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YERLESIM YERLERINDEN GECEN
SEHIRLERARASI YOLLARDA TRAFIiK GUVENLiIGi PROBLEMLERI

Ferit YAKAR
KTU Miihendislik Fakiiltesi, Insaat Miihendisligi Boliimii, TRABZON
ferityvakar@ktu.edu.tr

OZET: Tiirkiye’de karayolu trafik kazalari onemli bir sorundur. Sehirleraras: trafige hizmet eden
karayollarinin yerlesim yerlerinden gegcirilmesi, sorunu biiyiitmektedir.

Karadeniz Sahil Yolu (KSY), sehirleraras: bir yol olmasinin yaninda, iizerinde ¢ok sayida yerlesim
bulundurmasi nedeniyle bir sehir igi yol goriiniimii arz etmektedir: bu yolda sehirleraras: trafikle
beraber yogun bir kent ici trafigi ve yaya trafigi bulunmaktadir. Cok fonksiyonlu bu yolda hiz fazla
oldugundan, kazalar da fazla ve siddetli olmaktadir.

Bu calismada, sehirleraras: trafik, kent ici trafik ve yaya trafigini cakistirmanin trafik giivenligi
agisindan sakincalarina dikkat c¢ekilmis, Ornek olarak KSY’deki durum ele alinmustir. Calisma
sonucunda, ele alinan iller olan Giresun, Trabzon ve Rize’deki trafik giivenliginin, ele alinan yillar (2002-
2007) icin Tiirkiye ortalamasma gore diisitk oldugu goriilmiistiir. Ayrica, yaya giivenligini
degerlendirmek igin ele alinan 4 adet yol kesiminde (10-19, 10-20, 10-21 ve 10-22), ele alinan yillar (2003,
2004, 2006, 2007) i¢in yaya giivenliginin, Tiirkiye ortalamasma gore diisiik oldugu goriilmiistiir.
Sorunun ¢6ziimiine yonelik olarak bazi 6nerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Trafik giivenligi, yaya giivenligi, Karadeniz Sahil Yolu.

TRAFFIC SAFETY PROBLEMS IN INTERCITY ROADS PASSING THROUGH URBAN AREAS

ABSTRACT: In Turkey, “highway traffic accidents” is a huge problem. Crossing intercity roads by
urban areas enlarges the dimension of the problem.

The Black Sea Coastal Highway (BSCH), as an intercity road, also shows properties of an urban road
due to existence of many settlements along it: in this road, there exist dense urban traffic and dense
pedestrian traffic together with intercity traffic. Since speed is high in this multi-functional road, the
number and severity of accidents are also too much.

In this study, drawbacks of superposing the intercity traffic, urban traffic and pedestrian traffic were
emphasized. The current situation in BSCH was given as an example. It was found that traffic safety in
the Giresun, Trabzon and Rize provinces is low with respect to Turkey averages, for the years handled
(2002-2007). Furthermore, it was found that pedestrian safety in selected sections of the BSCH is also low
with respect to Turkey averages, for the years handled. Some suggestions were made for the solution of
the problem.

Keywords: Traffic safety, pedestrian safety, Black Sea Coastal Highway.

GIRiS Saghk Orgiitli, her yil diinya genelinde 1.3
milyon insanin yollarda 6ldiigiinii ve yaklagik 50

Tiirkiye ve dilinyada ara¢ sayisinda son milyon insanin da yaralandigmm tahmin
yillarda meydana gelen hizli artis, trafik etmektedir. Eger mevcut egilim devam ederse,
kazalarinda hizli bir artist  beraberinde diinya yollarinda 6len ve yaralanan insanlarin
getirmigtir. Trafik kazalary; 6liim, yaralanma ve sayis1 oniimiizdeki 20 yilda %65 kadar daha

mal hasarlar1 ile sonuglanmaktadir. Diinya artacaktir (WHO, 2009).
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Sekil 1. OECD tiyesi tilkelerde 2007 y1l1 igin “1 milyon arag basina 6liim sayilar1” (OECD 2009)

Tiirkiye’de trafik kazalari sorunu, diinyanin
¢ogu {lilkesine gore daha agirdir. 2007 yilinda
OECD tiyesi iilkelerdeki “1 milyon ara¢ basina
olim sayist” verilerine bakildiginda (Sekil 1),
Tiirkiye’'nin 594 oliim ile Rusya’nun (939 6liim)
ardindan ikinci sirada oldugu goriilmektedir
(OECD, 2009).

Bu durumu alisilagelmis sekilde
egitimsizlikle veya dikkatsizlikle agiklamak
miimkiin degildir. Karayolu giizergahlarinin
belirlenmesi asamasinda yapilan hatalar yoldaki
trafik giivenligini biiyiik olglide etkilemektedir.
Sehirleraras1 trafige hizmet eden vyollarin
yerlesim yerlerinden gecirilmesi, trafik giivenligi
probleminin boyutlarmi  ¢ok daha ileriye
tagimaktadir.

YERLESIM YERLERINDEN
YOLLARDA TRAFIiK GUVENLIGI

GECEN

Yerlesim yerlerinden gegen sehirler arasi
yollardaki kaza oranlari diger yerlere gore
yiiksektir. Tiirkiye’de 2007 yilinda meydana
gelen 825.583 kazanin 665.458 adedi (yaklagik

olarak %80’i) yerlesim yerlerinde meydana
gelmistir (KGM, 2009).

Yerlesim yerlerinden gecen sehirleraras:
yollardaki kaza ihtimalinin fazla olmasinin esas
nedeni, bu yollarin pek ¢ok fonksiyonu bir arada
yerine  getiriyor
temelde 3 fonksiyonu vardir: akis fonksiyonu,
dagitma fonksiyonu ve erisim fonksiyonu.
Sehirlerarasi mesafeler
arasindaki trafigi tasimak ve hem yolcu hem de

olusudur. Karayollarinin

karayollar;, uzun

yiik ic¢in kabul edilebilir olgiide kisa seyahat
siireleri saglamak icin tasarlanirlar. Bu nedenle,
“akig” fonksiyonunu yerine getirirler ve tasarim
yliksek hizlara izin verir (Avenoso A. ve
Beckmann J, 2005). Diger yandan, yayalar ve
sehir i¢i trafigi ulasim ve dagilhim fonksiyonlarini
yerine getirirler, dolayisiyla diisiik hizlar: talep
ederler. Bu durum catismalara neden olur. Bu
yerlerde, kazalarin sayis1 ve siddeti hiza baghdir
(SWEROAD, 2000).

Yiiksek hiz, carpismadan kurtulmak icin
gerekli zaman siiresini kisalttig1 ve ¢arpismanin
etkisini giddetlendirdigi igin karayollarinda
meydana gelen kaza sorununun odak noktasini
olusturmaktadir. Ortalama hizdaki her 1
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km/s’lik artis, kazalarin %4 artmasma sebep
olmaktadir (ETSC, 1999).

Yerlesim yerlerinden gecen sehirlerarasi
karayollari, degisik tip karayolu kullanicisini,
oldukga fazla hizla ve biiyiik hiz farklariyla ayni
zamanda kars1 karsiya
getirmektedir. Transit trafikte seyretmekte olan
suriiciiler 90 km/saat olan sehirler arast hiz
sinirina gore kendilerini ayarlarlar ve yerlesim
yerlerine geldiklerinde de ¢ogunlukla hizlarim
yeterince diistirmezler. Hiz arttikga, siirticiiniin
trafik ¢evresini algilama diizeyi zayiflar; siiriicii
yalniz yolu goriip izleyebilir. Ancak, yerlesim
yerlerinden gecen yollarda siiriiciiniin sadece
yolu kontrol etmesi yeterli degildir: yan
yollardan c¢ikabilecek araglari, yola inebilecek

yerde ve aym

yayalari, yola firlayabilecek hayvanlari 6nceden
gormesi ve tedbir almasi gerekir. Dolayisiyla,
yerlesim yerlerinden gegen sehirlerarasi yollarda
oldukga tehlikeli bir trafik ortam1 dogar.

YAYAYA CARPMA KAZALARI

Yayalar, giinliik aktivitelerini
gerceklestirmek ve sosyal hayatta yer alabilmek
i¢in kaginilmaz olarak yollar1 kullanmaktadirlar.
Trafikte yayalar, korunmasiz yol kullanicist
seklinde tanimlanirlar ve arag carpmalarinda
yliksek risk altindadirlar.

Diinya Bankasimin tahminlerine gore,
gelismekte olan iilkelerde her yil otomobil

kazalarinda 350.000 kisi 6lmektedir ve kazalarin
ticte ikisi yayalara aittir (PLARC, 1996).

Tirkiye’de 2009 yilinda polis bolgesinde
meydana gelen Oliimlii-yaralamali kazalar
olusum tiirlerine gore incelendiginde, 16.875
adedinin (% 16) yayaya carpma seklinde oldugu
ve bu tir kazalarin 2. sirada geldigi
goriilmektedir (EGM, 2009). Yayaya carpma
kazalarinin  biyiik bir bolimii  yerlesim
yerlerinde meydana gelmektedir. 2008 yilinda,
Tiirkiye’de meydana gelen yayaya carpma
kazalarinin sayisi sehir icinde 15.064 iken sehir
disinda 1.074 olarak gerceklesmistir (KGM,
2009). Yani yayaya carpma kazalarmin % 93’
sehir icinde meydana gelmistir.

KARADENIZ SAHIL YOLU ORNEGI

KSY, Sarp smir kapisinin agilmas: ile
Kafkaslar’a ulasmak acisindan biiyiik 6neme
kavusup uluslararasi bir nitelik kazarnirken,
tizerinde ¢ok sayida yerlesim bulundurmasi
nedeniyle de bir sehir i¢i yol goriiniimii arz
etmektedir. Yerlesim yerleri yaklasik 10-15 km
arayla siralanmiglardir ve ¢ogu yerde hangi
yerlesimin nerede Dbitip digerinin nerede
basladig1 belirsizdir (Sekil 2.). Bu yolda kentsel
trafigin toplam trafik hacmi igindeki yeri
bliytiktiir.
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Sekil 2. Dogu Karadeniz Bolgesi'nde yerlesim dagilimlari (Sancar vd., 2005).



KSY, pek cok yerlesim yerinden gegen bir
yol oldugu i¢in yogun bir yaya trafigine de
maruzdur. Bir ¢ok yerde yol kenarlarinda yaya
kaldirimlar1 ~ bulunmaktadir. Deniz  ve
yerlesimler arasindaki iliski karayolu tarafindan
koparilmistir. Bolge insan1 denize ve kumsala
ulasmak icin bu yolu asmak zorundadirlar.
Ayrica, ilgeler arasinda veya ilgelerden illere
seyahat etmek isteyen yayalarin da toplu tasima
araglarini kullanabilmek i¢in yolun karsisina
gecme zorunluluklar ortaya ¢ikmaktadir. Bunun
sonucunda hem yayalar, hem de siiriiciiler igin
gtivenlik problemleri ortaya ¢ikmaktadir.
GUVENLIGININ

KSY DEKIi TRAFIK

IRDELENMESI

Bu calismada KSY’deki trafik giivenliginin
mevcut durumunu ortaya koymak igin, bu yolun

F. YAKAR

gectigi illerin bazilarindaki 6liimlii-yaralanmali
Tiirkiye ortalamalariyla
karsilastirma yoluna gidilmistir. Bu amagla,
yolun gectigi illerden {icli olan Trabzon, Giresun
ve Rize illeri ele alinmistir. Kargilastirmada;
Tiirkiye’de ve ele aliman illerde, 2002-2007
yillarinda meydana gelen Oliimlii-yaralanmali
trafik kazalariyla ilgili istatistikler kullanilmigtir
(Tablo 1, Sekil 3 ve Sekil 4).

Esasen ele alman illere ait veriler sadece
KSY’deki kazalarla ilgili degildir,
illerdeki tiim yollardaki oliimlii-yaralanmali
kazalar1 icermektedir; ancak dliimlii-yaralanmali
kazalarmin biiyiik boliimiiniin  sehirleraras

kaza istatistiklerini

veriler

yollarda meydana geldigi ve s6z konusu
bolgedeki en (bazit illerde tek)
sehirlerarasi yolun KSY oldugundan hareketle,
bu karsilastirmanin amaca uygun degerlendirme

Onemli

firsat1 verecegi diisiiniilmektedir.

Tablo 1. Trabzon, Giresun ve Rize illeriyle Tiirkiye i¢in 6ltimlii-yaralanmali kaza istatistikleri
(Kaynak: TUIK 2010)

L | Do Ade | Kamm s | S| O | e | o | o e
Tiirkiye 65.748 7.646 4093 476 116.412 13.542
2002 Trabzon 769 16.638 22 376 1.353 23.107
Giresun 421 8.350 24 760 836 26.469
Rize 279 6.037 22 760 564 19.473
Tiirkiye 67.031 8.086 3946 446 118.214 13.368
2003 Trabzon 683 9.852 33 538 1.253 20.445
Giresun 371 4.014 44 1346 785 24.010
Rize 253 10.948 11 367 450 15.009
Ttirkiye 77.008 8.280 4427 432 136.437 13.329
2004 Trabzon 744 10.732 33 462 1.483 20.771
Giresun 438 6.318 33 948 926 26.591
Rize 298 10.911 13 453 590 20.575
Tiirkiye 87.273 9.221 4505 404 154.086 13.825
2005 Trabzon 845 7.449 54 697 1.623 20.944
Giresun 506 9.264 26 692 981 26.110
Rize 378 9.470 19 599 666 20.998
Tiirkiye 96.128 9.876 4633 379 169.080 13.828
2006 Trabzon 1.035 11.457 43 508 1.907 22.546
Giresun 609 9.996 29 698 1.204 28.983
Rize 459 8.092 27 774 882 25.291
Tirkiye 106.994 10.172 5007 384 189.057 14.517
2007 Trabzon 1.121 11.858 45 499 2.133 23.662
Giresun 683 6.134 53 1188 1.342 30.080
Rize 458 10.381 21 568 876 23.698
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Tablo 1, Sekil 3, Sekil 4 wve Sekil 5
incelendiginde, ele alinan illerdeki “1 milyon
arag basina 0lii sayis1” rakamlarinin biitiin yillar
icin genelde Tiirkiye rakamlarimin tizerinde
oldugu goriilmektedir. Ozellikle Giresun igin bu
durum daha belirgindir. Ayn1 durum “1 milyon

ara¢ basma yarali sayis1” rakamlarinda da
goriilmektedir: burada daha belirgin sekilde
biitiin iller ve biitiin yillar i¢in rakamlar Tiirkiye
rakamlarmin {izerindedir. Yani, ele alinan yillar
icin bolge illerindeki trafik giivenligi, Tiirkiye
ortalamasina gore kotii durumdadir.

2002-2007: 1 milyon arag basina 6lii sayisi

1600 |
3 1400 1 /\ —&— Tlrkiye
:g 1200 / \ / —&— Trabzon
% 1000 =& Giresun
8 z 800 - —e—rize
S > 600
= @©
T »
c 400 +
o
= 200
£ 0

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Yillar

Sekil 3. Trabzon, Giresun ve Rize illeriyle Tiirkiye i¢in 1 milyon arag basina 0lii sayis: grafigi,
(Kaynak: TUIK, 2010).

2002-2007: 1 milyon arag¢ basina yaral sayisi

35000 —&— Tiirkiye
—&— Trabzon

30000 1 —&— Giresun

25000 - ﬂ —@— Rize

20000 - :ik/‘*
15000

1 milyon arac¢ basina yaral sayis

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Yillar

Sekil 4. Trabzon, Giresun ve Rize illeriyle Tiirkiye i¢in 1 milyon arag¢ basina yaral sayis1 grafigi,
(Kaynak: TUIK, 2010).
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2002-2007: 1 milyon arag basina kaza sayisi
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Sekil 5. Trabzon, Giresun ve Rize illeriyle Tiirkiye i¢in 1 milyon arag¢ basina kaza sayisi,
(Kaynak: TUIK, 2010).

Sekil 3, Sekil 4 ve Sekil 5in incelenmesinden cikarilabilecek bir baska sonu¢ da, meydana gelen
kazalarin siddetiyle ilgilidir. Goriildiigii gibi, ele alinan illerde Olii sayist ve yarali sayisiyla ilgili
istatistikler Tiirkiye ortalamasinin {izerindedir; ancak kaza sayisina ait istatistikler Tiirkiye ortalamasi
civarindadir. Bagka bir deyisle, bolgede meydana gelen kaza sayis1 Tiirkiye ortalamasma gore normal
sayilabilecek seviyelerdedir; ancak bolgede meydana gelen kazalarin siddeti fazla oldugundan, kazalar
sonucu ortaya ¢itkan sonu¢ daha agirdir. Bunun da en biiyiik sebebinin, transit trafikte seyreden
araglarin sahip oldugu yiiksek hizdur.

BOLGEDEKI YAYA GUVENLIGININ IRDELENMESI

Bolgedeki yaya giivenliginin mevcut durumunu degerlendirmek igin, bolgedeki secilmis bazi yol
kesimlerine ait arag-yaya kazasi istatistikleri incelenmistir. Segilen kesimler, Karadeniz Sahil Yolu'nun,
KGM 10. Bolge Mudiirliigii sorumluluk boélgesinde bulunan, 10-19, 10-20, 10-21 ve 10-22 numaral
kesimleridir

Yukarida belirtilen yol kesimlerinde, 2003, 2004, 2006 ve 2007 yillarinda meydana gelen arag-yaya
kazasi sayilar1 ve kesim uzunluklari, KGM 10. Bolge Miidiirliigiinden elde edilen “Yil Igerisinde
Meydana Gelen Trafik Kazalarina Ait Bilgiler” istatistiklerinden derlenmistir (2005 yilina ait istatistikler
temin edilememistir) (KGM 10. Bolge Midiirliigii, 2010). Elde edilen arag-yaya kazasi sayilar1 kesim
uzunluguna boliinerek, ara¢-yaya kazasi frekans: (Kahramangil ve Senkal, 1999) hesaplanmustir.
Tiirkiye’de 2006 ve 2007 yillarinda meydana gelen arag yaya kazasi sayilar;, KGM'nin ilgili yillar i¢in
yaymladigi “Trafik Kazalar1 Ozeti” kitapciklarindan alinmug; ilgili yillardaki devlet ve il yollari
uzunluklarinin toplamina boliinerek Tiirkiye i¢in arag-yaya kazasi frekansi hesaplanmistir. Tiirkiye icin
hesaplanan bu degerin yillar igerisinde biiyiik oynamalar yapmayacag: diisiiniilerek, verisine
ulasilamayan 2003 ve 2004 yillar1 i¢in de aymi deger alinmistir. Daha sonra, bahsedilen kesimlerdeki
arag-yaya kazasi frekanslari, Tiirkiye'deki arag-yaya kazasi frekansiyla karsilastirilmistir. Elde edilen
veriler Tablo 2’de ve Sekil 6’"da sunulmustur.
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Tablo 2. KSY'nin bazi kesimleri i¢in arag-yaya kaza verileri (Kaynak: KGM 10. Bolge Midiirliigii, 2010).

vil Kesim Kesim Arag-yaya |Kilometre basina diisen
No uzunlugu (km) | kazasisayis1 | ara¢-yaya kazasi sayisi

10-19 74 53 0,72

10-20 31 5 0,16

2007 | 10-21 57 21 0,37
10-22 56 24 0,43

Tirkiye 61912 16614 0,27

10-19 74 35 0,47

10-20 31 9 0,29

2006 | 10-21 57 33 0,58
10-22 56 20 0,36

Tiirkiye 61764 15540 0,25

10-19 74 34 0,46

2004 10-20 31 11 0,35
10-21 57 29 0,51

10-22 56 20 0,36

10-19 74 24 0,32

2003 10-20 31 5 0,16
10-21 57 11 0,19

10-22 56 10 0,18

10-19 numarali kesim, Giresun’un Piraziz
ilgesinden baslay1ip Tirebolu ilgesinde
bitmektedir. Giresun merkez sehir gecisini iceren
kesimdir. Bu kesimdeki trafik miktar1 fazladur.
YOGT degerleri ortalama 8.000-10.000 civarinda
seyretse de 19.000’lere ulastig1 yerler de vardir.
Tablo 2 ve Sekil 6'min birlikte incelenmesi
sonucu, 10-19 kesimi rakamlarmin biitiin yillar
icin Tirkiye rakamlarindan yiiksek oldugu,
rakamlarin stirekli bir artis gosterdigi ve
Ozellikle 2007 yilinda biiyiik bir si¢rama
gerceklestirdigi goriilmektedir. Bu kesimdeki
yiiksek rakamlar, bolgedeki yogun yerlesim ve
yaya hareketleriyle beraber yoldaki yiiksek
YOGT degerleriyle aciklanabilir.

10-20 numarali kesim, Giresun’un Tirebolu
ilcesinden baslayip, Trabzon'un Besikdiizii
ilcesinde bitmektedir. Bu kesimde yerlesim
nispeten seyrektir. YOGT degerleri de 7.000-
9.000 civarindadir. Tablo 2 ve Sekil 6nin
incelenmesinden, 10-20 kesimindeki rakamlarin
kesimler igerisindeki en diisiik degerler oldugu
ve 2004 yilindan baglayarak bir diisiis egilimi
oldugunu goriilmektedir. Bu kesimdeki diisiik

degerler de bolgedeki nispeten seyrek niifus ve
diisitk YOGT degerleriyle aciklanabilir.

10-21 numarali kesim, Trabzon'un
Besikdiizii  ilgesinden  baslayip  Trabzon
merkezdeki Degirmendere mevkiinde
bitmektedir. Trabzon sehir gegisinin bir

boliimiinti de iceren kesimdir. Bu kesimdeki
yerlesim yogundur. YOGT degerleri Trabzon
sehir gegisi kisminda 46.000-48.000’lere kadar
varsa da diger kesimlerde 8.000-10.000"ler
civarindadir. Genelde Tiirkiye degerlerinden
daha yiiksek degerlere sahip olan kesimin
degerleri 2007 yilinda bir miktar gerilemisse de
yine de Tiirkiye degerlerinden yiiksektir.

10-22 numarali kesim, Trabzon merkezdeki
Degirmendere mevkiinden baslayip Trabzon'un
Of ilgesinde bitmektedir. Trabzon sehir gecisinin
bir boliimiinii de icermektedir. YOGT degerleri
Trabzon gecisinde 46.000-48.000'lere varsa da
diger kesimlerde 10.000-13.000 civarlarindadir.
Bu kesimdeki yerlesim yogundur. 10-22
kesimindeki degerler, 2002 yilindan 2007 yilina
kadar stirekli artan bir egilime sahiptir.
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Calisma alanindaki km basina yaya kazasi sayisi
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Sekil 6. KSY’'nin bazi kesimleri i¢in km basina diisen ara¢-yaya kazasi sayilari
(KGM 10. Bolge Midiirliigii, 2010).
Kesimlere genel olarak baktigimizda, 10-20 oldugu goriilmiistiir. Bu durumun ana nedeni,
kesimi haricindeki kesimlerdeki yaya sehirlerarasi bir yol olan KSY'nin yerlesim

giivenliginin Tiirkiye ortalamasina gore kotii
durumda oldugu, 10-19 ve 10-22 kesimlerindeki
durumun her yil bir onceki yildan kotiiye
gitmekte oldugu, 10-21 kesiminde ise 2007
yilinda nispi bir diizelme oldugu ancak hala
koétii durumda oldugu sonucu gikarilabilir.

SONUCLAR VE ONERILER

Sehirleraras: trafik, kent ici trafik ve yaya
trafigini cakistirmanin trafik giivenligi agisindan
sakincalarina dikkat ¢ekilen bu ¢alismada, 6rnek
olarak KSY’deki durum ele alinmistir. Calisma
sonucunda, ele alinan iller olan Giresun,
Trabzon ve Rize'deki trafik giivenliginin, ele
(2002-2007)  igin
ortalamasina gore diisiik oldugu goriilmiistiir.
Ozellikle meydana gelen kazalar sonucunda
ortaya ¢ikan sonucun Tiirkiye ortalamasina gore
daha agir olmasi, yani kazalarin siddetinin
yliksek olmasi dikkat cekicidir. Ayrica, yaya
giivenligini degerlendirmek igin ele alinan 4 adet
yol kesiminde (10-19, 10-20, 10-21 ve 10-22), ele
alman yillar (2003, 2004, 2006, 2007) i¢in yaya
giivenliginin, Tiirkiye ortalamasma gore diisiik

alinan  yillar Tiirkiye

yerlerinin igerisinden veya hemen kenarindan
gecirilmis olmasidir.

Daha en basta yolun yerlesim yerlerinin
disarisindan, yerlesimlerin giineyinden
gecirilmesinin daha dogru olan hareket tarzi
oldugu gercegi bir yanda tutulmak kaydiyla,
bundan sonra alinabilecek pek c¢ok O6nlemin
bulundugunu vurgulamak gerekmektedir. Bu
Oonlemlerden en Onemlisi, uzun mesafe trafigin
yerel trafikten ayrilmasidir. Bazi kesimlerde eski
yolun sehir ici trafige terkedilmesi sayesinde
uzun mesafe trafikle yerel trafik zaten
ayrilmistir. Bu trafikler, yolun 6zellikle yiiksek
trafik  hacmine sahip kesimlerinde de
ayrilmalidir.

Araglar arasindaki ve araglarla yayalar
arasindaki ¢atisma hareketlerinin muhtemel
oldugu, yerlesim yeri giris ¢ikisi, kavsaklar, yaya
gecitleri gibi yerlerde trafigin hizi diisiik
olmahdir. Bu yol
gectiginden, 2918 sayili Karayollar1 Trafik
Kanunu ve buna baglantih olan Karayollar
Trafik Yonetmeligi'nin 100. maddesine gore
yasal olarak izin verilen en yiiksek hiz, 50
km/saat’tir; ancak yoldaki fiili iz bundan ¢ok

yerlesim  yerlerinden
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fazladir. Denetimler artirilarak stiriiciilerin hiz
kurallarina uymalar: saglanmalidir.

Ayrica, arag ve yaya trafikleri birbirinden
ayrilmalidir. Hem yolun karsisindaki mekanlara
(konut, ticaret alani, rekreasyon alani, vs)
ulasmak, hem denize ve kumsala ulasmak, hem
de ilceler ve sehirler arasi ulasimi saglayan
araglara binmek igin yolun karsisina geg¢mek
zorunda olan yayalarin yoldan giivenli gecisini
saglamak tizere gerekli altyapilar saglanmalidir.
Bolgedeki arag ve yaya trafiginin hacmine gore
hemzemin yaya gecitleri, alt gegitler veya iist
gecitler yapilmalidir.

KAYNAKLAR

Yayalarin bu altyapilarn kullanmalarim
saglamak icin 6nlemlerin alinmasi da en azindan
bu altyapilarin yapimi kadar onemlidir. Bu
altyapilarin gerekli yerlerde yiiriiyen merdivenli
veya asansorlii olarak yapilmasi,
1siklandirmasinin tam ve temiz/bakimli olmasi
da kullanimlariin saglanmasi agisindan 6nem
arz etmektedir. Her ne kadar yerlesim yerlerinde
esas olan yayalar ise de, bu asamadan sonra
yayalarin hareketlerini zorlagtirmak pahasma da
olsa, yaya giivenliini saglamak icin yol orta
ayiricilarina  ve kenarlarma  fiziki engeller
konulmast  bu  altyapilarin
artiracaktir.
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