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KARAYOLU GUZERGAHLARININ BELIRLENMESINDE YERYUZU SEKILLERININ ONEMI VE
TRAFIK KAZALARINA ETKISI: ELAZIG ILI ORNEGI

OZET

Tirkiye vyer sekilleri acgisindan son derece c¢esitlilige sahip,
ylikseltisinin fazlaligiyla taninmaktadir. Genel bir degerlendirme ile
iilkemizde vyikseklik batidan doduya dodru tedrici olarak artmaktadir.
Orojenik kusaklarin ic¢ bolimlerine dodru ise yiikseklik azalmaktadir.
Bu 0zelligi, karayolu vyapim maliyetlerini arttirmakta, karayolu
glizergédhlarini kisitlamaktadir. Elazig 1li de Tirkiye’nin genel
jeomorfolojisine uygun olarak engebeli bir topografyaya sahiptir. Dag,
plato ve ova gibi morfolojik Unitelerin i¢ ic¢e sistemler halinde
bulunmasi, kisa mesafelerde vylkseltinin ani dedisimi edim, baki gibi
fizyografik kosullarin dedismesine neden olur. Elazi§ sehirlerarasi
karayolu glzergdhlarinda yiikselti farkliligi ile birlikte c¢ok sayida
yol geometrik elemanlari (yatay kurba, diusey kurba, alinyiman vb.)
mevcuttur. Bu calismada, Elazi§d BOlge Trafik Midirligi’nin sorumluluk
alanindaki, 2000-2006 yillari arasi meydana gelen toplam 1674 trafik
kazasinin sehirlerarasi Elazi§-Bingdl, Elazig-Malatya ve Elazig-
Diyarbakir glizergdhlarina dagiliminda, yeryluzii sekillerinin kazalar
izerindeki etkisi incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Elazig, Yol Geometrik Elemanlarai,

Lokasyon Haritasi, Trafik Kazalari,
Kaza Kara Noktalari
THE IMPORTANCE OF EARTH SURFACE’S SHAPES AT DETERMINATION OF ROAD
ROUTES AND ITS EFFECT ON ACCIDENTS: ELAZIG CITY

ABSTRACT

Turkey is known by its altitude multiplicity that has variety in
point of earth shapes. With a general evaluation, in our country,
height increase towards from west to east. The height decrease towards
inside parts of orogenic zones. Its this property enhance gradually
road construction costs, limits arrival routes. Elazig city has also a
rugged topography that is suitable to Turkey’s general geomorphology.
The presence in state systems one within the other of morphological
units such as mountain, plateau and lowland causes to change of
physiographic conditions such as altitude, slope and brae. It is run
across altitude difference alongside numerous road hardware elements

on Elazig interurban road routes. In this study, it has Dbeen
investigated the effect on road accidents of earth surface’s shapes at
the distribution to three interurban road routes (Elazig-Bingol,

Elazig-Malatya and Elazig-Diyarbakir) of total 1674 accidents that
took place Dbetween 2000 and 2006 years in Elazig District Traffic
Directorship’s responsibility field.
Keyworks: Elazig, Traffic Accident, Location Map, Kurb,
Alinyiman, Accident Dark Points
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1. GIiRis (INTRODUCTION)

Elazig ili; Dogu Anadolu Bdlgesinin Yukari Firat bolimii'nde yer
almaktadir. 11, o6zellikle Malatya ili ile beraber bdélgenin genel
yapisindan farkli bazi &6zellikleri bilinyesinde barindirmaktadir. Ilin
Dogu Anadolu Boélgesinin batisinda yer almasi, sahil seridinin wuzun
olmasi, klimatolojik anlamda gliney-kuzey bdlgeleri arasinda gegis
istikametinde bulunmasi bu 0Ozelliklerin temel nedenidir. Bu yoéni ile
bdlge genelinden farklilik gdsterir. Ilin topografyasi engebeli bir
yapiya sahiptir. Batidan doJuya dodgru adeta bir merdiven seklinde
ylikselen Anadolu’nun yiliksek boélimiinde yer alir. Ortalama yikseltisi,
1231,4 mwm'’dir [1]. Glneybati-kuzeydogu dogrultulu daglik alanlar,
platolar ve bunlar arasindaki ¢okiinti ovalari ile akarsu agizlarindaki
birikim sekilleri, morfolojik yapinin ana c¢izgilerini olusturmaktadir.
Bu Unitelerin 1i¢ ice sistemler halinde bulunmasi, yikseltinin sik
araliklarla degismesine neden olmaktadir. Genel bir kaide olarak
iilkemizde batidan doguya dodru yikselti artisinin ve basamaklanmanin
6rnedini Elazig§ ili genelinde de gdrmek mimkindir.

Ana yer sekillerini meydana getiren dag siralari ve ovalar, KD-
GB yoninde uzanir. Elazi§ alcak depresyonu, Yukari Firat Boluminde
oldugu gibi Giineydodu Toroslarin wuzanis yodniindedir. Daglik alanlar,
platolar genis yer tuttuklari halde ovalar dar alanlari kaplar.
Morfografya haritalarinda ovalarin Elazag havzasinin ortasinda
toplandigi goérilir. Genel olarak ovalarin lzerleri alivyonlarla kapli
olup Kuzova havzasi, Baskil havzasi, Gozeli ovasi, Karakocan ovasi
ayri tutulacak olursa, uzanis dogrultulari KD-GB yoénindedir. Ayrica
alcak depresyon olarak nitelendirilen Hazar ¢okiinti hendegi, Uluova
uzanisina paralel doJrultuda wuzanmaktadir. Elazi§ depresyonunun en
buyik ovasi olan Uluova, Gumiskavak Dbogaziyla baglanti kurdugu
kisimdan itibaren Dbatiya dodru gidilecek olursa, K-G yonlt alcak
alanlar gorintisini verir. Kuzova; Keklik  tepeyle iki  bolime
ayrilmistir. Glineydeki kisim Hankendi boélimi olup, Dbatiya dogru
gidildiginde Hasandagi yiiksek kiitlesiyle Bulutlu dadi arasinda Baskil
havzasi algak alani olusturur. Glney kesimde ise Maden ve Hazar
daglari arasina sikismis Behrimaz ovasi, dider ovalara gdre ortalama
yukseltisi fazla olan Kamislik dadi ve Kusakc¢i dadi arasina sikismis
Gozeli ovasi yer alir.

Elazig ovasi kuzeyinde birden vylkselen platolar mevcut olup,
cesitli vylkseltilerdeki asinim satihlari yer almaktadir. Kuzova'nin
batisindaki Hasan Dadi yiksek kiitlesi, Elazi1g ovasiyla Uluova
arasinda, Kovancilar ve Basyurt ovalari cevresinde, Elazig'ain
gineyindeki Maden dadlari, Yaylim dadlari arasinda ortalama yiikseltisi
2000 m’"yi gecen (Go6lgdov dagi 2004 m, Kurusel dagi 2116 m, Haciali Daga
2517 m) alanlar yer alir. Belirgin esiklerle ayrilmis olan ovalarin
hemen hepsinde yiiksek plato ve daglik alanlardan yan kollarini alip
beslenen akarsu sistemleri kurulmustur. Uluova'da Uluova c¢ayi (Herin-
ket), Elazig ovasinda Elazi§ deresi, Kuzova da Sarini c¢ayi, Behrimaz
ovasinda Kavak c¢ayi, Kovancilar ovasinda Sekrat, Basyurt ovasinda
Bulanik c¢ayi, Karakocan ovasinda Karakocan deresi ovalarin uzanisina
paralel dodgrultuda akan ve ovayi drene eden akarsulardir.

Keban deresi boazinda insa edilen baraj ile Murat nehri wvadisi
ve vadiyi c¢evreleyen alcgak sahalar sular altinda kalmistir [2].

Elazig 1li, Dodu Anadolu Bdlgesinin Yukari Firat Bolimiinde belli
basli morfolojik iUnitelerden biri olan Dodu Toroslar ile Asadi Murat
daglik sahasi arasinda sikisip kalmis Van GoOliniin 6tesine kadar devam
eden Elbistan-Mus olugunun ¢okiintii hendedi kisminda vyer alir [3].
Yicel, bu olugu: “Mus Ovasi-Palu arasinda kalan kismi senklinal, Murat
1rmaginin Karliova'ya kavusmak Uzere Elazi§ antiklinalini kazdig:
boaza kadar ki kismi ise bir c¢okiintil hendedidir” seklinde ifade eder.
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Sekil 1. Lokasyon haritasi
(Figure 1. Location map of research area)

Genel ifadeyle, Elazi§ siniri icgerisinde baslica ana morfolojik
initeyi Glneydodu Toroslara bagli KD-GB yoénli daglar ve Dbunlar
arasinda sikismis alcak depresyonlar olusturur. Tektonik bir alanda
yer alan il topraklari dodu ve glineyden Gluneydodu Toroslar, kuzey ve
kuzeybatidan Keban, giliney ve glineybatidan Karakaya Dbaraj godlleri,
Firat nehri vadisiyle c¢evrilidir. Biuylik boélumint daglar ve platolar
teskil eder.

2. CALISMANIN ONEMi (RESEARCH SIGNIFICANCE)

Calisma alanini olusturan Elazig ili, Diyarbakir, Malatya,
Bingdl wve Tunceli illerini birbirine baglayan kavsak noktasinda vyer
almaktadir. Yukarda belirtildigi gibi genel cografi vyapisi geredi,
sehirlerarasi karayolu giizergédhlarinda ¢ok sayida yol geometrik
elemanlarini barindirmaktir. Bu cercevede Elazi§ ilini diger illere
baglayan sehirlerarasi karayollarinda yasanan trafik kazalarinin ve
kaza kara noktalarinin yerylizii sekilleriyle olan iliskisi dort bolim
halinde deJerlendirilmistir. Ilk boliimde; calisma alanini olusturan
Elazi§ 4ilinin genel Jjeomorfolojisi vurgulanmistir. Ikinci béliimde,
calisma da kullanilan materyal ve metot hakkinda bilgi verilmistir.
Uclincii  béliimde, karayolu glizergéhlarinin belirlenmesinde vyeryiizi
sekillerinin etkisi wve dikkat edilmesi gereken hususlar {lzerinde
durulmustur. Dordiincti bolimde, Elazig ili Boélge Trafik Miudirligi’ nin
kayitlarindaki  karayolu trafik kazalarinin istatistik sonuglarzi,
cografi wverilerle iliskilendirilmistir. Sonu¢ boélumiinde ise, elde
edilen sonuclar 1siginda bir takim Onerilerde bulunulmustur.

3. METOD VE MATERYAL (METHOD AND MATERIAL)

Calisma alanini teskil eden Elazig; Dodu Anadolu Bolgesi'nin
Yukari Firat bolumii'nde yer alir. Ilin codrafi koordinatlari; 40° 21°'
ve 38' 30' dogu boylamlari ile 38' 17' wve 39' 11' kuzey enlemleri
arasindadir. Elazig ilinin ortalama yikseltisi; 1231 m olup, su
yliizeyleri dahil olmak tizere toplam alani; 9313 km® dir [1].

Turkiye topraklarinin %0,12'sini kaplayan Elazig 1li doguda
Bingdl, bati ve glneybatida Malatya, kuzeyde Tunceli, glineyde
Diyarbakir illeri ile cevrelenmistir. Ozellikle son 15-20 vyilda
yasadidi ic¢ gog¢ler nedeniyle hizli bir sekilde artan kent ntfusu, son
niifus sayimina gdre 569.616 kisidir (4). I1 genelinde 2007 yila
verilerine gdre kayitli motorlu arac¢ sayisi 60.507 dir (5).
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ELAZIG

Sekil 2. Elazig Ilinin 3 boyutlu sayisal yiikseklik modeli
(Figure 2. 3D numerical height model of Elazig§ city)

Cografi Bilgi Sistemleri vyardimiyla hazirlanan bu c¢alismada

mevcut kaza verileri kullanilarak Elazig ili sehirlerarasi
karayolundaki kaza kara noktalari tespit edilmeye calisilmis ve sebep-
sonucg iliskileri, yeryluzu sekilleri gdz onde bulundurularak

degerlendirilmistir. Calisma sirasinda Elazig 1ilini komsu illere
baglayan Elazig-Malatya (98 km), Elazig-Bingdl (142 km) ve Elazig-
Diyarbakir (153 km) sehirlerarasi karayollarinda meydana gelen toplam
1674 adet trafik kazasi incelenmistir. Elazi§ Bo6lge Trafik Miudirligi
gdrev alani sinirlari igerisinde 2000-2006 yillari arasi meydana gelen
trafik kazalari, I1 Emniyet Mudirligi’ne bagli Bolge Trafik Sube
Midiirliigi kayitlarindan elde edilmistir.

Harita Genel Komutanlig: (HGK) "'nin Elazig 1ili sinirlarini
kapsayan standart 1/25.000-1/100.000 ©&lgekli Topografya haritalari,
Netcad yazilimiyla sayisallastirilarak, sayisal altlik

olusturulmustur. Veri tabaninda hazirlanan tablolara, kazalara ait
tarih, kaza yeri, kazaya karisan arac¢ sayisi, kazaya karisan araclarin
cinsi, 6l4d sayisi, yarali sayisi, kazanin nedeni gibi veriler
girilmistir. Elde =edilen karayollari haritasi ile sbézel veriler
Mapinfo vyazilimi vyardimiyla iliskilendirilmistir. Boylece glizergéh
verilerinin konumlandirilmasi ve topolojik iliskilerinin kurulmasi
saglanmistir. Karayolu trafik kazalarina ait verilerin her tirlu
istatistiksel ve konumsal analizi yapilabilir hale gelmistir. Tum bu
sayisal veriler, 2006 vyilina ait 15 m ¢ozintrltiklt Aster ve Dem
gorintileri ile bitliinlestirilmistir (Sekil 2). Google Earth
programindan faydalanilarak, iliskisel wveriler ilgili Dbélumlerde
degerlendirilmistir.

4. KARAYOLU GUZERGAHLARININ BELIRLENMESINDE TOPOGRAFYANIN ONEMi

(THE IMPORTANCE OF TOPOGRAPHY IN DETERMINING THE HIGHWAY ROUTES)

Ulkemizde hizli niifus artisi, kirsal kesimlerden sehirlere olan
gocle birlikte plansiz kentlesme, tasit sayisinda artis, ulasim ve
trafik sorunlarini da doJurmustur. Trafik kazalarinin sebeplerinin

basinda insan, tasit, cevre ve yol faktérleri gelmektedir. Bu
unsurlarin birinde meydana gelen olumsuz bir sonu¢ diger unsurlari da
etkileyerek trafik sorunlarinin olusmasina sebep olmaktadir.
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Boylelikle de trafik kazalarinin Oniine gegilememektedir. Bu kazalarda
maddi ve manevi bircok kayip olusmaktadir [6].

Trafik kazalarinda bir vyilda ortalama olarak ABD’de 45.000,
Italya’da 8.000, Fransa’da 8.500, Yunanistan’da 2.000, Hollanda’da
1.300, Yurdumuzda ise 6.000 kisi hayatini kaybetmektedir [11]. Diinya
Bankasinin tahminlerine gdre, gelismekte olan Ulkelerde her vyil
otomobil kazalarinda 350.000 kisi &lmektedir. Kazalarain 2/3’si kentte
veya kent civarinda meydana gelmektedir. Kentsel alanlardaki
dalgalanmalar ve tasit sahipligindeki artisin sonucu olarak, kaza
sayilari da artmaktadir. Hatta sayilar Oyle bir diizeye tirmanmistir ki
5 1ile 44 vyas grubu o6limlerinin ikinci ©nemli sebebi olarak trafik
kazalari gosterilmektedir. Sonug¢ olarak, trafik kazalarinin gelismekte
olan Ulkelere olan bedeli 1,4-2 milyar USD veya Ulkelerin GSMH’'nin %1-
2’"sidir. Durumu daha da vahimlestiren, bircok tasitin, yedek parcanin
ve saglik malzemesinin ithal ediliyor olmasindan dolayi, bu faturanin
buyik bir kisminin yabanci para karsiliga olarak 6denmesi
zorunluluudur. Ornedin Asya’da tasit sahipliginin her yil $%12-18
artis gOstermesine karsilik, glvenlik Onlemleri i¢in hicbir adim
atilmamistir. Bu nedenle trafik kazalarinin orani ve sayisi korkung
bir bicimde artmaktadir [7].

Karayolu trafigini etkileyen o6nemli faktdrlerden birisi karayolu
geckisidir. Bir vyolun arazide izledigi dogrultu, karayolu geckisi
(gizergédhi) olarak isimlendirilir. Yol geckisi, genel anlamda yolun
gecmesi zorunlu olan noktalari arasinda en uygun olaninin bulunmasi
i¢in vyapilan se¢imdir. Birbirini izleyen Dbir takim c¢alismalarin
(istiksaf, =zemin etiidi, kamulastirma, vb) neticesinde Dbirden fazla
segcenek arasinda yapilan bir tercih olan yol geckisini etkileyen en
6nemli unsurlardan birisi arazinin topodrafik vyapisidir. Topodrafik
yapi, karayolu glizergédhinin belirlenmesinde, yapilacak yolun
kullaniminda ve yapim sonrasi islerde (tadilat, vyenileme, vb) son
derece onemlidir.

Ulastirma sistemleri, ilkelerin ekonomik gelismelerinde ve
uluslarin sosyo-kiiltiirel aktivitelerinde Dbuytk agirligir olan Dbir
sektordiir. Karayolu projeleri cadimizda ulasim sektdriinde en fazla payi
kapsar durumdadir. Ornedin itlkemizde yolcu tasimacilidinin %94'il ve yiik
tasimaciliginin %91'1 karayolu ulastirma sistemleri ile
gerceklestirilmektedir. Demiryollari, denizyollari wve havayolu ile
yapilan toplam vyolcu tasimaciligil ise toplam payin $%$6’sini, vyiuk
tasimaciligil %8’1ik kismini olusturmaktadir. Bu tablo karayolu agi
fizerinde ne denli vyodun Dbir Dbaski olduunu rahatlikla ortaya

koymaktadir [8]. Yurdumuzda wulasim faaliyetlerinin yodun olarak
Karayolu agi ile yapiliyor olmasi, gluvenli ulasim sartlarini
kisaitlamaktadir. Bununla birlikte karayolu glzergdhlarinin

planlanmasinda ulasim glivenligi ile birlikte pek c¢ok konunun karar
verme siireclerinde dederlendirme zorunlulugu bulunmaktadir. Bir baska
deyisle, dogal vyapinin sundugu sartlari Tirkiye’nin kendine 0&zgi
sartlariyla dederlendirmek zorunluludu ortaya c¢ikmaktadir.

Yol gecgkisinin, arazi kullanimi {zerinde Onemli dedisimlere
neden olmasi nedeniyle doJa koruma alanlari, tarim alanlari, yerlesim
alanlari gibi arazi kullanim sekilleri {zerinde etkili oldugu
bilinmektedir. Dogal alan olarak korunan sahalarin karayolu ile
boliinmesi, canli yasam alanlarini sinirlamakta daralan yasam alani,
canlilara vyasama sansi vermemektedir. Ayrica g¢evre kirligi ile
karayoluna yakin bolimler iizerinde olumsuz cevresel etki
olusturmaktadir. Ova tabanlarindan gegen glizergdhlar, tarim alanlarini
parcalayarak alan kullanim bitinligtint bozmaktadir. Yerlesim yerlerine
yakin boéltimlerde c¢ekim alani olusturmakta, pek ¢ok yerlesim birimi
ulasim kolayligi nedeniyle yol glizergdhi cevresinde toplanmaktadir.
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Karayolu glizergdhlarinin belirlenmesinde gbz Oniinde bulunmasi

gereken esaslar ve yeryizii sekillerinin etkileri sdyle tanimlanabilir

[91;

Planlanan karayollarai, sehir merkezleri, biiyik sanayi wve
turistik merkezler, denizyolu, demiryolu ve hava yollari ulasimi
ile ilgili terminaller ile iliskilendirilmelidir. Karayollari bu
ana noktalari birbirine baglarken, topografyanin sundugu zorluk
derecesine gdre baglanti noktalari arasindaki arazinin c¢ok yonli
degerlendirilmesini gerektirmektedir.

Planlanan karayolu, kullanim amacina gbre (askeri, ormancilik,
devlet karayolu, vb) standartlandirilmalidir. Amaca uygun olarak
yol elemanlari deJiskenlik gdsterir. Ornedin trafik yogunlugu
iist dizeyde olan bir yol standardi i¢in topografyanin izin
verdigi 6lcide biyik yarigapli kurp (viraj, doéniis)
kullanilmalidir.

Karayolu yeryiziinin farkli karakterdeki zeminleri izerine insaa
edilir. Kullanim alani vyeryiizii ylizeyidir. Ancak planlanan
karayolunun kalitesi, kullanim kolayligis ve dayaniklilig:
iizerinde yeraltindaki vyapinin etkisi son derece Onemlidir.
Karayolu yapim maliyetini arttiran en onemli etkenlerden biri de
yolun vylizey kaplamasi ve kalinligidir. Zeminin yapisina bagli
olarak yolun tasima ve dayanma kapasitesi irdelenmelidir.
Kazi-dolgu alanlari glizergdh planlamasinda topografyaya badgli
olarak birbirini dengeleyecedi alanlardan secilmelidir.
Ozellikle dolgu malzemesinin teminini zorlastiran veya ekonomik
anlamda buyltecek glizergdhlardan uzak durulmalidir.

Glzergéh belirlemede en O&nemli noktalardan birisi de bodlgenin
yeralti ve vylzeysel su potansiyelidir. Yeralti ve yilizeysel
sularin etkisinde kalan yollarda bozulma, dedisme, deforme olma
durumlari sikc¢a yasanmaktadir. Bu nedenle gilizergédh planlama
islemleri sirasinda codrafi faktdrlerin sundudu yapiya bagdl:
olarak yeralti ve yilizeysel suya karsi dogal drenaj imkdni en iyi
olan yerlerden gecilmesine calisilmalidir. Ornedin yollar, asiri
yagislardan kaynaklanan sellerden, toprak kaymalarindan ve
taskinlardan etkilenmemek i¢in akarsu vyataklarina yakin wvadi

tabanlarindan degil de yamag¢lardan gecirilmelidir. Eder
karayollarinin akarsu vyataklarina vyakin ilerleme zorunlulugu
dogarsa mumkin oldugunca akarsulari paralel takipten
kacinilmalidar.

Karayolu glizergdhlarinin =zemin olarak saglam, edim acisindan
uygun yamac¢lardan gec¢cirilmesinin bir diger faydasi da

kamulastirma maliyetinin disik olmasidir. Ova tabanlari veya

akarsularin olusturdugu vadi tabanlarini sinirlayan bdlgelerin

cogunlukla tapulu sahis tasinmazlari olmalari nedeniyle

kamulastirma maliyetleri son derece buyliktiir. Oysa genellikle

kadastro disi alan vasfinda olan vyamacg¢larin kamulastirma

maliyetleri diisiik diizeydedir.

Yol geckisi, baki ve orografiye bagli olarak planlanmalidir. Yol

karli ve buzlu bdlgelerde, kis aylarinda bakim masraflarinin az

olmas1i ve trafik giivenligi ac¢isindan daha fazla gilines 1sigindan

faydalanan daglarin gliney yamaclarindan gecmelidir.

T.C. Karayollari Genel Mudirliigli, yol standartlarini topografya

sartlarina gdre, 3 farkli edim grubuna ayirir.

e EJimin %$0-2 derece arasinda dedistigi bolimler “Diiz Yollar”,

e FEJimin %2-5 derece arasinda degistigi Dboélimler “Dalgal:
Yollar”,

e EJimin %5 ve daha istl dedistigi alanlar “Daglik Yollar”
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Zeminin topografik edimi yolun planlanmasi, yapilmasi ve bakimi
izerinde ¢ok etkilidir. Yol elemanlarindan kurp yarigaplari ile trafik
akim hizi ve durus gbdriis uzunludu Dboyuna edimden ©&nemli derecede
etkilenmektedir. Ayrica serit genislidi ve platform genisligi gibi yol
geometrik elemanlari da boyuna egime gdre dediskenlik gbstermektedir
(Sekil 3).

Sekil 3. Bir disey kurp elemanlar:
(Figure 3. A vertical kurp elements)

g;= Kirmizigizgi edimi

L= Kurp uzunlugu

B= Bisektris noktasi

e= Bisektris uzunlugu

g,= Kirmizigizgi egimi

M= Orta nokta

P= Some noktasi (Tepe Noktasi)

T,= Diisey kurp egrisinin birinci kirmizicizgi koluna tedet
Oldugu nokta (baslangic¢ noktasi)

N= Kurp bitis noktasinin egik ekseni kestigi nokta

T,= Disey kurp edrisinin ikinci kirmizig¢izgi koluna teget
oldugu nokta (bitis noktasi)

X= Kurp basindan itibaren alinan yatay uzunluk

y= Egik eksen ile kurp arasindaki diisey uzaklik

5. ELAZIG BOLGE TRAFIK MUDURLUGU GOREV ALANINDAKI TRAFiK
KAZALARININ YERYUZU SEKILLERINE GORE INCELENMESI
(THE EXAMINATION OF THE TRAFFIC ACCIDENTS WITHIN THE DUTY
AREA OF ELAZIGG REGION TRAFFIC DIRECTORATE)

Elazig ili; farkli boélgeler arasi gec¢is noktasinda oldudgu icgin
karayolu ara¢ yogunludunun son derece fazla oldugu illerden biridir.
Bu calisma ile 11 genelinde sehirlerarasi karayollarinda, 2000-2006
yillari arasi meydana gelen toplam 1674 adet trafik kazasinin
konumlandirmasi tamamlanmistir. Yol glizergdhlari 1 km’lik dilimlere
ayristirilarak kazalar sayisal harita fUzerine islenmis ve dagilima
irdelenmistir. Kazalarin hangi glizergdhlar {dzerinde vyodunlastigi
asagida verilmistir.
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ELAZIG BINGEL

ELAZIG-MALATYA

ELAZIG-
DIYARBAKIR

u] 1m0 jra] e 400 a0 &n 0
KAFA SATISI

Sekil 4. Glzergéhlara gdre kazalarin dagilimi
(Figure 4. The distribution of accidents according to roads)

Kazalarain ig farkla sehirlerarasi karayolundaki sayisal

dagilimina bakildiginda, Elazig-Diyarbakir Karayolundaki kaza
sayisinin diger iki karayoluna oranla daha fazla gercgeklestigi
gorilmektedir (Sekil 4). Trafik vyodunludgunun bu glizergédh {zerinde

diger 2 yola kiyasla daha fazla olmasi kazalarin artmasinda Onemli bir
faktdr olarak goriilmiistiir. Ozellikle adir tasit vyiizdesinin fazla
oldugu, kamyon ve tir gibi wuzun arag¢lar yardimiyla yapilan karayolu
tasimacilidinin belirgin oldugu Elazig-Diyarbakir yolunda daha fazla
kaza yasanmaktadir. Ayrica kaza dagilimini etkileyen c¢ok sayida baska
faktdr de bulunmaktadir. Bu gilizergdhlardaki yolun topografyadan
kaynaklanan durumu, anayola baglanan tali yollarin yodunlugu, tatil ve
dinlenme alanlarinin yol glizergédhi izerinde konumlanmasi gibi
nedenlerden de s6z edilebilir.

DISER

HAY A CARPR A

SERIDE TECAWVTE

ARKADAN CARPRA

CARPISh A

SABIT CISME GARPMA

YOLDWH CIkRA
DEVRILWE

0 1 il W a0 0 60
%

Sekil 5. Kaza nedenleri (2000-2006)
(Figure 5. The reasons of accidents (2000-2006))

Elazig 1ilini komsu illere baglayan yollardaki kaza nedenleri
(Sekil 5) incelendiginde; “Yoldan Cikma ve Devrilme” olarak
adlandirilan kazalarin (%48) toplam kaza sayisinin yaklasik yarisini
olusturdugu belirlenmistir. Buradan hareketle inceleme alanindaki yol
elemanlarindan vyanlis vyatay kurba tasariminin kazalar {Uzerindeki
olumsuz etkisi ortaya c¢ikmaktadir. Ayrica, yolun boyuna edim olarak
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uygun oldugu alanlarda asiri hiz wve hatali sollama nedeniyle yoldan
¢ikma ve devrilmelerin yasandigi belirlenmistir. Dider kaza nedenleri
ise sirasiyla, Carpisma %15, Arkadan Carpma %12, Sabit Cisme Carpma
%9, Diger (Lastik Cikmasi, Yollarda Gorilen Cokmeler, Kavsakta Gecis
Ustiinlii§ii, vb.) Nedenler %7, Seride Tecaviiz %5 ve Hayvana Carpma %5
olarak tespit edilmistir.

Meydana gelen trafik kazalarinin vyol iizerindeki dagilimlari
incelendiginde ise o6ngorilmis bazi bulgulara ulasilmistir. 11
genelinde meydana gelen trafik kazalarinin %61’1ik bir bolimi “Kurp”
olarak adlandirilan yolun dodrultu degistirdigi kesimlerinde meydana
gelmistir (Tablo 1, Sekil o).

Tablo 1. Trafik kazalarinin kurp ve alinyimanlara gbre dagilimi
(Table 1. The distribution of traffic accidents according to kurp and

alignments)
GUZERGAH KURP ALINYIMAN TOPLAM
(KAZA (KAZA (KAZA SAYISI)
SAYISTI) SAYISTI)
Elazig-Malatya 337 187 524
Elaz1§-Bingdl 241 270 511
Elazig-Diyarbakir 445 194 639
Toplam 1023 651 1674
ELAZIG-MALATVA ELAZIG-BINGOL

[ E KURE B ALINYIMAN |

Sekil 6. Trafik kazalarinin kurp ve alinyimanlara gdre
dagilimlari (2000-2006)
(Figure 6. The distribution of traffic accidents according to kurp
and alignments (2000-2006))

Elazig-Malatya yol glizergdhinin Elazig ili icerisinde kalan 50
km’1lik Dboélimiinde meydana gelen toplam 524 adet trafik kazasinin
%64’ 1k bir bolimii (337) kurplarda meydana gelmistir. Ozellikle bu
glizergédhin 40-49. km’leri arasinda, Koémirhan mevkiinde (Sekil 7-8)
siklikla gorilen kurplar nedeniyle kazalarin yodunlastigili tespit
edilmistir. Kazalarin kurplar ic¢indeki dagilimlarina bakildiginda ise
meydana gelen toplam 337 adet trafik kazasinin 203 tanesi (%60)
kurplarin orta kismi olarak tanimlanan “Bisektris” noktasinda
yasanmistir. Kor nokta olarak da adlandirilan kurp orta noktalara
savrulma ve yanlis sollama nedeniyle meydana gelen trafik kazalarinin
yodun oldugu alanlardir.
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:- S e L e T o R
Sekil 7. Elazig-Malatya karayolu Kémirhan mevkii
(Figure 7. Elazig-Malatya highway Kémiirhan locality)

Sekil 8. Elazig-Malatya karayolu 41.km
(Figure 8. Elazig-Malatya highway 41.km)

e A—

Sekil 9. Elazig-Malatya karayolu kaza kara noktalari (2000-2006)
(Figure 9. Elazig-Malatya highway accident dark points (2000-2006))
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Elazig-Malatya yolunda meydana gelen kazalarin %36’1lik bir
boliml ise Alinyiman olarak tanimlanan diz yollarda meydana gelmistir.
Bu konumlarda meydana gelen trafik kazalarinin biylik bir boluminin
“Yoldan Cikma ve Devrilme” nedeniyle oldugu tespit edilmistir (Sekil
5) . Karayolunun diiz olarak devam ettigi bu boélimlerde (1-15 km araszi)
asiri siirat ve hatali sollama nedeniyle Ozellikle otomobillerin yoldan
ciktiklari dikkati cekmektedir.

Elaz1§-Bingdl karayolu glizergdhinin Elazig ili icerisinde kalan
115 km’1lik boéluminde meydana gelen toplam 511 adet trafik kazasinin %
47"1ik bir boliimi (241 adet); kurplarda meydana gelmistir. Ozellikle
bu glizergdhin 30-35. km’leri arasinda (Sekil 10-11), Keban Baraj Goli
sahiline paralel devam eden yol izerinde siklikla gorilen kurplarda
kazalarin yodunlastigi tespit edilmistir.

Sekil 10. Elazigd-Bingdl Karayolu Kockale Mevkii
(Figure 10. Elazi1§-Bingdl highway Kockale locality)

Sekil 11. Elazig-Bingdl Karayolu 35.km
(Figure 11. Elazi§-Bingdl highway 35.km)

Yine bu kazalarin da kurplar ic¢indeki dagilimlarina bakildiginda
meydana gelen toplam 241 adet trafik kazasinin 106 adedi (%44)
kurplarin orta noktasi olarak tanimlanan Bisektris noktasinda
yasanmistir. Bu noktalarda o6zellikle Karsilikli Carpisma ve Yoldan
Cikma-Devrilme nedeniyle kazalarin yasandidili tespit edilmistir.
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Sekii igj ﬁf521§—Bingél karayélﬁ ﬁéra kaza noktalarz: (2066—2606)
(Figure 12. Elazi1§-Bingdl highway accident dark points (2000-2006))

Elaz1§-Bingdl yolunda meydana gelen kazalarin %53’1dk bir bolumi
ise Alinyimanlarda meydana gelmistir. Bu konumlarda meydana gelen
trafik kazalarinin Dbiyidk bir boéliminin Yoldan Cikma ve Devrilme
nedeniyle oldudu tespit edilmistir (Sekil 5). Ozellikle yaz aylarinda
(Haziran-Temmuz-AJustos) yurt disinda calisan vatandaslara ait
otomobillerin kazalara karistigi goriilmektedir. Karayolunun kismen diiz
olan 45-60 km’leri arasinda bu tiir kazalara sikca rastlanmaktadir.

Sekil 13. Elazig-Diyarbakir karayolu hazar mevkii
Figure 13. Elazig-Diyarbakir highway Hazar locality

=

Sekil 14. Elazig-Diyarbakir karayolu 35.km
(Figure 14. Elazig-Diyarbakir highway 35.km)
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Elazig-Diyarbakir karayolu glzergédhinin Elazig ili icerisinde
kalan 82 km’lik Dboélimlinde meydana gelen toplam 639 adet trafik
kazasinin %70’1ik bir bolimi (445 adet) kurplarda meydana gelmistir.
Ozellikle bu glizergdhin 30-60. km’leri arasinda, Hazar G&lii sahiline
paralel Dbir sekilde gbériilen (Sekil 13-14) ve Gezin-Maden ilgesi
arasinda (Sekil 15) Dbulunan kurplarda kazalarin yodgunlastigi tespit
edilmistir. Kazalarin kurp i¢indeki konumlari incelendiginde 1ise
meydana gelen toplam 445 adet trafik kazasinin 289 tanesi (%65)
kurplarin orta noktasa olarak tanimlanan Bisektris noktasinda
yasanmistir. Bu noktalarda ©&zellikle Karsilikli Carpisma ve Yoldan
Cikma-Devrilme kazalarin nedenini olusturmustur. Kazalarin %35’1ik bir
boliimi ise alinyimanlar da meydana gelmistir. Bu konumlarda meydana
gelen trafik kazalarinin biuylik bir boéliminin Hayvana Carpma, Carpisma,
Yoldan Cikma ve Devrilme nedenleriyle gercgeklesmistir (Sekil 5).

; Py

...... ‘ e Al i "‘G()ogle"'-
Eia21§—Diyarbak1r kgféydih Gezin-Maden arasi kaza mkéfé
noktalari (2000-2006)
Figure 15. Elazi§-Diyarbakir highway accident dark points between
Gezin and Maden (2000-2006)

Sekil 15.

Tum glizergahlarda meydana gelen trafik kazalarinin yillara ve
aylara go6re dagilimi (Sekil 16-17) wve ©61lUimli kazalarin c¢odunlukla
yvasandigi konumlar (Sekil 18) belirlenmistir. Bdylece kazalarin yodun
olarak vyasandigi ve kaza kara noktasi olarak adlandirilan konumlar
tespit edilip, gelecekte alinacak ©&nlemler icgcin adresleme calismasi
vapilmistir. Sekil 16’da goérildigl gibi arastirmanin yapildigi: ilk iki
yi1l (2000, 2001) sonrasi azalan kaza sayisi, 2002 yili sonrasi artarak
her U¢ sehirlerarasi karayolunda artma e§ilimini slirdirmiis ve son yil
(2006) en vyiksek diizeye wulasmistir. 2002 vyili kaza sayisindaki
azalmanin Ulke politikalaraiyla ilgili olabilecedi, 2001 yili ekonomik
kriz sonrasi tasit trafidindeki azalmayla yorumlanabilir. Yine ayni
sekilde 2002 yili sonrasi, kaza sayisindaki artis trendinin de olumlu
ekonomik gelisme ve karayolundaki tasit trafigindeki artisla
aciklanabilir. Buna bayram  Oncesi ve sonrasi yasanan trafik
yogunluguna bagli trafik kazalari Ornek gOsterilebilir.
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Sekil 16. Yillara gdre kaza sayisi (2000-2006)
Figure 16. Number of accidents according to years (2000-2006)

SAYI

Sekil 17. Aylara gdre kaza sayisi (2000-2006)
Figure 17. Number of accidents according to months (2000-2006)

Aylara gOre kaza dagilimi incelendiginde, Temmuz ayi 210 adet
kaza sayisi ile en fazla kazanin yasandidi ay olmustur. Temmuz ayini
189 kazayla AgJustos, 185 kazayla Ekim, 165 kazayla Eylil, 149 kazayla
Kasim, 130 kazayla Haziran, 121 kazayla Subat ve Mayis, 113 kazayla
Aralik, 109 kazayla Ocak, 95 kazayla Nisan, 90 kazayla Mart ayi
izlemistir. En kotli kosullara sahip kis mevsiminde 611, yarali ve kaza
sayilarinin, artmasi beklenirken azalmis olmasi, siriiciilerin olumsuz
sartlarda trafige ¢ikmadidi veya daha dikkatli olduklari diisiincesini
ortaya c¢ikarmaktadir.

110



e-Journal of New World Sciences Academy f =%
Nature Sciences, 4A0007, 4, (3), 97-115. @;

Ustiindag, 0. ve Duran,

C. ‘m.m.u

oogler

4 54100 b o

Sekil 18. Olimlii kazalarin yasandidi noktalar (2000-2006)
(Figure 18. The locations where fatal accidents occured (2000-2006))

Kaza nedenlerine gore; ©6limli ve yaralamali kazalarin, konuma,
ginlere ve saat dilimlerine dagilimi belirlenmistir. Sekil 18’de de
goriildigt gibi Elazi§ ovasindan ayrilan sehirlerarasi karayollarinda
6limlli kazalarin oldugu konumlar dikkat c¢ekici sekilde kentten
uzaklasan, daglik ve engebeli alanlarda yodunlasmaktadir.

Farkli cinslerdeki (Otomobil, Kamyon, Kamyonet, Is Makinesi vb)
araglardan ©&zellikle agir yik tasimacilidi yapan kamyonlarin tim
glizergahlarda kurp olarak adlandirilan kesimlerde kazalara karistigi
belirlenmistir. Kazalara sebep olan otomobillerin ise en fazla tali
yollarin ana glizergdha baglanti vyaptigi noktalarda veya asiri hiz
yapabildikleri noktalar olan, yollarin kismen diiz oldudu (alinyiman)
bolimlerde kazalara karistiklari belirlenmistir. Mevsimsel olarak
belirli doénemlerde glizergéhlarda seyir halinde bulunan traktdrlerin
kazalara neden oldugu konumlar dikkat cekicidir. Ozellikle ilkbahar ve
sonbahar aylarinda yogun olarak kazalara karisan traktdérlerin
cogunlukla yollarin diz oldugu bolimlerde arkadan carpmalara neden
olduklari tespit edilmistir. Bu durumun gerekli trafik oOnlemlerini

almadan (yanmayan stop lambaszi, sinyalsiz serit de§istirme vb)
yollarda seyahat eden arac siirtictlerinden kaynaklandigi
distintilmektedir.

Yine dikkat <c¢ekici bir konuda; sehirlerarasi yolcu tasiyan
minibiislerin vyaptiklari kazalardir. Belirli saatler arasinda yolcu
tasiyan minibiislerin 0zellikle Elazig-Diyarbakir vyolu, Hazar GoOlid
mevkiinde s1k s1k yoldan ¢ikma-devrilme nedeniyle kazalar
yasanmaktadir.
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Sekil 19. Kaza yapan arag¢ sayilari (2000-2006)
(Figure 19. Accident distribution according to the number of vehicles
involved (2000-2006))

Incelenen glizergdhlar {izerinde trafik kazalarina karisan arac
sayilari belirlenmistir (Sekil 19). Elde edilen de§erlere gbdre en
fazla 1091 adet ile “Tek Arac Kazasi” olmustur. 552 adet kaza “Iki
Arac Kazasini”, 31 adet kaza ise “U¢ ve Daha Fazla Arac Kazalarini”
olusturmustur. Bu verilere gdre tek ara¢ kazalarinin c¢ok biiyiik oranda
meydana gelmis olmasinin da (%65), siriici ve yola bagli hatalardan
ileri geldigi disinilmektedir. Burada yine cografi faktdrler icginde,
topografyanin kazalarla dogrudan iliskili oldugu sonucuna
ulasilmaktadir. Dikkat edilmesi ve gereken oOnlemin alinmasi ac¢isindan
6nemlidir.

1ki veya daha fazla aracin karistigi trafik kazalarinin en fazla
kis mevsiminde sehir merkezlerine yakin kavsaklarda yasandigi
belirlenmistir. Buzlanma sebebiyle durma mesafesinin degistigi
bolimlerde 6zellikle il ve ilce girislerindeki kirmizi i1siklarda yogdun
sekilde c¢oklu arag¢larin karistigi kazalara rastlanmaktadir.

6. SONUC VE ONERILER (CONCLUSION AND RECOMMENDS)

Bu calisma ile Elazig 1li sehirlerarasi karayolundaki trafik
kazalari yer sekillerine ve buna bagli yol geometrik oOzelliklerine
gbre 1incelenmistir. Eldeki istatistiki wverilerin ilgili kurumlar
tarafindan elektronik ortamda saklanmamasi, ayrica sorumluluk alani
icerisinde bulunan karayollarinin cografi niteliklerinin (yol
geometrisi, sinyalizasyon, zemin durumu vb) ayrintilzi olarak
kayitlarda Dbelirtilmemesi nedeniyle dederlendirmelerde giigclitklerle
karsilasilmistir. Sayisal analizler ve cesitli uygulamalarin
kolaylikla gerceklesebilmesi i¢in ilgili kurumlarin konu ile ilgili
olarak sayisal ortamda verilerini tutulmasinin gerekliligi {Uzerine
dikkat cekilmek istenmistir.

Istatistiki bulgular ve elde edilen sonuclara gdére;

e I1 genelinde meydana gelen trafik kazalarinin secilen iic adet
sehirlerarasi karayolu glizergéhi i¢inde, Elazig-Diyarbakir
karayolundaki kaza sayisinin dider iki karayoluna oranla daha
fazla oldugu tespit edilmistir. Elazig-Diyarbakir karayolunda
kazalar, arac¢ trafiginin en yodun oldugu kesimlerde, 31.-39.
km’leri arasinda (Hazar Golt kiyisi) ve 55.-60. km’ler (Gezin-
Maden) arasinda yasanmistir. Elazig-Malatya yolunun 45. ile 50.
km’leri araszi (Kémiirhan  kOpriistti mevkii) kazalarin en c¢ok
yasandigi kesimlerdendir. Bu mevkide vyilin son aylarinda kar
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yagisi ve buzlanma sebebiyle kazalarin meydana geldigi sonucu
¢cikarilmistzir. Elaz1§-Bingdl yol glzergdhinda ise trafik
kazalarinin 0Ozellikle vyaz aylarinda 35.-37. km’leri arasinda
yogunlastigili gorilmektedir. Genellikle otomobillerin karistiga
trafik kazalarinda 614 ve yarali sayilarinin fazla olusu dikkat
cekmektedir. Keban Baraj Golt kenari olarak adlandirilan bu
mevkide kazalarin asiri hiz vyapma nedeniyle vyoldan ¢ikma-
devrilme seklinde meydana geldigi tespit edilmistir.

Kaza nedenlerine gbre; “Yoldan Cikma ve Devrilme” olarak
adlandirilan kazalarin (%48) toplam kaza sayisinin vyaklasik
yarisini olusturdugu belirlenmistir. Kaza sayisinin bodyle yiiksek
olmasi, inceleme alanindaki vyol geometrik unsurlarinin trafik
kazalari izerinde etkisinin 6nemli oldugu sonucunu
gostermektedir. Ayni sekilde karayolu trafik kazalarina karisan
ara¢ sayilarina bakildiginda, “Tek Arac¢ Kazasi”nin c¢ok blyik
oranda gerceklesmis olmasi (%65), stiriici wve yola bagli
hatalarinin da olduk¢a Onem tasidigini gdstermektedir. Yoldan
Cikma-Devrilme ve Tek Arac Kazalari Ozellikle asiri hiz ve
hatali sollama nedenleriyle yasanmaktadir. Dider kaza nedenleri
ise sirasiyla, Carpisma %15, Arkadan Carpma %12, Sabit Cisme
Carpma %9, Diger (Lastik Cikmasi, Yollarda Gorilen Cokmeler,
Kavsakta Gecis Ustiinligi, vb) Nedenler %7, Seride Tecaviiz %5 ve
Hayvana Carpma %5 olarak tespit edilmistir.

Meydana gelen toplam 1674 adet trafik kazasinin tim glizergahlar
iizerindeki dagilimlari incelendiginde; %61’1ik (1023 adet) bir
bolimind kurp olarak adlandirilan yolun dodrultu dedistirdigi
kesimlerde meydana gelmistir. Bu kazalarin da c¢ogunludu,
kurplarin orta kismi olarak kabul edilen Bisektris noktasinda
gerceklesmistir. Geri kalan %39'1uk (651 adet) Dboluimli ise
Alinyiman olarak isimlendirilen diz yollarda yasanmistir.
Karayolu gizergédhlarinin belirlenmesinde ve 1insasinda vyapilan
etiit-uygulama projeleri sirasinda gerekli 0Ozen ve Onemin
gdsterilmemesi, karayolunun ekonomik maliyetinin ©on planda
tutulmasz, yolun kalitesine uygun kurp aplikelerinin
yapilmamasz, baki ve orografi’nin avantajlarinin yeterince
degerlendirilmemesi gibi nedenlerle kurplarda yodun kazalarin
yasanmasina sebep olmaktadir. Ayrica siriictilerin karsidan gelen
aracinin gorilemedigi bolimleri olusturan kurplarda dikkatsiz
sollama ve hiz yapmalara, bu bolimlerdeki kazalara
arttirmaktadir. Kurplarin olusturdugu engebeli alanlardaki daha
distik hizla gegilen vyollardan kurtulan siuricilerin alinyiman
denilen diiz vyollarda ani hizlara wulasmalari bu alanlardaki
kazalarinda ana sebebini olusturmaktadir.

Trafik kazalarina neden olan etmenlerden birisi de trafigi
etkileyen cevre kosullaridir. Yol kenarindaki alanlar,
genellikle c¢ok glUvensizdir. Tas vya da beton kapli kanallar,
kayaliklar ve yola yakin tehlikeli nesneler (0rnedin; aydinlatma
direkleri ve agaclar) bulunmaktadir. Bazi gerekli bdliimlerde oto
korkuluklarz bulunmamaktadir. Orta refiijlerin belirli
boélimlerinde tehlikeli direkler vyer almaktadir. Sehirlerarasi
karayolu kenarlarinda, akaryakit istasyonlari ve Oteki yol
kenari tesisleri gibi genis denetimsiz alanlar bulunmaktadir. Bu
noktalarda hiz yapan siriciler, direksiyon hékimiyetlerini
kaybetmektedirler.

0limlii ve yaralamali trafik kazalarinin biiyiik cogunludu, Elazig
ovasindan ayrilan karayollarinin kentten wuzaklasan daglik ve
engebeli kesimlerinde gercgeklesmektedir. Engebeli alanlardaki
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kazalarin cogunlugunu 6limli kazalardan olusmasi bu bolimlerdeki
tedbirlerin arttirilmasi gerekliligi acgiktair.

Kazalarin mevsimsel dagilimina bakildiginda, Temmuz-AJustos ve
Eylil aylarinin ig¢inde bulundudu vyaz-sonbahar aylarinda artis
gOstermektedir. Bu mevsimlerde kazalara karisan araclar
cogunlukla vyabanci (yurt disi) plakali hususi aracglar olup,
asiri slirat nedeniyle yola uyum sadlayamamaktan kazalar meydana
gelmektedir.
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