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Oz

Arag sahipliginde giinden giine meydana gelen artis, trafik kaza oranlarinda da artiglar1 beraberinde getirmektedir. Artan arag sayisi,
trafik glivenliginin azalmasina dolayisiyla trafikte meydana gelen dliimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazalarin artmasina sebep
olmaktadir. Bu c¢aligma kapsaminda D300 karayolunun Usak ili sinirlari igerisindeki kesiti tizerinde meydana gelen kazalar
incelenmistir. Usak Emniyet Midiirliigii, Trafik Tescil Ve Denetleme Sube Miidiirliigii’nden temin edilen verilerden yola ¢ikarak Usak
ili i¢in arag¢ sahipligi, D300 yolundaki kazalarin il geneli kazalarla karsilastirilmas: ve D300 karayoluna ait kaza koordinatlarinin
incelenmesi ele alinmigtir. Kaza koordinatlarina gére yogunlugun yiiksek oldugu bolgelerde; trafik giivenliginin artirilmasi, 6limli,
yaralanmali ve maddi hasarli kazalarin 6nlenebilmesi adina yeni yap1 imalatlar1 (batti-¢ikti uygulamasi), iist gegit uygulamalari, yaya
gecisini kontrol altina alma amaciyla orta kaldirima set gekme uygulamalari, yol geometrisi diizenleme gibi uygulamalarin varlig1 tespit
edilmistir. Kaza sayis1 yiiksek olan; Hacikadem Kavsagi, Dikilitas Kavsagi, 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagt ve dncesi 1.
Boliim, Dortyol Kavsagi ve Belediye Cami Kavsagi bolgeleri igin alinan dnlemlerin etkinligini arttirmak amaciyla hiz sinirlandirma
calismasinin yapilmasi gerekli goriilmiigtiir. D300 karayolunun etkinligi gbz Oniline alinarak kasis ve trafik 15181 gibi hiz sinirlama
yontemlerinden ziyade son yillarda kullanimi yayginlagan ortalama hiz koridoru uygulamasinin tercih edilmesi gerektigi
diistiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Trafik kazalari, D300 karayolu, Trafik giivenligi, Hiz koridoru, Yiiksek hiz.

Investigation of Traffic Accidents in the Province of Usak

Abstract

The increase in car ownership from day to day also leads to an increase in traffic accident rates. Increasing number of vehicles, reduced
traffic safety, resulting in traffic fatalities, injuries and property damage causes an increase in accidents. As part of this study, the cross-
section of the D300 highway in the border of Usak province the accidents that occurred were investigated. Based on the data provided
by Usak Police Department Traffic Registration and Supervision Branch Directorate; vehicle ownership for Usak province, accidents
on D300 road comparison of accidents in general and investigation of accident coordinates were tried to be determined. In areas where
the intensity is high according to accident coordinates; new constructions manufacturing (sunk out road application), upper crossing
applications, middle lift set towing applications to take the pedestrian crossing under the control, road geometry alignment have been
identified in the name of increasing traffic safety, enabling fatal, injured and property damage accidents. High number of accidents;
Hacikadem Junction, Dikilitas Junction, 15 Temmuz Mehmet Cetin Bridge Junction and before 1. Section, Dortyol Junction and
Municipal Mosque Junction in order to increase the effectiveness of the measures taken for their regions, it was necessary to conduct a
speed limit study.

Keywords: Traffic accidents, D300 highway, Traffic safety, Speed corridor, High speed.
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1. Giris

Diinyada ve iilkemizde karayolu trafigindeki ara¢ sayisi her
gecen giin artmakta bu da beraberinde karayollarinda istenmeyen
trafik sikisikliklarina  sebep olmaktadir (Tenekeci, 2019).
Karayolu tasiyicilig1 agisindan bakildiginda tilkemizde ulagim ve
tasima hizmetlerinin %95’e yakini karayolu ile yapilmaktadir
(Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu Trafik Diizeni, 2001).
Her gecen giin artan degerlere ulagan trafik yogunlugu sonucu
trafik glivenliginin 6nemi artmaktadir (Civcik ve Kocak, 2020).
Trafik yogunlugunun azaltilmasinin ¢evresel ve ekonomik olarak
bir¢ok faydasi bulunmaktadir (Giines ve ark., 2020). Trafikte
meydana gelen yogunluk siiriiciilerin trafik kurallarimni ihlal
egilimlerinin artmasina sebep olmaktadir (Aydin, 2017). Trafik
giivenligini tehdit eden unsurlarn en basinda asirt hiz
gelmektedir. Asirt hiz kavrami karayolu i¢in belirlenen hiz
limitlerinin siiriiciiler tarafindan ihlal edilerek yiiksek hizlarda
hareket edilmesi anlamina gelmektedir. Karayollarinda yolun
bagli oldugu kamu idaresince hiz limitleri belirlenmektedir.
Siiriictiler tarafindan hiz limitlerinin {izerinde hareket etmeler
sonucu gehir i¢ci ve gehirlerarasi yollarda birgok Oliimlii ve
yaralanmali kaza meydana gelmektedir (Ng ve Small, 2012).

Meydana gelen trafik kazalart sonucu can kayiplar
yagsanmasi ve yaralanmalarin meydana gelmesi yani sira maddi
hasarl1 kazalar ile ekonomik kayiplar yasanmaktadir. Kazalar
sonucu kisiler iizerinde ruhsal yonden stres bozuklugu durumlari
goriilebilmektedir. Ayrica sosyo-ekonomik yonden olasi uzun
stireli tedavi masraflari, iiretim kayiplari, kurtarma ve polislik
hizmetleri igin harcanan zaman gibi kayiplar s6z konusu
olmaktadir (Europan Transport Safety Council, 2007).

Diinya’da ve Tiirkiye’de asir1 hizdan kaynaklanan kazalarin
yiiksek orana sahip olmasindan dolayr gerek aragtirmacilar
gerekse yetkililer tarafindan bu problemin ¢6ziimiine yonelik
calisma yapma gereksinimi ortaya ¢ikmistir. Ulkeler gesitli hiz
denetim sistemleri {izerinde c¢alisarak trafikteki yiiksek hiz
problemini ¢6zmek istemektedir. Radar cihazi ve polis denetimi
sistemi bu sistemlerden en yaygini olarak tercih edilmektedir
(Goldenbeld ve Van Schagen, 2005). Radarla hiz denetimi bir¢ok
iilkede tercih edilen bir denetim sistemidir. Radarla hiz denetimi
Tiirkiye’de de sehir igi ve sehirlerarasi hiz denetiminde uygulanan
bir sistemdir (Sahin, 2004). Bu sistem isleyis olarak belli bir

izleme noktasinda duran ekip araci ile yoldan gegen araglarin hiz
degerlerinin tespit edilmesi ve belirlenen hiz limitlerinin {izerinde
olmast durumunda cezai islem uygulanmasi esasina
dayanmaktadir. Ancak sistemin dezavantaji noktasal olmasidir.
Striiciiler tarafindan radar sisteminin yerinin bilinmesi
durumunda, bilinen bélgede hizlar azaltilarak hiz ihlali yapma
durumu ortadan kaldirilmis olacak ve ceza uygulamasindan
kacilmis olunacaktir. Bu sistemle amaglanan esas olarak
stiriciilere ceza uygulamak olmamakla beraber belirlenen hiz
limitlerine uyumu arttirarak trafik giivenligini saglamak ve asir
hiza bagli olusacak kazalarin 6nlenmesini saglamaktir. Bu sistem
ile karayolu iizerinde siireklilik saglayacak sekilde denetim
olusturabilmek i¢in ¢ok sayida tespit noktasi ve bu noktalar igi
gerekli yetkili kisiler, ara¢ vb. kaynaklara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Trafik gilivenligi i¢in yapila yatirimlar ilkemizdeki arag
sahipligi ve niifus artiginin gerisinde kalmasindan dolay: trafik
polislerinin vakit ve imkanlar1 trafigin yonetilmesine ve akisina
harcanmaktadir (Ilgaz ve Saltan, 2017). Yapilan denetimlerde
standartlar saglanamadigindan dolay: siiriiciiler tarafindan hiz
ihlalleri  gerceklestirilmektedir. Mevcut sistem ile ceza
uygulamasinda esitlik ve adaletten uzaklagilmakta olup bu
sistemde amag siiriiciilere ceza uygulamak degil trafik kazalarini
ve bunlara bagli 6liimlii ve yaralanmali kazalar1 6nlemektir (Acar,
2009).

Son yillarda iilkemiz genelinde yapilan aragtirmalarda
meydana gelen kazalarin %90 oraninda = siiriiciilerden
kaynaklandigin1 gostermektedir (Ilgaz, 2017). Tablo 1°de 2010-
2019 yillar1 arasinda meydana gelen Sliimlii ve yaralanmali trafik
kazalarindaki kusur oranlar1 ve Tablo 2°de 6liimlii ve yaralanmali
trafik kazalarina etken siiriicii bilgileri sunulmaktadir. Tablo 1 ve
Tablo 2’de sunuldugu iizere meydana gelen kazalarin iginde
yiiksek hizdan kaynaklananlarin orani yaklasik %40°tir (Cavdar
ve ark., 2008).

Tablo 1°de gorildigi lizere son yillarda meydana gelen
6liimli ve yaralanmali trafik kazalarinda insan faktorii %99 gibi
onemli bir oran teskil etmektedir. Siriiciilerin yiiksek kaza
oranina neden olan kusur dagilimi Tablo 2’de sunulmaktadir.

Tablo 1. Yillar itibariyle meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarindaki kusur oranlari 2010-2019 (KGM, 2019)

INSAN

FAKTORU
Yillar Siiriicii Yaya Yolcu Toplam Tasit Yol
% % % % % %
2010 89,72 8,97 0,36 99,05 0,33 0,63
2011 90,20 8,51 0,39 99,10 0,30 0,60
2012 88,86 9,75 0,44 99,05 0,33 0,62
2013 88,97 8,91 0,43 98,31 0,92 0,77
2014 89,12 9,21 0,48 98,81 0,62 0,58
2015 89,76 8,67 0,45 98,88 0,58 0,54
2016 90,02 8,60 0,41 99,03 0,50 0,46
2017 90,29 8,35 0,37 99,01 0,55 0,45
2018 89,64 8,28 1,09 99,01 0,64 0,35
2019 88,89 7,92 0,85 97,65 2,05 0,30
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Tablo 2. Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarina etken siiriicii bilgileri (KGM, 2019)

Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 TOPLAM
SURUCU KUSURLARI Kusur Kusur Kusur Sayisi

Sayisi % Sayisi % %
Arag hizin1 yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara 48 566 35,63 | 23166 47,98 71732 38,86
uydurmamak
Kavsak, gecis 6nceligine uymamak 24 287 17,82 2779 5,76 27066 14,66
Serit ihlali yapmak 10 023 7,35 7951 16,47 17974 9,74
Arkadan garpmak 11 313 8,30 4893 10,13 16206 8,78
Dogrultu degistirme (doniis) kurallarina uymamak 11 827 8,68 1568 3,25 13 395 7,26
Manevralar diizenleyen genel sartlara uymamak 7078 5,19 1539 3,19 8617 4,67
Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak 4 600 3,37 990 2,05 5590 3,03
Tasit giremez trafik isareti bulunan yerlere girmek 4 145 3,04 666 1,38 4811 2,61
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak 3258 2,39 559 1,16 3817 2,07
Alkollii olarak ara¢ kullanmak 2018 1,48 1098 2,27 3116 1,69
geagg }\;gk(l)(lili/le%ggelgleerll(nde yavaslamamak, yayalara 2987 1,68 16 0,10 2333 1.26
Asir1 hizla arag kullanmak 1090 0,80 887 1,84 1977 1,07
Gecme yasagi olan yerlerden gegmek 1007 0,74 347 0,72 1354 0,73
Hatali sekilde veya yasak olan yerlere park etmek 369 0,27 594 1,23 963 0,52
Kurallara uygun olarak park etmis araglara carpmak 649 0,48 107 0,22 756 0,41
Eksik, bozuk veya uygun olmayan ara¢ donanimiyla 235 0,17 286 0,59 521 0,28
arag kullanmak
Yolcu indirme ve bindirme kurallarina uymamak 458 0,34 25 0,05 483 0,26
Bisiklet, M.bisiklet ve Motosikletleri kurallara 466 0,34 16 0,03 482 0,26
uymadan siirmek
Tehlikeli veya asir1 sekilde yiikleme yapmak 204 0,15 176 0,36 380 0,21
\P/(eaiztrlz?nzlrgr;)?:ed?r%?;r;sk, gerekli tedbirleri almamak 155 0,11 61 013 216 0,12
Diger 2.285 1,68 527 1,09 2.812 1,52
TOPLAM 136 320 100 48 281 100 184 601 100

Tablo 2’deki diger kusurlar goéz oniine alindiginda birgok

kusurun dolaylt sebebi olarak hiz

ihlallerinin

varligi

ulkelerde

11,000 kisinin oliimden ve

yaralanmaktan kurtulabilecegini

on gormektedir

180,000 Kkisinin
(Tirkiye

diistiniilebilmektedir. Belirlenen hiz limitlerine uymanin, 6liimli
ve yaralanmal1 kazalar1 6nlemede yapilacak en 6nemli davranis
olacag1 onerilmektedir. Siiriis hiz1 ne kadar yiiksek olursa kazaya
karigma riski de o kadar yiiksek olmaktadir. Siiriicii ortalama hizin
altinda kalirsa kaza riski de azalmaktadir (Vadeby ve Forsman,
2014). Trafikte meydana gelen kazalarin hizin biiytikliigiiyle ilgili
oldugu diistiniilmektedir. Yapilan incelemeler trafik kazalarindaki
hizin 2. kuvvetiyle yaralanmali kaza sayisi, 3. kuvvetiyle agir
yaralanmali kaza sayist ve 4. kuvvetiyle 6liimlii kaza sayisi
arasinda oranti oldugunu gostermektedir (Aldogan, 1991). Ayrica
Olim oranlarindaki %3’likk artisin ortalama hizdaki l1km/sa’lik
artis sonucu olustugu goriilmektedir (Elvik, 1999). Yiiksek
hizlarin kaza ile iliskisi hizin yiikseklik degerinin artmasiyla
paralellik izlemektedir. Benzer sekilde yapilan tahminlere gore
ortalama hizdaki 5 km/sa’lik azalma yilda Avrupa Birligi’ne iiye
e-ISSN: 2148-2683

Soférler ve Otomobilciler Federasyonu, 1997). Hiz ve kaza riski
arasindaki iligki karmasik olmasina ragmen kayda deger sayidaki
arastirma sonucu daha diisiik hizlardaki araclarin daha az kaza
meydana getirdigini ve meydana gelen kazalarda da daha az
kaybin yasandigin1 géstermektedir (Jones ve ark., 2008).

Bu arastirma kapsaminda, Usak ili sinirlari igerisinde yer alan
D300 karayolu iizerindeki trafik yogunlugu yiiksek olan on bes
adet diiglim noktasindaki son bes yila ait trafik kaza koordinatlari
ve tiirleri belirlenerek kaza istatistikleri olusturulmustur. Bolgesel
materyallerin ele alindig1 bu ¢calismada, trafik giivenligi saglamak
ve Oliimlii, yaralanmali, maddi hasarli kazalar1 énlemek adina
saglayacag katkilar ve oneriler sunulmustur. Usak ili sinirlart
igerisinde yer alan D300 karayolu {izerinde meydana gelen asir
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hiza bagli kazalarin sayisi ile can ve mal kayiplarinin olusmasi
calismayi gerekli kilmaktadir.

2. Materyal ve Metot

Trafik, karayolu lizerindeki yaya ve tasitlarin her tiirlii hal ve
hareketi olarak tanimlanmaktadir. Yaya faktorii icerisine insan ve
diger canli gruplarin1 alirken tasitlar ozelliklerine gore farkli
kategorilerde siniflandirilmaktadir. Bu baglamda trafik igerisinde
olusturulan akigin kusursuza yakin sekilde saglanmasi i¢in baglica
etken trafik giivenliginin azami diizeyde saglanmasi olmaktadir.
Trafik gilivenliginin saglanarak olimlii, yaralanmali ve maddi
hasarli kazalarin 6nlenmesi amaciyla birtakim giivenlik tedbirleri
gelistirilmektedir.

Ankara-Izmir yolu istikametinde yer alan Usak ili iilkemizin
gelismiglik ve niifus yonlinden biiylik illerinden ikisi olan
Izmir’den Ankara’ya gidis ve doniis yolu iizerinde olmasi
sebebiyle yiiksek trafik yogunluguna sahip durumdadir. Ayrica
iilkemizin 6nemli deniz ticareti ve turizm noktasi olan izmir iline
Karadeniz, Dogu Anadolu, i¢ Anadolu, Giiney Dogu Anadolu ve
Akdeniz Bolgesi’nin dogu kesimleri ile trafik baglantisi
saglamaktadir. Bu baglanti da Usak ili ic¢inde yer alan
karayolunun kapasitesine yansimaktadir. Sehir i¢i ve sehirlerarasi
trafik akiginin biiylik ¢cogunlugunun D300 karayolunda meydana
gelmesinden dolayr yol iizerinde kazalarin olma ihtimali
artmaktadir.

D300 karayolu tizerinde trafik giivenligini saglayarak 6limlii
ve yaralanmali kaza oranlarinin diisiiriilmesi amaci dogrultusunda
secilecek verilerin giivenli olmasi adina hassas davranilmasi
gerekmektedir.  Karayolunun mevcut durumunda trafik
yogunlugunun yiiksek olusu, ara¢ sahipliginin artig1 ve ilerleyen
donemde trafik akisindaki yogunlugun daha da artacak olmasi
gibi sebepler neticesinde veri seciminin énemi de artmaktadir.

Giinlimiiz sartlar1 altinda gergeklesen trafik kazalarinda sehir
ici trafik akisinda onemli paya sahip olan, kullanimi diger yol
aglarina gore daha fazla olan yol hatlarinda emniyet yetkililerinin
kazalara miidahale etmesi, kazalarin sebep-sonug iliskisini
saglikli degerlendirmesi ve istatistiki veri olusturmasi daha
nitelikli sekilde yapilmaktadir. Kapsamli trafik kaza analizlerinin
yapilmasi ve veriye doniistiiriilmesi 6nem arz etmektedir.

Sekil 1°’de D300 Karayolu iizerinde yer alan kaza yogun
bolgeler verilmis olup bdlgelerin isimleri sirastyla su sekildedir:
Usak Universitesi Kavsagi, Hactkadem Kavsagi, Sehit Yener
Sunal Ust Gegidi, Dikilitas Kavsagi, 15 Temmuz Mehmet Cetin
Kopriilii Kavsagi Oncesi 1. Bolge, 15 Temmuz Mehmet Cetin
Kopriilii Kavsagi Oncesi 2. Bolge, 15 Temmuz Mehmet Cetin
Kopriilii Kavsagi, Osmanli Kopriili Kavsagi Oncesi Boliim,
Osmanli Kopriilii Kavsagi, Dortyol Kavsagi, Belediye Cami
Kavsagi, Selguklu Kopriilii Kavsagi, 1 Eyliil Sanayi Kavsagi,
Usak Egit. Aras. Has. Kavsagi, Hava Liman1 Kavsagi.

Sekil 1. D300 Karayolu iizerinde yer alan kaza yogunluklu bélgeler

3. Arastirma Sonuclar1 ve Tartisma

Trafik durumu ile ilgili genel olarak bilgi aktarilan Usak ili
D300 karayolu igin bu boliimde, Usak Emniyet Miidiirliigi Trafik
Tescil Ve Denetleme Sube Miidiirliigii’nden elde edilen verilerin
cesitliligine gore kaza koordinatlar1 ele alinmistir. Yapilacak olan
veri analizleri sonucunda asir1 hiza bagh trafik kazalarin

e-ISSN: 2148-2683

Onlenmesi, trafik gilivenliginin saglanmasi, can ve mal

kayiplarinin 6niine gecilmesi hedeflenmektedir.

Elde edilen veriler dogrultusunda Usak ilinde D300
karayolunda meydana gelen kazalarin genel verileri
incelendiginde kaza sayilarindan 6nce il genelinde arag sahipligi
durumunun yiiksek olusu géze ¢arpmaktadir. Tiirkiye geneli arag
sahipligi durumu ve Usak geneli arag sahipligi durumu asagidaki
Tablo 3’te sunulmaktadir.
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Tablo 3. Usak ve Tiirkiye geneli arag sahipligi(Trafik Tescil ve Denetleme Sube Miidiirliigii, 2020)

Usak 11 Merkezi Niifus Ara¢ Oram

Tiirkiye Geneli Niifus Arag¢ Orani

Niifus Arag

Niifus Arag

256669 105249

83154997 24418987

2,44 kisiye bir ara¢ diigmektedir

3,41 kisiye bir ara¢ diismektedir

Tablo 3’teki veriler irdelendiginde Tiirkiye genelindeki
kisiye diisen ara¢ sayisina gore Usak ilinde kisiye diigen arag
sayist daha distktirr. Bu durum Usak ili i¢in Tirkiye
ortalamasinin {istiinde ara¢ sahipligi oldugunu dolayisiyla trafik
yogunlugunun da fazla oldugunu gostermektedir.

Elde edilen diger veriler arasinda son 5 yil i¢inde il genelinde
meydana gelen trafik kazalarmin listesi bulunmaktadir. Liste
icerisinde yer alan sayilara gore son 5 yilda 5463 trafik kazasi
meydana gelmekle beraber bu kazalarin igerisinde 66 tanesi
6liimle sonu¢lanmistir. Gergeklesen 66 oliimlii kazada toplam 75
vatandasimiz can kaybi yasamustir. Yine bu 5463 kazanin 5397
adedi de yaralanmali kaza grubuna girmektedir. Gergeklesen 5397
yaralanmali kazada 9100 vatandasimiz yaralanmustir.

Olim ve yaralanma sayilari ele almarak hesaplama
yapildiginda yillik bazda ortalama 1093 kaza meydana gelirken
1820 vatandasimiz yaralanmakta ve 15 vatandasimiz hayatini
kaybetmektedir.

Listelenen veriler arasinda D300 karayolu igin verilerin
daraltilmas1 sonucu ortaya ¢ikan alt veri grubu i¢in gerceklesen
66 oliimlii kazanin 43 adedinin ve 75 can kaybinin 51 adedinin
D300 karayolu {izerinde meydana geldigi goriilmektedir. Tablo
4°te veriler arasi iligkiler sunulmaktadir.

Tablodaki veriler incelendiginde D300 karayolu iizerinde
meydana gelen kazalarin, tiim kazalarin %26,6’sin1 olusturmasina
ragmen Oliimlii kaza sayisinda %65,2 ve 6liim sayisinda %68 gibi
oldukca yiiksek yiizdelik oranlara sahip oldugu goriilmektedir.
D300 karayolu iizerinde ger¢eklesen yaralanmali kaza sayisi ve
yaralanma sayisi toplam kaza yiizdesine benzer oranlar
gostermektedir.

Tablo 4. Son bes yila ait Usak ili kaza istatistikleri (Trafik Tescil ve Denetleme Sube Miidiirliigii, 2020)

Toplam kaza Oliimlii kaza sayis1 | Oliim say1s1 Yaralanmali kaza Yaralanma sayis1
Il geneli 5463 66 75 5397 9100
D300 1453 43 51 1410 3114
11 geneli/D300 %26,6 %05,2 %068 %26,1 %34,2

Usak ili kaza raporlarinin genel listesi i¢erisinden daraltilarak
elde edilen D300 karayoluna ait kazalarin, Usak Emniyet
Midiirligii Trafik Tescil ve Denetleme Sube Midiirligi’nce
paylasilan koordinatlar1 dikkate alinarak yerel karayolu agi
iizerine yerlestirilmektedir. Hazirlanan karayolu ag: iizeri kaza
koordinatlar1 gérselinin kazalarin yogunlasma noktalarinin

S 0505 o oI ORG,

e 0 W

tespitine karar vermede katki saglayacag diigiiniilmektedir. Bu
dogrultuda olusturulan Sekil 2°’de genel kaza koordinatlari
gostermektedir.
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Sekil 2. D300 Karayolu Genel Kaza Koordinatlari
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D300 karayolu {izerindeki genel kaza koordinatlar
gosterilmis olup bolgesel olarak trafik kazalarinin yogunlastig
yerler ayrint1 olarak ele alinmaktadir. Trafik kaza bolgelerinin
incelenmesine, Usak Universite yol ayrimi bdlgesinden
baslanarak Bati-Dogu dogrultusunda ilerlenip D300 yolu igin
kazalarin yogunlastig1 son nokta olarak Usak Havalimani

bolgesinde son verilmesi planlanmaktadir. Bolgesel olarak
yerlestirilen koordinatlar lizerinden sayimlar toplam kaza sayilari
grafigi Sekil 3’te gosterilmektedir ve digiim noktalarinin
isimlendirme asamasinda bolgedeki cevresel yapilar ve resmi
kayitlardaki isimler dikkate alinmaktadir.

TOPLAM KAZA SAYILARI
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Sekil 3. D300 karayolu koordinatlara gére toplam kaza sayilart

Sekil 3’te yer alan kaza sayilar1 degerlerine bakilarak 35-45
araligindaki degerler tist boliim, 20-30 araligindaki degerler orta
boliim, 0-20 araligindaki degerler alt bolim olarak ele
alinmaktadir. Ust bdliim igerisinde yer alan bolgelerde kaza
sayilarinin yiiksek olmasinin sebepleri arasinda kontrolsiiz yaya
gecisi olmasi, yiiksek yogunlukta trafige sahip yan baglanti
yollarinin bulunmasi, alt-iist gecitlerden transit gegisten dolayi
hizin yiiksek olmasi gibi sebepler sayilabilmektedir. Bu
sebeplerden bazilar1 yol geometrisine bagli olmakla beraber
digerleri de hiz faktoriiyle iliskilendirilmektedir.

D300 karayolu iizerinde meydana gelen trafik kazasi
verilerine gore yogunlagma olan bdlgeler i¢in ilk olarak
iiniversiteye ayrilan yol bolgesi ele alinmaktadir. Universite
bolgesine ait 2015-2020 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin
grafigi Sekil 4’te verilmektedir. Secilen bolgede iiniversite i¢in iki
yonden de sagdan ayrilis seklinde yol baglantist olmakla beraber
kazalarmm ¢ogunlugu ana yol iizerinde meydana gelmektedir.
Karsidan karsiya gecisler i¢in olusturulmus cift seritli arag iist
gecidi bolgede gecisi saglamaktadir. Sehir merkezine yaklagik 10
km uzaklikta bulunan iiniversite yol ayrim bdolgesi oncesinde
herhangi bir 151kl1 trafik sistemi bulunmamakta iken sonrasindaki
ilk 151kl1 trafik sistemi yaklagik 2,1 km uzakliktaki Hacikadem
kavsag1 bolgesinde bulunmaktadir.
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Sekil 4. Usak Universitesi kavsagi bélgesi meydana gelen
kazalar

Sekil 4’te goriildigii lizere bolgede meydana gelen trafik
kazalarinin azalma egiliminde oldugu goriilmektedir. Toplam
kaza sayilar1 grafiginde orta boliimde yer almaktadir. Kazalarin
diisiis gostermesinde yol geometrisinde ve baglantilarinda yapilan
iyilestirmeler rol oynamaktadir.
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Hacikadem kavsagi bolgesi i¢in gergeklesen kazalar Sekil
5’te gosterilmektedir. Secilen bolge schir merkezine 4 km
uzaklikta bulunmaktadir. D300 karayolu iizerindeki kavsak
bolgesi, merkeze bagli Hacikadem Mahallesi’ne ait iki adet
baglant1 yolu igermektedir. Segilen bdlge dncesinde 151kl trafik
sistemi bulunmamakla beraber sonrasindaki 11kl trafik sistemi
sehrin girisinde 2,5 km uzakliktaki Dikilitag kavsagi mevkisinde
yer almaktadir.

HACIKADEM KAVSAGI
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Sekil 5. Hacikadem kavsagi bolgesi meydana gelen kazalar

Diger bolgelerle karsilastirildiginda kaza yogunlugunun daha
yiiksek oldugu goriilmektedir. Toplam kaza sayilar1 grafiginde iist
boliim igerisinde yer almaktadir. D300 karayolunun il merkezinde
yer alan kisminda 1s1ikli trafik sisteminin oldugu ilk bolgedir.
Kavsak bolgesi yolun iki tarafi iginde tepe noktasinda yer
aldigindan 151k sisteminin varligi siiriiciiler tarafinda fark
edilememektedir. Kavsak Oncesinde ve sonrasinda 1sikli
sistemlerin olmamas1 veya uzak olmasi, uyari isaretleri olmasina
ragmen kaza sayilarinin yiiksek olmasina neden olmaktadir.

Bir diger trafik kazas1 yogunlasan bolge olarak Sehit Yener
Sunal Ust Gegidi’'nin yer aldig1 bolge ele alinmaktadir. Sehit
Yener Sunal Ust Gegidi bélgesi icin gerceklesen kazalar Sekil
6’da gosterilmektedir. Segilen bolge sehrin yerlesim yerleri
baslangic kisminda yer almaktadir. Oncesinde 1s1kl1 trafik sistemi
1 km uzakliktaki Hacikadem kavsagi bolgesinde yer alirken
sonrasindaki ilk 1s1kl1 trafik sistemi 1,5 km uzakliktaki Dikilitas
kavsagi mevkisinde yer almaktadir.
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Sekil 6. Sehit Yener Sunal Ust Gegidi bolgesi meydana gelen
kazalar
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Bolgede yayalarin  karsidan  karsiya  ge¢mesinden
kaynaklanan trafik kazalar1 fazlaca meydana gelmekteyken insa
edilen yaya {iist ge¢idi ve kargidan karsiya yol iistiinden gegisin
engellenmesiyle kazalar 6nemli 6l¢iide engellenmektedir. Toplam
kaza sayilar grafiginde alt boliim igerisinde yer almaktadir.

Sekil 7°de Dikilitas kavsagi bolgesi meydana gelen kazalarin
yillar i¢indeki durumu sunulmaktadir. Isikl trafik sisteminin yer
aldig1 bolge toplam kaza sayilari grafiginde iist boliim icerisinde
yer almaktadir. Bahsedilen ilk ii¢ bolgeye gore daha fazla
yerlesim yeri i¢inde yer alan bir bolgedir. Oncesindeki 151kl trafik
sistemi yaklastk 2,5 km uzakliktaki Hacikadem kavsagi
bolgesinde yer alirken sonrasinda 800 m uzaklikta 15 Temmuz
Mehmet Cetin  Koprillii Kavsagr 1s1kli  trafik  sistemi
bulunmaktadir.

Ayrica Dikilitag kavsagi mevkisinde yer alan 1giktan 400 m
ileride batti-gikti  girisi  baglamaktadir. Dikilitas kavsagi
mevkisinden sonra Bati istikametine dogru hem direkt seyahate
izin veren batti-¢cikti hem de 151kl1 kavsak sistemi bulunmaktadir.
Bolgeye mahalle igerisinde onemli trafik yogunluguna sahip
Barbaros Caddesi, Kuzey-Dogu istikametinden baglanmaktadir.

DIKILITAS KAVSAGI
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Sekil 7. Dikilitas kavsagi béolgesi meydana gelen kazalar

Bolgenin kaza sayilarinda iist bolgede yer almasinda yan
baglanti yollarinin olmasiyla birlikte 151kl kavsaga iki taraftan da
yiikksek hizla gelisler etkili olmaktadir. Gelis yoniinden 11k
sisteminin uzak olmasi ve gidis yoniinde batti-¢ikt1 yapisinin
mevcut olmasi ara¢ hizlarmin iist degerlerde olmasina sebep
olmaktadir.

Sekil 8’de 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriili Kavsagi
Oncesi 1. bolgede gergeklesen kazalar gosterilmektedir. Bolgede
oncesinde 300 m uzaklikta Dikilitag kavsagi 1gikli trafik sistemi
yer alirken sonrasinda ise 350 uzaklikta 15 Temmuz Mehmet
Cetin Kopriili Kavsag: 1sikli kavsak bolgesi yer almaktadir.
Toplam kaza sayilart grafiginde iist bolimde yer alan
bolgelerdendir.
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Sekil 8. 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagi Oncesi 1.
bélge meydana gelen kazalar

15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriili Kavsagi Oncesi 1.
bolgede meydana gelen kazalar sunulmakla beraber bolgenin
devaminda yer alan 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagi
bolgesine insaa edilen batti-¢ikt1 yapisindan dolay1 kaza degerleri
diisiis gostermistir. Baglangigta kaza sayilarinin yiiksek olmasinda
hastane bolgesi olmasi, yol iizerinden kontrolsiiz yaya gecisi
olmast, yolun iki tarafindan da yola katilim saglayan yan yollarin
olmast gibi sebepler etkili olmustur. Yaya iist gecidi inga edilmesi
ve karsidan karsiya yaya gecisini Onleyici ¢it ¢ekilmesi gibi
uygulamalar kaza sayilarin azalmasinda i¢in alinan dnlemlerdir.
Otogar bdlgesine insa edilen batti-¢ikt1 yapisinin baslangic kismi
bu bdlgenin icerisinde yer almaktadir.

15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriili Kavsagi Oncesi 1.
bolgenin devamu niteliginde olan kaza bolgesidir. Oncesinde
Dikilitag kavsagi 1s1kli kavsak bolgesi yer alirken sonrasinda 15
Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagi 1sikli kavsak bolgesi yer
almaktadir. Sekil 9’da 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii
Kavsag1 Oncesi 2. bolge gerceklesen kazalar gosterilmekte olup
toplam kaza sayilar1 grafiginde alt bolim igerisinde yer
almaktadir.
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kOPRULU KAVSAGI ONCESI
10 2. BOLGE

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 9. 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagi Oncesi 2.
bélge meydana gelen kazalar

[lk yillarda kazalarm yiiksek olmasinda anayolun iki
tarafinda yer alan katilim yollarinin etkisinden bahsedilebilir. 1.
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Bolgeye benzer sekilde yaya iist gecidi insa edilmesi ve yaya
gecisinin - kontrol altina alinmasiyla kazalarda disiisler
saglanmugtir.

15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriili Kavsagi bolgesi
gerceklesen kazalar Sekil 10°da gosterilmektedir. Bolgede 151kl
kavsak sistemi bulunmaktadir. Oncesinde yer alan 151kl kavsak
sistemi 650 m uzakliktaki Dikilitas kavsagi bolgesinde
bulunurken sonrasindaki 11kl kavsak sistemi 720 m uzakliktaki
Osmanli Kopriilii kavsagi bolgesinde yer almaktadir.
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Sekil 10. 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagi bolgesi
meydana gelen kazalar

Bolgede yapilan ¢aligsma ile transit gegisi saglayan batti-¢ikti
yapist insa edilmistir. Sehirlerarasi otobiis terminalinden ¢ikan
araglarin D300 yoluna baglantist bu kavsak vasitasi ile
yapilmaktadir. Ayrica kuzey ve giliney dogrultusunda yiiksek
trafik  hacmine sahip yollarda bu kavsak noktasina
baglanmaktadir. Kavsaktaki baglanti yollarinin yiiksek trafik
hacmine sahip olmasi, sonrasindaki batti-¢ikti yapisinda dolayi
yiiksek hizlara sahip araglarin gelmesi gibi etkenler kaza
sayilarinin yiiksek olmasina neden olmaktadir.

Kaza yogunlugu olarak goze ¢arpan diger bir nokta olan
Osmanli Kopriilii Kavsagi oncesi bolgeye ait gerceklesen kazalar
Sekil 11°de gosterilmektedir. iki batti-cikt1 bolgesi arasinda yer
alan boliimiin 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriili Kavsag: batti-
¢ikt1 girisine uzakligi 350 m iken Osmanli Kopriili Kavsagi batti-
¢ikt1 girigine uzakligir 200 m civarindadir.

OSMANLI KOPRULU KAVSAGI

\\ /\
N
; N

2020

N W s o

2015 2016 2017 2018 2019

305



Avrupa Bilim ve Teknoloji Dergisi

Sekil 11. Osmanly Kopriilii Kavsagi dncesi bolge meydana gelen
kazalar

Bolge kazalara sebep olabilecek yan katilim yollar
icermektedir. Bolge toplam kaza sayilar1 grafiginde alt bolim
icerisinde yer almaktadir. Kazalarin meydana gelmesinde yan
katilim yollarindan yapilan kontrolsiiz giris ve ¢ikislar etkili
olmaktadir.

Osmanli Kopriili Kavsagi bolgesi gergeklesen kazalar Sekil
12°de gosterilmektedir. Osmanli Kopriilii Kavsag: bolgesi oncesi
151kl1 kavsak sistemi 720 m uzakliktaki 15 Temmuz Mehmet Cetin
Kopriilii Kavsagi bolgesinde bulunurken sonrasi 1sikli kavsak
sistemi 550 m uzakliktaki Dortyol kavsagi bdlgesinde
bulunmaktadir. Kuzey-Giiney dogrultusunda sehrin 6nemli trafik
yogunluguna sahip yollar1 bu bolgeye baglanmaktadir. Bolge
oncesinde 570 m uzaklikta batti-¢ikt1 girisi ve sonrasinda 450 m
uzaklikta Dortyol kavsagi list gecit kopriisii yer almaktadir.

OSMANLI KOPRULU KAVSAGI
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Sekil 12. Osmanli Képriilii Kavsagi bolgesi meydana gelen
kazalar

Toplam kaza sayilar1 grafiginde ist bolimde yer alan
bolgelerdendir. Ayrica bdlgede transit gecise imkan veren batti-
¢ikti yapist insa edilmis vaziyettedir. Kaza sayilarimin fazla
olmasinda trafik yogunlugu fazla olan yollarin olmasi etkilidir.
Batti-cikt1 ve iist gecit yapilarindan transit geg¢is yapan araglarin
yiiksek hizlarda olmasi da kazaya neden olan sebeplerdendir.

Sekil 13°de Ddortyol kavsagi bolgesi gerceklesen kazalar
gosterilmektedir. Bolge oncesi 1gikli kavsak sistemi 550 m
uzakliktaki Osmanli Kopriilii Kavsagi bolgesinde yer alirken
sonrasindaki 1s1kl1 kavsak sistemi 800 m uzakliktaki Belediye
Cami kavsagi bolgesinde yer almaktadir. Bolgede transit gegis
saglayan arag {ist gecit yapis1 bulunmaktadir.

Usak il merkezi kabul edilen Hiikiimet Konag1 6ni ile ana
cadde kabul edilen Ismet Pasa Caddesi’ne giden yol ve Esme,
Ulubey ilgelerine giden bu bolgede karayoluna baglanmaktadir.
Batti-gikti girisine uzakligi tek taraftan 450 m uzunluktadir.
Toplam kaza grafiginde iist boliim iginde yer alan bdlgelerden biri
de Dortyol kavsagi bolgesidir. Bir dnceki bolgeye benzer sekilde
batti-¢ikt1 yapisindan transit ge¢is yapan araclarin yiiksek hizlarda
olmast ve yiiksek yogunlukta trafik akiglarina sahip baglanti
yollarinin olmasi kaza sayilarini arttiran faktorlerdir.
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Sekil 13. Dértyol kavsagi bélgesi meydana gelen kazalar

Sekil 14’te Belediye Cami kavsagi bolgesi gergeklesen
kazalar gosterilmektedir. Isikli trafik sistemi olarak bakildiginda
800 m oncesinde Dortyol kavsagi bolgesi ve 900 m sonrasinda
Selguklu Kopriilii kavsagi bolgesi yer almaktadir. Kuzey ve
Giliney dogrultusundan yogun trafige sahip yan yollar
baglanmaktadir. Ust gecit baslangic1 650 m 6ncesinde yer alirken
800 m sonrasinda batti-¢ikt1 girigi bulunmaktadir.

BELEDIYE CAMi KAVSAGI
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Sekil 14. Belediye Cami kavsagi bolgesi meydana gelen kazalar

Incelenen veriler dogrultusunda en fazla kazanin meydana
geldigi boliimdiir. Toplam kaza sayilar1 grafiginde zirve degere
sahiptir. Bolgede kaza sayilarinin yiiksek olmasinda 6ncesinde ve
sonrasinda 151kl trafik sistemlerinin uzak olmasi ve bdlgenin
oncesinde ve sonrasinda transit ge¢is sunan {ist gegit ve batti-gikt
yapilarinin olmasi 6nemli rol oynamaktadir.

Sekil 15’te Selcuklu Kopriilii Kavsagi bolgesi gergeklesen
kazalar gosterilmektedir. Karayolunun Giiney dogrultusundan
Sivash (Usak ilgesi)-Civril (Denizli ilgesi)-Denizli yolu olarak
bilinen yol ana yola baglanmaktadir. Oncesinde 900 m uzaklikta
Belediye Cami kavsagi 1sikli kavsak sistemi yer alirken
sonrasinda 1300 m uzaklikta 1 Eyliil Sanayi kavsagi 1s1kl1 kavsak
sistemi yer almaktadir. Bolgede insa edilmis batti-¢iktt yapisi
bulunmaktadir.
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Sekil 15. Selcuklu Kopriilii Kavsagi bolgesi meydana gelen
kazalar

Toplam kaza sayilar1 grafiginde alt boliimde yer alan bolge,
inga edilen batti-¢ikt1 sonrasi kaza sayilarinda diisiis gostermistir.
Sekil 15°te gosterilen Selguklu Kopriilii Kavsagi bolgesi meydana
gelen kazalar grafigi son yillarda olduk¢a azalmustir.

1 Eyliil Sanayi kavsagi bolgesi gerceklesen kazalar Sekil
16°da gosterilmektedir. Oncesinde 1000 m uzaklikta batti-cikts
girigi yer almaktadir. Isikli trafik sistemlerine uzakliklari, 1300 m
oncesinde Selguklu Kopriili Kavsagr bolgesine ve 850 m
sonrasinda Usak Egitim ve Arastirma Hastanesi kavsagt bolgesi
olarak ol¢iilmektedir. Bolgeye Kuzey tarafindan aligveris bolgesi
ulasim yolu baglanirken Giiney tarafindan oto sanayiye ulagim
yolu baglanmaktadir.

1 EYLUL SANAYi KAVSAGI
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Sekil 16. 1 Eyliil Sanayi kavsagi bélgesi meydana gelen kazalar

Toplam kaza sayilar1 grafiginde orta boliimde yer alan ikinci
bolgedir. Kazalarin olusmasinda, oncesinde ve sonrasinda yer
alan 151kl sistemlerin uzak olmasi dolayisiyla bu bolgeye gelen
araglarin yiiksek hiz degerlerine ulasabilmeleri sonucu 1sikta
duramama problemi etkili olmaktadir.

Usak Egitim ve Aragtirma hastanesi kavsagi bolgesi
gerceklesen kazalar Sekil 17°de gosterilmektedir. Bolgede yer
alan kavsak egitim aragtirma hastanesi, emniyet miidiirligii,
adliye ve 2 adet okul olmak iizere kamu kurumlarina ulagim
saglayan Onemli bir gecis noktasidir. Hastane bdlgesinin
oncesinde 850 m uzaklikta 1 Eyliil Sanayi kavsag bolgesi 151kl
e-ISSN: 2148-2683

kavsak sistemi bulunurken sonrasinda 1sikli trafik sistemi
bulunmamaktadir. D300 karayolunun il igerisindeki kisminda son
151kl trafik sistemi burada bulunmaktadir. Toplam kaza sayilar
grafiginde orta boliimde yer alan bdlgeler arasindadir. Bolge
sonrasinda 151k sistemi olmayisindan ve bolge dncesinde uzak
mesafede 151k sistemi olmasindan dolay1 yiiksek hizlarda araclarin
gelmesi kazalara sebep olan temel durumdur. Kamu kurumlarinin
varligindan dolay1 kavsagin trafik yogunlugu oldukca fazladir.
Yogunlugun verdigi trafik sikisikliklari siiriiciiler tarafindan trafik
giivenligini tehlikeye atacak davranig sergilenmesine ve kazalarin
meydana gelmesine ortam hazirlamaktadir.

USAK UNIVERSITESI EGITIM VE
ARASTIRMA HASTANESI KAVSAGI
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Sekil 17. Usak Universitesi Egitim ve Arastirma hastanesi
kavsagi bolgesi meydana gelen kazalar

Sekil 18’de Havalimani kavsag1 bolgesi ger¢eklesen kazalar
gosterilmektedir. Bolge oncesinde 2,7 km uzaklikta Usak Egitim
ve Arastirma hastanesi bolgesi 1sikli kavsak sistemi yer
almaktadir. Havalimani kavsagi bolgesinde 11kl trafik isareti
olmayan kavsak olmakla birlikte sonrasinda da 1gikl1 trafik sistemi
bulunmamaktadir. Kuzey ve Giiney dogrultudan merkeze baglh
Ikisaray Mahallesi ve Bozkus Koyii’ne baglant1 yollart
birlesmektedir.

HAVALIMANI KVS.
5
4
3
2
NS
b N\
2015 2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 18. Havalimani kavsagi bolgesi meydana gelen kazalar
D300 karayolu i¢in talep veriler dogrultusunda ele alinan son

bolgedir. Toplam kaza sayilar1 grafiginde alt boliimde yer alan son
bolgedir. Isikl trafik sistemi olmayisindan dolay1 ana yola yapilan
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kontrolsiiz gegisler ve bolgeye gelen araglarin yiiksek hiz
degerlerine sahip olmasi kazalara sebep olmaktadir.

4. Sonuc¢

Giinden giine artan arag sayisi beraberinde trafik kazalarinda
da artislar goriilmesine neden olmaktadir. Insan faktdriiniin
kazalarin temel nedeni olmasinin yani sira siiriicli kusurlarinin da
temelinde asir1 hiz etkeni bulunmaktadir. Trafik giivenliginin
saglanamamasi durumunda olusan trafik kazalar1 sonucunda
Olimli, yaralanmali ve maddi hasarli kazalar meydana gelmekle
birlikte kaza sonrasi kazaya kariganlar iizerinde psikolojik yonden
olumsuz ruh halleri de ortaya ¢ikmaktadir.

Bu ¢alismada Usak ili icerisindeki D300 karayolu iizerindeki
bir kesitte meydana gelen kazalar, 15 ayr1 noktada incelenmistir.
Incelemeler neticesinde Hacikadem Kavsag, Dikilitas Kavsag,
15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagi ve oncesi 1. Boliim,
Dortyol Kavsagi ve Belediye Cami Kavsaginda kaza sayilarinin
diger bolgelere gore daha fazla oldugu saptanmustir. Genel kaza
sebepleri olarak yiiksek hiz, yan baglant1 yollari, kontrolsiiz yaya
gecisi ve yol geometrisi gibi etkenler 6ne ¢ikmaktadir.

Kaza bolgelerinde kazalar1 gidermek amaciyla yeni yapi
imalatlari(batti-¢ikt uygulamasi), {ist gecit uygulamalari, yaya
gecisini kontrol altina alma amaciyla orta kaldirima set ¢ekme
uygulamalari, yol geometrisi diizenleme gibi uygulamalar
gelistirildigi gorilmiistiir.

Kaza sayis1 yiiksek olan Hacikadem Kavsagi, Dikilitag
Kavsagi, 15 Temmuz Mehmet Cetin Kopriilii Kavsagi ve dncesi
1. Bolim, Dortyol Kavsagi ve Belediye Cami Kavsagi bolgeleri
icin alinan dnlemlerin etkinligini arttirmak, dliimlii-yaralanmali-
maddi hasarli kazalar1 6nlemek, trafik giivenligini arttirmak adina
eksikliklerin tespit edilerek bu eksikliklere uygun caligmalar
yapilmalidir. Trafik giivenligi yoniinden riskli olan noktalar igin
trafik giivenligini arttirmak adina hiz sinirlandirma, alt gegit, {ist
gecit, yol geometrisinde iyilestirme gibi ilave uygulamalar ele
almmalidir.  Meveut uygulamalarin  disiintildiigiinde  bu
uygulamalarin etkinligini arttirmak adina en etkili yontem olarak
hiz sinirlandirma 6n plana ¢ikmaktadir. D300 karayolunun trafik
yogunlugunun yiiksek olusu, kasis ve trafik 15181 gibi hiz sinirlama
yontemlerinin  tercih  edilmesini  uygunsuz  kilmaktadir.
Dolayisiyla son yillarda kullanimi yayginlasan ortalama hiz
koridoru uygulamast tercih edilmelidir. Bu sayede trafik
giivenliginde artis saglanmis olup alinan tedbirlerin etkinligi
artarak 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazalarin 6nlenmesi
saglanmis olacaktir.

5. Tesekkiir

Usak Belediyesi ve Usak Emniyet Midiirliigii, Trafik Tescil
Ve Denetleme Sube Miidiirliigii'ne vermis olduklar1 destek ve
katkilardan dolay1 tesekkiir ederiz.
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