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OZET

YUKSEK LISANS TEZI

HAVA KOSULLARININ TRAFIK KAZALARINA ETKILERI VE TRAFIK KAZALARININ
ISTATISTIKSEL ANALIZI

Yesim YUKSEL

Firat Universitesi
. Fen Bilimleri Enstitiisii
Ingaat Miihendisligi Anabilim Dali

2008, Sayfa 42

Bu calismada; hava kosullarinin trafik kazalarinin olugmasina nasil etki ettigi ve trafik
kazalarinin istatistiksel analizi yapilmistir. Caligma bes boliim halinde sunulmustur. 11k béliim;
giris boliimii olup, trafik ve trafik kazasinin tanimi yapilmustir. Ikinci boliimde, trafik kazalarina
neden olan faktorler ( insan, tasit, yol ve cevre ) anlatilmistir. Ugiincii boliimde, hava
kosullarinin trafik kazalarina etkileri ve trafik kazalarina neden olan faktorler {izerindeki etkileri
ile ilgili bilgi verilmistir. Dordiincti b6liimde, trafik kazalarinin istatistiksel analizi yapilmistir.
Trafik kaza, 6lii ve yarali sayilarinin aylara, mevsimlere, hava kosullarina, yol ylizeyine gore
dagilimlar tablolar ve gekiller halinde incelenmistir. Bunun sonucunda da, en fazla kaza ekim
ayinda, sonbahar mevsiminde, agik havada ve kuru yol yiizeyinde meydana geldigi ve
kazalardaki olii ve yarali sayisi en fazla haziran ayi, yaz mevsiminde, a¢ik havada ve kuru yol
yiizeyinde oldugu goriilmiistiir. Son boliim olan besinci boliimde ise ¢alisma sonucunda ulasilan
sonuglar ve Oneriler verilmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik, Kaza, Trafik Kazas1, Kaza Istatistikleri, Hava Kosullarinin
Trafik Kazalarina Etkileri



ABSTRACT

MS THESIS

THE EFFECTS OF WEATHER CONDITIONS ON TRAFFIC ACCIDENTS
AND THE STATISTICAL ANALYSIS OF TRAFFIC ACCIDENTS

Yesim YOKSEL

Firat University
Institute Of Science
Civil Engineering

2008, Page 42

The effect of the weather conditions on traffic accidents and the statistical analysis of
traffic accidents have been executed in this study. The study consists of five units. The first unit
is the introduction unit in which the traffic and traffic accidents are defined. The factors (
persons, vehicles, roads, and the environment) which have caused the traffic accidents are
explained in the second unit. Information is given about the effect of the weather conditions on
traffic accidents and the factors which have caused the traffic accidents in the third unit, the
statistical analysis of traffic accidents has been done in the fourth unit. The number of accidents,
death and wounded people were dispersed over months, seasons, weather conditions, road
surfaces, and are to be examined in tables and figures in the fourth unit. As a result of this
we’ve observed that the most accidents occurred in October, in Autumn, in open weather, and
on dry road surfaces. The number of fatal death and wounded in traffic accidents has reached its
peak in June, in the summer, open weather, and on dry road surfaces. The fifth unit finally gives
results and suggestions at the end of the study.

Key Words: Traffic, Accident, Traffic Accident, Accident Statistics, The Effect Of Weather
Conditions On Traffic Accidents.



1.GIRIS

Ulastirma; insan ve esyanin bir aragla bir iz lizerinde, bir hareket giicliine dayali
olarak bir yerden bagka bir yere taginmasi yani yer degistirmesi seklinde tanimlanir.
Tanimdaki yer degistirme faaliyetine konu olan “insan” olunca “seyahat ya da yolculuk”,
“egya” olunca “tasima” kelimeleri bu hizmetin anlamina daha uygun diismektedir.

Tasima ve seyahat eylemini gerceklestirmek {izere bir insanin sevk ve idaresindeki
bir aracin hal ve hareketlerine ise trafik denmektedir. Demek ki trafik gerek insanin gerek
esyanin yer degistirmesi i¢cin yapilan hareketlerin olusturdugu bir biitiin, yani ulastirma
hizmetinin yolda somutlagan goriiniimiidiir.

Karayolunda insan, hayvan ve yiik tasimaya yarayan araglarin ya da ara¢ disinda
hareketsiz veya hareket halindeki yayalarin hal ve hareketlerinin bir diizen igerisinde akisin
saglamak iizere konulan kurallar dizisi ise trafik olgusunun bir bakima teknik yani
miihendislik yanini olusturmaktadir[1].

Karayolu tizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karistigi 6liim,
yaralanma ve zararla sonuglanmig olan olaylara trafik kazasi adi verilmektedir. Trafik
kazalar1 insan, ara¢ ve yoldan olusan bir sistemin ahengini bozulmasi bigiminde de
tanimlanabilir.

Ulkemizde trafik kazalar1 ve bunlarin beraberinde getirdigi maddi ve manevi zararlar
iilke sorunlarinin baginda gelmektedir. Trafik kazalarina sebep olan faktorler insan, tasit, yol,
cevre(hava kosullar1)’dir. Trafik kazalarina sebep olan faktorlerden insan faktorii ana unsur
olup, siiriicii, yaya, yolcu davraniglari sebep olur. Cevre kosullarlinin kazalara etkisini
iklimsel olarak diisiinebiliriz. Hava kosullarinin iyi oldugu yaz aylarinda trafik yogunlugu ve
kaza sayis1 artmaktadir. Bunun nedeni ise insanlarin tatil beldelerine yonelmelerindendir.

Kazalarin gergek sebebini belirlemek amaciyla trafik kaza analizi yapilmaktadir.
Kaza analizleri ile meydana gelen kazanin olus nedeni belirlenerek, yapilmasi gereken
iyilestirme programlar1 saptanir. Kaza analizleri sonucunda istatistiki veriler elde edilir.
Bunlara gore trafik kazalarinin olusmasina etki eden faktdrlerin oranlarmin dagilimi ve bu

ana faktorlere etki ederek kaza olusmasina neden olan yan faktorlerin oranlari belirtilmistir.



2.TRAFIK KAZALARINA NEDEN OLAN FAKTORLER

Yillardir kamuoyu trafik kazalarinda kusurlar ve kusur paylarini tartisa gelmektedir.
2006 yilinda yurdumuzda meydana gelen trafik kazlarinin analizleri yapilmis ve buna gore
sliriicii, yaya ve yolcu olarak insan faktoriiniin % 99,51 gibi ¢ok biiyiik bir oranla kazalara
neden olan kusurlarin basinda yer aldigi goriilmiistir. Arag ve yol kusurlari % 1 ‘in
altindadr.

Tiirkiye de bu degerlendirmelere konu olan istatistikti bilgiler trafik polislerince kaza
sonrasi doldurulan “ Trafik Kazas1 Tespit Tutanak” larindaki verilere gére derlenmektedir.

Trafik kazlarinin bir¢ok nedeni vardir. Tagima ortamu, trafigin yonetimi — denetimi,
trafik kosullari, siiriicii-yaya-yolcu davranislari, ¢evre kosullar, kiiltiirel — hukuksal nedenler
ve karayolu altyapisi kaza sebeplerinin basinda gelmektedir. Trafik kazalarinin nedenlerini

asagidaki dort temel grup icinde toplayabiliriz;

1. Insan
a) Siriici
b) Yaya
¢) Yolcu

2. Tasit

3. Yol

4. Cevre

2.1.insan Faktorii
Trafik kazalarinin olusmasinda etkili olan faktorlerin basinda insan faktorii

gelmektedir. Insan faktorii siiriicii, yaya ve yolcu ile ilgili alt faktorlerden olusmaktadir.

2.1.1.Siiriicii ile Tlgili Faktorler

Trafik kazalarinin olusumunda yol, tasit ve insan faktorleri rol oynar. Bu
faktorlerden insan diger iki faktorii (yol, tasit) istedigi sekilde bigimlendirip kontroliinde
tutabilir. Bu nedenle insan faktoriinde, insan 6zellik ve davraniglarinin trafik kazalarinda
onemi vardir. Insan ozelliklerini normal fiziksel dzellikler, gecici fiziksel dzellikler, akli

ozellikler, ruhsal 6zellikler basliklar altinda incelemek gerekmektedir.



2.1.1.1.Normal Fiziksel Ozellikler
Normal fiziksel ozellikler; gorme ozelligi, uzaklik takdiri, igitme ozelligi, intikal

reaksiyon 0zelligi olarak inceleyebiliriz.

a. Gorme Ozelligi

Siirlicii ve yayalarin yolu giivenle kullanabilmeleri, yol geometrisinin belirlenmesi
ve trafik isaretlerinin yerlestirilmesinde gérme 6zelliklerinin géz oniinde bulundurulmasi
gerekmektedir. Bu gorme oOzellikleri goriis acisi, goriis uzakligl, renk korligi ve goz
kamasmasidir. Ileri yonde bakis halinde iken iki yan taraftan gdrme imkanini veren agi
gorme agisi olarak tanimlanir. Bag ve gozler sabit kalmak sarti ile normal gorme agisi; bakis
eksenini iki tarafinda 5 ~ 6 derecede olmak iizere toplam 10 ~ 12 derecedir. Bunun bakis
ekseninin iki tarafindan olmak {izere toplam 3 ~ 5 derecelik kism1 net goriis acisidir. Bu net
goriis acis1 i¢ine diisen cisimler daha net goriiliir. Tasit kullanan bir kisinin 10 derecelik
goriis acist ile 25 metre ileride iyi sekilde gorebilecegi genislik 4, 5 m’dir. Buna gore, gozii
oldugu yerde birka¢ defa saga veya sola dondiirmek suretiyle basin g¢evrilmesine gerek
kalmadan gidis dogrultusunda yol platformu ve yakinini iyi sekilde kontrolde tutmak
miimkiindiir [2].

Bir insanin bagini sabit tutup sadece gozlerini saga sola oynatmak suretiyle 180
derecelik hatta daha biiyikk bir alan1 gérmesi miimkiindiir. Cevre goriis acis1 olarak
tanimlanan bu alan i¢inde kalan bir cisim ve hareket ile renkler net olarak goriillemez. Bu
alan i¢indeki bir cisim veya hareket tasit kullanan bir kisi i¢in uyari niteliginde olur. Ancak
bas bu tarafa g¢evrildiginde net goriis imkani olusur. Bununla birlikte trafik giivenligi
yoniinden ¢evre agisinin en fazla 65 ~ 90 derece alinmasi onerilmektedir.

Bir insanin ileri istikamette net olarak gorebildigi mesafe olan goriis uzunlugu, trafik
giivenligi yoniinden ¢ok onemlidir. Yol giivenligi ve yolun kapasitesi tizerinde etkili bir
unsur olan gorlis uzunlugu sis, yogun kar ve yagis gibi atmosferle ilgili faktorler disinda,
tepe noktalarinda, {ist gegitlerin bulundugu yerlerde, ayrica yatay kurbalarda kurba i¢indeki
bir yap1 aga¢ yada yarma sebebiyle kisalabilir. Bu gibi yerlerde normal olarak sollama ile
gecis yasaklanmis olmakla beraber, tasit siiriiciilerinin kendi seyir seritleri {izerinde ani
olarak karsilagabilecekleri beklenmeyen bir engele carpmadan durabilmeleri i¢in yolun
projelendirilmesi sirasinda belirli bir goriis uzunlugunun saglanmasi gerekir.

Gozlerin renklere kars1 hassaslik dereceleri farklidir. Siyah ve beyaz, siyah ve sarinin
kontrastlarina karst c¢ok hassastirlar. Bu ozellik trafik isaretleri ile sembollerin renk
seciminde dnemlidir. Trafik isaretleri ve bilhassa 1g1kl1 isaretlerin taninmasi bakimindan ¢ok

o6nemli olan diger bir gérme 6zelligi de renk korliigiidiir. Renk korliigii olanlara tilkemizde



ve bazi baska iilkelerde siiriicii belgesi verilmemektedir. Son zamanlarda bazi Ulkerler de
renk korliigli olanlarin 1g1khi trafik isaretlerinin bagka sekilde 6rnegin sembollerle tanimalari
icin kolayliklar getirildiginden bu kimselere de siiriicii belgesi verilmektedir.

Ani ve kuvvetli 151k altinda gdziin bir an i¢in gorme yetenegini kaybetmesine goz
kamagmasi denir. Ve daha ¢ok boliinmemis yollarda rastlanir. G6z kamagmasindan normal
goriis haline doniis igin, 1s1kl1 bir ortamdan karanlik bir ortama girig halinde en az alt1 saniye,
tersi durumda en az ii¢ saniye gegmesi gerekir. G6z kamasmasi 40 yasindan daha biiyiik

kimselerde daha siddetli olmaktadir[2].

b. Uzakhik Takdiri

Tasit kullananlar i¢in Onde giden bir tasitta veya yola giren bir yayaya olan
uzakligin, yolun kars1 tarafina gegmek isteyen bir yaya igin ise yoldan gelen en yakin tagitin
yola girecegi noktaya olan uzakligimin dogru olarak tahmini giivenlik ag¢isindan ¢ok
onemlidir. Bu husustaki yanilmalar pek ¢ok kazanin sebebi olmaktadir. Uzaklik tahmin ve
takdirinde etkili olan baslica hususlar siiriicii veya yayanin yasi, deneyimi ve egitim

derecesidir[2].

c. Isitme Ozelligi

Ses ile yapilan uyarilara reaksiyon gosterebilmek icin bir siirliciiniin veya yayanin
normal isitme yetenegine sahip olmasi gerekir. Tam olarak sagir olmayan kisiler i¢in igitme
yetersizliginin cihaz kullanarak giderilmesi miimkiindiir. Ulkemizde isitme yetenegi belirli
sinirin altinda olanlara siiriicii belgesi verilmemektedir. Yapilan arastirma sonuglarina gore,
erkek siirliciiler i¢in tam olarak sagir olanlarin isitme yoniinden normal bulunanlara goére

kazaya karigma olasilig1 1,8 kat daha biiytktiir[2].

d. intikal-Reaksiyon Ozelligi

Tasit kullanan veya yolda yaya olarak bulunan bir kimsenin kendisi i¢in tehlikeli
olabilecek bir engeli gordiikten sonra bunu tanimasi, alinacak onlemleri tasarlamasi, karar
almas1 ve karar1 uygulamasi icin gegecek zamana intikal-reaksiyon siiresi denir. Intikal —
reaksiyon siiresi, tasitlarin durus uzunluklari, sinyalize kavsaklarda 151k devresinin hesabi,
trafik isaret levhalarinin yerlerinin belirlenmesi gibi ¢esitli yol ve trafik problemlerinde
bilinmesi zorunlu olan bir degerdir.

Intikal-reaksiyon siiresinin uzunlugu kisiden kisiye degistigi aym bir kimse igin
yasina, yorgunluk derecesine, alkollii olup olmamasina ve psikolojik durumu ile baska
bir¢cok hususa bagli olarak da farkliliklar gosterir. Yas arttikca, ayrica dalginlik ve yorgunluk

halinde ya da alkollii durumda iken intikal-reaksiyon siiresi uzar. Kisinin beklenen bir engel



veya olay hakkinda dikkatinin ¢ekilmis olmasi yani toplu dikkat halinde siire azalir. Buna
karsilik beklenmedik bir sekilde karsilagilan veya olayin karigik olmasi durumunda intikal-
reaksiyon siiresinde 6nemli artig olabilir.

Ornegin, cok sayida yolun birlestigi bir kavsaga yaklasan bir siiriicii kavsak icinde
bir engel ile karsilagtiginda birden ¢ok yolu kontrol edip ona gore davranmak zorunda
kalacagindan intikal-reaksiyon siiresi uzayacaktir. Karigik durumlarda bu siirenini 4,0
saniyeye kadar ciktigi gozlenmistir. Engelin ¢esidi de bu siire iizerinde etkili olur. Yine
gozlemlere gore 151kl1 bir engele karsi intikal siiresi iyice azalmaktadir. Belirtilen hususlarin
Otesinde, tasit hiz1 arttikea siiriictiniin toplu dikkat haline gegmesi sebebi ile intikal-reaksiyon
stiresinin diistiigli, yollarda yapilan uygulamaya dayali gozlemlerle saptanmistir. Amerika
da yapilan gozlemlerde 100 km/h ile seyir sirasinda 2,0 saniye olan intikal reaksiyon
stiresinin 50 km/h ile seyir sirasinda 3,0 saniye oldugu goriilmiistiir. Laboratuarda yapilan
testlerde ise bu siirenin 0,5 saniye ile 2,5 saniye ile arasinda degistigi ortaya konulmustur.
Ancak, bu farkli degerlere karsilik bir¢ok iilkede ve lilkemizde cesitli hesaplamalar sirasinda
intikal-reaksiyon stiresi olarak 0,75 ile 1,0 saniye alinmaktadir[2].

Buna karsilik Amerikan eyalet yollar1 ve ulastirma mensuplart birligi bu hususta

ortalama bir deger olarak 2,5 saniye dnermektedir[2].

2.1.1.2.Gegici Fiziksel Ozellikler
Kisa veya uzunca bir siire etkisini gosteren fakat devamli olamayan o6zelliklerdir.

Bagslicalar1 agagidaki gibi siralanmustir.

a.Yorgunluk

Yorgunluk ve fiziki yorgunluk uzun siire tasit kullanma ve uykusuz kalma gibi
durumlar sonucu goriiliir. Yorgunluk intikal reaksiyon siiresini uzatir, hatali hareket
yapmaya neden olur. Zihni yorgunluk ise viicut yorgunluguna gore daha tehlikeli kabul
edilmektedir. Yorgunluk ve uyku hali dikkatsiz ve tedbirsizligin, dolayisi ile kaza riskinin
artmasinda biiylik rol oynar. Yorgunluk ve beraberinde gelen dikkatsizlik siiriiciide algilama
yetenegini minimuma diisiirlir. Yani zamaninda goriilecek ve fark edilerek 6nlem alindiginda
atlatilabilecek bir tehlike, yorgunlu ve dikkatsizlik nedeni ile gereken siirenin ¢ok disinda

fark edildiginden kazanin 6nlenmesi imkansiz hale gelir[2].



b. Alkol

Siirticii kusurlariin beklide en 6nemlisi, alkollii tasit kullanimidir. Alkollii olma hali
kolay gelistirilemeyecek duygusal gerilimler, goriis alaninda daralma goriis sartlarindaki
degisime uyum azalmasi, tepki siiresinde artma, diisiince ve hareketlerde giiven eksikligi,
giicliikleri dogrudan degerlendirememe, kendini denetlemede giicsiizlilk gibi birgok
yetersizligi icermektedir[1,2].

Ulkemizde alkol &lgiim birimi olarak promil kullanilmaktadir. Promil; 100 mililitre
kandaki alkol miktarinin miligram cinsinden gosterilmesidir. Siiriiciiler i¢in belirlenen yasal
tist sinir olan 0.5 promil asilmamalidir. Alkol alimi ile kiside gozlenen davranig ve biling

degisiklikleri ile doz iligkileri Tablo 2.1’de gésterilmistir.

Tablo 2.1. Alkol Etkisi ile Olciim Degeri [3].

Ol¢iim
Degeri Alkol Etkisi
(Promil)
klik hissi, yiizde k 1 1

Ruh halinde degisiklik, Sica.l. 1k hissi, yiizde 1z.arma.,.a g1 yavaslamasi,

0.2 . diistincede agiklik, kendine giiven, atilganlik,
davranis kontroliinde azalma

konuskanlik

Belirgin gevseme, dikkat Algilama yavaslig, dikkat bozulmasi, reflekslerde

0.5 azalmasi, koordinasyon ve yavaslama, kontrol gii¢liigii, fazla konusma,
muhakeme bozuklugu giilme, duygusallagma

. Hareketlere hakim ol ki irii
1 Ruh halinde dalgalanma areket f:re 'a 1111 olamama, konugma ve yiiriime
bozuklugu, ¢ift gérme

Yiiri ki d Tuk

15 Hrume ve On?lsma a ZOT, Ayakta duramama, kusma, sizma
denge ve koordinasyon kaybi

) Agrt ve diger fiziksel Biling kaybu, idrar kagirma, hipotansiyon,

duyumlarda azalma solunum yavaglamasi, terleme
Bilingte bulaniklik- kayip Oliim ihtimali

2.1.1.3.Akli Ozellikler

Dogustan veya sonradan kazanilan 6zellikler olup, baslicalar1 zeka, bilgi deneyim,
okuma ve lisan bilmedir. Zeka, dogustan gelen bir 6zelliktir. Trafik ile ilgili isaretlerin ¢abuk
kavranmasinda ani olarak karsilasilan olaylarda dogru ve ¢abuk karar vermede etkili olur.
Bilgi, sonradan kazanilan ve 6zel gayret ile arttirilabilen bir 6zelliktir. Deneyim, zamanla
kazanilan bir ozelliktir. Deneyimli bir siriiciinin yeni bir siiriiciiye gore bir tehlike
karsisinda daha dogru ve cabuk davranmasi beklenir. Okuma ve lisan bilme, bazi trafik
isaretlerinin anlasilabilmesi i¢in okuma bilinmesi zorunludur. Lisan bilmenin 6nemi trafik

isaretlerinin pek ¢ogunun uluslar arasi nitelikli olmasi sebebi ile fazla degildir[2].




2.1.1.4. Ruhsal Ozellikler

Insanm iginde bulundugu sartlara gore degisebilen ruhsal o6zelliklerinin ve
davraniglarinin degerlendirilmesi oldukga gii¢ bir istir. Bir kimsenin uzun bir siire dikkatini
toplayip trafige verebilmesi oldukc¢a zordur. Fazla mesgul ve yorgun kisilerde bu 6zellik
zayiftir. Giivenle tasit kullanabilmek igin sahip olunmasi gereken bir 6zelliktir. Kurallara
uyma 0zelligi, kisiden kisiye degisir. Bu 6zelligin kismen dogustan geldigi kismen de egitim
ve uygulama sirasinda sonradan kazanildigi kabul edilmektedir.

Sabirl1 ve serinkanli olma 6zelligi, tasit kullanalar i¢in ¢ok 6nemli olan ve daha ¢ok
dogustan geldigi kabul edilen bir 6zelliktir. Sikisik trafik kosullarindaki duruma uyabilmek,
tehlikeli durumlarda serin kanli davranabilmek, giivenli bir tagit yontemi i¢in bir siiriiciide
bulunmas: istenen niteliklerdir. Kaza ve hiz egilimi olmak, bazi insanlar fiziki ve akli
ozellikleri bakimindan normal olduklar1 halde hiza karsi egilimleri vardir. Ayrica sik sik

kazaya karigirlar[2].

2.1.2. Yaya ile Tlgili Faktérler

Yayalar, davranislari ile yol giivenligi {izerinde énemli bir etkiye sahiptir. 2006 yili
igerisinde iilkemizde meydana gelen kazalarda yayalar % 1,28 lik bir oranla ikinci sirada
kaza sebebi olmaktadirlar. Yayalarin kusurlu oldugu kazalarda gbze ¢arpan baslica etken;
yolu enine karsiya gegme sirasinda gosterilen dikkatsizlik ve tedbirsizlik olmaktadir. Yine
yayalarin sebep oldugu kazalar iizerinde yapilan arastirmalarda, egitimsizlik ve biling
eksikligi, trafik bilgilerinin yetersizligi ve benzeri durumlar yayalarda karsilasilan

ozelliklerdir[4].

2.1.3. Yolcu ile ilgili Faktorler

Kazalarin meydana gelmesinde diger faktorlere gore daha az oranli olmakla beraber
tasittaki yolcularinda etkisi olabilmektedir. Tiirkiye de 2006 yilinda meydana gelen kazalar
incelendiginde yolcularin kusur oran1 % 0,13 gibi ¢ok diisiik bir degerde ¢ikmaktadir.

Trafik kazasina karigan tasitta yolcu olarak bulunanlarin gosterdikleri baglica hatali
davraniglara; hareket halindeki bir tagittan ve de siiriiciiniin haberi olmadan inip binmek, agik
kasa icinde kuralsiz yolculuk etmek, yiik {izerinde yolculuk etmek gibi iilkemizde 6zelliklede
bolgemizde cok rastlanan davranislardandir. Sonugta siiriicii ve yayalarda oldugu gibi
yolcularda da dogustan varolan 6zellikler ile aile ve toplum iginde gelistirilen baz1 6zellikler
etkilidir[1,2].



2.2.Yol Faktorii
Yolun geometrik durumu, platform &zellikleri, kaplama cinsi ve yol yiizeyi niteligi,
karayolu trafiginde 6nemli unsurlardir. Bu unsurlarda tasarim sirasinda yapilabilecek bir hata
ya da yol isletmeye agildiktan sonra meydana gelecek bir bozukluk veya yolun
donanimindaki bir eksiklik trafik kazalarina neden olabilmektedir. Karayollarinda
uygulanacak minimum kurba yarigapi, yol ylizeyi enine egiminin (dever), tasit lastigi ile
kaplama arasindaki siirtiinme katsayisinin ve tasit hizinin bir fonksiyonudur. Yoldaki dever
miktar1 giivenlik acisindan iist sinir olarak kabul edilen % 8 ~ 10’dur. Kent i¢i yollarda hiz
diisiik oldugu icin daha kiiciik dever degerleri uygulanir. Deverin uygulanmasi {i¢ sekilde
olabilir[2,5,6,7].
¢ Yolun eksen hattinin sabit tutularak i¢ kenarin diisiiriiliip dis kenarin yiikseltilmesi,
e Yolun i¢ kenar hattinin sabit tutulup eksen hatti ile dig kenar hattinin yiikseltilmesi,

e Yolun dis kenar hattinin sabit tutulup i¢ kenar ve eksen hattinin diigtiriilmesi.

2.2.1.Durus Goriis Uzunlugu

Ara¢ kullanan bir kimsenin, gidis seridi iizerinde bulunan bir engele ¢arpmadan
durabilmesi i¢in Oniinde bulunmasi gereken minimum gorlis uzaklifina durus goris
uzunlugu denir. Bu mesafeye uygulamada daha ¢ok fren emniyet uzunlugu veya kisaca durus
uzunlugu denilmektedir.

Durus uzunlugu, iki ayr1 uzunluktan olusur. Birinci Kisim, siiriiciiniin gordiigii engeli
tanimasi, muhakeme etmesi ve alinacak 6nlemi tasarlamasi ile fren tatbik etmesi i¢in gerekli
zaman yani, intikal-reaksiyon siiresi igin de tasitin katettigi mesafe olup buna kisaca
reaksiyon uzunlugu denir. Bu uzunluk tasitin o andaki hizi ile intikal-reaksiyon siiresinin
carpimina esit olup, asagidaki sekilde yazilabilir.

[r=vtr (2.1)

Durus uzunlugunun ikinci kismi fren uzunlugudur. Bu uzunluk intikal-reaksiyon
stiresi sonunda yapilan fren ile tagitin tekerleklerinin bloke olusundan tamamen duruncaya
kadar yol iizerinde kayarak gittigi mesafe olup, yol iizerinde meydana gelen siyah bir fren izi
ile belli olur.

Yolun tasarimi asamasinda saglanmasi gereken minimum goriis uzunluklar fren
uzunlugu bakimindan, yolun en elverigsiz durumuna gore hesaplanmalidir. Bunun iginde yol
yiizeyinin 1slak, hatta buzlu oldugu kabul edilir. Bu sirada esas alinacak hiz proje hizidir.
Tasitlarmm durus uzakliklarinin hesaplanmasinda kullanilan bagintilar hemen hemen her
iilkede aynidir. Ancak, 6zellikle siiriicii intikal-reaksiyon siiresinin farkli alinmasindan dolay1

aym hizlar igin degisik degerler kabul edildigi gdzlenmektedir. Ulkemizde intikal-reaksiyon



stiresi 0,74 ~ 1,0 saniye olarak alinmaktadir. Bu siirenin 0,75 alinmasi halinde asfalt, kuru ve
diiz bir yolda degisik hizlar i¢in reaksiyon uzunlugu, fren uzunlugu ve durus uzunlugu ile

frenli olarak gidis zamani yani fren siiresi Tablo 2.2 ‘de gosterilmistir[2].

Tablo 2.2. Egimsiz Ve Kuru Asfalt Bir Yolda Degisik Hizlar icin Reaksiyon, Fren, Durus Uzunluklart

Ve Fren Siiresi (Hesaplar, siirtiinme katsayisi £=0,60, intikal-reaksiyon siiresi tr=0,75 saniye kabuliine

gore yapilmstir.)[2]
Hizlar Reak.uz. Fren uz. Durus uz. ..
Fren siire
(kmisa) (misn) &M b(m)  LeStetbe(m) ¢ (sn)
10 ki 2,07 0,65 272 0,47
15 4,16 3,12 1,46 4,58 0,70
20 5,55 4,16 2,61 6,77 0,94
25 6,95 5,20 4,09 9,29 1,17
30 8,33 6,24 5,89 12,13 1,41
35 9,72 7,29 8,02. 15,31 1,65
40 11,99 8,33 10,48 18,81 1,88
45 12,50 9,37 13,20 22,57 2.12
50 13,88 10,41 16,36 26,77 2,35
55 15,27 11,45 19,81 31,26 - 2,59
60 16,66 12,49 23,58 36,07 2,83
65 18,05 13,53 27,68 41,21 3,06
70 19,44 14,58 32,10 46,68 3,30
75 20,83 15,62 36,86 52,48 3,53
80 9292 16,66 41,94 58,60 3,77
85 23,61 17,70 47,36 65,06 4,01
90 25,00 18,75 53,10 71,85 4,24
95 26,38 19,78 59,12 78,90 4,48
100 27,77 20,82 65,51 86,33 4,71
105 29,16 21,87 72,24 94,11 4,95
110 30,55 22,91 79,29 101,20 5,19
115 31,94 23,95 86,67 110,62 5,42
120 33,33 24,99 94,38 119,37 5,65

Belirli bir hiz ile gitmekte olan bir tasitin toplam durus stiresi, siiriiciiniin bir tehlike
ile karsilastiginda gecirdigi intikal-reaksiyon siiresi ile fren siiresinin toplamina esittir.
Tasitlarin durus siireleri, bir siiriiciiniin kazaya karismasi halinde, muhtelif durumlara gore

kazay1 6nleyip 6nleyemeyeceginin arastirilmasi sirasinda kullanilir.



2.2.2.Gegis Goriis Uzunlugu

Boliinmemis iki ve ti¢ seritli yollarda hizli giden tasit siiriiciileri i¢in yavas giden tasitlar
sollayip gegme olanaginin saglanmasi gerekir. Aksi takdirde yavas giden tasitlarin arkasinda
uzun kuyruklar olugacak ve boylece yolun kapasitesi diisecektir. Bu duruma 6zellikle ¢ikis
egimli yol kesimlerinde rastlanir. Ayrica bu gibi durumlarda tasit dizisindeki siiriiciilerin
sabirsizlanip uygun olmayan kosullarda sollamada bulunmasi olasiliklari da artar. Bu durum
ise yoldaki trafik giivenligini azaltir.

Bir siirliciiniin 6niinde daha yavas bir hizla gitmekte olan bir tasiti giivenle sollayip
gecmesi i¢in yeterli mesafeye gecis uzunlugu denir. Projelendirme yani tasarim asamasinda,
proje hizina gore bulunacak gecis uzunlugu yolda saglamasi gereken minimum goris
uzunlugu olarak kabul edilir.

Sekil 2.1. de goriilen, iki seritli bir yolda v, (m/sn) hizi ile giden bir A tasiti siirliciisiiniin
oniinde ayni serit tizerinden v, (m/sn)’ lik bir hiz ile gitmekte olan B tagitin1 gegmek
istedigini diisiinelim. Kars1 yonden gelen tasit olup olmamasina gore iki hal s6z konusudur.

Kars1 yonden gelen tasit olmamasi ve karsi yonden gelen tasit olmasi halleri[2].

R
— ! C
B -— ¢ &
— _K,j';yf::;B_ —_————— —7_'?_ — T ZTA_' —————— —
T y 13 [
di . va-t2 . d:
R s ) . -

Sekil 2.1. Sollama ile Gegis Uzunlugu

1.Hal-Kars1 Yonden Gelen Tasit Yok

A tasitmin siirliciisii B tasitina (d;) mesafesi kadar yaklastiktan sonra yolun sol
seridinden yararlanarak hizlanip B tasitim1 gegecek ve B tasiti ile arasinda giivenli bir (d,)
mesafesi birakacak sekilde tekrar sag seride donecektir. A tasiti siiriiclisiiniin bu manevray1
tamamlayabilmesi i¢in gereken uzunluk (l5); zamanda (ts) ise bu degerler sekilden soylece
hesaplanabilir. Tanimlanan d; ve d, araliklar1 birbirinden farkli olsa da yaklasik bir hesap

icin d;=d, = d kabul edilirse; asagidaki bagintilar elde edilir[2].

[ = d,+d, (2.2))

: V1-Va

g, =(d*dy) (2.3
V1=V
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2.Hal-Kars1 Yonden Gelen Tasit Var

Bu durumda A tasiti siirliciisiiniin giivenli sollama yapabilmesi igin gerekli olan
serbest goriis mesafesi; (Is) sollama uzunluguna karsi yonden gelen C tagitinin V3 (m/sn) hizt
ile (t;) sollama siiresini katettigi (ly) uzunlugunun eklenmesi ile bulunan (Gs) uzunlugudur.

Bu uzunluk asagidaki bagntilar ile bulunur[2].

G,=0,+0, (2.4)
2d-v

G .= Ly, ot

Sy, 3 (2.5)

g=24v,, 2 (2.6)
V=V Vi=Va

A tagitinin siiriiciisii B tagitinin arkasina kendisi i¢in giivenli kabul ettigi belli bir (dy)
mesafesi kadar yaklastiktan sonra hizin1 B tagitinin (V;) hizina uydurarak sollama firsatini
beklemek tizere bu tasiti takip edecektir. Sollama firsati dogdugu an A tasitinin hizi (vy)
degerinden (v;) degerine yiikseltilecek ve sollama bu hiz ile tamamlanacaktir. Sollama
firsatinin dogdugu an ile A tasit1 siirliciisiiniin bu durumu fark edip sollama manevrasina
basladig1r an arasinda gecen intikal-reaksiyon siiresini (to) ile hizlanma ivmesini (y) ile

gosterirsek, d;=d, alinarak asagidaki baginti bulunur.

o =v,t, +2d; :vz-ts+%y-(ts-to)2 (2.7)

t=t, + 2\/9—T (2.8)
¥
£y=v, -[t0+2\/£}+2d1 (29)
¥

Hizlanma ivmesinin degeri tasittan tasita degistigi gibi hizin degerine bagli olarak
degisir. Ortalama bir deger olarak 50 km/h mertebesine bir hiz igin y = 1,5 m/sn? 100 km/h
den biiyiik hizlar igin y = 0,3 m/sn” alinabilir[2].

2.2.3.Takip Arahg

Trafigin fazla oldugu yollarda siiriiclilerin bagimsiz olarak hareket etmeleri olanagi
cok smirhidir. Genel olarak tasitlar grup halinde hareket ederler ve bu sirada da birbirlerini
etkilerler.

Ay serit {izerinde birbiri arkasina giden iki tasit diisiinelim. Ondeki tasitin siiriiciisii

yola ani olarak giren veya yol iizerinde ani olarak fark ettigi bir engele ¢arpmamak i¢in sert

11



sekilde fren tatbik edebilir. Bu durumda arkadan gelen tasitin 6nde bulunan ve frenleme
sonucu durdurulmus olan tasita garpmamasi i¢in arada bulunmasi gereken minimum mesafe
teorik olarak, arkadaki tasit siirliclisiiniin intikal-reaksiyon siiresi iginde katettigi mesafe
kadar olmalidir. Fakat uygulamada tasitlarin fren giiglerinin, ayrica siiriiciilerin frene basma
derecelerinin farkli olabilecegi, arkadaki siiriiciiniin herhangi bir sebeple ondeki tasitin fren
(stop) lambasimin yanisini fark etmede bir miktar gecikebilecegi gibi hususlar s6z konusu
olabilecektir. Bu sebeple takip araliginda daha uzun bir mesafenin esas alinmasi giivenlik
acisindan uygun kabul edilir. Bu hususta yapilan gézlem sonuglarina gore;

d=a+bh.vV (2.10)
bagintisiyla bulunacak takip araligi giivenli olabilmektedir. Bagintidaki a= 5~8metre olarak
ortalama tasit boyu, b=02 ~ 0,3 arasinda degisen sabit sayidir. Ulkemiz icin siiriicii
davraniglart ve tasit durumlar1 nazara alinarak {ist sinirlarin esas alinmasi, dolayisiyla bu
hususta asagidaki bagintinin kabul edilmesi tavsiye edilir.
Bu durumda asagidaki bagint1 kullanilir.

d=8+0,3.V (2.11)
Verilen bagintidaki V; km/h olarak arkadaki tasitin hizi olup d takip araligi degeri metre
olarak bulunur[2].

2.2.4.Yollarn Yiizey Ozelliklerinin Siniflandirilmasi
Renk ve estetik disindaki yiizey 6zellikleri, yol yiizeyindeki girinti ve ¢ikintilarin
dalga boylarina bagli olarak belirtilebilir (Sekil 2.2.).
-Dalga boylar1 100 metrenin ustiinde olan girinti ve ¢ikintilar geckinin hem alt
yapisinin hem de tistyapisinin 6zelliklerine bagli oldugundan konunun disindadir.
-Dalga boylan 0,50 - 50,00 metre arasinda degisen girinti ve ¢ikintilar yol yiizeyinin
geometrik diizgiinliigiinii belirler.
. Dalga Boyu 2 |
' Bl
| ' )
R \ \ '
R = \\\ .
\\\ “ >
DU enad
Sekil 2.2. Yol Yiizeyinin Geometrik Ozelligi

- Dalga boylan 0,50 metrenin altinda olan girinti ve ¢ikintilar "piirtizlilik" adim alir.
Dalga boylarina bagl olarak piiriizliligi[23],

- Megapiiriizlillik (Megatekstlir) : 50 mm <P.<0,50 m

- Makropiiriizliilik (Makrotekstiir) : 0,5 mm < (: <50 mm

- Mikropiiriizliilik (Mikrotekstiir) : (' < 0,5 mm
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olmak tizere {ige ayirmak miimkiindiir. Sekil 2.3. de gosterilmistir.

Mikro Makro Mega Geometrik

Piir.  Purtizliliik ¢.05 m Pirizlilik 0.50 m  Dizgiinliik 50,0 m

I | ] | |

f i f T T
0.5 mm 50 mm 500 mm

b Pirizlaliik —_—]

Sekil 2.3. Piiriizliiliik ve Geometrik Diizgilinliik Boyutlar1

2.2.4.1. Makropiiriizliilik — Makrotekstiir (Makrodoku)

Dalga boyu 0,5 mm ile 5 cm, genligi 0.2 - 10 mm arasinda degisen girinti ve
cikintilardir. Makropiiriizliiliik, kaplamanin ortalama geometrik piiriizliiliigiinii, dolayisiyla
su drenaj1 kapasitesini belirtir. Makropiiriizliiliik, agregalarin boyutuna baglidir ve bu boyut

biiylidiikge makropiiriizliiliik artar. Sekil 2.4. de gorilmektedir[8].

Makrotekstiir

Sekil 2.4. Makropiiriizliilik — Makrotekstiir

Biitiin hizlarda, tasitlara yeterli bir kayma direnci saglamak i¢in kaplamanin hem
plirtizlii (makropiiriizliiliik) hem de disli (mikropiiriizliiliik) olmas1 gerekir. Yiiksek hizlarda
mikropiiriizliiliik, giivenligi saglamak igin yeterli olmaz. Bu nedenle giiriiltii ve yakit
tilketimini arttirmasina ragmen trafikteki hizlara uygun yeterli bir makropiiriizliliik
olusturmak gereklidir.

Makropiiriizliiligiin etkileri; aderans, optik Ozellikler, guriiltii ve tasit isletme
giderleri bagliklari altinda incelenebilir. Kuru bir yol {izerinde, yolun geometrik diizgiinligii
iyi ve tasitin siispansiyonu yeterli ise aderans eksikligi yoktur, iyi yapilmis kaplamalar kuru
halde iken ¢ok iyi aderans gosterirler.

Bu aderans esas itibariyle tekerlek lastiginin yola degine alanina baglidir. Yol
kaplamasi ¢ok ince dokulu ve lastikler diiz (yarig arabalarinda oldugu gibi) ise degme alani
maksimum olur. Ancak, diigiik enine egimler, yiizey deformasyonlari, yiizeysel sularin yanal
aktarilmasimin kotii olusu, yatay yiizeylerin varligina yolagan hatali dever uygulamalari
yolda su birikimine sebep olur. Yola gelen su serbestge aksa bile, yagisin siddetine bagl
olarak, yol yiizeyinde 0,1 ile birkag mm arasinda degisen kalinlikta su filmi olusur. Su filmi

olmasa bile, 1slak yol yiizeyi kuru yiizeyden daha kaygandir[8].
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2.2.4.2. Mikropiiriizliiliik-Mikrotekstiir (Mikrodoku)

Dalga boylar1 0.5 mm’nin altinda genlikleri 0,0 — 0,2 mm arasinda olan girinti ve
cikintilardir.Sekil 2.5 de goriilmektedir. Mikropiiriizliiliikte mineral agrega kristallerinin
boyutu s6z konusudur. Bu sinir gozle goriilebilen en kiiglik ayrintilara tekabiil eder.
Mikropiiriizliliik, kaplama agregasi ile tekerlek lastiginin temasinin kalitesini etkiler.
Makropiiriizliik ise bu temasi garantiler.

Mikropiiriizlilik, yol kaplamasi ile tekerlek lastigi arasindaki su filminin
parcalanmasini ve lastikle yol arasinda kuru temas olmasini saglar. Mikropiiriizliiliik, trafik

altinda cilalanmayan keskin kenarli agregalarin kaplamaya kazandirdig: 6zelliktir

mikrotekstiir

Sekil 2.5. Mikropiiriizliiliik — Mikrotekstiir

Mikropiiriizliiliikk, agregalara uygulanan klasik hizlandirilmig cilalanma deneyi ile
laboratuarda, yol iizerinde OoOlgiiliir. Aderans acisindan yararli olan mikropiiriizliliigiin

olumsuz, yonii lastiklerin aginarak eskimesine yol agmasidir[8].

2.3. Tasit Faktorii

Karayolu giivenligi, tasit faktorii bakiminda ele alindiginda; ¢ogu kez yolcunun
idaresi disinda tasitta olusan, lastik patlamasi, 6n takim arizasi, fren patlamasi veya makas
kirilmasi gibi teknik arizalarin seyir durumunda iken ortaya ¢ikmasi tasiti kaza faktorii haline
getirmektedir. Tirkiye de 2006 yilinda meydana gelen kazalarda tasit kusurlart % 0,32’lik
bir orandir. Yine 2006 yilinda meydana gelen tasitlarin sebep oldugu kazalar en gok fren

veya lastik patlamasi ve rot ¢itkmasi kaynaklidir[4,9].

2.4. Cevre Faktorii

Bir bolgenin jeolojik, topografik ve klimatolojik ozellikleri, meteorolojik sartlari, o
bolgedeki trafik ve dolayist ile trafik kazalar1 {izerinde etkili ¢evre faktorleridir. En 6nemli
gevre faktorii olan hava kosullari; insan yol ve tasit faktorlerinin tamaminin dogrudan ya da
dolayli olarak etkilediginde trafik kazalarindaki roli biiyiktiir. Trafigi felce ugratan ve

kazalara ortam hazirlayan saganaklar, asir1 kar yagisi, yogun sis, buzlanma, kuvvetli
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riizgarlar gibi kotli hava kosullari, bir bagka deyisle doga olaylarim1 engellemek miimkiin
degildir. Ancak bu olaylarin trafik tizerindeki olumsuz etkilerini ve bunun sonucunda olusan
trafik kazalarini en aza indirmek igin ¢esitli Onlemler alinabilir. Hava kosullarina karsi
almacak onlemlerden s6z edebilmek i¢in Once, hava kosullarinin trafik ve trafik kazalarina

neden olan faktorler tizerindeki etkileri detayl olarak incelenmistir[10,11,12,13].
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3. HAVA KOSULLARININ TRAFIiK KAZALARINA ETKILERI

Hava kosullar ile trafik kazalar arasinda dogrudan bir baglanti kurulmast zordur.
Bundan dolayidir Ki; trafik kazalarimin ana nedenleri arasinda hava kosullar1 yer almaz.
Ancak hava kosullarinin, trafik kazalarinin ana nedenleri olan insan, yol, tasit ve g¢evre
faktorleri tizerindeki etkilerini gz ardi etmek imkansizdir. Simdi bu etkileri daha detayl bir

sekilde inceleyelim.

3.1. Hava Kosullariin insan Faktorii Uzerindeki Etkileri

Insan refleksleri, trafik isleyisi icerisinde kiiciimsenemeyecek bir yer kaplamaktadir.
Ciinkii trafik isleyisi siiriiciilerin, yolcu ve yayalarin davranislarina ve isteklerine gore
sekillenmekte, bu davraniglarda meydana gelen herhangi bir aksaklik hatta anlik bir gecikme
bile bazen telafisi miimkiin olmayan sonuglarin ortaya ¢ikmasina neden olabilmektedir.

Hava kosullar siiriis giivenliginin en énemli detay1 olan siiriiciiniin saglikli kararlar
vermesine engel olarak kaza riskini arttirmaktadir. Ayrica yagisli, sisli, puslu ve kapali
havalar insan psikolojisini de etkiler. Bu tiir havalar, siiriictide ya da yayada bir endise korku,
aracin bozulmast veya yolda kalmasi gibi ruhsal baskilar yaparak kazaya neden
olabilir[9,10,14].

Kotii hava kosullarinin insan faktorii lizerindeki etkisi sadece c¢evresel sartlari
kotiilestirmesi ya da psikolojik baski olusturmasi yoniinde degildir. Bu kosullar, aym
zamanda insanin fizyolojik yapisina da etki etmekte; kalp, damar ve sinir sisteminde bir
takim bozukluklar meydana getirerek insanin hareket giliciinii ve huzurunu
bozabilmektedir[9].

Insan faktoriine etki ederek kaza olusumuna neden olan yalnizca kétii hava kosullar:
degildir. Yagish, kapali havalarin aksine giinesli, sicak havalarin da insan faktori tizerinde
olumsuz etkileri vardir.

Sicak havalar; bikkinliga, yorgunluga, dikkatin dagilmasina, reflekslerin
zayiflamasina yol agar. Viicutta su kaybi ve damarlarda genisleme yaparak halsizlik ve
uyuklamaya neden olur. Giines 1sinlarinin neden oldugu géz kamagmalari da yine iyi hava
kosullarinin trafik kazalarina neden olan insan faktorii tizerindeki olumsuz etkilerindendir.
Sicak yaz giinleri tasitlarda agilan pencerelerden giren tozlar, riizgarn etkisi ile aracin
icerisinde ucusan kagit ve benzeri nesneler veya igilen sigaranin kiilii ve dumani siiriiciiniin

gdriis alann1 ve davranislarini olumsuz yonde etkilemektedir. ilkbahardaki hava degisimleri
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insanlarda hormonal ve biiylik fizyolojik degisikliklere neden olmaktadir. Bu aylarda ruhsal
bunalimlar artmakta, insanlar daha atak ve coskulu olmaktadir. Bu gibi psikolojik
degisikliklerde kazalara zemin hazirlayabilmektedir[11].

Ayrica karanlikta kargidan gelen koyu renkli tasitlar, agik ve parlak havalarda ise
acik renkli tasitlar iyi fark edilemezler. Bu da insan goziinii, algilamasin1 yaniltan hava
durumlarindandir.

Iyi ya da kotii hava kosullarinin insan faktdriine olan etkilerinden bu sekilde
bahsetmek miimkiindiir. Goriildiigi gibi trafigi olusturan ana maddelerden olan insan, yani
stiriicli-yaya-yolcu hava sartlarinin olumsuz etkileri ile kaza faktoriine doniisebilmekte, bu

durumda dolayl da olsa hava kosullar1 kaza nedeni haline gelmektedir[15].

3.2. Hava Kosullarmin Yol ve Cevre Faktorii Uzerindeki Etkileri

Olumsuz hava kosullar1 0Ozellikle kara yolu iist yapisim etkilemekte, ¢esitli
olumsuzluklarin ve trafik kazalarmin olusmasina sebebiyet vermektedir. Ulkemizde dzellikle
uzun kis sartlarina maruz kalan bolgelerde yol {ist yapisinin olumsuz hava kosullarindan
etkilenmesi ve olugsan bozulmalarin yolu kullananlara rahatsizlik vermesi ve trafik sartlarini
zorlastirmasi trafik kazalarma zemin hazirlamaktadir. Sicaklik, sis, riizgar, yagmur, dolu, kar
yagisi, don ve buzlanma yolun yapisinda bozulmalar meydana getirerek yolun kaza unsuru
teskil etmesine neden olan baslica meteorolojik olaylardir[15].

Yol yiizeyinde meydana gelen 1sinma ile sathi kaplamali yollarda asfaltin yiizeye
cikmasia ( kusmasina ) neden olur. Yol {ist yapisi kayganlagir. Yolun {ist yapisi hasara
ugrar.

Ulasimda yagmurun olusturdugu belli basli problemler arasinda kotii goriis sartlari,
kayma siirtiinme katsayisinin azalmasi, toprak kaymasi ve geceleri yol yiizeyinde ki
yansimalar sayilabilir. Kuvvetli riizgarlar bu problemleri daha da agirlagtirir. Asir1 yagislar
yol boyunca yer yer sellere neden olmaktadir. Araglarn sigrattigi sular (genelde ¢amurlu su)
goriis sartlarini olumsuz olarak etkilemektedir. Yogun yagislar, yollarin su altinda kalmasina
ve tehlikeli durumlarin olugmasina yol agar. Yollarin bu durumdan etkilenmemesi i¢in drenaj
sisteminin ¢ok iyi ¢alismas1 gerekir. Son giinlerde suyun bu olumsuz etkilerini azaltmak igin
gecirimli yol lstyapilar1 kullanilmaktadir. Gegirimli iist yapilar yol yiizeyinin siirekli kuru
tutulmasini saglayarak yagish havalarda, tasitlarindan ¢evreye sigratilan su miktarini azaltir.
Yansimay1 engeller ve yiiksek hizlarda dahi kayma siirtiinme katsayilar1 ve direngleri
yiiksektir. Ancak bu istyapilarin bosluklar1 dolunca gegirimliligi azalmaktadir. Bunlarin

temizlenmesi gerekmektedir.
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Ozellikle yagish havalarda yol yiizeyinde meydana gelebilecek su birikintileri, tasit
lastigi ile yol ylizeyi arasinda ki siirtiinme katsayisini azalttigindan, hatta yiiksek hizlarda
lastik ile yol arasindaki temasi tam olarak kestiginden tasitlarin kontrolsiiz sekilde
kaymalarina, dolayisi ile kazalara sebep olurlar. Siirtiinme katsayisindaki azalma, fren ve

durma mesafesini de arttirir. Bu olayla ilgili f silirtiinme katsayilar1 Tablo 3.1°de verilmistir.

Tablo 3.1. Yol Yiizeyinin Durumuna Goére Siirtiinme Katsayisi [2]

Yol kaplamasinin cinsi Yol ylizeyinin durumu Siirtiinme katsayisi
Asfalt Kuru 0,60
Islak. temiz 0,35
Islak. hafif camurlu 0,25
Beton Kuru 0,75
Islak. temiz 0,55
___Islak. hafif gamurlu 0,40
Parke Kuru 0,60
Islak. temiz 0,40
Islak. hafif camurlu 0,30
Bazalt ufak parke Kuru 0,45
Islak. temiz 0,25
Islak. hafif gamurlu 0,15
Granit ufak parke Kuru 0,50
Islak. temiz 0,35
Islak. hafif camurlu 0,25
Katranli makadam Kuru 0,50
Islak. temiz 0,35
Islak. hafif gamurlu 0,25
Silindirlenmis Balast Kuru 0,70
Islak. temiz 0,50
Islak. hafif gamurlu 0,40
Tahta parke Kuru 0,55
Islak. temiz 0,40
Islak. hafif camurlu 0,30
Kar Kuru zincirli 0,55
Kuru zincirsiz 0,45
Yas zincirli 0,20
Yas zincirsiz 0,10
Buz Kuru zincirli 0,35
Kuru zincirsiz 0,15
Yas zincirli 0,15
Yas zincirsiz 0,05

Dolu yagisi1 da, siiriiciiler i¢in bazi hallerde beklenmedik ve ciddi problemlere neden
olur. Siddetli yagan, ¢aplar1 5-10 mm ve daha biiyiik olan dolu tanecikleri bir anda tasitlarin
bilye ilizerinde kayiyormus gibi siiriiciiniin kontroliinden ¢ikmasina sebep olup kazlara yol
agmaktadir. Dolu yagmaya bagladigindan araglarin hemen banketlere dogru ydnelip

durmalari tavsiye edilir [16].
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Yogun sis etkisi ¢evresel faktorleri kotiilestirerek trafik kazalarina ortam hazirlayan
kétii hava kosullarindandir. Siiriiciilerin goriigiinii etkileyen sis, trafik akisinin yavaglatip
yoldaki tasit yogunlugunu arttirarak zincirleme trafik kazlarina neden olmaktadir.

Riizgar, bliylik trafik kazalarinin esas nedeni olmamakla beraber, kaza riskini arttirici
bir etki olusturur. Ozellikle hamle ve tiirbiilans ile birlikte riizgar hizinda ani bir degisim
goriilen yollarda riizgar, kopriiler ve trafik isaretleri ig¢in problemler olusturmakla kalmaz,
yiiksek kasali kamyonlar, ¢ift katli otobiisler, karavanlar ve motosiklet gibi iki tekerlekli
tasitlarda biiyiik denge problemlerine de neden olur.

Yol faktoriine etki ederek yollar1 trafik kazalarinin nedeni haline getiren beklide en
Onemli sorunlardan biri kis mevsiminde ¢ok sik rastlanan don ve buzlanma, kara ulagimi ve
tasimaciligi icin biiyiik tehlike teskil etmektedir. Ciinkii buzlanmis yollarda tekerlekle yol
ylizeyi arasindaki siirtinme katsayisi, normal hava sartlarindaki miktarin %10 — 20’sine
kadar diiser. Buzlanmis yollarda, siiriiciiler aracin idaresinde yukarida belirtilen nedenden
dolay1 zorlanmaktadir. Bununla birlikte, arazinin cografi ve topografik yapisi nedeniyle
enine ve boyuna egimi fazla olan yollarin ¢ogunlukta oldugu bolgelerde don ve buzlanma
etkisi, trafik kazalarinin ana nedeni olabilmektedir.

Ayrica yol altyapisinin yapim sirasinda kullanilan suyun miktar1 gerekenden fazla
oldugu ya da iiniform dagilmadigi durumlarda hava sicakhigmin 0°C derecenin altina
diismesi ile bu suyun donmasi, dolayisi ile alt yapisinin biinyesindeki hacim artig1 yol
yiizeyinde de bozulmaya neden olur. Bu da o&zellikle yiiksek hizda seyreden tasitlarin

kontrolden ¢ikmasina neden olmaktadir[17].

Biiyiik miktarda kar yagislar1 ve c¢iglar en Onemli istikametlerin giinlerce
kapanmasina sebep olabildigi gibi yol yilizeyinde biriken kar zamaninda temizlenmezse,
trafik etkisiyle de sikisarak tehlikeli bir yiizey teskil eder. Asir1 kar yagislar da, trafik
kazalar1 acisindan ihmal edilmemesi gereken kotii hava kosullarindandir. Tasitlarin
ilerleme hareketlerine karsi direng dogar. Kar kalinligr 2 cm. olunca seyir hizi % 20
azalir, 20 cm. ilizerindeki kar kalinliklarinda trafik durur. Siriiciilerin gorlis mesafesi
kisalir ve yol seritleri daralir. Karli yollarda arag lastigi ile yol ylizeyi arasindaki siirtiinme
katsayis1 normal hava sartlarindaki miktarin 1/5 ila 1/10° a kadar diiser. Bu durum trafik
i¢in devamli bir tehlike ortaya ¢ikarir.

Verilen bilgilerden de anlasilacagi tizere kotli hava kosullarinin etkilerinin en

fazla kendini gosterdigi kaza faktorii, yol ve c¢evre faktoriidiir. Dolayisiyla gerek
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projelendirme ve yapim, gerekse isletme sirasinda yollarda kotii hava kosullara karst

almabilecek tedbirler i¢in gereken hassasiyet gosterilmelidir.

3.3. Hava Kosullarimin Tasit Faktorii Uzerindeki Etkileri

Tagitlarin yol tutma, frenleme, kaymaya ve savrulmaya kargi stabilite,
aydinlatma, hiz, yavaslama ve hizlanma ile manevra yetenekleri gibi 6zellikleri, trafik
glivenligi ile dogrudan alakalidir. Bu 6zellikleri etkileyebilecek kotii hava kosullarinin (Sis,
don, riizgar, buzlanma, v.b.) karayolu giivenligini de etkilemesi kaginilmaz bir sonugtur.

Kotii hava kosullari; aracin hareket ve manevra yetenegiyle fren giiciini
azaltmaktadir. Soguk havalarda akii kolay bosalir ve akii kutup baslari buz tutarak
elektrigi geciremez duruma gelebilmektedir. Antifriz yetersizse, motor sogutucusu
donar. Radyatér ve su hortumlarindaki su donarak; bu gibi aksamlarda catlamalara
neden olabilir. Su isminca da bu catlaklar agilir ve buralardan sizma meydana gelir.
Silecek suyu donar, cam 1siticilar1 ¢alisamaz duruma gelirse, camlarda buz ve bugu
olusur [14].

Camlardaki bugulanma, siiriiciiniin yolu net bir sekilde goérememesine neden
olarak, trafik akisi igerisinde kontrolsiiz bir sekilde ilerlemesine yol agtigi gibi bir
tehlike karsisinda siiriicliniin idrak edebilme ve karar vererek kararmi uygulayabilme
yetenegine baska deyisle intikal ve reaksiyon siiresine de olumsuz etki etmektedir.

Dogal yada aracin hizindan olusan riizgarla yolda ugusan kagit, plastik gibi
nesneler, radyatoriin oniinii kapatarak aracin sogutma sistemini etkileyebilir. Yandan esen
riizgar vadi ve viyadiiklerde tehlikeli oldugu gibi virajlarda da aracin devrilmesine neden
olabilir. Araca etki eden yan riizgarin giicii, aracin riizgara bakan yoniiniin alan1 ile dogru
orantilidir. Bu giiciin meydana getirdigi moment, araci yan yatirmaya c¢alisir. Bu daha ¢ok
fazla yiiksek olarak yiik tasiyan (havaleli yiik) kamyonlar agisindan tehlike olusturur [6].

Tagitlarin gece seyri sirasinda siiriicliye yeterli gorlisii saglayacak nitelikte bir
aydmlatma donanimina sahip olmamasi da, yani tasitlarin aydinlatma donanimlarindaki
ayarsizlik, ariza ve yetersizlik halleri de; agir hava sartlarinin kaza sebebi olarak ortaya
¢ikmasi igin yeterlidir.

Tasitin yol tutusu tizerinde, etkili bir frenleme sisteminin ve lastiklerin 6nemli bir
rolii vardir. Tasitlarin teknik yetersizlikleri; drnegin 6mriinii tamamlamis Ve i¢ basinci
uygunsuz olarak kullanilan lastiklerin etkisi ve fren yetersizligi, olumsuz hava kosullariyla

birlesince; trafigi olusturan faktdrlerden biri olan tasit, kaza faktoriine doniismektedir.
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Sonug olarak; hava kosullarinin tagitta meydana getirdigi olumsuzluklarin yani sira
tasitlarin teknik 6zelliklerinden kaynaklanan birtakim problemlerin kotii hava sartlarinin
olumsuzluklarindan dogrudan veya dolayli olarak etkilenmesi ve kazalarmm olusumunda
etken olarak karsimiza ¢ikmasi, tasitlarda bu duruma karst alinabilecek tedbirler de

olduk¢a 6nemlidir.
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4. TRAFIK KAZALARININ iSTATISTIKSEL ANALIZi

Niifusun hizl bir sekilde artmasi, kirsal kesimlerden sehirlere olan gog, ileriye yonelik
bir plan yapilmadan meydana gelen sehirlesme, teknolojiye bagli olarak ortaya ¢ikan tagit
sayisindaki artislar sebebiyle bu artis1 kaldiramayan altyapi sorunlari, yetersiz kalan
denetimler vb. sebeplerden dolay: trafik kazas1 sayilarindaki artis kaginilmaz olmustur.

Ulasim sektorii, giliniimiizde insanlara demiryolu, denizyolu, havayolu gibi
oldukca fazla secenek sunmasina ragmen, iilkemizde daha ¢ok *“ karayolu ulasimi”
tercih edilmektedir. Ulkemizde yolcu ve yiik tasimaciligiin yogun bir sekilde karayolu
ile yapilmasi, buna paralel olarak giivenli bir trafik ortaminin tam olarak
saglanamamasi, trafik kazalarinin daha sik olmasina neden olmaktadir. Trafik kazalar1
sonucunda da; oOliimler, yaralanmalar, sakat kalmalar, biiylik ekonomik kayiplar
meydana gelmektedir.

Giuvenli bir trafik ortaminin saglanabilmesi i¢in; sorumlu kuruluslarin
olaganiistii cabalar1 yaninda, basin ve yayin kuruluslarinin katkilari, toplumumuzdaki
siirlicli, yolcu, yaya ve kurumsal bilinglenmeyi belirli bir diizeye getirmistir. Bunun
sonucunda, son yillardaki, kaza trendinde azalma goriilmesine ragmen, trafik kazalari
tilkemizin 6ncelikli problemleri arasinda yerini halen korumaktadir[ 18,19].

Ulkemizde trafik giivenliginin saglanabilmesi i¢in alinmas1 gereken onlemler,
yapilacak yatirimlar agisindan 6nemli birer belirleyici olan ayrintili istatistiki bilgilere
olan ihtiya¢c kaginilmazdir. Bu nedenle trafik istatistikleri trafik faaliyetlerine yon
verilmesi, giivenli trafik ortaminin saglanmasi, trafik kurallar1 konusunda eksikliklerin
belirlenmesi amaciyla hazirlanir. Istatistik veriler her alanda insana rehber olma 6zelligi
gostermektedir. Bilimsel yonden dogru hazirlanmis trafik istatistikleri de kazalarin
azaltilmasinda iyi bir rehber olacaktir. Trafik kazalarinda 6lii ve yarali sayilar ile ilgili
veriler sadece kaza mahali i¢in tutulmaktadir. Oysaki kazadan sonra ¢ogu insan hastaneye
kaldirilirken veya ilerleyen gilinlerde hayatin1 kaybetmekte ve bu insanlar kazada olenler
istatistiklerine katilmamaktadirlar. Gelismis bircok Avrupa iilkesinde trafik kazasindan
itibaren 30 giin icindeki Olimler esas alinmaktadir. Bu yiizden Uluslararas1 Karayolu
Trafik ve Kaza Veritabani uzmanlari bu yontemi uygulamayan iilkeler igin ‘diizeltme
orani’ saptamakta, boylece karayolu trafik istatistikleri karsilastirilirken tilkelerin verilerini
standart hale getirmektedirler. Ulkemiz igin Uluslararas1 Karayolu Trafik ve Kaza
Veritaban1 diizeltme oran1 %30 olarak belirlenmistir. 2006 yilinda bizim istatistiklerimize

gore trafik kazalarinda toplam 6lii sayis1 3365 olarak gosterilirken %30 diizeltme orani ile
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bu deger 4375 olmaktadir Asagida trafik kazalarinin daha ¢ok hangi ay ve mevsimlerde
hangi hava kosullarinda olustugu ve trafik kazalarinda hangi faktorlerin etkili olduguna

dair istatistiki verilerin analizi detayli olarak yapilmistir[19, 21, 22].

4.1. 2005-2006 Yillarinda Meydana Gelen Trafik Kazasi, Olii ve Yarah
Sayilarinin Aylara Gore Dagilim

Tablo 4.1.de 2005-2006 yillarinda meydana gelen trafik kazalarin sayisi,
kazalardaki 6lii ve yarali sayilarinin aylara gore dagilimi ayr1 ayn verilmektedir. Sekil
4.1. ve 4.2. de yilin aylarina gore kaza sayisi , Sekil 4.3. ve 4.4. de yilin aylarinda
meydana gelen kazalardaki 6li sayisi, Sekil 4.5. ve 4.6. da da yilin aylarinda meydana

gelen kazalardaki yarali sayis1 ve yiizdelikleri verilmistir.

Tablo 4.1. 2005 - 2006 Yillarina Ait Kaza ve Sonuglarinin Aylara Gore Dagilimi[4].

TOPLAM TOPLAM TOPLAM
FARK - FARK FARK
AYLAR KAZA OLU YARALI
% % %
2005 | 2006 2005 | 2006 2005 | 2006

OCAK 43.562 | 49.440 | 13,49 | 236 228 | -3,39 | 10.549 | 8.650 | -18,00

SUBAT 38.797 | 46.481 | 19,81 | 161 172 6,83 7.641 6.414 | -16,06

MART 43.619 | 47.785 | 9,55 190 197 3,68 9.499 7.910 | -16,73

NISAN 43.959 | 49.942 | 13,61 | 200 203 1,50 | 10.430 | 8.549 | -18,03

MAYIS 45.836 | 54.243 | 18,34 | 247 322 | 30,36 | 12.297 | 9.936 | -19,20

HAZIRAN | 46.114 | 56.578 | 22,69 | 264 341 | 29,17 | 13.768 | 11.166 | -18,90

TEMMUZ | 46.793 | 56.033 | 19,75 | 361 377 443 | 17.770 | 13.816 | -22,25

AGUSTOS | 47.998 | 58.484 | 21,85 | 417 416 -0,24 | 18.189 | 14.175 | -22,07

EYLUL 50.454 | 59.188 | 17,31 | 328 309 | -5,79 | 15432 | 12.252 | -20,61

EKiM 57.275 | 64.043 | 11,82 | 250 287 | 14,80 | 12.907 | 10.345 | -19,85

KASIM 52.660 | 59.634 | 13,24 | 319 223 | -30,09 | 13.826 | 11.183 | -19,12

ARALIK | 53.352 | 62.689 | 17,50 | 242 290 | 19,83 | 11.786 | 9.589 | -18,64

TOPLAM | 570.419 | 664.540 | 16,50 | 3.215 | 3.365 | 4,67 | 154.094 | 123.985 | -19,54
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Sekil 4.1. 2005 - 2006 Yillar1 Kaza Sayilarinin Aylara Goére Dagilimi
ARALIK OCAK
0 7,54%
9,41% ° SUBAT
KASIM
MART
7,41%
EKIiM
9,80%
3 NISAN
7,61%
EYLUL ) MAYIS
8,90% S 8,11%
AGUSTOS HAZIRAN
8,61% TEMMUZ 8,31%
8,30%

Sekil 4.2. 2005 - 2006 Yillar1 Kaza Sayilarinin Toplaminin Aylara Gore Dagilim Yiizdeleri
Tablo 4.1., Sekil 4.1. ve 4.2.’ye gore en fazla kazanin ekim ayinda meydana

geldigi goriilmistiir. Ekim ayinda kaza sayilarinin fazla olmasinin sebebi, insanlarin tatil

doniisii zamanina rastlamasindan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 4.3. 2005 - 2006 Yillar1 Olii Sayilarinin Aylara Gére Dagilimi
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AGUSTOS, 12,61%
TEMMUZ, 11,21%

Sekil 4.4. 2005 - 2006 Yillar1 Olii Sayilarinin Toplaminin Aylara Gére Dagilim Yiizdeleri

Sekil 4.3., 4.4., 4.5., ve 4.6.’ya gore kazalardaki 6lii ve yarali sayisinin en fazla

agustos aymda oldugu goriillmiistiir.
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Sekil 4.5. 2005 - 2006 Yillar1 Yarali Sayilarinin Aylara Goére Dagilimu
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Sekil 4.6. 2005 - 2006 Yillar1 Yarali Sayilarinin Toplaminin Aylara Gére Dagilim Yiizdeleri
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2005-2006 yillarinda trafik kazalarindaki en fazla 6lii ve yarali sayisi agustos
ayinda meydana gelen kazalarda olmustur. Bunun nedeni ise insanlarin tatile gidisi ve
mevsimlik is¢ilerin is nedeniyle go¢ etmeleri ile yollardaki ara¢ trafiginin ve araglardaki

insan yogunlugunun artmasindandir. Sekil 4.3., 4.4., 4.5. ve 4.6.”da goriilmektedir.

4.2. 2005-2006 Yillarinda Meydana Gelen Trafik Kazasi, Olii ve Yarah

Sayilarinin Mevsimlere Gore Dagilim

Tablo 4.2. de 2005-2006 yillarinda meydana gelen kazalarin sayisi, kazalardaki
6li ve yarali sayilar iki yillik siirecte mevsimlere gore dagilimi ayr1 ayr verilmektedir.
Iki yilda en fazla kaza sonbahar mevsiminde meydana gelmistir. Trafik kazalarinin
sonbahar mevsiminde yogunlagmasinin nedeni insanlarin tatil doniisii ve okullarin
acildig1 zamanlara rastlamasidir. 2005-2006 yillarinin mevsimlerinde meydana gelen
trafik kazasi sayis1 Sekil 4.7. ve 4.8. de, 6li sayis1 Sekil 4.9. ve 4.10. da, yarali sayis1
Sekil 4.11. ve 4.12. de gosterilmistir.

Tablo 4.2. 2005 - 2006 Yillarina Ait Kaza ve Sonuglarinin Mevsimlere Goére Dagilimi[4].

2005 | 2006 % 2005 | 2006 % 2005 2006 %
KIS 135.711 | 158.610 | 16,87 639 690 798 | 29.976 23.653 -21,09
fLKBAHAR | 133.414 | 151.970 | 13,91 637 722 1334 | 32.226 26.395 -18,09
YAZ 140905 | 171.095 | 21,42 | 1042 | 1134 | 883 | 49.727 39.157 -21,26
SONBAHAR | 160.389 | 182.865 | 14,01 897 819 8,70 | 42.165 33.780 -19,89
TOPLAM | 570419 | 664.540 | 1650 | 3.215 | 3.365 467 | 154.094 123.985 -19,54
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Sekil 4.7. 2005 - 2006 Yillar1 Mevsimlere Gore Kaza Sayilarinin Dagilimu
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%23,83
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%25,26

Sekil 4.8. 2005 - 2006 Yillar1 Kaza Sayilarinin Toplaminin Mevsimler Gére Dagilim Yiizdeleri
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Sekil 4.9. 2005 - 2006 Yillar1 Olii Sayilarinin Mevsimler Gore Dagilimi

KIS
SONBAHAR %20,20
%26,08

ILKBAHAR
920,65

YAZ
%33,07

Sekil 4.10. 2005 - 2006 Yillar1 Olii Sayilarinin Toplaminin Mevsimler Gore Dagilim Yiizdesi
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Sekil 4.11. 2005-2006 Yillar1 Yarali Sayilarinin Mevsimlere Gére Dagilimi
KIS
%19,28
SONBAHAR ™
%27,44
ILKBAHAR
%21,28

YAZ

%32,00
Sekil 4.12. 2005 - 2006 Yillar1 Yarali Sayilarinin Toplaminin Mevsimlere Gore Dagilim Yiizdesi

2005-2006 yillarinda trafik kazalarindaki en fazla Olii ve yarali sayisi yaz
mevsiminde olmustur. Bunun nedeni ise insanlarin tatile gidisi ve iyi hava sartlarindan
dolay1 yollardaki ara¢ trafiginin yogunlugunun artmasindandir. Sekil 4.9, sekil 4.10,
sekil 4.11 ve sekil 4.12° de goriilmektedir.
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4.3. 2003-2004-2005 Yillarinda Meydana Gelen Trafik Kazasi, Oli ve Yarah

Sayilarinin Hava Durumuna Goére Dagilimi

Tablo 4.3. , tablo 4.4, tablo 4.5’ de 2003-2004-2005 yillarinda meydana gelen
trafik kaza, kazalardaki 6lii ve yarali sayilar1 ii¢ yillik siirecte ayr1 ayr1 verilmektedir.
Trafik kazalarinin en ¢ok agik havada, en az tipili ve firtinali havalarda gergeklestigi
goriilmiistiir. Agik havada kazalarin fazla olmasinin nedenleri arasinda herhangi bir
olumsuzluk olmadigi icin siiriiclilerin boylesi giinlerde daha rahat ve tedbirsiz
davranmalarint ve daha fazla tasitin trafige ¢ikmasini gosterebiliriz. Sekil 4.13., 4.14.
ve 4.15de goriilmektedir.

Ulkemizin ¢ogu yerinde iklim sartlarinin olduk¢a agir oldugu herkes tarafindan
bilinmektedir. Ne var ki bu sartlara karsin ara¢ donanimlarinin yetersizligi, denetim eksikligi
ve yollarin kapasitesinin az olmasi gibi sebeplerden otiirii, kotii hava kosullarinda 6zellikle
sehir i¢inde maddi hasarli kazalarin olusmasi kaginilmazdir. Su da bir gercektir ki kotii hava
sartlarma karsin acik havalarda daha fazla 6liimlii kaza olmaktadir. Olumsuz hava sartlarinda
hem daha az sayida arag trafige ¢cikmakta hem de yola ¢ikan siiriiciiler daha dikkatli olmaya
caligmaktadir.

Tablo 4.3. 2003 Yilinda Hava Durumuna Gére Trafik Kazasi, Olii ve Yarali Sayilari[18].

A. Toplam Kaza D. Maddi Hasarh Kaza
B. Oliimlii Kaza E. Olii Sayis1
C. Yaralanmah Kaza F. Yaral Sayis1
KAZA SURUCU YOLCU YAYA
A B C D E F E F E F
ACIK 302076 | 1558 | 40899 | 259619 | 747 | 25872 | 807 | 32599 | 472 | 12149
BULUTLU 52996 | 250 | 6378 | 46368 | 115 | 3864 | 112 | 5115 | 79 | 2016

YAGMURLU | 52255 | 237 | 5251 | 46767 | 134 | 3523 | 174 | 5561 | 57 | 1080

KARLI 12547 | 49 980 | 11518 | 30 631 46 | 1790 | 1 155
SISLI 1633 18 282 1333 11 216 8 497 2 21
TIiPiLi 470 5 155 310 3 104 7 315 3 10
FIRTINALI 295 3 38 254 - 27 1 58 2 4
TOPLAM 422272 | 2120 | 53983 | 366169 | 1040 | 34237 | 1155 | 45935 | 616 | 15435

31



Tablo 4.4. 2004 Yilinda Hava Durumuna Gére Trafik Kazasi, Olii Ve Yarali Sayilar1[18].

A. Toplam Kaza D. Maddi Hasarh Kaza
B. Oliimlii Kaza E. Olii Sayis1
C. Yaralanmah Kaza F. Yarah Sayisi
KAZA SURUCU YOLCU YAYA
A B C D E F E F E F
ACIK 364297 | 1820 | 47515 | 314962 | 869 | 30698 | 900 | 38737 [ 569 | 13478
BULUTLU 62513 | 260 | 7215 | 55038 | 143 | 4473 | 133 | 6092 | 65 | 2096
YAGMURLU 52926 | 199 | 4961 | 47766 | 113 | 3400 | 135 | 6225 | 38 | 895
KARLI 12426 47 1085 | 11294 23 692 31 1758 | 5 155
SISLI 1565 19 273 1273 10 210 26 460 2 21
TIiPIiLi 752 8 145 599 5 111 13 299 - 7
FIRTINALI 340 1 45 294 1 28 - 41 - 13
TOPLAM 494819 | 2354 | 61239 | 431226 | 1164 | 39612 | 1238 | 53612 | 679 | 16665

Tablo 4.5.2005 Yilinda Hava Durumuna Gore Trafik Kazasi, Olii Ve Yarali Sayilar1[18].

A. Toplam Kaza
B. Oliimlii Kaza
C. Yaralanmah Kaza

D. Maddi Hasarh Kaza
E. Olii Sayis1
F. Yaral Sayis1

KAZA SURUCU YOLCU YAYA
A B C D E F E F E F
ACIK 400.670 | 1870 | 51799 | 347001 | 915 | 34304 {840 | 41201 | 557 | 13895
BULUTLU 81.801 324 | 8974 | 72503 | 154 | 5796 | 171 | 7773 | 98 | 2351
YAGMURLU |73.239 280 | 7494 | 65465 | 146 | 5055 | 176 | 8550 | 61 | 1425
KARLI 9.311 29 969 8313 11 601 19 1635 | 4 136
SISLI 4.437 21 298 4118 11 238 10 515 4 26
TIPILI 259 9 84 166 4 54 12 336 - 5
FIRTINALI 308 2 41 265 1 29 1 43 - 9
TOPLAM 570.025 | 2535 | 69659 | 497831 | 1242 | 46077 | 1229 | 60053 | 724 | 17847
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Sekil 4.13. 2003-2004-2005 Yillar1 Kaza Sayilarinin Hava Durumuna Goére Dagilimi
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Sekil 4.14. 2003-2004-2005 Yillar1 Olii Sayilarinin Hava Durumuna Gore Dagilini
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Sekil 4.15. 2003-2004-2005 Yillar1 Yarali Sayilarinin Hava Durumuna Gore Dagilimi

4.4. 2003-2004-2005 Yillarinda Meydana Gelen Trafik Kazasi, Olii ve Yarah
Sayilarinin Kazanin Oldugu Yolun Yiizeyine Gore Dagilimi

Tablo 4.6. , tablo 4.7, tablo 4.8 de 2003-2004-2005 yillarinda meydana gelen

trafik kaza, kazalardaki 6li ve yarali sayilari Gi¢ yillik siiregte ayr1 ayri verilmektedir.

Trafik kazalarinin en ¢ok kuru yol yiizeyinde, en az ¢amurlu ve buzlu yol yiizeyinde

gerceklestigi gorilmistiir.

Tablo 4.6. 2003 Yilinda Kazanin Oldugu Yolun Yiizeyine Gore Trafik Kazas1 Ve Sonucu[18].

A. Toplam Kaza D. Olii Sayist
B. Oliimlii Kaza E. Yarah Sayis1
C. Yaralanmah Kaza
KAZA SURUCU YOLCU YAYA

A B C D E D E D E
KURU 46267 | 1708 | 445591 819 (28102859 |35013(521113368
ISLAK 8525 | 353 | 8172 | 188 | 5310 | 250 | 8565 | 89 | 1931
CAMURLU 39 4 35 1 19 1 31 2 7
KARLI 703 33 670 20 419 31 [ 1461 | 1 79
BUZLU 483 18 465 11 320 13 784 1 42
TOZLU 48 4 44 1 40 1 42 2 5
YAG VE AKARYAKIT | 21 - 21 - 16 - 16 - 2
SU BIiRIKINTILi 17 - 17 - 11 - 23 - 1
TOPLAM 56103 | 2120 | 5398311040 | 34237 | 1155 | 45935616 | 15435
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Tablo 4.7. 2004 Yilinda Kazanin Oldugu Yolun Yiizeyine Gore Trafik Kazas1 ve Sonucu[7].

A. Toplam Kaza D. Olii Sayisi
B. Oliimlii Kaza E. Yarah Sayisi
C. Yaralanmah Kaza
KAZA SURUCU YOLCU YAYA
A B C D E D E D E
KURU 53484 | 1977 | 51507 | 957 | 33150 | 995 | 41433 | 609 | 14781
ISLAK 8161 286 7875 157 5198 169 8941 64 1669
CAMURLU 2 - 2 - 2 - 3 - -
KARLI 1059 49 1010 27 660 41 1856 5 115
BUZLU 887 42 845 23 602 33 1379 1 100
TOPLAM 63593 | 2354 | 61239 | 1164 | 39612 | 1238 | 53612 | 679 | 16665

Tablo 4.8. 2005 Yilinda Kazanin Oldugu Yolun Yiizeyine Gore Trafik Kazasi ve Sonucu[18].

A. Toplam Kaza D. Olii Sayis
B. Oliimlii Kaza E. Yarah Sayisi
C. Yaralanmah Kaza
KAZA SURUCU YOLCU YAYA
A B C D E D E D E
KURU 59314 | 2097 | 57217 | 1022 | 37792 | 939 | 45193 | 635 | 15435
ISLAK 11491 | 389 | 11102 | 199 7389 240 | 12247 | 88 2288
CAMURLU 7 - 7 - 3 - 13 - -
KARLI 810 29 781 11 501 30 1684 - 70
BUZLU 572 20 552 10 392 20 916 1 54
TOPLAM 72194 | 2535 | 69659 | 1242 | 46077 | 1229 | 60053 | 724 | 17847

Sekil 4.16., 4.17. ve 4.18 ’de yolun yiizeyine gore meydana gelen kaza ol
yaral1 sayilar1 gosterilmistir. Sekillere gore en fazla kaza, 6li ve yarali sayis1 kuru yol
ylizeyinde meydana gelmistir Bunun nedeni ise kuru yol yiizeyinde arag siiriiciilerinin

dikkatsiz ve daha hizli ara¢ kullanmalarindan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 4.16. 2003-2004-2005 Yillar1 Kaza Sayilarinin Yolun Yiizeyine Gore Dagilimi
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Sekil 4.17. 2003-2004-2005 Yillar1 Olii Sayilarinin Yolun Yiizeyine Gore Dagilimi
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Sekil 4.18. 2003-2004-2005 Yillar1 Yaralt Sayilarinin Yolun Yiizeyine Gore Dagilim1

4.5, Trafik Kazalarindaki Kusur Oranlar1

Tablo 4.9 da 2002 ‘den 2006 yilina kadar meydana gelen kazalardaki kusur

oranlar1 goriilmektedir. Trafik kazalarinin ana faktdrlerinden olan insan ( siiriicii, yaya,

yolcu ) unsurunun en biiylik orana sahip oldugu, ikinci sirada ara¢ unsuru, {i¢iincii

sirada yol ve en son unsur olarak diger ( ¢evre ) nedenler yer almaktadir.

Tablo 4.9. Yillar itibariyle Meydana Gelen Kazalardaki Kusur Oranlari[4].

SURUCU YAYA YOLCU ARAC YOL DiGER
YILLAR % % % % % %
2002 96,99 2,48 0,12 0,25 0,16 -
2003 97,29 2,16 0,13 0,25 0,17 -
2004 97,46 2,08 0,10 0,21 0,15 -
2005 97,68 1,98 0,05 0,15 0,14 -
2006 98,10 1,28 0,13 0,32 0,17 -
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5. SONUC

Bu c¢alismada, hava kosullarinin trafik kazalarinin olusmasindaki etkileri ve genel
olarak trafik kazalarinin nedenleri arastirilmstir. Ulkemizdeki trafik kaza, 6lii ve yaral
sayilar1 dagilimlari tablo ve sekiller yardimiyla gosterilmistir. Bu tablo ve sekiller yardimiyla

su sonuclara varilmistir:

o Trafik kazalar1 degisik ve ¢ok sayida faktoriin etkisi ile olusan karmasik yapidaki
olaylardir. Bu nedenle kazalarin bir tek nedeni olmaz, birden fazla nedeni olur.

o Trafik kazalarinin olusmasina neden olan ana faktorler insan ( siirlicii, yaya, yolcu ),
yol, tasit ve ¢evredir. 2006 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda, kazaya neden
faktorler icerisinde % 98,10’ luk bir oranla siiriicii faktorii basta gelmektedir.

e Hava kosullar trafik kazalarina neden olan ana faktdrler arasinda yer almayip, yan
faktorlerdendir. Trafik kazalarin olusmasina dogrudan etki etmeyip trafik kazasi
olusumunun ana faktorlerine etki ederek kazaya sebebiyet verir.

e Trafik kazasi istatistikleri yilin aylarina, mevsimlerine, hava durumuna ve kazalarin
oldugu yolun yiizeyine gére analiz edilmistir. Buna gore; en fazla trafik kazasi Ekim
ayinda, sonbahar mevsiminde, acik havada ve kuru yol yiizeyinde meydana
gelmistir. Kazalardaki 6lii ve yarali sayisi en fazla Agustos ay1, yaz mevsiminde,
acik havada ve kuru yol yiizeyinde oldugu goriilmiistiir.

e Kaza sayilarmin arttigi yaz aylarinda trafik denetimleri maksimum diizeyde
tutulmalidir.

o Kaza istatistikleri gelecekte yapilmasi gerekenlere yol gosterebilmesi agisindan daha
hassas ve bilingli hazirlanmalidir.

e Yol giizergah1 boyunca her kesimde ayni geometrik standartlar1 saglamak giivenlik
ve kapasiteyi artiracaktir. Proje hiz1 ve goriis uzunlugu yol geometrik standartlarin
belirlenmesinde en Onemli unsurlardandir. Yatay kurbalarda gecis egrileri
kullanilmalidir.

o Trafik kaza sayilarinin her yil arttig1 6lii ve yaral sayilarinin da gegmis yillara oranla
azaldig1 goriilmiistiir. Bunun sebebi ise, trafikte her gegen yil arag sayisi artmakta ve
dolayisiyla kara trafiginde bir yogunluk meydana getirmektedir, bunun dogal bir
sonucu olarak kaza sayilari artmaktadir. Trafik kazalarindaki 6lii ve yarali sayilarinin
azalmasinda ise trafikteki araclarin son yillardaki teknolojik gelismelerle insan

giivenligi ve emniyeti daha iyi saglanmaktadir.
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e Karayollariin tasarlanmasi, projelendirilmesi ve yapim asamasinda bolgenin iklim
ve hava kosullart da dikkate alinmalidir. Trafikteki insan ( siiriicii, yolcu, yaya )

egitimine 6nem verilmelidir.
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