak belirlenmis olacaktir.
Bundan sonra gelen 1+200 — 1+700 km ’ler arasinda kalan kesimde ise
inceleme yapiimayacak, islem 1+600 — 2+100 km ’ler arasinda kalan
kesimden itibaren strdurtlecektir. Aksi halde, 1+200 — 1+700 km ’ler
arasindaki kesimin bir kismi 1+100 — 1+600 km ’ler arasindaki kesim iginde
kalacagindan arastirma hatali olacaktir [24].

Ancak, bir yolun guzergahi boyunca trafik hacminde ve kompozisyonu
ile, geometrik ve fiziksel dzelliklerindeki olasi farkliliklar dikkate alindiginda,
bu yéntemin yaniltici sonuglar vermesi séz konusu olabilir. Ornegin, ayni
kaza sayisina sahip bir nokta veya kesimde, birinin trafik hacim degeri
digerinin iki kati ise bu iki nokta veya kesimde esit tehlike potansiyeli olmasi
olanakli degildir. Bu bakimdan, kaza frekans yénteminin, disik trafik hacim
degerlerine sahip yollarda ve 6n aragtirma amaci ile kullaniimasi gibi sinirl
bir kullarim alani bulundugu gértlmektedir [4].

5.1.2 Kaza Oramni Yontemi

Bu ydntem, kaza frekans yoénteminin igermedigi trafik hacim
degiskenini de kapsamasi nedeniyle, daha sagdlikli sonuglar verebilmektedir.

Kara noktalarin belirlenmesi ve de§erlendiriimesinde esas alinan Kaza
Orani Yonteminde :

Rsp=(A.10%/(365.T.V) (5.1)

bagintisindan yararlanilir.
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Bagintidaki :
Rsp: Noktanin kaza orani (milyon tagit bagina kaza sayisi),
A : Analiz periyodu iginde meydana gelen kaza sayisi,
T : Periyot stresi (yil veya yilin bélumleri cinsinden),
V : Analiz periyodu stiresince Yillik Ortalama Gunlik Trafik (YOGT)

(kavsaklar icin V tim kollarin toplam hacmidir).

Calisma kara noktadan daha uzun bir kesimde yapilacaksa, kaza
orani :

Rse=(A.10°/(365.T.V.L) (5.2)
badintist ile bulunabilir.
Bagintidaki :

Ree : Kesimin kaza orani (milyon tagit — km basina kaza sayisi),

-

Kesimin km cinsinden uzunlugudur.

Bu yéntemde de, kaza frekansi yénteminde oldugu gibi dolagan
uzunluk 6lgutta alinarak, benzer calisma yapma olanag vardur.

Bagintilar yardimi ile her nokta veya kesim igin elde edilecek kaza
orani, 6dnceden 6icit olarak belirlenmig bir kaza orant ile kargilastirilir ve bu
6leutlr asan kaza oranina sahip nokta veya kesimler, kara nokta veya kesim
olarak belirlenir [24].

5.1.3 Frekans Oran Yontemi

Bu yontem, incelenecek yol veya yol aginin uzunluk ve baytklagune
bagli olmaksizin, her tir yol ve yol agina uygulanabilmektedir. Ancak, kaza

79



frekansi veya sayisinin esas alindiyi bazi ¢aligmalarda, trafik hacmi
deg@erinde ¢ok buyik degigsmeler s6z konusu oldugunda, bu yéntem, zaman
zaman yaniltici sonuglara ulagabilmektedir. Bu bakimdan, kara nokta veya
kesimlerin saptanmasinda kullanilan frekans oran yoénteminde, kaza
frekansinin yani sira, kaza orani da esas alinir.

Frekans Oran yéntemi genelde, kaza frekansi 6l¢itina saglayan nokta
ve kesimlerin kaza oranina gére siralanmasi ile uygulanmaktadir. Ancak,
bazi ¢alismalarda, nokta veya kesimlerin kaza orani ile belirlenmesinden
sonra, kaza frekanslarina gére siralanmak suretiyle de uygulama
yapilmaktadir. Buradaki esas dugince, nokta veya kesim Uzerinde bir
calisma yapilacak ise, o nokta veya kesimdeki en az kaza sayisi ve en az
kaza oraninin saglanmasi veya agiimasi gerektigidir.

Frekans oran yénteminin bir diger uygulanisi ise, kaza frekans ve oran
siniflari geligtiriimesi ile olmaktadir. Bu uygulamada, verilen bir kaza frekans
dizeyi ve orani tek bir matris hanesinde toplanabilen iki yénl{ bir kaza matrisi
olustururlar. Bu matriste, sa§ Ust kdsedeki haneler en tehlikeli nokta ve
kesimler olmakta, calismada oncelikle bu nokta ve kesimlerin incelenmesi
gerekmektedir. Olusturulan matrisin sol alt kégesinde yer alan haneler ise,
en az tehlikeli nokta ve kesimleri ifade eder. Matrisin X ve Y eksenlerindeki
frekans ve oran siniflari, yol tipine, kazalarin analiz periyoduna ve diger
gereksinimlere uygun olacak bigimde degistirilebilir. Bu gibi uygulamalarda
birincil, ikincil ve benzeri 6nceliklere karsilik gelen frekans ve oran
kombinasyonlarin tanimlanmalari gereklidir [4].

5.1.4 Oran Kalite Kontrol Yéntemi

Bu yéntem, her turl yol ve yol aginda, her tarit durumda kaza orani
hesaplanmésml saglamasinin yani sira, benzer 6zelliklere sahip diger yol ve
yol adlarina gére, bu oranlarin yiiksek olup olmadiginin istatistiksel olarak
degerlendiriimesini de olanakii kilmaktadir. Bu istatistiksel degerlendirme,
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trafik kazalarinin Poisson dagilimina uygun oldugu varsayimina
dayanmaktadir.

Her durum igin kritik kaza orani :

Re=Rs+KN(RaIM)+22. M (5.3)

bagintisi ile elde edilmektedir [25,26].

Bagintida :

Rc : Nokta (milyon tasit bagina kaza sayisi) veya kesim (milyon tagit — km
bagina kaza sayisl) igin kritik kaza orani,

Ra : Benzer dzelliklerde veya ayni yol tipleri Uzerindeki tiUm nokta veya
kesimler i¢in kaza orani,

M : Analiz periyodu boyunca bir noktadan gegen milyon tagit sayisi veya
kesim Gzerindeki milyon tagit — km degeri,

K : Bagmintida, istenen anlamhiik dlzeyine gére belirlenecek olasilik
faktéradar.

Cizelge 5.1 'de farkh (P) anlamliik duzeyleri ve bunlara kargilik
gelecek (K) olasilik faktérieri géraimektedir [24].

Cizelge 5.1 Anlamlilik dizeyi ve karsilik gelen olasilik faktéra degerleri [24]

P 0.001 || 0.005 (0.0075} 0.050 || 0.075 || 0.100

K [3.090 | 2.576 || 1.960 || 1.645 | 1.440 || 1.282

Calismalarda olasiik duzeyi, kaza oraninin rastlantisal olanlara
dayandiriimayacak kadar buytk, tatminkar bir defere sahip olmasini
saglayacak sekilde segilir. Daha yUksek glvenilirlik dizeyi segilmesi, yuksek
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kaza oranina sahip, kritik olarak belirlenmis daha az sayida nokta veya
kesimin bulunmasina neden olur [25,27].

Her nokta veya kesimin kaza orani ile kargilastiriidigi unutulmamahdir.
Gergek kaza oraninin kritik kaza oranimi agtig1 nokta ve kesimler kara nokta
ve kesimler olarak belirlenir. (5.3) bagintisi ile bir Gst sinir belirlenmektedir.

Ayni denklem ile bir alt sinir belirlenebilmesi de olanakhidir. Bu
durumda baginti :

Rc=Ra—K¢(RqIM)—‘/z.M (5.4)
seklini alacaktir.

Bir nokta veya kesimin gergek kaza oraninin, alt sinirdan daha diguk
degerlerde kalmasi hali, bu nokta veya kesimin bir 6zelligi bulundugunu
gbsterir. Boyle durumlarda, o nokta veya kesimin ézellikleri incelenip, uygun
gorulecek bazi 6zellikler diger nokta ve kesimlere de uygulanabilir.

5.1.5 Kaza Siddeti Yontemi

Farkli sekillerde uygulanan birgok kaza siddet yéntemi bulunmakia
birlikte, bu yontemlerin esasi, kaza sgiddetlerinin siniflandiriimasina dayanir.
Kazalar sonucunda meydana gelen hasar, yaralanma ve 6lumler, bir kaza
agirhik faktori katsayisi ile de@erlendirilerek, kara nokta ve kesimler
belirlenip, 6ncelik siralari saptamir. Kaza agirlik fakiéri genellikle hasar,
yaralanma ve 6lim sonuclarinin meydana getirdigi ekonomik kayba gore
belirlenir. Bu yéntemle puanlamada esas alinacak bagint: :

Rx=ky.ni+ ko.ng+ ka.nz+ .......... + kp.np (5.5)

seklindedir [4].
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Bagintida :

R : Incelenen nokta veya kesimin puani (kaza potansiyeli),

k : Incelenen nokta veya kesimde belirli bir sire icinde hasar, yaralanma
ve 6lumle sonuglanan kaza sayilari,

n : Hasar, yaralanma ve 6lime karsilik gelen kaza agirlik faktorleridir.

Bu arada, hasar ile sonuglanan kazalari, hafif hasarli ve agir hasarli,
yaralanma ile sonuglanan kazalari da, hafif yaralanmali ve adir yaralanmali
seklinde siniflandirmak ve degerlendirmeyi buna gére yapmak da olanakhdir.
Cizelge 5.2 'de kaza agirlik faktorleri icin cesitli arastirmacilar tarafindan
ekonomik kayiplar esas alinarak énerilen degerler géralmektedir [4].

Cizelge 5.2 Kaza agirlik faktérleri [4]

KAZA AGIRLIK FAKTORU
KAz Reinhold Bitzi Fish Divochin
einho itzi isher
CESIDI " Ja o ) ABD. | (Eski
manya manya manya
y Y 4 SSCB)

Resmi
kayda - - - - 1
girmemis
Hasarl 1 1 1 1 3
Hafif

5 30 2 5 0.5
Yaralanmali
Agir

70 30 8 5 8
Yaralanmali
Bedensel

- - - - 110
Ozarli
Oluml 130 100 40 23 135

83



5.1.6 Riskli Platform Elemanlan Envanter Yéntemi

Bu yoéntem, yuksek sayida kaza olugmamis fakat potansiyel bir yliksek
kaza frekansi veya kaza orani esas alinarak iyilestirme yapilmasi gereken
nokta ve kesimleri belirlemek icin kullamhr. Bu tar nokta veya kesimleri
belirleme igleminde :

o Mevcut standartlara uymamalari,
¢ Trafik icin agik bir tehlike olusturmalari,

gibi durumlar 6lcit olarak alinabilir.

Tehlikeli nokta veya kesimlerin belirlenmesi, dnceden dizenlenmis bir
yol elemanlari envanterinde yer alan bilgilerin de@erlendiriimesi ve arazi
g6zlemleri ile gerceklestirilir.

5.2 Giivenlik Sorunu Olan Nokta ve Kesimlerin Belirlenmesi igin
Yoéntem Secimi

Kentici ve kentlerarasi karayollarinda gtivenlik sorunu olan nokta ve
kesimlerin belirlenmesinde farkli yéntemler kullanma olana§i bulunmaklia
birlikte, uygulamada asa§ida belirtilen bazi hususlari g6z 6nlnde
bulundurmak, bu hususta sadlikli sonuglara ulagmak bakimindan yararli
olacaktir :

o Kaza frekansi yontemi tek basina uygulandi§inda, hesaplamada trafik
hacmi ve kaza siddetini icermemekle birlikte, daha buylk arastirmalarin
yapiimasinin séz konusu oldugu yol veya aglarda ilk incelemeler igin
yararhdir ve kullanilabilir. Oran kalite kontrol yéntemi ve frekans yénteminin
birlikte uygulanacadi durumlarda, en az bir kazaya sahne olan her yer icin
kaza orani ve kritik oran hesaplanmasi gereksizdir. Oran kalite kontrol
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yéntemi kullaniimadan 6nce, yilda belirli bir kaza sayisini agsan béligelerden
bir érnek secilebilir.

o Kara nokta ve kesimlerin belirlenmesinde, kaza siddeti yénteminin, en
azindan bitlnleyici bir yontem olarak kabul edilmesi uygun olur. Tagit
hizlarinin yaksek oldugu bazi yollarda saptanmis kaza frekansi veya oran
6lcttu asiimadan da yaralanmal ve &6lUmIh kaza sayisinin 5 oldugu bir
kesim, 6 maddi hasarli kaza gérilen bir kesime gére aragtirma i¢in éncelikli
olabilir. Ozel bir kazanin siddeti, kaza ile ilgisi olmayan etkenlere (emniyet
kemeri kullanmama, tasitin boyutlar vb.) de bagli olsa, bir yolda siddetli kaza
gecmigi var ise bu yol daha fazla incelemeyi gerektirir.

e Kara nokta ve kesimlerin belirlenmesinde bir tek ydntem vyerine,
degisik tipte ybntemlerin birlikte kullaniimasi da olanaklidir. Tek yéntem
genelde, daha fazla inceleme yapilacak bdigelerin secilmesinde kullanilir.
Frekans oran, istatistiksel gavenilirlik, kaza siddeti gibi farkli élcttler, kara
nokta ve kesimlerin belirlenmesi igleminin gavenilirligini arttirir. Kullanilacak
her yoéntem ile ilgili veri gereksinimleri, ybéntem secilmeden &nce
belirlenmelidir.

¢ Bir yol veya yol adina, bagimli pargalarin bir bilesiminden ¢ok, btln
bir sistem olarak bakilmahdir. Ornedin, yol boyu yerlesimi olan ve
katihmlarin ¢ok oldugu kesimlerin varligi, bir yol kesiminde diusitk standarth
bir yatay kurbun yer almasi, birbirine komsu kavsaklarda trafik akimini
kisitlayan ve cok sayida arkadan carpma tipinde kazanin gerceklestigi
sinyalizasyon serisi mevcut ise veya bir yol boyunca dar kdpriler ya da yol
boyu engeller serisi var ise iyilestirmelerin, mevzii bir kara nokta veya
kesimine gére daha genis 6lcekli yapilmasi gerekecektir.

o Kaza sayilarinin, diger kaza verileri ile birlikte kullanimi (yol digina
cikma kazalarinin cok olmasi, trafik ¢atigmalarinin ¥e hatali manevralarin ¢gok
gérilmesi gibi), potansiyel tehlike tasiyan nokta ve kesimlerin
belirlenmesinde yararli olacaktir.
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5.3 Kara Nokta veya Kesim Uzunlugu

Guvenlik sorunu olan yerlerin hatasiz olarak belilenmesinde énemli
bir faktér, caligmada kullanilacak yol pargalarinin uzuniuklarinin uygun olarak
secilmesidir. Bu yol pargalari genelde nokta ve kesim olarak siniflandirilir.
Nokta, kisa képruler, kurblar, kavsaklar ve demiryolu gegitleri gibi sorunlu
“nokta” bdlgelerin ayirt edildigi 0.5 km 'den daha az uzunluklu kisa yol
parcasidir. Kesim ise, 0.5 km 'den daha uzun yol parcasidir ve daha ¢ok
yetersiz enkesit, geometri, kaplama yzeyi ve yola katiima serileri ve benzer
nedenlere bagl olarak ¢ikan sorunlarin ayirt edilmesinde kullanilir [28].

Uygun nokta veya kesim uzunlugunun secilmesinde &nerilebilecek
bazi hususlar asagidaki gekilde siralanabilir [24] :

e Bir nokta veya kesim, geometri, trafik hacmi ve yol sinifi gibi
karakteristikleri icermelidir.

e Nokta veya kesim uzunlugu, bir béligedeki minimum yuvarlamalardan
daha kigik olmamalidir. Ornegin, eder kazalar en yakin 0.1 km ‘ye
yuvarlatiliyor ise nokta uzuniugu 0.1 km ‘den daha uzun olmalidir.

e Nokta veya kesim uzuniugu, kaza béigesinin belirlenmesinden
beklenen hata dizeyini dikkate alarak secilmelidir. Anlamlihk dizeyi dusik
ise hatayl en aza indirmek icin daha bly(k nokta veya kesim uzunluklar
secilmelidir.

e Nokta veya kesim uzunlugu, en az yol tehlikesinin etki alaninin
uzunlugu kadar olmalidir. Ornegin, tehlikeli bir kurb kendisinden birkag m
uzakta meydana gelen kazalara neden olabilir. Bu gibi durumlarda, nokta
uzuniugu olarak 0.2 — 0.3 km secilmesi daha kisa uzunlukiara gére daha
uygun sonug verir.



¢ Bir nokta veya kesimin uzunlugu, ¢ok kisa tutulursa, yol pargalarinda,
kazalarin meydana gelmesi bakimindan farkhliklar da kaguk gérulGrler.
Ornegdin, 20 m uzunlukta bir nokta esas alindijinda, toplam yol uzunlugu
boyunca her nokta yine érnek olmak Gzere sifir veya bir kazaya sahip olur.
Parca uzunluklari, bu etki de géz éniinde bulundurularak, yeteri kadar uzun
tutulmahdir.

o Nokta veya kesim uzunlugunun gereginden fazla olmasi halinde ise
fazla kaza gérulen kuglk bélgeler fark edilemeyebilirler.

o Daha fazla arastinimasi kararlagtirilan bélgeler incelenirken, iki veya
daha fazla nokta yada kesim uzunlugu kullaniimasi énerilebilir.

5.4 Zaman Periyodu

Gulvenlik sorunu olan yerlerin belirlenmesinde zaman periyodunun
uyguniugu da 6nem tasimaktadir. Kaza oraninin hesaplanmasinda trafik
hacmi 6nemlidir. Oran hesaplarinda, trafik miktarlan noktalar igin kaza /
milyon tasit cinsinden, kesimlerde ise kaza / milyon tasit — km cinsinden
élcalar. Bu dlctler glnlik ortalama trafik ve zaman periyodunun
fonksiyonudurlar. Milyon tasit — km hesaplamalarinda, yol pargasinin
uzuniugu da énem tasir.

Kaza orani hesaplamalarinda, yil sayisi, hesaba girecek tasit miktarini
etkileyen faktdrlerden yalnizca biri olmakla birlikte, yliksek kaza oranina
sahip bélgelerin tim yol adi ¢apinda incelendi§gi arastirmalarda ortak bir
taban saptamada kullanilan bir faktérdir. Bu nedenle, disik trafik hacim
degerli yollar, birkag yillik veriler kullanilsa dahi glvenli oran hesaplamalari
icin yetersiz tagit miktarina sahiptirler. Diger taraftan, yeterli trafik miktarlari,
yuksek gunlik ortalama trafik (20000 den fazla) ve birka¢ km ‘lik kesim
uzunluklarn igin kisa bir periyotta (6 ay gibi) bayuk yi§iima gdsterecektir.
Kisaca, trafik miktari arttikca, kaza analizinin de glvenilirligi artacaktir.
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Birgok arastirmalarda genel olarak kullaniimakta olan zaman periyodu
1 ile 3 yil arasinda degismektedir.

Periyot seciminde d&nerilebilecek basglica hususlar asagida
verilmektedir [29] :

e Kazalarin ani artis gosterdigi yerlerde 1 yillik periyot kullaniimasi
uygun olur.

o Periyot, kaza drneklerinin yeterli guvenilirlik dizeyinde olmasi igin
yeterli uzunlukta olmalidir. Bu amag¢ icin 3 — 4 yillik periyotlar uygundur.
Yapilan bir aragtirmada 3 yilin (zerinde periyot segilmesinin ¢ok az bir yarar
sagladigi belirlenmigtir.

e 1 yildan daha kisa periyotlar, kaza olugsum ve frekansinin mevsimlik
degisimlerini belirlemek igin uygundur.

o Kisa periyotlar, tehlikelerin hemen belirlenmesini saglar. Uzun
periyotlar ise veri gtvenilirligini garanti ederler.

5.5 Kullanilacak Yénteme Gore Yol Siniflama Esaslan

Givenlik sorunu olan yerlerin belirlenmesinde, nokta ve kesimierin,
belirenme amacina yénelik olarak siniflandiriimasi uygun olur. Bu
siniflandirma, platform genigligi, yol sinifi, kenti¢i veya kentleraras: (kirsal)
yol olma gibi 6zelliklere gére yapilabilir. Siniflamada asagidaki hususlar
Onerilebilir :

o Kazalarin, frekans ve sgiddet farkliliklari nedeniyle, kentici ve
kentlerarasi yollar icin ayri ayri ele alinmalari gereklidir.
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e Kapsamli ve ayrintih aragtirmalarda, orta ref(j arali§i, serit sayisi ve
erisme kontrolli gibi niteliklerin de siniflandirmada g6z 6nline alinmasi
uygundur.

¢ Gereginden fazla siniflandirma gruplari olusturmak sakincalidir. Bu
takdirde, grup basina dugen yol sayisi azalir. Béylece, grup ortalamasinin
Gzerinde kaza sayis| ve oranina sahip olan yol sayisi, her grup igin birka¢
tane olabilir veya hi¢ olmayabilir [24].
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6. KENTICl TRAFIK KAZALARINDAKI YOL VE GEVRE
HATALARININ NEDENLERI

6.1 Yapim Tekniklerinden Kaynaklanan Yol ve Cevre Hatalan

Tarkiye’ de arazinin engebeli, iklimin sert ve cesitli olmasi, denizden
ortalama yUksekliginin 1032 m, gece ile gindlz, yaz ile kis mevsimi
arasindaki st farkhliklarinin yuksek olmasi nedenleriyle yuksek standartli
yollarin yapimi, onarim ve bakim maliyetleri yiksek olmaktadir [17].

Agir tasitlarin orani yiksek olan yurdumuzda serit genislikleri yeterl
degildir. Yaya yollarinin geniglikleri yetersiz kalmaktadir.

Sevlerin 4 / 1 yada daha yatik olmasi gerekirken daha dik yapilmakta,
korkuluklar kullaniimamaktadir [17].

Yol boyu duraklama ceplerinin kazalarin azaltilmasindaki payl ihmal
edilmekte daha projelendirme agamasinda g6z ardi ediimektedir.

Yol boyundaki trafik isaretleri direkleri, reklam panolari ve vyol
aydiniatma direkleri carpma halinde kolayca yikilir, devrilir yada kirilir cinsten
olmalidrr.

Yollarda kullanilan isaretlemelerin (zerinde titizlikle duruimal,
silinmeyen boya kullanilarak igaret ve cizgilerin 6mrt uzatiimal ve bakimi
aksatiimamalidir.

Kentici yollarda rasgele kazilara izin verilmemeli, zorunlu durumlarda
iyi bir zaman secilerek gerekli tedbirler alinarak kazilan yerlerin eski haline
getiriimesine dikkat edilmelidir.
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Son zamanlarda inga edilmig yollarin 6zellikle geometrik standartlar
yoéniinden genelde iyi oldugunu, 6nemli projelendirme ve inga hatalar
tagsimadigini séylemek mumkindar. Ancak eskiden makineli ingaatin etkin
olmadi§i dénemlerde yapilmis olan ve bugin trafigin yogun oldugu ve yol
aginin buytk bir kismini olusturan bu yollarda kaza noktalarini olugturan
hatali esduzey kavsaklarin, kisa goriis mesafelerinin, ki¢lk yaricapli yatay
ve dlusey kurblarin, dar ve diugtk yaya kaldirnmlarinin, yetersiz deverli yatay
kurblarin bulundugu gériimektedir [11].

6.1.1 Yolun Ozelliginden Kaynaklanan Yol ve Gevre Hatalan

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarin 6zelligine
gore trafik kazalari agsagidaki cizelgede verilmistir.

Cizelge 6.1 Yolun 6zelligine gére kentici trafik kazalari [6—10]

OZELLIK 1996 || 1997 || 1998 || 1999 || 2000 |TOPLAM| (%)

Daz yol 164367(175367(197018(195726( 41347 || 773825 | 51.27

Dar yol 2967 || 2817 || 2535 | 2295 || 1276 || 11890 || 0.79

Hafif viraj 14831 || 16200 || 17276 | 17532 || 4440 || 70279 | 4.66

Sert virgj 2291 || 2453 || 2731 | 2807 | 752 || 11034 || 0.73

Tepe ustl 766 742 802 664 205 3179 | 0.21

Kasis 225 170 210 173 115 893 0.06

Uclti kavsak | 45367 || 48752 || 54938 | 53652 | 6075 || 208784 || 13.83

Dortlh kavsak || 41129 || 43790 || 49148 || 51474 || 7789 | 193330 || 12.81

Diger
g 27036 || 35061 || 43342 | 45239 || 5033 || 155711 || 10.32
kavsaklar

Koéprl st 3665 || 3719 || 3952 | 3885 | 540 || 15761 || 1.04
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“Cizelge 6.1 ‘nin devam!”

OZELLIK 1996 | 1997 || 1998 | 1999 | 2000 |TOPLAM| (%)

Tanel igi 242 236 245 266 46 1035 || 0.07

Menfez Gsth 122 111 159 163 41 586 0.04

Dar képra 59 48 66 37 117 327 0.02
KontrollG

demiryolu 202 216 235 238 261 1152 0.08
gecidi

Kontrolslz

demiryolu 204 218 221 169 428 1240 0.08
gecidi

Okul gegidi 111 103 233 301 330 1078 0.07
Yaya gegidi 267 232 282 309 2862 3952 0.26

Baglanti yolu || 1021 || 1189 | 1247 || 1346 - 4803 || 0.32
Alt— Ust gecit] 228 | 210 | 231 226 - 895 0.06
Servis yolu 319 | 327 || 453 | 427 - 1526 | 0.10
Gegis yolu 108 | 123 182 193 - 606 0.04 |
Yol ingaat

bolgesi 257 | 274 | 318 | 218 - 1067 || 0.07
Egimsiz - - - — |136954 || 36954 | 2.45
Hafif egimli - - - - 8031 | 8031 | 0.53
Dik egimli - - - - 1349 | 1349 | 0.09
TOPLAM 305784(332358| 375824 377330||117991]| 1509287 | 100.00

Yolun 6zelligine gore ilk sirayi % 51.27 oranla diz yolda, ikinci sirayi
% 13.83 oranla Ugli kavsaklarda ve Gg¢lnct olarak ise % 12.81 oranla dértli
kavsaklarda meydana gelen kazalar yer almaktadir.
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6.1.2 Kenti¢i Trafik Kazalanmin Kaza Yerine Gére Dagilimi

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici trafik kazalarinin
kaza yerine gore dadilimi asagidaki gizelgede verilmistir.

Cizelge 6.2 Kentici trafik kazalarinin kaza yerine gére dagilimi [6—10]

KAZANIN
MEYDANA 1996 || 1997 || 1998 | 1999 || 2000 |(TOPLAM| (%)
GELDIGI YER
Cadde 150884 161743/178330172132| 30418 | 693507 || 48.23
Sokak 29630 || 34121 || 40641 || 43888 | 4455 || 152735 || 10.62
Otoyol 7152 | 5354 || 6285 || 5695 328 24814 | 1.72
Devlet yolu 14647 || 14942 || 16017 || 14682 | 3808 | 64096 || 4.46
Bolinmas
5677 | 5141 || 4492 | 4164 | 4766 || 24240 || 1.69
Devilet yolu
il yolu 2399 || 2004 || 2254 | 2286 748 9691 0.67
Bolinmaus il
566 551 664 632 852 3265 0.23
yolu
Koy yolu 1349 || 1381 993 891 388 5002 0.35
Kavsak 86849 || 99816 117778124037 - 428480 || 29.80
Okui 6nii 881 788 969 975 - 3613 0.25
Bolinmis yol || 5750 || 6517 || 7401 | 7948 - 27616 1.92
Orman yolu - - - - 41 41 0.01
Servis yolu - - - - 190 190 0.01
Baglanti yolu - - - - 304 304 0.02
Park alam - - - - 74 74 0.01
Tesis (milk)
o - - - - 167 167 0.01
ona / ici
TOPLAM 305784 ||332358(375824 377330 | 46539 ||1437835| 100.00
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Son 5 yilin istatistik verilerine gére, kenti¢i kazalarin olus yerine gére
dagihmi incelendifinde % 58.85 oranla cadde ve sokaklar birinci siray
alirken, % 29.80 ile kavsaklar ve % 4.46 ile Devlet yollan 2. ve 3. sirayi
almaktadirlar.

Bu verilere gére kentici trafiginin ana karakteri olan tasit — tasit ve tasit
— yaya kesigsmelerinin ¢ok sik oldugu cadde — sokak ve kavsak trafiginin
dizenlenmesi 6n plana ¢ikmaktadir. Devlet yollarinin cevre yollar seklinde
yodun kentici trafifine sokulmadan geciriimesi kentici kazalarin % 4.46
oraninda azalmasina neden olacagi gérulmektedir.

6.2 Trafik Planlamasindan Kaynaklanan Yol ve Gevre Hatalan
Trafik planlamasinin ana unsurlari :

e Kent merkezlerinde ekonomik ve sosyal etkinliklerin asil unsuru olan
ulasimin  saglanmasi, kent merkezindeki hareket ve hareketliligin
geligtiriimesi.

e Kent merkezine ve merkezlerin arasinda toplu tagsim, otomobil tagimi
ve otoparkliar ile birlikte glvenli, ekonomik, hizli ve konforlu olarak ulagimin

saglanarak merkezlere erisebilirligin kolaylastiniimasi.

e Insan unsurunun rahatinin, huzurunun ve emniyetinin ilk 6ncelikli
olarak ele alinmasi.

e Tum uygulamalarda kirlilik, gartltt vb. gevre sorunlarinin é6nlenmesi ve
insanin saghikh yagsamini kolaylastiracak sekilde saglanmasi.

o Kentli kiltiranin olusturulmasi, kent ve kentli imajinin glg¢lendiriimesi.
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e Tarihsel ve Kkdltirel kent dokusunun korunmasi ve gelistiriimesi

olmahdir.

Kentsel trafik planlamasinin asil hedefi éncelikle var olan soruniari
cbzmek olmalidir. Bu sorunlarla koordineli olarak merkez cevresindeki
planlamanin yapilmasi gerekir. Cunkl kentsel noktalar arasindaki ulagim
arzusu noktalarin potansiyelleri ile dogru, aralarindaki mesafenin karesi ile
ters orantilidir. Kisacasi merkezdeki ulasim arzusu g¢evreden ¢ok daha
ylksektir.

Kentin ana arterlerinde kesintisiz akimin saglanmasi gerekir. Bunun
icin [17]:

e Oncelikli ana arterler belirlenmekte,

e Ana arterlerdeki sinyaller kaldiriimakta,

o Esdilizey kavsaklar farkli dizeyli hale getirilmekte,

e Cok sik olan yan yol baglantilar azaltiimakta,

¢ Ana arterlerde kismen erisme kontroll saglanmakia,

e Yaya hareketleri disiplin altina alinmaktadir.

Bu o6nlemlerle motoriu araglarin kent merkezlerine yakin olarak
gecmesi saglanirken yapilacak otopark planlamasi ile bu araglarin
merkezden uzak yerlere park etmeleri saglanmalidir.

Merkezdeki bolgelerin yaya alanlari, yayalastirilmis sokaklar ve kapall
yaya gegitleri ile tasit trafiginden arindirilarak yayalastiriimalidir.

Kentlerde iyi ulagimin saglanmasi mutlaka pahali yatinmlarin
yapilmasini gerektirmez. Yerinde yapilacak bir isaret levhasi, bir kavsakta
teknigine gére yapilacak geometrik diizenleme bir¢ok kazanin énlenmesinde
6énemli rol oynayacaktir.
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Bunun yaninda yanlig planlama sonucunda yapilacak pahal bir
uygulama kazalarin daha da artmasina neden olacaktir.

Ulkemiz niifusunun geng ve dinamik bir yapiya sahip olmasi nedeniyle
uzun vadeli planlamalardan kaginiimali, kenti kemiklestirecek pahali
yatirimlar yerine fleksbil yatinmiar tercih edilmelidir.

6.2.1 Kent Merkezlerinin Yayalagtinimasi

Kent merkezlerinin trafik planlamasinda kent merkezlerinin
yayalagtiriimasi gerekir. Yayalar agisindan kentici ulagim siniflamasi su
sekilde yapilabilir [30].

1. Yaya alanlari :

Yaya 6ncelikli bu alanlar kentsel islevlere bagli olarak koruma alaniari,
dinlenme, edlence, egditim vb. nedenlerle tasit trafiginden arindiriimalidir.

2. Yayalastinimis sokaklar :

Sokak Uzerindeki lokal etkinlikler kargilanmak kosuluyla acil durumlar
ve belirli saatler diginda tasit trafigine kapatiimasi ve yayalastiriimasidir.

3. Kapalil yaya gegitleri :

Yaya gegcitlerinin klimatize edilerek Ustlerinin kapatiimasi ile
olusturulan bélgelerdir.

4. Kentigi transit yollar: :

Bu yollar geneliikle 6zel araglar icin kapatiimig, toplu tagim araglari igin
acllarak ve yaya hareketlerine yénelik olarak yaya - tasit iliskileri
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dizenlenmis, tasit yollan daraltlarak yayaya ayrilan mekan
zenginlegtirilmigtir.

5. Yaya — tagit birlikte yollar :

Yaya oncelikli olan ancak 6zel arag trafigi icin simirlandinimis fakat
tamamen kapatiimamis yollardir.

6. Tasit agirlkl yollar :

Yayalar, toplu tasim araclari ve 6zel araglarin birlikte seyrettigi,
yayanin 6zgur hareketleri kisitlanmig ve sinirlandirilmig yollardir.

7. Cevre yollar :

Bu yollarda kentlerarasi insan ve mal tasima, toplu tagima ve 6zel
aracglar s6z konusudur. Bu hacim ve hiz icersinde yaya hareketlerine

kesinlikle izin veriimez.

Ulkemizin icinde bulundugu kentlesme sirecinde kentsel nifusun
artisi ve kentlerin genis alanlara yayilmasinin ortaya ¢ikardigi ulagim talebi
ve otopark gereksinimi yéninde yollarin genisletiimesi, yaya hareketleri
aleyhine olarak kaldirimlarin daraltiimasi, kaldirimlarin yol Usti otopark
kullanimina tahsisi ve agdaclarin kesilmesi ilk tercih edilen ¢éztmler
olmaktadir.

Bunun sonucunda kent merkezlerinde estetik bozulma, fiziksel

yipranma, ekonomik ¢dkiis, yagsam standartiarindaki disus, kirlilik ve yigiima
gibi sorunlar ortaya gikmaktadir.
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Kentleri yayalagtirmanin :

o Perakende ticaretin gelismesi ve yeni yatirimcilarin tesvik edilmesi gibi
kent ekonomisine,

o Kirlilik seviyesinin dugmesi, kent merkezinin fiziksel imajinin
guclenmesi ve tarihsel bélgelerin korunmasi gibi cevresel iyilestiriimesine,

e Yaya glvenliginin ve kentin sosyal imajinin glg¢lendiriimesi gibi sosyal
yararlarina,

e Kent merkezindeki hareketi ve hareketliligi gelistirmesi ve kent
merkezine erigebilirligin kolaylastiriimasi

gibi trafik mGhendisligi agisindan faydalari géz ardi edilmemelidir.

Kentsel yerlesme alanlarinda yaya — tagit iligkilerinin olumiu geligimi
icin ulagim aginin yaya dncelikli yollardan, tagit éncelikli yollara dogru
asamali sistemin kurulmasi gerekir. Bu sistemin kent planlamasi karari
olarak gelistiriimesi zorunludur. Kentsel yerlesme ve gelisiminden bagimsiz
ulasim master planlari hazirlanmamalidir.

Kentlerde ulasim agi saglamak amaciyla yollari, g¢evreyi istimlak
ederek genisletmenin kent yerlesme dokusu iginde kentlerarasi ulagim yolu
kavsaklarina yer vermenin kentici yollar ve kavsaklar topluluguna
dénastlirecek ¢cézumlerin yayayi, kent élcedini, kent imajini kaybettirmeden
yvapiimahdir. Kentlilerin fiziksel ve sosyal gevresiyle ilk temas kurdugu
yerlerin sokaklar oldudu, araglardan indikten sonra sUrGcllerinde bir yaya
olduklari unutulmamalidir.
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6.3 Yerel Yonetimlerden Kaynaklanan Yol ve Gevre Hatalan

6.3.1 Gelirlerin Yetersizligi

Yerel yobnetimlerin  kentlerde yasayanlara uygar hizmetler
gb6tarebilmesi ve géturdugu hizmetlerin sayica ve kalite olarak arttirimasi
cabalarinda en can alici darbo§azlardan birisi gelir yetersizligidir. Bu
nedenle yerel yénetimlerin gelirlerinin arttirilmasi bir zorunluluk haline
gelmistir.

Motorlu tagitlarin yayginlasmasi sonucunda yol, sokak ve yaya
kaldirimlari igsgal edilmektedir. Ancak bir yol, sokak, yaya kaldirimi veya bir
meydan hicbir sekilde strekli olarak isgal edilememektedir. Motorlu tagitlarin
nitelikleri geredi her an degisen bir yer olmakla birlikte kent icinde bir yolu,
sokagi, meydani veya kaldirimi isgal etmektedir. Bu durum 6zellikle kent
icersinde ticari faaliyetlerde bulunan araclar icin s6z konusudur.

Bu nedenle araglarin cins, tip ve kullanihg amagclarina gore
siniflandirilarak isgal ettikleri alana bagh olarak Ucret alinmasi yerel
yOnetimlerin ulagim ve trafik hizmetlerini geregince yerine getirebilmesine ve
sunulan hizmetlerin kalitesinin arttirimasina neden olacaktir [17].

6.3.2 Yerel Yonetimlerin Yapilan

2918 sayili Karayollari Trafik Kanunu ve bagli yoénetmeliklerinin
belediye bagkanliklarina verdigi gérevler su sekilde ézetlenebilir.

Sorumlu olduklari belediye sinirlari icindeki [17]:

1. Yolun yapisini, trafik diizeni ve glvenligini saglayacak durumda
bulundurmak.
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2. Yol ve kavsak dizenlemeleri yapmak.

3. Trafik dizenlemesi amaciyla,

a. Trafik igaret levhalari,

b. Isikh ve sesli trafik isaretleri,

c. Yer isaretlemeleri temin ve tesis etmek, bunlarin devamliigini ve
islerligini saglamak.

4. Trafigin akisini kolaylagtirma, gereksiz durma ve duraklamalari
O6nleme bakimindan, trafik akimi programlarn ile toplu tagima araglarinin
kalkig, varig ve ara duraklari igin zaman tarifeli programlar yapmak ve
uygulamaya koymak.

5. Karayolu yapisi Gzerinde ve kenarinda yapilan calismalarda trafik
dizeni ve gavenligi icin gerekli tedbirleri almak, aldirmak ve calismalari

dizenlemek.

6. Acik ve kapall park yerleri (otoparklar), alt ve Ust gecitler yapmak,
yaptirmak, igletmek, igletiimesine izin vermek.

7. Belediye sinirlari icindeki karayollari kenarinda yapilacak veya
acilacak olan tesislere izin vermek.

8. Halkin trafik egitimine katkida bulunmak Gzere Cocuk Trafik Egitim
Parklar yapmak ve yapilmasina izin vermek.

9. Yaya ve tasit yollarinda yayalarin ve araglarin hareketini zorlagtiran
ve trafigi tehlikeye dlslren her turlli engeli ortadan kaldirmak.

10. Trafik icin tehlike tegkil eden ancak kaldirilmasi mimkin olmayan
engelleri gece veya glindlz kolayca gérulebilecek sekilde isaretlemek.
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11.Yol yapisi veya isaretleme yetersizligi ylzinden trafik kazalarinin
oldugu yerlerde gerekli tedbirleri aimak.

Belediye Baskanliklarina verilen bu gérevler kentici trafik kazalariyla
dogrudan veya dolayl iligkilidir. Belediyelerin buglinkii yapilanmasi ile bu

gorevlerin tUmGna geregince ve yeterince yapmalar olanaksizdir.

Bunun yaninda polis teskilati trafik gsube madurltklerince kentigi trafik
denetleme ve arac tescil hizmetlerini gerceklestirmektedir.  Dolayisiyla
6nemli altyapiyi belediyeler yapmakta sadece denetleme ve ara¢ tescilini
polis tesgkilatl yapmaktadir.

6.4 Kentsel Planlamadan Kaynaklanan Yol ve Cevre Hatalan

Kentsel planlamada fiziki planlama yaklagimlarinin temeli olan imar
planlari hazirlanirken, ulagim boyutu yeterince dikkate alinmamakta, ulagim
boyutu plana daha sonradan eklenmeye c¢aligilan bir unsur olmaktadir.

Ulasim planlamalarinin kendi igcindeki asamalarinin tanimi ve
surekliliginde 6nemli belirsizlikler bulunmaktadir. Bu planlarin hangi
yontemlerle ve hangi birimlerce hazirlanacagi, onaylanacagi, uygulanacagi
ve uygulamanin denetlenecedi acgikca belirtiimemigtir. Kentsel ulagim
sistemlerinin projelendiriimesi ve yapimi agamasinda uygulanacak yéntem ve
standardizasyon bulunmamaktadir.

Planh bir gelismede bir béigenin yerlegime acilmadan énce kullanim
amacina uygun her turli altyapinin tamamlanmis olmasi gerekir. Oysa
Ulkemizde ve dzellikle blyUk kentlerimizde hizli ve plansiz, kisaca carpik
kentlesme hakimdir. Her trlG altyapi yaninda yeterli bir tagima altyapisi da
olmadid icin kisa sure icinde trafik sikisikligi ve karmagasi ortaya ¢ikmakta,
bu da beraberinde kazalar getirmektedir [11].
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Istatistikler yerlesim bélgelerindeki kazalarda yogunlagsmanin transit
trafiin kullanildid: kentleraras: yollar boyunca ve O&zellikle yerlesme
béigesine giris ve ¢ikig kisimlarinda oldugunu géstermektedir. Bunun sebebi
yol boyunca hizli ve diizensiz bir yapilagsmaya karsilik yola girig ve ¢ikigta bir
sinirlamaya gidilmemis olmasidir. Surlicl ve yaya olarak yol boyunca sik sik
ayriima, katiima ve enine gegisler olmakta, bu kesimlerde etkin bir hiz
denetimi de saglanamadigi icin trafik gvenligi iyice digmektedir. Bu arada
yeni yapilan yollarin gogu kent disi gecis (cevre yolu) olarak planlanmakla
birlikte, imar plani yoklugu veya uygulanmayisi sebebiyle hizl bir yapilagma
sonucu bu ¢evre yollan kisa sure iginde kenti¢i yol durumuna gelerek tehlikeli
yol kesimleri olarak kargimiza ¢ikmaktadirlar [11].

Hizh kentlesme ve karayolu sistemlerinin gelisimi beraberinde
kentlerde sikisikh@i, cevre ve glvenlik problemlerini yaratmigtir.

Kent igindeki sikigiklik her kent igin bilinen bir olgu ve siregelen bir
problemdir.  Birgok kent bu problemi hafifletmek icin cesitli cabalar
gostermistir. Bazi kentler, trafigi kisitlayici dnlemlerin uygulanmasinin akilc
bir karar oldugunu kabul etmektedir. Tasit kisitlama Onlemlerine 6rnek
olarak, 6zel tagit kullanimina kisitlama getirmek ve toplu tasitlarin daha fazla
kullanimi desteklemek verilebilir.

Buna kargi olarak diger kentler, kentici trafik sikigikhgi problemi icin
temel ve yapici ¢dzUmiin daha fazla yol inga etmekte oldugu géristindedir.
Bu goriise gore yeterli karayolu agi olmadan trafik dagitilamaz. Daha rahat
seyahat saglamak igin daha fazla yol, kavsak, koépri ve diger iligkili
altyapilarin yapimina éncelik verilmelidir. Bu husus ézelikle karayolu aginin
iyilestiriimesi gereken kentlerde énem kazanmaktadir.

Kentici ulagimin yatinm ve igletme finansmaninda hem kaynak
yaratiimasinda hem de kaynaklarin kullaniimasinda belirsizlik bulunmaktadir.
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Kentsel bir kamu hizmeti olan kenti¢i ulagim igletmeciliginde o6zel
igsletmelerin payr ve etkinligi arttikga kamunun rasyonel karar alma ve
uygulama yetenegi azalmaktadir.

Serbest Pazar kosullarina dogru kayan kentsel ulagim igletmesinde
alinan kararlarda sistemin maliyet etkinligi ve verimlili§gi degil, hizla artan
talebin baskisina kargi acil ancak kalici olmayan c¢ézumler getiriimesi
¢abalari ve baski gruplarinin yénlendirmeleri etkili olmaktadir. Kentigi
ulagimda o6ncelikle desteklenmesi gereken yaya ve bisiklet yolculuklarinin
geligtiriimesi i¢in hicbir caba go6steriimemekte, enerjiyi daha verimli
kullanacak toplu tagsim &ncelikli uygulamalar yayginlagtiriimamaktadir.
Rezervleri sinirli olan fosil kaynakli enerjiyi en verimsiz gekilde ve cevreyi en
gcok kirleterek kullanan karayolu sistemleri ve &zellikle otomobil ulagimi
yayginlagsmaktadir. Bu ylzden kentsel ulasim tek bir enerji tartine ve ithal
enerjiye bagimli hale gelmektedir.

6.4.1 Otoparklanin Planlanmasi

Nufus artigina bagh olarak hizla artan ticari ve dzel araglar 6zellikle
kent merkezlerinde giderek artan boyutta otopark sorunu yaratmaktadirlar.
Ozellikle is merkezlerinin yogun oldugu boigelerde yeni otopark agilabilecek
veya mevcut otoparklarin kapasitesini genigletebilecek bosg alanlarin
olmamasi, arag¢ sahiplerinin yol kenarina ve yaya yollarina gelisi glizel park
etmelerine neden olmaktadir.

Otopark talebinin yogun oldudu béigelerde bulunan okul bahgelerinin
acik otopark olarak kullaniimasiyla gecici bir kapasite yaratiimasi saglansa

da bunun gegici bir ¢6zim oldudu ortadadir.

Kentlerimizde otopark etid( yapilmadidi i¢in ne kadar otopark oldugu
ve mevcut resmi yada 6zel otopark sayisi ve kapasitesi bilinmemektedir. Bu
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nedenle alinmaya ¢aligilan o6nlemler gegici ve ihtiyaca cevap verecek
duzeyde olamamaktadir.

6.5 Koordinasyon Eksikliginden Kaynaklanan Yol ve GCevre
Hatalan

Belediye sinirian icinde strdire gelen altyapi yatirnmiarinin yoguniugu,
kent yasamini oldukga etkileyen boyutlardadir. Dolayisiyla 6éncelikle altyapi
yapimi calismalarinda i emniyetinin saglanmasi ve yapim silrecinde
gundelik kentsel yagsam konforuna mumkin oldugunca az kisit getirilmesi
ybénlinde etkin édnlemler alinmasi kaginiimaz hale gelmistir.

Altyapr yapimlari sirasinda trafik ydnetimi, insaatin rahatca
gerceklegtirilebilmesi  icin  yapim bélgesinden her gunk( ftrafigin
uzaklastiriimasidir [17].

Bu is iki agamadan olusur.

1. Hangi sokak ve caddelerin,

a. Ne zaman,
b. Ne kadar sireyle,

c. Ne sekilde kapatilacaginin planlanmasi ve ilgililere duyurulmasi.

2. Kapatilan kesimler ile trafik akigi degigtirilen boélumlerin
isaretlenmesi

Bu c¢aligmalarin saglayacagdi yararlar ise :

1. Galisma alanlarindan normal ftrafik akimi uzaklagtiriidigindan
santiye caligmalan kolaylasir. Dolayisiyla is verimi artar.
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2. Govenlik artacagindan yapim sirasinda kaza olasiiyi en aza
indirilir.

3. Normal trafik akimi kapasite ve geometrik 6lctler gbz 6nune
alinarak yeni guzergahlara aktarildiindan yapim iglerinden kaynakianan
gecikmeler azalir.

4. Yapim igleri programlandiindan bakim ve onarim igleri de daha
saglikli ve ucuz olur.

Planlama igleri her yapim igi icin ayn ayn yapiimahdir. Yapilacak
calismalarin :

1. Hangi sokak veya caddede yapilacagt,

2. Yolun ne kadarinin igsgal edilecegi,

3. Basglama ve bitis tarihleri tespit edildikten sonra ¢aligma yapilacak
bdlgedeki ;

o Trafik akimlari,
o Mevcut yollarin kapasiteleri,

e Hizmet duzeyleri,
belirlenerek bu akima bu hizmet dizeyinde yanit verebilecek yeni yollar
Gzerinden alternatif glizergahlar belirlenir.  Boélgenin isaretlenmesi ige
baslamadan bir giin 6nce tamamlanmalidir.

6.6 Toplu Tagimaciliktan Kaynaklanan Yol ve Gevre Hatalan

GUnumizde tum blyUk kentler ulagim sorunu ile kargilagmaktadiriar.

Ozel araba kullanimi kentsel ulagim sistemini kargilayamadigi gibi, kara toplu
tasim sistemlerinin de gérevlerini etkin bi¢imde yerine getirmelerini, onlarin
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yararlandiklart yluzey yollarini en verimsiz bigcimde kullanarak
engellemektedirler.

Bu nedenle toplu tagim tarlerinin glg¢lendiriimesi amaciyla onlara 6zel
yollar ayirmak gerekmektedir. Yatay planda bu ayrim 6zel otobls yollar
uygulamasi ile gerceklestirilebilir. Ancak bir yandan kent yollarinin darlidi, bir
yandan da bu uygulamanin glcinin sinirh olmasi bagka c¢déztmlerin
aragtiriimasint gerekli kilmaktadir. Bu nedenle kentsel ulagim sorunlarinin
¢6zimiinde rayli sistemlerden yararlaniimasi kaginiimaz olmaktadir.
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7. SONUG VE ONERILER

Trafik kazalari sanilanin aksine kisa vadeli ve yuzeysel 6nlemierle
¢ozimlenebilecek bir olay degildir. Kazalar pek cok faktoran biri araya
gelmesi sonucu olusan kompleks olaylardir.

Tarkiye' de kentici trafik kazalarinda kazaya neden olan unsurlarin
baginda sirGcd kusuru gésterilmektedir. SarGct kusuru oranin buylk bir
degerde olmasi tamamen istatistiksel veri eksikliklerinden ibarettir. Halbuki

surtcuyl hata yapmaya zorlayan nedenler ve etkilesimli nedenler istatistiksel
verilere yansimamaktadir. Bu da ¢6zimu zorlastirmaktadir.

Karayolu guvenligini saglayan G¢ temel unsur olan mihendislik,

yaptirim ve egitim oranlari dikkate alinarak giivenlik probleminin ¢ézimiine
gidilmelidir.

6%

62%

Sekil 7.1 Karayolu guvenligini saglayan tg temel unsur [5]
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Bunlardan muhendislik; trafik alt yapisi, tagit unsurlari, gtivenlik etatleri
ile veri toplama ve analizi igermektedir. Trafik alt yapisi, dikkat edilmesi
gereken hususlarn en basinda yer almaktadir. Yaptinm ise; denetim,
kurallara uyum saglamak ve trafik kanununu kapsamaktadir. Yaptirimin
orani neredeyse trafik alt yapisi oranmina esit durumdadir. Bu nedenle trafik
alt yapisinin 6nemi ile bir kez daha karsilagiimaktadir.

incelemeye konu olan 1996 — 2000 yillari arasindaki trafik kazalan
istatistikleri sonucunda asagidaki grafik elde edilmis ve bunlarin sonuglari
degerlendirilmigtir.

2500000+

2000000+
15000004
= Kaza Sayist
= Otii Sayis1
1000000 Yarah Sayist

5000004

Kentigi Kentdist Toplam

Sekil 7.2 Son 5 yildaki trafik kazasi sonuglar [6-10]

Trafik kazalari daha cok kentici yollarda meydana gelmektedir. Buna
bagh olarak da yaralanmalarin ¢odu kentici yollarda olugmaktadir. Olamla
kazalar ise daha cok kent diginda, yiksek hizla seyreden tasitlar tarafindan
yapiimaktadir. Artan hiza bagh olarak 6lum oram artmaktadir da denilebilir.
Kentici trafik kazalan yayalar ve bununla beraber bir cok etkeni igine alan
¢6zimi zor ve karmagik olaylardir.
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Kentici yollarda meydana gelen kazalarin azaltilabilmesi igin alt — Ust
gecitler, kaldinmlar, yaya gegitleri gibi tesisler ile aydinlatmaya 6zel énem
verilmeli, okul o6nlerindeki isaretlemeler ile denetimin en Ust dizeyde
tutulmasina galisiimalidir. Yaya gegitleri olabildigince yollari dik kesmeli ve
yaya sayisinin yogunluguna gére sikliklar ayarlanmalidir. Merkezde 500 m
araliktan daha seyrek olmamalidir [31].

Yollarda, yol boyunca genigligin sabit olmasi ve yolun dizenli olmasi
saglanmalidir. Kentigi trafigin duzenli oldugu kadar, gtvenli bir sekilde akimi
saglamada énemli yeri olan sinyalizasyon sistemi gelistirilerek en son teknige
gore tesis edilmelidir. Hiz engellerinin anayollar Gzerinde yapilmalari
kesinlikle sakincali olup, hiz engelleri yan yol agzina yapilarak yan yol
suriicisinin  anayola durmadan girmesini  engellemek amaciyla
kullaniimalidir. Acilen acik, kapali ve gok katli otopark yerlerinin arttiriimasi
gerekmektedir.

Kentici trafigi olumsuz yénde etkileyen terminal, otogar, spor sahalari,
sanayi siteleri ve benzeri tesisler kentin gelisme alanlari, nufus artisi dikkate
alinarak en az 20 — 30 yil ilerisi dugunulerek kent digina kaydiriimali ve
isyerleri ile konut bélgelerinin ayrimi baglanmalidir.

Kentigi yollarda rasgele kazilara izin verilmemeli, zorunlu durumlarda
ise zaman da iyi segilerek gerekli tedbirler alinmali, kazilan yerlerin eski
haline getirilmesi saglanmalidir.

Cevre yolu yapimina énem verilerek kentlerarasi yik ve yolcu tagtyan
araclarin kentigi trafigine girmeleri 6nlenmelidir. Kentigi tagimacih§i yapan
araclarin duraklamasi igin cepler yapilarak kentigi trafigini mesgul etmeleri
6nlenmelidir.

Alinacak 6nemli tedbirlerden biri de Turkiye’ de tim yol aginin gézden
gegirilerek kazalarin ¢ok oldugu noktalarin (kara noktalar) belirlenmesi ve
gerekli diizenlemeler icin projeler gelistirilip uygulanmasidir. Karayolu projesi
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en basta uygun olarak yapilirsa, birgok hayat kurtariimis ve ciddi
yaralanmalar 6nlenmig olacak ve projenin maliyeti de zaman iginde
azalacaktir. Her ne kadar projenin ilk maliyeti bir miktar artacaksa da, kara
noktalari ortadan kaldirmak igin daha sonra bir maliyet ¢ikariimayacaktir.

Karayolu altyapisini gelistirecek ve genigletecek olan yatinmlar,
karayolu gavenliginin arttiriimasinda gok buytk énem tagimaktadir. Altyapi
yatinmlarinin segiminde; karayolu gavenliginin hizmet seviyesi, erigimi,
cevresel etkisi ve maliyeti gibi diger unsurlarla bir butin olusturmasi gerekir
[32].

Trafik kazalarini  6nlemek amaciyla karayolu guvenlik etutleri
uygulanmalidir. Bu etitlerde potansiyel kazaya neden olabilecek olasilkli
yerler tespit edilerek iyilestirmeler yapilmalidir. Boylece kullanicilar yeni ve
mevcut yollarda en dustk dizeyde kaza riskine maruz kalacaklardir.
Sonucunda yol giizergahindan beklenildigi gibi yararlanilip yararlaniimadigi
degerlendirmek icin, yol trafie acildiktan 5 ay sonra incelenmeye alinmahdir

[2].

Kentigi yollarinin planlama, projelendirme, yapim, uygulama, yeniden
duizenleme ve yénetimi bir “Kentici Karayollari Yonetmeligine” baglanmali, bu
yonde gerekli yasal degisiklikler ve duzenlemeler yapilmalidir. Bu yonetmelik
karayollarinin kademelesmesi ve esgudumu ilkelerini de kapsamalidir [33].

Karayolu givenligi aragtirma sonuglari, trafik kazalarina karsi etkili

énlemlerin ana kaynagidir. Bu nedenle karayolu guvenligi arastirmalari
yuksek kaliteli ve yeterli miktarda olmalidir.

110



(1

(2]

[3]

[4]

(%]

[6]

[71

(8]

[9]

[10]

111

KAYNAKLAR

Zaim, G., “Ulasim Arastirmalari, Yol Guvenligi ilkeleri ve Modelleri”,
Yollar Turk Milli Komitesi, Ankara, 1999, s. 18

Kiper, T., “21. Dunya Yol Kongresi, Kongre Genel Raporuy, Yol
Guvenligi, Akilli Ulagim Sistemleri”, Yollar Tark Milli Komitesi, Ankara,
1999, s. 33, 43, 44

Gugmen, O., “Karayolu Ulagiminda Guvenlik Sorununun Baslica
Yonleri ile Genel incelemesi”, Dogentlik Tezi, I.T.U., Fen Bilimleri
Enstitust, istanbul, 1975

lyinam, A., F., “Karayolu Guvenligi ile Yol Geometrik Standartlari
Arasindaki lliskilerin Analizi", Doktora Tezi, i.T.U., Fen Bilimleri
Enstitusu, Istanbul, 1997

Ozdirim, M., “Trafik Altyapisi ve Trafik Muhendisligi”, Trafik ve Yol
Guvenligi Kongresi, Ankara, 2001, s. 367

E.GM., “Trafik istatistikleri Yiligi 1996, T.C. icisleri Bakanhgs,
Emniyet Genel Mudurlagu, Ankara, 1997

E.G.M., “Trafik istatistikleri Yilig 1997”, T.C. lgisleri Bakanhg,
Emniyet Genel Mudurlagu, Ankara, 1998

E.GM., “Trafik istatistikleri Yiligi 1998, T.C. igisleri Bakanhgs,
Emniyet Genel Mudurluga, Ankara, 1999

E.G.M., “Trafik istatistikleri Yiligi 1999, T.C. lgisleri Bakanlgi,
Emniyet Genel Mudurlugu, Ankara, 2000

E.G.M., “Trafik istatistikleri Yilhg 2000°, T.C. igigleri Bakanhgl,
Emniyet Genel Mudurlugu, Ankara, 2001

Y.T.M.K., “Turkiye’ de Karayolu Trafik Guvenligi Nedenler — Oneriler —
Eylem Planr”, Yollar Tark Milli Komitesi, Ankara, 1994

111



[12]

[13]

[14]

(18]

[16]

(7]

(18]

(9]

(20]

[21]

[22]

[23]

[24]

TUSIAD., “Turkiye’ de Trafik Guvenligi Sorunu’, Turk Sanayicileri ve Ig
Adamlari Dernegi, istanbul, 1987, s. 14

Ergun, M., lyinam, $., lyinam, A,, F., “New Safety Strategies for Rural
Roads”, I.T.U., istanbul, 2002

Acar, i, H., “Karayollarinda Trafik Guvenligi : Trafik Kazalarini
Onlemek. Agisindan Kisi ve Kuruluglarin Sorumluluklar”, Ekonomi
Forumu, Istanbul, 1998, s. 23

Umar, F., Yayla, N., “Yol insaatr”, i.T.U., ingaat Fakiltesi Matbaasi,
Istanbul, 1997

K.G.M., “Turkiye Karayollari istatistik Yiligi 1999 — 2000", T.C.
Bayindirlik ve Iskan Bakanli§i, Karayollari Genel Madurluga, Ankara,
2002, s. 15

Atl, I., S., “Kentici Trafik Kazalarinda Yol ve Cevre Kusurlarinin Etkisi”,
Yilksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitust, Ankara,
1996

Ozdirim, M., “Trafik Muhendisligi”, Cilt 1, B6lum 6, Ankara, 1994

lyinam, A., F., Ergin, M., “Kent Yollarinin Planlanmasinda Yaya
Guvenligi Faktér(”, 2. Ulusal Kentsel Altyapi Sempozyumu, Adana,
1999

Yaslica, E., Senlier, N., Polat, E., “Kentsel Tasarimin Bir Boyutu Olan
Ulasim ve Kentsel Yasam Kalitesi : Trafik Durultmasi Olgusu”, Trafik
ve Yol Guvenligi Kongresi, Ankara, 2001, s. 399

Ozdirim, M., “Trafik Muhendisligi”, Cilt 2, Bélum 7, Ankara, 1994

Ege, R., “Meteorolojik Faktorlerin Trafik Kazalarindaki Etkisi”, Trkiye
Trafik Kazalari Yardim Vakfi, Ankara, 1985

Karacadag, N., “Karayollari Agaglandirmasinin islevsel ve Estetik
Yanlari”, Karayollarinin Peyzaj Planlama ilkeleri Semineri, Karayollari
Genel Muduarlaga, Ankara, 1979

TRB, Highway Accident Analysis Systems, National Cooperative
Highway Research Program Synthesis of Highway Practice 91,
Transportation Research Board, Washington D.C., 1978

112



[25]

[26]

[27]

(28]

[29]

[30]

[31]

[32]

[33]

Deacon, J.A., Zegeer, C.V., Deen, R.C., Identification of Hazardous
Rural Highway Locations, Transportation Research Record 543, 1975

Institute of Traffic Engineers, Transportation and Traffic Engineering
Handbook, 1976

Zegeer, C.V., Deen, R.C., Identification of Hazardous Locations on
City Streets, Traffic Quarterly, October, 1977

Zegeer, C.V., Highway Safety Improvement Program-User's Manuel,
Report FHWA-TS81-218, Federal Highway Administration, uU.s.
Department of Transportation, 1981

Neuman, T.R., Gennon, J.C., Leisch, J.E., Functional Analysis of
Stopping Sight Distance Requirements, In Transportation Research
Record 923, TRB, National Research Council, Washington, D.C., 1984

Suher, H., Ocakel, M., Berkéz, L., “Kentsel Yerlesme Alaninda Yaya —
Tasit lligkileri’, 3. Toplu Tasim Kongresi, Ankara Buyuksehir
Belediyesi, Ankara, 1990

Kalkan, E., “Ulasimda Altyapinin Trafik Kazalarina Etkisi’, 2. Ulagim
ve Trafik Kongresi, Makine Mihendisleri Odasi, Ankara, 1999

Kiper, T., “Karayolu Trafik Kazalari, Basaryla Ustesinden
Gelinebilecek Diinya Gapinda Bir Problem”, Yollar Tark Milli Komitesi,
Ankara, 2000, s. 33

D.P.T., “8. Bes Yilik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu, Kenti¢ci Ulagim Alt Komisyonu Raporu”, Devlet
Planlama Tegkilati, Ankara, 2001, s. 49

113



