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OZET

Karayolu geometrisinin trafik kazalarinin olusumunda etkisinin oldugu bilinmektedir. Bu calismada, iki seritli
sehirlerarasi boélinmemis karayollarinda trafik kazalarinin olusumunda pay! olan serit genisligi ve banket
genisliginin, karayolu glvenligine etkisi, bulanik mantik (fuzzy) yaklasimi ile degerlendirilmektedir. Karayolu
guvenligi denildiginde, icerisine birden fazla degiskenin katildigi karmasik bir kavram ortaya ¢ikmaktadir. Bu
kavram (zerinde etkili olan degiskenlerin, ne kadar etkisinin oldugunu belirlemek de oldukga zordur. Trafik
kazalarinin olusumunda en énemli pay, stricl hatalarina verilmektedir. Karayolu geometrisinin, karayolu Ust
yapisinin, hava kosullarinin, yolun ¢evresinin vb. kazalarda ne kadar paya sahip oldugunu tam olarak sdylemek
oldukca zordur. Karayolu giivenliginde etkili olan degiskenlerin etkisini sayisal olarak sdyleyebilmek icin daha
onceki verilerden yararlanarak tahmin yapilabilmektedir. Ornegin, sehirlerarasi bélinmemis bir karayolu yapimi
planlanmaktadir. “Bu karayolunun giivenligi icin en etkili degisken ya da degisken gruplari ne olacaktir?”. “Serit
genisligini cok genis, banket genisligini ise dar almak karayolu guvenliginde ne kadar etkili olacaktir?”. Tim
bunlar oldukca karmasik gérinmektedir. Ustelik her tlkenin kendi kilturiniin de karayolu gtvenliginde etkili
oldugu bilinmektedir. Karayolu giivenligi konusundaki karmasiklik ve belirsizlikler, bu konunun bulanik mantik
ile cozimlenmesinin yarar saglayacagini distindirmektedir.

Anahtar Kelimeler : Serit genisligi, Banket genisligi, Bulanik mantik.

EFFECTS OF LANE AND SHOULDER WIDTH ON THE PREDICTION OF
TRAFFIC SAFETY ON RURAL HIGHWAYS

ABSTRACT

Effects of lane and shoulder widths on accident rates in the two-lane rural roads are examined by using a fuzzy
logic approach. As is well known, driver errors are the most common reasons leading to accidents. Moreover,
climate conditions, environmental structure of the highways, the geometry and pavement of the roads greatly
affects occurrence of accidents. On the other hand, determining contribution of each parameter on the accidents
is a complex task. For this reason, we have developed a fuzzy logic approach synthesizing statistics of mentioned
reasons previously held.

Key Words : Fuzzy Logic, Lane width, Shoulder width.

1. GIRIS ise %1-2 gibi oldukca kiiglk hata payina sahip

oldugunu gormekteyiz (Trafik Istatistik Bilteni,

1999). Ozellikle altyapi eksikliginden kaynaklanan

Ulkemizde trafik kaza tutanaklari incelendiginde, trafik kaza oranlari gelismis tlkelerde bile % 10-20
strtct kusurlarinin % 90-95 hata payina, altyapinin
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arasinda degismektedir
1975).

Trafik kazasi; genel olarak ulasimin temel unsurlari
olan insan, tasit ve karayolu ve bazen cevre
kosullarinin bir veya birkaginda ya da bu unsurlarin
birbirleri ile etkilesimleri sonucu ortaya c¢ikan,
maddi hasar, yaralanma, 6lim durumlarindan biri
veya bhirkagi ile sonuglanan olaydir (HRB, 1968).
Karayolu guvenliginin baglica 6lcutu trafik kazalar
olduguna gore, kuramsal olarak kaza yok ise
guvenlik de tamdir (Gii¢gmen, 1975).

(Sabey and Staughton,

Bulanik mantigin gecerli oldugu iki durum vardir:
Birincisi; incelenen olayin ¢ok karmasik olmasi ve
bununla ilgili  yeterli bilginin  bulunmamasi
durumunda Kisilerin gorls ve deger yargilarina yer
verilmesi, ikincisi ise; insan muhakemesine,
kavrayiglarina ve karar vermesine gereksinim
gosteren hallerdir (Sen, 2001).

Kisacasl; trafik kazalarini etkileyen pek cok etmen
vardir ve bunlarin tamami belirsizlik icermektedir.
Farkh Ulkelerde yapilan calisma sonuglari birbirine
benzemektedir, ancak ayni degildir. Sonuclar
kelimelerle, yuzdelerle ve vyaklasik rakamlarla
aciklanmaktadir.

2. KAYNAK ARASTIRMASI

Emniyet acgisindan serit genisliginin degerinin ne
olmasi gerektigini net olarak soylemek oldukg¢a
zordur. Farkl Ulkelerde serit genisliginin emniyete
etkisi  Uzerine vyapilmis pek ¢ok calisma
karsilastirildiginda oldukca farkli sonuclar dikkat
cekmektedir. Burada, surici davraniglarinin etkili
oldugu duslnalebilir.

Diger 6nemli bir konu ise, yapilan ¢alismalarin her
birinde ele alinan etkenlerin birbirinden farkl
olmasidir.  Ornegin  bazi calismalarda, — serit
genisliginin emniyet etkisi arastirilirken; cevre
durumu, hava kosullari, hiz, trafik hacmi, banket
genisligi gibi etkenlerin sadece bir tanesi ya da ikisi
bir arada dusiintlmistir. Karayolu emniyetinde
etkili olan tum etkenlerin beraber degerlendirildigi
bir calismaya rastlanilmamistir. Bu nedenlerle
calisma  sonuclarinin  birbirinden  farkhhklar
gostermesi olagandir ve genel sonug elde etmeyi
engellememektedir. Calisma sonuclarina dayanarak;
cok dar ve cok genis seritlerin kaza oranini
artirdigini séyleyebiliriz.

Bir tagitin minimum sirls hizi ile gegebilmesi igin
gerekli serit genigliginin 3.3 m olmasi gerektigi,
sehirlerarasi bolinmemis karayollari icin yapilan bir
calisma sonucunda elde edilmistir (Yager and Aerde,

1983). Farkli cahsmalarda farkh  sonuglara
rastlaniimistir. Ornegin bir calismada; serit genisligi
arttikca kaza olusumunda kiguk artiglar oldugu
belirtilirken diger bir calisma da ise serit genisligi
2.7 m’den 3.7 m’ye cikarildiginda kazalarda % 32
azalma kaydedildigi dikkat gekicidir (Hearne, 1976;
TRB, 1978).

Birbirine yakin iki serit genigligi karsilastirildiginda
durum biraz daha farkli olmaktadir. Ornegin; 3.35 m
ve 3.65 m serit genisligi icin kaza oranlarinin
karsilastiriimasi, bunlar arasinda ¢ok ki¢ik bir fark
oldugunu godstermektedir (TRB, 1978).

Trafik hacmi, serit genisligi Uzerinde oldukga etkili
olmaktadir. Dusuk hacimli karayollarinda serit
genigligi  incelendiginde  ilging  bir  sonuca
ulasiimaktadir. Ornegin disiik hacimli sehirlerarasi
bolinmemis karayollarinda, serit genigligi 3.65
m’den daha az alindiginda kazalarda azalma
olmaktadir (Hughes, 1995).

Carpisma sekline bagli kaza orani incelendiginde ise
serit genigligi yine etkili olmaktadir. Islak bir
karayolu ele alindiginda, serit genisligini artirmakla
zit yonlli carpisma kaza orani azaltilmaktadir
(Zegeer and Deacon, 1987).

Hasarl kaza oraninda, serit genisligi cok énemli bir
degiskendir (%99), dar seritlere gore genis seritlerde
ayni yon garpisma kaza orani yiiksek olabilmektedir,
cunkd banketler tagit gegmek igin kullaniimaktadir
(Christo and Joster, 1995). Bu ¢alismanin sonucu,
Guney Afrika’da srict davraniglarinin ne kadar
etkili oldugunu gostermektedir.

Serit genisligi ve banket genigliginin kaza oranlari
lUzerindeki etkisi de arastirilmistir. Bu arastirma
sonucuna gore de serit genisliginin kaza oranlari
Uzerinde banket genisliginden daha etkili oldugu
sonucu ortaya cikmaktadir (Zegeer and Deacon,
1987).

Bu calismaya benzer bir calisma da Kanada’da
yapilmistir. Sehirlerarasi bélinmemis karayollarinda
yapilan bu ¢alisma icin serit genisliginin artiriimasi
ile kaza sikliginin azaldigl sonucuna ulastimistir
(Winch, 1963). Macar yollari i¢in de ayni sonug elde
edilmistir (Silyanov, 1973).

Serit  genigliginin  kaza  oraninda,  banket
genigliginden daha etkili olmasini destekleyen bir
baska calisma da kaplama ve banket genisligi
arasinda yapilmistir. Her iki sonu¢ da birbiriyle
uyumludur. Kaplama genisligini 0.3 m artirmakla
elde edecegimiz etkiyi banket genisligini 0.3 m
artirarak  elde edebilmekteyiz  (Maierle and
Wolfgram, 1988).

Mihendislik Bilimleri Dergisi 2007 13 (2) 265-272

266

Journal of Engineering Sciences 2007 13 (2) 265-272




Sehirlerarasi Bolunmemis Karayollarinda Serit ve Banket Genisliginin Karayolu Givenligine Etkisi, M. Karasahin, N. Bagirgan

Alabama  Highway  Department tarafindan
sehirlerarasi  bolinmemis karayollarinda, serit
genisletmenin etkisini arastirmak icin 17 bdlgede
yapilan bir calismada; serit genisliginin 2.7-3 m’den
3.3-3.6 m’ye yukseltilmesi ile, olumld ve
yaralanmali kazalarda % 22 oraninda azalma oldugu
saptanmistir (Mc Carthy et al., 1981).

Banket genisligi ve kaza orani arasindaki iliskiyi
arastiran calismalar karayolu emniyetinde etkili olan
diger degiskenlere gore daha fazladir (serit genisligi
hari¢). Serit genisligi gibi banket genisliginin
emniyet etkileri arastirildiginda da yaklasik benzer
sonuglar gorilmektedir. Banket tipinin kazalara
etkisi arastirildiginda gorilmektedir ki kaplamali
banketler kaplamasiz banketlere gére kazalarin
azalmasinda daha etkilidir. Ancak, ¢ok dustk trafik
hacimli karayollarinda banket tipinin kazalari
etkilemedigi belirtilmektedir (Zegeer and Stewart,
1994). Trafik hacminin buylk oldugu karayollari
incelendiginde ise, banket tipi etkili olmaktadir.
Yani, kaplamali banketin kaplamasiz banketten daha
guvenli oldugu g6zlemlenmistir. Ayrica, iyilestirilen
banket tasarimi 1slak-yol ve zit-y6nli kazalarin
azalmasinda etkilidir olmaktadir (Armour and
Mclean, 1983).

Sehirlerarasi bolinmemis karayollari igin yapilan
calismada; her kenar icin 0.6 m genisletilen
kaplamal bir banketin, kazalari %16 azalttig| rapor
edilmektedir (Zegeer et.al., 1986). Daha sonraki
calismalarda, bu azalma % 8 ve % 6.6 olarak rapor
edilmektedir (Zegeer et.al., 1986; Miaou etal.,
1993).

Genigligi az ve yuzeyi kaplamasiz olan banket
degerlendirildiginde; bu durumun kazalar olumsuz
etkiledigi gorulmektedir (Luyanda et.al., 1983).
1950 ve 1960°l vyillarda yapilan calismalarda,
sehirlerarasi  bélinmemis karayollarinda banket
genisligi ve kaza olusumu arasinda negatif bir iligki
bulunmaktadir (Jorgensen, 1978).

Victoria icin yapilan banket etkileri calismasinda;
kaplamali banketin ancak trafik hacminin 360
ts/gun’lin tzerinde olmasi halinde ekonomik olacagi
belirtilmektedir. Yine bu c¢alisma sonucuna gore;
sehirlerarasi  bolinmemis karayolunda kaplamali
banketin bulunmasi hasarh kaza sikhgini 6nemli
oranda azaltmaktadir. Bu tip karayollarinda yapilan
diizenlemelerle hasarli kazalar % 41 azaltilmaktadir
(Rogness, 1982; Ogden, 1997).

Sirruct etkisinin fazla oldugu Giiney Afrika’da iki-
seritli karayollarinda, kaplamali banketteki kaza
orani, cakil banketli karayolundaki kaza oranindan
daha fazla bulunmustur (Christo and Joster, 1995).
Arastirmacilar bu durumu Ulkelerindeki sdrdicilerin

genis ve kaplamali banketi serit gibi kullanmalarina
baglamaktadirlar. Yine Giney Afrika ¢alismasinin
sonucuna gore; banket genisligi 2.1 m’ye
cikarilldiginda kaza oraninda dnemli oranda azalma
gorilmektedir.

Banket tipinin kaza sikhgina etkisi ile ilgili bir
calismada, sehirlerarasi bélinmemis karayolu ele
alinmigtir:  Platform genigligi 6 m’den az olan
karayolunda  banket iyilestirilerek kazalar
azaltilmaktadir, fakat genisligi 7.3 m’den fazla olan
karayolunda etkili olmamaktadir. Bu calismada
ilginc olan bir sonug, tek-tasit kazalarin % 47’sinde
karayolu kenarindaki sabit bir cisim ile carpismanin
olmasi ve bu carpismalarin ise % 51’inin 6lim ve
yaralanma ile sonuclanmasidir (Foody and Long,
1974). Ohio’da yapilan bir ¢alismada sehirlerarasi
bolinmemis karayollarinda banket iyilestirmesi ile
kazalarin timunde % 38, hasarli ve 6limlu kazalarda
ise % 46 azalma olmaktadir (Jorgensen, 1966).

Banketlerde  yapilan  genisletmeler  kazalari
azaltmada etkili olmasinin yaninda, trafik hacminin
de 6nemli bir etkisi olmaktadir. Ornegin; ortalama
gunluk trafigin 1000 ts/gin’den fazla oldugu
karayollarinda banket genisliginin 1.8 m olmasi
emniyet acisindan faydalar getirmektedir (Cirillo
and Council, 1986).

Yillik ortalama giinluk trafigin 2 600 — 4 500 ts/giin
arasinda oldugu karayolunda banket genisliginin
artirlmasi  ile tim kaza cesitlerinde azalma
olmaktadir. Banket genisliginin 2.4 m’nin Uzerinde
olmasi halinde bu sonuglar tersine doénmekte ve
kazalar artis gostermektedir (Blensley and Head,
1960).

Bir diger arastirma sonucuna bakildiginda burada da
genel sonuca benzer bir iliski bulunmaktadir, yani
banket genisligi sifir metreden 2 m’ye artirildiginda
kazalarda azalma olmaktadir ve faydali banket
genisligi 2.5 m’dir (Hedman, 1990).

Banketin bulunmadigi durumlarda karayolundan
cikma tipindeki kazalarin diger kaza tiplerine goére
daha fazla oldugu saptanmistir (Rinde, 1977
Rogness et al., 1982; Zegeer et al., 1981).

Butiin bu calismalardan genel sonuglar ¢ikarmak
muimkdndir. Bunun yaninda farkli sonuclarin elde
edildigi calismalarin da dikkate alinmasi faydal
olacaktir. Ornegin; bir arastirma raporunda ¢ok
seriti  bolunmis ve bolunmemis karayollarinda
tagitlarin banketlerde uygunsuz park etmelerinin
kaza oranini artirdigi belirtilmektedir (TRB, 1978).
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3. YONTEM

Genel olarak degisik bicimlerde ortaya c¢ikan
karmasiklik, belirsizlik gibi tam ve kesin olmayan
bilgi kaynaklarina Bulanik adi verilir (Sen, 1999).
Belirsizlik durumlarinda en uygun yontem kiime
elemanlarina degisik Uyelik derecelerinin verilmesi
ile olacaktir (Zadeh, 1965). Aristo mantiginda
kesinlik vardir. Ornegin; trafik hacmi goktur degilse
azdir gibi. Bulanik mantik yaklagimina gore
coklugun dereceleri vardir ve bu durumda trafik
hacminin bir tanesi esas alinir, bu degerin
yakinindaki degerler esas deger kadar kuvvetli
olmasa da biraz daha az derece ile ¢ok trafik hacmi
kiimesinde yer alir. Bulanik kiimenin 6geleri farkli
uyelik derecelerine sahiptir ve ayrica bulanik
kiimenin her hangi bir 6gesi baska bir kiimenin de
ogesi olabilir. Bilgiyi, insan dilindeki gibi EGER-
ISE ile temsil etmek bilgi islemenin degisik bir
yoludur. EGER ile ISE kelimeleri arasindaki kisim
onciil (sartlar), ISE kelimesinden sonraki kisim ise
cikarim kismidir. Bu yapidaki ifadelere EGER-ISE
kural tabanli bigim denilmektedir (Sen, 1999).

Burada bilinen bazi bilgiler kullanilarak faydali
baska bilgiler ¢ikariimaktadir. Cikarilan bu bilgiler
kisisel deneyimlerle elde edildiginden yuzeyseldir.
Daha nesnel bilgiler icin bu soézel bilgiler yeterli
degildir.

Teodorovic ve Vukadinovic (1998)’e gore bulanik
bir sonucun daha acik anlagilmasi icin Xy, Xp, X3 gibi
Uc girdisi ve y gibi bir ¢ikarimi olan k tane kural
tabanl bulanik bir sistemi EGER-ISE ifadesi ile
modellemek i¢in  asagidaki gibi  bir  yol
izlenmektedir:

Kural 1  : Egerx; Py vex; Py vexg Pgise, y S;’dir,
veya

Kural 2 @ Egerx; Py ve X, Py ve X3 Py ise, y S,°dir,
veya

Kural k 1 Egerx; Py ve x; Py, Ve X3 Pysise, y S’dir.

Verilen kurallar veya baglaci ile iligkilendirilmistir.
Sekil 1’de goruldigi gibi Py ve Py (k=1,2,3/4,....)
bulanik kimelerinin Gyelik islevleridir ve (cgen
seklindedir. Py, ve S (k=1,2,3,....) bulanik kiimesinin
uyelik islevidir ve yamuk seklinde kabul
edilmektedir. iy, i, ve iz X3, X, ve X3 girdilerinin
bilinen degerleridir. Sekilde gosterilmekte olan S
ciktisinin tyelik islevi asagida gosterilmektedir:

us(y)= mikS{min[U Put (ip) Up,, (i2) Up, (i3)J} @

k=1, 2, 3...

S bulanik ¢ikti kiimesi, tim kurallarin Y4,Y5,...,Yx
gibi bulanik ciktilarinin birlesimidir.

S=Y,UY,U...UY, @)

X1, Xo Ve Xg girdilerinin bilinen i, i, ve i3
degerlerinden, y ciktisinin y* degeri hesaplanir.
Kural 1’e dikkat edildiginde;

Eger X1 P11 ve Xo Pqo ve X3 Py ise, y Sl’dir

Up11(i1) degeri, i1”in Py;’e esit oldugu yerdeki gergek
degeri gostermektedir. Ayni sekilde i,’nin Py,’ye,
i’Un Pyg’e esit oldugu yerdeki degerler Ugip(iz) ve
Up13(iz)’dir. wy’in degeri (w, kural ciktisinin tyelik
derecesidir):

W, = min{UPu (i1)7UP12 (iz)'up13 (i3)} (3)

iy Pi’e, i Ppo’ye, i’Un Pig’e esit oldugu gergek
degerlerden en kiiclik olani isaret etmektedir. wy,
Ws,..,Ww’nin  degerleri de ayni  yodntemle
hesaplanabilir.

Sekil 1. Kurallarin grafik gdsterimi (Sen, 1999).
4. BULGULAR

Serit genisligi ve banket genisliginin sehirlerarasi
karayollarinda trafik guvenligine etkisi
degerlendirilirken; bulanik mantik kurallari ile
olusturulan kaza tahmin modeli kullaniimaktadir
(Bagirgan, 2006). Bu modelde, uyelik islevleri ve
kural tabani olusturulurken MATLAB yaziliminin
bulanik mantik islevinden yararlaniimistir. Modelde;
yillik ortalama ginlik trafik (YOGT); karayolu
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glvenliginde en dnemli degisken oldugu icin, islev
araligl birden cok degerde alinmaktadir (Sekil 2).
Serit genigligi (SG), 2.7m - 3.6m genislik icin
degerlendirilmektedir. Serit genisligi ‘dar’ ve ‘genis’
olmak Uzere iki bulanik alt kiimeye ayrilmistir (Sekil
3). Banket genisligi (BG) de, 0-2.4 m genislik icin
yine serit genisliginde oldugu gibi ‘dar’ ve ‘genis’
bulanik alt kiimelerine ayrilmigtir (Sekil 4). Kaza
sayisi (KS) (bir karayolu kesiminde, bir km’de, bir
yilda tahmin edilen toplam kaza sayisi) ciktisi ise
(Sekil 5)’de verilmektedir. Kaza sayisi ¢iktisi, dokuz
bulanik alt kiimeye ayrilmaktadir. YOGT (8-10)*10°
icin hazirlanan kaza sayisi, dokuz bulanik alt
kimeden olusmaktadir. YOGT’nin (8-10)*10°
ts/gin deger araliginin burada kullanimi, sadece
ornek vermek icindir.

n&t

i

YOGT (x 10 > t/giin)

Sekil 2. YOGT’nin {yelik fonksiyonu egrisi
(Girdi 1)

tﬁr I I I I I I I I ge]wis
1

05r

D 1 1 1 1 1 1 1 1
ar 28 29 3 3.1 32 33 34 35 36

Serit Genisligi (m)
Sekil 3. Serit genigligi Uyelik fonksiyonu egrisi
(Girdi 2)

cﬂr I I I I gehis

1

0&r

o 1 1 1

1
0 05 1 1.5 2
Banket Genisligi (m)

Sekil 4. Banket genisligi Uyelik fonksiyonu egrisi
(Girdi 3)

IR13

0

1 15 2 2.5 3 35 4 45

Kaza Sayisi
Sekil 5. Kaza sayisi Uyelik fonksiyonu egrisi (Ciktr)

Serit ve banket genisliginin karayolu guvenligine
etkisi degerlendirilirken; karayolu guvenliginde
etkili olan, modeldeki diger degisken degerleri sabit
alinmaktadir. Sehirlerarasi bélinmemis karayolu
igin; serit genisligi ve banket genisligi arasindaki
kaza tahmini iliskisini, bulanik mantik modeli ile
degerlendiren drnek asagida verilmektedir.

Karayolu kenari tehlike orani = 3

Baglanti yollari yogunlugu = 3 (km basina)
Diz yol kesimi

Karayolu boyuna egimi = 1 (%)

Tirmanma seridi yok

Hiz = 80 km/sa

YOGT =9 000 ts/giin

EGER — ISE kural tabanli modelde; serit ve banket
genislikleri arasindaki kaza sayisi iliskisi Sekil 6’da
gosterilmektedir. Sekilde SG; serit genisligini, BG;
banket genisligini, KS; kaza sayisini gostermektedir.
Serit genisligi ve banket genisligi arttikca, kaza
sayisi azalmaktadir. Eger serit genisligi az ise,
banket genisligi trafik glvenliginde daha etkili
olmaktadir (Sekil 7a,b). Banket genisligi 2 m’nin
Uzerinde alindiginda ise, kaza sayisinda buylk
azalma olmaktadir. Banketin, serit gibi kullaniliyor
olmasi bunun nedenlerinden biri olabilir. Serit
genisligi 3m’den, banket genisligi de 1.8m’den fazla
olugunda kaza sayisinda onemli bir disis
gozlenmektedir.  Trafik  kazalarinda  banket
genigliginin  etkisi  serit  genigliginin  etkisine
benzemektedir. Bu nedenle her ikisinde yapilan
genisletme kaza sayisinin azalmasinda daha etkili
olmaktadir. Bu sonuclar literatlirdeki sonuglarla
benzesmektedir.
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84 gg
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3G

Sekil 6. Serit genisligi (SG) (m) ile banket genisligi
(BG) (m) arasindaki kaza sayisi (kaza sayisi/km-yil)
iligkisi.

AN
1
AN
16
Kaza sayl$i
kaza/kAHVTIY
T om 04m | 08m m 15m | 18m | 22m | 24m
—-SG=2.7m 278 267 | 258 254 246 | 24
= sG=3m| 258 257 | 253 249 242 | 235 201 16
SG=35 232 231 | 227 225 223 | 223 203 149

Banket Genisligi  (m)

Sekil 7a. Farkli serit ve banket genislikleri icin kaza
tahmin degerleri.

2 "\:
2 T

27m 28m 3m 36m
——RG=0m| 278 271 258 2.09
= BG=04 267 267 257 208

BG=1m| 254 253 249 20

BG=1 24 2.39 235 196
>—BG=2 | 3 2.3 228 19
—na= 06 06 2,01 172
=—BG=24 164 164 16 136
Serit genigligi

Sekil 7b. Farkh serit ve banket genislikleri icin kaza
tahmin degerleri.

5. SONUC

Daha onceki calisma sonuglari; serit ve banket
genisliginin karayolu givenliginde oldukga etkili
oldugunu g6stermektedir. incelenen bu calismalarda;
YOGT’nin az oldugu karayollarinda, serit ve banket
genigliginin  kazalarin  olusumunda ¢ok etkili

olmadigl, ancak YOGT fazla oldugunda ise tam
tersine ¢ok etkili oldugu sonucuna ulasiimaktadir.
YOGT’nin fazla oldugu sehirlerarasi bdlinmemis
karayollarinda (5000 ts/glin den fazla), eger serit
genigligi dar (3 m den daha az) ise, bu durumda
banket genigligi 6nem kazanmaktadir.  Serit
genigliginin ~ ve  banket genisliginin  kigik
artiglarinda, trafik gtvenliginde buylk degisimler
olmamaktadir. Ancak; serit genisligini 2.7m’den 3m
ve Uzerine cikardigimizda kaza sayisinda 6nemli
azalmalar olmaktadir. Serit genisligini 3.5 m
alindiginda, banket genisligi 1.8 m den sonra etkili
olmaktadir. Banket genisliginin trafik guvenligine
etkisi de serit genigligine benzer olarak
degismektedir. Trafik glvenligi agisinda banket
genigliginin hi¢ bulunmamasi o6zellikle ¢ok dar
seritlerde olduk¢a olumsuz bir duruma neden
olmaktadir. Sehirlerarasi bélinmemis karayollarinda
trafik givenligi agisindan, banket genisliginin
1.8m’nin (zerinde alinmasi dnerilmektedir.
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