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OzZET

TURKIYE’ DE KENTICI KARAYOLU GUVENLIGI
UZERINE BiR ARASTIRMA

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

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

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

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

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

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

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



ABSTRACT

A RESEARCH ABOUT URBAN ROAD SAFETY
IN TURKEY

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



2. KARAYOLU GUVENLIGI

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

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

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

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

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

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

@ Karayolu Mevzuati
(Trafik Kanunu)

BEgitim

31% 2% S

@ Veri Toplama ve
Analizi

@ Tasit Unsurlan

B Giivenlik Etiidleri
10%
B Denetim

O Kurallara Uyum
Saglamak

B Trafik Altyapisi
(Miihendislik)

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



Bu elemanlarin birlesik etkisi 6nemlerine gére siralanirsa :

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

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

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

4. Dereceli olan : Karayolu mevzuati % 5

5. Dereceli olan : Egitim % 6

olarak gérunar [5].

Konuya trafigin (¢ ana unsuru agisindan bakarsak :

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

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

Egitim : Egitim: % 6

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

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



2.1 Trafik Kazalanna Genel Bakis

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

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

= Kentici
= Toplam

1996 1997 1998 1999 2000

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

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



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

Kentdist
o Keodici
¥ Toplam

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

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

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



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

1996 1997 1998 1999 2000

Sekil 2.4 Yillara gére yarali sayisi [6—10]

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

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

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



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

o Olum ve yaralanmalardan dogan olasi verim kaybi,

olarak siralanabilir [12].

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

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

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

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

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

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



2.2 Trafik Kazalanindan Dogan Ekonomik ve Toplumsal Kayiplar

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

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

e Kazaya ugrayanlara 6denen sigorta miktari toplamina gore,

e Kaza ile baglantili tim kayiplarin toplamina gére,

hesaplama yapilanlar olmak Gzere iki grupta toplanabilir [4].

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

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

kayiplar :

e Olumlerden dogan yatirim kaybi,
e Yaralananlarin tedavi giderleri,

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

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

degerlendirilerek Karayollan Genel Mudarliga tarafindan yayinlanmaktayd.

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

0,25%

3,25%

0,29%

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

96,03%

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

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

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

3.1 Kentigi Trafik Kazalarinda Siiriicii Hatalan

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

yayaya goére daha fazladir.

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

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

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

istatistiklere gére son 5 yilda (1996 — 2000) kentici yollarda meydana
gelen trafik kazalarinda surticti hatalari asagidaki grafikte verilmistir.
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17.35%

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.2 Kentigi Trafik Kazalannda Yolcu Hatalan

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

0 Tagittan sarkmak

12,12% 18,28%

[ Habersiz inmek,
binmek veya atlamak

B Tasut icinde gayri
nizami durmamak

B Tagsit disinda veya
yiik iizerinde seyahat

18,77% B Diger kusurlar

33,80%

17,03%

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

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

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

VL. YOKsexge

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

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

3.3 Kenti¢i Trafik Kazalannda Yaya Hatalan

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

O Kirnuzs ssikta
gegmek

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

B Duran tagitin
on/arkasindan

o lara ilk gegis
hakki vermemek

B Yolda yiiriimek,
oynamak

M Tasita asilmak

9,41%

42,25%

34,37% S
,15% BOtoyola girmek

B Diger kusurlar

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

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

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

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

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

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

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

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

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

indirilmesinde etkin rol oynayacaktir.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

15,55% 8,65%

8,00% 3,72%

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

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

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

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

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

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

3.5 Kentigi Trafik Kazalarinda Yol Hatalan

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

guvenligin ana elemanlarindandir [15].

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

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

Son 5 yilin (1996 — 2000) istatistiksel verilerine gére kentici trafik
kazalarindaki yol hatalari agagidaki grafikte verilmistir.
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