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Ozet

Ulkemizde, ulastirma faaliyetleri icinde yer alan yiik ve insan tasimaciliginin biiyiik bir boliimiiniin karayollar1 ile
yapilmasi trafikte yogunluga yol agmaktadir. Buna bagli olarak da cesitli sebeplerden dolay: trafik kazalari
meydana gelmektedir. Bu kaza sebepleri analiz edildiginde yoldan kaynaklanan kazalarin Avrupa iilkelerinin ¢ok
altinda kaldig1 goriilmektedir.

Bu durum, yoldan kaynaklanan trafik kazalarinin arastirilmasi i¢in yeni yontemlerin belirlenmesini gerekli hale
getirmektedir. Bu ¢aligmada belirlenen bir yol giizergahinda konum bilgileri ve ivme degerleri es zamanli tespit
edilerek, kurblarda yol konforunu etkileyen merkezka¢ kuvvetinden dolay1 olusan yanal ivmenin etkileri 6l¢iim
yapilan kisimlarda analiz edilmeye ¢aligilmustir.

Anahtar Kelimeler : Tarafik Kazalar1, Yol Geometrisi, GPS, Ivme Olger, Ivme

THE INVESTIGATION OF THE EFFECT OF SOME ROAD GEOMETRIC
STANDARDS TO THE TRAFFIC ACCIDENTS WITH USING REAL TIME
KINEMATIC GPS AND ACCELEROMETER

Abstract

Freight and human carrying within the transportation activities by mostly higways leads to a traffic density in our
country. Accordingly, traffic accidents occur due to various reasons. It is seen that accidents caused by roads
remained well below the European countries when analyzing the reasons of accidents. Therefore, it is necessary
to investigate new methods for the determination of the traffic accidents which are caused by roads.

In this study, location data and acceleration values which was simultaneously determined in a selected road route,
the effects of lateral accelaration caused by centrifugal force which affects road comfort in curves were analyzed
in surveyed sections.
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1. GIRIS

Ulasim; canli cansiz her seyin insanin istek ve ¢ikarit dogrultusunda yer degistirme eylemine denir(Miiler
1984). Bu tanimdan yola ¢ikarak, kara, demir, hava, deniz yollar1 ve enerji, su, telefon vb. altyapi
tesislerinin olusturdugu yap1 ve ulagim araglarinin, ulastirmanin bir parcgasi oldugunu goriiriiz.

Ulkemizde ulastirmay1 genel olarak tasimacilik faaliyetleri kapsaminda degerlendirdigimizde hi¢ siiphe
yok ki bunun birinci sirasinda karayollar1 tasimaciligi gelmektedir.

Ulkemizde yiik ve insan tasimaciligmin yiizde 90-95 kadar1 karayollar: ile gerceklesmektedir. Bu oran
Avrupa tlkelerinde yiizde 40’larda iken Amerika’da yiizde 30’u ge¢memektedir (Demirdz 2006).
Karayollar1 disindaki ulagtirma yontemlerinin, ylik ve insan tagimaciliginda ¢ok az bir paya sahip olmasi,
karayollarimin yiikiiniin her gecen giin daha da artmasma neden olmakta, bu da trafik kazalarinin
olugsmasinda biiyiik rol oynamaktadir.

Trafik kazalarinin nedenlerini analiz edilmeye calisildiginda, kazaya neden olabilecek birgok faktoriin bir
arada degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu faktorleri li¢ grup altinda toplamamiz miimkiindiir. Bunlar
kazaya karigan siiriicli, siiriciiniin kullandig1 ara¢ ve kazanin gergeklestigi cevre (yol) olarak
siralayabiliriz.

Ulkemizde trafik kaza istatistiklerinde siiriicii kusurlarindan kaynaklanan kazalar 1980-1997 yillart
arasinda ortalama olarak % 89.83 olmustur. Tiirkiye'de trafik kazalarindaki ara¢ kusurlar1 %4' liik bir
orani kapsamaktadir (Korkmaz 2005).

Trafik kazalarinin olusumunda cevre faktorlerinden olan yol alt yapis1 ve geometrisinin kazalara neden
olma ytizdesi tilkemiz igin % 0.5'lerin altindadir. Avrupa iilkelerinde ise bu oranin % 20'lerin {izerinde
oldugu goriilmektedir (Korkmaz 2005). Bu durum Ulkemiz yol standartlarinin Avrupa iilkelerinden
yiiksek oldugu anlamma gelmemektedir. Ulkemizde kaza nedenlerinin tespitinde mevcut mevzuatin ve
teknik calismalarin yetersiz kalmasi bunun baslica nedenidir.

Buradan yola ¢ikarak trafik kazasi nedenlerinden biri olan yol geometrisinin etkisinin arastirilmasi igin
Afyonkarahisar Ilinde tiim yil trafigin yogun oldugu Afyonkarahisar-izmir-Antalya yolunda, yol
geometrisi tasariminda goéz Oniin bulundurulan faktorlerden biri olan yol konforunun arastirilmasi
amaclanmstir.

Bu aragtirmada yol konforunun saglanmasinda 6nemli etkiye sahip olan yanal ivmenin tespiti igin, ivime
verileri ile birlikte es zamanli olarak konum bilgileri tespit edilerek gozlemler yapilmistir. Bu gozlemler
sonucunda kazalarin sik¢a yasandigi noktalarda yanal ivme verileri dogrultusunda yol konforu
irdelenmistir.

2. GENEL BIiLGILER
2.1 ivme Olger

Ivme, belirli bir yonde hareket etmekte olan bir cismin hizinin belirli bir zaman araligindaki degisim
miktaridir. Ivme, endiistriyel faaliyetlerde ve bilimsel ¢alismalarda sik¢a kullanilir. Deprem, insaat,
madencilik caligmalari, ¢arpma testleri, ¢ok yiiksek devirli motorlarin testlerinin gibi g¢alismalarda
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu calismalarda dinamik olgiimler i¢in algilayicilar ile ivme tespit edilir. Bu
algilayicilart genel olarak ivme 6lcer sensor olarak adlandirilir.

Ivme odlgerler, genel amacli mutlak hareket dlgiimlerinde, sok ve titresim dlgiimlerinde kullamlirlar. Bir
yapinin ya da bir makinenin dmrii, ¢alisma sirasinda maruz kaldigi ivmenin siddeti ile orantilidir. Bir
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yapinin ¢esitli noktalarindaki titresimin genligi ve fazi, bir model analiz yapilabilmesine izin verir.
Yapilacak olan bu analiz sonucunda dinamik olarak ¢alisacak parcalarin caligma modlar1 belirlenerek tiim
sistemin dinamik karakteri ortaya konabilmektedir.(Int.Kyn.1) Ivme sensérii, titresim ve mekanik sok
degerlerini dlcerek 3 eksenli (x,y,z yoniinde) ivmenin tespitini saglar. Ivmenin tespitinde 2 cesit ivme
sensoril karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlar Piezoelektrik ivme dlger ve Kapasitif ivme Olcerdir.

2.1.1 Piezoelektrik ivme olger

Bu tiir ivmeodlgerler ¢ok diisiik frekansli sismik uygulamalardan, ¢ok yiiksek frekansta dogrusal ¢alisma
aralig1 gerektiren carpma testlerine kadar bircok 6l¢gme uygulamasinda kullanilan, kii¢lik boyutlu yiiksek
sicaklik araliginda calisabilen endiistriyel standartlarda kilif i¢inde yapilandirilmis transdiiserlerdir.
Kuvars yada seramik kristaller bir kuvvet altinda kaldiginda belirli bir seviyede elektrik yiikii tiretirler. Bu
elektrik yiikiiniin kristal lizerindeki degisimi yer g¢ekim ivmesinin degisimi ile dogru orantilidir.
Ivmedlgerdeki sismik kiitlenin ivme altinda maruz kaldig1 atalet kuvveti Piezoelektrik kristale etkir ve
ivme ile dogru orantili bir elektrik sinyali ¢ikisi verir. Bir yongaya sahip bu ivme Slgerlerin i¢inde sinyali
taginabilir voltaj sinyaline ¢evirebilen bir sinyal kosullayict devre vardir. Bu tip sensorler giiriiltiiden
minimum etkilenirler. Uzerinde ¢evirici elektronik devre olmayan sensdrler harici bir gevirici ile
kullanilirlar.(int. Kyn 2)

2.1.2 Kapasitif ivme olcer

Olgme teknigine gore degerlendirildiginde diger ivme &lger ise Kapasitif ivmedlgerdir. Kapasitif ivme
Olcerler diisiik seviyeli ve diisiik frekanshi titresimleri, statik ivmeleri 6lgmede kullanilir. Karsilikli
yerlestirilmis kapasitor seklinde calisan iki plaka arasindaki kapasitansin degismesi prensibi ile 6lglim
yaparlar. Bu plakalar arasindaki mesafe ve dolayist ile kapasitans ivme altinda degisir ve ivme ile
dogrusal bir sinyal dogururlar. Bu tip sensorler 6zel bir sinyal kosullama gerektirmezler. 12 VCD ya da
24 VCD ile beslenmek sureti ile calisirlar. Ozelikle robotik, otomotiv siiriis kalite testleri, bina dinamigi
dl¢iimii gibi yerlerde kullanilirlar. (Int.Kyn. 2)

2.2 GPS

Genel tanimiyla GPS, herhangi bir yer ve zamanda, her tiirli hava kosulunda, ortak bir koordinat
sisteminde, yiiksek duyarlilikla, ekonomik olarak, aninda ve siirekli, konum, hiz ve zaman belirlenmesine
olanak veren konum belirleme sistemidir (Kahveci 2009)

1978 yilinda yoriingeye yerlestirilen GPS uydusu 300 m dogrulukla 3 boyutlu ger¢ek zamanli konum
belirlemeye olanak saglamistir. 1982 yilinda Rus GLONASS uydu sisteminin faaliyete gegmesiyle Global
Uydu Navigasyon Sistemi (GNSS) tanimi sik¢a kullanilmaya baglanmistir (Kahveci 2009)

Gilintimiizde her alanda en yiiksek dogrulukta konum bilgilerinin tespitini saglamak i¢in GPS kullanimi
oldukca yaygindir. Calisma amacina gore yiiksek dogrulukta ve hizli konum bilgisi elde etmek i¢in bir¢cok
sistem ve Olcli yontemi gelistirilmistir. Bu yontemleri 2 kisma ayrilir. Bunlardan biri Mutlak Konum
belirleme digeri ise rolatif konum belirlemedir.

- Mutlak Konum Belirleme: Bu yontem de tek GPS alicis1 kullanilir. Merkezi diinyanin agirlik merkezi
olan bir koordinat sitemi ile nokta konumu mutlak olarak belirlenmektedir (Gilingdr 2000).

- Goreli Konum belirleme: Bu yontemle nokta konumu baska bir nokta referans alinarak belirlenir.
Referans nokta ve konumu belirlenecek noktadan yapilan es zamanli gézlemle konumu belirlenen
noktanin referans noktada tespit edilen farklar1 giderilerek konum belirlenmektedir. Bu yontemde farkli
metotlar kullanilmaktadir. Bu metotlar; Statik, Hizli Statik, Tekrarli, Dur-git, Kinematik ve Gergek
zamanli konum belirleme olarak adlandirilir (Gling6r 2000).
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Gergek zamanlt konum belirleme ile istenilen konum bilgilerini hizli ve yerinde ulagilmasi miimkiin hale
gelmistir. Diger yontemlerde alim sonuglart 6l¢iim bitisi sonrasi ¢esitli yazilimlarla tespit edilmektedir.
Bu yontemde ise konum belirleme aninda uygulama alaninda tespit edilmektedir.

Teknolojik gelismelerle birlikte dnceleri sadece askeri amagli kullanilan GPS giiniimiizde her alanda sivil
amacli da kullanilmaktadir. 1980°1i yillardan sonra sivil amagh kullanilmaya baslayan GPS jeodezik
aglarin olusturulmasinda sik¢a kullanilmistir. Cesitli amaglar icin tekrarli Olciilerde kullanilmak iizere
noktalar tesis edilmistir. Bu noktalar arasi baz uzunluklar1 birka¢ bin kilometreye kadar ulasmakta olup
bunlarda GPS O6l¢iisii yapilabilmesi i¢in ulusal ve uluslar arasi koordinat sistemleri tanimlanmigtir
(Kahveci 2009).

Ulusal ve uluslar aras1 temel GPS aglarinin ve siklagtirma aglarinin kurulmasini saglamak amaciyla sabit
referans istasyonlar1 tesis edilmeye baslanmistir. Bu gelismelerin sonucunda ise bagimsiz referans
noktalarindan olusan ve gerektiginde iizerine kurularak 6l¢ii yapilan pasif jeodezik GPS aglarinin yerini
giiniimiizde aktif sabit GNSS aglar1 almistir (Kahveci 2009).

RTK tekniginin ortaya ¢ikmasiyla birlikte gercek zamanli GNSS aglart olugmaya bagslamistir.
Gilinlimiizde RTK GNSS artik her sektdrde kullanilmaya baglamistir. Tiim diinyada oldugu gibi
tilkemizde de hizl bir sekilde yayginlagmaktadir (Kahveci 2009).

Tiirkiye’ de GPS ile ilgili ¢aligmalar 1990 yil1 6ncesine dayanmaktadir. 1990 yil1 6ncesi ¢esitli projelerde
ve ¢aligmalarda uydudan lazerli mesafe 6l¢iimlerinin saglanmasi i¢in noktalar tesis edilmistir

Harita Genel Komutanligi ile Tapu ve Kadastro Genel Midiirliigiiniin ortak yiiriittiigh TUTGA projesi
1997 yilinda baslamistir. TUTGA; iilke yilizeyini jeoidin degisimine bagli olarak 15-70 km siklikla
kaplayan uluslar arasi yersel referans sisteminde (ITRF) birka¢c cm dogrulugunda {i¢ boyutlu koordinatlari
ve bu koordinatlarin zamana baglh degisimleri uygun yiikseklik sisteminde, ytliksekligi ve jeoid yiiksekligi
bilinen bes yliz doksan dort noktadan olusan agdir (Kahveci 2009).

Gilintimiizde ise teknolojinin ilerlemesiyle birlikte gercek zamanli aktif sabit GNSS ag1 olan TUSAGA-
aktif aginin kurulmasi i¢in ¢aligsmalar yiirtitiilmektedir.

TUTGA jeodezik amach statik bir ag olup, ger¢ek zamanli uygulamalar i¢in kullanilmamaktadir. Buda
uydu tekniklerinden gergek zamanli olarak faydalanma olanagimi kisitlamaktadir. TUSAGA-Aktif
sisteminin hayata ge¢mesi ile birlikte bu eksiklik giderilerek, etkin ve verimli bir ag kurulmustur.
TUSAGA-AKktif agi1, yliksek dogruluklu, ¢ok amacli, aktif ve gergek zamanli, uluslararas: sistemler ve
standartlarla uyumlu bir ag olarak hizmet vermektedir (Kahveci 2009).

2.3 Yol Dinamiginde Yanal ivme

Giivenlik ve kapasite acisindan tasitlarin kurblar siirekli bir hareketle ve alinyimanda ki hizin1 miimkiin
mertebe muhafaza edecek sekilde donmesi istenir. Kurb iizerinde seyreden bir tagit merkezkag¢ kuvvetten
dogan bir enine ivmeye maruz kalir. Bu enine ivmeyi olusturan faktorler hiz (V), yolun enine egimi (q),
yercekimi ivmesi (9,81 m/sn?), yarigapdir(R) (Bostanci 2005).

VZ
a=—-981. 1
R q 1)

Yarigap1 belli bir kurbda belirli bir hazda aracin maruz kalacagi merkez ka¢ kuvvetinden dolay1 olusacak
yanal ivme formiil (1)’de gosterilmektedir. Yanal ivme yol konforu ve giivenliginde en Onemli
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faktorlerdendir. Bu deger olmasi gereken degerlerin {izerinde oldugu ve arcin donaniminin (lastikler,
amortisor, ara¢ genisligi, boyu ve yiikii gibi hususlar) bunu karsilayamadigi durumlarda kazalar
kacinilmaz hale gelmektedir. Bu nedenle bu faktoriin hissedilebilirligini yol geometrisinin tasariminda en
aza indirilmesi gerekmektedir. Yanal ivmenin etkisi yolun standardina gore kurblarda uygun yarigaplarin
ve enine egimin belirlenerek uygulanmasiyla miimkiin olmaktadir.

3. MATERYAL METOT

Bu ¢alismada yil boyu trafigin yogun oldugu Afyonkarahisar-izmir-Antalya Karayolu iizerinde Izmir-
Antalya yol ayrimi 0+000 km alinarak Afyonkarahisar istikametine dogru Kiitahya yol ayrimima kadar
yaklagik 7 km’lik kisim glizergdh olarak secilmistir. Bu gilizergahin secilmesindeki amac¢ baslangig
noktasindan 2 km sonra birbirini izleyen 4 kurbun ardi ardina olmasi ve bu kurblardan baslangica gore
yaklasik 4.5 km sonra yer alan 3. kurbda sik¢a kazalarin meydana gelmesidir.

Yaklasik 1500 kg agirliginda ortalama ozelliklere sahip bir ara¢ kullanilarak ivme ve konum bilgilerini
toplanmas1 amaglanmistir. Bunun i¢in GPS ve ivmedlgerin otomobil {izerine yerlestirilmesine yonelik
Sekil (1)’de ki diizenek hazirlanmistir. Bu diizenegin 3 tarafina RTK CORS uyumlu GPS’ler
yerlestirilmistir. Diizenegin orta kismina ivmedlger takilmistir.

-

Sekil 1. GPS ve 1vmeél(;rin yerlé$firildigi diizenek

Bu diizenek otomobilin tizerine, otomobilin yaklasik agirlik merkezine gelecek sekilde monte edilmistir.
(Sekil 2.) Ivmedlgerin kablo baglantist otomobilin i¢inde bulunan bilgisayar ile yapilmistir.

Sekil 2. Diizenegin otomobil iizerine montesi.
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Calismada oncelikli ama¢ Konum bilgileri ve ivmedlger ile elde edilecek degerlerin es zamanli olarak
tespiti oldugundan GPS ve ivmedlcer zamanlar1 senkronlasmistir. Boylelikle 1 noktada elde edilen konum
bilgisi ile ivmeolger verisi eslenebilecektir.

- i
- e "
i o

Sekil3. Caligmada Kullanilan Ardg&n Bir Goriinti

Aracimiz 6l¢lim durumuna hazir hale getirildikten sonra gilizergadh olarak belirlenen Afyonkarahisar-
[zmir-Antalya Karayolunun Antalya yol ayrimi baslangi¢ kilometresi kabul edilerek 70km/h hizda bitis
noktasi olarak belirledigimiz Kiitahya yol ayrimina 6+809,59 kilometreye kadar olan kisimda es zamanl
ivme Olger verisi ve konum bilgileri toplanmistir.

i

RN R T

Sekil 4. Olgiim yapilan Afyonkarahis

Topladigimiz konum bilgileri giizergahin geometrik yapisinin anlagilabilmesi icin, sayisal ortama
aktarilmistir. Burada alinyiman ve kurblar1 tespit etmek i¢in aracimizin izledigi dogrular teget kabul
ederek, arcimizin dairesel harekette bulundugu noktalar1 da bu dogrulara teget yay seklinde alarak kurb
yarigaplari ve alinyimanlar tespit edilmeye ¢alisilmistir. Buna gore gilizergah baslangicimiz olan Antalya
yol ayrim1 0+000 km’den sonra 2+335.78 km’ye kadar olan kisim alinyiman, 2+335.78 km’den 3+790.25
km’ye kadar olan kisim yaklasik 1001 m yaricapa sahip 1454.74 m uzunlugunda kurb(1), 3+790.25
km’den sonra 4+021.07 km’ye kadar olan kisim alinyiman, 4+021.07 km’den 4+493.34 km’ye kadar olan
kisim yaklasik 275 m yarigapa sahip 472.26 m uzunlugunda kurb(1), 4+493.34 km’den sonra 4+541.78
km’ye kadar olan kisim alinyiman, 4+541.78 km’den 4+820.82 km’ye kadar olan kisim yaklasik 328 m
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yarigapa sahip 279 m uzunlugunda kurb(3), 4+820.82 km’den sonra 4+953.90 km’ye kadar olan kisim
alinyiman, 4+953.90 km’den 5+352.81 km’ye kadar olan kisim yaklasik 420 m yarigapa sahip 400 m
uzunlugunda kurb(4), 5+352.81 km’den sonra 6l¢iimiimiizii tamamladigimiz Kiitahya yol ayrimina olan
6+809.59 km’ye kadar alinyiman olarak belirlenmistir. Bu giizergah tespiti, aracimizin izledigi yolda
toplanan konum bilgilerine gdre yapilmistir. Séz konusu Afyonkarahisar-izmir-Antalya Karayolu
yaklasik 20 y1l 6nce projelendirildiginden, bu yol ile ilgili proje bilgilerine ulagilmamustir.

Giizergah lizerinde ivmedlger ile yaklagik 6810 metrede 70 km/h de 35000 ivme verisi toplanmistir.
fvmedlger araca gore, ileri yonlii (x), arcin yan yonleri (y) ve yerin agirlik merkezine dogru (z) olmak
tizere her bir yonden saniyede 100’er veri toplamistir. Bu verilerden bizim i¢in 6nemli olan aracin merkez
ka¢ kuvvetinden etkilesimini gosteren faktorlerden y yonilinde olan ivme verisi degerlendirmeye
alinmistir. Buna gore, baslangictan baglayarak 1. kurba kadar olan kisimda ki alinyiman, onu takip eden 4
kurb ve 4. kurbdan sonraki bitise kadar olan alinyimandaki y yonii ivmedlger verileri alinmistir. Kurblar
arasi alinyimanlar gegislerdeki geometrik degisimden dolay1 ivme degerinin etkilenebilecegi gdz oniine
alinarak degerlendirmeye alinmamistir. fvme degerleri hem kurblarda hem de alinyimanlar da gegislerden
kaynaklanan geometrik degisimlerden en az etkilenmesi i¢in alinyiman ve kurb baslangi¢-bitislerinden
100’er metre i¢ten alinmustir.

4. BULGULAR

fvme verileri degerlendirmeye alindiginda baslangictan 1. kurba kadar olan kisimda 0.678546 m/sn?, 1.
kurbda 0.728351 m/sn?, 2. kurbda 0.775685 m/sn?, 3. kurbda 0.915753 m/sn?, 4. kurbda 0,857364 m/sn?
ve 4. kurb sonundan 6l¢iimiin sona erdigi kisimda kalan alinyimanda 0.714918 m/sn? ivime 0lger ile tespit
edilen ortalama y yonii deger olarak tespit edilmistir.

Tablo 1: Y Yoniinde Tespit Edilen Ortalama Ivme Verisi

. . Ortalama Y Yonii | Geometrik

Kilometre | Kilometre fvme Verisi Durum Kurp Yarigap1
0+000,00 — (™) (m/s17) (m)

2335,78 0,678546 Alinyiman -
2+335,78

1454,47 0,728351 Kurb 1001,77
3+790,25

230,82 - Alinyiman -
4+021,07

472,27 0,775685 Kurb 274,91
4+493,34

48,36 - Alinyiman -

4+541,70

279,12 0,915753 Kurb 327,52
4+820,82

133,08 - Alinyiman -
4+953,90

398,91 0,857364 Kurb 421,79
5+352,81

1456,78 0,714918 Alinyiman -
6+809,59

Giizergah boyunca inceleme yapildiginda, 3. kurbda y yoniindeki ivmenin digerlerine nazaran oldukca
yiikksek oldugu gozlemlenmektedir. 3. kurbun ara¢ iizerindeki merkez ka¢ kuvveti etkisinin en ¢ok
hissedildigi yer oldugu gézlemlenmistir.
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—a— (Y) Yonii ivem Hareketi

Sekil 5. Giizergahtaki Y Yénlii ivme Degisim Hareketleri.

Ivmenin diger kisimlara gore farklilik gosterdigi 3. kurba bakildiginda bariyerlerin hasarli oldugu
goriilmektedir. Ayrica 3. kurb iizerinde araglarin olusturdugu fren izleri gozlemlenmektedir.

Sekil 7. Uciincii Kurb Uzerinde Fren Izleri
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Y yonli ivme degerlerinin yiiksek ¢iktigi ticiincii kurb iizerinde olusan kazalarin geneli siiriicii kusuru
olarak Afyonkarahisar Trafik Sube kayitlarina ge¢mistir. Bu kisimda yol geometrisinden kaynakli her
hangi bir kaza kaydi bulunmamaktadir. Bu kisimda olusan kazalarin bir¢ogu da maddi hasarli oldugu i¢in
siriiciiler tarafindan kayitlara gegirilmemektedir. Yol da bulunan bariyerler yol bakim onarim
caligmalarini yapan Karayollar1 Midiirliikleri tarafindan ancak 1-2 giin sonra fark edilerek
onarilmaktadir.

5. SONUC VE ONERILER

Bu c¢alismada oOncelikli amag¢ olan konum bilgisi ve ivme verisi es zamanli olarak toplanmasi
basarilmistir. Toplanilan verilerden yola ¢ikilarak giizergah {izerinde kazalarin yogunlastig1 kisimda olan
bir kurbda y yonii ivme degerinin, belirlenen giizergahtaki diger kisimlardan yiiksek oldugu
gozlemlenmistir. Glivenlik ve konfor g6z Oniine alindiginda alinyimandan kurblara gegiste hizin
kesilmeden merkez ka¢ kuvvetinden olabildigince az etkilenmesi gerekmekte olup, merkez kag
kuvvetinin degisiminin giizergdh boyunca araca etkisinin miimkiin mertebe yaklasik degerlerde olmasi
gerekirdi. Fakat ti¢lincii kurbda bu etki digerlerine nazaran yiiksek oldugu gézlemlenmistir.

Bu durum mevcut mevzuat ve teknik yetersizlik nedeniyle trafik kazalarina etki eden sebepler analizinin
tam anlamiyla yapilamadigini ortaya koymaktadir. Degerlerin yiiksek c¢iktigr tiglincii kurbda yol
geometrisinin de kazalarda etkili olabilecegi simdiye kadar hi¢ goz Oniine alinmamis oldugu kaza
kayitlarindan ortaya ¢ikmaktadir.

Trafik kazalarina karsi oOnlem alinabilmesi icin Oncelikle kaza sebeplerinin iyi analiz edilmesi
gerekmektedir. Bu c¢alisma ile yol geometrisinden kaynaklanan kazalarin ortaya cikarilabilmesi i¢in bir
ornek yaratilmistir.

Bu tezde vurgulanan yol geometrisinin trafik kazalarmma etkisinin oncelikle iyi tespit edilmesi
gerekmektedir. Mevzuatta ve ilgili kanunlarda bu konu hakkinda gerekli diizenlemenin yapilmasina
onemle ihtiya¢ duyulmaktadir. Buna paralel olarak yol yapim ve onarim faaliyetlerini yliriiten kurumlarin
teknik yonden giiclendirilerek egitiminin saglanmasi 6nemlidir. Ayrica kazalarini kayit altina alan trafik
denetgilerinin mevzuat disginda teknik yonden de egitilmesi kaza nedenin daha objektif olarak
degerlendirilmesine yol agacak, dolayisiyla alinacak dnlemlerde daha gercekei olacaktir.
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(Bu makale 20.10.2010-22.10.2010 tarihleri arasinda gerceklestirilen 5. MUHENDISLIK OLCMELERI
SEMPOZYUMU nda sunulmus ve bildiri kitabinda basilmistir.)
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