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OZET

Bu calismada, sollama esnasinda meydana gelen kafa kafaya carpismada yol ve tasit ozellikleri incelenerek en
onemli faktorler karar agaci yontemiyle irdelenmistir. Bu amacla sollama yapacak tasitin, oniindeki tasitin ve
karsidan gelen tasitin hizlarini, karsidan gelen tasit ile sollama yapacak tasit arasindaki mesafeyi, yolun egimini,
tasit agirligini ve giiciinii esas alan degiskenlerle matlap programi kullanilarak toplam 15625 veri olusturulmustur.
Hava direng katsayisi ve yol siirtiinme katsayilari fazla etkili olmadigi i¢in sabit olarak alinmistir. Verilerin analizi
sonucunda sollama yapacak tasit ile karsidan gelen tasit arasindaki mesafenin birinci, hizlarm ise ikinci énemli
faktor oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu sebeple yollarin planlanmasi ile ilgili olarak trafik gilivenligini artiracak en
o6nemli tedbir boliinmiis yollar olacaktir.
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INVESTIGATING THE FACTORS RELEVANT VEHICLE AND ROAD IN
OVERTAKING BY DECISION TREE

ABSTRACT

In this study, the most important factors have been researched via decision tree, by investigating the properties of
road and vehicle in head to head crashes occured during the overtaking. For this purpose, 15625 data, which include
the speed of vehicles in overtaking, the distance between overtaking vehicle and the facing one, the slope of the
road, the weight and power of the vehicles, have been formed by using Matlap. The coeeficient of road friction and
air resistance are decided as constants since not being so effective. In the result of data analysis, the distance
between the overtaking vehicle and the facing one has been determined as first important factor, and the speeds as
the second. Therefore the most considerable precaution for traffic safety in design of roads will be the divided roads.
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1.GiRiS

Trafik mithendisligi, ITE’ye (Institute of Traffic Engineers) gore yolcularin ve esyalarm emniyetli, hizli, konforlu
elverigli ve ¢evreyle uyumlu olarak taginmasini saglamak amaciyla ulastirma sistemlerinin herhangi bir tiirii i¢in
planlama, tasarim ve isletme konularinda teknoloji ve bilinen prensiplerin uygulanmasi, trafik miithendisi ise kent i¢i
ve kent dis1 yollarin geometrik dizayni ve yollarin trafik igletmeleri, terminalleri ile diger ulagtirma sistemleri
arasinda giivenli bir gegis ile ilgilenen miihendisler olarak tanimlanir. Trafik miithendisi ulagim yapilarinin
planlamasi tasarim ve iyilestirilmesinden sorumlu oldugu kadar bu yapilardan istifade edenlerin giivenliginden de
sorumludur [1].

Karayollar istatistikleri 2002 verilerine gore lilkemizde meydana gelen kazalarda %97 oranla siiriicii faktorti, egitim
noksanligi, karsi karsiya olunan riskin yeterince farkinda olunamayisi, yorgunluk, hayal kurma, dikkatsizlik,
ihmalkarlik, vurdumduymazlik, konsantrasyon bozuklugu ve kurallara gereken onemin verilmeyisi, % 0,16 oranla
yol, geometrisi, yapim kalitesi ve bakimi, gecit ve kavsaklarin varligi ve kullanigliligs, trafik kontrol ve isaretlerinin
yerleri, siirekliligi ve goriiniirliigi ve siiriis ortamlarmin gesitliligi yoniiyle kaza oncesi faktorlerden, % 0,25 oranla
tasit, aktif ve pasif giivenlik sistemleriyle hem kaza oOncesi hem de kaza anindaki faktorlerdendir. 2002
istatistiklerinde kaza olus sekillerine gore smiflandirilmig toplam 63010 kazanin % 30,17’si oranindaki en yiiksek
pay1 carpisma seklindeki kazalar almaktadir. Her ne kadar bu kazalardaki kusur payinin ¢ok biiyiik bir kismint insan
faktorii olustursa da tasit ve yol dzelliklerinin etkileri dikkatle incelenmeli ve gerekli dnlemler alinmalidir.

2.TRAFIK GUVENLIGI

Trafik giivenligi gevre, tasit ve insan etkilesimiyle olusan ¢ok yonlii bir konudur. Trafik giivenligini etkileyen
faktorleri, Sekil 1°de ki gibi kaza Oncesi, kaza aninda ve kaza sonrasi olmak {izere {i¢ ana baslikta toplamak
miimkiindiir. Alinacak tedbirler, kaza Oncesi, kaza ihtimalini azaltirken, kaza aninda ve kaza sonrasi olmus bir
kazanin siddetini etkilemektedir.

Trafik Givenligi
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Sekil 1. Trafik giivenligini etkileyen faktorler.
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2.1.Trafik giivenligini etkileyen faktorler

Kazalarin meydana gelis sebepleri, insan faktorii, yol ve ¢evre sartlar1 ve tasit faktorii olmak lizere ili¢ kategoride
toplanabilir. Kazalar bu faktorlerin bir kombinasyonu olarak meydana gelmekte ve tek bir faktér nadiren kaza
olusumunda rol oynamaktadir. Insan faktdriinii etkileyen yaptirrm ve egitim, kamuya ait kurum ve bunlarin
yasalardan aldig1 giice, tasit ile ilgili faktorler, tagitin muayene, bakimina, aktif ve pasif glivenlik elemanlarina bagh
iken yol ile ilgili biitlin faktorler trafik mithendisinin ilgi alanina girmektedir.

Kaza oncesi ve yol ile ilgili faktdrlerden olan yolun sinifi, kent i¢i ve kent disi, boliinmiis ve boliinmemmis olmasi
yOniiyle kaza oranlarini etkilemektedir. Kent dis1 yollarda kaza sayilar1 kent igi yollara gore azdir, fakat hizlarin
yiiksek olmasindan dolay1 6liimciil kaza orani yiiksektir. 1997 ve 2001 yillart arasinda NHTSA ( National Highway
Traffic Safety Adminastirion) tarafindan yapilan bir analize gore kent disinda meydana gelen 6liimlii kazalarin
%73’1 kent iginde ise %35’i , boliinmemis iki seritli yollarda meydana gelmektedir. Kentucky Transportation
Center, 25 bolgede iki seritli boliinmemis yollar1 dort seritli boliinmiis yollara ¢evirerek kaza oranlarinda 6nemli bir
diisiis oldugunu belirlemistir. [2].

Serit genisliginin kazalar lizerindeki etkisi tizerine bir ¢ok ¢aligma yapilmistir. Belmont, ayn1 trafik sartlari altinda
serit genisgligi 3,35 m (11 ft) olan yollarda meydana gelen kazalara gore, serit genisligi 3,05 m (10 ft) olan yollarda
%?3, serit genisligi 3,65 m (12 ft) olan yollarda ise %1 daha fazla oldugunu tespit etmistir [3]. Benzer sonuglar Dart
ve Mann tarafindan da bulunmustur. Dart ve Mann’a gore serit genisligine bagli olarak toplam kaza / milyon arag-
mil cinsinden kaza orani Tablo 1’de verilmistir.

Tablo 1. Serit genisliginin kazalar iizerine etkisi [4].

Serit genisligi (m) 2,74 3,05 3,35 3,65

Toplam kaza / milyon arag¢-mil 2.4 1,75 1,43 1,46

Her iki calismada da serit genisliginin artmasmin kazalar tizerindeki azaltici etkisi belli bir genislige kadar
olmaktadir. Serit genisliginin 3,35 m (11ft)‘den fazla olmasi durumunda kazalar tekrar artig gostermektedir. Zeeger,
serit genigligi artiginin, yarali ve hasarli kaza oranlarmi, 6liimciil kaza oranlarina gore daha fazla diisiirdiigiinii ve
serit genigliginin 3 m’den 3,4 m’ye ¢ikarilmasi durumunda %23°lik bir kaza azalmasi saglandigini belirtmistir [5].
Nicholas, hizlar, trafik akimi ve yolun geometrik 6zellikleri ile kaza oranlart arasindaki iliskileri incelemis ve
matematiksel bir model gelistirmeye calismig, sonugta kazayi etkileyen faktorlerin tek bir faktor olmadigini,
etkenlerin bir kombinasyonu oldugunu belirtmistir [6].

Banket genisliginin kazalar tizerindeki etkisi olduk¢a biiyiiktiir. FHWA (Federal Highway Adminastiration) banket
genisliginin, kazalar iizerindeki etkisinin, ortalama giinliik trafigi az olan yollarda fazla olmadigini buna karsilik
banketin olmamasi ve genisliginin 1,82 m (6 ft) olmas1 arasinda kazalarm %50 oranda etkilendigini belirtmistir. Bu
konuda yapilan biitiin ¢aligmalar banket genisliginin artmasi ile kaza oranlarinda azalma oldugunu belirtmektedir [3,
5, 7].

Yol yilizeyinin 1slak yada kuru olmasi, yeterli makro ve mikro piriizliliige sahip olmasi yol giivenligini
etkilemektedir. Kurplar, egimler ve kavsaklar da yol giivenligine etki etmektedir. Raff’a gore kurp yarigapina bagh
olarak toplam kaza sayisi / milyon ara¢-mil cinsinden kaza orani Tablo 2’de verilmistir. Jacops, kavsaklarin kazalar
iizerindeki etkisini, yaralanmali kazalar / milyon arag-km=5,77-0,755.W-0,275.J (W:metre cinsinden kaplama
genisligi, J: bir km’deki kavsak sayis1) formiilityle belirtmistir [8].

Tablo 2. Kurp yaricapi ve kaza iligkisi.

R (m) > 600 580-300 290-175 <175
Tiim egimlerde 1,6 2.5 2.8 3,5
<%3 egimlerde 1,6 2.4 2,9 3,2
> %3 egimlerde 2,2 2.8 2,5 3,8
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Yolun biitiiniiniin ve ¢evresinin net bir sekilde goriilebilmesi ve siiriiciilerin emniyetli bir sekilde seyredebilmeleri
icin aydinlatma o6nemli bir giivenlik faktoriidiir. NHTSA verilerine gore kazalarmn %15°1 smirli aydinlatma
durumlarinda meydana gelmistir. Biitin bunlara ek olarak yollarda yatay ve diisey isaretlemelerin riayetsizligi
artirmayacak sekilde uygun yerlerde olmasi yansiticilarla boyanmasi trafik giivenligini artirmaktadir.

Kaza aninda savrulan bir tagitin yada herhangi bir sebeple yoldan ¢ikma durumunda otokorkuluklar, kaza siddetini
tagitin tekrar trafik akimina dénmesine miisaade etmeyecek sekilde absorbe ederek azaltirlar. Tasit igi giivenlik
sistemleri de olmus bir kazanin etkisini, emniyet kemeri, hava yastiklari, katlanabilen direksiyon ve pedallar ve
darbe emici tamponlar ile azaltmaktadir.

Kaza sonrasi, banketlerin varligi, kaza yapan tasitlarin bankette kalmasi yada ¢ekilmesi dolayisiyla yeni bir kazaya
sebebiyet verilmemesi yoniiyle dnemlidir. Aracta yangin sondiiriicii ve trafik seti bulunmasi, siiriicii yada yolcularin
ilk yardim bilgisine sahip olmasi kaza sonras1 kazanin etkisini azaltic1 faktorlerdendir.

Bu ¢alismada, sollama esnasinda meydana gelen kafa kafaya carpismada yol ve tasit 6zellikleri incelenerek en
onemli faktorler karar agaci yontemiyle irdelenmistir.

3. KARAR AGACI

Karar agac1 6grenmesi tiimevarimsal ¢ikarim igin genis olarak kullanilan ve pratik olan metotlardan birisidir. Karar
agaci, ornekleri agacin kokiinden yapraklarina dogru siralayarak siniflandirir. Agagtaki her diigiim bazi degiskenleri
test eder ve her dal bu degiskenin alabilecegi degerlerden birine uygun diigiimii gosterecek sekilde asagiya dogru
iner. Karar agaci algoritmasi, agacin kokiinde hangi degisken ile test edilmesi gerektigi sorusu ile baslayarak
yukaridan asagiya dogru agaci olusturur. Bu islemi her 6rnek degisken, egitim 6rneklerinin siniflandirmasina karar
vermek igin istatistiksel test kullanilarak degerlendirilir. En iyi degigken secilir ve agacin kok diigiimiinde test igin
kullanilir. Kok diigiimiiniin dal sayisi, se¢ilmis olan degiskenin alabilecegi deger sayisina gore degisir. Karar agaci
algoritmasinda ana se¢im agactaki her diigiimde hangi degiskenin secilecegidir. Degiskenin degerinin Ol¢iisii
“information gain” adi verilen istatistik bir deger ile belirlenir. Information gain’i dikkatlice tanimlamak igin
information teorisinde genel olarak kullanilan ve bir 6l¢ii tanimlayan “entropy” adi verilen bir tanimlama kullanilir.
Entropy, 6rneklerin keyfi olarak toplanmasimin kirliligini (giiriiltiisiinii) karakterize eder. Verilen S toplulugu hedef
degiskeninin pozitif ve negatif drneklerini i¢erir. Formiil 1’de S toplulugunun entropy degeri gosterilmistir.

Entropy (S) = -p&logzp@- pdlogzp0 M
p® S’deki pozitif 6rneklerin S’deki biitiin 6rneklere oranidir ve p6 S’deki negatif 6rneklerin S’deki biitiin rneklere

oranidir. Bir degiskenin etkinlik dl¢iisii information gain terimi ile kullanilmaktadir. A degiskeninin information
gain’i Gain (S,A) S 6rneklerinin bir topluluguna baglidir ve formiil 2 ile tanimlanir.

Gain (S,A) = Entropy (S) - z /SV/ 1/s/. Entropy (S,) (2)

veValues(A)

Values(A), A degiskeninin alabilecegi biitiin degerler ve S,, A degiskeninin v degerini aldig1 S’lerin olusturdugu
orneklerdir [9,10].

4. VERIi VE METOT

Diiz yolda hareket eden bir tasita, yuvarlanma direnci (Dy), hava direnci (Dh), egim direnci (De) ve eylemsizlik
direnci (Da) karst koymaktadir. Tasitin harekete gegebilmesi, tekerlere gelen gekme kuvvetinin (Ztr) harekete karsi
direngleri yenmesi ile miimkiin olmaktadir. Formiil 3-7°de bu bagmtilar verilmistir.
Dy =4 . W 3)
Dh = K.F.V?/13 4)
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De = S.W Q)
Da = (W/g) . (dv/dt) (6)
Ztr=G.270/V @)

Uy - Yuvarlanma katsayisi (kg/kg).

W : Tasit agirhigr (kg).

K : Hava direng katsayisi (kg.sn?/m").

F : Tagitin hareket dogrultusuna dik alani (m?)
V : Tasit hiz1 (km/saat)

S : Yolun boyuna egimi.

G : Motor giicii (BB).

Bu calismada sollama yapacak tasitin, dniindeki tasitin ve karsidan gelen tasitin hizlarini, karsidan gelen tasit ile
sollama yapacak tasit arasindaki mesafeyi, yolun egimini, tasit agirhigini ve giiclinii esas alan degiskenlerle matlap
programi kullanilarak toplam 15625 veri olusturulmustur. Hava direng katsayisi ve yuvarlanma katsayilar1 fazla
etkili olmadig icin sabit olarak alinmigtr.

4.1. Uygulama

Iki seritli bir yolda seyreden tasitin, karsidan baska bir ara¢ gelmesi durumunda, éniinde ayn1 hizda giden baska bir
araci 15 km/saat hiz farkiyla gegtigi ve gegme islemi tamamlandiktan sonra karsidan galen arag ile aralarinda 20 m
mesafe bulundugu kabul edilmektedir. Sekil 2°de sollama esnasinda araglarin aldigi mesafeler gosterilmistir.

|
Vz ==
LR | |
| | | |
.V, 20m t(V1+V3)f2
| L I

Sekil 2 Karsidan arag gelmesi halinde sollama durumu.

|_—
|

¥

Sollama esnasinda etkili olan degigskenler ve bu degiskenlerin alabilecegi (kabul edilen) nitelikler Tablo 3’de
verilmigtir.

Tablo 3. Smiflandirma i¢in kullanilan degiskenler ve nitelikleri.

Sollama yapan tasit ile karsidan gelen tagit arasindaki 50.75. 100, 125, 150
mesafe, L (m)
Sollama yapan tasit ile oniinde giden tasitin hizi,V, 50, 60, 70, 80,90

(km/saat)

Karsidan gelen tasitin hizi, V, (km/saat) 50, 60, 70, 80, 90

Yolun boyuna egimi, S (%) 3,4,5,6,7

Sollama yapacak tasitin agirlig, W (kg) 900, 950, 1000, 1050, 1100

Sollama yapacak tasitin giicii, G (Bb) 80, 85, 90, 95, 100
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Program tarafindan iiretilen veri havuzunda her bir alternatif igin tasitin gerekli direngleri yenip giivenli bir sollama
yap1ip yapamayacagi smanmigtir. Tasitin giicii ile gerekli olan ¢ekme kuvveti arasindaki fark pozitif olan drnekler,
sollama yapabilen tasitlari, negatif olanlar ise sollama yapamayan tasitlari temsil etmektedir. Her bir degiskenin gain
degeri ayri olarak hesaplanmis ve en bilylik gain degerine sahip olan degisken kok olarak alinmistir. Tablo 4°de
agacin kok diigiimiinde yer alacak degiskenin tespiti i¢in yapilan ilk déngiide belirlenen gain degerleri verilmistir.

Tablo 4. Degiskenlerin gain degerleri.

L \A V, S W G
0,4046 0,1197 0,0116 0,0084 0,0125 0,0149

Tablo 5’de agacin kok diiglimiinde yer alan “L” degiskeninin niteliklerine gore siniflandirilacak degiskenlerin gain
degerleri Tablo 6 ve 7 de yapraklarda yer alacak degiskenlerin gain degerleri verilmistir.

Tablo 5. I1.dongiide dallarda yer alacak degiskenlerin gain degerleri.

V1 Vz S W G Ent.
=50 0,0241 | 00238 | 00231 | 0,0237 | 00237 | 0,0265
=75 0,6145 | 05528 | 05483 | 05510 | 055521 | 0,6832
L=100 0,9064 0,7987 0,7966 0,7982 0,7993 0,9927
L=125 0,8134 0,7305 0,7302 0,7319 0,7326 0,9071
L=150 0,5377 0,4950 0,4972 0,4972 0,4987 0,6132

Tablo 6. I11.donglide yapraklarda yer alacak degiskenlerin gain degerleri.

V, S W G Ent. M
L=75,V,=50 0,8625 0,8577 0,8606 0,8621 0,8918 432
L=75,V,=60 0,7050 0,7007 0,7029 0,7037 0,7283 127
L=100,V,=60 0,6877 0,6861 0,6874 0,6891 0,7122 503
L=100,V,=70 0,9228 0,9197 0,9218 0,9230 0,9552 235
L=100,V,=80 0,3668 0,3653 0,3666 0,3669 0,3792 46
L=125,V,=70 0,6474 0,6474 0,6479 0,6497 0,6712 515
L=125,V,=80 0,9565 0,9565 0,9582 0,9583 0,9922 280
L=125,V,=90 0,5408 0,5404 0,5422 0,5423 0,5607 82
L=150,V,=80 0,6929 0,6940 0,6937 0,6948 0,7187 501
L=150,V,=90 0,9602 0,9621 0,9623 0,9635 0,9969 292

M: Sollama yapabilen tasit sayisi

Karar agacin olusturulmasinda pozitif yani sollama yapabilen (M) tasit sayisinin, programin belirli degiskenleri esas
alarak olusturdugu toplam veriye oran1 %10 ile %90 arasinda olan degiskenler dikkate almmistir. %10’in altinda
kalanlar negatif drnekler olarak (N), %90’ istiinde kalan &rnekler ise pozitif drnekler olarak (Y) karar agacinda
yerini almistir.

Ornek: L=100, V, = 60, G=95 olan toplam 125 6rnek vardir ve bu orneklerin 118 tanesi bu sartlara gore sollama
yapabilmektedir. L=100, V; = 60, G=100 olan toplam 125 6rnegin ise 123 tanesi sollama yapabilerek %90 degerinin
iistlinde kalmistir ve “Y” degerini almigtir. L=100, V; = 70, G=80 olan toplam 125 6rnegin 11 tanesi sollama
yapabilerek %10 degerinin altinda kalmistir ve “N” degerini almigtir

En biiyiik gain degerine sahip degiskenler dikkate alinarak Sekil 3’deki karar agaci olusturulmustur. Agacin
kokiinde “L” mesafesi ve bu degiskenin bes dalinda da “V;” yer almistir. “L” mesafesinin 50 m olmasi durumunda
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hicbir tasit sollama yapamamugtir. “L” mesafesinin 75 m olmasi durumunda karsidan gelen tasitin hiz1 “V,” etkili
iken mesafenin artmasi ile tasitin giicii etkili olmaktadir. Tasit giiclinden sonra etkili olan son parametrelerin tasit
agirhigl “W” ve yol egimi “S” oldugu tespit edilmistir.

Tablo 7. IV. dongiide yapraklarda yer alacak degiskenlerin gain degerleri.

S W G Ent. M
L=75,V,=50,V,=60 0,5695 0,5700 0,5705 0,5737 108
L=75,V,=50, V,=70 0,8490 0,8500 0,8506 0,8555 90
L=75,V,=50, V,=80 0,9870 0,9879 0,9887 0,9944 68
L=75,V,=50, V,=90 0,9480 0,9494 0,9495 0,9552 47
L=75,V,=60, V,=50 0,9927 0,9934 0,9939 0,9999 62
L=75,V,=50, V,=60 0,8796 0,8804 0,8827 0,8861 38

S W V, Ent. M
L=100,V,=60, G=80 0,9906 0,9913 0,9916 0,9977 66
L=100,V,=60, G=85 0,8603 0,8605 0,8606 0,8661 89
L=100,V,=60, G=90 0,5907 0,5910 0,5911 0,5946 107
L=100,V,=70, G=85 0,7475 0,7478 0,7485 0,7528 27
L=100,V,=70, G=90 0,9359 0,9366 0,9370 0,8427 45
L=100,V,=70, G=95 0,9904 0,9913 0,9920 0,9977 66
L=100,V,=70, G=100 0,8890 0,8898 0,8905 0,8955 86
L=100,V,=80, G=100 0,7476 0,7481 0,7484 0,7528 27
L=125,V,=70, G=80 0,9767 0,9767 0,9768 0,9833 72
L=125,V,=70, G=85 0,8387 0,8391 0,8387 0,8443 91
L=125,V,=80, G=90 0,9800 0,9802 0,9801 0,9866 54
L=125,V,=80, G=95 0,9594 0,9603 0,9595 0,9661 76
L=125,V,=80, G=100 0,7895 0,7905 0,7896 0,7950 95
L=125,V,=90, G=95 0,7167 0,7179 0,7169 0,7219 25
L=125,V,=80, G=100 0,9145 0,9156 0,9147 0,9209 42
L=150,V,=80, G=80 0,9883 0,9878 0,9874 0,9944 68
L=150,V,=80, G=85 0,8606 0,8605 0,8602 0,8661 89
L=150,V,=80, G=90 0,6304 0,6302 0,6298 0,6343 105
L=150,V,=90, G=85 0,8605 0,8606 0,8603 0,8661 36
L=150,V,=80, G=90 0,9879 0,9882 0,9874 0,9944 57
L=150,V,=80, G=95 0,9368 0,9368 0,9359 0,9427 80
L=150,V,=80, G=100 0,7332 0,7332 0,7323 0,7376 99

5. SONUC

Bu ¢alismada sollama esnasinda meydana gelen kafa kafaya ¢arpismada yol ve tasit 6zellikleri incelenerek en etkili
faktorler karar agaci yontemiyle irdelenmistir. Matlap programu ile olusturulan toplam 15625 verinin analizi
sonucunda sollama yapacak tasit ile karsidan gelen tasit arasindaki mesafenin birinci, hizlarin ise ikinci 6nemli
faktor oldugu ortaya ¢ikmistir. Ara mesafenin 50-75 m arasinda olmasi tasit giiciiniin fazla, tasit agirhiginin ve yol
egiminin az olmasi durumunda bile sollamaya olanak vermemektedir. Ara mesafenin artmasi ile birlikte sollama
yapabilen tasit sayisi artmakta ve hizlar etkili olmaktadir. Hizlarin yiiksek degerlerinde ise tasit giicii 6n plana
cikmaktadir. Siiriiciiler oniindeki tasit1 gecerken emniyetli bir gegme mesafesinin olup olmadigini degerlendirmeden
hatal1 sollama yaparak carpigsma seklindeki kazalarin %30 gibi biiyiik oranda ¢ikmasia ve maddi manevi kayiplar
olusmasina neden olmaktadirlar. Her ne kadar trafik giivenligi igin ciddi bir ¢aba sarf edilse de 6liimciil, yaralanmali
ve hasarli kaza sayisi toplami her gegen giin artmaktadir.
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Trafik giivenligi icin yapilan biitiin ¢calismalar bu kazalarin olusumunu 6nlemek 6liim, yaralanma ve ekonomik
kayiplart minimize etmek i¢indir. Bu sebeple yollarin planlanmasi ile ilgili olarak trafik giivenligini artiracak en
6nemli tedbir boliinmiis yollar, siiriiciiler agisindan ise en 6nemli tedbir araglarin giiciine giivenip hatali sollama

yapmamalari olacaktir.
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