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Oz
Trafik kazalari, insan hayatimi etkileyen biiyiik bir halk saglig1 sorunudur. Meydana gelen trafik kazalarinin biiyiik cogunlugu
genellikle insan hatalarindan kaynaklanmaktadir. Ancak tiim kazalar insani hatalardan kaynaklanmaz, yol durumu ve zemin
durumu gibi diger faktorler de kazalara neden olabilir. Ayn1 noktada siirekli olarak benzer kazalarin meydana geldigi yerler,
kaza kara noktasi olarak adlandirilir. Bu calismada, Kastamonu ilinden baslayarak Nigde ilinde son bulan D765 Inebolu devlet
karayolunun 2. kesim noktasi 0. kilometresinde bulunan Devrekani Kavsagi mevkiinde 2010-2022 yillar1 arasinda meydana
gelen trafik kazalari incelenmistir. Bu kavsak noktas1 2019 yilindan itibaren koprii kavsak halini almistir. Oncesinde ise
kontrolsiiz (hemzemin) kavsak olarak ¢alisan sistem sebebiyle ¢ok fazla kaza meydana gelmistir. Devrekani kavsagi mevkiinde
2010- 2018 yillar1 arasinda onlarca 6liimlii yaralamali kaza meydana gelmistir. Meydana gelen kazalar1 engellemek amaciyla
2018 yili igerisinde Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan kavsak noktasinin koprii kavsaga donistiiriilmesine karar
verilmistir. Insa caligmasi sirasinda titizlikle alman tedbirler sayesinde belirtilen alanda 6liimlii bir kaza yasanmamasi da dikkat
¢ekmektedir. Bu veriler sonucunda yapilan kdprii kavsagin ne kadar gerekli ve 6nemli oldugu goriilmektedir. Sonug olarak,

hemzemin kavsaklarda yapilan iyilestirme ¢aligmalarinin olumlu faydalari oldugu tespit edilmis ve benzer noktalarda
alinabilecek onlemlerin trafik kazalarini azaltacagi sonucuna varilmustir.

Anahtar Kelimeler: trafik kazasi, kaza sebepleri, kavsak, D765 inebolu devlet karayolu

The Effect of Bridge Junction Systems in Reducing Accidents: Devrekani Junction
Example

Abstract

Traffic accidents are a major public health problem affecting human life. The vast majority of traffic accidents that occur are
usually caused by human errors. However, not all accidents are caused by human error, other factors such as road condition
and ground condition can also cause accidents. Places where similar accidents occur continuously at the same point are called
accident black spots. In this study, traffic accidents that took place between 2010-2022 in Devrekani Junction, located at the
0t kilometer of the 2" intersection points if the D765 Inebolu state highway, starting from Kastamonu and ending in Nigde
province, were investigated. This junction point has become a bridge junction since 2019. Previously, too many accidents
occurred due to the system operating as an uncontrolled (at-grade) intersection. Between 2010 and 2018, dozens of fatal and
injury accidents occurred at Devrekani junction area. In 2018, the General Directorate of Highways decided to transform the
junction point into a bridge junction in order to prevent the accidents that occurred. It is also remarkable that no fatal accident
occurred at the specified location thanks to the meticulous precautions taken during the construction work. As a result of these
data, it is seen how necessary and important the bridge junction is. As a result, it has been determined that the improvement
works carried out at at-grade intersections have positive benefits and it has been concluded that the measures that can be taken
at similar points will reduce traffic accidents.
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Kopriilii Kavsak Sistemlerinin Kazalar1 Azaltmadaki Etkisi: Devrekani Kavsagi Ornegi

Trafik kazalari, diinya {izerinde kiigimsenmeyecek kadar yaralanmalara ve 6liimlere sebebiyet
veren kaza tiiriidiir. Diinya Saglik Orgiitii (Word Health Organization [WHOY]) verilerine gore
ortalama bir yil igerisinde bir milyon insan trafik kazasi sonucu yasamim yitirmekte, elli
milyona yakin insan ise yaralanmaktadir (Word Health Organization [WHQ], 2018).

Ozellikle niifus artis1 ile birlikte olusan kalabalik sehirler, bu sehirlerde tamamlanmamis veya
artan niifus hizina uygun olmayan karayolu ag1 sebebiyle dogan trafik sikisiklig1 ve trafik
egitimindeki eksiklikler trafik kazalarina sebebiyet vermektedir (Dogan, 2022).

Trafik kazalarinin dogurdugu zararlar tek yonlii degildir. Kazalar, birden fazla zarara neden
olmaktadir. Kuskusuz en biiyiik zarar kisilerin sagligina verilmis olsa da bunun yani sira
toplumsal huzur, emniyet, asayis durumu ile ekonomiye de biiyiik zararlar vermektedir.
Ulkemizde yasanan ekonomik kaybi degerlendirecek olursak, I¢isleri Bakan Sayin Siileyman
Soylu tarafindan trafik kazalarinin sonuglarinin kaleme alindigir “Bir Yol Hikayesi” isimli
makalede 2019 yilinda trafik kazalarinin iilke ekonomisine maliyeti 55 milyar TL nin {izerinde
oldugu belirtilmistir (Soylu, 2019).

Trafik kazalari ile ilgili yapilan ulusal ve uluslararasi bir¢cok ¢alismada kazalarin genelde insan
kaynakli hatalardan kaynaklandig1 vurgulanmustir. Insanlarin yapmis oldugu hatalardan
kaynaklanan kazalarin biiyiikk ¢ogunlugunun asir1 hiz, trafik kural ve diizenlemelerinin ihlali
oldugu sonucuna varilmistir (Touahmia, 2018).

Karayolu giivenlik sistemleri karayollarinda yolcu, yaya ve siiriicii olarak bulunanlarin can ve
mal giivenligini saglamak, giivenli yolculuklarina devam etmeleri i¢in uygulanan ve yolun nasil
kullanilmas1 gerektigini gosteren, olusacak kazalarin oniine gegilmesine veya olusmus bir
kazanin en az zararla atlatilmasini saglayan yapilardir (Ahiskali, Arslan ve Saglik, 2021).

Giivenlik sistemleri aktif, pasif, akilli ve 1siklandirma olarak dort gruba ayrilir. Kopriilii
kavsaklar dogrudan bir giivenlik sistemi olmamasina ragmen kazalarin dnlenmesinde diger
kavsak sistemlerine gore oldukga basarili oldugu goriilmistiir. Tiim giivenlik sistemlerinin
uygulanmasina ragmen kaza kara noktas: olmaktan ¢ikarilamayan yerlerde yolun geometrik
standartlarinin 1iyilestirilmesi s6z konusudur. Bu iyilestirme c¢alismalari kapsaminda uygun
goriilen hemzemin kavsaklar kopriilii kavsaklara doniistiiriilmektedir. Kavsagi olusturan yol
sayisina gore, yonca yaprak, trampet veya diger kavsak tiirleri kullanilmaktadir. Bu tiir koklii
cozlimler trafik kazalarini olumlu yonde etkilemekte ve o alani kaza kara noktas: olmaktan
cikarmaktadir (Ahiskali, 2022).

Bu ¢alismada, Devrekani kavsagi 6rnegi iizerinden kopriilii kavsak sisteminin trafik kazalarin
azaltmadaki etkisi arastirilmistir. D765 Inebolu devlet karayolu Kastamonu ili inebolu
ilgesinden baslayarak Nigde ilinde son bulmaktadir. D765 Inebolu Devlet Karayolu iizerinde
de birden fazla kaza kara noktas1 vardir. D765 karayolunun 01. kesim noktasinin bitiminde, 2.
Kesim noktasinin baslangicinda bulunan Devrekani kavsagi D765 Inebolu devlet karayolunun
37-01 Kastamonu Catalzeytin il yolu ile kesistigi noktadir (Dogan, 2022). Trafik yogunlugu
fazla olan bir kavsak olmasina ragmen, Sekil 1.a’da goriildiigii iizere, 2018 yilina kadar
herhangi bir sinyalizasyon ve katilma ayrilma seridi bulunmamaktadir. Bu kavsak 2019
yilindan itibaren kopriilii kavsak halini almistir. Sekil 1.b’de gosterilen fotograf incelediginde
bu durum agikc¢a fark edilmektedir.
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Sekil 1. Devrekani kavsaginin eski (solda) ve yeni halini (sagda) gosterir sekiller

Inebolu-Kastamonu istikametinde ¢ift yonlii trafik akisini kullanan araglarin yoldaki yiiksek
boyuna egimin de etkisi ile kavsak noktasina yiiksek hizlarla girmesi ve ayrica Catalzeytin il
yolu istikametinden gelerek Inebolu devlet karayolu ydniine donmek isteyen araglarin kavsaga
yaklagim ve kullanma kurallarina uymamalari sebebiyle ¢cok fazla kaza meydana gelmektedir.
1060 metre rakima sahip Devrekani kavsagima 1350 metre uzaklikta Oyrak gecidi
bulunmaktadir. Bu gegit; Kastamonu Inebolu karayolu iizerinde bulunan ve 1210 metre rakima
sahip bir mevkidir. Gegit ile kavsak noktas1 arasinda olusan rakim farki sebebiyle maksimum
bir boyuna egim olugsmaktadir. Bu da aracglarin kontrolsiiz hizlanmasina sebebiyet vermektedir.
Sonug olarak yiiksek hizin ve diger olumsuz faktorlerin etkisi ile kazalar kagimilmaz hale
gelmektedir. Devrekani kavsagt mevkiinde 2010-2017 yillar1 arasinda toplam 44
oliimlii/yaralamali kaza meydana gelmistir. Bu kazalarda 8 kisi hayatin1 kaybetmis ve 121 kisi
de yaralanmistir. Ayn1 zamanda, bu yillar i¢erisinde meydana gelen yaralamali ve 6limlii
kazalar disinda maddi hasarli kazalarin sayis1 da az degildir. Bu degerlendirmelere gore kaza
kara noktasi olan kavsagin, bir kaza kara noktas1 olmaktan ¢ikarasi amaci ile, Karayollar1 Genel
Midiirliigii tarafindan hemzemin kavsak noktasinin koprii kavsaga doniistiiriilmesi karari
verilmigtir. 2019 yilinda ulasima agilan bu kavsaktaki kaza sonuglari, calismamizin ana fikrini
olusturmaktadir.

2. Yontem

Bu calisma, Kastamonu ili Devrekani ilgesi simirlarinda bulunan Devrekani Kopriili
Kavsaginin; kopriilii kavsak uygulamasindan Oncesi ve sonrasinda meydana gelen trafik
kazalarina ait ayrintili bir analiz yapilarak, kopriilii kavsagin trafik kazalarma etkisini ortaya
koymak amaciyla yapilmistir. Arastirmada kullanilan 2010 y1il1 Ocak ayindan 2022 yili Aralik
ayina kadar meydana gelen kazalara ait veriler Jandarma Genel Komutanliginin 24.06.2021
tarihli ve E-49572419-300.99-3750003 sayil1 yazisi ile Kastamonu il Jandarma Komutanlig
Trafik Sube Miidiirliiglinden temin edilmistir.

Ayrica veri 0n isleme, smiflandirma ve kiime analizlerinin yapilmasi i¢in Genel Kamu Lisans1
(GNU) ile galisan agik kaynak kodlu bir yazilim olan Waikato Environment for Knowledge
Analysis (WEKA) kullanilmistir (Weka Analysis, 2020; Witten, Frank, Hall ve Pal, 2017). Yol
zemini ikili smiflandirma analizi i¢in Naive Bayes siniflandirma yontemi kullanilmigtir
(Sitanggang, Tulus ve Situmorang, 2017; John ve Langley, 1995).

Trafik kazalarinin zaman bakimindan (y1l, ay, giin, saat ve giin durumuna gére), hava ve zemin
durumu yoniinden, kazalarin olus sekillerine gore olmak tiizere trafik kaza sayisi frekans
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dagilimlar1 yapilarak analiz edilmistir. Naive bayes ikili siniflandirma metodu ile yol zemini-
kaza sekli, yol zemini-kaza tipi, yol zemini-giin durumu ve yol zemini-ara¢ durumlarina gére
analiz edilmistir. Ayrica, hava durumu-yol yiizeyi-giin durumu, olus sekli-kaza metresi-yol
ylizeyi ve kaza yili-kaza ayi-kaza metresi durumlarina ait trafik kazalarin ti¢lii kiime analizleri
Weka Programu ile yapilmustir.

3. Bulgular
3.1. Zaman Bakimindan Kazalarin incelenmesi (2012-2022)

Devrekani kavsagi ve Devrekani kopriilii kavsaginda 2010 yili Ocak ayindan 2022 yili Aralik
aymma kadar meydana gelen oliimlii/yaralanmali trafik kazalarinin yillara, aylara, giinlere,
saatlere ve giin durumuna gore dagilimlart Sekil 2°de gosterilmistir.

(a)  Yillara Gore Kaza Dagilim (b) Aylara Gore Kaza Dagilimi
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Kavsak noktasini1 2010 yili itibariyle ele aldigimizda 2010 yili ile 2017 yillart arasinda 2015
yil1 hari¢ her y1l bir 6liimlii trafik kazas1 yasanmis olup 2017 yilinda ise iki 6liimlii trafik kazasi
meydana gelmistir. Kavsak noktasinda 7 yilda toplam 44 yaralamali trafik kazasi meydana
gelmistir. Meydana gelen kazalara iligkin bir gorsel Sekil 3’te gosterilmistir. K&priiniin ingasina
baglanan 2018 yilinda kaza meydana gelmemis olup, kopriilii kavsagin kullanima agildig: 2019
yil1 Subat ayindan 2022 yil1 Ekim ayina kadar toplam 3 yaralamali kaza meydana gelmistir. Bu
kazalardaki yaralanmalar basit tibbi miidahale gerektiren yaralanmalardir. Bu kazalar, yeni inga
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edilen kopriili kavsagi bilmeyen ve ilk defa kullanan siiriiciilerin adaya ¢ikma seklinde
gergeklestirdigi kazalardir. Kopriilii kavsak yapilmadan once ve yapildiktan sonraki siiregte
veriler gbz Oniine alindiginda, kopriilii kavsak olmasinin halkin sagligi acisindan ne kadar
onemli oldugu goriilmektedir.

GuUn Durumu

(e)

= Gece = Gindiz
Sekil 2. Trafik kazalarinin (a) yu, (b) ay, (c) giin, (d) saat ve (e) giin durumuna gore
dagilimlar

Sekil 3. 2017 yulinda meydana gelen 6liimlii ve yaralamali trafik kazasina ait sekiller

Aylara gore kaza dagilimi incelendiginde kaza sayisinda genellikle yaz aylarinda artis oldugu
goriilmektedir. Bunun en biiytlik sebebi yol kullanim miktarinda meydana gelen artisin kaza
sayilarina da dogrudan etki etmesidir. Kastamonu’nun genel yapisi itibariyle ¢cok fazla gog
vermesi ve diger sehirlerde yasayan Kastamonulularin yaz aylarinda memlekete gelmesi,
ozellikle incelememize konu olan tarih aralifinda dini bayramlarin yaz mevsimi icerisinde
olmasi bu artisa sebebiyet vermektedir.

En fazla kaza yasanilan ay Haziran ve Eyliil aylaridir. En az kaza yasanilan aylar ise Mart ve
Nisan ayidir. Kazalarin aylara gore incelenmesinde bir diger husus siiriicii psikolojisi ile
ilgilidir. Arag siirticiileri genellikle zor sartlar altinda daha dikkatli olurken yaz mevsimi gibi
yol sartlariin daha uygun oldugu donemlerde, daha diisiik konsantrasyon gerektiren
zamanlarda yola dikkatini vermeyip Ozellikle asir1 hizli ara¢ kullanma ve uyarict levhalari
dikkate almama gibi bir egilime girmektedirler. Bu durum tatil akraba ziyaretleri gibi durumlar
ile birlestigi takdirde dikkatin daha da diistigli yaptigimiz arastirma ortaya konulmustur.
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Kazalarin giinlere gore dagilimina baktigimizda pazartesi giiniiniin diger giinlere nazaran daha
yogun oldugu goriilmektedir. Bunun sebepleri arasinda mesainin ilk giinii olmasi ve yol agin1
genellikle Kastamonu ilinin ilgeleri tarafindan kullanilmasi, ilgelerde yasayan vatandaslarin
genellikle ilde bulunan hastane ve resmi dairelere mesainin ilk giinii daha yogun gitmesi gibi
nedenler sayilabilir.

Kazalarin giindiiz gece durumuna gore dagilimimi inceledigimizde kazalarin biiyiik bir
boliimiiniin giindiiz gergeklestigi goriilmektedir. Arag stiriiciileri genellikle gece daha dikkatli
ve glindlize gore daha yavas seyahat etmeleri ile yolun kullanim sikliginin genellikle giindiiz
yogun oldugu degerlendirilmektedir (Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2022).

Kazalar saatlere gore dagilimi incelendiginde Saat 11.00-12.00, 08.00-09.00 ve 17.00-18.00
arasinda yogun oldugu belirlenmistir. Ozellikle Saat 08.00-09.00 ve 17.00-18.00 saatlerinde
mesai baslangici ve bitisi olmasi sebebiyle yolun daha yogun kullanildigi, gece saatlerinde ise
21.00-22.00 arasinda daha sik kaza meydana geldigi goriilmiistiir.

3.2. Kazalarin Hava ve Zemin Durumuna Gore Incelenmesi

Yaralanmalara ve dliimlere neden olan trafik kazalariin, hava durumu diginda iklimi etkileyen
diger hava faktorlerinin katkisinin oldugu ortaya konulmustur. Bu faktorler arasinda sulu kar,
kar, buz firtinasi, saganak yagis, saganak gibi olaylarin yol yiizeyine olan etkileri arastirilmistir
(Drosu, Cofaru ve Popescu, 2020).

Yola yabanct siiriiciilerin yapmis oldugu kazalarin incelendigi bir ¢alismada, yolu bilmeyen
stirliclilerin 6zellikle yaz aylarinda ve yiiksek trafik yogunlugunda artis gosterdigi tespit
etmislerdir (Intini, Bercola, Colonna, Ranieri ve Ryeng, 2018).

Devrekani kavsagi ve Devrekani kopriilii kavsaginda 2010 yili Ocak ayindan 2022 yili Aralik
aymma kadar meydana gelen 6liimlii ve yaralamali trafik kazalar1 hava durumu ve zemin
durumuna gore dagilimlart Sekil 4’te gosterilmistir.

Yapilan incelemede kazalarin daha ¢ok havanin acik oldugu, goriis problemlerinin olmadig:
zamanlarda meydana geldigi, kotii kosullarda siiriiciilerin daha dikkatli oldugu, hava
kosullarmin daha 1iyi seyrettigi zamanlarda ise daha oOzgilivenli ve tedbirsiz arag
kullanmalarindan kaynaklandig1 sonucuna varilmistir.

Hava durumu ayni zamanda zemin durumunu da belirleyen ana etkendir. Kis mevsiminde
genellikle daha kaygan ve goriisii kisitlayan ara¢ kullanimi daha tehlikeli veya kazaya daha
elverigli bir siirlis ortam1 yaratmaktadir. Hava durumu kaza oranlar ile zemin durumu kaza
orant hemen hemen benzerlik gostermektedir. Zemin olarak yolun kuru oldugu zamanlarda
genellikle yolun kaza agisindan bir etkisinin olmadigi degerlendirilir. Ancak incelememize
konu Devrekani kavsagi bolgesinde ise yolun kuru oldugu zamanlarda siiriiciilerin diger zorlu
ortamlara nazaran dikkatini ¢cok fazla yola vermemesi sebebiyle kazalarin daha stk meydana
geldigi goriilmiistiir.

3.3. Kazalarin Olus Sekillerine Gore incelenmesi

Devrekani kavsagi ve Devrekani kopriilii kavsaginda 2010 yili ile 2022 yili ekim ayina kadar
yasanan Oliimlii/yaralamali trafik kazalarinin kaza taraf durumuna gore (tek aracli- ¢ift aragli)
dagilimlari ve trafik kazalarinin olus sekillerine gére dagilimi Sekil 5°te gdsterilmistir.

TUD

Trafik ve Ulagim Aragtirmalari Dergisi



Dogan ve ark. /| TUAD, 6(1), 44-58

(a) Hava Durumuna Gore Kaza Dagilimi (b) Zemin Durumuna Gore Kaza
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Sekil 4. Kazalarin (a) hava durumuna ve (b) zemin durumuna gore dagilimlari

(a) Kaza Taraf Durumuna Gére Dagilimi

(b) Kaza Olus Sekillerine Gore Dagilimi
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Sekil 5. Trafik kazalarinin (a) kaza taraf durumuna ve (b) kaza olus sekillerine gére
dagilimlar:

Meydana gelen kazalar incelendiginde alanin kavsak noktasi olmasi sebebiyle ¢ift aragli ve ¢ok
aragli kazalarin daha fazla olmasi beklenmektedir. Ancak Devrekani kavsaginda meydana gelen
kazalar incelendiginde tek araghi kazalarinda azimsanmayacak kadar fazla oldugu
goriilmektedir. Bunun nedeni ise 1210 metre rakimli Oyrak gecidinden 1060 metre rakimli
Devrekani kavsagina kisa bir mesafede inilmesi ile araglarin yol kosullar1 sebebiyle hiz yaptigi
siiriiciilerin bu kontrolsiiz hizlanmaya kars1 koymadig1 takdirde kavsaga yiiksek hizlarda
girilmektedir. Ozellikle kavsaga girmeden hemen 6nce bulunan virajli alan sebebiyle yapilan
fren ya da direksiyon manevralariin sonucu engel cisim ile ¢arpigsmak (yol kenarinda bulunan
bariyer beton blok veya kaldirnma c¢arpma) ve yoldan ¢ikma seklinde kazalar meydana
gelmektedir.

Ayrica 37-01 Catalzeytin yolundan kavsaga kontrolsiiz giren araglar sebebiyle manevra yapan
araclarin tek tarafli kaza yaptig1 kazazede siiriiciilerin beyanlarinda mevcuttur.
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Kazalarin olus sekilleri incelendiginde ise alanin kavsak olmasi nedeniyle iki adet birbirinden
bagimsiz yolu birlestirdigi i¢in yandan ¢arpma seklinde meydana gelen kazalar agirliktadir.
Yandan carpma olarak meydana gelen trafik kazalari en az iki aracin kazaya karigmasi ile
meydana gelmektedir. Calismamiza konu inebolu devlet karayolunda meydana gelen ¢ift aragh
trafik kazalarinin sadece bir tanesi arkadan ¢carpma olarak gerceklesmis olup geri kalan yirmi
ii¢ adet cift tarafli kaza yandan ¢arpma olarak gerceklesmistir.

Tek arag ile gergeklesen kazalarin genelinin yoldan ¢ikma ve engel cisim ile ¢carpisma seklinde
oldugu, nadiren de devrilme/savrulma olarak gerceklestigi gorilmiistiir.

3.4. Naive Bayes Yol Zemini ikili Smiflandirma Durumlari

Naive bayes ikili siniflandirma analizi ile Devrekani kavsagi ve Devrekani kopriilii kavsaginda
yasanan oliimlii ve yaralamali trafik kazalarinin; yol zemini-kaza sekli, yol zemini-kaza tipi,
yol zemini-giin durumu ve yol zemini-ara¢ durumuna ait ikili siniflandirma grafikleri Sekil 6’da
gosterilmistir.

Elde edilen sonuglari gore kazalar, ¢ogunlukla siiriicii hatlarindan kaynaklanmistir. Yol
zemininin kuru oldugu durumlarda yandan ¢arpma tiirii kazalarin daha fazladir. Ayrica yol
zemininin kuru, giin durumunun giindiiz oldugu zamanlarda daha fazla kaza meydana gelmistir.

3.5. Trafik Kazalarin Uclii Kiime Analizleri

Yapmis oldugumuz ¢aligmanin verileri 1s1ginda siiriiciilerin kaza yaptiklar1 anin, aslinda en
giivenli olduklarini diisiindiigii zamanlarda meydana geldigini, bu glivende olma diigiincesiyle
de daha dikkatsiz ve kontrolsiiz ara¢ kullandiklarin1 degerlendirmekteyiz. Bu durum iilke geneli
trafik kazalar ile karsilagtirldiginda Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) (2008 ile 2017 yillart
arasindaki) verilerine gore kazalarin %98,97’si siiriicli, yolcu veya yaya kaynakli oldugu
bildirilmistir. Incelememize konu yol iizerinde meydana gelen kazalarin %98,4 insan kaynakli
oldugu tespit edilmistir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2020). Devrekani kavsaginda
meydana gelen kazalara iligkin yapilan hava durumu-yol yiizeyi-giin durumu {clii analiz
sonucunu gosterir ekran goriintlisii Sekil 7°de verilmistir. Devrekani kavsagi alaninda meydana
gelen kazalar incelendiginde agik havada, kuru yol zemininde giindiiz bir kiimelenme mevcut
oldugu goriilmiistiir. Bu durum ayni1 zamanda trafik kollugunca denetlendigini diisiindiigiinde
de gecerli olmaktadir. Elektronik denetleme sistemlerinin oldugu yollarda kaza sayisinin daha
az ve trafik kurali ihlallerinin daha diisiik oldugu bilinmektedir (Aydin ve Koéfteci, 2020).
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Sekil 6. Naive Bayes ikili siniflandirma sonuglari. (a) yol zemini-kaza sekli, (b) yol zemini-
kaza tipi, (c) yol zemini-giin durumu ve (d) yol zemini-ara¢ durumu

Devrekani kavsaginda meydana gelen kazalara iliskin yapilan olus sekli-kaza metresi-yol
yilizeyi Uglii analiz sonucunu gosterir ekran goriintiisii Sekil 8’de verilmistir. Devrekani
kavsaginda meydana gelen kazalar ti¢lii kiimelenme analizi ile degerlendirildiginde kazalarin
cogunlugu kuru zeminde, kavsagin yaklasik 50 metre civarinda yandan ¢arpma bi¢iminde
meydana geldigi goriilmiistiir. Kontrolsiiz kavsak olmasi sebebiyle iki farkli bagimsiz yolun
birlestigi noktada gecis {stlinliiklerinin tam olarak bilinmemesi kavsaklara yaklagma
kurallarina uyulmamas ile kazalar meydana gelmektedir. Ozellikle yukarida kazalarin zaman
bakimindan incelendigi boliimde saat 11.00-12.00 arasinda meydana gelen kazalarin tamaminin
asagida ticlii analiz igeresinde oldugu, bu duruma ana etkenin siiriiciilerin dikkat eksikligi ve
kurallara uymamalar1 sebebiyet ile oldugu sonucuna varilmistir.

Devrekani kavsagi bolgesinin koprii kavsak yerine sinyalizasyon sistemleri (trafik 15181) ile
kontrol edilmesi durumunda 1518a uymayan siiriiciiler yine kazalara sebep olacagi i¢in kopriilii
kavsak yapimi alan i¢in en uygun sistem oldugu degerlendirilmistir.
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Sekil 8. Weka analiz programi ekran goriintiisii (olus sekli-kaza metresi-yol yiizeyi)

2018, 2019 ve 2020 yillarinda kopriilii kavsak kullanima agildiktan sonra kavsak civarinda ¢ift
aragli kaza olmamis olup 2019 yilinda 2, adet 2020 yilinda 1 adet tek aragli engel cisme carpma
seklinde kaza meydana gelmistir. ilerleyen dénemde 6zellikle bdlge halkinin képriilii kavsakta
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bulunan ada sistemini 6grenmesi ve adaya ¢ikma seklinde gerceklesen kazalari 6nlemek i¢in
karayollar1 ekipleri tarafindan aday1 gosterir levha ve isaretlerin yerlestirilmesi ile bu kazalar
da sifira inmistir. Devrekani kavsaginda meydana gelen kazalara iliskin yapilan kaza yili-kaza
ayi-kaza metresi ti¢lii analiz sonucunu gosterir ekran goriintiisii Sekil 9°da verilmistir.
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Sekil 9. Weka analiz programi ekran gériintiisii (kaza yili-kaza ayi-kaza metresi)

Kavsak yapildiktan sonra yaklasik {i¢ yillik siire icerisinde sadece ii¢ kaza meydana gelmistir.
Meydana gelen kazalar ve kazalarin sonuglar1 oldukea hafif sayilabilecek sekillerde olmustur.
Bu kazalarin iki tanesine ait birlestirilmis fotograf Sekil 10°da gosterilmistir.
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Sekil 10. 2019 Yilinda meydana gelen iki farkli kazaya iliskilin fotograflar
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4. Tartisma

Trafik kazalarinin biiylik bir bolimii 6ngoriilebilir olaylar olup, gerekli tedbirler alinmasi
halinde engellenebilir durumlardir. Trafik kazalari ile miicadelede ki oncelik, kazalarin
olusumunu engelleyebilen tedbirlerin alinmasi olmalidir. Bu sebeple, her bir kaza noktasi ayrica
incelenerek, kazaya neden olan etkenlerin ayrintili olarak tanimlanmasi ve buna yonelik
aliabilecek tedbirlerin uygulanmasi gerekmektedir.

Atalay’a (2010) ait arastirmada, sehir dig1 trafik kazalari sonucu meydana gelen 6liim ve
yaralanma oranlar1 bakimindan benzer olan iller belirlenmistir. En fazla 6liim ve yaralanma
oranlarina sahip olan illerin niifus yogunlugu ve gelismislik diizeyi diisiik, genelde kirsal
alanlarda oldugu tespit edilmistir. En diisiik 6lim ve yaralanma oranlarinin meydana geldigi
illerde ise bu oranlarin yiiksek oldugu goriilmiistiir. Arastirma sonucunda en fazla riske sahip
olan iller; Adiyaman, Agri, Amasya, Bingol, Bitlis, Cankiri, Diyarbakir, Elaz1g, Erzincan,
Hakkari, Kars, Kastamonu, Kirsehir, Malatya, Mus, Siirt, Tunceli, Van, Yozgat, Karaman,
Ardahan ve Kilis illeri olarak belirlenmistir (Atalay, 2010).

Yapmis oldugumuz calisma ile kirsal alanlarda 6liim ve yaralanma oranmin yiiksekligi
benzerlik gostermektedir.

Naml1 (2015) tarafindan yapilan ¢alismada sehirlerin modern anlamda gelismesinin, ulagim
planlamasinin dogruluguna, geometrik standartlarin yiiksek tutulmasma bagli oldugunu
belirtmistir. Sehir ici yollardaki ilave serit sayilari ve ana arter yollarin bulunmasi, akigin
diizenliligini ve siirekliligini saglayacagini ifade etmistir. Trafik artis1 olan yerlerde ek yollar
agmak miimkiin olmuyorsa da bazi durumlarda kopriilu kavsak yapimina gidilmesini, kopriilt
kavsaklarin kirsal kesimde son derece trafigi rahatlattigi bildirilmistir. Ancak sehir
merkezlerinde koprii kavsaklarin birgok sikintiya yol actigini da ifade etmistir (Namli, 2015).

Calismamiza konu olan Kastamonu ilimizdeki niifus ve ara¢ sayilarinin artisi, ana arter ve
yollardaki trafik yogunluguna sebebiyet vermistir. Kastamonu il merkezini il¢elere baglayan
ana yol tlizerinde bulunan Devrekani kavsagmin ilk projelendirme doénemine ait trafik
yogunlugunun giiniimiize kiyasla farklilik gostermesi, bu noktadaki kaza sayilarinin artigini
etkileyen en 6nemli faktorlerden biri oldugu goriilmiistiir. Alinan yerel 6nlemlere ragmen
onlenemeyen kaza sayilarinin artisini diisiirmek amaci ile Devrekani ilgesi kopriilii kavsaginin
yapilmasi, bu alanda meydana gelebilecek bir¢cok kazanin 6niine gecildigi sonucuna varilmastir.
Namli’nin (2015) belirttigi gibi arastirmamizin konusu olan Devrekani ilgesinin kirsal yerlesim
bolgesi olmasi sebebiyle benzerlik gostermektedir.

Tuncuk’a (2004) gore karayollarinda meydana gelen kazalarin O6nlenmesi i¢in karayolu
giivenlik sistemleri c¢aligmalarimin gerekliligi 6nem arz etmektedir. Karayolu gilivenlik
sistemleri insa edilirken, tehlikeli alanlarin 6ncelikli oldugunu belirtmistir (Tuncuk, 2004).

Calismamizin konusu olan Devrekani kavsaginin dnceki yillarda tehlikeli noktalar arasinda yer
aldig1 ve yapilan giivenlik sistemleri uygulamalarina ragmen kazalarin Onlenememesi
sonucunda kopriilii kavsak yapimi ile bu noktadaki kaza oranlarmin diistigi goriilmistiir.
Devrekani kavsaginda yapilan iyilestirme c¢aligmasi sonucu kavsak trafik kaza kara noktasi
olmaktan ¢ikmistir. Tuncuk (2004) yaptig1 calisma ¢alismamizla benzerlik géstermektedir.

5. Sonuclar

Tiirkiye’de karayolu ulasiminda yapilmakta olan iyilestirme, yenileme, bakim ve onarim
islemleri yolun kalite ve giivenligini artirmaktadir. Karayolu geometrik standartlarinin ve yol
siifinin yiikseltilmesi, kisa silirede kaza sayilarini diistirdiigii ve yasanilan can kayiplarini
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onledigi gorilmektedir. Arastirma yaptigimiz kavsak, bu konuda 6rnek teskil edebilecek
noktadir.

Sonug olarak; Kastamonu ilinin Devrekani il¢esinde hemzemin kavsak olarak hizmet veren ve
kaza kara noktas1 olan Devrekani kavsaginin, koklii degisim yapilarak kopriilii kavsak haline
getirilmesi sonucunda kazalarin neredeyse sifira indigi goriilmiistiir.

Yeniden insa edilen bu kopriilii kavsak sayesinde Kastamonu-Inebolu, Inebolu- Kastamonu
istikametlerinde seyreden araglarin transit gecisleri saglanmistir. Siiriictiler, herhangi bir engel
ve hiz diisliriicii unsura rastlamadan, kavsaktan bir basa gecis saglayarak proje hizina uygun ve
konforlu bir yolculuk yapmaktadirlar.

Kavsak iizerinden baglantis1 gerceklestirilen 37-01 Catalzeytin il yolu katilma ve ayrilma
seritleri vasitastyla bir bagka yol ile kesismeden, sinyalizasyon sistemlerine takilmadan trafigin
akisinin stirekliligi saglanmistir.

Ozellikle il merkezi ile ilge ve kdyleri birbirine baglayan, kirsal kesimlerde yerlesim yerleri
disinda akan bu tiir kavsak ve yollar ¢cok daha hassas ve emniyetli tasarlanmasi gerekmektedir.
Devrekani kavsagi gibi kontrolsiiz kavsaklar1 kullanan (tarim aleti kullanan) siiriiciilerin gecis
Ustlinligi ve yol kullanim kurallarin1 tam olarak bilmemeleri sebebiyle ¢ok sayida kaza
meydana gelmistir. Sinyalizasyon olmayan kavsaklarda gegis ustiinliigiiniin uyarici ve
bilgilendirici trafik levhalar ile verildigine aldirmaksizin yollarina devam etmeleri kazalara
davetiye ¢ikarmaktadir.

Trafik yogunlugu ve tasit cesitliligi fazla olan bu tiir kavsak noktalarinin, cografi konum ve
ekonomik kosullar el verdigi siirece, kopriilii kavsak olarak diizenlenmesi dogru olacaktir.
Kopriilii kavsak yapiminin miimkiin olmadig1 yerlerde ise tam kontrollii akilli glivenlik
sistemleri uygulanarak, sinyalizasyon sistemleri ile gecis haklarinin net olarak gosterildigi
sekilde projelendirilmesinin uygun olacagi sonucuna varilmistir.

Ayrica sinyalizasyon sistemleri olan kavsaklar ile kopriilii kavsaklarin karsilastirmali olarak
caligilmasi gerektigini diisiinmekteyiz.

Etik Kurul Onay Beyam

Ilgili ¢alismada insan veya hayvan katilimcilardan veri toplanmadig: icin etik kurul onayi
alinmamustir.
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