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TRAFIiK MUHENDISLIiGI EGITIMININ ONEMi

1. BOLUM

TRAFiK MUHENDISLIiGi

Trafik Miihendisligi, Insaat Miihendisliginin 6nemli bir dali olan Ulasim
Miihendisliginin bir uygulamasi olarak ortaya ¢ikmistir ve 6nemi gitgide artmaktadir. Yollarin
en iyi sekilde kullanilmasini, yol yapimini, yolu kullanan trafigin gereklerine gore daha iyi
gelistirilmesini saglar.

ITE (Institute of Transportation Engineers) tarafindan Ulasim Miihendisligi
“Yolcularin ve esyalarin emniyetli, hizli, elverigli, konforlu ve ¢evre ile uyumlu olarak
tasinmasini saglamak amaciyla ulasimin herhangi bir tiirii i¢in planlama, projelendirme,
araclarin ve tesislerin isletilmesi konularinda teknoloji ve bilimin prensiplerinin uygulamasi1”
olarak tanimlanmaktadir. Yine ITE tarafindan Trafik Miihendisligi ise; “Kent i¢i ve kent dist
yollarin trafik isletmesi ve bu yollarin sebekeleri, terminalleri, bitisik arazileri ve diger ulagim
tirleri ile olan iliskilerinin planlanmasi ve geometrik tasarimi i¢in ugrasan Ulasim
Miihendisliginin bir uygulamasi” olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlamalara gore Trafik
Miihendisligi;

Planlama

e Tasarim

e Uygulama

e Isletme siireclerinden sorumlu olacaktir.

Trafik Miihendisliginin Ana Elemanlar;

e Insan

o Arag

e Yol, kavsak, otopark

e C(Cevre olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Birbirleriyle etkilesim igerisinde olan bu dort eleman trafigin dogmasina neden
olmaktadir. Insanlarm ulasim tesislerinden emniyetle yaralanabilmeleri icin Miihendislik ve
Egitim gibi iki ana unsur yardimci olacaktir. Yol emniyetinin saglanabilmesi icin insan ve
ara¢ faktorlerini ve bunlarin sahip oldugu karakteristiklerini dikkate alarak tesislerin
tasarlanmasi, yani Trafik Miihendisligi olgusu ortaya c¢ikmaktadir. Trafik Miihendisi
tarafindan planlanan, tasarlanan ve yapilan ulagim tesislerindeki trafik isletmesinin diizenli bir
sekilde yapilabilmesi igin, tesisten aktif olarak yararlanan siiriiclilerin ve pasif olarak
yararlanan yayalarin veya yol kullanicilarimin tiimi, trafik kurallarini bilmek zorundadir.
Insanlar tarafindan bilinmesi gerekli trafik kurallar1 cocuk yastan itibaren verilecek egitim ile
miimkiin olabilecektir.

Trafik Isletmesi;
e Trafik kurallar1
e Trafik kontrol araglari ile saglanabilmektedir.



Trafik Kurallari;
e Siiriicti, ara¢ ve yayalarin kontrolii i¢cin konulan kanunlar, yonetmelikler ve prensipler.
e Trafik akimi icindeki araglarin isletme kurallar1 (Ornegin kavsak kontrolii, hiz ve park
kontrolii, tek yonlii yol, sag/sol ve U doniisii yasaklamalari v.b.) olarak belirlenir.

Trafik Kontrol Araglart;

o Trafik Isaretleri (diisey ve yatay)

e Trafik Sinyalizasyonu

e Yonlendirme olarak belirlenir ve bunlarin tasarimi konumlandirilmasi, isletmesi,
bakimi v.b. hususlar Trafik Miihendisliginin sorumlulugundadir.

Trafik Miihendisliginin egitimine bugiline kadar yeterince dnem verilmemis olmasi,
iilkemiz agisindan bir kayip olmustur. Bugiin Almanya, ingiltere, Hollanda, Belgika ve Yeni
Zelanda da en az 4 yil Trafik Miihendisligi lisans egitimi verilmektedir. Ote yanda iilkemizde
alt yapiy1 diizenleyecek bilgili Trafik Miihendisi yok denecek kadar azdir. Trafik
Miihendisligi egitiminin, teorik ve uygulamali olarak etkin bir bigimde verilmesi ile iilkede
kazalar en aza indirgenmis, saglikli bir trafik agi akimi saglanmis, yasam standartlarinin ve
iilke ekonomisinin kalkinmasina olumlu bir etki yaratilmas.

Trafikte c¢evre Ogesi, hava sartlar1 gibi bizim elimizde olmayan tabiatin empoze
ettikleri seylerdir.(Yagmur, sis, kar, buz v.b.).Burada ise insan faktorii siiriicii olarak gerekli
onlemleri alacak, 6rnegin buzlu bir yolda kazaya neden olmamak igin aracina mutlaka kar
lastigi takacaktir.



2. BOLUM

TRAFIKLE ILGILIi TANIMLAR
1. Tamimlar

Alt gecit: Kara yolunun, diger bir kara yolu veya demir yolunu alttan ge¢mesini saglayan
yapidir.

Ust gecit: Kara yolunun, diger bir kara yolu veya demir yolunu iistten ge¢mesini saglayan
yapidir.

Ana yol: Ana trafige a¢ik olan kara yoludur. Diger yollardaki araglarin, yola girerken dnceligi
ana yoldaki araglara vermesi gerekir.

Arac¢: Kara yollarinda kullanilabilen motorlu, motorsuz ve 6zel amaclh tasitlar ile is
makineleri ve lastik tekerlekli traktorlerin genel adidir.

Asfalt: Rengi koyu kahverengiden siyaha kadar degisen, kati, yar1 kat1 veya sivi kivamda
olan, yol yapiminda kullanilan baglayici bir malzemedir.

Asfalt yol: Yol yiizeyi asfalttan yapilmis yollara denir.

Baglant1 yolu: Bir kavsak yakininda kara yolu ile tasit yollarinin birbiriyle baglantisini
saglayan, kavsak alan1 disinda kalan bir yonlii trafige ayrilmis olan kara yolu boliimiidiir.

Banket: Yol kaplamasinin her iki yaninda yer alan, kaplamaya bitisik olan, genel olarak
kaplamadan farkli bir tabaka ile oOrtiilii, yayalarin yiirtimesi ve gerektiginde tasitlarin park
etmesi i¢in kullanilan kisimdir.

Beton yol: Yiizeyi betonla kaplanmis olan yollara denir.
Bisiklet yolu: Kara yolunun, sadece bisikletlilerin kullanimina ayrilan bolimiidiir.

Bordiir: Tasit yolu kenar1 boyunca, yol kenarini, tasit siiriiciisiine agikca gosteren, kaldirimla
tagit yolunu ayiran siir elemanidir. Beton veya dogal tastan yapilmais olabilir.

Boliinmiis karayolu: Bir yondeki trafige ait tasit yolunun, bir ayirici ile belirli sekilde diger
tasit yolundan ayrilmasi ile olusan kara yoludur.

Cadde: Kavsaklar esdiizey (ayni diizlemde) ve komsu araziye dogrudan giris ¢ikisi olan ve
dogrudan trafigin giivenle akisini1 kolaylastiran, geometrik standart ve trafik kontrol 6nlem ve
araclarinin bulundugu bir ana kara yoludur.

Cep: Genellikle kent i¢i yollardaki tasitlarin, normalden fazla siire beklerken ve indirme-
bindirme yaparken, akan trafigi engellenmemeleri i¢in yaya kaldirimi veya ayirici tarafinda
olusturulan boliimdiir.



Cevre Yolu: Sehrin boliimlerini birbirine ya da sehri, sehirler arasi diger yollara baglayan
yoldur.

Cift yonlii kara yolu: Tasit yolunun, her iki yondeki tasit trafigi icin kullanildigi kara
yoludur.

Demir yolu gecidi: Kara yolu ile demir yolunun aymi seviyede kesistigi, bariyerli veya
bariyersiz gegitlerdir.

e Kontrollii demir yolu gecidi: Bariyer veya benzeri bir teghizatla kontrollii hale
getirilmis demir yolu gecididir.

e Kontrolsiiz demir yolu gecidi: Bariyer veya baska bir techizatla kontrol edilmeyen
demir yolu geg¢ididir.

Devlet Yolu: Onemli bélge ve il merkezlerini, deniz hava ve demir yolu istasyonu, iskele,
liman ve alanlarim1 birbirine baglayan birinci derecede ana yollardir. Aynm1 zamanda {ilkeyi
komsu tilkelere baglayan yollardir.

Donel kavsak: Etrafinda araclarin tam veya kismi doniiglerle dolastigi, ortasinda bir veya
daha ¢ok trafik adas1 bulunan, ii¢ veya daha fazla yol baglantili kavsaktir.

Periyot: Sinyallerden herhangi birinin gosterdigi rengin, soniip tekrar yandigi ana kadar
gegen saniye cinsinden zamandir.

Faz: Bir periyot siiresi i¢inde, ayni anda akmasina izin verilen ve birbiriyle direk ¢atigmayan
akimlarin hareketlerine denir.

Gecici trafik kontrolii: Yolda veya yol kenarindaki ingaat alaninda, ara¢ ve yaya gecisini
saglayan, yayalarin yiirliylis veya binalara erigsebilmesi i¢in uygulamada alinmasi gereken
diizenleme ve emniyet tedbirleridir.

Gegici trafik kontrol bolgesi: Yol veya yol kenarindaki ¢alisma sebebiyle, yolda gegici trafik
kontroliiniin uygulanacag kisimdir.

Gecis yolu: Araclarin bir miilke giris-¢ikislari i¢cin yapilmis olan yolun, kara yolu tizerinde
bulunan kismidir.

Gegis alam1 (Rakortman): Gegici trafik kontrol bolgesindeki, yolun genisten dara veya
tersine degiserek, trafigin normal yoniinden saptirildigi veya normal yoniine doniistliriildiigi
kisimdir.

Hiz hunisi: Araglarin hizlarim1 uzaktan ayarlamalarmi temin ederek, devamli yesil 1sikta
gecmelerini saglayan sistemdir. Hiz limitlerini gdsteren lambalar tarafindan siiriiciilere, o
yolda hangi hizla gitmeleri gerektigi bildirilir. ik defa Almanya’da uygulanmis olan bu
sisteme, “Diisseldorf Hunisi” de denir.

11 Yolu: Kiiciik il merkezlerini birbirine, ilce ve kasabalari il merkezlerine baglayan, iki seritli
2. ve 3. simf standartl, yiizeyleri genellikle asfalt kapl yollardir.



Kaplama iistiine ¢izilen yon oklar1 ve yazilar: Gidis yonlerine gore, siirliciilerin yapmalari
gereken hareketleri gosteren, yol {izerine yazilan ve ¢izilen yon oklaridir. Ozellikle, kavsaktan
dontiis yapacak siiriiciilerin zamaninda uygun seride gegmelerini saglar.

Kara yolu: Trafik i¢in kamunun yararlanmasina agik olan, arazi seridi, kopriiler ve alanlardir.

Kavsak: Birden fazla yonden gelen trafik akimlarinin 6rildigi (kesistigi, ayrildigi, birlestigi
ve birlesip ayrildig1) yerlerdir.

Koy yolu: Kdyleri birbirine, kdyleri kasabalara baglayan, genellikle toprak yollardir.

Lamba butonu: Yayalarin karsidan karsiya gecislerini kolaylastirmak i¢in bazi yaya
gecitlerinde, , bir butona basildiginda yayalara gec¢is hakki veren trafik lambalaridir.

Menfez: Siirekli olarak akan ya da yagis sonucu olusan kiigiik akarsulari, yol gévdesinin bir
tarafindan diger tarafina gegirmek i¢in kullanilan yapilardir.

Okul gecidi: Genel olarak okul 6ncesi, ilkogretim ve orta dereceli okullarin gevresinde,
ozellikle 6grencilerin gegmesi i¢in tasit yolunda ayrilmis ve bir trafik isareti ile belirlenmis
alanlardir.

Orman Yolu: Orman iriinlerinin, il¢e, kasaba ve kdylere tasinmasi igin insa edilen ve orman
bolgelerini kat eden genellikle toprak yollardir.

Otomobil Esdeger Birimi (O.E.B.): Icinde cesitli tiirden arag olan bir trafik akimimin, sadece
otomobil olarak ifade edilmesidir.

Otoyol (Erisme Kontrollii Kara yolu): Ozellikle transit trafie tahsis edilen, belirli yerler ve
sartlar disinda girig ve ¢ikisin yasaklandigi, yaya, hayvan ve motorsuz araglarin giremedigi,
ancak izin verilen motorlu araglarin yararlandig1 ve trafigin 6zel kontrole tabi tutuldugu kara
yoludur.

Parkmetre: Yol kenar1 otoparklarda park siiresini 6lgen alettir.

Park yeri: Tasit yolunda veya buna bitisik alanlarda, araglarin park etmeleri igin ayrilan
yerlerdir. Park yeri; agik, kapali veya katl olabilir.

Park yeri cizgileri: Park yeri olarak ayrilmis alanlarda, araglarin diizenli bir sekilde park
etmelerini saglamak amaciyla gizilirler. Stirticiilerin, araglarini bu alanlara diizgiin olarak park
etmeleri ve diger araglarin ¢ikiglarina engel olmamalar gerekir.

Platform Genisligi: Yolun; kaplama, orta refiij ve banketlerden olusan genisliginin timiidiir.

Refiij (Ayric1): Tasit yollarini veya yol boliimlerini birbirinden ayiran, bir taraftaki tagitlarin
diger tarafa gegmesini engelleyen kara yolu yapisidir.

Sabit zamanh sistem: Programlanan zaman icinde, tiim sinyallerin belirli siirelerce yanip
sondiigii sistemlerdir.



Sinyalizasyon: Trafigin, 1s1kli isaretler ve bunlara kumanda eden cihazlar kullanilarak
diizenlenmesidir.

e Alan kontrol sistemi: Kent i¢i yollarin kavsaklarinda kurulan sinyalizasyon
tesislerinin tiimii arasinda bir koordinasyon saglayarak, uygun sinyallerin verilmesini
diizenleyen ve bilgisayar ile yiiriitiilen sistemdir.

o 1lzole sistem: Diger sinyal sistemleri ile bir baglantis1 bulunmayan ve tek basina
calisan sinyal sistemidir.

e Koordine sistem: Ayni hat ilizerinde, en az iki kavsagmn birbirine bagl olarak
caligmasini saglayan sinyalizasyon sistemidir.

e Progresif sistem: Bir kavsakta ge¢is hakki olan bir tasitin, diger koordineli
kavsaklarda da beklemesiz gecisini saglayan ve sinyalleri buna gore diizenleyen sistemdir.

e Senkronize sistem: Koordineli kavsaklarda, ayn1 anda ayni sinyalleri veren sistemdir.

Sinyal dedektorii: Kavsak kollarindan gelen trafik miktarlarini sayan, elektronik veya
mekanik sistemlerdir.

Sinyal programi: Bir kavsakta karsilasan tiim akimlarin hareketlerini, belirli bir sira i¢inde
diizenleyen sinyal zamanlamasidir.

Sokak: Bolge iginde oturma, igyerleri ve gesitli tesislere ulagsmayi saglayan yollardir.
Serit: Araclarin giivenli yolculugu i¢in, tasit yolunun isaretlerle ayrilmis boliimiidiir.

e Boyuna Kesikli cizgi: Siirliciilerin kurallara uygun olarak serit degistirebileceklerini
ve Ondeki araci gegebileceklerini gosterir.

e Boyuna devamh ¢izgi: Araclarin serit degistiremeyecegini ve dndeki aracit gegmenin
yasak oldugunu bildirir. Kavsak, viraj, tepe istii, tiinel, yaya ve okul gecidi, demir yolu
gecidi, koprii gibi kesimlere yaklagirken cizilir.

e Boyuna devamh ve Kesik c¢izgi birlikte: Siiriiciiler, kendilerine en yakin ¢izgiye gore
hareket ederler. Devamli ¢izginin oldugu taraftan gidenler, serit degistiremez ve 6ndeki aract
gecemezler. Kesikli ¢izgi tarafindaki araglar ise, kurallara uygun olarak serit degistirebilirler.

e Boyuna paralel iki devamh cizgi: Bu ¢izgi, kara yolunu béliinmiis yol durumuna
getirir. Refiij (ayiric1) gorevi yapar. Bu ¢izgi boyunca, kars1 yondeki yola gegmek yasaktir.

e Hizlanma seridi: Trafik akisina katilacak araglarin hizlarini, katilacaklar1 akis hizina
getirebilecekleri ek seritlerdir.

e Yavaslama seridi: Trafik akimi i¢indeki araclardan, saga veya sola donerek serit
degistiren araclarin yavaslayabilecekleri ek seritlerdir.

e Park seridi: Yiiksek standartl yollarda, tasitlarin trafigi aksatmayacak bi¢cimde park
etmeleri ve durmalar1 i¢in yapilan, yolun en saginda bulunan ilave bir gerittir.

e Yaya gecidi cizgileri: Yayalarin, tasit yolu iizerinden giivenli bir sekilde karsidan
karsiya gecmelerini saglamak amaciyla ¢izilirler. Yayalar, bu ¢izgilerin lizerinden ve sag
taraftan ylirimelidirler.



Anayol
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Hizlanma Seridi
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Yavaslama Seridi



Tali yol: Genel olarak, tizerindeki trafik yogunlugu bakimindan, baglandig1 yoldan daha az
onemde olan yoldur.

Tasit: Kara yolunda insan, hayvan ve ylik tagimaya yarayan aragtir.
Tasit yolu: Karayolunun genel olarak tasit trafigince kullanilan boliimiidiir.

Tek yonlii kara yolu: Tasit yolunun, yalniz bir yondeki tasit trafigi i¢cin kullanildig1 kara
yoludur.

Tirmanma seridi: Ozellikle iki seritli, kentler arasi yollarin, daghk rampa kesimlerinde
kullanilan ve yavag seyreden araglara ayrilan yolun en sag kenarindaki serittir.

Toprak yol: Trafigin stabilize edici kum c¢akil vb. maddeler ilavesiyle, uygun sekilde
diizeltilmis dogal toprak iizerinden gectigi yoldur.

Trafik adasi: Yayalarin gegme ve durmalarina, tasitlardan inme ve binmelerine yarayan, yol
tizerindeki boliim ve alanlardir. Trafik adasinin amaci, trafik akimini diizenlemek ve trafik
giivenligini saglamaktir.

Trafik uyarmah sistem: Kavsaga giren trafigi, sinyal dedektoriiyle sayarak, sinyal siirelerini
ayarlayan sistemlerdir.

Viyadiik: Cesitli sebeplerle arazi pargasi lizerinde yol yapmak miimkiin olmadiginda, koprii
iizerine kurulmus oto yol parcasidir.

Koprii: Akarsu, yol, demiryolu vb. engelleri gegmek icin yapilan, lizerine dolgu gelmeyen ve
mesnet eksenleri arasindaki agikligi 10 metreden fazla sanat yapisidir.

Yaya gecidi: Tasit yolunda, yayalarin giivenli gegebilmelerini saglamak {izere, trafik
isaretleriyle belirlenmis alandir.

Yaya kaldirnmi: Kara yolunun tasit yolu kenariyla, gergek veya tiizel kisilere ait miilkler
arasinda kalan ve yalniz yayalarin kullanmasina ayrilmis kismidir.

Yaya yolu: Kara yolunun, tasit yolu kenarinda, yalniz yayalarin kullanimina ayrilmis olan
bolimiidiir.

Yesil dalga: Araglarin, yol iizerinde birbiri ardindan gelen kavsaklardan duraklamadan, belirli
bir hizla gegmelerini saglayan sistemdir.



Menfezler



3. BOLUM

TRAFIK KAZALARI
1. Trafik Kazalarinin Tanimi

Trafik kazasi, kara yolu iizerinde hareket halinde olan, bir ya da daha ¢ok aracin
karistig1; 6liim, yaralanma veya maddi zararla sonuglanmis olaydir.

Trafik, ¢ok karmasik ve ¢ok yonlii bir konudur. Dogrudan ve dolayli olarak biitiin
bilim dallarini ilgilendirmektedir. Miihendislik, Fizik, Mekanik, Fizyoloji, Psikoloji ve diger
davrams bilimleri ile, Egitim, Sosyoloji, Ekonomi, Hukuk gibi Idari ve Sosyal Bilimler ayri
ayr1 yonlerden trafik kavraminin ig¢indedirler.

2. Trafik Kazalarimmin Onemi

Gilinlimiiz sosyal, ekonomik ve kiiltiirel yasantisin1 degistiren motorlu araclarin sebep
oldugu trafik kazalari, tiim diinyada oldugu gibi, iilkemizde de acil ¢oziim bekleyen
problemlerin baginda gelmektedir. Trafik kazalari, sebep oldugu maddi zararin yani sira, can
giivenligini ortadan kaldirmasi nedeniyle, toplumun tiim kesimlerinin dikkatini {izerine
toplayan giincel bir sorundur. Yaralilar icin yapilan saglik harcamalari, Oliimler ve
sakatlanmalar sonucu olusan isgiicii kayiplart da goz Oniine alindiginda, trafik kazalarinin
iilkemiz ekonomisi i¢in, ¢ok 6nemli bir problem oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Diinyadaki 6lim nedenleri incelendiginde, istatistiklere gore trafik kazalari, ¢ocuk
Oliimlerinden sonra ikinci siray1 almaktadir. Trafik kazalari, diger iilkelerde tiim kazalarin
%30’u iken, llkemizde yaklasik yarisini olusturmaktadir. 2022 yilinda meydana gelen
1.232.957 trafik kazasinda; 2.282 kisi kaza yerinde, 2.947 kisi kaza sonrasinda hayatini
kaybetti, 288.696 kisi ise yaralandi. *(Tiirkiye Istatistik Kurumu 2022)

Trafik kazalari, bircok ihmalin, yanlishiklarin sonucu olarak ortaya cikar. Trafik
kazalarinda, egitimin oldugu kadar, alt yapinin ve kontrolden sorumlu olan trafik polis
teskilatinin rolii de ¢ok 6nemlidir. Sorunlarin ¢ézlimii, bir ekip ¢caligmasini gerektirir.

3. Trafik Kazalarinin Meydana Gelisi
3.1.Trafik Kazasimin Unsurlar:

Trafik kazasiin bes ana unsuru bulunmaktadir. Bunlar;
e Bir veya birden fazla aracin karistig1 bir olayin varligi,
Arag veya araclarin kara yolu lizerinde olmasi,
Arag veya araglarin hareket halinde olmasi,
Olay sonucu kisiye veya mala bir zarar gelmesi,
Kaza ile 6liim, yaralanma veya maddi hasar arasinda nedensellik iliskisinin bulunmasi.

Bir olay1 trafik kazasi olarak tanimlayabilmemiz i¢in, bu bes unsurun da bulunmasi
gerekmektedir.

3.2. Trafik Kazalarimin Meydana Gelis Sekilleri

Trafik kazalari, genellikle su {i¢ sekilde meydana gelir:
e Tagitlarin ¢arpismasi,
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e Tasitlarin yayalara carpmast,
e Tasitlarin hayvan veya sabit engellere carpmasi.
Trafik kazasinin meydana gelis sekli nasil olursa olsun, hepsinde en az bir motorlu
ara¢ olaya karigmistir.

4. Trafik Kazalarimin Nedenleri

Trafik kazalarinin nedenleri, su bes baslik altinda incelenebilir:
e Insan faktdriinden kaynaklanan nedenler,
e Aractan kaynaklanan nedenler,
e Yol ve trafik diizeninden kaynaklanan nedenler,
e (evre kosullarindan kaynaklanan nedenler,
e Yasal ve yonetsel nedenler.

4.1.insan Faktoriinden Kaynaklanan Nedenler

Trafik kazalarinin nedenlerinin basinda, insan faktorii gelmektedir. Trafik giivenliginin
saglanabilmesi i¢in, sliriicii, yaya ve yolcu olarak yoldan yararlananlarin, trafik kurallarina
uymalari1 gerekmektedir.

Trafik kazalarinin insan faktoriinden kaynaklanan nedenleri, baglica ii¢ grupta
incelenebilir:

e Kazadan 6nceki fiziksel durum
a) Yorgunluk,

b) Hastalik,

c) Alkollii igki igmek,

d) Ilag kullanmis olmak.

e Psikolojik durum
a) Uziintii ve keder,

b) Kisisel problemler,

C) Zihinsel dagmiklik ve dikkatsizlik,

d) Tasit kullanmaya asirt bir istek duymak.

e Sosyal ve kiiltlirel durum
a) Yas,

b) Cinsiyet,

c) Meslek,

d) Egitim durumu.

Siiriict, trafik iginde etkin bir role sahiptir. Bu nedenle, trafik kazalarinin olusumunda,
yaya ve yolcuya gore daha 6n plana ¢ikar.

Sadece siiriiciliniin tecriibe ve yetenegine bagl faktorler ise sunlardir:
e Siiriicii olarak katedilen kilometre,
e Tasit kullanmaya yatkinlik,
e Tasita aliskinlik,
e Yola aliskinlik.
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Bir trafik kazasinda, siiriiciiye ait baslica kusurlar sunlardir:

e Ondeki araca arkadan ¢arpmak,

e Asirt hizli ara¢ kullanmak,

e Hatali durmak ve park etmek,

e Emniyet kemerini kullanmamak,

e Yolculuk sirasinda, yolun kendine ait olmayan boliimiinden gitmek,
Kavsaklarda gecis kurallarina dikkat etmemek,

Trafik 151k ve isaretlerine uymamak,

Hatal1 yiik ve yolcu indirmek veya bindirmek,

Ondeki arac1 hatal1 sollamak,

Ondeki arac1 ¢ok yakin takip etmek,

Saga, sola ve geriye hatali doniisler,

Hatal1 serit kullanma,

Doniis, durus, kalkis sinyalleri vermemek,

Aracta gerekli techizati bulundurmamak (reflektor, cekme halati, takoz, zincir,vb.),
Geceleri devamli uzun farla seyretmek,

Hareket halindeyken vitesi bosa almak ve kontak kapamak,
Yorgun, dalgin ve uykusuz ara¢ kullanmak,

Alkollii arag kullanmak,

Ehliyetsizlik ve acemilik,

Saglik durumu uygun olmadigi hallerde arag¢ kullanmak.

Trafik kazalarinda yayalara ait kusurlar sunlardir:

e Aniden yola firlamak,
Yolun kendilerine ait olmayan boliimiinden yiiriimek,
Duran tasitin 6niinden ve arkasindan yola ¢ikmak,
Yolda yiirtimek ya da oyun oynamak,
Dikkatsizlik ve dalginlik,
Trafik kurallarina uymamak,
Trafik 151k, isaret ve isaretlemelerine uygun hareket etmemek,
Gece yliriiyiislerinde gerekli tedbirleri almamak,
Hareket halindeki araca asilmak,
Araclara ve yola sert cisimler atmak,
Karsidan karsiya gecis kurallarina uymamak.

Trafik kazalarinda yolcuya ait kusurlar ise sunlardir:
e Araclara inme ve binme kurallarina uymamalk,
Emniyet kemeri takmamak,
Tasit icinde hareket etmek,
Araglardan sarkarak yolculuk yapmak,
Siiriicliyii rahatsiz edici davraniglarda bulunmak,
Kamyon ve kamyonetlerde, agik yiik iizerinde yolculuk yapmak,
Araglarin arkasina asilmak.

Trafik kazalarmin azaltilmasi ig¢in, en basta insan faktoriiniin iizerinde durmak
gerekmektedir. Egitimin amaci, trafik konusunda insan ve toplumun sorumluluklarinin
bilincine varmalarini ve kurallara uymayanlara tepki gostermelerini saglamaktir.
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4.2. Arac¢ Faktoriinden Kaynaklanan Nedenler

Trafik kazalarina etki eden faktorlerden biri de aragtir. Araglarin teknik durumu da
kazalara neden olmaktadir. Teknik arizalar, yanlis kullanim sonucu ortaya ¢ikar. Gerekli
bakimin zamaninda yapilmamasi, saglam araglarin bile, teknik olarak arizalanmasina neden
olabilir.

Uretimden yeni ¢ikmus bir arag, teknik bakimdan tam ve miikemmeldir. Ancak
zamanla, kullanma ve yol kosullarina gore yipranma baslar. Bu nedenle, otomobillerin belli
araliklarla bakiminin yapilmasi lazimdir.

Fren balatalar1 asinmis bir otomobilin, fren ve durma mesafesi uzar. Trafikte gormek
kadar goriilmek de 6nemlidir. Farlar1 ayarsiz veya soniik olan otomobil, karsidan gelenler icin
biiylik tehlikedir. Stop lambalar1 yanmayan bir otomobile, arkadaki aracin ¢arpma olasilig
yiiksektir. Sinyal lambalar1 ¢alismayan otomobil, serit degistirmelerde ve saga sola
doniislerde kaza nedenidir. Calismayan bir korna, silemeyen bir silecek, makarast bozuk
emniyet kemeri, kusurlu rot, gérevini yapmayan cam 1siticisi, ayarsiz veya kirik aynalar kaza
nedeni olabilir.

Yoldaki kesici ve sivri cisimler, lastigin patlamasina neden olabilirler. Lastiklerin eski
ve aginmig olmasi, bunu kolaylastirir. Lastiklerin i¢indeki hava, siirekli kontrol edilmeli; her
tirlti aksilige karsi aragta yedek lastik bulundurulmalidir. Lastigin aniden patlamasi ihtimali
g0z oniinde tutularak, yiiksek hizda ara¢ kullanilmamalidir.

Teknik arizalara sahip araclarin, trafige c¢ikmamalar1 gereklidir. Teknik arizalarin
giderilmesi i¢in, siiriicliler araglarini diizenli olarak kontrol etmelidir.

Uzun yola ¢ikacak arag siiriiciileri, yolculuga ¢ikmadan 6nce otomobillerinin bakimin
mutlaka yaptirmalidirlar. Kent i¢i trafikte bir sorunla karsilagmak istemeyen arag siiriiciileri
de, otomobillerinin her pargasinin eksiksiz ¢alismasina 6zen gostermelidir.

Trafige uygun olmayan araglarin kullanimi, trafik kazalarina neden oldugu igin, yasal
olarak da uygun degildir. Yasal zorunluluk olan “ara¢ teknik muayenesi” zamani geldiginde
mutlaka yaptirilmalidir.

4.2.Yol ve Trafik Diizeninden Kaynaklanan Nedenler

Trafik kazalarimin meydana gelmesinde, trafik diizeni ve yolun durumu da etkilidir.
Yolun, kazalara sebep olabilecek fiziksel ve geometrik 6zellikleri sunlardir:
¢ Yolun yakin ¢evresinin 6zellikleri (meskun mahaller, is merkezleri, vb.),
¢ Yolun geometrik standartlari (yatay ve diisey kurb yarigaplari, enine ve boyuna egim,
yol genisligi, vb.),
e Kaplama o6zellikleri (kaplama cinsi, kayganlik derecesi, vb.).

Sehirler aras1 yollarda, kazalara sebep olabilecek yol faktorleri sunlardir:
e Kaurblarda (virajlarda) egimlerin uygun verilmemesi,

Rampalarda tirmanma seridi bulunmamast,

Kurblarda (virajlarda) yeterli goriis mesafesinin saglanmamasi,

Kaplamanin kaygan olmasi,

Diisiik banket kullanilmasi,

Yol sinirlarini gosteren yansitict malzemelerin konmamasi,

Yol serit ¢izgilerinin yenilenmemesi,

Yol isaretleme levhalarinin eksik olmasi,

Deverlerin (yol enine egimi) uygun verilmemesi,

Drenaj yetersizligi nedeniyle yollarda biriken sular.
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Sehir i¢i yollarda, kazalara sebep olabilecek yol faktorleri sunlardir:
e Yol ¢okmesi,
¢ Yol yapim hatasi,
e Diisiik banket,
e Yol yiizeyinde gevsek malzeme kullanimi,
e Yoldaki ¢ukurlar,
Hatal1 yerlestirilen kasisler,
Yolun isaretlenmesinde eksiklikler,
Gorisii kisitlayan engeller,
Yeterli kaldirimlarin bulunmamas.

5. Cevre Kosullarindan Kaynaklanan Nedenler

Cevre kosullar1 da, trafik kazalarinda rol oynar. Yagmur, tipi, kar yagisi ve sis arag
stiriiciilerinin goriis mesafesini azaltir ve yollari tehlikeli bir hale getirir. Sisli, yagmurlu ve
karli havalarda, bazen birkag metre 6tesi bile zor goriiniir. Bu yiizden kuru yola nazaran 1slak
yolda fren yapma mesafesi daha fazla olmalidir.

Saganak yagislarda yola ilk diisen yagmur damlalari, yol iizerindeki kir ve yaglari
cozer. Bu ¢oziilmiis tabaka, yol lizerinde kaygan bir yiizey meydana getirir. Bu nedenle, 1slak
yollarda takip mesafesi artirilmalidir.

Daglik bolgelerdeki 1slak yollarda, yagmur tarafindan yamaglardan gevsetilmis kaya
ve toprak parcalarinin kayma tehlikesi vardir. Buzlu ve karli yollarda araca zincir ve kar
lastigi takilmalidir.

Yagmurlu havalarda ara¢ camlarinin bugulanmasi, sileceklerin yetersiz kalmasi ve
bulutlarin kararttig1 hava, sikintili bir yolculuk ortami yaratir.

Karli havalarda, araclarin yoldan ¢ikip baska araclara veya yayalara ¢arpmalari sik
rastlanan bir olaydir. Bu nedenle, karli havalarda siiriiciilerin araglarina zincir takmalari
gereklidir.

Tepe tistleri ve kopriiler, yiiksek olduklarindan kisin donma daha kolay olur. Buralara
gelmeden aracin hizi diigtirtilmelidir.

Sabahin erken saatleri, aksamin alaca karanlig, sis, yogun yagis, yagmur bulutlarinin
kararttig1 hava, cisimlerin ve sekillerin fark edilmesini giiglestirir. Aracin hareket halinde
olmasi, bu giicliige bir de tehlike ilave eder. Bu kosullarin olustugu zamanlarda, farlarin agik
tutulmasi sarttir. Amacg, hem siiriicliniin 6niinli daha iyi gérmesini, hem de yayalarin araci
gormelerini saglamaktir.

Sonbaharin gelmesiyle yollara dokiilen yapraklar, 1slak olurlarsa fren yapildiginda
lastikleri kaydirir.

Havanin sicak oldugu mevsimlerde, yolculuk i¢in zaman ayarlamasi iyi yapilmalidir.
Asirt hava sicakligi, siiriicii lizerinde alkoliin yaptigina benzer bir tesir yapar. Sicaktan
etkilenen siiriicli, durarak dinlenir ve bdylece dikkatini toplayabilir. Viicutta sivi kaybimi
onlemek i¢in icecek alinir. Bu havalarda, 1siin siiriicli lizerindeki yorucu etkisini énlemek
icin klima kullanilir.

Asint sicaklarda, kara yolunu kullananlarin dikkat ve reaksiyon hizi azalir. Trafikteki
gorsel ve isitsel isaretleri daha gec algilarlar. Giinesten gdziin kamasmasi da kaza olasiliginm
artirir.
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6. Yasal ve Yonetsel Nedenler

Yasal ve yonetsel tedbirler, trafik kazalarinin Onlenmesinde alinmasi gereken
onlemlerin basinda gelmektedir. Trafikle ilgili yasa ve kurallarin, iilkemiz sartlarina uygun
olmasi ve iyi bir denetim mekanizmasiyla denetlenmesi gerekmektedir. Ceza uygulamalari da,
caydiric nitelikte olmalidir.

Trafik kazalarina, hareket halindeki tasit ve insanlar karigmaktadir. Bunun igin,
denetimin de hareket halindeki tasit ve insanlarin davranislarina yonelik olmasi gerekir. Polis
ekiplerinin yani sira, sivil halkin da denetime katilmasi, halkin konuyu sahiplenmesi agisindan
onemlidir. Bu amacla gorevlendirilen “Fahri Trafik Miifettigleri”, belirli olmayan arag¢ ve
noktalarda trafik akimlar1 ig¢inde dolasarak, sivil olarak denetim yapmaktadir. Boylece
kamuoyuna denetimin her an, her yolda yapilabilecegi izlenimi verilmektedir.

Trafik diizeni igin, ceza uygulamalarinin caydirict olmasi gerekmektedir. Ancak
denetgilerin uygulamada dikkatli olmalari, hatali davraniglarda siiriiciiden baska etkenler olup
olmadigin1 dikkate almalar1 gerekmektedir. Ayrica polisin denetimini destekleyici mevzuat,
stirekli giincellestirilmelidir.

Ceza uygulamasinin hedefe yonelik ve hakli olmasi gerekmektedir. Siirticiilerin yol
tizerindeki hareket ve davramiglarini belirleyen en biiyiik etkenlerden biri de kendi
kabulleridir. Ciinkii siirticiiler yol tlizerinde yaptiklar1 hatalar1 higbir zaman sug olarak kabul
etmemekte, hatta trafik sucu isleseler bile meydana gelen zarar1 kendilerinin de istemedigini,
bu konuda herhangi bir kotii niyetlerinin bulunmadiginit ve kendilerini suglu olarak kabul
etmediklerini ifade etmektedirler. Bu kabuller, o derece ileri gitmistir ki, isledikleri trafik sucu
yiiziinden polis tarafindan yazilan cezanin bile kasith yazildigini disiinmektedirler. Ceza
uygulanan kisinin hata yaptigina inandirilmasi sarttir.

Ozet
Trafik kazalari, tilkemizde, acil ¢6ziim bekleyen sorunlarin basinda gelmektedir. Trafik ¢ok
yonlii bir konu oldugundan, pek ¢ok disiplinin, sorunun ¢6ziimiinde katkis1 olacaktir.

Birtakim ihmallerin sonucu olarak ortay ¢ikan trafik kazalari, bir ekip calismasiyla
onlenebilecektir.

Trafik kazalari, cesitli nedenlerden kaynaklanabilir. Bu nedenlerin iyi bilinmesi, kazalarin
onlenmesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasini saglayacaktir.

Prof. Smeed formiiliine gore yillik kaza sayisinin niifusa orant:

/1/ 3

b =0,0003 N olup, burada
P P

D: Oliimlii kaza sayis1

P: Niifus

N: Arag sayisi (toplam)

***Buraya gore kisi basina diisen arag sayis1 arttik¢ca kazada artar
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KAZA ORANLARI
1. Niifus Uzerinden Kaza Orani

D *100000
P

Rn
P: Mukayeseye girecek toplam niifus miktari
D: Senelik kaza say1s1

2. Tasit Sayis1 Uzerinden Kaza Orani

_ D*10000

M

M: Toplam tasit sayis1
D:Senelik kaza sayisi

Rt

3. Tasit-Km Uzerinden Verilen Kaza Orant

~ D*100*10°
© S*M*365
M: Tasit sayisi
S: Tasit bagina isabet eden gilinliikk km miktar1
D: kaza sayisi

* Ifade ve fikir birligi saglamak icin kullanilir.

Ornek: Bir kentte bir y1l boyunca asagidaki veriler elde edilmistir.
Toplam kaza sayis1 = 1500 (30 6liimciil, 350 yaralanma, 1120 hasarli)
Kazaya katilanlarin toplam sayis1 = 5500

Arag-Km = 10.000.000

Kayith arag sayis1 = 3500

Niifus = 500000, Buna gore kaza oranlarini bulunuz.

100000

500000

R, =1500 x10000 4286 Kaza/10000 arag
3500

Coziim: R, =1500 * =300 Kaza/100000 niifus

* 6
R, =1500 *% =15000 Kaza/100 milyon arag-km

Ayni sekilde 6liimciil kaza veya kazaya katilan kisi oranlar1 da bulunabilir.

Kaza etiidlerinde kaza siddet indeksi ¢ok sik¢a kullanilir.
KS$I, kaza basina olusan dliimciil veya yaralanma oranini ifade eder.

KSI=30/1500 = 0,02 6liim/kaza
KSI=350/1500 = 0,23 yaralanma/kaza olarak bulunur.
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Smeed’e gore kazalardaki 6liim orani

ys
D = 0,0003 * P[%) = 0,0003 *500000 *(53500

y 3
=29 olimciil vaka
00000

D: Oliimlii kaza sayis1, P: Niifus, N: Arag sayis1 (toplam)
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TABLO 1: TRAFiK KAZA iSTATISTIKLERi 2012-2022

. . OLU sAYISI
OLOMLO, MADDi
TOPLAM YARALI
YILLAR YARALANMALI | HASARLI KAZA KAZA KAZA
KAZA SAYISI TOPLAM . o | SAvISI
KAZA SAYISI SAYISI YERINDE | SONRAS!
2012 | 1.296.634 153552 1.143.082 3750 | 3.750 - 268.079
2013 | 1.207.354 161.306 1.046.048 3685 | 3.685 - 274.829
2014 | 1.199.010 168.512 1.030.498 3524 | 3.524 - 285.059
2015 | 1313359 183.011 1.130.348 7530 | 3.831 3.699 304.421
2016 | 1.182.491 185.128 997.363 7300 | 3.493 3.807 300.812
2017 | 1.202.716 182.669 1.020.047 7.427 | 3534 3.893 300.383
2018 | 1.229.364 186.532 1.042.832 6675 | 3.368 3.307 307.071
2019 | 1.168.144 174.896 993.248 5473 | 2524 2.949 283.234
2020 983.808 150275 833.533 4.866 | 2.197 2.669 226.266
2021 | 1186353 187.963 998.390 5362 | 2421 2941 274.615
2022 | 1232957 197.261 1.035.696 5229 | 2282 2.947 288.696

(1) Trafik kazasinda yaralanip saglik kuruluslarina sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle otuz giin icinde élenleri

kapsamaktadir.
- Bilgi yoktur.

Kaynak: TUIK, EGM

TABLO 2: YERLESIM YERi DURUMUNA GORE OLUMLU VE YARALANMALI TRAFIK KAZA

BiLGILERi-2022

Ol0 Sayis! Yaralanmal
KAZANINYERI | Olimli Kaza Sayisi Kaza Kaza Yaral Sayisi
\ Toplam Kaza Sayisi
Yerinde | Sonrasinda"
Y erlesim Yeri 2.579 876 1915 277 160.088 220.723
Y erlesim Yeri Disi 2012 1.406 1.032 2.438 32,582 67.973
Toplam 4.591 2.282 2.947 5.229 192.670 288.696

(1 Trafik kazasinda yaralanip saglik kuruluslarina sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle otuz giin icinde dlenleri

kapsamaktadir.

Kaynak: Emniyet Genel Midurliigi ve Jandarma Genel Komutanhg trafik kaza verilerine gére diizenlenmistir.

TABLO 3: YILLAR iTIBARIYLA MEYDANA GELEN OLUMLU VE YARALANMALI TRAFiK KAZALARINDAKI
KUSUR ORANLARI 2012-2022

iNSAN FAKTORU
sURUCO YAYA YOLCU TOPLAM TASIT YOL
VILLAR % % % % ‘fi %
2012 88,86 9,75 0,44 99,05 0,33 0,62
2013 88,97 8,91 0,43 98,31 0,92 0,77
2014 89,12 9,21 0,48 98,81 0,62 0,58
2015 89,76 8,67 0,45 98,88 0,58 0,54
2016 90,02 8,60 0,41 99,03 0,50 0,46
2017 90,29 8,35 0,37 99,01 0,55 0,45
2018 89,64 8,28 1,09 99,01 0,64 0,35
2019 88,89 7,92 0,85 97,65 2,05 0,30
2020 88,65 6,93 1,46 97,04 2,69 0,27
2021 87,23 8,21 1,76 97,20 2,57 0,23
2022 87,03 9,47 1,17 97.67 2,14 0,19

Kaynak: TUIK (2012) - 2013-2022 yil bilgileri ise Emniyet Genel Miidiirligii ve Jandarma Genel Komutanlig trafik kaza
verilerine gére dizenlenmistir.
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TABLO 4: YOLUN GEOMETRIK OZELLIGINE GORE OLOMLU VE YARALANMALI TRAFIK KAZA

BILGILERI - 2022

Yarlegim Yeri Yerlesim Yeri Dis TOPLAM
YATAY GUZERGAH Kaza Sayisi % Kaza Saysi % Kaza Sayisi %
Dz Yol 150517 8253 24.082 68 .81 174.583 88.51
iraj 10.388 6,39 6.852 19,81 17.240 B,74
Tehlikeli Viraj 17862 1,08 3.660 10,58 5422 275
TOPLAM 162.667 100 34.594 100 197.261 100
DOSEY GIZERGAH Kaza Sayisi % Kaza Saysi % Kaza Sayisi %
Efimsiz 136 596 8387 24.180 69,90 160.776 81,50
Egimli 25098 1543 9 566 27 B5 34 664 17,57
Tehlikeli Egim T35 045 677 1,96 1412 o2
Tepe Usil 238 015 171 049 409 021
TOPLAM 162.66T7 100 34.594 100 187261 100
KAVSAK Kaza Sayisi % Kaza Sayisi % Kaza Sayisi %
Dgrt Yonld 3am 189,12 B85 2,86 32.088 16.27
U Y&l (T) 24736 15,21 1201 34T 25837 13,15
Donel Kavgak 8804 541 1.887 545 10.691 542
Diger Kavsak Cesidi 12.175 748 13271 38,36 25448 12,90
U ¥onli [¥) 3704 2,28 487 141 4.191 212
Kaprill Kavsak 644 0,40 108 0,31 752 0,38
Kawvsak Yok 81503 50,10 16.655 48,14 098.158 49,76
TOPLAM 162.66T7 100 34.594 100 187261 100
GEGITLER Kaza Sayisi %% Kaza Saysi %% Kaza Sayisi %%
Yaya Gegidi 15120 9,28 642 1,85 15.762 7,98
Okul Gagidi T42 046 3o 0,08 7z 0,38
Kontrolld Demiryolu Gegidi 3oz 019 16 0,05 318 0,16
Konfrolsdz Demiryolu Gegidi 57 0,04 15 0,04 T2 0,04
Gexit Yok 146 446 80,03 33.891 97 97 180.337 91,42
TOPLAM 162.667 100 34.594 100 197.261 100
DIGER Kaza Sayisi % Kaza Saysi % Kaza Sayisi %
Dar Yol 202 0,55 477 1,38 1.379 0,70
Kapri Ostil TEO 047 370 1,07 1.130 0,57
Tunel lgi 422 0,26 146 0,42 568 0,29
Kapril All 481 0,30 0,28 577 0,29
Menfez Usii o] 0,06 207 0,60 306 0,16
Kasis 263 016 15 0,04 278 0,14
Dar Kapri 42 0,03 36 0,10 T8 0,04
Higbiri 150 698 88,17 33.247 96,11 192 945 87,81
TOPLAM 162.667 100 34.594 100 197.261 100

Kaynak: Emniyet Genel Middrligi ve landarma Genel Komutanhg trafik kaza verilerine giire dizenlenmistir.

19



4. BOLUM

iYi TRAFIiK DUZENI
Amerika da trafik 3E harfi ile ifade edilir.

Bunlar:
1. Engineering: Teknik (Miihendislik)
2. Education: Egitim
3. Enforcement: Kanun ve Polis Giicii

Bu elemanlardan;

Miihendislik; yol ve onunla ilgili tiim tesiSleri ve bu yollar iizerinde hareket eden
motorlu araglarin trafik emniyeti ile ilgili yonlerini,

Egitim; okul i¢i ve okul dis1 tiim yurttaslarin trafik ve tehlikeleri, emniyetli arac
kullanilmas1 bakimindan bilinglendirilmesini ve egitilmesini,

Kanun ve Polis Giicii; trafik kanunu ile ilgili tim uygulamanin denetimini ve bunun
neticesi emniyetli bir trafik akisinin saglanmasini kapsar.

Iyi bir trafik diizeni bu ii¢ elemanin koordine olarak ¢alismasi ile elde edilir. Bunun
icinde iicii arasinda ortak bir eleman gerekir ki bu; BILIM ve TEKNIK’dir. Iste bizdeki
eksiklik budur. Bunun igin eldeki sistemi galigtiramiyoruz. Tiim iyi niyetler ve isteklere
karsin.

Istatistikler, kitaplar hep ayni seyi yaziyor. En énemli kaza nedeni asir1 hizdir. “Kaza
yerleri analizinde: 2022 yilinda diiz yolda %88,51 kaza olurken, virajda % 8,74, tehlikeli viraj
da % 2,75 kaza olmustur.

Iyi bir trafik sistemi i¢in 3G harfi ile ifade edilebilen islemler gerekir.
1. Gerekli s
2. Gerekli Yerde
3. Gerekli Zamanda yapilmalidir.

TRAFIGIN GENEL YAPISI

Trafik Olusumu: Trafik, insan aktivitesine paralel olarak artar. insan aktivitesi ise gelismeye
baglidir. Geligme hep olumlu yonde oldugundan, zaman ilerledik¢e ulagim arzusu artacaktir.
a ve b noktalar1 ulasim arzusu;
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Iki nokta arasinda trafigin olusumu;

U ZK*(Pa*Pb)m

Seklinde ifade edilmektedir.

U: a ve b noktalar1 arasindaki ulasim talebi

K: Bir kalibrasyon katsayisi

Pa ve Pp: a ve b noktalarindaki potansiyeller (niifus, otomobil sayisi, gelir diizeyi, is
merkezleri v.b.)

d: a ve b noktalar1 arasindaki mesafe

Lille yukaridaki formiili;

P, *P, ) .
U=K *d—z Olarak gostermistir.

Bu formiile gére bu noktalarin potansiyelleri arttikga iki nokta arasindaki ulasim
arzusu artmaktadir. Ayni sekilde, noktalar arasindaki mesafe arttikga ulasim arzusu
azalmaktadir.

Tablo

Arastirici veya Ulke Ad m n
Lille 1 2
Pallin 1 1-2
Platt 0,5 1
Danimarka 1 0,5-3
Hava Ulagimi icin (ABD) 1 1
Astrom(Kentler Arasi Trafik) 1 2,7

Bu diisiincelerden ¢ikan sonug, olusan trafigin kent merkezi veya merkezlerinde biiyiik
olacagidir. Ciinkii buralarda hem noktalar aras1 mesafe kiiciik, hem de buralarda potansiyeller
(yogunluklar) biiyiiktiir.

Iste trafigin bu ¢cok 6nemli dzelligi nedeni ile kentsel diizenlemeler daima merkezden
cevreye dogru yapilmalidir. Tipkt hamurun agilip yufka seklini alig1 gibi.

Trafigin Esas Elemanlar1 ve Aralarindaki Iliskiler: Trafik bir ara¢ hareketidir. Bu hareketli
yol mekani iizerinde belirleyen ii¢ adet eleman vardir ki bunlar:
-Trafigin Hacmi (akimi)

-Trafigin Hiz1

-Trafigin Yogunlugu

Hacim = Arag Hiz = Km. Yogunluk = Arag
Saat Saat Km

-Trafik Akimi: Belli bir siirede (1 saat) yolun belli bir kesimindeki teorik cizgiden
gecen arag sayisidir. (Amerikan teriminde hacim)

Gilinde gecen arag sayisi, bir yilda gecen toplam arag¢ sayisinin 365’e boliimiidiir. Bu
ortalama bir deger olup, “Yillik Ortalama Giinliik Trafik” veya kisaca “YOGT” olarak ifade
edilir. Yapilacak tesislerin projelerinin hesaplanmasinda, 20 yil sonraki YOGT degerleri goz
oniine alinir.
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Ayrica bir yil siirekli olmamak sart1 ile belirli bir siire yapilan toplam trafik sayiminin
o siire i¢indeki giin sayisina bdliimii sonucu: ORTALAMA GUNLUK TRAFIK belirlenir.

30. Saat Trafigi: YOGT den baska yine tesislerin standartlarini belirleme de kullanilan 30.
saat trafigi vardir.

Yol boyunca goriilen saatlik trafik hacimlerinin biiyiikten kii¢iige siralanmasi ile
bulunan bu egri incelendiginde 30. en biiylik saatlik trafik hacminin kritik bir deger oldugu,
bu degerin saginda egrinin birden yatiklastigi, solunda ise birden diklestigi goriiliir. Bunun
sonucu olarak, bu 30. saat trafiginin proje sathasinda max. saatlik trafik hacmi olarak kabul
edilmesi uygun bulunmustur.(Bak Sekil 30. Saat Trafigi)

Pek cok yol iizerinde yapilan sayimlarda, 30. Saat Trafiginin YOGT degerinin kirsal
yollarda %12 ~ % 20, kentsel yollarsa ise %7 ~ %18’ arasinda kaldig1 ve bu yiizdelerin
yildan yila pek degismedigi goriilmiistiir. Kirsal bolge yollari i¢in ortalama bir deger olarak,

30.ST=1/6 YOGT

kabul edilebilir. Bunun anlami bir y1l boyunca nazara alinan yoldan, 29 defa YOGT hacminin
1/6’sindan daha biiyik saatlik trafik gegecek demektir.

Ornegin bir yolda YOGT 1800 tasit/giin ise, 30.saat trafigi takriben 300 tasit/saat civarinda
olacaktir.

Saatlik Trafik Miktar1

/

/ 30 8760 saat
Yilda 29 saat

Yilda 8730 saat (y) ( 1 yil tutarr)
(y) den biiytik den kiiciik saatlik
trafik gecer trafik gecer
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Otomobil Birimi: Hassas yol ve kavsak hesaplarinda trafik hacminin Arag¢/saat ile ifade
edilmesi yeterli olmayabilir. Ozellikle agir ara¢ orani ¢cok olan bir trafik akimi ile agir arag
orant az olan bir degildir. Agir araglar (kamyon, otobiis gibi) hareketleri yavaglatir,
uzunluklar1 fazladir. Bu bakimdan toplam olarak dikkate alindiginda bir saatte gecen arag
sayis1 az olur. Bunlar1 ortak bir dl¢giiye sigdirmak i¢in agir araglarin otomobil olarak ifadesi
daha uygun olacaktir. Bunlarin otomobil birimi cinsinden ifadeleri Tablo’da verilmektedir.

Bu tabloda goériilen, otomobil esdegerleri kaba hesaplar i¢indir. Aslinda yolun
meyilide bunlara tesir eder.

Ornek: Saatte 3000 Arac olan bir trafik akimmda %15 Otobiis, %80 Otomobil ve %5
Motosiklet olsa, sehirlerarasi standart’ta bu akim O.B (Otomobil Birimi) olarak degeri nedir?

Coziim: 3000*( 0,15*3 + 0,80*1 + 0,05*0,5) = 3825 O.B

TABLO
. Otomobil Birimi (OB) Olarak Degeri
Aragc T -
bk Kent Disinda Kent Iginde
Otomobil, Taksi, Kamyonet 1 1
Dolmus 1 1,27
Motosiklet 0,5 0,75
Kamyon 2 ZV. (Bu d(—:jgerler,vy(_)lun
egimine goére degisir.)
Roémorklu Kamyon 3,5 3’5’ (Bu d(—:jgerler,vy(_)lun
egimine goére degisir.)
Otobus, Troleybls, Tramvay 3 3“ (Bu de_gerler,__yqlun
egimine goére degisir.)

-Trafigin Hizi: Araglarin birim zamanda gittigi mesafeye Hiz denir. Hiz, km/saat veya m/sn
olarak ifade edilebilir.

Arag hizlari; noktasal hiz, isletme hizi, ortalama isletme hizi ve seyahat hizi olmak
iizere dorde ayrilir.

-Noktasal hiz; bir noktadan gegen araglarin hizin1 belirtir. Trafik polislerinin radar ile
Olctiigii hiz budur.

-Isletme hizi; bir yol bolimiinde, aracin hareket siiresine, o yol bolimiiniin
uzunlugunun oranidir.

-Ortalama isletme hizi; bir yol boliimiinden birden fazla ara¢ ge¢mis ise, bu araglarin
gecis siireleri toplamina, her birinin gectigi yol boliimii uzunlugu toplaminin oranidir. Bu
hizdan yollarin kapasite hesabinda yararlanilir.

-Seyahat hizi; araglarin belirli bir yol bdlimiinde durma siireleri dahil gegirdikleri
stireye, o yol boliimiiniin uzunlugu oranidir.

Seyahat Hizlari;

-Yol aginin kapasite hesabinda

-(O-D) etiitlerinde yollara trafik atama yapilirken

-Muhtelif alternatiflerin ekonomik karsilastirilmalarinda

-Muhtelif alternatiflerin yollarda ve trafik idaresinde yapilan 1iyilestirmelerin
sonuglariin karsilastirilmasinda (6nce ve sonra etiitleri) kullanilir.

O — Origin, D — Destination
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-Trafik Yogunlugu: Araglarin herhangi bir “t” aninda birim uzunlukta bir yoldaki sayisina
denir. Yogunluk tespitinde kullanilan bir yontem, yolun 1 km uzunlugundaki bdliimiiniin
havadan fotografinin ¢ekilmesi ve buna gore araclarin sayilmasidir.

e FElemanlar Arasi Iliskiler:

Hacim, Hiz ve yogunluk arasinda,

M=V*D seklinde genel bir bagint1 vardir. Burada,
M=Arag¢/saat, V=km/saat, D=Ara¢/1 km’dir.

Yol kalabaliklastikca (D) yogunlugu artar. Yogunluk arttikca hiz azalir. Otomobil
ortalama uzunlugu 5 m kabul edersek 1 km birim uzunluktaki yol boliimiinde 200 otomobil
bulunur ki buna max. yogunluk denir. Bu durumda otomobiller tampon tampona geldigi i¢in
hareket durmus olup ( V=0) saatlik trafik hacmi, M=0 olur.

e Araclar Aras1 Mesafenin Hiz, Yogunluk ve Hacim ile iliskisi:

Hareket halindeki iki aracin tamponlar1 arasindaki mesafeye “ARAC ARALIGI”
denir. Bunun saniye ile ifadesine “ZAMANSAL ARALIK” denir. Metre ile ifadesine ise
“YERSEL ARALIK” denir. Bunlarin arasindaki iliskiler asagidaki gibidir.

t= Burada;

I
\Y
t = saniye, zamansal aralik
| = metre, yersel aralik ( 2 arag arasi )
V = metre/sn arag hizi

Arag Yogunlugu (D)’ nin Arag Aralig Ile iliskisi:

Hacim ( M) nin Zamansal Aralik Olarak Ifadesi:

M = 3600 _ 3600 v
t
Ornegin araglar arasindaki dlgiilen ortalama zaman aralig1 2 saniye olsun. Bu kesitten
bir saatte gecen teorik saatlik trafik hacmi;

M= @ = 1800 arag olarak bulunur.

Birbirini takip eden araglarin arasi (| ) ile arag hiz1 da ( V') ile ifade edilirse saatte
gecen arag sayist;

= \IL *3600 arag/saat olur.

Hacim-Hiz Arasi iliski: Bu iliski asagidaki sekilde goriildiigii gibidir. Yol ister boliinmiis,
isterse de boliinmemis olsun her iki halde de orijin noktasindan itibaren “O” noktasi civarina
gelene kadar, hiz arttik¢a hacimde artar. O noktasindan sonra, hiz artmakta, buna ragmen
hacim azalmaktadir. Ciinkii araglar arasi aralik, fren mesafesi olarak artar ve buda gegen
hacmi azaltir. Hizin 50 km/saat degerinden azalmasi (Sekilde O-A bolgesi) gecen hacmi de
azaltir, bunun iki nedeni vardir;
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Birincisi, hizin azalmasi goriis sartlarinin azalmasi ve hava durumunun kétiligi
nedeni ile olmustur. Trafik daha dikkatle ve daha az olarak akar. Kuyruklar olusur.
IKincisi ise; normal akim, hizin 50 km/saatten diisiik degerleri i¢in kesintili akima

doniislir. Ve bunun sonucu da akan trafik hacmi ( M ) azalir.
50 km/saat’lik hiz, yoldan diizenli aracin en ¢ok gectigi degerdir. Bu da yolun

kapasitesi anlamina gelir.(ideal kapasite)

HACIM HIZ EGRISI

Hacim
Arac/ saat

B 2

Sllelk[lkABblgeSI /FV:SO Km/saat Hiz (Km/Saat)

Burada hiz azaldikca
gecen arac azalir

Sonunda akim durur.
(Tam sikisma)

Hacim-Yogunluk Arasi Iliskiler: Bu iliski asagidaki sekilde goriildiigii gibidir. Burada
durum, bundan evvelki egriye benzemekle beraber yorum tersinedir. Yogunluk B noktasindan
itibaren artip O noktasina gelene kadar hacimde artar.

Yogunluk O noktasini gegince hacim giderek azalmaya baglar. A noktasinda max.
yogunluk olustugu zaman araglar tampon tampona duruyor demektir ki hi¢ biri hareket
edemez. O halde gecen hacim sifir olmustur. O halde hacim/yogunluk egrisindeki O-A
bolgesi, sikisiklik bolgesidir ki bu durum, hacim/hiz egrisinin O-A bdoliimiine, bdlgenin sol
tarafina isabet eder.

HACIM ~YOGUNLUK EGRISI . =
_ L T - OzpRIM
(S o |

Hacim
(Arac/saat)

araclar tampon tampono
-~ sduruyor

B i 0 A » A B ‘Yogunluk
ST ‘ - Y=aragkm

: S!k'lgl,khk' bc’jlgesi |
Hacim azaldikca
Yogunluk  artar
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Hiz Yogunluk Arasi iliskiler: Bu iliski asagidaki sekilde goriiliiyor. Buradan goriildiigii gibi
yogunlugun artmasina karsilik hiz daima azalan bir gelisme gosterir

HIZ—YO GUNITUK EGRISI .

HIZ
(Km/Saat)

N-Greanshields’e - gére

Digler Muellilere gtre

YO GUNLUK
_ {Arac/Km)
" Yogunluk arttikca hiz azalir. -

Trafik Akiminda Degisimler

1.i¢sel degisimler:

Hacim/Hiz egrisinin OB boéliimiinde giderek artan ara¢ hizina karst gegen hacminin
azaldigim gormiistiik. Buna neden Qiderek artan, araglar arasi emniyet mesafesidir. Bu
durumda, bir diger Ozellikte araglarin hizlarini, artan hiza paralel olarak, serbestge
secebilmeleri 6zelligidir. Bu 6zelligin tabii bir sonucu olarak ara¢c akimi bir¢cok degisken
hizlara sahip olur ki buda hizli araglarin zorluksuz sekilde yavas araglari gegebilmesi
demektir.

Bu 6zellik ise, arag akiminin giderek Poisson Kanununa uymasini sonuglar. Kanun
tamamen serbest akan, birbirini hiz bakimindan tesir altinda tutmayan akimlara uygulanabilir.
(Hacim/Hiz egrisini O-B boliimii)

Poisson Kanunun Ifadesi:
Saatlik hacmi ( M ) olan bir serbest akimda © zaman araliklarinda x sayida aracin

gelmesi olasilig:

efm *mX

Py = — dir. Burada,

P =Herhangi bir noktadan verilen bir siire i¢inde x tasitim1 gegme olasilig

m = © saniye siiren zaman araliginda gelen arag sayist olup

M =>4
m=
3600

dir.
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Trafik ile ilgili hesaplarda x sayidan daha az aracin gelmesi olasilig1 arastirilir ki buda;

X efm *mx
P = 21—

¥l olarak verilmistir.

Ornek 1: Saatte gelen arag say1s1 M=1000 olan bir akimda ©=20 saniyelik siirelerde;

a.) x=10 ara¢ gelme olasiligi

*
m= 1000 * 20 _556
3600
-m % X * 10
e>**=0,004 bulunur. Py = e *m’ 000475567

X! 10!
b.) x <10 ara¢ gelme olasilig
x=10 alip sekilden ( 1.27 ) m=5.56 i¢in

x=10q—M % mX

P(x)=0.95 bulunur. %95 veya Z—|
x=0 X

c.) x> 10 arag gelme olasilig ise;
P’(x) = 1-0.95 = 0.05 %5 bulunur.

Ornek 2: M = 500 arag/saatlik bir trafik akiminda ©=10’ar saniyelik zaman araliginda x=5
arac gelme olasilig1 hesabi.

Coziim: x!1=5! = 1*2*3*4*5=120

e—m *mx B e71,38 *1,385

Olasilik: P, =
X! 120

=0,01

M >0
3600

m= =138

Bu akimda 1 saat i¢inde ©=10 saniyelik aralik sayisi : % =360

Bu akim igindeki ©=10 saniyelik siirelerden, i¢cinde x=5 arag¢ gecenlerin say1si :
360*0,01=3,6~4 diir.

x > 5 arag gecenlerin sayisi ise; 360-4=356 dir.
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Akimin i¢indeki tiim araglar birbirinden bagimsiz hareket edecektir. Bu sart, ancak az
sayida aracin hareket ettigi, her birinin istedigi hizda gidebilecegi, durup kalkmasi, serit
degistirmesini istedigi anda yapabildigi sartina baglidir. Yani sehirlerarasi fazla yiikli
olmayan yollarda uygulanabilir. Sehir igerisindeki yollar daha kalabalik oldugundan bu
duruma uymaz.

Trafik Akiminda Digsal Degisimler

Yollarda gelisen trafik baz1 degisimlere ugrar. Bunlarin en énemlileri;
a.) Seritsel Degisimler

b.) Yonsel Degisimler

C.) Zamansal Degisimlerdir.

Trafigin Seritsel Degisimi: Ozellikle sehirleraras1 yollarda, 2 seritten fazla ise trafigin
seritlere dagilimi agir vasita oranina ve araglarin hizina baglidir. Ornegin agir vasita sayist
coksa, bunlar sag seritte toplanmakta, hizli akan trafik ise, sol seride yigilmaktadir.

Yonsel Degisim: Trafik yogunlugu, sabah kentin ¢evresindeki konut bdlgelerinden
merkezdeki is yerlerine, aksam ise is merkezlerinden konut bdlgelerine dogru yon
degistirmektedir. Buna yonsel degisim denir. Buna gore yollarin refiijlerinin yerleri ve trafige

arz edilen seritlerin adetleri degistigi gibi bu yollarin iki ydnlerindeki sinyallerin yanma
stireleri de degisir.

Zamansal Degisim: Onemli degisimlerden biridir. Kent icindeki trafik, sabah ve aksam pik
saatlerde artis gosterirken, giiniin diger saatlerinde azalir. Sekilde goriildiigii gibi giin

icerisinde en yiiksek yolculuk degeri sabah 8~ 9 saatleri arasindadir. Aksam pikinde daha
genis saatlere yayilmig 17° ~ 19 saatleri aras1 yiiksek bir yolculuk degeri vardir.

200

N TN
/ \
120 / \
100 - / \
w0 I\

AN /
40, \\ /

20

0 ' . . . r . Saat
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24

Trafidin Saatlik Degisimi
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Zirve Saat Faktori

Bir yolun nazara alinan bir kesitinden yada bir seridinden 1 saat i¢inde gegen tasit
sayist trafik hacmi olup birimi tagit/saat’ dir.

Bu bir saatlik siire i¢inde tasit akimi (hacmi) genelde dalgalidir. Yani akim tiniform
olmay1p azalip, ¢ogalir. Trafikteki bu dalgalanmay1 nazara almak {izere son yillarda kapasite
ve hizmet diizeyi analizlerinde akim orani kullanilmaya baslanmustir.

Akim orani ( q ) yine daha 6nce tanimlandig1 gibi 1 saatten daha kisa bir siire i¢cinde
yolun nazara alinan bir kesitinden yada bir seridinden gecen tasit sayisinin saatlik degeridir.
Tanimda gecen siire i¢cin 5, 10, 15 dakika almabilir. Yaygin olarak kullanilan siire 15
dakikadir. Bir 6rnek olmak iizere bir yolda 15 dk da 300 tasit geciyorsa akim orant;

300 *60

m

=1200 Tasit/saat olur.

Bir yoldaki zirve saat trafiginin bu zirve saatteki maksimum akim oranina orani zirve
saat faktorii ( ZSF ) olarak tanimlanir ve asagidaki bagint1 ile bulunur.

7oF= Q- Q
g, N,*60/t

N : t siiresi icinde gegen en fazla tasit sayisidir.
Q: trafik hacmi

Zirve saat faktorii trafikteki dalgalanmay1 yansitir ve en biiyiik degeri 1,0 dir.
Ornek: Bir yolda zirve saat i¢inde yapilan 5 dk’lik sayimlarda elde edilen en yiiksek deger
60 tasit olarak bulunmustur. Yoldan zirve saatte gegen tasit sayisi ise 500 tasittir. ZSF (Zirve
Saat Faktorii)’nii hesaplayiiz.

Coziim: Zirve saat trafik hacmi, Q=500 ta/saat

Maksimum akim orani, gm= 60*60/5=720 ta/saat

zsp= Q 500 0,7
q, 720

( Zirve saat faktoriiniin degeri 1,0’e yaklastik¢a trafik akiminin tiniformlugu artar.)
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5. BOLUM
KAPASITE

Bir yol seridinden veya kavsaktan, birim zamanda (1saat) gecebilecek arag sayisina o
yolun ya da kavsagin kapasitesi denir.

Kent i¢i yollarda, kapasite lizerinde etkili en onemli faktdr kavsaklarin durumudur.
Kavsaklar aras1 mesafe az ve kavsaklarin kapasiteleri yetersiz ise, yolun standartlari iyide olsa
kapasite diisiik olur. Yol kenar1 park durumu, yiiksek kapasiteli tagitlarin toplam trafikteki
oran1 ve bunlar i¢in duraklarda 6zel ceplerin yapilip yapilmadigi, yaya gegitleri ve iist gegitler
gibi yaya kullanimina ayrilmig tesislerin olup olmamasi, yayalarin bunlar1 kullanmadaki
davraniglari, kotii hava kosullar1 ve yetersiz serit genislikleri yol kapasitesini etkilemektedir.

Cesitli Kapasite Tanimlari:

Bu konuda simdiye kadar en ¢ok kullanilan kapasite tanimlari:
1. Temel (ideal) kapasite (basic capacity)
2. Miimkiin kapasite (possible capacity)
3. Pratik veya Proje kapasitesi’dir.(practical capacity)

Temel Kapasite: Ideal yol ve trafik kosullar1 altinda, bir yolun dikkate alian bir kesitinden,
bir saat boyunca bir veya iki yonde gecebilen max. otomobil sayisi, bu yolun temel kapasitesi
olarak tanimlanir.

Go6z Oniine Alinan Ideal Sartlar Sunlardir:

Trafik akimi kesintisiz (sinyalsiz) olacak.

Bir yondeki trafik i¢in en az iki seridin bulunmast,

Tasitlarin asag1 yukart ayni hizda (48~64 km/st) olmasi,

Yolda higbir ticari tagit bulunmamasi, yani sadece otomobil trafiginin bulunmast,
Yolun serit ve banket genisliklerinin yeterli olmasi,

Yol kenarinda goriisii sinirlandiran engellerin bulunmamasi,

Kurp yaricaplart ile kurbalardaki dever miktarinin yeterli olmasi, diger yollar ile
esdiizey kesigmeler, yaya gecitleri v.b. trafik akisini giiclestirecek kisimlarin mevcut
olmamasidir.

NookrwnpE

Cok seritli ve ortast refiijlii bir yolun bir seridindeki ideal kapasite = 2000
Otomobil/saat olarak kabul edilir. Sollama olanaginin sinirlt oldugu, iki seritli yollar i¢in bu
deger toplam olarak 2000 Otomobil/saat, dolayisiyla serit basina 1000 Otomobil/saat alinir.
Sollama i¢in kullanilmak iizere orta seridi bulunan {i¢ seritli yollarda ise iki yonde toplam
4000 Otomobil/saatlik bir temel kapasitenin oldugu kabul edilir. Buna gore {i¢ seritli yollarda,
bir yon i¢in temel kapasite 2000 Otomobil/saat olmaktadir.
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Ornek: ideal kapasiteyi veren hiz (V), saatte km. olduguna gére, bu hizla aracin durmasi igin
(0,75~1,0 saniyelik reaksiyon siiresi dikkate alinmasa bile), fren mesafesi:

2
\'

0

- 29f

f: stirtiinme katsayis1 (kuru havada ve egimsiz yolda) =0,60,
0=9,81 m/sn? ve V=50 km/saat

oV 0 1388 misn d=dr+d;
36 36 OIl:V *t
3,6
2 ’
= _1388° =16,36 metre V2
2*9,81*%0,6 Op=——
254.2* f
Duran ivmeli hareket formiilii: * (amax= f*g ) max. yavaslama ivmesi

1 V,
L=V, *t—=*a*t? ve arag fren sonucu tam olarak durduguna gore; a = TO olup,

L=V, s LaVo wpo l"‘VO *t olur.
2t 2
L _2L_2*1636

= 2,35 Saniye fren siiresi bulunur.
V 13,88

0

HCM’de ideal serit kapasitesi kabul edilen 2000/oto/saat, araclarin arasindaki siire:

3600
2000

Bu durumda ideal kapasite olan saatte 2000 otomobil emniyetli bir sekilde gegemiyor
demektir ki buna soforiin tehlikeyi intikal siiresi 0,75~1 saniyelik siirede alacagi yol dahil
degildir. Bu dikkate alinmadan sadece durma siiresi olan 2,35 saniye hesabi ile saatlik
kapasite:

t =18 sn demek olup bu siire= 1,8 < 2,35 sn’lik fren siiresidir.

M = @ =1532 Otomobil/saat olur.

2,35

Baz1 bilim adamlar1 ara¢ arasi mesafe ye durduktan sonra bir arag boyu emniyet
mesafesi de eklemektedirler. Bu durumda kapasite 1500 iinde altina diiser. Kisaca HCM
(Highway Capacity Manual)’in ideal kapasitesi 2000 den asag: diiser.

Ideal Kapasiteyi Azaltan Faktorler:

1. Geometrik olanlar; serit genisligi, engellerin kaplamaya mesafeleri, goriis mesafesi ve
isletme hizlarinin kapasiteye etkileri

2. Trafik tiirlerinin, 6rnegin agir arag oraninin kapasiteye etkileri.
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Bu sartlarda ideal kapasite yerine max. kapasiteden soz edilir. Max. kapasiteyi formiile
edersek;
Cmax=1300*WY*K*Ko Arag/serit/saat’ dir.

Bu formiilde eger kamyon ve otobiis gibi agir araglar s6z konusu degilse:
Cmax=1300*WY Arac/serit/saat olur.
Bu formiildeki semboller:
WY= Serit genisligindeki azalmanin ve kenardaki sabit cismin (trafik kenar taslari),
kaplama kenarina olan mesafesindeki azalmanin, kapasiteyi azaltan kombine etkisi.(Tablo)
1300: ideal kapasite olarak alinmuistir.
Kk, Ko: Kamyon ve otobiisiin kapasiteyi azaltma katsayilari.

K 100 K - 100
“ 100-P +E, *P,' ° 100-P,+E,*P

0

Pk, Po: Kamyon, otobiis yiizdesi
Ekk, Eko: Kamyon, otobiis otomobil birimi olarak karsiligi (Tablodan alinir.)

Kapasite ile ilgili Ornekler:

1. Serit genisligi 10 fit(3 metre) olan 2 seritli yolda seridin bir yaninda bulunan bir
engelin kaplama kenarina mesafesi 4 fit (1,2 metre) ise max. Kapasite ne olur?

Tablodan WY=0,77 alinir. Yolun tek yonlii seridinin max. kapasitesi:
Cmax=1300*0,77=1000 arag/serit/saat dir.

2. Ayniyol 4 seritli olsa idi:
Cmax=1300*2*0,77=2000 arag/2 serit/ saat

Bu kapasite sadece tek yonde calistig1 diisiiniilen iki serit i¢indir. Tiim yol i¢in ise bunun iki
katinin alinmas1 gerekir.

3. Iki seritli bir yolda serit genisligi 3 metre, tek yanl engelin yol kaplama kenarma
mesafesi 0,50 metre’dir. Yolun yapildigi arazi, diiz arazi olduguna goére ve trafik
kompozisyonunda Px=%10, Po= %5 ise max. kapasite bir yon i¢in ne olur.

WY=0,73 tabloda alindu. Px=%10,
Exk=2 Po= %5
Eko=2 tabloda okundu.
K, = 100 _ 100 001
100-P, +E,, *P, 100-10+2*10
100 100 ~ 095

K = =
° 100-P,+E,*P, 100-5+2%*5

Cmax=1300*0,73*0,91*0,95=820 arac/serit/saat tek yon icin elde edilir.
2 serit icin 2*820=1640 arag/saat.
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Miimkiin Kapasite: Trafigin i¢inde bulundugu sartlar, bu ideal sartlarin altina diistiik¢e elde
olunan kapasite azalir. Bu durumdaki kapasiteye max. kapasite denir. Bagka bir deyisle bir
trafik seridinin veya tiim olarak bir yolun miimkiin kapasitesi; hakim yol ve trafik kosullar
altinda seridin veya yolun nazara alinan bir kesitinden bir saat boyunca bir veya iki yonde
gecgebilen max. tasit sayisidir.

Pratik Kapasite: Max. kapasitenin tahammiil edilebilir sinirlar iginde kalanmna pratik
kapasite denir. Trafigin asir1 tikanmalar ile kazalara, ayrica siirliciilerin hiz, takip aralig1 ve
sollama gibi hususlarda tasit yonetimlerimdeki bagimsizlik ve olanaklarini normalin iizerinde
siirlandirmaya, sebep olmayacak bir yogunlukta bulunmasi halinde, hakim yol ve trafik
kosullar altinda bir seridin veya yolun bir kesitinden bir veya iki yonde bir saate gecebilen
max. tagit sayisi bu serit veya yolun pratik kapasitesi olarak tanimlanur.

Pratik kapasite tanimlanmasinda belirtilen trafik kosullar1 siibjektif hususlar olup
bunlar i¢in belirli dlgiiler konulmasi ¢ok zordur. Ornegin bir siiriiciiniin kent i¢i yolda normal
karsilayabilecegi sikisiklik kirsal yolda fazla sayilabilecegi gibi giivenlik kavrami, hiz,
sollama firsat1 gibi diger hususlardaki degerlendirmelerde siiriiciiden siirliciiye degisir.
Dolayisiyla degisik pratik kapasite degerleri verilmesi gibi sakincali bir durum ortaya
¢ikmaktadir. Bunun sonucu olarak, bu konuda Birlesik Amerika da pratik kapasite
tanimindaki kosullarin degisen durumlarini nazara alan hizmet diizeyi kavrami getirilmis ve
bu kavram iilkemiz dahil, pek ¢ok iilkede benimsenmistir.

Ingiltere’deki Ulastirma ve Yol Arastirma Laboratuar1 (TRRL) isletme hiz1 ile yol
genisligi ve pratik kapasite arasinda asagidaki formiili gelistirmistir.

Yolun kenarinda ara¢ parki oldugunda;

q+ 430 i gara_l miI_iF_l(lig9£n
—3*(\N—6) -1 Deniz mili= 1852m

V: isletme hiz1 mil/saat
g: Her iki yonden gelen ara¢ akiminin (hacim) toplami (arag/saat)
W: Yol genisligi (1 feet = 30cm)

V =31-

Yol kenarinda park eden arag yoksa;

v =g 940 15-31-_ 940 o gp
3*W 3*(30-6)

Ornek: V=15 mil/saat, W= 30 feet (9 metre),

q=700 arag¢/saat bulunur.
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ARAZI DURUMUNA GORE KENT iCi OTOYOLLARDA SERIT PROJE KAPASITESI

3.6 metrelik Serit Proje kapasitesi (arag/saat)
Yogun yapi bolgesinde otoyol :
Zirve saatte kamyon isletme hizt Kirsal alanda otoyol isletme hiz1
(%) (30-35 mil /saat) (35-40 mil / saat)
Diiz Arazi Dalgali Arazi | Diiz Arazi Dalgali Arazi

0 1500 1500 1200 1200

10 1360 1160 1090 920

20 1250 940 1000 750

Servis Seviyesinin (V/C) Orani ile iliski

Servis Seviyesi A B C D E
V - _ Serit Yiikii -
A4 < ) . -
C Serit Kapasitesi 0,2 0,2-05 05-0,7 0,7-03 >0,9

Sonug olarak;

1. Kapasitenin, yiiksek standartli otoyollardan baglayarak, daha diisiik standartli Expres
yolda daha az oldugunu ve nihayet, Ana caddelerde en diisiik seviyeye geldigini,

2. Her g tip yolda da agir vasita(kamyon) oraninin kapasiteyi azalttigini,

3. Ana caddelerdeki yol kenari otoparkinin da kapasiteyi azalttigin1 gériiyoruz.

Servis Seviyesi

Kapasitelerin max. degerleri trafigin zor sartlar altinda ve sikisik bir sekilde akmasi
halinde elde edilir. Daha once goriildiigi gibi hacim/hiz iliskilerinde, yollarin max. trafik
gecirme esnasindaki ortalama hiz1 48~50 km/saat idi. Hizin bu degerin altina diismesi halinde
kapasite de diismektedir. Ote yandan, hizin saatte 48 km oldugu halde tiim araglar birbiri pesi
sira ayni hizda hareket etmek zorundadir ki kapasite maximuma erisebilsin. Ara mesafeleri
buna gore ayarlanmis oldugundan bir aracin 48 km’den fazla hizla gitmesi i¢in 6niindeki araci
sollamasi kabil degildir.

Bu durumda tiim araglarin bir tren dizisi gibi ayni aralikla hareket etmeleri gerekir. Bu
durumun bir bagka tehlikesi akim i¢indeki araglardan herhangi birinin bir an ig¢in duraklamasi
olasiligidir. Bu durumda tim akim i¢inde dalgalanmalar ve durup kalkmalar baslayarak
kapasite sifira kadar diiser.

Iste bu nedenle ve araglarin rahat bir sekilde akmalar1 igin yollar max. kapasiteye gore
calistirilmaz ve tasiyabilecegi kapasite olan ( C ) den daha az bir yiikle ( V) yiiklenerek hem

48 km/saatten daha fazla bir ortalama hiz elde edilir, hem de giderek araglarin birbirini

gegebilmeleri, yani hizlarini serbest olarak se¢meleri temin edilmis olur.E orant 0~1

degerleri arasinda degisir. Bu durumda “1” degeri i¢cin V=C olup trafik yiikii max.’ dur.
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Tim araglar 48 km/saat hizla giderler \é ‘nin “0” degerinde ise hacim/hiz egrisinin yatay

eksendeki B noktasina varilmis olur ki burada da gegen hacim 0 olur ve pratikte higbir trafik

akimi yoktur. Yol tamamen bostur. Iste \é< 1 degeri ne kadar 1°den uzaklasirsa gegen hacim

o kadar azalir, buna kars1 ise akim ferahlar ve ortalama hiz yiikselir.

En yliksek ortalama hizdan baslayarak en diisliik ortalama hiz olan 48 km’ye kadar
olan bolgeye Servis Seviyeleri ad1 verilir. Ve bunlar A,B,C,D,E.F olmak iizere 6 adet servis
seviyelerini olusturur. Buradaki “A” servis seviyesi en yliksek hiz iist limitine, fakat en diisiik

trafik hacmine tekabiil eder. Bu durumda \é orani en kii¢uktir.
Proje kapasitesi hesaplanirken ve projelendirilirken, 10~20 yil ilerisi i¢in diisliniiliir,
tabii bu degeri bulana kadar trafik yiikii diisiik degerli olur ve %< 1 olur. Sonugta trafik akimi

rahat bir seviyede kalir. Burada;
C: Max. kapasite
V: Sisteme yiiklenen trafik hacmi

Hacim/Hiz egrisinin tepe noktasinda;
V = C’dir. Bu durumda trafik max. kapasite sartlar1 altinda akiyor denilir. Bu servis
seviyelerinin muhtelif yol tiplerindeki genel 6zellikleri agagidaki gibidir.

Arag 4
saat

NN

Hiz
##*Jlkemizde esas alinan Hizmet Diizeyi C’dir.

e A servis seviyesi dengeli akim seviyesidir. Diisiik trafik hacmi ve yiiksek hiz1 belirler.
Sofor hizini istedigi gibi secer. Ciinkii yanda serbestce gegebilecegi serit vardir.

e B servis seviyesi dengeli akim seviyesidir. Hiz iizerinde trafik sartlarinin kontrolii
baslamak tizeredir. Sof6rler yine de 6ndeki arabay1 serbestce gegebilirler.

e C servis seviyesi heniiz dengeli akim bolgesindedir. Fakat hiz ve manevra kabiliyeti
yiiksek trafik hacmi tarafindan kontrol edilmeye baslanmistir.
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e D servis seviyesinde dengesiz akim baglar. Hizlarda 6nemli diisiisler olur ve soforlerin
manevra kabiliyetleri kisithdir.

e E servis seviyesinde hiz, D’den diisiiktiir.48~50 km/saat civarindadir. Trafik hacmi
max. kapasite civarindadir. Ara sira, kisa siireli durmalar baslar. Akim kararsizdir.

e F servis seviyesi sikisik durumu belirler. Hacimler temel kapasitenin altindadir. Bu
durum kuyruklar nedeni ile olur.(Hacim/Hiz egrisindeki tarali bolim).

Cesitli servis seviyelerinde akan trafik miktarinin degeri: Servis Hacmi (SH) ile ifade
edilir. Formiilii:

SH = 2000 *%*WY * (K, Ky) Arag/saat/serit

WY: Serit genisli§i ve yandaki engellerin mesafesindeki azalmanin kapasitede azalmaya
etkisi (Tablo)

Kk ve Ko: Kamyon ve Otobiisiin kapasiteyi azaltma katsayilari (Tablo)

Not: ideal kapasite 2000 arac/saat alimustir.
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ICINDE INIS CIKIS VE DUZ KESIMLER BULUNAN OTOYOL, EKSPRES YOL VE

BOLUNMEMIS COK SERITLI YOLDA KAMYON VE OTOBUSUN OTOMOBIL

BiRIMI OLARAK DEGERLERI (Genel Hal)

Servis Seviyesi

Otomobil Birimi

B-E

Diiz Arazi Dalgali1 Arazi Daglik Arazi
Egim % 0-3 Egim % 3-4 Egim %4
A Cok degisken. asagidaki degerler alinacak
Ekk 2 4 8
Eko 1,6 3 5

Iki seritli, kirsal bolge yollarinda, kontrollii esdiizey kavsak bulunmamasi halinde
hizmet diizeyleri ve maksimum hizmet hacimleri

Hizmet hacmi / kapasite 120 km/st lik
Trafik akim kosullar Gecis, giris, (VIC) proje h_121 ve
Hizmet uzunlugu | 120 Km/st Agirlikl ortalamaya gore proje diger ideal
Diizevi Genel Isletme | 450 molan | lik proje hiz1 hiz1 (km/st) kosullarda
Y D ene hiz1 kesim icintermel oto/st olarak
urum (km/st) | nispeti (%) sinir 100 80 70 60 maksimum
degerler hizmet hacmi
100 0.17 - - _ _
80 0.16
Serbest 60 0.13
A akim 1001 40 0.12 340
20 0.09
0 0.17
100 0.47 0.42 - - -
80 0.45 0.37
Kararli akim
- 60 0.42 0.30
° 51nfg§;11111:131) % 40 0.39 0.27 0
20 0.36 0.24
0 0.30 0.18
100 0.73 0.68 0.56 0.48 -
80 0.71 0.63 0.53 0.44
60 0.69 0.58 0.47 0.36
¢ |Kararhakim| 65 40 0.68 054 | 038 | 0.27 1460
20 0.66 0.49 0.28 0.17
0 0.62 0.43 0.18 0.09
100 0.91 0.88 0.78 0.67 | 0.57
Kararsiz 80 0.90 0.87 0.75 0.62 0.55
60 0.89 0.85 0.74 0.59 0.53
D akima |99 40 0.88 083 | 072 | 055 | 047 1820
yakdastyor 20 0.87 079 | 069 | 047 | 0.30
0 0.86 0.78 0.67 0.10 0.17
Kararsiz 2000
E akim 50 Uygulanamaz 10.0 (kapasite)
Trafik talebi/kapasite >1.00 .
F Zorlamah 50 Uygulanamaz (asin1 yiiklenme, anlaml Cok deg sl§en
akim degil) 0 ~ kapasite
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ICINDE INi$ CIKIS VE DUZ KESIMLER BULUNAN iKi SERITLi YOLDA KAMYON
VE OTOBUSUN OTOMOBIL BiRiMI OLARAK DEGERLERI (Genel Hal)

. Otomobil Birimi (E)
Servis
Seviyesi Diiz Arazi Dalgal1 Arazi Daglik Arazi
Egim%0-3 egim%3-4 Egim >%4
A 3 4 7
Ekk B-C 2,5 10
D-E 2 5 12
Tim Servis
Eko Seviyeleri 2 4 6
Servis Seviyesinin (V/C) Orani ile iliskisi
Servis Seviyesi A B C D E
V- _Serit Yiki - <0.2 0.2-0.5 0.5-0.7 0.7-0.9 >0,9
C  Serit Kapasitesi

Yetersiz serit genisligi ve sinirlt yan agikligin kapasite ve hizmet hacmi iizerindeki bilesik

etkisi
WY AYARLAMA KATSAYILARI
_ SADECE BIR TARAFTA ENGEL
Trafik seridi 3.75 3.50 3.25 300 275
kenarindan
engele olan m m m m m
mesafe
Hizmet Diizeyi
(m) B E B E B E B E | B E
2.0 1.00 1.00 | 0.92 094 |0.83 0.86 |[0.77 0.81|0.71 0.77
1.5 1.00 1.00 | 0.90 0.91 | 0.81 0.84 |0.74 0.79]0.69 0.75
1.0 0.98 1.00 | 0.86 0.87 |0.77 0.81 |0.71 0.76|0.66 0.72
0.5 095 1.00 | 0.82 0.84 |0.74 0.78 |0.68 0.73/0.63 0.69
0 0,92 0.95 |0.78 0.81 |0.70 0.75 |0.65 0.70|/0.60 0.66
HER IKi TARAFTA ENGEL
2.0 1,00 1.00/0.94 0.95/0,84 0.87|0.77 0.82/0.72 0.78
1.5 1,00 1.00/0.88 0.90 | 0.79 0.83]0.73 0.77|0.68 0.73
1.0 093 0.95/0.80 0.85[0.72 0.78 |0.66 0.73/0.61 0.69
0.5 0.84 0.88(0.72 0.780.66 0.72.|0.60 0.67|0.56 0.64
0 0.75 0.81/0.64 0.70]0.58 0.65|0.53 0.61|0.49 0.58

***Diger hizmet diizeyleri i¢in enterpolasyon yapilacaktir.
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Ornek 1: Kirsal bolgede ve diiz bir arazide bulunan erisme kontrolli, iki seritli bir yolun serit
genisligi 3,50 m banket genigligi 2 m’dir. Yol 120 km/saat’lik proje hizina gore planlanmis
olup gecis goriis uzunlugu 450 metreden kiigiik olan kesim yoktur. Trafik i¢indeki kamyon
yiizdesi %12, otobiis yiizdesi ihmal edilebilecek mertebededir.

Yukaridaki bilgilere gore bu yolun kapasitesini ve B diizeyi i¢in hizmet hacminin
hesaplayiniz.

Coziim: Yolun kapasitesi, E diizeyindeki hizmet hacmi olarak alinir. Buna gore;
SHe=C=2000*WY*Kk=2000*0,94* Kk WY —> Tablo — 0,94

Kk=Kamyon i¢in diizeltme katsayis1

1ft 30cm
100 ><
Kk=
100-PR, + E, *P, X 350 cm
x=11,7ft
Pk=Kamyon yiizdesi = 12
Ew=Kamyonun otomobil esdegeri Tablo(OB) — 2
100 "
Kk= = 0,89 olarak bulunur.O halde kapasite:
100 —-12 + 2*12

SHe=C=2000%*0,94*0,89=1673 tasit/saat olarak bulunur.

2000—Ideal kosullarda iki seritli ve iki yonlii bir yolun otomobil cinsinden temel
kapasitesi (HCM’nin verdigi deger)
(1300 Otomobil/saat/serit alinmas1 emniyet agisindan uygundur.)

B diizeyi i¢in hizmet hacmi:

SHa = 2000% L+ WY *K,
C

% = Tablodan =0,47
WY = Tablodan =0,92
100

= =0,85 Pk—12
100 -12 +2,5*12

Ky

Ew—Tablo(OB) = 2,5
Bu degerlere gore B diizeyi i¢in hizmet hacmi:

SHg=2000%0,47*0,92*0,85 = 735 tasit/saat olur.
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Ornek 2: Kirsal bolgede iki seritli bir yolda serit genislikleri 3.25 m banket genislikleri

1.50 m’dir. Yolun % 4 egimli 1 km uzunlugundaki bir kesimi 80 km/saat’lik proje hizina gore
planlanmistir. Bu kesimde yolun bir tarafinda kaplama kenarindan 0.50 metre mesafede engel
vardir. Ayni kesimde 450 metreden biiyiik gecis goriis uzunlugu yiizdesi %60 dir.

Trafikteki kamyon oran1 %14, otobiis oran1 %4 olduguna gore bu kesime ait kapasiteyi ve C
diizeyindeki hizmet hacmini bulunuz.

Coziim: Yolun kapasitesi yani E diizeyindeki hizmet hacmi:

SHe=C=2000*WY *Kk*Ko

WY —Tablo = 0,78, Pk=14, Po=4 verilmis.

K= 100 | Ko= 100 ’
100-P, +E,, *P, 100-P, +E,, *P,

Ew=Tablo (OB) =5, Exo=4,

Kk=0,64 Ko=0,89

SHe=C=2000*0,78*0,64*0,89 = 889 tasit/saat
C diizeyi hizmet hacmi:

SHc=C= 2000 *%*WY*KK *K,

% = Tablo = 0,47 Pk=14, Po=4,

Exk =5, Exo=4,
WY=0,75 (Tablo enterpole)
Kx=0,64, Ko=0,89
SHc=2000*0,47*0,76*0,64*0,89 = 401 tasit/saat

Ornek 3: Ornek 2 nin aynisi sadece yol 100 km/saat’lik proje hizina gére planlanmis olup, B
diizeyindeki hizmet hacmi isteniyor.

Céziim: %: 030 (tablo), WY=0,74 (tablo)

SHe=2000*0,30*0,74*0,64*0,89 = 253 tasit/saat
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6. BOLUM

KAVSAKLAR
1. Kavsaklar

Birden fazla yonden gelen trafik akiminin; kesistigi, ayrildigi, birlestigi ve birlesip
ayrildigi (oriildiigli) yerlere “kavsak™ adi verilir.
Kavsaklar, diizenleme sekli ve tasidiklart trafik yogunlugu bakimindan iki ana gruba
ayrilirlar:
e Esdiizey (Hemzemin) kavsaklar,
e Katli (Kopriilii) kavsaklar.

1.1. Esdiizey (Hemzemin) Kavsaklar

Farkli yonlerdeki trafik akimlarmin ortaklasa kullandiklari, ayni diizlemdeki yol
alanina, “esdiizey kavsak™ denir. Yapilan istatistiklere gore, kent i¢indeki trafik kazalarinin
%40-%60’1 esdiizey kavsaklarda meydana gelmektedir. Bu nedenle kavsaklarin
projelendirilmesi, yapim ve 6zellikle isletilmesi biiyiik 6nem tasir.

Esdiizey kavsaklar, geometrik sekillerine gore soyle siniflandirilirlar:
e Uclii kavsak,

e Dortli kavsak,

e (Coklu Kavsak

e Donel kavsak (Rotari).
1.1.1.Uclii Kavsak

Kesisen kol sayisi, ii¢ olan kavsaklardir. Uglii kavsaklar, kesisme sekillerine gore

dorde ayrilirlar.

e Egik kollu kavsak (Y kavsak): Kavsak kollarindan bir veya daha fazlasi diger
kollarla 90 derecenin disinda ac1 yapan kavsaktir.

e Dik acihi kavsak (T kavsak): Kavsak kollar1 arasindaki ag¢i, 90 derece veya buna
yakin olan kavsaktir.

e Asimetrik birlesik iiclii kavsaklar: Kavsak kollarindan bir tanesi ortak olup,
digerleri buna ters olarak birlesen kavsaktir.

e Simetrik birlesik iiclii kavsaklar: Kavsak kollarindan bir tanesi ortak olup, digerleri
buna simetrik (ayn1 yonde) birlesen kavsaktir.

1.1.2.Dortlii kavsak
Kesisen kol sayisi, dort olan kavsaklardir. Dortlii kavsaklar, kesisme sekillerine gore
ikiye ayrilirlar:
a) Dik agili kavsak,
b) Yatik kavsak.

e Dik acih kavsak: Kavsak kollar1 arasindaki a¢i, 90 derece veya buna yakin olan
kavsaktir.
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e Yatik kavsak: Kavsak kollarindan bir veya daha fazlasi diger kollarla 90 derecenin
disinda ac1 yapan kavsaktir.
1.1.3. Coklu kavsak
Kesisen kol sayisi, dortten fazla olan kavsaklardir. Bu tiir kavsaklar, siiriiciiniin biitiin
yonleri kontrol etmesi zor olacagi icin tercih edilmemektedir.

1.1.4.Donel kavsak

Kavsagin ortasinda dairesel bir ada bulunan, kollardan gelen trafigin ada etrafinda
donerek gitmek istedikleri yone yoneldigi dort veya daha fazla koldan olusan kavsaklardir. Bir
yolun kavsaga birlesen kismina kavsak ayagi veya kavsak kolu denmektedir.Bunlarin yani
kavsak ayaklarinin sayisina gore de es diizey kavsaklar; iiclii, dortlii ve ¢ok ayakli kavsaklar

olarak siiflandirilirlar.
[ kavsak ayafj
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Esdiizey kavsaklar trafik kontrol sistemlerine gore ikiye ayrilirlar:

o Kontrolsiiz kavsaklar: Kavsaktaki yaya ve tasit hareketleri, kavsakta bulunan 1siksiz
trafik isaretleri ile diizenlenen kavsaklara, kontrolsiiz kavsaklar denir. Bu tiir kavsaklarda,
eger ana yolda kesilecek trafigin yogunlugu biiyiikse, ana yolu kesen tali yollarda hizin
diistiriilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in tali yollarda, ana yola ¢ikilmadan bir “dur” levhasi
konulmas: etkili olur.

Kontrollii kavsaklar: Kavsak yerinin konumu nedeni ile yetersiz goriis yiiziinden kavsaga tali
yollardan yanasan tasitlar, ana yolun 6ncelik kuralina uyamiyorlarsa veya tali yoldaki trafigin
yogunlugu ana yolun diizeyine yaklastig1 i¢in, Oncelik kurali uygulanamiyorsa, degisik
yonlerden kavsaga gelen trafigi, sira ile keserek birbiri ardindan akitacak sekilde kumanda
edilen bir kavsak diizenlemesi gerekir. Kavsagin trafik polisi veya daha yaygin olarak bir
sinyal sistemiyle yoOnetildigi, tasit ve yaya hareketlerinin kontrol altina alindig1 bu kavsaklara,
“kontrollii kavsak™ denir.
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Cesitli Esdiizey Kavsak Tipleri
1.2 Kath (Koépriilii) Kavsaklar

Bir kavsakta kesisen yollarin trafikleri cok yogun, durma, yeniden kalkma, trafik kazalar1 gibi
isletme ile ilgili degerler ¢ok yiiksek ise, kesisen yollar farkli diizeyden gegirilerek kesismeler
ortadan kaldirilir. Bu tiir kavsaklara “kath (kopriilii) kavsak” denir. Asagida katli kavsak
tiirlerinden bazilarinin sekilleri goriilmektedir.

(a) T veya trompet

(d) Yonca yapragi

M««§§§§§§£E§§§§§§;ﬁm_m
= N =

. (f) Yénlendirici tip (g) Donel tip {Reiacs )
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Bazi Farkh Diizeyli Kavsak Tipleri
2. Kavsaklarda Emniyet

Bir kavsakta meydana gelen trafik kazalarinin en aza indirilmesi ve trafik hareketlerinin
en kisa siire i¢inde saglanmasi igin, asagida belirtilen diizenlemeler yapilmali ve tedbirler
alimmalidir.

e Kavsak tiirii, trafik yogunlugu ve alan topografyasina uygun olarak secilmelidir.

e Kavsak geometrik olarak iyi tasarimlanmis ve basit olmalidir. Bu durum, siiriiciilerin
kavsaktaki trafik diizenine uyum saglamalarini kolaylastirir.

o Kavsak, gerek araclara gerekse yayalara iyi goriis sartlar1 saglamalidir. Kavsak
adalarinda ve giris kollarindaki refiijlerde goriisii engelleyecek yapi, pano, telefon kuliibesi,
stk agaglik, duvar, vb. gibi engeller bulunmamalidir. Ayrica orta refiijii bulunan kavsak
kollarinda da, kavsakta goriisii engelleyecek agac, levha, vb. seyler bulunmamalidir.

e Kavsak, gerekli trafik igaretleri ve yer ¢izgileri ile isaretlenmis olmalidir.

e Eger kavsak sinyalize bir kavsaksa, sinyal ldmbalarinin diizenli ve arizasiz islemesi
saglanmalidir.

e Kavsak her tiirli hava sartlarinda goriilebilecek sekilde, yeterli seviyede
aydinlatilmalidir.

e Kavsak i¢indeki bordiirler, gece ve giindiiz goriilebilmeleri icin beyaz veya sar1 olarak
boyanmalidir.

e Kavsaklarda kesismelerin 90 derecelik bir a¢i ile olmasi, siiriiciiniin kavsaga tam
olarak hakim olabilmesi ag¢isindan tercih edilir. Miimkiin oldugunca 180 dereceye yakin
kesismelerden kacinilmalidir. Bu tiir kesismeler carpisma olasiligini artirir.

e Farkli yonlerden gelen trafigin bir noktada kesismemesi tercih edilir. Onemli
kavsaklarda bu kesisme noktalari, her yondeki siirlicii i¢in, sadece bir tek yonii kontrol
etmesini ve bunu (goriis yoniinden) miimkiin olan en iyi sekilde yapmasini saglayacak sekilde
belirlenmelidir. Bunun i¢in, bu tiir kavsaklara adalar yapilip kaza oranlarn disiiriilebilir.
Asagida, bir kavsakta, ada varken ve yokken meydana gelen kaza noktalar1 gosterilmistir.

Kaza Noktalar

e Kavsaktaki yaya gecitleri, kisa ve yol eksenine dik olmalidir. Yol genisliginin 12
metreden fazla olmasi durumunda, yaya emniyeti i¢in ortaya koruyucu ada konmalidir.

Uygun degil

== -

Kavsakta Yaya Gegitleri



3. Kavsaklarda Trafik Diizeni

Kavsaklarda trafik diizeni su sekilde belirtilir:

e Kontrolsiiz kavsaklarda onceligi olan yonler ve bekleyecek yonler isaretlenmistir.

e Ortasi refijjlii olan yol ana yoldur ve dnceliklidir.

e Kontrollii kavsaklarda, araglarin oncelik siralar1 sinyallerle belirlenmistir. Gegis
onceligi, sinyali yesil olan yoldadir.

e Kontrolsiiz donel kavsaklarda 6ncelik, kavsaga ilk giren aragtadir.

e [Kavsakta sola donen araglar, karsidan gelenlere yol vermek zorundadirlar.

e Gegis sirast herhangi bir sekilde belirtilmemisse, sagdaki ara¢ ilk gegis hakkina
sahiptir.
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7. BOLUM

ISIKLI TRAFIiK iISARETLERI
1. Isptkh Trafik Isaretlerinin Tarihsel Gelisimi

[k trafik lambas1 1868 yilinda Ingiltere’de Westminister’de kurulmustur. Kirmizi ve
yesil gaz lambalarindan olusan bu lambalar sadece gece kullanilmaktaydi. Ancak bu ilk
deneme, bir patlama olmasi nedeniyle basarisiz oldu ve yarim yiizyillik bir siire igerisinde
baska bir deneme yapilmadi. Ug renkle ve elle yonetilen ilk 1amba ise 1918’de New York’ta
kuruldu.

Trafik kontrol yontemlerinin dogal gelisimi sonucu elle yonetilen lambalar, yerini
zaman ayarlt ve dnceden tayin edilen belli siirelerle DUR ve GEC yazilarinin goriindiigii
otomatik trafik lambalarina birakmastir.

Bu lambalar, trafik kontroliinde biiyiik kolayliklar saglamis, ancak trafigin yogun
oldugu biiyiik kavsaklarda yetersiz kalmislardir. Bu yiizden dur ve gec¢ uzunluklarini giin
boyunca degistiren kavsak kontrol cihazlari liretilmistir. Bu cihazlar sayesinde, birbirini takip
eden bazi kavsaklarda, sabit zamanl trafik lambalar1 yerlestirilerek bir hat boyunca yesil 151k
stiresi basladiginda, tasit trafiginin yoldaki kesisim noktalarinda kesintiye ugramadan akmasi
saglanmistir.

Ik tasit kontrollii trafik sistemleri, 1930’larin baslarinda A.B.D.’de yol kenarina
yerlestirilen bir mikrofon ve siiriiciilerin kornalarina basmalar1 seklinde olusturulmustur.
Ancak bu sistemde pek ¢ok aksakliklar ortaya ¢ikmis ve daha sonra yolun igine yerlestirilen,
elektrik baglantilariyla isleyen bir dedektor sistemi denenmistir. Bunu takiben, 1932 yilinda
Ingiltere’de tasit uyarmali sistemler kurulmus ve gelistirilerek bugiinkii modern sistemlere
ulagilmistir.

Tirkiye’de trafigin 1s1ikli sistemlerle idare edilmesine 1950°1i yillarda baslanmis
olmakla beraber, 1965 yilindan bu yana 151kl isaret tesislerinin kuruldugu goriilmektedir.
Ulkemizde 1s1kl1 isaret sistemleri ¢ogunlukla sabit zamanli sistemlerle ¢alisan kavsaklar
seklinde tesis edilmislerdir. 1960’11 yillardan itibaren biiyiik kentlerimizde tasit uyarmali
sistemler kullanilmaya baglanmistir. 1968 yilinda Ankara’da, merkezi bilgisayarlarla
kumanda edilebilen 1s1kl1 isaret tesisi kurulmustur.

2. Istkh Trafik Isaretleri (Sinyalizasyon)

Sinyalizasyon, degisik yonlerden kavsaga gelen her tiir trafigi, sira ile keserek birbiri
ardindan akitan, gerektiginde kavsaga yaklasan motorlu arag siiriiciilerini ¢esitli durumlar igin
onceden uyaran, dolayisiyla kavsak icinde her tiirlii hareketin diizenli ve giivenli olmasina
yardimc1 olan 1s1kli isaret sistemidir. Bu sistem otomatik olarak calisir ve degisen trafik
kosullart i¢in farkli uygulamalar1 devreye sokabilir. Gerektiginde el ile de sisteme miidahale
etme imkan1 vardir.

Trafik sinyalizasyonu su faydalar1 saglar:

e Diizenli bir trafik akimi saglar,

e Araglarin 90 derece ac1 ile carpigmalarini 6nler,

o Kavsaklar arasindaki mesafenin, 700 metreden az oldugu birbirini takip eden
kavsaklar arasinda, koordineli akim olusturur,

e Yogun trafikli bir yolu, zayif trafikli bir yolun kesmesi ve emniyetle ana akim igine
girmesi miimkiin olur,

48



e Kiriterleri gerekmedigi halde, yapilacak iist/alt gegit ¢oziimlerinden cok daha
ekonomiktir,

e Kavsaklarda gecikmeleri azaltir dolayisiyla yakit tasarrufu saglar,

¢ Durma, kalkma sayisinin azalmasiyla ¢evre kirliligi azalir,

e Kavsagin kapasitesini arttirir.

Ancak bu sonugclarin elde edilebilmesi i¢in, su sartlarin olusmasi gereklidir:
e Sinyali gerektirecek trafik yiikiiniin olmasi,
¢ Yilda 5 veya daha fazla yayaya ¢arpma kazasi olmasi,
e [Kavsakta goriis sartlarinin yeterli olmamasi.

Sinyalizasyonun bazi sakincalari ise sunlardir:

e Belirli tip kazalar artar, (6rnegin arkadan carpma gibi),

e Gereksiz ve hatali konumlarda soforlerin sinyale uyumsuzluklar artar,

e Isik siireleri gerekli sekilde degilse, gecikmeler artar ve soforlerde sabirsizlik ve
ihlaller ortaya ¢ikar.

Kavsaklarin otomatik sinyal yerine el ile idare edilmeleri 3 6nemli sakincay1 dogurur.

1. Kavsaktaki trafik, sinyal sayesinde periyodik olarak dolup bosalacaktir. Ancak
kavsagin elle idare edilmesi bu seri gegisi zorlastirabilir.

2. Elle idare edilen kavsaklarda, sadece o kavsak dikkate alindigi icin “Yesil Dalga”
akimini yakalamak ¢ok zordur.

3. Tim kent i¢in zaman bakimindan optimum kayiplari veren ve tiim kentin sinyal
sebekesini koordineli olarak idare eden, “Saha Kontrolii” sistemini de yapmak miimkiin
olmayacaktir.

Sinyaller ¢alisir durumda iken, kavsagin elle idare edilmesi, sinyalin aksi olan komutlarin
verilmesiyle, kavsagi yoneten kisiyi géremeyen siiriicliniin, kaza yapmasina neden olabilir.
Ornegin, biiyiik bir kavsakta bas iistii lambalarma gére hizim ayarlayan siiriicii, kavsakta
baska bir komutla karsilaginca tehlikeli durumlar ortaya cikabilir. Ayrica, sinyalde bagka bir
komut, kavsagin elle yonetilmesi durumunda baska bir komutla karsilasan siiriictiniin, 151kl1
trafik isaretlerine riayeti azalacaktir. Ancak, ¢cok gerekli hallerde, kisa bir siire i¢in sinyaller
sondiiriilerek kavsak el ile idare edilebilir.

Sinyal renkleri; kirmizi, sar1 ve yesildir. Bu 1siklarin anlamlar1 uluslararasi standartlara gore
asagidaki gibidir:

Kirmizi: Hem araglar hem de yayalar i¢in dur anlamina gelir. Yayalar i¢in olan kirmizi 1sikta
duran bir insan figiirii vardir.

Sari: Hazir ol anlamindadir.

Yesil: Hem yayalar hem de araglar i¢in devam et (ge¢) anlamindadir. Yayalar igin olan yesil
1s1kta yiiriiyen bir insan figiirli vardir.

Kirmuzi yanip sonen ik (kirmuzi flas): Gegis iistiinliigiinlin o yolu kesen yolda oldugunu ve
kirmizi flag yanan yondeki aracin mutlaka durarak yolu kontrol etmesi gerektigini anlatir.
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Sart yanip sonen stk (sart flag): Gegis Ustiinliigliniin o yolda oldugunu, ancak kavsagin
dikkatle gecilmesi gerektigini anlatir.

Yesil yanip sonen 151k (yesil flas): Yesil 15181n ¢cok yakinda bitecegini ve yerine sari, kirmizi
1siklarin gececegini belirtir.

Arag sinyallerinde, ok isaretleri de vardir. Okun yesil oldugu yone (sag veya sol),
araclar donebilir.

Sar1 ve kirmizi flaslar, ¢ok az yiiklii kavsaklarda veya gece ilerleyen saatlerde
caligtirtlir. Bunlarin, normal program gerektiren yiiklii saatlerde ¢alistirilmamalari gereklidir.
Aksi takdirde tehlikeli durumlar ortaya ¢ikabilir.

3. Sinyal Sistemleri

Kavsaklarda; kavsak tipi, trafik hacmi ve diger trafik degerlerine gore, iki tiirli sinyal
sistemi uygulanabilir.

e Elile kumanda edilen sinyal sistemi,
e Otomatik olarak kumanda edilen sinyal sistemi.

3.1. El ile Kumanda Edilen Sinyal Sistemi

Bu sistem, yaya ve bisiklet siirenlerin kullanimina sunulmusg bir sinyal sistemidir. Bu
sistemde, yaya ve bisiklet trafiginin motorlu arag¢ trafigi ile kesistigi yerlerde, yaya ve
bisikletlinin karsidan karsiya gegme islemi otomatik olarak el ile yapulir.

Bunu saglamak i¢in, s6z konusu noktalara yerlestirilmis sinyal 1dmbalarinin iizerinde
bulunan diigmeye basmak ve “ge¢ (yesil 1s1k)” komutunu beklemek gerekir. Gegme siiresi,
trafik yogunluklarina gore farkli sinyal programlar yapilarak ayarlanir. Yaya ve bisikletlinin
karsiya gegmeleri icin gerekli silire gectikten sonra, sinyal otomatik olarak motorlu arag
trafigine ge¢ komutunu verir.

3.2. Otomatik Olarak Kumanda Edilen Sinyal Sistemi

Bu sinyal sistemleri zamana bagli olarak calisan sinyal sistemleridir ve iki sekilde caligir.
e Sabit zaman esast
e Trafik uyarmasi esasi

3.2.1. Sabit zaman esasi

Bu sinyaller, bir program siiresince belirli zaman araliklarinda yanip soner. Degisiklik,
ancak bagka bir programin devreye girmesiyle olur. Kavsagin sekli, trafik hacmi ve diger
degerlere gore belirlenen faz sayilari ile giiniin farkli saatlerinde, farkli sekilde ¢alismasina
izin verilen sinyal programlari ile isletilirler. Trafik akimlarinin, belirli zamanlarda tepe
noktalarindan gegctigi ve degismedigi sehir i¢i sinyal sistemlerinde kullanilir. Bu sistemin
faydalar1 sunlardir:

e Yapimlari, bakim ve onarimlar1 kolay ve maliyeti diisiiktiir,
e (Cevresindeki kavsaklarin ayn1 periyot siiresine veya katlarina sahip olmasi ve ortalama
hizin 48 km/saat’ten az olmamasi durumlarinda, bu kavsaklarla koordinasyon saglanabilir.
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Ancak, sabit zaman esasina gore calisan sinyal sistemleri, trafikte kisa siiren biiyiik

dalgalanmalara cevap vermez ve zayif trafik saatlerinde ara¢ ve yayalari uzun siire
bekletebilir.

Sabit zamanl sinyalizasyonda iki 6nemli faktor vardir:

e Periyot; tiim sinyal 1s1iklarinin, bir kere yanip sénerek, tekrar yanmalar1 arasinda gegen
siiredir. Tiim diinyada kabul edilen maksimum periyot siiresi, 135 saniyedir. Kavsaklarda,
sinyal hesaplar1 yapilmali ve hesaplanan periyot siiresi uygulanmalidir.

e Faz; bir periyot siiresi i¢inde, ayni anda akmayan ve birbiri ile direk catismayan
akimlarin hareketlerine denir.

DORT FAZLI SiSTEM
(Her Kol; Diiz Sag ve Sola Serbestge Doniiyor.)
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Dort fazh ve iki fazh sistemler

En emniyetli durum, 4 kollu bir kavsakta 4 fazli durumdur. Ancak, periyot siiresi 4’e
boliindiigii i¢in, yesil zaman siiresi azalir ve kavsak kapasitesi diiser. Bu durumun 6nlenmesi
icin, faz sayis1 azaltihr. iki fazli sistemde, sol déniisler kavsak ortasinda beklemek zorundadur.
Eger yer miisait ise, Sinyalize Rotari (Gébekli kavsak) ¢oziimiine gidilebilir ve sol donisler,
ortadaki adanin etrafinda bekletilir.

Bunlara ek olarak, karsilikli gegen trafik akimindan birini gecikmeli agarak veya
digerini erken kapayarak, karsidan gelen akimlarin sola donmesi i¢in, faz kaydirma yontemi
uygulanabilir.

Sol doniislerin faz ilavesi yolu ile diger bir ¢oziimii de, genellikle yurt disinda
uygulanan ve iki sol doniisii beraber yaptiran ¢oziimdyir.
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AMERIKAN SISTEMi SOL DONUSLER
(4 FAZLI CcOzZUM)
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Amerikan sistemi sol doniisler
3.2.2. Trafik Uyarmasi Esasi

Bu tip sinyal sisteminde ise, kavsak girislerindeki dedektdrler, zaman zaman trafigi
sayar ve buna uygun olan sinyal siirelerini ayarlar. Sabit bir periyot siiresi yoktur. Bu sistemin
yararlari ise sunlardir.

e Genellikle gecikmeleri azaltir,
e Trafik akiminin kisa siireli dalgalanmasina uygundur,
e Kapasiteyi bazen arttirir.

Ancak, trafik uyarmali sistemlerin yapimi ve bakimlar1 olduk¢a pahalidir ve sabit
periyot siiresi olmadig1 igin, birbirini izleyen kavsaklar arasinda koordinasyon (Yesil Dalga)
saglanamaz.

Trafik uyarmali sistemler, Tam Trafik Uyarmah, Yart Trafik Uyarmal ve
Toplutasim Uyarmal sistemler olmak iizere {i¢ baslik altinda incelenebilir.
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a. Tam Trafik Uyarmah Sistem; hi¢bir yone ana yol Onceligi verilmeyen ve kavsagin her
kolunda dedektdr olan sistemlerdir. Trafik durumu her an degisen ve 6nceden kestirilemeyen
kavsaklarda kullanilir.

Kavsak kollarinin her birinde belirli araliklarla sayim yapan dedektorler, kollarda
trafik durumuna gore, kollara verilecek yesil zaman ve bunlarin 6ncelik siralarini tayin eder.
Programda, ilk 6nce minimum yesil siireler devreye girer. Sonra, trafik gerektirirse, belli
stirelerde uzatmalar verilip, arkasindan diger kollara oncelik verilir.

Tam trafik uyarmali sistem, olduk¢a pahali bir sistemdir. Bu nedenle kentlerde, sabit
zaman esasina gore c¢aligsan sinyalizasyon sistemleri tercih edilir.

b. Yann Trafik Uyarmal Sistem: Bu sistemlerde, ana akim devamli olarak yesil 1siktadir.
Yan kollardan birine arag¢ geldiginde, yan kollara konan dedektdrlerin kumanda cihazini
uyarmasi ile, ana akimin yesil 15181 bir siire i¢in kirmiziya doner ve yan yoldan gelen araglar
kavsaga girer. Bu siire gectikten sonra, ana akim otomatik olarak tekrar yesil olur. Bu sistemin
iyi calisabilmesi icin, ana akimdaki araglarin, kavsaga giris hizlar1, “HIZ HUNISI” ad1 verilen
hiz sinyalleri ile ayarlanmalidir.

C. Toplu Tasim Uyarmah Sistemler: Bu sistemde amag, toplu tasim araglarinin hemzemin
kavsaklarda zaman kaybetmesini dnlemek veya en aza indirmektir. Otobiisler i¢in kavsak
giriglerine konan dedektorler, otobiislerden verilen 6zel sinyallere gore, kavsaktaki programa
miidahale ederek gerekli degisimleri yapar ve otobiisiin yesil 1s1kta gegmesini saglar.

Gecen arag sayilarini veya kendisine sinyal ileten araglari belirleyerek, bunu kavsak
kumanda aletine bildiren dedektorler, ayni zamanda, cankurtaran, itfaiye veya polis
araclarinin da, kavsaklarda oncelikle gegmesini saglarlar.

Bu ¢ tir sinyalizasyona ek olarak, bunlarin kombinesi olan “SAHA
SINYALIZASYON” sistemi vardir. Bu sistem daha ¢ok kent iginde uygulanir. Tiim kavsak
sinyal kumanda cihazlari, ¢ok damarli bir kablo ile merkezi kompiitiire baglanir. Bu
kompiitiire yerlestirilmis olan muhtelif programlar, giiniin belli saatlerine gore devreye girer
veya devreden ¢ikarlar. Merkezi bilgisayarin oldugu yerde, tiim kavsaklardaki sinyal
durumunu anmnda gérmek miimkiin oldugu gibi, bu programlar1 degistirmek, kavsaklari
televizyon ekraninda gérmek, trafik polis araglari ile baglanti kurmak ve giin icindeki tiim
sinyal durumlarini yazili rapor haline dokmek vb. miimkiin olur. Merkezi kompiitiire gelen
bilgiler, kent icinde stratejik noktalara konan Ornekleme Dedektorleri ile saglanir.
Kavsaklarda olusacak tikanikliklar, programa miidahale eden Kuyruk Dedektorleri yardimi ile
¢Oziliir.

Merkezi bilgisayar sistemi, Ankara’da, 1967-69 yillarinda kurulmustur. Kapasitesi 130
kavsak olan sisteme 70 kavsak baglanmis, ancak sistem iy1 igletilememistir.

4. Sinyal Tesisleri

Sinyal tesislerini; sinyal fenerleri ve direkleri, kumanda cihazlari, dedektorler ve
merkezi kompiitiir olusturur.

Sinyal fenerleri ve direkleri: Cap1 kent i¢inde 20 cm, kent diginda 30 cm, reflektorlii ve
trafik kanununun kabul ettigi, renk kodunda kirmizi, sar1 ve yesil filtresi olan fenerlerdir.
Sinyal fenerleri goriilebilir ve yeterli sayida olmalidir.
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Uzaktan gelen araclara sinyal verebilmek ve kavsaklarda duran araglarin birbirinin
gorlislinii kapatmasinin 6nlemek amaciyla, bas lizerine askili sinyal lambalar1 kullanilir.
Sinyal fenerlerinde bas iistiinde olmayanlarin, yerden yiiksekligi 2.10 metre olmalidir.

Kavsak girislerine konan sinyallerden ayni1 olanlarina, “Tekrarlama Sinyali” ad1 verilir.
Tekrarlama sinyalleri, ¢cok seritli bir yolda, duran ve hareket eden trafige daha iyi goriis
sartlar1 saglamak i¢in konulur. 2 seritli bir yolda 1 adet, 3 seritli bir yolda 2 veya 3 adet, 4
seritli bir yolda da 4 adet cephe gereklidir.

Kumanda cihazlari: Kavsaklardaki sinyal lambalarinin ¢alismalarini diizenleyen tesislerdir.
Bunlar ya miinferit olarak kavsaga kumanda eder ya da merkezi bilgisayardan gelen emirlere
gore fenerleri yakip sondiirtirler.

Dedektorler: Trafik uyarmali sinyal sisteminde kullanilan dedektorler, yol i¢ine gomiilii
olarak veya yol kenarinda ¢alisirlar. Dedektorler; aktif ve pasif dedektorler olmak iizere ikiye
ayrilir.

Merkezi bilgisayar: Biiyiik bir kentin sinyal sistemini bir merkezden idare eden elemanlardir.
Merkezi bilgisayar ile, sinyalize kavsaklar arasinda baglant1 saglanir. Bu sayede, kent i¢indeki
sinyal gruplar1 idare edilebilir.

***Dedektorler gecen araclarin sayisini belirler ve bunu kavsak kumanda aletine bildirerek
program yapimini otomatik olarak saglar.
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Bolim 8

Isiksiz Trafik isaretleri

Amaclar

Bu Uniteyi ¢alistiktan sonra,

o isiksiz trafik isaretlerini taniyacak,

e isaretlerin islevlerini 6greneceksiniz,

o siksiz trafik isaretlerinin 6nemini kavrayacak ve dizenli ve gilivenli bir trafik akimi
saglamak igin bu isaretlerin Ustlendigi gbrevleri anlayacaksiniz.

Icindekiler

e Isiksiz Trafik isaretleri
e Yatay isaretleme

e Diisey isaretleme

o Ozet

e Degerlendirme Sorulari
e Ek Okuma Kaynaklari

Calisma Onerileri

Bu Uniteyi ¢calismadan dnce,
e Cevrenizdeki yatay ve disey isaretleri gbzlemleyiniz

e Isiksiz Trafik isaretleri

Isiksiz trafik isaretleri de, 1sikh trafik isaretleri gibi, trafigin diizenli ve glivenli akisini saglamak,
slrlict ve yayalari uyarmak ve bilgilendirmek islevini Ustlenirler. Isiksiz trafik isaretleri; YATAY
ve DUSEY olmak tizere iki turlidir.

1. Yatay isaretleme

Yol ylizeyinde boya veya kaymayan, 6 mm’den fazla kabarma yapmayan malzemeler, ya da
2.5 cm’den yiliksek olmayan madeni civilerle meydana getirilen isaretler, “yatay isaretler”
olarak adlandirilirlar.

Boya ile yapilan isaretlemeler, asfalt (izerinde beyaz ve sari, beton Uzerinde sari renkte
olmalidir. Ayni amaglar dogrultusunda her zaman ayni renkler kullaniimalidir. Yol ylizeyindeki
sayl, yazi, ok ve diger sembollerin siirlici tarafindan rahat gorilebilecek bicim ve boyutta
olmasi gereklidir. Yolda isiklandirma iyi degilse, isaretlerin yansitici 6zellikte olmasi faydali
olur.



1.1.Yol ekseni boyunca isaretleme

Yol ekseni boyunca isaretleme, iki seritli yollarda, gidis ve donis seritlerini eksen boyunca
ayiran ve gorUs kosullarina gore, gecme olanagi olan yerlerde kesikli, yasak olan yerlerde de
surekli olan beyaz gizgilerdir.

Ortasi refijle ayrilmamig dort ve daha fazla seritli yollarda, eksen, gidis ve dénis yonlerini
ayiran ve gegisi yasaklayan paralel surekli gift gizgi ile belirlenir.

Trafik glivenligini saglamak icin, kesikli gizgiler, esdiizey kavsaklardan yaklasik 30 metre 6nce,
sollayarak ge¢cme ve serit degistirmeye engel olmak igin, kesiksiz hale getirilir. Yol seritlerinin
dis kenarlari surekli gizgilerle isaretlenir. Ayrica, yere ¢akilan yansitici malzemeden de
faydalanilabilir.

Yoldaki trafik adalari da, boyanarak isaretlenir. Bazi esdlizey kavsaklarda, sirlicliye donis
yoninu gosteren ¢izgi ve oklarla yatay isaretleme yapilir.

1.2.Yol eksenine dik isaretleme

Yol Uzerinde eksene dik isaretlemeler, optik goris yoniinden daha genis yapilir. Bu isaretler;
durma gizgileri, kenar gizgileri, emniyet gizgileri, yaya gegitleri ve bisiklet gegitlerini belirten
gizgilerdir.



Durma gizgileri: Durma cizgileri, tasitlarin durdurulmasinin gerekli oldugu yerler ve
ile de

gecis Ustunligl uygulamasi olan kavsaklarda cizilirler. “DUR” vyazisi
glclendirilebilirler. Bu cizgiler, sinyalize kavsaklarda en 6ndeki araglarin, sinyal lambasini

rahatca gorebilmelerini saglayacak mesafede cgizilmelidirler. (Sekil 6.1)

LT

i Is
L

(am)

—

Sekil 6.1: Durma gizgileri.



e Kenar cizgileri: Kenar gizgileri, trafik seritlerinin sinirlarini belirtmeye yararlar. Surekli
olarak cizilirler. Kavsaklarda yan kollar agikhginca, kesikli olarak devam ederler. (Sekil 6.2)

Sekil 6.2: Kenar gizgileri.

o Bisiklet gegitleri: Bisiklet gegitleri, tasit yolunu mimkiin oldugu kadar dik agida kesmeli ve
kendi icindeki kesismelerde de, miimkiin oldugunca dik olmalidir. Bisiklet gecitleri 50x50 cm
‘lik karelerle belirlenir (Sekil 6.3).

e Emniyet cizgileri: Serit degistirmenin tehlikeli oldugu yerlerde kullanilir. Bazi yerlerde
emniyet cizgileri, gegisi yasaklayan gizgiye donliserek devam edebilir (Sekil 6.4).

e Yaya gegcitleri: Yayalarin karsiya gececegi yerleri belirleyen cizgilerdir. Birbirine paralel
genis cizgilerden olusur (Sekil 6.5).
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b. Dke yokon ecdorte bagfonan yolkorda vay gecitle!

¢ Yayo gecitinln kaydiimost

Sekil 6.5: Yaya gegitleri.

Yol ekseni lizerindeki igaretlerin kaybolmasi, ne gibi sonuglar

ortaya ¢ikarabilir?




1.3. Diger isaretler

e Oklar : Kavsaklarda, yol seritlerinin degisik yonlere tahsis edildigini belirtmek Ulzere
kullanilirlar. Yon gosteren bu oklar, serit ortasina gizilir.

o Egik cizgiler: Yolda bir engel oldugunda veya tasitlarin ge¢mesi uygun olmayan yol
pargasinin belirtilmesinde kullanilan uyari cizgileridir. Bu g¢izgiler bir g¢esit trafik adasi
olustururlar.

e Yazih isaretler : Siricileri uyarmak ve trafigi yonlendirmek icin, gidis yoni Gzerinde,
uzatilarak yazilan “DUR”, “GEC” gibi yazilardir.

e Park yerlerindeki isaretler : Park yerlerinde, araglarin park sinirlarini gésteren, egik veya
dik olarak ¢izilmis olan c¢izgilerdir. Park etmenin yasak oldugu yerlere ¢arpi seklinde cizgiler
cizilir.

2. Diisey isaretleme

Dusey isaretler, karayolundan yararlananlara yol ve yakin gevresi ile ilgili bilgileri vermek,
yasaklama ve kisitlari bildirmek, dizenli ve guvenli bir trafik akisi saglamak amaci ile
kullanilr.

Diisey isaretlerin; dikkat cekici, okunabilir, anlasilabilir olmasi ve yeterli bilgiyi icermesi
gereklidir. isaretler, siiriicii tarafindan kolayca fark edilmelidir. Levha (izerindeki yazilarin
okunabilmesi igin, yazilarin levha rengiyle kontrast olusturmasi gereklidir. Levha lzerindeki
bilgiler, o yoreyi tanimayanlari da yonlendirebilecek nitelikte olmali ve yaniltici olmamalidir.

Ulkemizde, Karayollari Genel Mudirliigi’nce belirlenen ve uygulanan isaret levhalari
sunlardir:

e Tehlike uyariisaretleri,

e Trafik tanzim isaretleri,

e Bilgiisaretleri,

e Duraklama ve park isaretleri,

e Otoyol isaretleri.

2.1. Tehlike uyari isaretleri

Yolu kullananlari, yol ve yakin cevresindeki tehlikelere (keskin virajlar, kaygan yol, kesen
trafik tehlikesi, kasisli yol, demiryolu gecidi vb.) karsi uyarmak amaciyla kullanilirlar. Bu
isaretlere dikkat eden siirlici, tehlike olusmadan 6nlemini alir.



2.2. Trafik tanzim isaretleri

Bu isaretler trafigi tanzim eder. Bazi yasak ve sinirlamalari yolu kullananlara bildirerek,
dizenli ve guvenli bir trafik akisi saglanmasina yardimci olur.

2.3. Bilgi isaretleri

Bilgi isaretleri, yolu kullananlara yol ve yakin ¢evresi hakkinda bilgi verir ve onu yénlendirir.
Bilgi levhalarinin blyukligl, o yol UGzerinde kabul edilen hizda giden siirlicliniin, levha
Uzerindeki yazilari okuyabilecegi boyutta olmalidir. Bu nedenle, hiza bagh olarak harf
blyuklikleri icin gerekli tablolar olusturulmustur. K.G.M., tim levhalari bu tablolara uygun

olarak él¢gimlendirmektedir.

Ulkemizde devlet yollarinda kullanilan bilgi levhalarinda, fon mavi, yazilar beyazdir. Turistik
yerler ve yurt digi yon isaretlerinde ise fon sari, yazilar siyahtir.

2.4. Duraklama Ve Park Etme isaretleri
Duraklama ve park etmenin yapilabilecegi ve yasak oldugu yerleri gosteren isaretlerdir.
2.5. Otoyol isaretleri

Otoyolu kullanan siriiciilere gerekli bilgileri veren isaretlerdir. Ulkemizde, oto yollarda
kullanilan bilgi levhalarinda, fon yesil yazilar beyazdir.
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Ozet

Trafik isaretleri, istenilen hareket dogrultusunu bulmak, yer saptamak, giivenli ve gereken
hizda bir trafik akisi saglamak ve yol agi lzerinde trafigi rahatlikla kanalize etmek igin
kullaniliriar.

Trafik isaretleri, platform lizerinde ve kenarinda olmak lizere iki ana grupta incelenebilir.
Bunlardan birincisine, “Yatay Isaretleme” ikincisine ise “Diisey Isaretleme” denilmektedir.

Trafik isaretlerinin tam ve dogru bir trafik planlama zinciri iginde, énemli bir yer tuttugu
tartisilmaz bir gergektir. Ne yazik ki lilkemizde, 6zellikle de kent igi trafik diizenlemelerinde bu
konu, ihmal edilen bir konu olmustur. Diisey ve ézellikle yatay isaretlerin ihmali, ya da gerekli
sekilde olmayisi, trafik icindeki strtlicii, yaya ve yolcularin isaretlere yabancilasmalari
durumunu ortaya ¢ikarmistir. Bu da, isaretlerin oldugu yerlerde, bu isaretlere riayet etmeme
sorununu giindeme getirmistir. Oysa trafik isaretleri, hem siiriiciilere, hem yolculara, hem de
yayalara kolaylik saglayan elemanlardir.

Degerlendirme Sorulari

Asagidaki sorularin yanitlarini bulunuz.

1. Asagidakilerden hangisi, dort veya daha fazla seritli yollarda gidis ve doniis yonini ayiran
ve gecisi yasaklayan gizgidir?
A) Kesikli gizgi
B) Diiz cizgi
C) Durma gizgisi
D) Paralel siirekli ¢ift cizgi
E) Kenar gizgisi

2. Asagidakilerden hangisi, yol eksenine dik bir isaretleme degildir?
A) Donls yoninl gosteren cizgi ve oklar
B) Durma gizgileri
C) Kenar gizgileri
D) Emniyet gizgileri
E) Yaya gecitleri

3. Dusey isaretler asagidaki hangi 6zelliklere sahip olmalidir?
l. Dikkat gekici
Il. Okunabilir
M. Anlasilabilir
V. Gordlebilir
A) lvell
B) llvelV
C) LI, v
D) I, 11,1
E) YalnizIv



4. Asagidakilerden hangisi, suriculeri yol ve yakin gevresindeki tehlikelere karsi uyaran
dusey isaretlerdir?
A) Oto yol isaretleri
B) Tehlike uyariisaretleri
C) Bilgiisaretleri
D) Duraklama ve park etme isaretleri
E) Trafik tanzim isaretleri

Asagidaki ifadelerin DOGRU ya da YANLIS olduklarini belirleyiniz.

5. lsiksiz trafik isaretleri, trafigin dizenli ve glvenli akisini saglamak, sirlci ve
yayalari uyarmak ve bilgilendirmek islevini tstlenir.

6. Tasitlarin durdurulmasinin gerekli oldugu yerler ve gegis Ustlinligi uygulamasi
olan kavsaklara gizilen gizgiler, “emniyet gizgileri” dir.

7. Trafik glvenligini saglamak icin kesikli ¢gizgiler, esdiizey kavsaklardan yaklasik
30 metre Once, sollayarak gegme ve serit degistirmeye engel olmak igin kesiksiz
hale getirilir.

I I I

8. Ulkemizde devlet yollarinda kullanilan bilgi levhalarinda fon; mavi, yazilar;
beyazdir.



Bolim 9

KAZA ETUTLERININ DEGERLENDIRILMESI

Genel Bilgiler:

Trafik kazalar1 birgok ihtimalin, yanligliklarin sonucu ortaya ¢ikar. Burada her ne
kadar egitimin rolii varsa da altyapinin ve bunun kontroliinden sorumlu trafik polis
teskilatinin rolii cok daha biiytiktiir.

Bu boliimde yol ve trafik durumunun kazalara etkisi incelenmektedir. Bu konuda
yapilacak iyilestirmelerin kazalar1 ne derece azalttig1 da ele alinacaktir.

Her seyden Once yollar ve kavsaklarda yapilan iyilestirme faaliyetlerinin olumlu mu,
olumsuz mu oldugu, bunun tesadiifi olarak mi, yoksa yapilan faaliyetlerin sonucu mu
oldugunun belirlenmesi gerekir. Istatistik metotlarma gore yapilan bu etiitler sonucu bir
hilkme varmak kabil olacaktir.

Bu nedenle, iyilestirme islemine girismeden 6nce trafik sayisi, kaza sayisi, seyahat
stiresi v.s. gibi faktorler belirlenmeli, daha sonra, iyilestirmeden bir siire gegince
(6rnegin 3-4 ay) tekrar ayni 6l¢timler tekrarlanmalidir.

Daha sonra ise kaza etiitlerinin 6nce / sonra metodu ile degerlendirilmesine gegilebilir
ve yapilan degisikligin iyi mi kotii mii olduguna karar verilir.

KAZA ETUTLERININ <ONCE> VE <SONRA> METODU iLE
DEGERLENDIRILMESI:

(Istatistiksel metod kullanilarak ONCE ve SONRA etiitlerinin degerlendirilmesi ).

Buradaki degerlendirilmede esas olan iki grup vardir. Bunlardan biri, dikkate alinan
isin, degisimden dnceki dl¢iimii (before, (b) ve ayni isin degisiminden sonraki 6l¢iimii
(after, (a) ile gosterilir.

Burada degisimin tesadiifi olup olmadigini anlamak i¢in bir kontrol grubuna ihtiyag
vardir. Bu kontrol grubunun da ayni sekilde, degisimden dnceki siireye tekabiil eden Slgiimii
(b’)ve degisimden sonraki 6l¢iimii de (a’) ile gosterilir. Eger bu kontrol grubu esas 6l¢tiimii
degerlendirilecek hadiseden biiyiikse buna, etiid edilen sahanin biiyiik olmasi1 durumundaki
formiil uygulanir Ornegin: Bir kent i¢i kavsakta yapilan bir degisimden sonra ki kaza sayilari
etiid edilirken, kontrol grubu olarak ta kentin veya iilkenin tiimiinde olan kazalar dikkate
alinirsa bu durumda ETUD EDILEN SAHANIN BUYUK OLMASI dikkate almip ilgili
formiil uygulanacaktir.

ETUD EDILEN SAHANIN KUCUK OLMASI halinde, etiide konu olan ayn1 isin
diger bir yonii kontrol grubu olarak alinir.



Asagida bu duruma {i¢ 6rnek goriiliiyor.
1.Etiid Edilen Saha Biiyiikse:

1 Serbestlik derecesinde olmak tizere,

. (a—bC)*
- NnC

degeri hesaplanir.

Kabul edilen serbestlik derecesine ve hata sinirina gére tablodan alinan X 2 degerinden,
yukaridaki formiilden hesaplanan deger biiylikse, meydana gelen degisiklik tesadiifi olmay1ip
iyilestirme (AFTER) neticesinde olmustur denilir.

Buradaki Sembollerin Anlamlari:

a = Degisimden (iyilestirme) sonraki kaza sayis1

b = Degisimden (iyilestirme) onceki kaza sayisi

¢ = Incelenen kavsagin bulundugu bélgede olan kaza sayilar1 orani

C= SO.ONNCREA = % (kontrol grubu)................... (9.1)
n=a+b 9.2)
Ornek:

2 yillik bir stire i¢inde bir bolge i¢indeki bir kavsakta yapilan aragtirma sonuglari
asagidadir.

Iyilestirmeden ONCE Iyilestirmeden SONRA

Bir kavsaktaki

Kaza sayis1 21 10

Kavsagin bulundugu

bolgedeki

kaza sayisi 500 (Kontrol grubu) 550 (Kontrol grubu)
(a—bC)~

X2= yburada .................. (9.3)

NnC



a=10
b=21
n=a+b=10+21=31

(10— 21x1.1)
- 31=<1.1

X2 =5.03

X2 tablosundan: Serbestlik derecesi: SD =1 ve kabul edilen %5 giivenlik sinir1 i¢in
bulunan deger: 3.841 oldugundan 5.03 > 3.841 oldugu igin, sistemde yapilan degisim
gercekten yarar saglamis olup, elde edilen iyi sonug tesadiifi bir sonug degildir.

Bu yontem, bir yolda olan degisimi 6l¢gmede oldugu gibi iki ayr1 yolun
karsilastirilmasinda da kullanilabilir.
Ornek:

Londra — Birmingham otoyolunda 1961-1963 yillar1 arasinda yapilan iyilestirmelerin
kaza yoniinden karsilastirilmasi asagida goriilityor.

1961 1963
Yaralanmali kazalar :
223 316
Bu yolda yapilan toplam
Arag x Mil: 433 530
(Milyon olarak) ( Kontrol grubu )

Her bir milyon Arag¢ x Mil icin

Kaza Sayilart : % =0.52, ﬁ =0.60
433

530



 (a—bC)?
X= NnC

a=2316
b =223
n=a+hb=316 +223 =539

C= 5—3C) =1.22
433

( Not: Burada, yolda yapilan Arag¢ x Mil degerleri, 1. misalde ( C ) nin hesabinda
alinan bolgesel (genis ¢apli ) bilgi yerinde kullanilarak C =1.22 degeri elde edilmistir. )
Formiilde, degerleri yerine konup,

(316 — 223 x1.22)?
- 539 =<1.22

2

=294

burada kabul edilen % 5 lik hata sinirindaki
X?=3.84 oldugundan, X*>=3.84>2.94
Hesapla bulunan X? < (Tablodan bulunan ) X2 dir.

2.94 < 3.84 oldugundan
kaza adedindeki artma tesaduiftiir.



Kaza Etiitlerinin ‘Once’ ve ‘Sonra’ Metodu ile Degerlendirilmesi

X?> TABLOSU
GUVEN SINIRLARI

0,999 0,99 0,95 0,90 0,80 0,50 0,30 0,05 0,01

1 0,000 0,000 0,004 0,016 0,064 0,455 1,074 3,84‘1 6,635

2 0,002 0,020 0,103 0,211 0,446 1,386 2,408 5,991 9,210

3 0,024 0,115 0,352 0,584 1,005 2,366 3,665 7,815 11,34

4 0,091 0,297 0,711 1,064 1,649 3,357 4,878 9,488 13,28

5 | 0210 | 0,554 | 1,145 | 1,610 | 2,343 | 4,351 | 6,064 | 11,07 | 15,09

6 | 0,381 | 0,872 | 1,635 | 2,204 | 3,070 | 5,348 | 7,231 | 12,59 | 16,81

7 0,599 1,239 2,167 2,833 3,822 6,346 8,383 14,07 18,48

8 0,857 1,646 2,733 3,490 4,594 7,344 9,524 15.51 20,09

9 1,152 2,088 3,325 4163 5,380 8,343 10,66 16,92 21,67

10 | 1,479 | 2,558 | 3,940 | 4,865 | 6,179 | 9,342 | 11,78 | 18,31 | 2321

E 11 1,834 3,053 4,575 5,578 6,989 10,34 12,90 19,68 24,72
3 12 2,214 3,571 5,226 6,304 7,807 11,34 14,01 21,03 26,22
8 13 2,617 4107 5,892 7,042 8,634 12,34 15,12 22,36 27,69
E 14 3,041 4,660 6,571 7,790 9,467 13,34 16,22 23,68 29,14
Q| 15 3,483 5,229 7,261 8,547 10,31 14,34 17,32 24,99 30,58
E 16 3,942 5,812 7,962 9,312 10115 15,34 18,42 26,30 32,00
;'ﬂ 17 4416 6,408 8,672 10,08 12,00 16,34 19,51 27,59 33,41
% 18 4,905 7,015 9,390 10,86 12,86 17,34 20,60 28,87 34,80
§ 19 5,407 7,633 10,12 11,65 13,72 18,34 21,69 30,14 36,19
5’2 20 5,921 8,260 10,85 12,44 14,58 19,34 22,78 31,41 37,57
21 6,447 8,897 11,59 13,24 15,44 20,34 23,86 32.67 38,93

22 6,983 9,542 12,34 14,04 16,31 21,34 24,94 33,92 40,29
23 7,529 10,20 13,09 14,85 17,19 22,34 26,02 o i 41,64
24 8,085 10,86 13,85 15,66 18,06 23,34 27,10 36,42 42,98
25 8,649 11,52 14,61 16,47 18,94 24,34 28,17 37,65 4431

26 9,222 12,20 1538 17,29 19,82 25,34 29,25 38,88 45,64
27 9,803 12,88 16,15 18,11 20,70 26,34 30,32 40,11 46,96

28 10,39 13,56 16,93 18,94 21,59 27,34 31,39 41,34 48,28
29 10,99 14,26 17:71 19,77 22,48 28,34 32,46 42,56 | 49,59
30 | 11,59 14,95 18,49 | 20,60 23,36 23,34 33,53 43,77 50,89
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2. Etiid Edilen Saha Kiiciikse :

O zaman asagidaki formiil kullanilir.

) T(ad —bc)
~ (a+b)(c+d)a+c)b+d)

2

burada: ¢, d = Kontrol frekanslar: ( ONCE, SONRA )
T = Kaza adedinin toplami1
=a+b+c+d

Ornek:

Kisa huzmeli 1siklarin mecburi oldugu kampanya siiresindeki ( SONRA ) bir kentte
bu esnada olan 6liimlii kazalarla 6nceki (ONCE ) durumun karsilastirilmasi sonuglari
asagidadir.

ONCE SONRA
Karanlik Siire: 24=D 1l4=a

( Kontrol grubu)
Aydinlik ( Glindiiz ) Siire: 12=d 15=c

Toplam degerleri:

a+b=14+24=38
c+d=15+12=27
a+c=14+15=29
b+d=24+12=36
T=a+b+c+d =65

Burada karanlik siirede azalan 6liimlii kazalarda bu kampanyanin bir rolii olup
olmadigini arastiralim: Tabii her iki durumdaki DIGER faktorler ayni kalmak sarti ile,
( Serbestlik derecesi; SD = 1, Giivenlik sinir1 % 5 ve tablodan X2 = 3,84 bulunur.)

Bu degerler Formiil 9.4 de yerine konursa:

65(14x12 — 24x15)
© 38x27x29x36

2

=224

X2=2.24<3.841 Azalma tesadiifen olmustur.



KAZA ORANINI YUZDE OLARAK ARTTIRAN ONLEMLER

ONLEM TURU ETKI YUZDESI % KAZA TURU
-Giizergahini degistirmeden yol boyunca + 120 Sadece

yapilan iyilestirmeler yaralanma ve hasar
-Sehirlerarasi yollarda yapilan esas kaplama + 65 Yaralanma kazalar
degisiklikleri (kaygan yollarin disinda )

-Arag park lambalarinin kapatilmasi + 50 Gece park

lambalar1 kapali
olarak park eden
araglarin katildig:
olimli ve agir
yaralanmali kazalar

-Kentlerin banliydlerinde saatte 30 mil hiz +45 Yaralanmali kazalar
limitinin getirilmesi

TRAFiK KAZALARININ YOL VE TRAFiK DURUMU iLE iLGiLi NEDENLERI:

inigler.

Bu nedenler ¢ok ¢esitli olmakla beraber genellikle tige ayrilir. Bunlar:
1.S6f0riin alistig1 yol durumunun ¢ok ani degisimi,

2.Belli kaza noktalar,

3.Cesitli tiir araclarin, insan ve hayvanin beraber hareketleridir,
Ozellikle yolda olan su durumlar kaza tehlikesini birden artirir.

1. Yol Durumunda Ani Degisimler:

- Yatay, diisey elemanlarda degisim,

- Kaplama genisliginin daralmasi,

- Kaplama cinsinin ani degisimi,

- Daralan koprii genisligi,

- Uzaktan goriilmeyen kavsak,

- Kaygan veya piiriizlii kaplama,

- Kisa stiren gamurlu kesim,

- Gece ortaya ¢ikan ani sisli kisa kesimler.

2. Hizin ylikselmesine ve emniyet sinirin1 agsmaya neden olan asir1 iyi yol sartlari, dik

3. Yol sartlarinin hiz1 ¢ok diistirmesi sonucu kotii goriis sartlarinda 6ndeki araci

gecmeye zorlanmak, 6rnegin; ¢cok dik yokuslar.



4. Oriilme trafigi, ayrilma, kavsaklar, toplayici yollarin hiz yollarna baglant: yerlerinde,
otoyol rampalarinda, hiz degistirme seritlerinde.

5. Yaya, hayvan v.s. nin yolda beklenmedik anda ortaya ¢ikmasi gibi sebepler, trafik
kazalarin1 meydana getirebilir.

Buraya kadar sayilan tehlikelere care; tehlikeyi 6nceden bildiren isaretler, hiz diisiiriicii
yapimlar, trafik ve ¢evre kontrolii ile egitimdir.
Simdi yukarida belirten alt yapilarin kazalara etkisini gorelim.
Bunlar;
1.YOL GEOMETRISI
2.YOL ELEMANLARI “dur.

Kazalara trafik durumunun etkileri ise;
1.TRAFIK HACMI
2.SERVIS SEVIYESI
3.TRAFIK KOMPOSIZYONU ile olur.

Yolun Geometrisinin ve Yol Elemanlarimin Trafik Kazalarina Etkileri:

Yolun trafik kazalarina etkisi, tilkemizin resmi istatistiklerinde goriildiigi gibi % 1
seviyesinde degildir. Aksine % 30 civarina kadar ¢ikar.

Kazalar yol iizerinde ufak kesimlerde veya KARA NOKTA denilen yerlerde sik stk
olur. Buralarda soforiin dikkatinin artmas1 gerekir. Tabii hiz da buna bagli olarak buralarda
azaltilmahdir

Ven = Tehlikeli kesime giris anindaki hiz1 ve (V) bu kesime girmeden dnce normal yoldaki
giris hizi ise, relatif emniyet 6l¢iisii: ( Ks)

Asagida (Sekil 9.1) bir es diizey kavsakla bir diisiik yarigapli kurbun meydana getirdikleri hiz
distimlerini goriiyoruz. Hiz diisiik yaricapl kurpta, kavsaktan daha hizli olmakta ve
Ks (kurp) < K (kavsak) olmaktadir.

Ks= EMNIYET FAKTORU denir.
Bu Faktoriin Degerleri:

Ks DURUM
-04 Cok tehlikeli boliim
0.4 -0.6 Tehlikeli boliim
0.6 -0.8 Hafif tehlikeli boliim
08 -1.0 En hizl arag igin bile emniyetli

Yalniz buradaki hizlar, giinliik normal hizlar olmalidir.
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Sekit 0.2

(Ks) EMNIYET FAKTORLERINE BAGLI OLARAK ISARET GEREKLILIGE:

r i-g:ﬂ,’lﬁ
(a) Kz065 ,
K=070 A) HALY, COK KURPLU YOLDA Ks > 0.6 QLDU
K> 06 GU ICIN ISARET GEREKSIZ OLUYOR.

igin isarat geraksiz
R=175 m.

"""

R=400m R=80 m

—_—

I " B) HALINDE ISE TEK KURPLU YOLDA K. = 0.44
(e) s < 0.6 ICIN ISARET GEREKLI OLUYOR.

A R=175 m
.
Kz 044 <05 isorat gerekl K=RELATIF KAZA ORANIz.R
{Emniyel fakiard ) vy

NOT: BURADA V;,V: KARSILASTIRMAYA ESAS OLAN HIZLAR OLUP V, < V: DiR.

R&latif kaza oranlarz

YATAY KURBLARIN YARICAPLARINA BAGLI KAZA ORANLARI
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Sekil 9.3

Yatay kurblarm yaricaplari, m.

1.T. Coburn, 1962 {ingiltere] 2. F. Bitzl, 1967 {Almanya) 3. T. Bolong, 1966 [Macaristan)
4.F. Edamura, 1965 {}aponya)} 5. Norveg 6. M. Raff, 1953 (ABD) 7. Trafik Mihendisligi
El Kitabr, 19g0 (ABD) 8, Vasielv, 1963 (SSCB) 9. V. Babkov, 1965 (S5CB)
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Simdi kazalara neden olan ve belli bir kesimde biiyiik 6lgiide hiz diisiimiine ve K
emniyet faktoriinii, tehlikeli durumu belirten ¢ok kiigiik degerlere indiren yol faktorleri ile
kazalar arasi iliskileri gérecek ve bu durumlarin diizelmesi i¢in ne yapilmasi gerektigini
inceleyecegiz.

Yol Kurbu Yaricapinin Kazalardaki Rolii:

Tiim kazalarin % 10 — 12 si kurblarda olusmaktadir.
A. Vasiliev’ in yaptig1 arastirmaya gore kurba yarigapi ile milyon ara¢ km. ye diisen
kaza sayis1 arasindaki iliski:

Kurba yaricapt (m): 50 150 200 250 500 1000
Kaza orani 32 28 16 09 08 04

Kaza orani 0.00 civarinda olan yarigapt R= 2000 m. bulunmustur. Bu kurba, diiz yol
olarak kabul edilebilir.
Bu konuda yapilan arastirmalar yukarida (Sekil 9.3) de goriiliiyor.

Egimlerin Kazalara EtkKisi:
Inisli cikisli boliimleri kazalar bakimimdan cok énemlidir.

Diiz arazide kaza sayisi, tiim kazalarin % 7 si iken dalgali arazide bu oran % 18 e
cikar. Cok arizali arazide ise bu deger % 25 ° i bulur.
Kaza tiirleri bu tip arizali arazide en ¢ok olarak sunlardir.

a. Yoldan disar firlamak veya 6ndeki aract gegerken karsidan gelen aracla
carpismak.

b. Yokus asagi inen bazi araglarin hizlarinin fazla olmasi.

€. Duran araca ¢arpmak.

Yine motorlu Ulasim Arastirma Enstitiislinde yapilan arastirmalar, inis esnasinda olan

kazalarda, devamli fren kullanmak rol oynamis olup bu, araglarin Teknik arizasi nedeniyle
olusan kazalarin % 50 sini teskil etmektedir.
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Asagida sonuglar toplu olarak goriiliiyor:
(Sekil 9.4)

KAZA ORANI VE EGIM ARASINDAKI ILiSKI

KAZA QRANT. VE EGIV AnasTwnaxt Intski
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" L]
g 2 E [

U]

] Sekil 94
Bty =

1. A. Vasilev 2. F. Bitzl 3. Aym, 4. J. Wardrop (ingiltere)
5. V. Varlashkin {Dag egimi igin}

Federal Almanya’dan F. Bitzl adli arastirmaci, milyon ara¢ km. igin olusan kaza sayisini, yol
genisligini 7.0 metre kabul edip, yolun egimine bagl olarak degerlendiren agagidaki formiili
bulmustur.

Y=6.6+0.13 X i oveoeeeereeeeeene, (9.6)

Burada; i = olarak yol egimini ifade etmektedir.
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Kaza Etiitlerinin ‘Once’ ve ‘Sonra’ Metodu Ile Degerlendirilmesi

X? TABLOSU

GUVEN SINIRLARI

0,999 0,99 0,95 0,90 0,80 0,50 0,30 0,05 0,01

1 0,000 | 0,000 | 0,004 | 0,016 | 0,064 | 0,455 | 1,074 | 3,841 | 6,635

2 0,002 | 0,020 | 0,103 | 0,211 | 0,446 | 1,386 | 2,408 | 5,991 | 9,210

3 0,024 | 0,115 | 0,352 | 0,584 | 1,005 | 2,366 | 3,665 | 7,815 | 11,34

4 0,091 | 0,297 | 0,711 | 1,064 | 1,649 | 3,357 | 4878 | 9,488 | 13,28

5 0,210 | 0,554 | 1,145 | 1,610 | 2,343 | 4,351 | 6,064 | 11,07 | 15,09

6 0,381 | 0,872 | 1,635 | 2,204 | 3,070 | 5348 | 7,231 | 12,59 | 16,81

7 0,599 | 1,239 | 2,167 | 2,833 | 3,822 | 6,346 | 8,383 | 14,07 | 18,48

8 0,857 | 1,646 | 2,733 | 3,490 | 4594 | 7,344 | 9524 | 15,51 | 20,09

9 1,152 | 2,088 | 3,325 | 4,163 | 5,380 | 8,343 | 10,66 | 16,92 | 21,67

10 | 1,479 | 2,558 | 3,940 | 4865 | 6,179 | 9,342 | 11,78 | 18,31 | 2321
= | 11 | 1,834 | 3,053 | 4,575 | 5578 | 6,989 | 10,34 | 12,90 | 19,68 | 24,72
E 12 | 2,214 | 3571 | 5226 | 6,304 | 7,807 | 11,34 | 14,01 | 21,03 | 26,22
% 13 | 2,617 | 4,107 | 5892 | 7,042 | 8,634 | 12,34 | 15,12 | 22,36 | 27,69
E 14 | 3,041 | 4660 | 6,571 | 7,790 | 9,467 | 13,34 | 16,22 | 23,68 | 29,14
Q| 15 | 3483 | 5229 | 7,261 | 8,547 | 10,31 | 1434 | 17,32 | 24,99 | 30,58
X 16 | 3942 | 5812 | 7,962 | 9,312 | 11,15 | 1534 | 18,42 | 26,30 | 32,00
S| 17 | 4,416 | 6,408 | 8,672 | 10,08 | 12,00 | 16,34 | 19,51 | 27,59 | 33,41
E 18 | 4905 | 7,015 | 9,390 | 10,86 | 12,86 | 17,34 | 20,60 | 28,87 | 34,80
§ 19 | 5407 | 7,633 | 10,12 | 11,65 | 13,72 | 18,34 | 21,69 | 30,14 | 36,19
a 20 | 5921 | 8,260 | 10,85 | 12,44 | 14,58 | 19,34 | 22,78 | 31,41 | 37,57
21 | 6,447 | 8,897 | 11,59 | 13,24 | 15,44 | 20,34 | 23,86 | 32,67 | 38,93
22 | 6,983 | 9,542 | 12,34 | 14,04 | 16,31 | 21,34 | 24,94 | 33,92 | 40,29
23 | 7,529 | 10,20 | 13,09 | 14,85 | 17,19 | 22,34 | 26,02 | 3517 | 41,64
24 | 8,085 | 10,86 | 13,85 | 15,66 | 18,06 | 23,34 | 27,10 | 36,42 | 42,98
25 | 8,649 | 11,52 | 14,61 | 16,47 | 18,94 | 24,34 | 28,17 | 37,65 | 4431
26 | 9,222 | 12,20 | 15,35 | 17,29 | 19,82 | 25,34 | 29,25 | 38,88 | 45,64
27 | 9,803 | 12,88 | 16,15 | 18,11 | 20,70 | 26,34 | 30,32 | 40,11 | 46,96
28 | 10,39 | 13,56 | 16,93 | 18,94 | 21,59 | 27,34 | 31,39 | 41,34 | 48,28
29 | 10,99 | 14,26 | 17,71 | 19,77 | 22,48 | 28,34 | 32,46 | 42,56 | 49,59
30 | 11,59 | 14,95 | 18,49 | 20,60 | 23,36 | 23,34 | 33,53 | 43,77 | 50,89
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