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YUKSEK LiSANS TEZI

KARA YOLU GUVENLIK SISTEMLERININ TRAFIK KAZALARINA
ETKIiSi, ZONGULDAK-BOLU iL SINIR ORNEGi

AYDIN ARSLAN

KASTAMONU UNIVERSITESI FEN BiLIMLERI ENSTITUSU

INSAAT MUHENDISLIGI ANA BILIM DALI
DANISMAN: DR. OGR. UYESi ADEM AHISKALI

Diinyadaki gelismeler ve teknolojinin hizli bir sekilde gelismesi, insanlig1 daha konforlu,
giivenilir ve hizli ulasim imkanlarina zorlamistir. Bu gelismeler sonucunda, karayollar1 da
icinde olmak iizere ulagtirma aglarinin yapimu ile ilgili biitiin kuruluglar, ulastirma agindaki
giivenlik sistemlerinin 6nemini ilk siraya almali ve bu sistemlere hassasiyet icerisinde biiyiik
onem vermelidir. Ulastirma Miihendisligi’nin en énemli konularindan biri olan Ulagtirmada
Giivenlik Sistemleri, en fazla ¢6ziim aranan konular arasinda olmustur. Ulkemizde alternatifler
igerisinde en fazla tercih edilen ulastirma sekli kara yoludur ve bu 6zelliginden dolayi, artan
niifus sayisi ile birlikte, teknolojide yasanan gelismeler ve tasit sayisinin artmasi, dogrudan
trafik yogunlugunda artisa neden olmaktadir. Yogunluktaki artis da trafikte olumsuzluklarin
yasanmasina sebep olmaktadir. Dolayisiyla, s6z konusu insan giivenligi olan ve bu amagla can
giivenligini saglamak icin {stiinde durulmasi1 gereken konu ‘Karayollar1 Giivenlik
Sistemlerinin Trafik Kazalarina Etkisi’ konusudur ve bunun arastirilmasi, ¢dziime sunulmasi
gerekmektedir. Bu tez ¢alismasinda, kara yolu giivenlik sistemlerinden aktif ve pasif giivenlik
sistemlerinin taninmasi, ayirt edilmesi ve ihtiyag duyulan kesimlere dogru sekilde
uygulanmast amaglanmistir. Aktif ve pasif gilivenlik sistemleri, ekonomik olmayan
sistemlerdir. Bundan dolay1 bu sistemlerin uygulanmasinda ilgili kisiler tarafindan yapilan
calismalarla verimli sonuglar alinmasi1 gerekmektedir. Ekonomik olmayan bu sistemlerin
kullanilmast icin kriterler agiklanmig ve bu kriterlerle ara¢ ve gereglerin toplanmasinda ve
kurulmasinda 6nem gerektiren noktalar ile bu malzemelerin diizenli bir sekilde sisteme
uyarlanmasi amaglanmistir. Ayrica gelisen bilgi ve teknoloji ile Akilli Ulagtirma
Sistemleri’ndeki uygulamalar ile karayollarinda 1s1iklandirma konusunda arastirma yapilarak
giivenlik sistemi uygulamalar1 aragtirilmistir. Genel olarak, karayollar1 giivenlik sistemleri
Kastamonu Karayollar1 Bolge Miidiirliigii sorumlulugunda bulunan Zonguldak - Bolu il sinir1
arasindaki yollarda incelenmis olup, trafik kazalarinin yogun olarak yasandigi alanlar tespit
edilerek ihtiya¢ duyulan noktalara bu sistemlerin etkisi arastirilmis, ¢6ziim Onerileri sunularak,
ileri donemlerde olugabilecek trafik kazalarinin oniine gegilmesi planlanmaktadir.

ANAHTAR KELIMELER: Kara yolu, Giivenlik sistemleri, Trafik kazas1
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ABSTRACT

MSC THESIS

THE EFFECT OF HIGHWAY SAFETY SYSTEMS ON TRAFFIC
ACCIDENTS, ZONGULDAK-BOLU PROVINCIAL BORDER EXAMPLE

AYDIN ARSLAN

KASTAMONU UNIVERSITY INSTITUTE OF SCIENCE

DEPARTMENT OF CIVIL ENGINEERING
SUPERVISOR:ASSIST. PROF. DR. ADEM AHISKALI

The developments in the world and the rapid increase in technology have forced humanity to
more comfortable, reliable and faster transportation opportunities. As a result of such
formations, all organizations related to the construction of other transportation networks,
including highways, should prioritize the importance of security systems in the transportation
network and these systems should be given great importance with sensitivity. Security Systems
in Transportation, one of the most important subjects of Transportation Engineering, has been
among the most sought-after solutions. The most preferred mode of transportation among the
alternatives in our country is the highway, and due to this feature, the increase in the number
of population, the developments in technology and the increase in the number of vehicles
directly cause an increase in traffic density. The increase in density also causes negativities in
traffic. Therefore, the subject, which is human safety and for this purpose, should be
emphasized in order to ensure life safety is the subject of "The Effect of Highway Safety
Systems on Traffic Accidents' and this needs to be investigated and resolved. In this thesis, it
is aimed to recognize, distinguish and apply the active and passive safety systems, which are
among the road safety systems, to the right sections. Active and passive safety systems are
uneconomical systems. Therefore, in the implementation of these systems, it is necessary to
obtain efficient results with the work done by the relevant people. Criteria for the use of these
non-economic systems have been explained and with these criteria, the points that require
importance in the collection and installation of tools and equipment and the regular adaptation
of these materials to the system are aimed. In addition, with the developing information and
technology, applications in Intelligent Transportation Systems and lighting on highways have
been researched and security system applications have been researched. In general, highway
safety systems have been examined on the roads between Kastamonu and Cide within the
borders of Kastamonu province, the areas where traffic accidents are experienced intensely
are determined, the effects of these systems on the needed points are investigated, and it is
planned to prevent traffic accidents by presenting solutions.

KEYWORDS: Highway, Safety systems, Traffic accident

September 2022, 81 Page
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1. GIRIS

Kara yolu tasimaciligi, insan yasaminin her aninda olan ve devaml ihtiya¢ duyulan
onemli bir tasimacilik sistemidir. Bu sistem, insanlarin temel ihtiyaglara ve etkilesim
icin bagka insanlara ulagsmasinda Onciiliik etmektedir. Ayni zamanda, {ilkelerin
gelismesinde dnemli bir faktordiir. Ekonomi, ticaret ve sosyal faaliyetle dogrudan ilgili
olan kara yolu, biitiin toplumlarda kalkinma ve yasam kalitesi bakimindan 6nemli bir
role sahiptir. Bundan dolay1 birgok iilke, mali biitgesinin biiyiik bir kismini kara yolu
sistemlerinin iyilestirilmesine ve gelistirilmesine ayirmaktadir. Bu yapilan yatirimin,
iilkeye olumlu etkisinden s6z edilebilmesi igin standartlara uygun bir sistemin
kurulmasi ve bu sistemin hizmette siirekliligi saglayan giivenli bir bigimde kurulmasi
gerekmektedir. Karayollarina yapilan tiim yatirimlardan olumlu geri doniisler
alinabilmesi igin isleyisin sistemde diizen olusturmasi ve en 6nemlisi de giivenlik

standartlarinin eksiksiz ve iyi uygulanmasi gerekliligidir.

Karayollarinin isleyis sisteminde olusan giivenlik aksakliklari, tahmin edilenden daha
biiyiik sonuglar dogurabilmektedir (Cavdar vd., 2008). Olusabilecek herhangi bir kaza;
ekonomik olarak yiiksek mali kayiplarin yaninda insanlarin aci duymasina,
yasamlarina sakat kalarak devam etmelerine ve hatta hayatlarin1 kaybetmelerine dahi
sebep olabilmektedir. Trafik kazalarinin insanliga maddi ve manevi vermis oldugu
kayiplara ragmen, insanlar bu durumu hayatlarinin bir pargasi olarak goriip,

yasamlarina devam etmektedir.

Trafik kazalarinin nedenleri incelendiginde, siirlicii hatalarindan kaynaklanan oran,
yillara gore degisim gostermekle birlikte, bu oranin ortalama %91 seviyelerinde
oldugu anlagilmaktadir. Ayrica kazalara sebep olan yaya ve yolcu gibi diger etkenleri
de bu orana kattigimizda insanlardan kaynaklanan trafik kaza orani, %95’lere kadar

cikmaktadir (Gilindogdu, 2010).

Siiriicii hatasindan kaynaklanan trafik kazalaribirbiriyle benzerlikler sergilese de, kaza
yerinden yerine farkliliklar gostermektedir. Bu sebepten dolay: trafik kazalarinin olus
bicimlerinin bolge bolge arastirilmasi ve sonuglarinin analiz edilmesi gerekmektedir.

Boylece, o bolgelerde olmasi muhtemel trafik kazalarinin engellenmesine 6nemli



katkilar sunulabilecektir. Bu sebeble bu ¢alismada 41° ile 27° kuzey enlemleri ve 31°
ile 46° dogu boylamlar1 arasinda yer alan, Kastamonu Karayollar1 15. Bolge
Miidiirliigii sorumlulugunda olan Zonguldak- Bolu Il Siir1 arasindaki D750-01nolu
kesim numarali devlet yolunda meydana gelen trafik kazalar1 ve bu giizergahtaki kara

yolu giivenlik sistemlerinin trafik kazalari {izerindeki etkisi aragtirilmistir.

2020 TUIK verilerine gore, Zonguldak’in ilgeleri dahil toplam yaklasik niifusu
600.000 civarindadir (TUIK, 2020). Bu tez calismasinda incelenecek olan D750-01
kesim numaralidevlet yolu, 3 boliime ayrilip ayrintili bir sekilde incelenmistir. Yolun
ilk kismi Zonguldak-Gokgebey kavsagi arasindaki kara yoludur. Bu yol 39 km
mesafeli devlet yoludur. Ikinci kisim olan Gokgebey kavsagi-Devrek arasi olan yolun
mesafesi 16 km’dir. Son kisim olan Devrek - Bolu il sinirindaki kara yolu da 32
km’den olusmaktadir. Boylelikle, D750-01 nolu devlet yoluna ait toplamda 87 km’lik

bir kisim ayrintili olarak analiz edilmistir.

Zonguldak ili Bat1 Karadeniz bolgesinde olan ve ortalama 13 m rakima sahip olan bir
ildir. Zonguldak ili, 3.310 km?’lik yiiz 6l¢iimii ile Tiirkiye nin toplam yiizél¢iimiiniin
binde altisin1 olusturmaktadir. Zonguldak ili, kuzeyinde Karadeniz olmakla beraber,
kuzeydogusunda Bartin, dogusunda Karabiik, glineyinde Bolu ve batisinda Diizce
illerine komsudur. Zonguldak ili, %56°s1 daglarla ve %3 1’1 platolarla kapli olmasindan

dolay1 ¢ok engebeli bir arazi yapisina sahiptir (Zonguldak Valiligi).

Trafik kazalarinin sebepleri, ge¢mis zamanlardan O6grenilse de genel anlamda net
olarak 6nceden bilinememektedir. Fakat kazalar gergeklestikten sonra olayin sebepleri
incelenerek ve analiz edilerek sonradan meydana gelebilecek muhtemel tiim riskler
i¢in, onceden tedbir alinabilmektedir. Ornegin, kazanin olustugu noktalar incelenir ve
olusan kazanin sebeplerinin siiriicii kaynakli hatadan mi1 yoksa giivenlik sistemlerinin
eksikliginden mi kaynaklandig1 arastirilir ve sonuca gore siiriicliye gerekli uyar1 veya
egitim verilebilir. Eksikligin sistemden kaynakli olmasi durumunda ise gerekli

uygulamalar sisteme dahil edilir (Acgar, 2019).

Bu tez ¢alismasinin genel amaci, Kastamonu Karayollar1 15. Bolge Miidiirligii’ne

bagli bulunan, D750 karayollarinda meydana gelen yogun kaza noktalarinin



konumlarimin belirlenmesi ve bu kesimlerde kazalarin meydana gelme nedenlerinin
karayollar1 giivenlik sistemleri bakimindan incelenmesi ve olusan kaza sebeplerinin

arastirilarak, ¢6ziimiine yonelik teklifler sunulmasidir.

Calismanin diger bir amaci ise, kaza meydana gelme orami yiiksek olan yerler
saptandiktan sonra giivenlik sistemlerinin eksikliginden kaynakli olusum oranini tespit
edip, ihtiya¢ duyulan bu alanlara bu sistemleri entegre etmek i¢in ¢6ziim Onerileri

getirmektir.

Calismada, ayrilan ii¢ bolgede 2015 — 2019 yillar1 arasinda olusan trafik kazalari
belirlenerek, bu kazalarin giivenlik sistemleri ile ilgili etkilesimleri incelenmistir. Tlgili
mercilerin tutmus olduklar1 kaza tutanaklar1 ile kazalarin olma nedeni kara yolu
giivenlik sistemleri agisindan arastirilmig ve bu ¢alisma ile Karayollarinda gilivenlik

sistemlerinin trafik kazalarina etkisi hakkinda bilgiler verilmistir.



2. KARA YOLU GUVENLIK SISTEMLERI

Kara yolunu kullanan yolcu ya da siiriictilerin kara yolunda giivenli ve konfor
igerisinde seyahat etmelerini saglayan, yolcu ya da siiriiciilere rehberlik eden, trafigin
akisini diizenleyen ve en dnemlisi kaza olmasi durumunda kazaya karisan yolcu ve
stiriciilerin minimum zararla can kaybi gibi telafisi olmayan olumsuzluklarin miimkiin
mertebe azaltilmasi i¢in gelistirilmis ve uygulanmis sistemlerin biitiinii glivenlik

sistemleri olarak adlandirilmaktadir (Cavdar vd., 2008).

Bu sistemleri; aktif giivenlik sistemleri, pasif gilivenlik sistemleri, akilli ulagim
sistemleri ve 1siklandirma (aydinlatma) olarak dort baslik altinda incelemek

mumkindiir.

2.1 Aktif Giivenlik Sistemleri

Aktif giivenlik sistemleri, karayollarinda uygulanmakta olan giivenlik sistemleri
igerisinde oldukg¢a 6nemli bir yere sahiptir. Yolcularin veya siiriiciilerin karayollarinda
yapmis olduklar1 yolculugun her agamasinda ve her aninda onlarla etkilesim igerisinde

bulunan sistemlerin biitiiniine aktif giivenlik sistemleri denilmektedir.

Trafikte can ve mal giivenligine dogrudan veya dolayli olarak etkisi bulunan
uygulamalar, trafik isaret levhalari, yol kaplama {istii isaretler, 1s1kl1 veya sesli olan

isaretler seklinde siralanmaktadir (Karaboga, 2003).

Karayollarinda uygulanan aktif giivenlik sistemlerinin i¢inde en 6nemli giivenlik
sistemi, trafik isaret levhalar1 ile olusturulan diisey isaretlemelerdir. S6z konusu
isaretlemeyi dogrulayan aktif giivenlik sistemleri ise; farkli renkten olusan ¢izgiler,
sekiller, semboller, yaziyla ve yansitma butonlariyla olusan yatay isaretlemeler ile
liizumlu halde hemzemin kesigsme kavsaklarinda ve olumsuz hava kosullarinda trafigin
tehlikeye girdigi yol kesigsmelerinin emniyetli hale getirilmesi amaciyla kullanilan
151kl1 ve sesli olan isaretlemelerdir. Bunlardan farkli olarak, karayollarindaki
unsurlarin lizerinde bulunan renkli ¢izgiler, sekiller, semboller, yazilar gibi isaretlerin

tiimiihususi bir emirin ulastirilmasini saglayan isaretlemelerdir (Gazi Universitesi,



2000). ilgili isaretlerin iletimini temin eden ve trafikteki diizeni saglayan isaret
levhalari, 151kl isaretler, sesli isaretler ve yol iistiinde bulunan isaretler olarak
siralanabilmektedir. Bu isaretlerin disinda btrafik diizenleme sistemi olarak trafik
sorumlularinin trafigi kontrol altinda tutup diizen saglamak igin uyguladiklar

sistemler de trafik isareti olarak tanimlanmaktadir.

Trafik isaretleri, 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 7. Maddesi (b fikrasi) ve
15. maddesi geregince ¢ikarilan trafik isaretleri hakkinda yoOnetmelige gore
olusturulmustur. Yine ayni kanunun ilgili maddesiyle (7. Madde) karayollarinda
bulunan tiim isaretlemelerde uygulamalar1 saptamak, dagitmak ve denetleme yetkisi

Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM) biinyesine verilmistir.

Ayn1 kanun maddeleri uyarinca, trafikteki isaretlemelerin goriiniirliiglinii kisitlayacak,
mana farkliliklar1 olusturacak veya anlam gii¢liigli yaratip kararsizliga neden olacak,
yanlig yonlendirmelere sebebiyet verecek herhangi bir durumda ve trafik igindeki
durumu tehlikeye sokacak ya da zorluk ¢ikaracak hareketler de yasaklanmistir

(Karaboga, 2003).

Aktif giivenlik sistemleriyle, yolcu ve siirliciiler trafik isaretlerini rehber edinerek,
gitmek istedikleri dogrultuya yonlenir, istikametlerini bulur, olusacak herhangi bir

olumsuzluktan 6nden bilgi alir ve yola kars1 hazirlikli olurlar.

Genel anlamda; trafikte glivenli bir sekilde hareket etmek ve yolcu - siiriiciilerin yol
hakkinda zamaninda bilgi sahibi olabilmesi i¢in, yolun yapisi, trafik hareketleri ve
cevrede olan ya da olma ihtimali fazla olan durumlarin bilgisinin dogru ve zamaninda
aktarilmas1 gerekmektedir. Bu hizmeti saglayan sisteme karayollarinda aktif giivenlik

sistemleri denir (Kurt, 2020).

Yolda yapilan isaretlemeler, seyahat giivenligi, trafik hizi, yol kabiliyeti, yolcu ve
stiriiclilerin seyahat halindeki konfor ve rahatligi gibi durumlar etkilemektedir.
Ayrica, dogru ve zamaninda yapilan isaretlemelerle kaliteli yolculuk olusturulurken,
saglanan hizmet iyilestirilir ve genel olarak yolculuk giiven igerisinde tamamlanma
imkanina sahip olur Dilek, 2010).



Trafikte kullanilan isaretlerin ve levhalarin kullaniliglar1 belirli kurallara gore
diizenlenmektedir. Isaretler miimkiin oldugunca dikkat gekmelidir. Anlatilanlarin basit

ve anlasilir olmasi gerekmektedir.

Isaretlemelerin belirli bir ihtiyaca gére olusturulmasi ve o ihtiyaci gidermesi gerekir.
Isaretlemeler hizli okunmali ve okunakli olmalidir. Ayrica, ihtiya¢ sahibinin belirli
zaman i¢inde hizmete ulasabilmesi i¢in zaman ve bulusma oraninin dogru yapilmasi

gerekmektedir (Kurt, 2020).
2.1.1 Yatay Trafik isaretleri

Yatay trafik isaretleri, yol kaplamasinin {izerinde bulunan isaretlemelerdir. Trafigin
belli bir diizen icerisinde olmasi i¢in bazi yasaklamalarin ve kisitlamalarin yolcu ve
stiriicliye iletilmesi ve onlara kilavuzluk yapmasi amaciyla yolun kaplamasindaki

cizgilerden, oklardan, yazilardan ve resimlerden meydana gelmektedir.

Yol istii isaretlerin yolun aydinlik oldugu anlarda yol ile entegresi iyi olmali, yolun
karanlik oldugu saatlerde ise tasit 1siklarinda yolu kullananlar tarafindan kolayca

goriiniir ve se¢ilir olmalidir (Yildiz, 2011).

Trafik isaretleri el kitabinda yatay isaretlemelerle ilgili verilecek uyarilar ve kistaslar

sOyle siralanmigtir (Karaboga, 2003):

» Karayollar1 yol kaplamasi lizerinde bulunan gizgiler, yolu kullananlara yolun gegis

acisindan uygun veyasakli kisimlarini bildirir.

» Yolun serit kisminda bulunan ¢izgiler ve yonlendirme yapan oklar, yol igerisinde

trafikte gilivenli ilerleyis i¢in uygun pozisyonda ve uygun seritte ilerlemeyi anlatir.

» Yol igerisinde olusabilecek olumsuzluklari veya yol bakimini, onarimini, genel

anlamda yol ¢aligsmalarini ve serit kisitlamalarini yolu kullananlara iletir.

» Yatay isaretlemeler, yolu kullanan yolcu ve siiriiciilere yol sinirini ve yoluyayalarin

kullanma ihtimalini iletir. Trafik isaret levhalarinin amaca yonelik gosterdigi



performans siiriiciilere iletmesi i¢in, igaretlemeler yeterince beyaz olmali ve 15181n
parlakligini tekrar siiriicli ve yayaya yansitmayacak malzemelerden yapilmis olmasi

gerekmektedir. Sekil 2.1°de 6rnek yatay trafik isareti gosterilmistir.

Sekil 2.1 Yatay trafik isaretleri

Trafikte araclarin emniyet ve giiven igerisinde ilerlemesi icin isaretlemelerde su

ozelliklerin olmasi1 gerekmektedir (Kurt, 2020):

¢ Yolda giivenli seyir i¢in belirtilen boyutlarin digina ¢ikilmamali, boyutlandirmalar

yolun yapisina uygun olmalidir.

% Yatay isaretlemelerde yolun kaplamasina veaderansi iyi olan malzemeler
secilmelidir. Isaretlemeler yol kaplamas: icin bozucu &zellikler tasimamali ve

cevresel etkisi olumsuz kimyasallar1 icermemelidir.

¢+ Saklanabilir olmali, islemesi kolay olan malzemeler tercih edilmelidir.

>

¢ Yolu kullananlarin can ve mal giivenligini riske atacak ve kaza olusumuna sebep

olabilecek kasisler yol sathinda olusmamalidir.

Genel olarak yatay trafik isaretlemeleri son yillarda artan trafik kaza oranlariyla daha
bir ehemmiyet kazanmistir. Cilinkii bu isaretlemeler insanlarin can ve mal giivenligini

dogrudan etkileyen bir sistemdir. Bu sayede; trafikte olusan giivenlik sorunu asgariye



indirilerek, trafikte verimlilik artirilabilecektir. Ayrica, bu isaretleme ve sistemler

artan teknoloji ile birlikte yenilik ve gelismelere agik olacaktir. (Cergel, 2008).

2.1.2 Diisey Trafik Isaretleri

Diisey isaretlemeler yol iistii ya da kaplamasinin disinda duran dikme veya benzer
aletler yardimiyla montaj1 yapilan trafik glivenlik isaretlerini kapsamaktadir. Trafik
isaret levhalari, yolculuk esnasinda yolcu ve siiriiciilere yolun gilizergaht ve yolun
cevresi hakkinda bilgiler verir. Ayrica yasak ve kisitli olan kurallarin yolu kullananlara

iletilmesini saglar.

Bu isaretlemeler, karayollar1 sistemine entegre edilip, dogru ve yerinde, nizami bir
bicimde kullanildigi zaman karayollarinin gilivenlik sistemlerine katkis1 biiyiik

olmaktadir (Yildiz, 2011).

Genel anlamda diisey isaretleme sistemlerinin gorevi, yolu kullanan siiriicii, yolcu ve
yayalarin, kullandiklar1 yolu giivenli bir sekilde tamamlamalarini saglamaktir.
Kullandiklar1 yolda sabit veya sabit olmayan bir destek vasitasiyla uyulmasi zorunlu
olan kurallar1 iletir. Kullanicilart bilgilendirme ve yonlendirme amaciyla mesajlarin

aktarilmasini saglamaktir.

Diisey trafik isaretlerinin amaci, yolu kullanan kisilere gerekli mesajlarin
aktarilmasiyla yolda olusabilecek olumsuzluklarin dniine gegerek, yolun giivenligini
ve diizenini saglamaktadir. Sekil 2.2°de diisey trafik isaretlerine Ornek

gosterilmektedir.

Diisey isaret sekilleri, bes baslik altinda incelenmektedir (Karaboga, 2003):

o Tehlike uyari igaretleri (T grubu)

e Trafik tanzim isaretleri (TT grubu)

o Trafik bilgi isaretleri (B grubu)



e Duraklama ve park etme isaretleri (P grubu)

e Otoyol isaretleri

Erdek
GSnen
Canakkale

3 o 200] [E-50]

Sekil 2.2 Diisey trafik isaretleri

2.1.2.1 Tehlike uyari isaretleri

Tehlike uyar isaretleri, yolu kullanan kisilere yol igerisinde kendisini maddi ve
manevi bir kayba ugratacak olumsuzluga yaklagsmakta oldugunu bildiren ve kisileri
uyaran, bu sorunlara karsi kendilerini korumalar1 ig¢in zaman yaratan giivenlik

sistemleridir.

Trafikte giivenlik levhalarmin bulundugu alanlarda hizmet almak isteyen yolcu ve
stiriiciiler i¢in verilmek istenen uyarilar veya kisitlamalar kisilerin dogrudan can ve
mal giivenligi ile alakali oldugu icin dikkate alinmalidir. Tehlike uyan isaretleri,
kisinin hem kendi sagligi, hem de diger siiriiciilerin saglig1 i¢in uyulmasi gereken

kurallar biitiintidiir. (Y1ldiz, 2019).

Yolu kullanan yolcu ve siiriictilerin gibi tehlike uyar1 isaretlerini goriip, algilamasi ve
sonrasinda gereken dnlemi almasi dnemlidir. Sekil 2.3’de 6rnek olarak gosterilen uyari

isaretleri siiriiciileri ciddi durumlara kars1 uyaran 6nemli igaretlerdir. Ancak alinacak



onlemler yoldaki proje ve isletme hizina bagli olmaktadir (KGM Trafik Isaretleri El
Kitabi, 2015).

AADA

(T-5) AGILAN KOPRU (T-6) DENIZ VEYA NEHIR [T-7) KASiSU YoL (T-8) KAYGAN YOL
KIYISINDA BITEN YOL

NN B A

(T-14) iKi YONLO TRAFIK (T-20) DIKKAT {T-21) KONTROLSUZ KAVSAK (T-22a) ANA YOL-TALI YoL
KAVSAGI

Sekil 2.3 Tehlike uyan isaretleri (KGM, 2021)

2.1.2.2 Trafik tanzim isaretleri

Trafik tanzim isaretleri, yolcu ve siiriiciilere trafik akiginin bir diizen icerisinde
gerceklesmesi vetrafik igerisinde bulunan kisilerin giivende olmalari amaciyla,
kurallarin vermis oldugu yasaklar ve kisitlamalar1 ileten levhalardir. Bu levhalar
tagittaki hiz ve tasitin yonii gibi uyulmasi gereken kisitlamalari belirtir (Karaboga,
2003).

Trafik tanzim isaretlerinin sekilleri (Sekil 2.4) daire bigimindedir. Genel olarak trafik
tanzim isaretleri yolcu ve siiriicli olarak karayollarini kullanan kisilerin uymalarinin
zorunlu oldugu 6zel sartlar1 veya baz1 yasak ile kisitlamalari s6z konusu kisilere
iletmek icin kullanilan isaretlerdir. Trafik tanzim isaretleri yolu kullananlar tarafindan
kolay goriilebilecek yerlere yerlestirilmeli, kolay anlayabilecekleri sekilde monte
edilmelidir. Ayrica bu levhalarin bakimli olmasi, devamli kullanilabilecek 6zellikte

olmasi1 6nem arz etmektedir. (Yakut, 2006).
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Sekil 2.4 Trafik tanzim isaretleri (KGM, 2021)

2.1.2.3 Trafik bilgi isaretleri

Trafik bilgi isaretleri, bilgi amagl mesajlarin, yolcu ve siiriiciilere iletilmesini
amaclayan levhalardir. Bu isaretler yolculuk boyunca kisilere rehberlik etmektedir

(Karaboga, 2003).

Bu isaretler, dikdortgen seklindedir ve yolu kullananlara, yolda ve ¢evresinde bulunan
durumlan iletmektedir. Bu isaretler ayrica, yolculuk esnasinda olusabilecek baska

yardimci hizmetler konusunda da bilgiler vermektedir.

Yapilan bir¢ok inceleme sonucunda Trafik bilgi isaretlerinde, yolu kullananlara iigten
fazla mesaj iletmenin trafikte tehlike yarattigi sonucuna varilmistir. Siiriicii ve
yolcularin bu mesajlar: algilayabilmesi ve uygulamasi zaman gerektireceginden fazla
sayida mesajin ayni anda verilmesi sikintili durumlara neden olabilmektedir. Bir diger

onemli nokta da levhalarin yerlesim, a1 vb. gibi uygulama teknikleridir.

Bilgi isaretlerinde teknik agidan siiriiciiniin on derece agiyla levhay1 algilamasi gerekir.
Aksi takdirde mesajin net olarak iletilememesi nedeniyle trafikte tehlikeli bir durumla

kars1 karsiya kalinabilir.  Aymi sekilde levhanin siiriiciiye yansima seklinin de
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standartlara uygun olmasi gerekmektedir. Ayrica diger bir husus trafik bilgi
isaretlerinin uygulanabilirliginde, yol proje hizinin dogru ve islevsel olarak kullanish

olmasina bagli olmaktadir (Yakut, 2006).

2.1.2.4 Durma ve park etme isaretleri

Tasitlarin durma, park etme eylemlerini planlayan durma ve park etme isaretleri, trafik
icerisinde olusan ilerleyisin diizeni ile giivenlik agisindan uygun olan mesajlari
belirten isaretler biitiiniidiir. Durma ve park etme isaretlerinin sekilleri daire
seklindedir. Yolu kullanan yolcu ve siiriiciilere verilen mesajlar genellikle bir emir ve

kesinlik bildirmektedir.

Bu isaretlerin bulundugu yerlerde ¢ogunlukla araglarin durmasi, park etmesi ve

duraklamasinin yasak oldugu kisilere iletilir (Caglayan, 2014).

2.2 Pasif Giivenlik Sistemleri

Karayollarinda yolcularin ve siiriiciilerin kaza ile kars1 karsiya kalmas1 veya kaza
gecirmesi durumunda miidahil olup, devreye giren, yolcu ve siiriiciilerin maddi-
manevi olarak kazayr minimum zararla atlatmasini saglayan sistemlere pasif giivenlik
sistemleri denilmektedir. Bunlar; gelik halatlar ya da beton oto korkuluk sistemleri gibi

carpma enerjisi soniimleyen sistemlerdir (Karaboga, 2003).

2.2.1 Oto Korkuluklar

Oto korkuluklar, tesir anlaminda kazaya karigsan, yoldan ayrilan tasiti tekrar yolda
tutmak ve kazada meydana gelen tesiri azaltan koruma ve giivenlige yonelik
diizeneklerdir. Oto korkuluklar, kazanin etkisini uzaklastirmak ig¢in kurulmus
diizenekler seklinde olup, yolun platformunda olusan dogal olmayan bariyer mantigi

ile ¢aligmaktadir.

Oto korkuluklar, tasitlarin kaza sonucu yol kenarinda bulunan duragan haldeki
herhangi bir maddeye ¢arpmalarinin 6niine gegen, trafigin disinda bulunan canlilarave

degeri olan yapilara zarar gelmemesini saglayan diizeneklerdir (Apak, 2019). Bu
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nedenle kazada engele ¢arpmanin daha fazla tehlike yaratmasi durumunda, saglik ve
giivenlik agisindan oto korkuluklarin kullanilmas: gerekmektedir (Dilberoglu,
2011).Tasitlarin kaza sonucu yol kenarinda bulunan duragan haldeki herhangi bir
maddeye carpmalarinin 6niine gegmekamaciyla koruma saglayan bu sistemler, seyir
sonucu meydana gelen kazalarda olusan maddi ve manevi kayiplar1 asgari diizeye
indirmek veya bunlart ortadan kaldirmak i¢in uygulanan pasif giivenlik sistemleri
biitiiniidiir. Bu amaglar disiiniildiigiinde; bu sistemlerin karayollarinda iki énemli

gorevi ortaya ¢ikmaktadir.

One ¢ikanlardan ilki caydiriciliktir. Bu, oto korkulugunu algilayan yolcu ve siiriiciiye
tehlikenin olasi oldugu mesajini iletir ve yolu kullanan kiside tehlike algisiyla dikkat

algis1 verir. Diger gorevi ise tasitlart yolda tutma 6zelligidir.

Kaza aninda yol platformundan ayrilma durumunda; oto korkuluklar yapisi nedeni ile
ortaya ¢ikan enerji agigin1 sogurarak tasiti platformda tutup, yolu kullananlarin can
giivenligini saglamis olur (KGM Oto Korkuluk Notlari, 1993).

Oto korkuluklar, yolu kullananlarin can ve mal giivenliginin korunmasi bakimindan
stiphesiz etkili bir giivenlik sistemidir. Bu denli hayati bir 6nem derecesine sahip olan
sistemlerin yerlestirilecegi yerin dogru tespit edilmesi ve imalatinin dogru bir sekilde
gerceklestirilmesi 6nemlidir. Aksi takdirde bu durum oto korkuluklarin hizmet

performansin1 olumsuz yonde etkileyecek ve sonuglart olumsuz yonde olacaktir

(Apak, 2019).

Oto korkuluklarin, uygulama noktalarinda kaza orani yiiksek yerlerin analizi
saglanarak, olumsuzluk getirecek herhangi bir durumun ortadan kaldirilmasindan
sonra performans bakimindan ihtiyaci karsilayip karsilamadigi kontrol edilmelidir.
Oto korkuluklarin ilgili merciler tarafindan karayollarinda uygun goériilen alanlara (bu
alanlarin teknik yapilari incelenerek) amacina uygun bir bicimde yerlestirilmesi

gerekir.
Oto korkuluklardan beklenen 6zellikler asagidaki gibi siralanabilir:

- Yolu kullanan kisilerin ihtiya¢ duyduklart hizmeti karsilamalidir.
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- Yolcu ve siiriiciilerin maddi ve manevi kayiplarma kars1 giivenliklerini

saglamalidir.
- Kaza aninda olusabilecek olumsuzluklar1 asgariye indirebilmelidir.

Oto korkuluklar yapisina gore; ¢elik, beton ve ¢carpma etkisini azaltan oto korkuluklar

olmak iizere iice ayrilmaktadir.

Carpigma sonrasi etkisi bakimindan ise, elastik ve plastik davranis sergileyen ve rijit

davranan oto korkuluklar olarak ikiye ayrilmistir.

2.2.2 Oto Korkuluk Uygulama Olgiitleri

Oto korkuluk uygulama Oolgiitleri o6ncelikle yollarda meydana gelen kazalarin
cesitlerine gore ayrilmali ve incelenmelidir. Tasitlarin yoldan ayrilmalariyla meydana
gelen kazalarda bu incelemeler dogrultusunda onlemler almmalidir. Onlemler
almirken uygulama esnasinda tasitlar hangi durumda yoldan ayrilabilir sorulari

sorulmalidir.
Bu sorulardan bazilari(Karaboga, 2003):
» Yolu kullanan kisilerin beklemedikleri veya sonradan goriinen egim var midir?

» Trafikte olumsuzluga neden olabilecek seviyede fazla olan ince kurb var midir?

Varsa konumlar1 nedir?

» Siiratli sekilde seyir halinde olan araglarin aniden durmak zorunda olduklar1 dar yol

kesisimleri nerelerdir? Bu kesisimlerde risk var midir?
» Yolu kullananlar tarafindan siirpriz ve olagan olamayan durumlar nelerdir?

» Trafik yogunlugunun fazla oldugu alanlar nerelerdir?
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2.2.3 Oto Korkuluk Tipleri

Oto korkuluklar; yapisina gore inceledigimizde c¢elik, beton ve carpma etkisini

azaltan/terminal oto korkuluklar seklinde ayrilmaktadir.

2.2.3.1 Celik oto korkuluklar

Celik oto korkuluklar, karayollarinda trafik giivenligini saglamak i¢in gergeklestirilen
verimli yol tasarimlarinda, yetkili merciler tarafindan uygun goriilen konumlara
yoldan ayrilan araglarin tekrar gilivenli bir sekilde yol icerisinde tutulmasiamaciyla
yerlestirilen pasif giivenlik sistemleridir. Bu sistemler, trafik igerisinde meydana gelen
olumsuzluklar sonucu yolu kullanan kisilerde olusabilecek maddi ve manevi kayiplari

asgari dlizeyde tutmasini saglayacak giivenlik sistemleridir (Dilberoglu, 2011).

Celik oto korkuluk tipleri:

Celik oto korkuluklar; dikimler ortasina gelik bir takoz ile montaj yapilan gelik
profilden olusmaktadir. Celik oto korkuluklar islevleri, yerlestirildigi alan gore

farklilik gostermektedir. Celik oto korkuluklardan bazilar1 sunlardir:

« A. Basit oto korkuluklar

% B. Cift yonlii oto korkuluklar

s C. Agir hizmet tipi oto korkuluklar.

A. Basit oto korkuluklar

Oto korkuluklar icerisinde isminden de anlasilacag: iizere en olagan oto korkuluk
tipidir. Basit oto korkuluk 6zellikle binek amagli kullanilan otomobil benzeri ufak
tasitlara hizmet etmektedir. Ikinci kusak ile sisteme daha fazla esneklik katip dayanimi
yiikselten ¢ift seritli ¢esitleri de bulunmaktadir. Basit oto korkuluklar Sekil 2.5°de

gosterilmistir.
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Sekil 2.5 Basit mesafeli oto korkuluk
B. Cift yonlii oto korkuluklar

Cift tarafinda da U takozu bulunan giivenlik sistemleridir. Bu sistem, iki tarafa da
gelebilecek herhangi bir olumsuzlugu karsilamaya hazirdir. Bu uygulama sadece
yollarda bulunan refiij ve yol platformunda yolu ayiran alanlarda kullanilmak tizere

uygulanmaktadir. Cift yonlii oto korkuluk Sekil 2.6°te gosterilmistir.

Sekil 2.6 Cift yonlii oto korkuluk
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C. Agir Hizmet Tipi Oto Korkuluklar

Uygulama yollarinda agir tasitlarin daha ¢ok kullandigi ve ihtiya¢ duyulan
giizergadhlara yerlestirilen ve biiyiik araclar1 yolun igerisinde tutmak i¢in tasarlanip
uygulanan oto korkuluklardir. Diger uygulanan oto korkuluk tiplerine gore dikme
boyu yiiksek olup, 240 cm’yi bulan yiikseklikleri vardir. Sekil 2.7°de agir hizmet tipi
oto korkuluklar1 gosterilmistir (Dilberoglu, 2011).

Sekil 2.7  Agir hizmet tipi oto korkuluk

2.2.3.2 Beton oto korkuluklar

Yiizii trafik akigina dogru ¢evrilmis ve kaza aninda araglar1 yolun akigina dogru tekrar
dondiirebilecek bigimde beton ve g¢elik malzemelerden kompozit malzeme

(betonarme) olarak tasarlanmus, rijit glivenlik sistemleridir (Mutlu, 2010).
Beton oto korkuluk tipleri:

Betonarmeden olusan oto korkuluklar olusabilecek darbeye karsi herhangi bir sekil
degistirmeyen  giivenlik  sistemleri  arasindadir. Kuvvet altinda  sekil
degistirmediginden, ¢elik oto korkuluklara nazaran kullanis bakimindan daha az tercih

edilmektedir (Dilberoglu, 2011).
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Istisnai durumlarda benzer celikten yapilmis konstriiksiyonlar da kullanilabilmektedir.
Ayrica kullanilan yerin konumuna, durumuna ve yapisina gore hizmet vermektedir.
Diger tasitlardan olan motosikletler i¢inse daha giivenli bir giivenlik sistemidir. Sekil

2.8’de beton oto korkuluk gosterilmistir.

Sekil 2.8 Beton oto korkuluk

Beton oto korkuluklar kullanim sekillerine gore ¢esitlere ayrilmaktadir: (Mutlu, 2010).

e Cift tarafli beton oto korkuluklar

e Tek tarafli beton oto korkuluklar

e Seyyar ¢elik oto korkuluklar

Cift tarafli beton oto korkuluklar: isminden de anlasilacag: iizere karsilikli profillerle
desteklenen betondan olusan duvarlardir. Taban yiksekligi genellikle 0,15 m

olmaktadir.

Ayrica hem ayirici, hem de koruyucu olarak kullanilmakta, ekonomik olmasimdan

dolayi diger oto korkuluklara gore daha c¢ok tercih edilmektedir.
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Tek tarafli beton oto korkuluklar: Simetrik olmayan tek profil mantigiyla calisan
betondan olusan duvardir. Farkli ara¢ tipleri igin segenekli boyutlarda
kullanilabilmektedir. Biiylik araglarin yol igerisinde giivende kalmalar1 amaciyla

kullanilan tek tarafli beton oto korkuluklarin yiiksekligi 115 cm’ye kadar ¢ikmaktadir.

Seyyar ¢elik oto korkuluklar: Anlik miidahale edilebilecek kaza ve uygulamalarda,

ayrica 6zel durumlarda gegici ¢oziim olarak seyyar -kullanilan giivenlik sistemleridir.
Diger beton oto korkuluklar gibi hem ayirict hem de koruyucu olarak kullanilmaktadir.

2.2.3.3 Carpma amortisleri/ terminal

Carpma, ¢arpisma ve herhangi bir darbe olusumunda ortaya ¢ikan enerjiyi hafifleten
giivenlik sistemidir. Ekonomik olmayan sistemler oldugu i¢in, yollarda mevcut olan
benzer giivenlik sistemlerine dahil edilir ve mevcut olan sistemin iyilestirilmesi veya

bunlara dahil edilmesi kosulu ile yapimi gergeklestirilir. (Karaboga, 2003).

2.3 Akill Ulasim Sistemleri (AUS)

Karayollar1 ulagim alt yapisi ile tasitlarin bilgi ve iletisim teknolojileriyle entegre
edilerek uygulanmasi sonucu ulastirma alaninda hizli gelismeler yasanmis ve ulagim

alaninda bu yaklagimla birlikte ulasim ag1 farkl boyutlar kazanmastir.

AUS ulasima yapay zekanin entegre edilmesi sonucunda elde edilen iletisim tabanl

ileri teknoloji uygulamalardr.

AUS, yolu kullanan yolcu ve siiriiciilerle ¢esitli birim merkezleri tabanli veri
aligverigini saglamaktadir. Boylece trafik glivenligi, yolun kullanim kapasitesine
uygun olarak kullanilmasi, enerji tasarrufu saglanmasi ve ¢evreye olumlu etkileri gibi
faktorlerleulasima farklt boyut kazandirmis ve ulasim kalitesini teknolojik olarak
gelistirmeyi hedeflemistir. AUS’un, genel olarak yollarin kullanim kapasitesinin
artirtlmasi, yol giivenliginin saglanmasi, seyahat konforunun artirilmasi ve zaman ve

enerji tasarrufu saglanmasi gibi birgok katkisindan s6z edilebilmektedir (Tag, 2018).
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Gegtigimiz 50 yillik TUIK verileri incelendiginde hizl bir sekilde gelisen diinyamizin
niifusu yaklasik 7,7 milyar1 gegmistir. 30 yil igerisinde niifusun diinya genelinde
yaklasik 10 milyara ¢ikmasi tahmin edilmektedir. Bu bilgiler 1s1ginda artan niifusun
kisa siire igerisinde %60’a yakininin sehirlerde yasayacagi ongoriilmektedir. Gelisen
diinya ve teknoloji ile birlikte sanayilesmede ve kent yasaminda artan kapasite ile
birlikte, niifusta azimsanamayacak bir biiyiikliikte artis oldugu, bu artigla orantili
olarak tasit sayisinda da artisin yasandigi bilinmektedir (Ttiimen, 2019). Ve her ne
kadar bu yenilikler, birer olumlu gelisme gibi goziikse de, artan niifusla birlikte
olumsuz gelismelere de ortam hazirlamistir. Bu olumsuzluklar ulastirma alaninda

taleplerin karsilanamamasi ve yollarin kalitesizligi gibiolumsuz sonug¢lar dogurmustur.

Bu olumsuz gelismelerin sonucunda, ulasim alaninda yolu kullananlarin ihtiyag
duyduklart hizmetleri karsilayamama durumu ortaya ¢ikmistir. Bu durum, ulastirma
alaninda yeni uygulamalar, yeni gelismeler ve hizmet ihtiyaci duyan yolcu ve
stiriicilere beklenilen hizmetlerin sunulmast zorunlulugunu ortaya c¢ikarmistir

(Topdagi, 2017).

Ulastirma, insanlarin veya esyalarin bir yerden bagka bir yere yer degistirmesi suretiyle
seyahat hizmetini saglayan uygulamalar biitiiniidiir. Bu uygulamalar sistemi sayesinde
iilkede ekonomi, kiiltiir,, sosyal yasam, ticaret, turizm paylasimlar1 dogrudan olumlu

gelisme seklinde tesir etmistir.

Oncelikle ulasimda mevcut sistemler arasindaki baglar kuvvetlendirilerek saglam ve
islevli bir altyapinin olusturulmasi gerekmektedir. Verimli ve giivenli bir yer
degistirme uygulamasmin olabilmesi igin, ililkemizde bulunan degerlere sahip
¢ikilmali ve bu degerlerin korunmasi, kiiltiirel degerlerin tanmitilmasi, kiiltiirel

etkilesimlerin artirilmasi i¢in ulastirma alanlarinin gelistirilmesi gerekmektedir (Ding,

2019).

AUS ile ilgili bilgi aktarimi trafikte yonetim anlaminda kontrol mekanizmasini

gergeklestiren sistemlerin biitiintidiir (Aldanmaz, 2019).

Tiim bunlarin yaninda verimliligi ve devamlilig1 olan sonuglara ulasmak i¢in, amacina

uygun teknolojinin ulastirma ile birlestirilip, daha iyi isleyebilen bir sistemler biitiinii
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olusturmak daha faydali olacaktir. Bu faydalara sahip olabilmemiz i¢in de AUS’a
ihtiya¢ duymaktayiz. Giiniimiizde insanlar bilgi ve teknolojiyle baglanan bir diinyada
yasamaktadir. Bu nedenle ¢agin gereksinim duydugu bu faktorleri, etkili ve dogru
sekilde kullanarak, diger diinya devletleriyle siirekliligi saglanan ¢6ziimlerin

tiretilmesi gerekmektedir. (Ding, 2019).

Genel olarak karayollar1 ulasim altyapisi ile tagitlarin bilgi ve iletisim teknolojisiyle
entegre edilerek uygulanmasi sonucunda, ulastirma alanlarinda hizli gelismeler

yasanmis ve ulagim alaninda bu yaklagim farkli bir boyut kazanmaistir.

AUS yolu kullananlar arasinda merkez tabanli veri alis verisini saglayarak trafikteki
giivenligi, yolun kullanim kapasitesine uygun olarak kullanilmasi, enerji tasarrufu ve
cevreye de olumlu etkisiyle ulasima farkli bir boyut kazandirarak gelistirmeyi

hedeflemektedir.

AUS yollarin kullanim kapasitesini artirmasi, karayollarinda can ve mal giivenligin
saglanmasi, zaman tasarrufu bakimindan bir¢ok etkisinden s6z edilebilmektedir (Tag,

2018).

Karayollarinda fazla mali kaynaga ihtiya¢ duymadan hizmet kalitesinin artirilmasi
AUS’un teknolojiye adapte edilmesiyle saglanacaktir. Tiirkiye 2020 itibariyle AUS un
teknolojiye adapte etme uygulamasinda yeni sayilabilecek bir {ilke konumundadir.
Tiirkiye’nin AUS’un zenginlestirilmesi ve giincel teknoloji ile birlikte uyum igerisinde
sisteme uygulanmasi durumunda, ulagimhedeflerini basariya ulastirmas: kuskusuzdur.
Ciinkii AUS teknolojiye entegre edilmesi bakimindan sistemin diizen igerisinde
islemesi i¢in ¢ok 1yi bir aractir. Bilgi ve iletisimin sisteme adapte edilmesi ile ulasim
sistemimizdeki sorunlara daha ¢abuk ulasilmasi ve bu sorunlarin ¢oziimiine olanak
saglanacaktir. AUS’un diger bir 6zelligi de bu ¢dziimlerin ucuz, ayn1 zamanda
giivenlik igerisinde yapilmasii saglamaktir. AUS; tasitlar, insanlar ve yol arasinda
bulunan iletisimi sistemine entegre ederek ortak hareket edilmesini saglamak amaciyla
zaman faktoriinii, yakit harcamalarini, ¢evre kirliligini, maddi ve manevi zararh
kazalari, trafik giivenligi gibi bir¢ok sorunu ortadan kaldirmayir hedefleyen ve

ihtiyaglar kargilamay1 amaclayan miikemmel bir ¢6ziimdiir (Ding, 2019).
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2.3.1 Akilh Ulasim Sistemlerinin Gelisimi

Karayollarinda gecerliligi kisitlanan ve ilk uygulanan AUS, karayollarini kullananlarin
ilerleme zamanlarina ve yol kavsaklarindaki tasitlarin diizenli sekilde trafikte yol
almasini saglayan trafik isaretleridir (Ulastirma denizcilik ve haberlesme bakanligi

ulusal aus strateji belgesi (2014-2023) ve eski eylem plani (2014-2016) Ankara-2014)
AUS’un gelisimi 3 donemli kademe ile incelenmektedir:

» 1960-1970 yillarin1 barindiran hazirlik ve arastirma kademesi: Amerika’da
uygulanan elektronik rota olusturma ve kilavuz sistemidir. Almanya’da olan ALI
ve Japonya’da uygulanan kartli gegis sistemleri uygulamalar igerisinde ilk
arastirmalardir. Fakat yapilan bazi kisitlamalardan dolay1 hayata gecirilememistir

(Oztiirk, 2006).

» 1980-1995 yillar1 arasinda olusan fizibilite ve standartlar asamasi: Bu kademede en
dikkat c¢eken uygulama ise akilli ulasim sistemlerinin uygulama sartlarinin
belirlenmesidir. (Ulastirma denizcilik ve haberlesme bakanlig1 ulusul aus strateji

belgesi (2014-2023) ve eski eylem plan1 (2014-2016) ankara-2014)

» 1995 - giinitimiiz arasin1 barindiran gelistirme ve uygulama asamasi: Bu kisim daha
cok kolay uygulanan sistemlerin hissedilmeye baslandig1 siiregtir. Bu siiregte
sadece karayollarim1 kullanan tasitlarin sorunlari iizerine ¢oziimler iiretilmekle
kalinmamais, diger trafik faktorleri arasindaki olumsuzluklarin getirdigi stireglerin
cozlimlerine de odaklanilmistir. Boylece diinyada kabul edilen bir teknoloji unsuru

olarak kabul edilmistir (Yardim ve Akyildiz, 2005).
2.3.2 Akilh Ulasim Sistemlerinin Tiirkiye’de Gelisimi

Diinya genelinde trafikte kazalarin yasanmasiyla bir¢cok insan yaralanmali kazaya
karismakta ve ayn1 sekilde insanlar kaza sonucunda hayatlarini kaybetmektedir. Trafik
kazalar incelendiginde, Tiirkiye’nin durumu Avrupa Birligi Ulkeleri’nin igerisinde

kaza orani ¢ok yiiksek olan iilkelerdendir.
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Tiirkiye’de AUS’a yonelik ilk uygulama 1992 senesinde otomatik 6deme uygulamasi

ile baglamigtir. 2012 yillarina gelindiginde ise hizli ve otomatik gecis sistemleri (HGS

— OGS) yollara entegre edilmistir (Uciinciioglu, 2015).

Ulkemizde akilli ulasim sistemleri ilk defa Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik

Miidiirligi tarafindan hayata gecirilmistir. AUS adapte edilebilen uygulamalardan

bazilari;trafik kameralari, yol sensorleri, trafik yogunluk haritasi, degisken mesaj

sistemi, elektronik denetleme sistemi ve mobil bilgilendirme servisi seklinde

siralanabilir.

X/
L X4

X/
°

X/
°

Trafik kameralari: Genellikle trafi§in yogun oldugu alanlarda kullanilmaktadir.
Trafik yonetimini saglamak i¢in kullanilan etkin bir aractir ve amaci trafikte
bulunan sinyalizasyonun kirmizi renge dondiigii anda yaya gecidinden gecen
sensoriin, iizerinde hareket eden ara¢ bulundugu takdirde sensor araci kavsaga
giris ve ¢ikig olmak tlizere iki kez fotograflamaktadir. Alinan bu fotograflarla trafik
diizeninin saglanmasi amaci ile ilgili kural ihlallerinin 6niine geg¢ilmek istenir

(Ac¢ikgoz, 2020).

Yol sensorleri: Trafikteki yogunluk bilgisi i¢in kullanilmaktadir. Sehir
haritalarinda yogunlugun yasandigi alanlar ve ¢evre yollarinin trafik yogunlugu

belirlenir.

Trafik yogunluk haritast: Internet ortaminda sunulan, yaya ve yolculara trafik
hakkinda bilgi veren, bu bilgileri hizli bir sekilde yolu kullananlara iletilmesini

saglayan haritalardir.

Degisken mesaj sistemi: Trafik kontrol edilen merkezinden yonetilir. Yolu
kullananlara veya kullanmak isteyenlere trafik hakkinda kaza, yogunluk ve hava
sartlar1 hakkinda bilgiler sunmasi ve yol i¢in segenekler hazirlayip bunlar ilgili

kisilere iletilmesi gorevini iistlenir.

Elektronik denetleme sistemleri (EDS): Trafikte kendisi ve kendisi disindaki

kisileri maddi ve manevi zararlara ugratacak ihlaller yapan siiriiciileri tespit etmek
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amaciyla kullanilan bir sistemdir. EDS’ler trafik diizenleme sistemleri icerisinde

faydali uygulamalardandir.

X/

< Mobil bilgi sistemleri: Cografi bilgi sisteminde giincelleme yapilmasini saglar.
Olumsuzluk durumlarinda yonlendirme, teknik isaretler ve eksikliklerin

olusumunda tespit mekanizmasi gorevi géormektedir (Capli, 2009).

2.3.3 Akilh Ulasim Sistemlerinin Trafige Etkisi

Tiirkiye’de trafik yogunlugu ve trafik kazalari nedeniyle olusan maddi ve manevi
kayiplar arastirillacak olursa, AUS uygulanmasi gereken bir iilkede yasamakta
oldugumuz sonucuna varilacaktir. AUS bircok iilkede uygulanarak sonuglari analiz

edilmis ve halen gelistirilmeye ihtiya¢ duyulan bir sistemdir (Tag, 2018).

Diger iilkelerin yaptigi AUS’un trafige etkisi uygulamalarindan bazilar1 su sekilde

siralanmustir:

» Norveg’te uygulanan ¢alisma ile otomatik hiz uygulamasi trafik kazalari ile olusan
yarali sayisinda %20 oraninda azalma goriilmiis, toplam olusan kaza sayisinda ise

%S5 ile %25 arasinda azalma olmustur.

» Seattle ve Washington’da, 1980 ile 1987 yillar1 arasinda yapilan dlgiimlerde AUS

ile kazalarda %40’a yakin azalma oldugu sonucuna varilmistir.

» Portland’da farkli giizergahlarda yapilan ve tekrarlayan uygulamalar sonucunda
trafikte meydana gelen tikanikliklar ve kazalarin %45 oraninda azaldig

gOriilmiistiir.

» Almanya’da yapilan iicretlendirme uygulamasi sayesinde yollarda meydana gelen
tikanikligin ve kazalarin %50 oraninda azaldigi sonucuna varilmistir (Ozgenel,

2012).
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2.4 Isiklandirma Sistemleri

Kara yolu giivenlik sistemleri igerisinde 1siklandirma uygulamasi, yol ve yol
cevresinin glivenligi acisindan ¢ok Onemli etkenlerden biri sayilmaktadir.
Karayollarinin 1siklandirilmasi, karayollarinda veya yol platform c¢evresinde
olusabilecek olumsuzluklari ortadan kaldirmaya yonelik etkili bir glivenlik sistemidir

(Karaboga, 2003).

Isiklandirma sistemlerini 4 genel baslik altinda incelemek miimkiindiir. Bunlar:
1siklandirmanin genel faydalari, 1siklandirmanin trafige etkisi, 1siklandirmalarda tasit

yaya iligkisi ve yol aydinlatmasinin yan etkileri seklindedir.

Hollanda’da bulunan karayollarinda aydinlatmanin etkisi adi altinda yapilan
arastirmalar sonucunda yetkili merciler tarafindan agiklanan giivenlik kapasitesinin ve
diizeninin yeterince 1siklandirilmis yollarda, yetersiz veya isiklandirmanin olmadigi
yollara gore daha olumlu sonuglar verdigi gorlilmiistiir. Arastirma gece
1siklandirmanin yeterli olmadig1 bir alanda olusan kazalarin verilerinin alinarak, giin
1s181indaki verilerle karsilagtirilmasi suretiyle karayollarinda 1s1iklandirmanin giivenlik

sistemlerine dogrudan etkisi oldugu sonucuna varilmistir(Swov, 2007).

Yapilan arastirma sonucunda su sonuglar elde edilmistir (Swov, 2007):

» Hollanda  karayollarinda, 1siklandirmanin  yeterli  oldugu  alanlarda,
1isiklandirmaninkazalar tizerinde %50’ye yakin olumlu etkisinden s6z edilebildigi

anlasilmaktadir.

> Ihtiyag duyulan alanlarm 1siklandirilmasi iizerine trafik kazalarindaki 6liim
oraninda azalma goriilmiis, bu oran igerisinde yaralanmali kazalar oraninin da

diisiik oldugu sonucuna varilmstr.

» Isiklandirmanin kirsal kesimlerin trafik kaza oranlari ile kent i¢i trafik kazalari
karsilastirilmasinda  kirsal kesimlerde 1siklandirmanin daha etkili oldugu

anlasilmaktadir.
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» Isiklandirmanin olumlu hava kosullarinda daha etkili oldugu ortaya ¢ikmustir.
» Yaralanmali kazalarin riskinin isiklandirilmis yollarda %45 azaldigi goriilmiistir
2.4.1 Isiklandirmanin Trafige Etkisi

Yollarda uygulanan aydinlatma islemi, siiphesiz ki meydana gelecek kaza sayilarini
azaltmaktadir. Isiklandirilan yollarda siirticii davraniglarindafarkliliklar oldugu ortaya
cikmigtir. Yeterli 1giklandirma olan yollarda siiriiciilerin hiz artirdig1 aksi durum soz
konusu oldugunda da siiriiciilerin hiz azalttig1 gézlemlenmistir. Bunun nedeni olarak
stiriiclilerin goriis mesafelerinin azaldig1 ve arttig1 durumlar belirtilmektedir. Ancak bu
durum igiklandirmanin karayollarinda giivenlik konusundaki olumlu etkisi gergegini

degistirmemektedir.

Yollarda uygulanan 1siklandirma sistemi ingiltere’de bulunan iki yolda karsilastirmali
olarak incelenmis ve bu incelemeler sonucunda siiriiciiler tizerindeki etkileri ile
birlikte 1siklandirma sisteminin kara yolu giivenlik sistemine olumlu yansimasi

saptanmigtir (Assum ve Terje, 1999).

Yeni Zelanda’da yapilan diger incelemeler neticesinde ise, yollarda 1siklandirmanin
yetersiz oldugu alanlarda aydinlatmay1 yiikseltmenin veya yetersiz oldugu alanlarda
iyilestirmenin etki hizi oranlarinin kaza oranlarina %30’luk olumlu etkisinden s6z
edilmistir. Bu durumda yollarda dogru isiklandirmanin yapilmast durumunda
yollardaki giivenligin azimsanmayacak miktarda olumlu etki yarattigi belirtilmistir

(Jacket ve Frith, 2013).
2.4.2 Isiklandirmada Tasit - Yaya Iliskisi

Yollarda uygulanan i1siklandirmada bir 6nemli giivenlik etkisi de yayalarin ve
stiriiclilerin birbirlerinin goriintirliigiine etkisidir. Gortiniirliik durumu yayalarin dahil

oldugu trafik kaza sikliklarini azaltmaktadir.
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Kazalarin olusum analizlerine yonelik incelemeler sonucunda; yollarda yeterli
aydinlatma saglandig1 takdirde - yollarda kaza olusumunun asgariye indirildigi

kanitlanmustir.

Ayrica 1siklandirmanin striicliler igin siirlis performans artirici etkisi oldugu
saptanmistir. Yollardaki igiklandirmanin yayalar i¢in diger bir 6nemi de tasitlarin

gorilintirliigiinii artirdig1 gercegidir. Ayni durum siiriiciiler i¢in de gegerli olmaktadir.

2.4.3 Yol Aydinlatmasinin Yan Etkileri

Isiklandirma ile aydinlatilan yollardaki uygulamalarin faydali olani, dogru zamanda
ve dogru miktarda aydinlatma yaparak yol performansi ve giivenligini saglamak
olmalidir. Aksi durumda yollarda uygulanan 1siklandirmanin bazi olumsuz etkileri de

olabilmektedir. Bu etkileri asagidaki gibi siralayabiliriz:

- Ihtiyactan fazla olan 1s1klandirma uygunsuz 1s1k kalitesine neden olabilmektedir.

- Trafikten bagimsiz olan 06zel miilklere istemsiz 151k girmesine neden

olabilmektedir.

- Cevrede istenmeyen olusumlara neden olabilmektedir. Kullanilan ihtiyagtan fazla
gereksiz 1giklandirma enerji israfina da neden olabilmektedir (Fotios ve Gibbons,
2018).

2.5 Literatiir Taramasi

Kara yollarinda meydana gelen trafik kazalari, ¢esitli bilimlerce incelenmis ve bir¢cok
aragtirmaya konu olmustur. Incelenen trafik kazalar farkli yonleri ile degerlendirilerek

cok yonlii bir sekilde irdelenmistir.

Bu ¢alismadaha 6nceki yapilan arastirmalar kapsaminda incelenerek, meydana gelen
trafik kazalarinda kara yolu giivenlik sistemlerinin etkisi ortaya ¢ikarilmaya
calistlmigtir. Trafik kazalarinin yarattigi etkiyi azaltmaya yonelik ¢oziim onerileri

sunan bu tez ¢alismasina benzer arastirmalar agagida siralanmaktadir.
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Cavdar vd. (2008) arastirmalarinda; karayollarinda yolcu yada siiriicii olarak bulunan
kisilerin seyahatleri boyunca giivenli ve konfor i¢inde seyahat etmelerini amaglayan,
siirlicii yada yolcularin seyahatleri sirasinda onlara rehberlik edip, trafik akisim
saglayan, en 6nemli gorevi trafik kazasinin meydana geldiginde yada risk tasiyan
alanlarda trafik kazasinin olusturdugu olumsuzluklari ortadan kaldirmak veya en az
zararla atlatmak igin karayollarina entegre edilmis sistemlerin tamamini kara yolu

giivenlik sistemleri olarak tanimlamistir.

Diger bir ¢alismada Aliyev(2003)’te, Tiirkiye ile Azerbaycan karayollarinda gilivenlik
sistemlerindeki gelismelerin trafik kazalari tizerindeki etkilerinin incelenmesi konulu
doktora tezi ile Tiirkiye ve Azerbaycan kara yolunda kullanilan giivenlik sistemlerinin
gelistirilerek meydana gelen trafik kazalar {izerindeki etkilerini incelemis ve trafik
kazalarinin olusumunda veya sonrasinda bu olusumlara etkisisaptanmistir. Aliyev,
ayrica kara yolu giivenlik sistemlerinin meydana gelen trafik kazalarindaki yeri ve
Onemine vurgu yaparak, Tiirkiye ile Azerbaycan karayollarinda 6rnek olarak alinan
trafik kaza kara noktalarinda yapilan iyilestirmeler ile Oncesi ve sonrasi istatistikler
karsilastirilmistir. Karsilastirma sonucunda meydana gelen trafik kazalarinda azalma
oldugu ve konforlu, giivenli bir trafik akisinin olustugu vurgulanmistir. Trafik
kazalarinin olugmasinda etkisi olan insan faktoriiniin trafik giivenligi konularinda
yeterince egitim verilmesi ayrica yetkili kisilerce de denetlenme saglanmasi gerekliligi
vurgulanmigtir. Ayrica meydana gelen trafik kazalarmin igerisinde bulunan insanlara
zorunlu olarak trafik egitiminin verilmesi vurgulanmistir. Yapilan ¢alisma ile
vurgulanan diger bir husus ise, trafik kaza rapor tutanaklarinin anlasilir ve sade bir

halde kayitlara gegirilmesi gerektigi hususudur. (Aliyev, 2003).

Agar (2019) “Trafik kaza kara noktalariin tespiti ve ¢dziim 6nerileri: Sirnak 6rnegi”
konulu ¢aligmasinda; Sirnak ilinde mevcut ulagimi saglayan kara yolu iizerinde iki
farkli yolda 11 adet trafik kaza kara noktas1 belirlenmistir. Belirlenen bu trafik kaza
kara noktalariin iyilestirilmesi i¢in; tasit hiz denetimlerinin yapilmasi, yolda mevcut
aktif ve pasif giivenlik sistemlerinin ¢ogaltilmasi, yolun bakim ve onariminin kontrollii

sekilde yapilmasi gibi oneriler sunulmustur. (Acar, 2019).
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Saplioglu ve Karagahin(2006)’in yaptig1 baska bir ¢alismada ise; cografi bilgi sistemi
kullanilarak kent i¢inde olusan trafik kaza kara noktalari tespit edilmis ve yogun
sekilde meydana gelen trafik kazalarinin saatleri yolun tiirleri ile kaza olus sekilleri
tespit edilip, olusan trafik kazalar1 dogru ve hizli bir sekilde degerlendirilerek, ¢6ziim

Onerileri sunulmustur (Saplioglu ve Karasahin, 2006).

Dilberoglu (2011) yaptig1 ¢alismada karayollarinda ulasimin giivenli olabilmesi igin,
olusan tek tasitlik kazalarin minimuma indirilmesinin dogru ve uygun tipte olan, ayrica
ilgili sartnameleri saglayarak olusturulan oto korkuluklarin karayollarinda dogru
yerlere entegre edilmesi ile miimkiin oldugu vurgulanarak, bunlarin sistemli olarak
bakim ve onarimlarinin standartlara uygun sekilde yapilip, kontrol edilmesi

gerektigini dile getirmistir.

Stimer(2002)’in yaptig1 calismadaTiirkiye’de trafik kazalarinin neden oldugu insan ve
ekonomik kayiplar ile trafik giivenligi konusunda, insanlarin bakis agis1 incelenmistir.
Meydana gelen trafik kazalarmin asgari diizeyde tutulmasi ve kamuoyuna trafik
kiiltiiriniin yerlesmesi i¢in konuya gerekli ilginin verilmesi ¢alismada vurgulanmistir
(Stimer, 2002).

Diger bir galismada Karaboga(2003); kara yolu giivenlik sistemlerini inceleyip,
tasarimlar1 hakkinda bilgi vermistir. Bu ¢aligmada kara yolu giivenlik sistemlerinin
tasariminda optimum tasarim yerine minimum standartla egilim gosterilmesi gerektigi
vurgulanmigtir. Oysaki standartlarin minimum tutulmasi yolun hizinda ve hacminde
beklenmeyen bir artisin saglanmasini olumsuz yonde etkilemesi soz konusu
olmaktadir. Standartlarin  minimum tutulmasi g¢ogunlukla ekonomik nedenlere
dayanmaktadir. Giivenlik sistemlerinin karayollarina tam anlamiyla entegre edilmesi
ve dogru bir sekilde hizmet saglanmig bir kara yolunda, tasarimlarin bakim ve onarim
maliyetleri yliksek goziikse de yapilan fayda - maliyet analizi sonucunda, asgari
standartlarla yapilmis yola gore faydasinin daha yiiksek oldugu ortaya ¢ikarilmistir
(Karaboga, 2003).

Kurt(2020) ise; calismasinda; aktif giivenlik sistemlerinden olan trafik isaretlerinin

yolu kullanan kisilere, pusula gorevi yaparak yonlerinde ilerlemelerinde,
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istikametlerini bulmalarinda ve yolda olusabilecek herhangi bir olumsuzluk
durumunda Onceden bilgi alarak hazirlikli olarak istikametlerine yonelmelerinde
yardime1 oldugunu belirtmistir. ilgili calismada genel olarak trafikte giivenli ve
konforlu seyahatin saglanmasi i¢in yolu kullanan kisilerin yolun yapisi, ¢evresi ve
trafik durumu hakkinda bilgilerin kisilere dogru standartlarla ve dogru zamanda
iletilmesi gerektigi vurgulanmistir. Bunun da kara yolu yolu giivenlik sistemlerinin
dogru ve standartlara uygun sekilde uygulanmasiyla miimkiin olacagi aciklanmistir

(Kurt, 2020).

Fotis ve Gibbons(2018) yaptigi calismada; kara yolu giivenlik sistemlerinden biri olan
karayollarindaki 1siklandirmanin  yollarda meydana gelecek olumsuzluklarin
giderilmesinde, azaltilmasinda biiyiik etkisi oldugunu ortaya koymustur. Fotis ve
Gibbons bu ¢aligma ile yollarda aydinlatmanin yeterli oldugu kisimlarda siirticiilerin
yolda goriis mesafesinin uzunlugundan dolay1r hiz artirdigini, aksi durumda ise
stiriiciilerin yolda meydana gelen belirsizlikten dolay1 hizlarini azalttiklarini, bununda

yol gilivenirligini etkiledigini ortaya ¢ikarmistir. (Fotis ve Gibbons, 2018).

Tanrikulu (2003) Kisilere verilecek trafik egitimi konusunda yaptigi bir ¢aligmada;
Tirkiye’de mevcut trafik sorununun ¢oziimiinde ilk olarak, ¢agdaslik seviyelerinin
yiiksek oldugu bati iilkelerinde hayata gegirilen trafikte egitim modellerinin arastirilip,
kanitlanmigs modellerin iilkemize de entegre edilerek miimkiin olacagindan so6z
etmistir. Yapilacak olan 6gretim planinda miifredati diizenlenen programlarin verimli,
yeterli ve etik bakimdan uygun olmasi gerektigi vurgulanmistir. Genel olarak hedef
trafik egitiminde; kurallarin dgrenilmesi ve uygulama alanlarinda kisilerde davranis

modeli kazandirmaktir (Tanrikulu, 2003).

Dektas (2018), tarafindan yapilan ¢aligmada KGM’den temin edilerek 2005 ile 2013
seneleri arasinda 2.408 nolu devlet yolunda meydana gelen 300 bin adet trafik kaza
verisi kullanilmistir. Calismada, trafik kazalarinin tizerinde yapilan zaman ve mekan
analizi sonucunda trafik kazalarinin yogun olarak artis gosterdigi zamanlar ortaya
cikarilmig ve meydana gelen trafik kazalarinin artis yasandigi alanlar incelenmistir.
Caligmanin sonug kisminda, trafik kazalarinin yogun yasandig1 zamanlarin resmi tatil

giinleri oldugu ve yapilan incelemelerle artisin bu donemlerde kiimelendigi sonucu

30



ortaya ¢ikmistir. Ayrica resmi tatil giinlerinden kaynakli oldugu sonucu ¢ikan 56 trafik

kaza kara noktasi belirlenmistir.

Iyinam (1997) kara yollarindaki giivenlik ile yolun geometrik standartlar1 arasindaki
iliskilerin analizi isimli yiliksek lisans tez calismasinda; iilkemizde calisilmis ve
resmiyet kazanmis verilere gore trafik kazalarinin siiriiciilerden ve yayalardan
kaynaklandigin1 vurgulamistir. Resmi kurumlardan 1995 yilinda yayimnlanan
aciklamalara gére meydana gelen trafik kazalarinda yol kusurunun %2 civarinda
oldugunu, ama diger iilkelerde olusan trafik kazalarinin meydana gelmesinde yol ve
cevre unsurunun yaklasik %25 civarinda etkili oldugu calismada agiklanmuistir.
Ulkemizde meydana gelen trafik kazalar ile ilgili yayimlanan istatistiklerde yoldan
kaynakl1 kusurun oldugundan diisiik goriinmesinin sebebi, yasanan trafik kazalarinda
yol kusurunun detayli incelenmemesinden kaynaklandigi caligmada dile
getirilmektedir. Bu tez g¢alismasinda, kara yollarindaki giivenligin parametreleri
arasinda yoldaki geometrik standartlarinin nasil ve hangi oranda etkisinin oldugu
arastirilmig, kara yolundaki giivenlik ile yolun geometrik yapist arasindaki iligkiler

ortaya ¢ikarilmaya calisilmistir.

Literatiirde yer alan akademik calismalar incelendiginde, meydana gelen trafik
kazalarmin olugmasinda etkisi olan kara yolu giivenlik sistemlerinin incelendigi
calisma sayisinin az oldugu gorilmiistiir. Goriilen bu eksiklige istinaden g¢alisma
konusu belirlenerek kara yolu gilivenlik sistemlerinin trafik kazalarina etkisi
konusunda bir ornek bolge ¢alismasi tasarlanarak literatiire katki sunulmasi tez
caligmasinin hedeflerinden biridir. Kazalarin fazla oldugu bolgelerdeki eksiklikler
tespit edilerek, iyilestirilmesi i¢in ¢dziim Onerileri sunulacak ve karayollarinda trafik
giivenliginin saglanmasi i¢in bir kaynak olusturulacaktir. Boyle bir calisma ile
meydana gelen trafik kazalarinin iilkemizdeki olumsuz etkisinin azaltilmasi

hedeflenmistir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

Trafik kazalar1 ismi gibi istemsiz olusan olumsuz bir durumdur. Meydana gelen trafik
kazalarinin bircogu olugsmadan 6nce ongoriilebilmektedir. Bu nedenle daha once
meydana gelen trafik kazalarmin analizinin dogru yapilip, dogru tedbirler alinarak

trafik kazalar1 engellenir hale gelebilmektedir.

3.1 Materyal

Trafik kazalarinin 6niine ge¢ilememesinde en 6nemli hususlardan biri; trafik bilincinin
tam anlamiyla insanlarin yasamlarina yerlesmedigi ve kurallarin diizenli bir sekilde
trafige entegre edilmemis olmasidir. Bu sistemde ilk olarak trafikte denetimin
artirilarak, ceza sisteminin caydiricilifinin 6n planda olmasi gerekmektedir. En
onemlisi de; telafisi miimkiin olmayan sonuglarin 6niine geg¢ilmek adina insanlarda
trafik bilincini artirmaktir. Trafik kazalarinin olusumu ile ortaya g¢ikan olumsuz
sonuclarin Oniine gegilmesi veya onlenmesi trafik kazalari ile miicadelede oncelikli
ama¢ olmalidir. Bu nedenle trafik kazalarina sebebiyet veren parametreler detaylica

arasgtirtlmali ve tedbirlerin dogru bir sekilde yerinde ve zamaninda alinmasi 6nemlidir.

Bu c¢alismada, Kastamonu Karayollar1 15. Bolge Miidiirliigli sorumlulugunda olan
Zonguldak — Bolu 11 Sinir1 arasindaki D750-01’nolu kesim numarali devlet yolu, 3
boliime ayrilip her bir bolim ayrintili bir sekilde incelenmistir. Yolun ilk kismi
Zonguldak-Gokgebey kavsagi arasindaki kara yoludur. Bu béliimdeki yol uzunlugu 39

km mesafeli devlet yoludur.

Ikinci kisim olan Gokgebey kavsagi-Devrek arasi olan yolun mesafesi 16 km’dir. Son
kisim olan Devrek - Bolu il sinirindaki kara yolu da 32 km’den olusmaktadir. Bu
calismada, belirlenen noktalarda trafik kaza kara noktalar1 olup olmadig
aragtirtlmistir. Kastamonul5.Bolge sorumlulugunda bulunun kesimler harita 3.1°de

gsterilmistir (KGM, 2020).
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Sekil 3.1 Harita (KGM, 2020)

3.2 Yontem

Trafik kaza kara noktasi belirleme yontemleri asagida verilen tanimlar ile yapilmustir.

3.2.1 Kaza Kara Noktalarim Tespit Etmek i¢in Kullanilan Yontemler

3.2.1.1 Trafik kaza kara noktasinin tanimlanmasi

Ayn1 sebeplerden dolayi1 olusan trafik kazalarinin artis gosterdigi alanlara trafik kaza
kara noktast denilmekteyken, ayni tiirden trafik kazalarinin toplandig1 kesime trafik
kaza kara noktasi denilmemektedir (Kahramangil ve Senkal, 1999). Yani kaza kara

noktalarinin belirlenmesinde kazanin tiiriinden ziyade sebebi 6nemlidir.

Sehir i¢i ve sehir dis1 yollarda, meydana gelen trafik kazalar1 g¢ogunlukla belirli
yerlerde yogunlagsmistir. Bu yogunlagmis alanlar genellikle kavsaklardan
olusmaktadir. Bu noktalarin olugsmasinda insana bagli sebepler ortadayken, kismen

yollardaki yanlis tasarim ya da eksik trafik kontrollerinden kaynakl: kazalarin varligi
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da dikkat ¢ekmektedir. Bu olumsuzluk karsisinda, yol tasariminda veya trafik
kontroliinde iyilestirilme yapilarak, bu kiimelenmeden kaginilabilecektir (Elvik vd.,
2007).

3.2.2 Kaza Kara Noktalarin1 Belirleme Yontemleri

Trafik kaza kara noktasinin belirlenmesi i¢in 2 farkli yontem sunulmaktadir. Bu

yontemler:

1. Reaktif Yaklasim

2. Proaktif Yaklasim

Seklinde siralanmaktadir.

Reaktif yaklasim; meydana gelen trafik kazasinin ardindan elde edilen veriler
tizerinden calisilan analizler neticesinde trafik kaza kara noktalarinin belirlenmesi

yontemidir.

Proaktif yaklagim ise; mevcut tiim veriler elde edilip, analizleri yapilarak kaza olma
riski yiiksek olan kesimlerin tespitine yonelik ¢alismalardir (Road Safety Manual,
2003).

Reaktif yaklasimda trafik kaza kara noktalarini tespit etmek icin 4 farkli yontem

kullanilmaktadir. Bu yontemler;

1. Kaza sayis1 yontemi

2. Kaza tekrar orani yontemi

3. Esdeger agirlik yontemi

4. Oran kalite kontrol yontemidir.
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Bu calismada, bes yillik kaza verileri incelendiginden reaktif yaklagim modeli

kullanilarak trafik kaza kara noktalar1 tespit edilecektir.

3.2.2.1 Kaza sayis1 yontemi

Trafik kaza kara noktalar1 bulma yontemlerinden olan kaza sayisi yontemi; kaza
frekansi ya da harita metodu olarak da adlandirilmaktadir. Bu yontem kaza kara
noktalarii tespit etmek icin kullanilan en basit ve kolay yontemlerden birisidir. Bu
yontemde incelenen alanin belli zaman araliklar1 ve belli uzunlugu alinarak toplam

trafik kaza sayis1 hesaplanir (Kahramangil ve Senkal, 1999).

Bu hesaplamanin sonucunda; toplam kaza sayisinda kritik kaza sayist degeri (belli bir
siir deger) asan alanlar trafik kaza kara noktasi olarak belirlenir. Kritik kaza sayisi
standartlarda degeri yillik ortalama giinliik trafigin (YOGT) 2000 ara¢/giin olan yol
kesimlerinde 5 kaza, YOGT degeri 2000 arag/giin’den daha az olan yol kesimlerinde
ise 3 kaza olarak belirtilmistir. Bu tez ¢alismasinda kaza sayist yontemi kullanilmis
olup, yukarida bahsedilen kritik kaza sayist degerleri kullanilmistir. Bulgular
boliimiinde ise yukarida belirtilen maddeler sirasinda ayrintili incelemeler yapilacak
olup, sonucunda tespitler sunulacak ve bu tespitlere yonelik ¢6ziim Onerileri sonug

boélimunde sunulacaktir.

3.2.2.2 Kaza tekrar orani yontemi

Belirlenmis bir alanda ve belirli bir zamanda o kesimden gegen arag sayisina diisen
kaza sayisina kaza tekrar orani denir. Kullanilan zaman aralig1 ¢ogunlukla 1 yildir. Bu
yontemde Ortaya ¢ikan deger kritik deger tlizerindeyse o alan kaza kara noktasi olarak

tanimlanmaktadir (Kahramangil ve Senkal, 1999).

3.2.2.3 Esdeger agirhk yontem

Diger yontemlerden farkli mantikla ¢alisan bu yontem kaza siddeti olarak da
adlandirilmaktadir. Bu yontemde meydana gelen trafik kazasinda hayatin1 kaybeden
veya yaralanan kisilerin yaninda, hasar goren tasitlarin hesaba katildig: bir yontemdir

(Kahramangil ve Senkal, 1999).
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3.2.2.4 Oran Kkalite kontrol yontemi

KGM tarafindan kullanilan bir yontem olan bu yontem, diger yontemleri de
kapsamakta ve ii¢ farkli indeks hesabina dayanmaktadir. Bunlar; kaza orani indeksi,
frekans indeksi ve siddet indeksi olarak belirlenmistir. Bu indeks hesaplamalarindan
sonra olusan degerler > 1 ise o alanlar trafik kaza kara noktasi olarak

tanimlanmaktadir.
3.3 Trafik Kaza Verilerinin Toplanmasi ve Analize Hazir Hale Getirilmesi

Bu tez ¢alismasinda D-750 numarali Zonguldak ili ile Bolu il Sinirda son bulan
toplam uzunlugu 77 km olan kara yolunda 2015-2019 yillar1 arasinda meydana gelen
Olim ve yaralamal trafik kazalar tespit edilmistir. Bu trafik kazalarina ait veriler
Kastamonu Ilinde bulunan Karayollar1 15. Bélge Miidiirliigii’nden alimustir. Trafik
kaza tutanaklarindan ilgili veriler alinarak asagidaki trafik kaza durumlar1 ve tiirleri
tespit edilmis, bu bilgiler 15131nda ayrintili olarak inceleme yapilmustir. Incelemeler

asagida verilen siralama ile yapilmistir.

1. Kazalarin meydana geldigi yere gore incelenmesi
2. Kazalarin zaman bakimindan incelenmesi

3. Kazalarin hava ve giin durumuna gore incelenmesi
4. Kazalarin tiirlerine gore incelenmesi

5. Oliimlii kazalarin incelenmesi

Bu tez ¢aligmasinda kullanilacak olan trafik kaza ve yol bilgileri Karayollar1 15. Bolge
Miidiirliigi'nden alinarak yetkili kisilerin gozetimi altinda kayda alinmistir. Trafik
kazalarinin meydana geldigi kesimlerin karayollar1 envanterindeki 6zel konumlar1 ve

detay yol bilgileri yine ilgili birimden temin edilmistir.
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Tez ¢aligmasinda, incelenecek olan D750-01 kesim numarali devlet yolunda meydana

gelen son 5 yillik (2015 — 2019 yillart arasi) trafik kazalari incelenmistir.

Toplanan veriler sonucunda; son 5 yil igerisinde 854 adet 6liim ve yaralanmali, 550
adet de maddi hasarli kaza olmak iizere toplam 1.404 adet trafik kazasi tespit
edilmistir. Tespit edilen kazalarin ayrintili incelenmesi neticesinde; kazalarin meydana
geldigi 6liim ve yaralanma sayisi, kazalarin 6zeti, zaman bilgisi, kazaya karigan arag
sayisi, kazanin olustugu andaki hava durum bilgileri, kaza sebep bilgileri ve konum
bilgileri alinarak, MS Office Excel programina iglenmistir. Ayrica zaman bilgisi alinan
trafik kazlarinin ilgili tarihteki kaza olusan kesimdeki teknik yol bilgileri Karayollari
15. Bolge Miidiirliigii’nden temin edilmistir. Tez ¢alismasinda, analiz edilecek veriler
Karayollar1 15. Bolge Miidiirligi'nliin yol kesim numarasina gore boliimlere

ayrilmistir.

KGM tarafindan yayinlanan kara yolu bilgileri ve trafik bilgileri alinarak, Google
Earth programi ile karsilastirma yapilmis ve bu yol uzunluklar ile birlikte ilgili
haritaya islenmis olup, kurumlardan alinan maddi ve manevi hasarl kazalara ait sayilar
tarihlerine gore bu haritaya dahil edilmistir. Daha sonra trafik kazalarinin meydana
geldigi kesimlere gore uygulanan kara yolu giivenlik sistemlerine ait bilgiler
KGM’den temin edilerek tablo seklinde hazirlanmistir. Bdylelikle belirlenen
kesimlerde meydana gelen trafik kazalarinin nedenleri karsilagtirmali ele alinarak kara
yolu giivenlik sistemlerinin etkisini ve eksikligini tespit edebilmek iizere analizler
hazir hale getirilmistir. S6z konusu bilgi ve belgeler karayollarinda D750-01 kesim
numaras1 ile isimlendirilen yolda yapilan uygulamalarla birlikte incelenmis ve
karsilastirmali bir sekilde tablo seklinde sunulmak iizere analize hazir hale

getirilmigtir.

Google Earth programina 6nceden islenmis yollar lizerine son bes y1lda meydana gelen

trafik kazalar ile ilgili sayilar boliimler tizerine islenerek, Sekil 3.2’de sunulmustur.
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Sekil 3.2 Bolgelerdeki trafik kaza sayisilarinin harita tizerinde gosterilmesi.

Trafik kazalar1 meydana geldikleri sinirlara gore ayrilmistir. Sekil 3.2°de gosterilen
haritada I numara ile belirtilen kisim Zonguldak-Gokgebey Kavsagi arasini, 11
numarali kissm Gokgebey Kavsagi-Devrek arasindaki yolu, III numarali kisim ise
Devrek-Bolu il sinir1 arasinda kalan yolu ifade etmektedir. Sekilde de ifade edildigi
lizere son bes y1lda meydana gelen kazalar baz alindiginda; | numarl kisimda 540 adet,
IT numarali kistmda 153, IIT numarali kisimda ise 217 adet 6limlii ve yaralamali trafik
kazas1 meydana gelmistir. Caligmada trafik kazalar1 yukaridaki sekilde belirtildigi gibi

tic ayr1 kisimda ele alinarak detaylica anlatilmistir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA

Bu tezde belirtilen Zonguldak - Bolu il sinirlar1, Kastamonu ilinde bulunan Karayollar1
15. Bolge Midirliigliniin uhdesi altindadir. Bolgenin sorumlulugunda olan iller
sirasiyla Bartin, Bolu, Kastamonu, Karabiik, Cankir1 ve Zonguldak’tir. Bolgenin yol
ag1, devlet yolu ve il yolu olarak boliimlere ayrilmaktadir. Bunlardan devlet yolu olan
kisim, asfalt, beton, sathi kaplama ve parke yol olmak iizere toplam 1.438 km’dir. il
yolu ise asfalt beton, sathi kaplama ve parke yol olarak toplam 1.504 km
uzunlugundadir. Kastamonu 15. Bélge Midiirliigii’niin sorumlulugunda olan toplam

sebeke uzunlugu 2.942 km’dir.

Bolge sinirlart icerisindeki yaklasik tasit sayisi1 450.000 civarindadir. Kastamonu ili
bolgesinin sorumlulugunda olan toplam 30.265 km?’lik alaninda bulunan yolun %98’

asfalt yoldan olusmakta ve bu alanda her dort kisiye 1 ara¢ diismektedir (KGM, 2020).

Arastirma alant olan Zonguldak-Mengen arsindaki kara yolu daglik arazilerden

olusup, engebeli ve kivrimli yollar ulagim aginda zorluklar ¢ikarmaktadir.

Konumu itibariyle Bat1 Karadeniz boliimiinde yer alan bu yolda kislarin ¢ok yagish
gegmesi ve yollarda olusan don olay1 gibi durumlar karayollarinda bir¢ok problemi
beraberinde getirmektedir. Son 5 yili incelenecek olan yolda toplam 910 adet trafik
kazas1 meydana gelirken bunun 854 adedi 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalaridir. Bu

kazalarda toplam 29 kisi hayatin1 kaybederken, 1.486 kisi ise yaralanmistir.

Yol, yapisi geregi trafik kazalarinin fazla yagsandigi devlet yollarinin basinda gelirken,
trafik kazalariyla dikkat ¢ceken bu yolun risk endeksi epeyce fazla olmaktadir (Oztiirk,
2016). Is bu nedenlerden dolay1 s6z konusu yolun belirli bir kesimi ¢alismanin konusu
olarak belirlenerek elde edilen bilgi ve belgelerin bu tez caligmasi kapsaminda

paylasilmasi neticesinde katki sunmak hedeflenmistir.

Ulasimda son donemde meydana gelen gelismelerden dolay1 bu yolun bazi kaza kara

noktalarinda iyilestirme ¢alismalar1 yapilmasi gerekmektedir. Karayollar1 15. Bolge
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Miidiirligi ile yapilan goriismelerde s6z konusu kisim ve kesimler i¢in iyilestirme

caligmalarinin giindemlerinde oldugu bilgisi verilmistir.

Zonguldak merkez ve ilgeleri ile baglanti yollarimi gésteren harita, Sekil 4.1’ de

sunulmustur (KGM, 2020).
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Sekil 4.1 Zonguldak ve ilgeleri baglanti yol haritas1 (KGM, 2020)

4.1 Zonguldak-Gokgebey Kavsagi Yolu

Sekil 4.1°de de goriildiigii tizere Zonguldak ile Gokgebey kavsagi arasi kara yolu ii¢
dilimden olusmaktadir. Bu yolun birinci dilimi 20km’lik kisim olup, ikinci dilimi 15
km ve son dilimi olan {iglincii dilimi 4km’lik boliinmiis yoldur. Bu yol KGM
envanterinde D750-01 kesim numarast ile adlandirilmis devlet yoludur. Yolun
ortalama egimi %3,5 civarinda, Yiikseltisi ise yol boyunca 920 m civarinda
Ol¢iilmiistiir. Yol 2x2 devlet yolu olup, serit genisligi baz1 kisimlarda degismekle
birlikte ortalama 3,5 m ve banket genisligi 1,5 m civarindadir. Yolun YOGT
yogunlugu ise 9.114’tiir. Yol, Zonguldak ilini Karabiik, Bartin, Ankara ve Bolu illerine

bagladigindan trafik yogunlugu degismektedir. Yolun tiim projesine ulasilamadigi i¢in
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bazi hesaplamalar yerinde yapilan oOlgtimler sonucu elde edilerek ortalamalar

hesaplanmustir.

4.2 Gokgebey Kavsagi-Devrek Yolu

Gokeebey kavsagl ve Devrek arasindaki ulasim 16 km uzunlugunda ve 2x2 boliinmiis
yol olan D750-01 numarali kara yolundan saglanmaktadir. Yol Bolu ve Ankara
yoludur. Yol tek dilimden olusmakta olup, tez ¢alismasinda bahsedilen devlet yolunun
dordiincii dilimidir. Yolun ortalama egimi %4 ve ortalama ytikseltisi 45m civarinda
Olglilmiistiir. Serit genisligi 3,5 m, banket genisligi 1,5 m ve refiij genisligi ise 3,5m
civarindadir. Yolda olusan trafik yogunlugu bircok degiskene gore farklilik
gostermekte olup, KGM 2020 y1l1 verilerine gore YOGT Yogunlugu 10402 tasit olarak

belirtirmistir

4.3 Devrek-Bolu il Simir Yolu

Zonguldak- Bolu il sinir yolunun son 27 km’ik kismini olusturan, besinci ve altinct
dilimli yollaridir. Iki dilimden olusan bu yolun besinci dilimi 5 km, altinc1 dilimi ise

22 km’lik kisimdan olusmaktadir.

Yolun ortalama egimi %3 civarinda Olciiliirken, baz1 noktalarda arazi sartlarindan

dolay1 %35’lere kadar ¢ikmaktadir.

Yolun ortalama yiikseltisi ise 600 m civarinda 6l¢lilmiistiir. Yolun biiyiik bir boliimii
2x2 seritli devlet yoludur. Serit ve refiij genisligi ortalama 3,5 m civarinda olup, banket
genisligi 1,5 m’dir. Bu yolda YOGT yogunlugu 5.400°diir.

Zonguldak ilinde bulunan D750-01 kesim numarali yolda KGM tarafindan yayinlanan
verilerle olusturulan YOGT yogunlugu Tablo 4.1°de
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Tablo 4.1 750-01 kara yolu kesimine ait 2015-2019 aras1 YOGT verileri

YILLAR
750-01 Km 2015 2016 2017 2018 2019
1. Bolge 41 8.646 8.864 9.166 9.200 9.878
2. Bolge 16 8.713 9.451 9.994 10.352 10.400
3. Bolge 27 6.354 6.854 7.054 8.244 8.354

Tablo 4.1 incelendiginde; son bes yillik veriler neticesinde trafik yogunlugunun her ti¢

bolgede sene bazinda giderek arttigi goriilmektedir. Artan trafik yogunlugu da

beraberinde trafik kaza sayilarini artirmaktadir. Bu artislar aylara, mevsimlere, saatlere

gore degiskenlik gostermektedir. D750-01 kara yolu kesimine ait 2015-2019 arasi kaza

verileri ise Tablo 4.2°de verilmistir.

Tablo 4.2 752-01 kara yolu kesimine ait 2015-2019 arasi kaza verileri

Oliimlii-
YIL Yaralanmah Kaza Yaral Sayisi Olii Sayis1
Sayisi

2015 162 367 13

2016 153 297 &)

2017 122 282 3

2018 208 281 5

2019 209 219 3
Toplam 854 1.446 29

Tablo 4.2°de sunulan trafik kazalarinin sebepleri incelendiginde; kazalarin gesitli

unsurlardan kaynaklandigi goriilmiistir. Bu durum kazalarin olus bigimlerinde

farkliliklar gostermektedir. Bu farkliliklar yillara gore kazalarin gergeklesme

sebeplerine gore Sekil 4.2°de verilmistir.
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Sekil 4.2 D750-01 kara yolunun kesiminde son bes yillik meydana gelen trafik kazalarinin
gergeklesme sebeplerine gore analizi

D750-01 kara yolu kesiminde meydana gelen kazalarin olus sebeplerinin son bes yili
incelendiginde kazalarin %34’ (308 adet) yoldan ¢ikma ve %19’unun (173 adet)
yandan ¢arpma son olarak da %]13’linlin (118 adet) engel/cisim ile ¢arpismadan
kaynaklandig1 goriilmektedir. Tez ¢aligmasinda incelenen D750-01 kesim numarali
yolda meydana gelen trafik kazalari aylara gore incelendiginde ise Tablo 4.3’te
gosterildigi gibi trafik kazalarinin daha ¢ok yaz aylarinda yogunluk gosterdigi

anlasilmaktadir,

Trafik kazalarin meydana geldigi aylar incelendiginde Oliim sayisinin ve yarari

sayisinin ayni sekilde yaz aylarinda artig gosterdigi goriilmiistiir.

Tablo 4.3 Trafik Kazalarinin aylara gére dagilimi

Aylar Kaza Sayisi Olii Sayisi Yarah Sayisi
Ocak 75 1 87
Subat 77 3 150
Mart 60 2 63
Nisan 55 1 86
Mayis 80 5 121
Haziran 86 2 136
Temmuz 107 4 194
Agustos 106 2 197
Eyliil 86 2 136
Ekim 80 6 135
Kasim 79 2 127
Aralik 84 1 91
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2015-2019 yillart arasinda meydana gelen trafik kazalarmin aylara gore ortalamast
incelendiginde, Mayis - Agustos aylar1 arasinda meydana gelen trafik kazalarinin
sayist Dbitiin aylarda meydana gelen trafik kazalarinin %48’ini (475 adet)

olusturmaktadir.

Genel hatlariyla 750-01 kesim numarali devlet yoluna ait trafik kazalar1 incelenmis
olup, ilgili kara yolunda meydana gelen kazalar boliimlere ayrilarak, gerceklesme
saatleri ve gergeklesme tarihi dikkate alinarak, ilgili kisilerce tutulan tutanaklarda
belirtilen kaza sebeplerine gore analiz edilerek bolimler seklinde veriler

olusturulmustur.

4.4 Zonguldak-Gokgebey Kavsagi Arasindaki Boliimiin Analizi

Zonguldak ile Gokgebey kavsagi arast D750-01 kesim numarali devlet yolu 3 dilimden
olugmaktadir. Bu dilimlerde toplam mesafe 39 km’dir. Son bes yillik veriler
incelendiginde; bu kesimin toplam kaza sayisinin 540 civarinda oldugu
anlasilmaktadir. D750-01 kesim numarali yolun bu bdoliimiinde meydana gelen

kazalarin giin igerisindeki gerceklesme saatleri Sekil. 4.3’te gosterilmistir.
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Sekil 4.3 D750-01 kara yolu kesiminde 2015-2019 yillar1 arasinda meydana gelen dliimlii ve
yaralanmali kazalarin zaman analizi
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Sekil 4.3’teki grafik incelendiginde son bes yillik meydana gelen trafik kazalarinin
%65’lik kismimin 08:00 - 19:00 saatleri arasinda gerceklestigi goriilmiistir. Yillik

ortalama kaza sayisi ise 29 olarak belirlenmistir.

Zonguldak ile Gokgebey kavsagi arasinda meydana gelen trafik kazlarinda 6liimlii ve
yaralanmali kazalarin artis1 gézlemlenmektedir. Meydana gelen kazalarin %65°lik
kisminin (08:00 — 19:00 saatleri arasinda gergeklesen kazalar) kaza sayis1 bakimindan
ortalamanin tstiinde oldugu anlasilmaktadir. Elde edilen verilerden; giin igerisinde en
fazla trafik kazasiin gerceklesme saati; 18:00-20:00 saatleri olarak tespit edilmistir.
Bu kapsamda yil bazinda 60 adet trafik kazasi belirtilen kisimda olusabilmektedir.

4.5 Gokgebey-Devrek Yolu Arasindaki Boliimiin Analizi

Karayollar1 envanterinde D750-01 kesim numarasi ile belirtilen yol, bir dilimden
olusan 16 km’lik devlet yoludur. Kara yolunda son bes yilda meydana gelen kaza
sayis1 1.555 civarindadir. Bu yolda tespit edilen kazalarin meydana gelis saatleri Sekil

4.4°te verilmistir.
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Sekil 4.4 2015-2019 yillar1 arasinda Gokgebey ile Devrek arasinda meydana gelen 6limlii-
yaralanmali trafik kazalari

ekil 4.4°te sunulan grafik incelendiginde trafik kazalarinin %60’lik kisminin 11:00-
S g g

24.00 saatleri arasinda gerceklestigi goriilmektedir. Kazalarin hemen hemen hepsi
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kritik kaza degeri olarak belirtilen kaza sayisinin iistiindedir. Grafikten de anlagilacagi
tizere bu yol lizerinde meydana gelen trafik kazalarinda yaralanmali kazalarin fazlalig
dikkat ¢cekmektedir. Giin igerisinde en fazla trafik kazasinin meydana geldigi saat
dilimi ise 17:00-18:00 (22 kaza) olarak tespit edilmistir. S6z konusu yol Bolu, Ankara
devlet yolu oldugu igin, bircok degiskene bagl olarak donemlere gore trafik
kazalarinda biiyiik farkliliklar gostermektedir.

4.6 Devrek-Bolu il Simir1 Arasindaki Boliimiin Analizi

Zonguldak’m Devrek ilgesi ile Bolu il sinir1 arasindaki yol 22 km’den olusan 2 dilimli
devlet yoludur. Bu yol alt1 dilimden olusan Zonguldak - Bolu il sinir1 yolunun son iki
dilimi, yani besinci ve altinci dilimidir. Besinci dilim yolun 5 km’lik ilk dilimini, 22

km’lik altinc1 dilimdeki yol ise bu kismin ikinci dilimini temsil etmektedir.

D750-01 kesim numarali devlet yolunun pargast olan Devrek ile Bolu il sinir yolunu

ifade eden bolgede meydana gelen trafik kazalarin gerceklesme saatleri Sekil.4.5°te

verilmigtir.
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Sekil 4.5 2015-2019 yillar1 arasinda Devrek - Bolu il sinir1 arasinda meydana gelen 6liimlii -
yaralanmali trafik kazalar

Sekil 5.5’te gosterildigi lizere meydana gelen trafik kazalarinin %50 si (116 adet)
14:00-24:00 saatleri arasinda gerceklesmistir. Bu yolda meydana gelen trafik kaza
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sayllart hemen hemen biitin zaman dilimlerinde kritik kaza sayisi ortalamasini
geemistir. Bu ylizden bu bolge de kaza kara noktasi olarak belirlenmistir. Zonguldak-
Bolu il sinir yolu, toplam dilimler icerisinde 5.400 adet tasit sayisi ile en az YOGT
yogunluguna sahiptir. Yol diisiik YOGT yogunluguna sahip olmasina ragmen, son bes
yilda meydana gelen yaklasik 220 adet trafik kazasi nedeniyle dikkat ¢ekici bir

konumdadir.

4.7 Zonguldak-Bolu il Simir1 Kara Yolu Uzerinde Belirlenen U¢ Bélgenin Kara

yolu Giivenlik Sistemleri A¢isindan Degerlendirilmesi

Sekil 5.6’da kirmiz1 isaretlerle belirtilen noktalar: Zonguldak ile Bolu ilinin Mengen
ilgesi tizerinde bulunun kaza kara noktalaridir. Bu noktalardan ilki 40+500-41+000 km
olan kisim Gokgebey Kavsagi olarak adlandirilan noktadir. Diger nokta 56+000-
57+000 km’lik kesim olan Devrek merkez olarak konumlanmis noktadir. 64+000-
65+000 km olan nokta ise Baslarkadi mevkiidir. D750-01 kesim numarali devlet

yolunda segilen ii¢ noktanin belirtildigi harita Sekil 4.6’da gosterilmistir.

C

64+000-65+000

Sekil 4.6 D750-01 kara yolu giizergahi
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Tez g¢aligmasinda, Sekil 4.6’te gosterilen yolun 40+500 km’si ile 65+000 km’si
arasinda bulunan ii¢ nokta belirlenerek, bu noktalar arasinda mevcut kara yolu

giivenlik sistemlerinin trafik kazalarina etkisi arastirilmistir.

Bu noktalar; trafik kaza riskinin yiiksek olmasi, kara yolu giivenlik sistemlerinin bu
nokatalar arasinda yetersizligi ve yollarin teknik o6zellikleri dikkate alinarak
belirlenmistir. Secilen bu noktalarin trafik kazalari, trafik kazalarinin meydana gelme
sebepleri, giin i¢erisindeki meydana gelme zamanlar1 ve KGM tarafindan uygulanan
kara yolu giivenlik sistemleri kazalar tizerindeki etkileri detaylica incelenmistir.
Kastamonu 15. Bolge Miidiirliigii’'nden aliman 2015-2019 yillar1 arasindaki veriler
neticesinde incelenen alanlar KGM tarafindan daha once trafik kaza kara noktalari
olarak belirlenmis kesimlerdir. Bu noktalara ait trafik kaza bilgileri Tablo 4.4’te

verilmistir.

Tablo 4.4 Zonguldak D750-01 kara yolu kesiminin Kaza kara nokta trafik kaza verileri

Kaza Kara Noktalan

Km MevKi Kaza Kaza sebebi
sayisl
40+500-41+000 Gokeebey Kavsagi 50 Yandan Carpma/Devrilme
56+000-57-+000 Dehv/lrgﬁ(eszeih” 30 Yayaya Carpma/Yoldan Cikma
64+000-65+000  Baslarkadi MevKii 42 Yoldan Cikma

Tablo 4.4’teki verilere gore birinci bolge Zonguldak merkezden uzanan 40-41 km
olarak belirtilen Gokcebey kavsagidir. Bu bolgenin kaza verileri incelenmis, kazalarin
%355’inin (24 adet) yandan ¢arpma olarak ifade edilen kazalar sonucunda meydana

geldigi tespit edilmistir.

Ikinci bolge Zonguldak ilinden 56-57 km’lik mesafedeki béliim olan Devrek sehir
merkezidir. Bu boliimde kazalarin %351 (11 adet) yoldan ¢ikma kazalari olarak tespit
edilmis olup, %19’luk kisminin (7 adet) ise yayaya ¢arpma olarak meydana geldigi

belirlenmistir.

Ucgiincii boliim D750-01 kara yolu iizerindeki Zonguldak ilinden 64-65 km mesafedeki
Baslarkadi Mevkii’dir. Bu bélgede meydana gelen kazalarin %77°lik kismi (31 adet)
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yoldan ¢ikma kazalar1 seklinde tespit edilmis, bu kazalar1 6 kaza ile engele ¢arpma
kazalar1 takip etmistir. Belirtilen bolgede yaralanma ve 6liimlii kaza olmayan hafif
kazalar meydana gelmistir. Bu kazalarin nedenleri hakkinda yazili bir belgeye
ulasilamamustir. Ilgili yore halkindan alinan bilgiler neticesinde; kis aylarinda daha
cok don olaylarindan kaynakli olarak kazalarin yogun yasandigi, ama bu kazalarin

hafif ger¢ceklesmesi nedeniyle kayitlara gegmedigi hususuna ulasilmistir.

Tablo 4.4’te belirtilen secilen boliimlerde son bes yilda meydana gelen ve resmi
tutanaklardan elde edilen bilgiler neticesinde toplam 120 adet trafik kazasi
gerceklesmistir. Secilen bolgelerdeki kazalar sonucunda 6liim yasanmazken, 166 kisi

yaralanmustir.

4.7.1 Segilen Bolgelerin Kaza Sayis1 Yontemine Gore Analizi

Bu caligmada kullanilan kaza sayisi yontemi bir yil i¢inde belli bir mesafedeki alan
icerisinde meydana gelen trafik kazalarinin sayisinin hesaplanmasina yonelik bir
yontemdir. Bu ¢alismada; 750-01 kesimli devlet yolu 1 km’lik mesafelere ayrilmis
olup, 1 km’lik mesafe igerisinde olusan kaza kara noktalarinda kazalarin Kritik kaza
say1st YOGT’si 2.000’den kii¢iik kisimlar igin 3, 2.000’den fazla kisimlar i¢in ise 5
olarak belirlenmistir. 750-01 kara yolu kesiminin tiim dilimlerinden elde edilen YOGT
verileri 2.000’den daha fazla oldugu igin kritik kaza degeri 5 olarak belirlenmistir.
750-01 kara yolu kesiminde 2015-2019 yillar1 arasindaki trafik kazalari sirasiyla analiz

edilmistir.

4.7.1.1 Zonguldak — Gokgebey kavsagi arasindaki yolun kaza sayisina gore

analizi

750-01 kara yolu kesiminin 39 km’lik kismindaki trafik kazalar1 2015-2019 yillar

arasinda analiz edilmis olup, sirasiyla Sekil 4.7 - Sekil 4.11 arasinda sunulmustur.
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5 5 Kritik kaza degeri

Kaza Sayisi

2 2 2

2 2 2 2 2
2
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Kilometre

Sekil 4.7 750-01 kara yolu kesiminin 2015 yilina ait kazalarin Kaza sayis1 Yontemine gére
sonuglart.

Sekil 4.7°de gosterildigi iizere 2015 yili icerisinde kritik kaza sayist ile ayn1 kaza
sayisina sahip 10. ve 13. kilometrelerin oldugu kesimler kritik noktalar olarak

belirlenmistir.

Kritik kaza degeri

4 4 4
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Kaza Sayisi
S

Kilometre

Sekil 4.8 750-01 kara yolu kesiminin 2016 yilina ait kazalarin Kaza sayis1 Yontemine gore
sonuglart.

Sekil 4.8’den goriildiigi tizere 2016 yili igerisinde 8 ve 36. kilometreler kritik kaza
sayisinin  lizerinde meydana gelen kesimler olarak Kkritik noktalar seklinde

belirlenmistir.
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Kritik kaza degeri 5 5

Kaza Sayisi
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Sekil 4.9 750-1 kara yolu kesiminin 2017 yilina ait kazalarin Kaza sayis1 Yontemine gore
sonugclari.

2017 yil1 igerisinde ilgili yolda kritik kaza sayis1 adedince meydana gelen kesimlerin

19 ve 36. kilometreler oldugu ve bu noktalarin kritik noktalar oldugu Sekil 4.9°da

verilen grafikten anlagilmaktadir.

Kritik kaza degeri 5 5 5
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Sekil 4.10 750-1 kara yolu kesiminin 2018 yilina ait kazalarin Kaza sayis1 Yontemine gore
sonuglari
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Sekil 4.10°da gosterilen grafikten 2018 yili igerisindeki kritik kaza sayis1 ve tlizerinde
meydana gelen kesimlerin 14, 15, 18, 19, 22, 27, 29, 34, 36 ve 37. kilometrelerin
oldugu kritik noktalar belirlenmistir.

10
5 Kritik kaza degeri 5 5

4 4 4 El El
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2
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wn
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Sekil 4.11 750-1 kara yolu kesiminin 2019 yilina ait kazalarin Kaza sayis1 Yontemine gore
sonuglari

Sekil 4.11°deki grafikten 2019 yili igerisindeki kritik kaza sayis1 ve iizerinde meydana
gelen kesimledden 6, 7, 8, 10, 23, 27, 30 ve 37. kilometrelerdeki noktalarin kritik

noktalar oldugu belirlenmistir.

4.7.1.2 Gokgebey kavsagi — Devrek yolunun kaza sayisina gore analizi

750-01 kara yolu kesiminde 16 km’lik kisimda olusan 2015 - 2019 yillar1 arasindaki
trafik kazalar1 analiz edilmis olup, Sekil 4.12. ile Sekil 4.16°da sunulmustur.
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Kritik kaza degeri
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Sekil 4.12 2015 yilinda 750-1 kara yolunda 39-56. kilometreler arasinda olusan kaza sayilari

Sekil 4.12°deki grafikte 2015 yili igerisindeki kritik kaza sayis1 ve lizerinde meydana
gelen kritik noktalar 40, 42 ve 56. kilometreler olarak belirlenmistir.

Sekil 4.13’teki grafikte; 2016 yil1 igerisindeki kritik kaza sayis1 ve lizerinde meydana

gelen kritik noktalarin 40 ve 56. kilometreler oldugu belirlenmistir.

Sekil 4.14°te verilen grafik incelendiginde; 2017 y1l1 igerisindeki kritik kaza sayis1 ve

tizerinde meydana gelen kritik noktalarin 40 ve 45. kilometreler oldugu belirlenmistir.

Sekil 4.15°teki grafik 2018 yili igerisindekikritik kaza sayisi ve lizerinde meydana
gelen kritik noktalarin 45, 46 ve 48. kilometreler oldugunu ifade etmektedir.
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Sekil 4.13 2016 yilinda 750-1 kara yolunda 39-56. kilometreler arasinda olusan kaza sayilari
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Sekil 4.14 2017 yilinda 750-1 kara yolunda 39-56. kilometreler arasinda olusan kaza sayilari
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Sekil 4.15 2018 yilinda 750-1 kara yolunda 39-56. kilometreler arasinda olusan kaza sayilari
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Sekil 4.16 2019 yilinda 750-1 kara yolunda 39-56. kilometreler arasinda olusan kaza sayilari
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Sekil 4.16°daki grafikte ise; 2019 yili igerisindeki kritik kaza sayisi ve lizerinde
meydana gelen kritik noktalarin 40, 44, 45, 48 ve 49. kilometreler oldugu

belirlenmistir.

4.7.1.3 Devrek — Bolu il sinir1 yolunun kaza sayisina gore analizi

750-01 kesim numarali kara yolunun 22 km’lik kism1 2015 - 2019 yillar arasindaki
trafik kazalar1 baz alinarak analiz edilmis olup, elde edilen veriler 1518inda olusturulan

grafikler Sekil 4.17 - Sekil 4.21 arasinda verilmistir.
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Sekil 4.17 2015 yilinda 750-01 kesim numarali kara yolunda 56 - 80. kilometreler arasinda
olusan kaza sayilari
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Sekil 4.18 750-1 kara yolu kesiminin 2016 yilina ait kazalarin Kaza sayist Yontemine gore
sonuglari
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Sekil 4.19 750-1 kara yolu kesiminin 2017 yilina ait kazalarin Kaza sayis1 Yontemine gore

sonuglari
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Sekil 4.20 750-1 kara yolu kesiminin 2018 yilina ait kazalarin Kaza sayis1 Yontemine gore
sonuglari
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Sekil 4.21 750-1 kara yolu kesiminin 2019 yilina ait kazalarin Kaza sayist Yontemine gore
sonuglari
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Sekil 4.17- Sekil 4.21°de verilen grafiklerden ait oldugu yil igerisindeki kritik kaza
sayist ve lizerinde meydana gelen kritik noktalarin 2015 yili i¢in 56 ve 73.
kilometreler, 2016 yil1 i¢in 56 ve 57. kilometreler, 2018 yil1 i¢in 61, 62, 63 ve 64.
kilometreler, 2019 yil1 i¢in ise 61, 63, 64 ve 65. kilometreler oldugu belirlenmistir.
Sekil 4.18’deki 2017 yil1 verileri incelendiginde ise s6z konusu donemde kritik kaza

sayisint agan kaza durumunun olmadig1 tespit edilmistir.

4.8 750.01 Numarah Zonguldak — Bolu il Smmir1 Kara Yolunda Kaza Kara

Noktalarinin Tespit Edilmesi

Birgok calismada yapilan kaza analizleri gostermistir ki; sadece bir yili kapsayan veri
ile yapilan degerlendirmelerle dogru sonuca varilamamaktadir. Kaza kara noktalarinin
olusturulmasinda belirlenen bir noktada yillik kaza sayisinin en az bes olmasi
gerekmektedir. Bu veriler asgari ti¢ yillik kaza verileri ile islenip, kaza degerlendirmesi
yapilarak kaza kara noktasi tespiti yapilmalidir. Yine kaza kara noktalarinin tespit ve
olusumunda 6nemli bir husus 3 yil st iiste en az 5 ve lizerinde kaza yasanmasi

durumudur.

Bu analize gore sadece bir yillik trafik kaza verilerine bakildiginda bir yolun trafik
kaza potansiyel riskinin yiiksek ve dnlem alinmasi gerektiren bir yol oldugu sonucu
cikmaktadir. Ilgili yolda, ikinci yilda bir iyilestirme veya 6nlem alinmaksizin kaza
sayisinda azalma olmasi durumu goézetilerek, s6z konusu yol muhakkak bir sekilde
tiglincii y1l tekrar analiz edilerek yol veya trafik ortaminin gercekten tehlikeli olup
olmadig1 ya da yasanan kazalarin tesadiifi olup olmadigi hususunda; kaza kara

noktalarinin ti¢ y1llik veriler 1s181nda daha gercekei bir metot ile tespiti saglanmaktadir.

Bu bilgiler 1s1ginda 750-01 kesim numarali kara yolunda yapilan bu ¢alismada ti¢ y1llik
kaza yogunluk sayilar1 dikkate alinarak kaza sayis1 metoduna gore kritik noktalar ve

kilometreleri Tablo 5.5’e islenmistir.
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Tablo 4.5 750-01 kara yolu kesiminde Kaza Sayis1 metoduna gore kritik nokta olan kesim

kilometreleri
YIL

No Kesim Km No 2015 2016 2017 2018 2019
1 36 B B
2 37 B B
3 40-41 A A A A A
4 42 B
5 45 B B
6 46 B
7 48 B B
8 56 A A A
9 57 B B

10 64 A A A
11 65 B

Toplam Kaza Sayisi 4 4 5 8 4

Tablo 4.5°te verilen trafik kaza kara nokta verilerinde B harfi ile gosterilen kesimlerde
meydana gelen kazalar belirli yillarla sinirli kalmis ve diger yillarda bu noktalarda
kazalar tekrar etmedigi igin kaza kara noktasi olarak degerlendirilmemistir. A harfi ile
isaretlenmis olan 3 (40 - 41. km) , 8 (56. km) ve 10 numaral1 (64. km) noktalarda en
az li¢ y1l tekrar eden 5 ve lizerinde kaza meydana gelmesi nedeniyle bu noktalar ilgili

tabloda kirmizi ile belirtilmis ve kaza kara noktasi olarak tespit edilmistir.

4.8.1 Birinci Noktanin (Gokcebey Kavsagi 40- 41. km) Analizi

Zonguldak D750-01 kesim numarali yolun 40+500 km’si ile 41+000 km’sini olusturan
mevki Gokgebey kavsagidir. Bu kavsak, D030 kesim numarali Karabiik yolu ile D750
kesim numarali Ankara yolunun kesistigi kavsak konumundadir. Yolda olusan
ortalama egim %2 civarinda olup, s6z konusu mevkiinin yiikseklik ortalamasi 55
metredir. KGM’nin 2020 yili igerisinde yaymladig: istatistiklere goére bu noktada
YOGT yogunlugu 10.000 tasit civarindadir.

Sekil 5.6’daki gosterilen yolun son bes yillik trafik kazalar1 incelendiginde, kazalarin
tamamina yakininin yandan ¢arpma seklinde gerceklestmistir. Bu kazalar genelde,
Zonguldak istikametinden, Karabiik istikametine baglanmak icin kavsaga yonelen

araclarla, Ankara istikametinden Zonguldak istikametine giden araglarin yandan
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carpismasi seklinde iki arach kazalar meydana getirdikleri anlasilmaktadir. Sekil
4.22°de gosterilmistir.

Birinci nokta olarak incelenen Gokgebey kavsaginda meydana gelen trafik kazalarinin

%60’1na (28 adet) yakininin yaz aylarinda olustugu verilerden anlagilmaktadir.

Iki giizergahtan gelen araclar icinde yol, uzun bir aliymandan devam edip, kavsaga

kadar yatay kurblarin i¢ine diisey kurb uygulanmaistir.

Bu durum giivenlik agisindan istenmeyen bir durum olusturmus, kavsaga yonelen
araglar i¢in bu kavsak kesiminde kor nokta olusmasina neden oldugu anlasilmaktadir.
Boyle bir durum igin yolda herhangi bir giivenlik onlemi de bulunmamaktadir.
Kavsakta meydana gelen kor noktayi telafi edebilecek herhangi bir giivenlik sistemi

uygulamasi da bu kisimda goriilmemektedir.

Sekil 4.22 Gokgebey kavsagi kaza kara noktast
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Sekil 4.23 Gokeebey kavsagi kaza kara noktasi

Sekil 4.22 ve sekil 4.23’de verilen fotograflarda gosterildigi lizere kavsakta kontrolsiiz
gecis olmakla birlikte, yol tist kaplamasi bozuk olup, yol kenarinda oto korkuluk ve

hendek gibi bir giivenlik sistemi bulunmamaktadir.
4.8.2 ikinci Noktanin (Devrek 56. km) Analizi

Yolun bu boliimii Devrek sehir merkezi konumundadir. Bolgenin yiiksekligi yaklasik
95 metre civarinda olup, yolun egimi %]1 civarindadir. Yolun YOGT yogunlugu
ortalama 9.000 arag civarindadir. Bu nedenle yolun bu kesimi yogun trafigin oldugu
bir kesim olup, yayalarin trafige fazlasiyla miidahil oldugu bir alandir. Bu sebeple
yolun bu kisminnda kazalarin ¢ogunun yayaya ¢arpma ve yoldan ¢ikma seklinde
gerceklestigi anlasilmaktadir. Sekil 4.24 ve 4.25’de gosterilen kisimlarda meydana
gelen kazalarin yaklagik %50’s1 yaz mevsiminde meydana gelmektedir. Devrek sehir
merkezinde olan bu boliimde yan yollara kontrolsiiz giris ¢ikisin ¢ok fazla oldugu ve

bu yollarin kontrolsiiz sekilde saglandigi1 da verilerden anlasilmaktadir.

Yayalarin 6zellikle yaya gegitleri disinda, trafigin her kesiminde aktif olma durumlari
bu kesimde cok biiyiik bir problem olusturmaktadir. Trafik giivenligi acisindan
incelenen bu yolda yayalar icin uyar1 isaretlerinin eksikligi, yayalarin kontrolsiiz
karsiya ge¢melerinin Onlenmesi agisindan yol ayrimi gibi giivenlik sistemlerinin

eksikligi bilhassa goze ¢carpmaktadir.
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Sekil 4.25 Devrek sehir merkezinde kaza kara noktasindan bir kesit.

Sekil 4.24’de Zonguldak ilini, Bartin, Karabiik, Bolu ve Ankara gibi illere baglayan
kara yolunda giivenlik sistemlerinin eksikligi goze carpmaktadir. Sekil 4.25’deki
fotografta tasitlar i¢in oto korkuluk ve sarsma bandi gibi uygulamalarin olmadigi, yan
baglanti yollariin kontrolsiiz olarak saglandig1 ve yolda uyaric1 bir tabelanin olmadigi

dikkat ¢ceken eksiklikler olarak gbze ¢arpmaktadir.
4.8.3 Uciincii Noktanin (Baslarkadi Mevkii 64. km) Analizi

D750-01 kesim numarali yolun son bdliimii olan Baglarkadi mevkii yolu boliinmiis bir
yol olup, ulasim 2x2 devlet yolundan saglanmaktadir. Yolun egimi ortalama %7 ye

kadar ¢ikmaktadir. Yolda olusan YOGT yogunlugu 5.400’diir.
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Arazi sartlarindan dolay1 yol boyunca ortalama yiikseklik yaklagik 300 metre civarinda
hesaplanmistir. Yolun, yatay kurb ve diisey kurbun birlesmesiyle olusan kisimlar
yolda risk olusturmakta ve bu risk kis aylarinda trafik kazalarinin meydana gelmesinde

daha onemli bir etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Yola projesi KGM’den temin edilmis ve Google Earth programindan karsilagtirma
yapilarak incelenmistir. Sekil 4.26’da Baslarkadi mevkiindeki yolun bir kesitinden

alinan goriintli verilmistir.

Sekil 4.26 Baslarkad: mevkii kaza kara noktasi

Sekil 4.26’deki fotograftan arazi sartlarindan dolayr ulasimin bolgenin yiiksek
kesimlerinden saglandigi gézlemlenmektedir. Bu boliim tasitlar i¢in biiyiik tehlike ve
riskleri barindirmakta ve olusan trafik kazalarinin biiyiik kisminin yoldan ¢ikma
seklinde meydana geldigi tespit edilmistir. Yine Sekil 4.26’daki fotograftan
anlasilacag tizere yol, araglar i¢in tehlikeler arz etmektedir. S6z konusu yolun dig
kisimlarinda sarsma bandi, oto korkuluk, koruyucu engel vb. koruyucu sistemler
bulunmamaktadir. Ayrica, yolun bu boliimiinde hiz sinir1 90 km olarak tanimlanmig

olup, yolda arazi sartlar1 goz Oniine alinarak herhangi bir uygulama yapilmamastir.

Yine Sekil 4.26°dan goriilecegi tizere; yolun disg kisminda ugurumlar bulunmakta olup,

araglar i¢in giivenlik sistemlerinin olmayis1 da dikkat gekmektedir. Ayrica cift tarafli
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yolun arasinda bulunan hendek yeterli kara yolu giivenlik sistemini barindirmadigi igin
bu durumun giivenlik sistemleri agisindan eksiklikleri oldugu saptanmistir. Yolun bir
kisminda yatay ve diisey kurbun cakismasi ve her ikisinin de some noktasinin
cakismamasi da yol giivenligi agisindan istenmeyen bir durumdur. Boyle bir durumda
ilgili kesim ig¢in acil giivenlik tedbirlerinin alinmasi gerekir. Ayrica yolun {ist
yapisindaki kaplama uygun standartlar1 saglamamaktadir. Yol boyunca trafik uyari
isaretlerinin yetersiz, mevcut isaretlerinse bakimsiz olmasi ve bu eksikliklerin de trafik

giivenligi bakimindan olumsuz durumlara neden olabilecegi tespit edilmistir.

4.9 Incelenen Bolgelerdeki Giivenlik Sistemlerinin Trafik Kazalarina Etkisi ve

Analizi

Kara yolu ulasim sistemlerinde olmas1 gereken nitelikler; giivenlik, konfor,
ekonomiklik, ¢evre uyumu ve hizdir. Karayollarinda trafik kazalarinin meydana gelme
durumuna gore giivenlik kriterleri olusmaktadir. Trafik kazalarinin meydana
gelmesindeki unsurlar ise; yaya, yolcu, siiriicii, yol ve tasitlardir. Ulkemizde
yayinlanan istatistiklere bakildigi zaman yoldan kaynakli kusurlarin ¢ok az oldugu
anlasilmaktadir. Ancak trafik kazalar1 kendi igerisinde ¢ok karmasik bir yapiya sahip
olup, ¢ok yonlii incelendiginde trafik kazalarinin bir etkilesim zinciri olarak meydana
geldigi anlasilmaktadir. Meydana gelen trafik kazalarinin tutanaklar1 daha ayrintili
tutulmali ve kayitlara ayrintili tutanaklar halinde geg¢irilmelidir. Ciinkii ge¢mise
doniildiigiinde meydana gelen trafik kazalarinda eksikligin veya kusurun dogru tespit

edilmesi dnemli bir durumdur.

4.9.1 Birinci Noktada (Gokgebey Kavsag 40- 41. km) Giivenlik Sistemlerinin

Trafik Kazalarina Etkisi ve Analizi

D750-01 kesim numarali kara yolunda Gokgebey kavsagi trafigin yogun olarak
isledigi bir kavsaktir. Bu nokta Zonguldak’tan, Karabiik ve Ankara’ya yol ayriminin
gerceklestigi bir hizmet noktast durumundadir. Birinci noktada 2015-2019 yillan
arasinda meydana gelen trafik kazalarinin tutanaklar1 incelendiginde, kusurlarin

cogunun siiriiciiler tarafindan kaynaklandigi ve tutanaklara bu sekilde gectigi
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anlasilmaktadir. Birinci noktada meydana gelen trafik kazalarinin %55’i (24 adet)

yandan ¢arpmali kaza seklinde iki araclh kazalardir.

Bu noktadaki kazalar incelendiginde trafik kazalarinin tamamina yakiinin kavsaktan
Karabiik istikametine yonelen araglarin, Ankara istikametinden Zonguldak
istikametine gelen araglar kavsakta beklemesi ve o noktada olusan kor nokta nedeni

ile kavsaktan kontrolsiiz ¢ikmasi sonucu kazalar meydana gelmektedir.

Kavsakta herhangi bir sinyalizasyon sisteminin uygulanmayisi, bu kavsagi kontrolsiiz
kavsak durumuna getirmektedir. Elde edilen verilerden, Gokgebey kavsaginda
meydana gelen trafik kazalarinin, diger kusurlarla etkilesimi ile birlikte %70’ine

yakiinin Kara yolu giivenlik sistemlerinden kaynaklandigini syleyebiliriz.

4.9.2 ikinci Noktada (Devrek 56. km) Giivenlik Sistemlerinin Trafik Kazalarina

Etkisi ve Analizi

D750-01 kesim numarasi ile isimlendirilen yolun ikinci bolgesi olarak inceledigimiz
nokta Devrek ilge merkezinde bulunmaktadir. Bu noktadaki kaza kayitlari
incelendiginde kazalarin tamamina yakininin araglarin yayalara ¢arpmasi veya yoldan
cikmast seklinde meydana geldigi anlasilmaktadir. Yayalarin yaya gecitlerini
kullanmayarak giivenli olmayan alanlarda trafige miidahil olduklar1 da incelemeler
neticesinde goriilmektedir. Yayalarin kurallara, araglarin ise mesktin mahal hiz sinirina
uymamast ile birlikte bu olumsuz etkilesim sonucunda trafik kazalarinin yayaya
carpma veya aracin yoldan ¢ikmasi seklinde meydana geldigi anlagilmaktadir. Bu
kazalarin sebebi analiz edildiginde yol ayriminda herhangi bir giivenlik sistemi ile sinir
belirtilmemesinden kaynakli kazalarin varlig1 gozlemlenmistir. Yayalarin trafigin her
noktasinda trafige miidahil olmasi nedeniyle, siiriiciiler hataya zorlanarak araglarin
yol digina ¢iktig1 yine kayitlardan anlagilmaktadir. Yine bu noktada yasanan kazalarin
kara yolu giivenlik sistemlerinin (KGS) eksikligi ile iliskili oldugu diisiiniilmektedir.
S6z konusu kazalarin KGS ile asgari diizeye indirilebilecegi ve uygulanacak

sistemlerin trafik kazalarina olumlu etkiler ortaya koyabilecegi diisiiniilmektedir.
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4.9.3 Uciincii Noktada (Baslarkadi Mevkii 64. km) Giivenlik Sistemlerinin

Trafik Kazalarina Etkisi ve Analizi

Bu calismada D750-01 kesim numarali kara yolunda son inceleme boéliimii olan
Baslarkadi mevkii arazi yapisindan dolay1 daglik ve yiiksek bir alandan gegmektedir.
Bu nedenle s6z konusu yol karayollarinda riskli denilebilecek bir alandadir. 2x2
boliinmiis yol olan bukisimda trafik kazalarinin biiyiik bir kismi yoldan ¢ikma seklinde
gerceklesmistir. Giivenlik sistemlerinin en fazla ihtiya¢ duyulan yol kisimlarindan biri
olan Baslarkadi1 mevkii riski yliksek kaza noktalarindandir. Bu noktada meydana gelen
trafik kazalarinda araglarin yoldan ¢ikarak ugurumdan diismesi kaza hasarini biiyiik
derecede artiracagindan bu noktada giivenlik sistemlerinin Onemi katbekat
artmaktadir. Bu nokta detayli olarak incelendiginde araclarin bu noktada herhangi bir
trafik kazast durumunda yoldan ¢ikmalarimi engelleyecek bir giivenlik sisteminin
olmamas1 6nemli bir eksikliktir. Gtlivenlik sistemleriyle ilintili olarak yine araclarin
kars1 seride gegmelerini engelleyecek yol ayirim sisteminin olmadigi da bu noktada

gbzlemlenmistir.
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5. SONUCLAR

Bu tez ¢alismasinda Zonguldak — Bolu il smirlari arasinda kalan D750-01 kara yolu
ic ayr1 boliimde ele alinmistir. Bu yolun secilen boliimlerinin herbiri i¢in, kaza kara
noktalar1 belirlenerek, kara yolu giivenlik sistemlerinin eksikligi, uygulama hatasindan
kaynakli meydana gelen trafik kazalarina etkisi ayrintili olarak aragtirilmistir. Elde
edilen verilerin, karsilastirma yontemiyle incelendikten sonra giivenlik standartlarini

karsilayip karsilamadigi arastirilmastir.

Meydana gelen trafik kazalarimin degerlendirmesinde giivenlik sistemleri dikkate
alimmistir. Ciinkii karayollarinda giivenlik sistemleri, yol giivenligi i¢in 6nemli
kriterlerden bir tanesidir. Meydana gelen trafik kazalarina etken olan yol unsurlari ise
siralamada {iglincii sirada yer almaktadir. Yola uygulanan giivenlik sistemleri yol
faktorlerinin iginde yer alir. Muhtemel olusabilecek trafik kazalarinin olusmasini
engellemek veya etkisini minimize etmek ig¢in, giivenlik sistemlerinin dogru ve
uygulanabilir bir bigimde yola entegre edilmesi ve bunun sonucunda daha giivenli bir

ulagimin ortaya ¢ikarilmasi hedeflenmektedir.

Ulkemizde TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) tarafindan yayinlanan trafik kazalarinda
kusur unsurlar1 dikkate alindiginda kazalarin %98,97’sinin insan faktoriinden (siiriicii,
yaya, yolcu) kaynaklandigi anlagilmaktadir. Bu tez ¢aligmasinda incelenen trafik

kazalarinda insan faktori %97 civarindadir.

Bu calismada elde edilen sonuglar asagidaki gibi 6zetlenmistir:

» Bu tez calismasinda belirlenen ii¢ noktada meydana gelen trafik kazalari
arastirildiginda, yol faktoriinden kaynakli kusurlarin istatistiklerde agiklandigi
kadar diisiik bir orana sahip olmadig1 aksine diger faktorlerle birlikte bu oranin

yiiksek oldugu,

» Son bes yillik analizler sonucunda trafik kazalarinin daha ¢ok 18:00-20:00 saatleri

arasinda ve yaz mevsiminde gergeklestigi,

66



» So6z konusu yolda oOzellikle otomobil tiiriindeki araglarin yandan c¢arpma,
devrilme/yoldan ¢ikma seklinde sonuglanan kazalara karismis olmasi neticesinde

stirticiilerin ¢ogunlukla hiz ihlalleri yaptigi,

» Gokgebey Kavsaginda ilgili kesimlerin yol giizergdhinda, ozellikle yatay-diisey
eksen ayni gecki dogrultusunda uygulandigi noktalarda genel kurallarin uygulanma

hatalar1 ve eksikliklerin olustugu, (I¢ kisimda da belirt)

> Ozellikle Gokgebey kavsaginda, karayollar aktif giivenlik sistemlerinin (yatay ve
diisey isaretlemeler, sinyalizasyon sistemleri vb.) ve pasif giivenlik sistemlerinin

(oto korkuluklar) yetersiz ve ayn1 zamanda mevcut sistemlerin bakimsiz oldugu,

» Gokeebey Kavsaginda araglarin uzun bir aliymandan sonra hizin dogru ve kademeli
sekilde azaltilmasi i¢in uyar isaretlerinin yola entegre edilmedigi ve ilgili yol
kesiminde aktif ve pasif glivenlik sistemlerinin (yatay ve diisey isaretlemeler ile

sinyalizasyon sistemleri) yola uygulanmadig;,

» Hiz sinirina uymayan araglarin, kontrolsiiz kavsak olan Gokgebey kavsagina

yiiksek hizlarla girmeleri sonucunda olusan kazalarin siddetinin arttigi,

» Belirlenen ii¢ noktanin trafik kaza raporlarinda trafik kazalariin genellikle siiriicii

hatasindan kaynaklandig1 ve kayitlara bu sekilde gectigi,

> Incelenen birinci noktada (Gokgebey Kavsagi) uzun aliyman sonunda, yolun kurb
ile baglanmas1 sonucunda kavsakta araclarin goriis mesafesinin kisalmasiyla olusan

kor noktanin kazalara neden oldugu,

> Ikinci nokta olan Devrek ilge merkezinde trafigin yogun oldugu bir kesim olup,
yayalarin trafige fazla miidahil oldugu goézlemlenmis ve yayalarin yaya gegidi
disinda yolun her kesiminde kontrolsiiz sekilde karsiya gegmesi nedeniyle trafik

kazalarinin olustugu,

» Devrek ilge merkezindeki ikinci noktada oto korkuluk ve sarsma bandi gibi
uygulamalarin olmadigi, yan baglanti yollarinda trafigin aktif ve pasif giivenlik

sistemleri olmadan kontrolsiiz bir sekilde saglandigi,

67



» Devrek ilge merkezinde olusan trafik kazalarinin biiyiik bir kisminin yayalara

carpma seklinde meydana geldigi,

» Arastirmadaki tgiincii noktada (Baslarkadi mevkii) olusan kurblarin devlet
karayollar1 mevcut standartlarina gore fazla keskin oldugu, bu alanda ters kurb

uygulamasi nedeniyle yolun standartlara uymadig,

» Baslarkadi mevkii olarak adlandirilan tglincli noktada olusan yatay ve diisey
kurbun ¢akigmasi ve her ikisinin de some noktasinin ¢akismamasi yolda giivenlik
acisindan istenmeyen bir durum oldugundan, s6z konusu yolda giivenlik tedbiri
olarak yoldan ¢ikmalar1 engelleyecek pasif giivenlik sistemlerinin (oto korkuluk,

vb.) ivedilikle yola entegre edilmesi gerektigi,

» Baglarkadi mevkiinde eksik olan uyarici levhalar ile araglarin karsi seride
gecmelerini engelleyecek orta refiij yol ayirim sistemi gibi sistemlerin olmamasi ve
mevcut hendek uygulamasinin yetersiz olmasi nedeniyle siiriiciilerin aktif giivenlik

sistemleri ile uyarilmasi gerektigi,

tespit edilmistir.
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6. ONERILER

Bu tez calismas1 kapsaminda belirlenen Oneriler ise asagidaki gibi siralanmustir.

» Birinci nokta olan Gokg¢ebey kavsaginda yatay ve diisey kurbun ¢akismasindan
sonra uygulanacak giivenlik sistemlerinden aktif giivenlik sistemleri ile araglarin

uyarilmasi gerekmekte olup, ilgili kesimde araglarin hiz kontrolii saglanmalidir.

» Gokeebey kavsaginda ozellikle dikkat ¢eken eksikligin sinyalizasyon sistemi

oldugu, s6z konusu kavsaga sinyalizasyon sistemi uygulanmalidir.

» Gokcebey kavsaginda giivenlik sistemlerinin artirllmast ve mevcut olan
uygulamalarin bakim — onariminin eksiksiz ve zamaninda yapilarak hizmete

sunulmasi saglanmalidir.

» Birinci nokta olarak belirlenen Gokgebey kavsagindan hemen once olusan
aliymandaki hiz yiiksek oldugundan, araclarin kurba ile karsilasmadan oOnce
hizlarini azaltmasi, arag hizinin kademeli olarak azaltilmasi igin de aktif giivenlik

sistemlerinin uygulanmasi gerekmektedir.

» Ankara yolundan Zonguldak istikametine yonelen araglarin Gokgebey kavsaginin
son kurbunda pasif gilivenlik sistemlerinin uygulanmasi o bolgede olusabilecek
O0limli veya yaralanmali trafik kazalarini asgari diizeye indirilebilir. Ayrica
Gokgebey kavsagindan Karabiik istikametine yonelecek araglar i¢in 0 noktaya
trafik 1siklar1 ve sinyalizasyon sistemlerinin yerlestirilmesi ile kontrollii gegisler

saglanabilecektir.

» Gokeebey kavsaginda yol iizerine entegre edilecek olan sarsma bandi veya hiz
distiriicii  tiimsekler ile siiriiciilerin hizlarim1 kontrollii sekilde azaltabilmesi

saglanmalidir.
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> Ikinci nokta olarak incelenen Devrek ilce merkezinde yayalarin bu kesimde trafikte
kullanacaklar1 alanlar belirgin olarak gosterilmeli ve yasak olan alanlarda hareket

etmeleri kisitlanmalidir.

» Devrek ilge merkezi igin bir baska Oneri ise kontrolsiiz ge¢is saglanan kavsaklara
aktif ve pasif giivenlik sistemlerinin entegre edililerek gegislerin kontrol altinda
alinmasidir. Yayalarin kendilerine ayrilan alanlarda hareket etmelerini saglayacak
tasit alanlarinda, yaya gegislerinin kisitlanmasi i¢in aktif giivenlik sistemleri (yatay
ve diisey isaretlemeler) uygulanmali ve yaya gecitlerinin sayis1 uygun bicimde

artirtdmalidir.

» Baslarkadi mevkiinde yol kaplamasinin standartlara uygun olmasi trafik kaza
riskini distiren bir etkendir. Bu yolda meydana gelen trafik kazalarinin, araglarin
yoldan ¢ikmasi ile ilgili yola pasif glivenlik sistemlerinin (otokorkuluk vb.) entegre
edilmesi ile maddi ve manevi hasarin asgari diizeye indirilmesi saglanabilir.
Araglarin diger yola gegmesinin engellenmesi iginse yol ayrimi olan hendeklere

ayni sekilde pasif glivenlik sistemleri uygulanabilir.

» Baglarkadi mevkii olan noktada olusan kazalarin genelde yolun engelsiz refiij ile
boliinmiis olmasindan, bu durumun araglarin karsiya gegmesini kolaylastirmasi
nedeniyle olustugu tespit edildiginden, araglarin seritlerini kontrolli takip
edebilmesi i¢in ayirict hendekler standarda uygun bir sekilde uygulanmali ve yol
sinirlar1 daha belirgin olmalidir. Ayrica, yol ayirict bu noktada yola entegre

edilmelidir.

> llgili {ic bolgede yol durumu uygun olmayan kesitlerde karayollar1 giivenlik
sistemlerinden olan aktif ve pasif giivenlik sitemleri entegre edilerek uygulanabilir.
Yine bu yollarda iyilestirme yapilabilmesi i¢in ayrintili maliyet hesabi da
yapilmalidir. Genis zamanda fayda ve maliyet durumu kontrol edildiginde yolda
yapilan iyilestirmenin meydana gelen trafik kazalarindaki maliyetten daha az
oldugu ortaya cikacaktir. Ozellikle liimler ve yaralanmalar meydana getiren
kazalarin toplumu olumsuz etkilememesi ic¢in bu iyilestirmelerin ivedilikle

uygulanmasi gerekmektedir.
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» Zonguldak ilinde kazalarin meydana gelis sekilleri daha genis alanlara yayilarak
incelenebilir. Kent dist yollarda olusan kazalar meydana gelis sekilleri ve hangi
noktada olustugu kazalara bakilarak incelenmelidir. Boylelikle karayollarindaki
giivenlik sitemlerinin kazalara olan etkisi daha agik bir sekilde gozlemlenebilir.
Kara yollarindaki giivenlik sitemlerinin trafik kazalarindaki etkisini gdstermesi
kara yollarinda giivenli bir ulagim i¢in 6nemlidir. Bu nedenle trafik kazalar1 olus
bi¢imlerini tek tek incelemek 6nemli olacaktir. Baska bir belirti ise meydana gelen
kazalarda kesinlikle karayollarindaki deneyimli miihendislerin kazalarin meydana
geldigi noktalarda gilivenlik personelleriyle beraber detayli bir inceleme ve

degerlendirme yaptiktan sonra bu degerlendirmeyi tutanaklara gecirmesidir.

» Yollardaki giivenligi olusturmak igin Oncelikle iyi bir alt yapiya sahip olmak
gerekir. Siriiciilerin hata yapmasina neden olan yol kusurlarinin asgari diizeye
indirilmesi gerekmektedir. Oncelikle birinci ve iigiincii noktalarda kara yolu
giivenlik sistemleri uygulamalarinda iyilestirme g¢alismalar1 yapilmasi gereklidir.
Boylece, olusabilecek trafik kaza sayilarinda 6nemli bir azalis goriilebilir. Birinci
ve li¢lincli noktadaki uygulamalardan sonra kaza sayilarinda diisiis tespit edilirse
fayda ve maliyet kontrol edilerek ayni durumda olan noktalarda kullanilmak iizere
farkli bolgelerde de iyilestirmeler yapilarak lilke genelinde trafik kazalarinda

onemli bir oranda azalis goriilebilir.

» Meydana gelen trafik kazalarinda gercek sebebin belirlenmesi i¢in, kaza kayit rapor

tutanaklari agik, ayrintili ve anlagilir bir sekilde tutulmasi gerekmektedir.

» Kazalarin yogun olarak meydana geldigi saat ve zamanlar (18:00 — 20:00 saatleri
ve yaz mevsimi) tespit edilerek, o vakitlerde ilgili kurumlarca hiz denetiminin
yapilmasinin kaza sayisini diiglirebilecegi kanaati olugmaktadir. Meydana gelen
trafik kazalarmin tamammin siiriici ve yaya kusurundan kaynaklandig ilgili

kurumdan alinan veriler neticesinde de anlasilmaktadir.

» Ozellikle ikinci nokta olarak belirlenen Devrek ilce merkezinde, Karayollari
tarafindan yapilan her tiirlii yol ¢alismasi, serit degistirmenin zorunlu oldugu yol

bakim - onarim c¢aligmalar1 vb. durumlarda, siiriicliler daha etkin uygulamalar ile
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bilgilendirilmelidir. Ayrica, uyari isaretlerinin daha fazla dikkat ceken malzemeler
ile daha uygun boyutlu levhalarla yapilmasinin bu alanda trafik kazalarinin

azaltilmasinda etkin rol oynayacag diisiiniilmektedir.

Trafik egitiminin kisilere ilkogretimden itibaren zorunlu ders olarak verilmesi

gerekmektedir.

Periyodik belge yenileme denilen sistemin yani siiriicii belgesi alan kisilerin, belirli

donemlerde kontrole alinmasi saglanmalidir.

Siirticti Belgesi alabilme 6lgiitlerinin tekrardan degerlendirilmesi gerekmektedir.

Karayollarinda trafik icerisinde siiriiciilerin ve yayalarin kural ihlallerine yonelik
herkesin aninda sikayetlerini iletebilecegi mobil uygulamalar gelistirilerek bu
anlamda sisteme daha etkili bir ihbar mekanizmasi entegre edilerek siireklilik

saglanmalidir.

Trafikte siiriiciilerin yaptiklar1 kural ihlalleri sonucunda cezalarin caydirici olmasi

saglanmalidir.

Trafik kaza tutanaklarmin hazirlayan kisilerin Universitelerde Insaat Miihendisligi
miifredatinda yer alan Ulagim-Ulastirma gibi dersleri almasi saglanmali ve bu
egitimi alan kisilerin kaza tutanaklarini hazirlayan, yazan kisiler olarak olusturulan

ekipler iginde bulundurulmasi gerekmektedir.

Meydana gelen trafik kazalarinin kusur oranlarinda gilivenlik sistemleri
uygulamasindan kaynakli nedenler tespit edilerek olumsuzluklar giderilmeli ve

giivenli bir ulagim saglanmalidir.
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