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                        1.  Əsas  anlayışlar   və  terminlər 

          Yol Hərəkəti Haqqında Azərbayjan Respublikasının Qanununu və 

beləliklə də  «Yol Hərəkət Qaydaları»nı öyrənməyə başlamazdan əvvəl 

bir sıra əsas anlayışlarla tanış olmalı və onların mahiyyəti öyrənilməlidir. 

Bu anlayışlar Qanunun «Ümumi müddəaları» nda öz əksini tapmışdır. 

Əsas anlayışlar kimi aşağıdakılar qeyd olunur: 

  

Yol hərəkətinin təşkili - nəqliyyat vasitələrinin və ya piyadaların 

təhlükəsizliyini, fasiləsiz və rahat hərəkətini, optimal sürətini təmin etmək 

məqsədilə küçə-yol şəbəkəsində həyata keçirilən və yol hərəkətinin ayrılmaz 

hissəsi olan mühəndis və təşkilati tədbirlər sistemidir. 

          Yol hərəkətinin təhlükəsizliyi -  yol hərəkəti iştirakçılarının və cəmiyyətin 

yol-nəqliyyat  hadisələrindən və onların nəticələrindən müdafiə olunma dərəcəsini 

göstərən yol hərəkəti vəziyyətidir.  

          beynəlxalq yol hərəkəti - bir dövlətin fiziki və ya hüquqi şəxsinə məxsus 

olan və başqa dövlətin ərazisinə müvəqqəti gətirilərək və orada qeydiyyata 

alınmayan nəqliyyat vasitəsinin iştirak etdiyi yol hərəkətidir; 

         Avtomobil yolu - yol hərəkəti qaydalarına, dövlət standartlarına və digər 

normativ-hüquqi aktlara uyğun olan ölçülərə və kütləyə malik avtomobillərin, 

avtobusların, motosikletlərin müəyyənləşdirilmiş sürətlə təhlükəsiz və rahat 

hərəkətini təmin etmək üçün nəzərdə tutulan yoldur; 

ətlərin  məcmusudur.    

Avtomagistral - nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti üçün xüsusi çəkilmiş və 

nəzərdə tutulmuş elə bir yoldur ki:həmin yol boyunca yerləşən təsərrüfat, istehsal 

və ya tikinti təyinatlı obyektlər digər nəqliyyat vasitələri tərəfindən istifadə edilə 

bilməz; ayrı-ayrı yerləri istisna olmaqla və ya müvəqqəti qaydanın 

müəyyənləşdirildiyi hallarda başqa, əks istiqamətlərdə hərəkət istiqamətləri üçün 

ayrı-ayrı hərəkət hissələri vardır, həm də bu hissələr arasında hərəkət üçün nəzərdə 

tutulmayan ayırıcı zolağın və ya müstəsna hallarda başqa vasitələrin köməyi ilə 



hədd qoyulmuşdur; dəmiryol, tramvay yolları və başqa yollarla, habelə piyada 

zolaqları ilə bir səviyyədə kəsişmələri yoxdur; 

             

Yolun Hərəkət Hissəsi - yolun nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti üçün istifadə 

edilən hissəsidir (yolun ayırıcı zolaq vasitəsilə dürüst müəyyən edilən və ya 

müxtəlif səviyyələrdə olan bir neçə hərəkət hissəsi ola bilər)  

                                               

  Yol çiyini - yolun hərəkət hissəsində hərəkətin kənar zolağı və ya kənar 

zolaqları, yaxud velosiped zolaqları müəyyən nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti üçün 

nəzərdə tutulduqda, «yol çiyini» digər yol istifadəçiləri üçün yolun qalan hissəsinin 

kənarıdır. 

   Baş yol - kəsişən (bitişən) yola nisbətən müvafiq nişanlarla işarələnmiş yol 

və ya torpaq yola nisbətən bərk örtüyü olan (asfalt və ya sement-beton, daş 

materialları və s.) yol, yaxud bitişik ərazilərdən çıxışlara nisbətən hər hansı yoldur 

(ikinci dərəcəli yolda yolayrıcı qarşısında örtüklü sahənin olması, onu əhəmiyyətcə 

kəsişdiyi yola bərabər etmir).  

                         



 

            Piyada keçidi - yolun hərəkət hissəsində piyadaların yolu keçməsi üçün 

nəzərdə tutulan sahə, yaxud mühəndis qurğusudur; 

 Yolayrıcı - yolların bir səviyyədə hər hansı kəsişməsi, birləşməsi və ya 

şaxələnməsi, o cümlədən bunların əmələ gətirdiyi ərazidir. 

                           

             Nizamlanan yolayrıcı - hərəkət növbəliliyi svetoforun və ya nizamlayıcının           

   siqnalları ilə müəyyənləşdirilən yolayrıcıdır. 

             Nizamlanmayan yolayrıcı -  nizamlayıcının  olmadığı,   svetoforun  qurul-  

madığı və ya söndürüldüyü, yaxud yanıb-sönən sarı rəngli işıq siqnalının   işlədiyi 

yolayrıcıdır 

                     

             Ayırıcı zolaq - yolun ayrılmış elementi olub, yanaşı yerləşən hərəkət  

hissələrini bir-birindən ayıran, lakin nəqliyyat vasitələrinin, hərəkəti və ya 

dayanması, eləcə də piyadaların hərəkəti üçün nəzərdə tutulmayan hissəsidir.  

 

             Hərəkət zolağı - yolun hərəkət hissəsinin nişanlama xətti vasitəsilə             

bölünmüş, eni avtomobillərin bir sırada hərəkəti üçün kifayət edən hər hansı             

uzununa   zolağıdır  



                        

 

          Səki - yolun hərəkət hissəsinə bitişik olan və ya qazon vasitəsilə ondan 

ayrılmış, piyadaların hərəkəti üçün nəzərdə tutulan hissəsidir; 

          Nəqliyyat vasitəsi - yolda hərəkət üçün konstruksiya imkanları olan və insan 

tərəfindən idarə edilən qurğu, habelə onun qoşqusudur (nəqliyyat vasitələri 

mexaniki və insanın, yaxud heyvanın əzələ enerjisi ilə hərəkətə gətirilən nəqliyyat 

vasitələrinə   bölünür) .    

Mexaniki nəqliyyat vasitəsi - asma mühərrikli velosipedlər və relsli nəqliyyat 

vasitələri istisna olmaqla, hər hansı özügedən nəqliyyat vasitəsidir. 

         Avtomobil - yollarda adamların və ya yüklərin daşınması, yaxud adam və ya 

yük daşıyan nəqliyyat vasitələrinin yedəyə alınması üçün istifadə edilən mexaniki 

nəqliyyat vasitəsidir (bu anlayış trolleybusları, yəni elektrik naqili ilə birləşdirilmiş 

relssiz nəqliyyat vasitələrini də əhatə edir. Lakin yollarda adamların və yüklərin 

daşınması və ya bu məqsədlə istifadə edilən nəqliyyat vasitələrinin yedəyə alınması 

üçün istifadə edilən və yalnız yardımçı funksiya daşıyan kənd təsərrüfatı traktorları 

kimi nəqliyyat vasitələrini əhatə etmir). 

Operativ nəqliyyat vasitələri - yanğından mühafizə, polis, təcili tibbi yardım, 

qəza-xilasetmə bölmələrinin, hərbi avtomobil müfəttişliyinin funksional 

tapşırıqlarının yerinə yetirilməsi, pul mədaxilinin inkassasiyası və qiymətli yüklərin 

daşınması, Azərbaycan Respublikasının ali vəzifəli şəxslərinin mühafizəsi 

vəzifələrinin icrası üçün nəzərdə tutulan, üstündə xüsusi qrafikalı rəngli sxemlər, 

yazılar və tanınma nişanları olan, xüsusi işıq və səs siqnalları ilə təchiz edilmiş 

avtomobillərdir. 



                          

          Qoşqu - mexaniki nəqliyyat vasitəsi ilə yedəyə alınmaq üçün nəzərdə tutulan 

hər hansı  nəqliyyat  vasitəsidir.                             

Yarımqoşqu - avtomobillərə birləşdirilmək üçün nəzərdə tutulan, bir hissəsi 

avtomobilə söykənərək özünün və yükün kütləsinin xeyli hissəsini onun üstünə 

salan  hər  hansı  qoşqudur.  

                            

Uzun ölçülü nəqliyyat vasitəsi - uzunluğu 24 metrdən çox olan nəqliyyat 

vasitəsidir. 

          Özügedən maşınlar - tırtıllı traktorlar da daxil olmaqla tikintidə, meşə və 

kənd təsərrüfatında, başqa işlərdə istifadə üçün nəzərdə tutulan nəqliyyat vasitəsidir   

  

         Təkərli traktor - yollarda qoşquları yedəyə almaq üçün istifadə edilən və 

konstruksiyasına görə maksimum sürəti saatda 30 kilometrdən yüksək olmayan 

nəqliyyat  vasitəsidir. 

         Motosiklet - mühərriki olan ikitəkərli, arabalı və ya arabasız mexaniki 

nəqliyyat vasitəsidir (tam ləvazimatlı vəziyyətdə kütləsi 400 kiloqramdan çox 

olmayan üç və dördtəkərli mexaniki nəqliyyat vasitələri də motosikletlərə bərabər 

tutulur). 



                                            

         Moped - iş həcmi 50 kub santimetrdən çox olmayan mühərriklə hərəkətə 

gətirilən və maksimum konstruksiya sürəti saatda 50 kilometrdən yüksək olmayan 

iki və ya üç təkərli nəqliyyat vasitəsidir (asma mühərrikli velosipedlər və oxşar 

xüsusiyyətli digər nəqliyyat vasitələri də mopedlərə bərabər tutulur). 

         Velosiped - əlil arabaları istisna olmaqla, idarə edən şəxsin əzələ enerjisi ilə, 

xüsusən pedalların və ya dəstəklərin köməyi ilə hərəkətə gətirilən hər hansı 

nəqliyyat   vasitəsidir. 

         Nəqliyyat vasitəsinin dayanması - adamların minməsi və ya düşməsi, yaxud 

yüklərin yığılması və ya boşaldılması üçün zəruri olan vaxt ərzində nəqliyyat 

vasitəsinin   hərəkətsiz   vəziyyətə   gətirilməsidir.  

        Məcburi dayanma - texniki nasazlıq və ya aparılan yükün, sürücünün 

(sərnişinin) vəziyyətinin və ya yolda maneə yaranmasının doğurduğu təhlükə 

üzündən  nəqliyyat  vasitəsinin  hərəkətinin  dayandırılmasıdır. 

                                

       Nəqliyyat vasitəsinin durması - əgər nəqliyyat vasitəsi digər yol istifadəçisi və 

ya hər hansı maneə ilə toqquşmanın qarşısını almaq və ya hərəkət qaydalarının 

göstərişlərini yerinə yetirmək səbəblərindən başqa digər səbəblərə görə hərəkətsiz 

vəziyyətə gətirilmişdirsə və onun dayanması adamların minməsi və ya düşməsi, 

yaxud yüklərin yığılması və ya boşaldılması üçün zəruri olan vaxtla 

məhdudlaşmırsa,   nəqliyyat  vasitəsi  durmuş  hesab  edilir. 



        Parklanma - nəqliyyat vasitəsinin onun üçün xüsusi ayrılmış müvafiq 

qaydada   işarələnmiş  yerdə  durmasıdır. 

                                                                                                                   

        Yol hərəkəti iştirakçısı - hərəkət prosesində piyada, nəqliyyat vasitəsinin 

sürücüsü, sərnişin, velosipedçi, mal-qara ötürən qismində iştirak edən, habelə 

avtomobil yollarından, küçələrdən, dəmiryol keçidlərindən və ya nəqliyyat 

vasitələri ilə adamların və yüklərin daşınması üçün nəzərdə tutulmuş digər 

yerlərdən   istifadə   edən   şəxsdir. 

       Sürücü - hər hansı növ nəqliyyat vasitəsini idarə edən şəxsdir (sürücülüyü     

öyrədən avtomobil təlimatçısı da sürücüyə bərabər tutulur)  

       Sərnişin - nəqliyyat vasitəsində hərəkətdə olan, lakin onun idarə edilməsinə 

aidiyyəti  olmayan  şəxsdir. 

       Piyada - nəqliyyat vasitələrindən kənarda yol hərəkətində iştirak edən və yolda 

hər hansı iş görməyən şəxsdir (mühərriksiz əlil arabalarında gedən, velosiped, 

moped və ya motosiklet aparan, kirşə, əl arabası, uşaq və ya əlil arabası aparan 

şəxslər  də  piyadaya  bərabər  tutulur)  

        Velosipedçi - əlil arabaları istisna olmaqla, velosipedi idarə edən şəxsdir. 

        Mal-qara ötürən - mal-qaranı, yük və ya minik heyvanlarını yoldan keçirən 

şəxsdir. 

         

 

         Ötmə - hərəkət etdiyi zolağı dəyişməklə hərəkətdə olan bir və ya bir neçə 

nəqliyyat  vasitəsini  ötüb keçməkdir. 



                                 

 

          Üstünlük - nəzərdə tutulan istiqamətdə digər hərəkət iştirakçılarına nisbətən 

ilk   növbədə   hərəkət   etmək   hüququdur.  

         Yol vermək - sürücünün hərəkəti davam etdirməsi və ya yenidən hərəkətə 

başlaması, hər hansı manevr etməsi başqa nəqliyyat vasitələrinin sürücülərini 

qəflətən hərəkət istiqamətini və ya sürəti dəyişdirməyə məcbur edə biləcəyi halda, 

onun hərəkəti davam etdirməməsi və ya yenidən hərəkətə başlamaması, manevr 

etməməsidir. 

                            

 

          Məhdudiyyətli görünmə - duman, yağış, qar və başqa şəraitdə, habelə 

toranlıqda yolun 300 metrdən az məsafədə görünməsidir. 

          Yol-nəqliyyat hadisəsi - yollarda, küçələrdə, meydanlarda, dəmiryol 

keçidlərində nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti prosesində baş verən və adamların 

həlakına və ya müxtəlif dərəcəli bədən xəsarəti almasına, heyvanların və ya 

hərəkətsiz maneənin vurulmasına, nəqliyyat vasitələrinin, yolların, qurğuların 



zədələnməsinə və ya başqa maddi zərər dəyməsinə səbəb olan 

hadisədir.                              

                                                              

              Ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitəsi - sərnişin daşınması üçün 

nəzərdə tutulmuş, müəyyən edilmiş marşrut üzrə təyin edilmiş dayanacaqlarla 

hərəkət edən nəqliyyat vasitəsidir (avtobus, trolleybus, tramvay).  

             Mütəşəkkil nəqliyyat dəstəsi - qarşıda qırmızı və ya göy sayrışan işıq və 

xüsusi səs siqnalı ilə təchiz edilmiş operativ nəqliyyat vasitəsinin müşayiəti ilə bir 

hərəkət zolağında bir-birinin ardınca faraları yandırılmış vəziyyətdə hərəkət edən 

üç və ya daha artıq mexaniki nəqliyyat vasitəsindən ibarət olan dəstədir.  

            Avtoqatar - bir mexaniki nəqliyyat vasitəsinə qoşularaq birlikdə hərəkət 

edən bir   neçə  nəqliyyat   vasitəsindən  ibarət  tərkibdir. 

            Icazə verilən maksimum kütlə - istehsalçı müəssisə tərəfindən müəyyən 

edilmiş, nəqliyyat vasitəsinin sürücü, sərnişin və yüklə birlikdə yol verilən 

kütləsinin yuxarı həddidir. Avtoqatarın icazə verilən maksimum kütləsi tərkibə 

daxil olan nəqliyyat vasitələrinin icazə verilən maksimum kütlələrinin cəmindən 

ibarətdir.  

           Sutkanın qaranlıq vaxtı - sutkanın günəş batandan günəş çıxanadək olan 

müddətidir.  

           Yaşayış məntəqəsi - giriş və çıxışları müvafiq olaraq 5.22-5.25 nişanları ilə 

işarələnmiş, əhalinin yığcam məskunlaşdığı ərazidir. Ağ fonu olan 5.22 və 5.23 

nişanları yaşayış məntəqələrində hərəkət qaydalarını tənzimləyən müvafiq 

tələblərin tətbiq olunduğunu, göy fonu olan 5.24 və 5.25 nişanları yaşayış 

məntəqələrində hərəkət qaydalarını tənzimləyən müvafiq tələblərin bu yolda tətbiq 

olunmadığını göstərir. 



            Yaşayış zonası – yaşayış məntəqəsinin giriş və çıxışları müvafiq olaraq 5.51 

və   5.52  nişanları  ilə   işarələnmiş  hissəsidir. 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                                      Sürücünün  vəzifələri  

 

                   I.  Mexaniki  nəqliyyat  vasitəsinin  sürücüsü: 

 

       1) sürücülük vəsiqəsini  (fərdi nəqliyyat vasitəsinin sahibi olmadıqda, 

sürücünün nəqliyyat vasitəsini idarə etmək hüququna dair müəyyən edilmiş 

qaydada təsdiqlənmiş etibarnaməsini və ya nəqliyyat vasitəsinə ümumi mülkiyyət 

hüququna dair şəhadətnaməsini), sürücülük vəsiqəsi müəyyən edilmiş qaydada 

Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanı tərəfindən alınmış 

olduqda isə onu əvəz edən xüsusi arayışı, nəqliyyat vasitəsinin qeydiyyat 

şəhadətnaməsini, nəqliyyat vasitəsinin sahibinin mülki məsuliyyətinin icbari 

sığortası müqaviləsinin Azərbaycan Respublikasının qanunvericiliyinə uyğun 

olaraq bağlanması faktını təsdiq edən sığorta şəhadətnaməsini, nəqliyyat 

vasitələrindən kommersiya məqsədləri üçün istifadə edildikdə xüsusi razılıq və ya 

yol (marşrut) vərəqəsini və daşınan yüklərə dair sənədləri özündə saxlamalıdır. 

   

        2) Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanı əməkdaşının 

tələbi ilə nəqliyyat vasitəsini dayandırdıqda, həmin əməkdaş yaxınlaşdıqdan sonra 

bu maddənin birinci hissəsinin 1-ci bəndində göstərilən sənədləri yoxlanılması 

üçün ona təqdim etməlidir və zəruri olduqda həmin əməkdaşın tələbi ilə nəqliyyat 

vasitəsindən   çıxmalıdır  

       3) yola düşməzdən qabaq nəqliyyat vasitələrinin istismara buraxılmasına dair 

bu Qanunun 1 saylı əlavəsinə uyğun olaraq, nəqliyyat vasitəsinin texniki cəhətdən 

sazlığını   yoxlamalı  və  onu  yol  boyu  təmin  etməlidir.  



      4) yol hərəkəti şəraitini, nəqliyyat vasitəsinin və yükün xüsusiyyətlərini nəzərə 

almaqla, nəqliyyat vasitəsini müəyyən edilmiş məhdudiyyətdən artıq olmayan 

sürətlə   idarə  etməlidir. 

      5) hərəkət zolağının dəyişməsi, dönmə, ötmə, hərəkətə başlama və dayanma ilə 

bağlı manevrlər edərkən, xarici işıq siqnallarının köməyi ilə, bunlar olmadıqda və 

ya nasaz olduqda isə, əl işarələri ilə digər hərəkət iştirakçılarını xəbərdar etməlidir. 

 

            

      6) konstruksiyasında nəzərdə tutulmuş təhlükəsizlik kəmərləri ilə təchiz edilmiş 

avtomobildə hərəkət edərkən kəməri bağlamalı və sərnişinlərin də kəməri 

bağlamasını təmin etməli (12 yaşınadək uşaqların, geriyə hərəkət manevri edən 

sürücülərin, hamilə qadınların, sürücülüyü öyrənən şəxs nəqliyyat vasitəsini idarə 

edərkən onu öyrədənin, yaşayış məntəqələrində isə bunlardan başqa, operativ 

nəqliyyat vasitəsi sürücülərinin və sərnişinlərinin kəməri bağlamamasına yol 

verilir), motosikletdə isə motoşlemi düymələməli və sərnişinlərin də motoşlemi 

düymələməsini  təmin  etməlidir. 

       7) üstün keçid hüququ olan, qırmızı və ya göy sayrışan işıq və xüsusi səs 

siqnalı ilə işarə verən nəqliyyat vasitəsi yaxınlaşdıqda, sağa dönmə işıq 

göstəricisini yandırmalı, həmin nəqliyyat vasitələri üçün zolağı boşaltmalı və ya yol 

qırağına mümkün qədər yaxın hərəkət etməli, zərurət olduqda isə nəqliyyat 

vasitəsini dayandırmalıdır, üstün keçid hüququ olan, qırmızı və ya göy sayrışan işıq 

və xüsusi səs siqnalı ilə işarə verən nəqliyyat vasitəsinin müşayiət etdiyi mütəşəkkil 

nəqliyyat   dəstəsinə   qoşularaq   hərəkət   etməməlidir. 



                              

       8) hərəkət təhlükəsizliyi üçün qorxu törədən alkoqol, narkotik vasitələr və ya 

güclü təsir göstərən digər maddələrin istifadə edilməsi nəticəsində, diqqəti və 

çevikliyi azaldan dərman vasitələrinin təsiri altında, xəstə və əzgin, yorğun 

vəziyyətdə nəqliyyat vasitəsini idarə etməməli, habelə nəqliyyat vasitəsini idarə 

etmək ixtiyarını bu cür vəziyyətdə olan və ya eyni kateqoriyalı nəqliyyat vasitəsini 

idarə etmək   hüququ  olmayan  şəxsə   verməməlidir. 

        9) yolda su və ya palçıq olduqda, nəqliyyat vasitəsini idarə edərkən, onların 

piyadalara, binalara və başqa nəqliyyat vasitələrinə sıçramamasına çalışmalıdır; 

10) hərəkətdə olan nəqliyyat vasitəsinin dövlət qeydiyyat nişanının görünməsi üçün 

onun   təmiz   saxlanılmasını   təmin   etməlidir.  

11) yol hərəkətinin ən müdafiəsiz iştirakçılarının - uşaqların, əlillərin, 

velosipedçilərin və qocaların təhlükəsiz hərəkətini təmin etmək üçün mümkün olan 

bütün tədbirləri görməli, küçəni keçən kor piyadanın siqnalı ilə (siqnal - ağ əsanın 

qaldırılmasıdır) nəqliyyat vasitəsini dərhal dayandırmağa borcludur. 

       12) Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanının əməkdaşı 

tərəfindən sağ əlindəki üfiqi vəziyyətdə olan jezllə və ya onların nəqliyyat 

vasitələrindəki qırmızı və ya göy sayrışan işıqla və yaxud xüsusi səs siqnalı ilə ona 

verilən   işarəyə  nəqliyyat   vasitəsini  dayandırmalıdır. 

      13) Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanı 

əməkdaşlarının tələbi ilə alkoqol, narkotik vasitələr psixotrop maddələrdən və 

onların analoqlarından və ya güclü təsir göstərən digər maddələrin istifadə edilməsi 

nəticəsində   sərxoşluq  vəziyyətinin   yoxlanılması  üçün  müayinədən  keçməlidir. 



     14) nəqliyyat vasitəsini idarə etmək qabiliyyətinin təsdiqi üçün müəyyən 

olunmuş   hallarda   tibbi  müayinədən  keçməlidir. 

      15) təcili tibi yardıma ehtiyacı olan şəxsləri daşımalıdır. 

II. Bu maddə ilə müəyyən edilmiş sənədlər özündə olmayan nəqliyyat vasitəsinin 

sahibi Azərbaycan Respublikasının qanunvericiliyi ilə müəyyən edilmiş qaydada 

məsuliyyət   daşıyır. 

 

                                  III. Mexaniki  nəqliyyat  vasitələri: 

      1) təcili tibbi yardım göstərmək üçün eyni səmtə gedən səhiyyə işçilərinə; 

      2) yol-nəqliyyat hadisələri və ya nasazlıq nəticəsində zədələnmiş nəqliyyat 

vasitələrinin daşınması üçün (yalnız yük daşıyan nəqliyyat vasitələrini), təbii 

fəlakət yerlərinə getmək üçün, eləcə də qüvvədə olan qanunvericiliklə nəzərdə 

tutulmuş digər təxirəsalınmaz hallarda, Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra 

hakimiyyəti     orqanlarının    əməkdaşlarına   təqdim   edilməlidir. 

      Qeyd: 1) bu maddənin üçüncü hissəsində nəzərdə tutulmuş məqsədlər üçün 

nəqliyyat vasitəsinin təqdim edilməsi tələbi diplomatik korpusa və digər şəxslərə 

məxsus nəqliyyat vasitələrinə şamil edilmir; 2) nəqliyyat vasitəsindən istifadə etmiş 

şəxslər sürücünün tələbi ilə yol getmə müddətini, gedilmiş məsafəni, özünün 

soyadını, vəzifəsini, xidməti vəsiqəsinin nömrəsini, işlədiyi təşkilatın adını 

göstərməklə arayış verməli və ya yol vərəqəsində qeyd aparmalıdırlar, tibb işçiləri 

isə sürücüyə müəyyən edilmiş nümunədə arayış verməlidirlər; 3) nəqliyyat 

vasitəsinin Azərbaycan Respublikası müvafiq icra hakimiyyəti orqanının 

əməkdaşına təqdim edilməsi ilə əlaqədar xərclər nəqliyyat vasitəsi sahibinin tələbi 

ilə müəyyən edilmiş qaydada həmin orqanlar tərəfindən ödənilir. 

         IV. Mexaniki nəqliyyat vasitəsinin sürücüsü yol-nəqliyyat hadisəsi 

zamanı: 

        1) nəqliyyat vasitəsini yerindən tərpətməməli, qəza dayanma nikanını qurmalı, 

qəza işıq siqnalını yandırmalı, ya da yanıb-sönən qırmızı işıq fənərini qoymalı, 

hadisəyə aidiyyəti   olan   əşyaların   yerini   dəyişməməlidir. 



                                            

       2) zərər çəkənlərə ilk tibbi yardım göstərilməsi üçün mümkün olan tədbirləri 

görməli, «Təcili tibbi yardım» maşını çağırmalı, zərər çəkənləri həyat üçün 

təhlükəli xəsarət aldığı hallarda isə, onu səmt üzrə gedən nəqliyyat vasitəsi ilə 

yaxınlıqdakı tibbi müəssisəyə göndərməli, bu mümkün olmadıqda isə, özünün 

nəqliyyat vasitəsi ilə aparmalı, orada şəxsiyyətini təsdiq edən sənəd və ya vəsiqə, 

nəqliyyat vasitəsinin qeydiyyatı sənədini təqdim etməklə özünün soyadını, 

nəqliyyat vasitəsinin qeydiyyat nömrə nişanını bildirməli, sonra hadisə yerinə 

qayıtmalıdır. 

      3) başqa nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti qeyri- mümkün olduqda, yolun hərəkət 

hissəsini boşaltmalıdır. Yolun hərəkət hissəsini boşaltmaq və ya zərər çəkənləri öz 

nəqliyyatında müalicəxanaya aparmaq zərurəti olduqda, şahidlərin iştirakı ilə 

əvvəlcə nəqliyyat vasitəsinin vəziyyətini, izləri və hadisəyə aidiyyəti olan əşyaları 

qeyd etməli və onların qorunması, nəqliyyat vasitələrinin hadisə yerinin yanından 

keçməsini təşkil etmək üçün mümkün olan bütün tədbirləri görməlidir; 

     4) hadisə haqqında Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti 

orqanına xəbər verməli, hadisəni görmüş adamların soyadlarını, ünvanlarını 

yazmalı və Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanı 

əməkdaşlarının gəlməsini gözləməlidir. 

     5) əgər yol-nəqliyyat hadisəsi nəticəsində heç kim xəsarət almamışdırsa, maddi 

zərər cüzidirsə, nəqliyyat vasitələrində, onların hərəkət etməsinə mane ola biləcək 

nasazlıq yoxdursa və yol-nəqliyyat hadisəsini törədənlər hadisənin baş verdiyi 

şəraiti qiymətləndirməkdə razılığa gələrlərsə, hadisənin sxemini tərtib edib 



imzaladıqdan sonra, hadisəni müəyyən olunmuş qaydada sənədləşdirmək üçün 

Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanına gəlməlidirlər. 

                     V. Mexaniki   nəqliyyat   vasitəsinin   sürücüsünə: 

       1) nəqliyyat vasitəsini qapıları bağlanmamış vəziyyətdə yerindən tərpətmək və 

ya onun hərəkəti zamanı qapıları açmaq 

       2) nəqliyyat vasitəsini idarə etməkdən diqqəti yayındıra biləcək söhbətdə 

iştirak etmək, nəqliyyat vasitəsinin hərəkəti zamanı telefonu əldə saxlamaqla ondan 

istifadə    etmək. 

      3) hərəkət zamanı sükanı əlindən buraxmaq, mühərriki söndürülmüş nəqliyyat 

vasitəsini   ətalətlə   idarə   etmək. 

     4) nəqliyyat vasitəsinin təkərlərində və ya banında yol örtüyünü zibilləyən 

palçıq və s. varsa, yaxud onlardan yanacaq-sürtkü materiallarının, kimyəvi 

maddələrin, tikinti və digər materiallarının axması olarsa, onlarla örtüyü 

təkmilləşdirilmiş   yollarda   hərəkət   qadağandır. 

           VI.    Mexaniki   nəqliyyat   vasitəsinin    sürücüsü   Beynəlxalq   yol  

                                          hərəkətində iştirak etdikdə: 

          1) nəqliyyat vasitəsinin qeydiyyat şəhadətnaməsini, sürücülük vəsiqəsini və 

daşınan yüklərə dair sənədləri özündə saxlamalıdır. 

         2) nəqliyyat vasitəsində onu qeydə almış dövlətin dövlət qeydiyyat nişanı və 

fərqlənmə nişanı olmalıdır,                            

        3) yük avtomobillərinin və avtobusların nəzarət gurğusu (taxoqraf) olmadan 

və ya işləməyən, yaxud möhurlənməsi pozulmuş taxoqrafla, habelə sürücünün iş və 

istirahət rejimini əks etdirən taxoqramları doldurmadan idarə etməməlidir. 

 

 

 

 

 

 



 

                                 Velosipedçinin   vəzifələri  

            Mühərriksiz velosipedi idarə edən şəxs xüsusi velosiped zolaqları ilə, bunlar 

olmadıqda isə yolun, küçənin hərəkət hissəsinin kənarı və ya yol çiyinləri ilə 

hərəkət   etməli   və   bunun   üçün: 

                   

          1) texniki cəhətdən saz və lazımınca təchiz olunmuş velosipeddən istifadə 

etməlidir. 

         2) velosipedi idarə etməyə mane olan yük və ya sərnişin daşımamalıdır. 

Velosipedlərin, mopedlərin hərəkətlərinə dair tələblər  

I. Velosipedlər və mopedlər yalnız yolun sağ kənar zolağında, yol nişanları və ya 

yol nişanlanmasının tələblərinə riayət etməklə, mümkün qədər sağ tərəfdə bir cərgə 

ilə hərəkət etməlidirlər. Piyadalar üçün maneə yaratmamaq şərti ilə velosipedlərin 

yol çiyini ilə hərəkətinə icazə verilir. Velosiped dəstələri yolun hərəkət hissəsi ilə 

getdikləri vaxt hərəsi 10 velosipedçidən çox olmayan qruplardan ibarət 

olmalıdırlar. Nəqliyyat vasitələrinin ötməsini asanlaşdırmaq üçün dəstələrin 

arasındakı məsafə 80-100 metr olmalıdır. 

  

 

 

 

 

 

 



 

                              Mal-qara   ötürənlərin   vəzifələri  

 

      Mal-qara   ötürənlər: 

     1) mal-qaranı asfalt və sement-beton örtüklü yollarla ötürməməlidirlər; 

     2) sutkanın qaranlıq vaxtında və məhdudiyyətli görünmə şəraitində, dəmir 

yollarından, yolların, küçələrin, meydanların və bu məqsəd üçün xüsusi olaraq 

ayrılmayan yerlərindən, habelə yolun hərəkət hissəsindən mal-qaranı 

ötürməməlidirlər; 

     3) mal-qara sürüsünü yoldan son dərəcə diqqətli nəzarət etməklə ötürməlidirlər. 

 

                                  Piyadanın     vəzifələri  

  

        I.  Piyada: 

       1) səki ilə, piyada zolağı ilə, yol çiyinləri ilə, bunlar olmadıqda isə 

velosipedçilərin hərəkətini çətinləşdirməmək şərti ilə velosiped yolu ilə hərəkət 

etməli və ya ayırıcı zolağı olan yollarda hərəkət hissəsinin xarici kənarı ilə 

getməlidir (iri əşyalar daşıyan və ya aparan piyadaların, habelə mühərriksiz əlil 

arabalarında gedən şəxslərin səki və ya yol çiyni ilə hərəkəti başqa piyadalar üçün 

maneə yaratdıqda, onlar yolun hərəkət hissəsinin kənarı ilə gedə bilərlər); 

       2) dəmiryolunu, avtomobil yolunun hərəkət hissəsini, küçələri piyada keçidləri 

ilə, o cümlədən yeraltı və yerüstü keçidlərlə, bunlar olmadıqda isə yolayrıclarında 

səki   xətti  və  ya  yol  çiyni  xətləri  boyunca  keçməlidir; 

       3) yaşayış məntəqələrindən kənarda yolun hərəkət hissəsi ilə hərəkət etdikdə 

nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti istiqamətinə qarşı getməlidir (mühərriksiz əlil 

arabalarında hərəkət edən, motosiklet, moped, velosiped sürən şəxslər belə hallarda 

nəqliyyat    vasitələrinin    hərəkəti    istiqamətində   getməlidirlər); 

       4) ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitəsini və taksini, yalnız yolun hərəkət 

hissəsindəki nisbətən azca hündürə qaldırılmış minik meydançalarında, onlar 

olmadıqda isə, səkidə və ya yol çiyinlərində gözləməlidir (azca hündürə qaldırılmış 



minik meydançalarının olmadığı dayanacaq məntəqələrində nəqliyyat vasitəsinə 

minmək üçün yolun hərəkət hissəsinə yalnız nəqliyyat vasitəsi dayandıqdan sonra 

çıxmağa icazə verilir. Nəqliyyat vasitəsindən düşdükdən sonra ləngimədən yolun 

hərəkət   hissəsini   tərk   etmək  lazımdır); 

        5) hərəkətin nizamlandığı yerlərdə nizamlayıcının və ya piyada svetoforunun,     

o   olmadıqda isə, nəqliyyat svetoforunun işarəsini əsas tutmalıdır; 

       6) yolun hərəkət hissəsində zərurət olmadan ləngiməməli və dayanmamalıdır; 

       7) üstün keçid hüququ olan, qırmızı və ya göy sayrışan işıq və xüsusi səs 

siqnalı ilə işarə verən nəqliyyat vasitəsi yaxınlaşdıqda, yolun hərəkət hissəsini 

keçməməlidir (hərəkət hissəsində olanlar isə bu nəqliyyat vasitələrinə yol verməli 

və   hərəkət   hissəsini   dərhal   boşaltmalıdırlar); 

       8) dayanmış nəqliyyat vasitəsinin və ya görmə sahəsini məhdudlaşdıran başqa 

maneənin arxasından yolun hərəkət hissəsinə çıxmazdan əvvəl yaxınlaşan nəqliyyat 

vasitəsinin   olmadığını   yəqin  etməlidir; 

        9) görünmə zonasında keçid və ya yolayrıcı olmadıqda, ayırıcı zolaq olmayan 

və sədd çəkilməyən, hər iki tərəfdən yaxşı görünən sahələrdə hərəkət hissəsinin 

kənarına     nisbətən    yolu    düzbucaq   altında   keçməlidir; 

         10) sutkanın qaranlıq vaxtı yolun işıqlanmayan hissələrində yalnız görünüş 

dairəsində    nəqliyyat   vasitəsi   olmadıqda   keçməlidir. 

         II. Piyada, nizamlanmayan piyada keçidlərində yolun hərəkət hissəsinə yalnız 

yaxınlaşmaqda olan nəqliyyat vasitələrinədək məsafəni, onların sürətini 

qiymətləndirdikdən və yolu keçməyin onlar üçün təhlükəsiz olacağını yəqin 

etdikdən sonra çıxa bilər. 

         III. Keçidi başa çatdıra bilməmiş piyadalar nəqliyyat vasitələrinin əks 

istiqamətli hərəkətlərini ayıran xəttin üstündə dayanıb gözləməlidirlər. Piyadalar 

yalnız hərəkətin təhlükəsizliyinə əmin olduqdan sonra və svetoforun 

(nizamlayıcının) siqnalını nəzərə almaqla yolu keçməyə davam edə bilərlər. 

         IV. Mütəşəkkil piyada dəstələrinə yalnız nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti 

istiqamətində, yolun hərəkət hissəsinin sağ tərəfi ilə, bir sırada dörd nəfərdən çox 

olmayan dəstə ilə getməyə icazə verilir. Dəstənin qabağında və arxasında - sol 



tərəfdə müşayiətçilər olmalıdırlar, onlar əllərində qırmızı bayraqcıqlar, sutkanın 

qaranlıq vaxtında və məhdudiyyətli görünmə şəraitində isə, yandırılmış fənərlər: 

qabaqda - ağ,    arxada - qırmızı   işıq   fənəri   tutmalıdırlar. 

        V. Uşaqları dəstə halında yalnız sutkanın işıqlı vaxtı və böyüklərin müşayiəti 

ilə ancaq səki ilə, piyada yolu ilə, bunlar olmadıqda isə yol çiyini ilə aparmağa 

icazə    verilir. 

                                  

                                             Пийадаларын йолун щярякят щиссяси бойу щярякяти 

 

       

Арабалы сцрцжцнцн йол айрыжыны кечмяси схеми.     Йашайыш мянтягяляриндян вя пийада 

кечидляриндян     

                                                                                     кянарда йолун кечилмяси схеми          

                       

                           

                             Nizamlanan  yerüstü  piyada  keçidi 



 

                                    Sərnişinin    vəzifələri  

           Sərnişin: 

          1) nəqliyyat vasitəsinə yalnız xüsusi minik meydançasından, belə meydança 

olmadıqda isə, səkidən və ya yolun çiyini tərəfdən yalnız nəqliyyat vasitəsi tam 

dayandıqdan sonra minib-düşməlidir (sərnişinlərin səki və ya yolun çiyini tərəfdən 

minib-düşməsi mümkün olmayan halda, onlar yolun hərəkət hissəsindən o şərtlə 

minib-düşə bilər ki, bu, təhlükəli olmasın və hərəkətin digər iştirakçıları üçün 

maneə yaratmasın); 

                                  

                                        Dayanacaq  məntəqəsi 

          2) hərəkət vaxtı sürücünün diqqətini nəqliyyat vasitəsini idarə etməkdən 

yayındırmamalıdır; 

          3) təhlükəsizlik kəməri olan avtomobildə gedərkən kəməri bağlamalı, 

motosikletdə isə motoşlem geyinməlidir. 

                        

 

             Nəqliyyat    vasitələrinin    hərəkət,    dayanma və  gözləmə  qaydaları 

 

     I. Nizamlama vasitələrində başqa göstəriş nəzərdə tutulmamışdırsa, nəqliyyat 

vasitələrinin yolun sağ tərəfində - yol çiyinində, yol çiyini olmadıqda isə yolun 

hərəkət hissəsinin kənarında bir cərgədə dayanmasına və durmasına icazə verilir. 

Yanqoşqusu olmayan motosikletlər, mopedlər və velosipedlər yolun hərəkət 

hissəsinin kənarında iki cərgədə dayana və dura bilərlər. 



                                          

 

      II. Yolun sol tərəfində dayanmağa və durmağa yaşayış məntəqələrində tramvay 

yolunun olması səbəbindən sağ tərəfdə dayanmaq mümkün olmadıqda və ya 

birtərəfli hərəkət yollarında (icazə verilən maksimum kütləsi 3,5 tondan çox olan 

yük avtomobillərinə birtərəfli hərəkət yollarının sol tərəfində dayanmağa yalnız 

yük götürmək və ya boşaltmaq üçün) icazə verilir. Yolun hərəkət hissəsinə bitişik 

səkinin kənarında durmağa yalnız minik avtomobillərinə, motosikletlərə, 

mopedlərə və velosipedlərə bu şərtlə icazə verilir ki, onlar piyadaların hərəkətinə 

mane    olmasın. 

             

 

       III. Yaşayış məntəqəsindən kənarda uzunmüddətli dincəlmə, gecələmə və 

istirahət üçün durmağa yalnız bu məqsədlə düzəldilmiş meydançalarda və ya 

yoldan kənarda icazə verilir. 

       IV. Aşağıdakı yerlərdə: 

      1) tramvay yollarında, habelə tramvay yollarının bilavasitə yaxınlığında, əgər 

bu, tramvayın hərəkətinə maneə yaradarsa; 

      2) dəmiryol keçidlərində, tunellərdə, habelə estakadalarda, körpülərdə (əgər 

həmin istiqamətdə üçdən az hərəkət zolağı varsa) və onların altında; 



 

 

      3) 1.1, 1.3 və 1.11 üfüqi nişanlanma xətləri ilə dayanmış nəqliyyat vasitəsi 

arasında məsafə 3 metrdən az olan yerlərdə;  

     4) piyada keçidlərində və onlara 5 metrdən az yaxınlıqda; 

     5) hərəkət hissəsində təhlükəli döngələrin və yolun uzununa profilinin qabarıq 

əyintili hissəsinin yaxınlığında - hər hansı bir istiqamətdə yolun görünmə sahəsi 

100   metrdən   az   olduqda; 

      6) 1.1-1.4 nişanlama xətti, yaxud ayırıcı zolağı olan üçtərəfli yolayrıclarındakı 

yan keçidin qarşı tərəfində dayanma halları istisna olmaqla, hərəkət hissələrinin 

kəsişməsində və kəsişən hərəkət hissəsinin kənarından 5 metrdən az yaxınlıqda; 

    7) dayanacaq meydançasına, meydança olmadıqda isə ümumi istifadədə olan 

nəqliyyat vasitələrinin dayanacaq yerini işarə edən 5.12 və ya 5.13 yol nişanlarına 

15    metrdən   az   yaxınlıqda; 

              

             



 

     8) nəqliyyat vasitəsi svetofor siqnallarının, yol nişanlarının qarşısını tutmaqla 

başqa sürücülərin bunları görməsinə mane olduğu və ya başqa nəqliyyat 

vasitələrinin hərəkətini (girmə və ya çıxma) qeyri- mümkün etdiyi, yaxud 

piyadaların     hərəkəti    üçün    maneə   yaratdığı   yerlərdə; 

      9) nizamlama vasitələrində başqa göstəriş nəzərdə tutulmamışdırsa - səkilərdə; 

      10) 3.27 yol nişanının və bu nişanla birlikdə tətbiq edildikdə 1.4 nişanlanma 

xəttinin təsir zonalarında; 

    11) avtomagistrallarda və ya 5.3 nişanı ilə işarələnmiş yollarda 5.15 və ya 6.11 

nişanları ilə işarələnmiş xüsusi dayanacaq meydançalarından kənarda dayanma 

qadağandır. 

 

 

 

 

    IV-I. Ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitəsi sürücüsünün sərnişinləri 

mindirmək və düşürtmək üçün nəqliyyat vasitəsini bu məqsədlə xüsusi olaraq 

müəyyən edilmiş dayanacaq meydançalarından və ya 5.12, 5.13 nişanları ilə 

işarələnmiş dayanacaq yerlərindən kənar dayandırması qadağandır. Taksilərin bu 

məqsədlə xüsusi olaraq müəyyən edilmiş və 5.14 nişanı ilə işarələnmiş duracaq 

yerlərindən kənar yerlərdə sifariş qəbul etmək məqsədilə durması qadağandır. 



     V. Nəqliyyat vasitəsini duracağa qoyduqda sürücü mühərriki söndürməli, 

duracaq tormoz sistemini qoşmalı, təkərləri səkiyə və ya yolun qırağındakı başqa 

maneəyə tərəf çevirməli və qapıları kilidləməlidir. İcazə verilən maksimum kütləsi 

3,5 tondan çox olan nəqliyyat vasitəsini yoxuşda və ya enişdə duracağa qoyduqda, 

nəqliyyat vasitəsinin öz-özünə hərəkət etməsinə yol verməmək üçün sürücü 

təkərlərdən heç olmasa birinin altına tıxac qoymalıdır. 

                     

          

 

VI. Nəqliyyat vasitələrinin aşağıdakı yerlərdə durması qadağandır: 

 1)     dayanmanın   qadağan   edildiyi   yerlərdə; 

 2) yaşayış məntəqələrindən kənarda - yolların hərəkət hissəsində; 

 3)     5.1 nişanı ilə işarələnmiş yerlərdə; 

 4)      dəmiryol    keçidlərinə   50   metrdən   az   yaxınlıqda; 

 5)     girişin,   habelə  darvaza  qarşısında; 

6) 3.28 yol nişanının və bu nişanla birlikdə tətbiq edildikdə 1.10 nişanlanma  

xəttinin   təsir   zonalarında. 

          VII. Dayanmanın qadağan edildiyi yerlərdə məcburi dayandıqda sürücü 

nəqliyyat vasitəsinin həmin yerlərdən aparılması üçün mümkün olan bütün 

tədbirləri görməlidir. 



         VIII. Nəqliyyat vasitəsi qapılarının açılması yol hərəkətinin digər iştirakçıları 

üçün maneə yaradarsa, onları açmaq qadağandır. 

         IX. Nəqliyyat vasitəsinin öz-özünə hərəkətini və ya sürücü olmadıqda ondan 

istifadəni istisna edən zəruri tədbirləri gördükdən sonra sürücü öz yerini tərk edə və 

ya   nəqliyyat  vasitəsini   qoyub   gedə  bilər. 

  

                         

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                     Hərəkətə   başlama,  manevr  etmə  qaydaları 

 

            I. Sürücü hərəkətə başlamazdan, yerdəyişməzdən, dönməzdən, ötməzdən və 

dayanmazdan qabaq müvafiq istiqamətə dönmək üçün xarici işıq siqnallarının 

köməyi ilə, bunlar olmadıqda və ya nasazlıq yarandıqda isə əl işarələri ilə siqnal 

verməlidir. Bu zaman manevr təhlükəsiz olmalı və hərəkətin digər iştirakçıları üçün 

maneə   yaratmamalıdır. 

     II. Yana uzadılmış sol qol, yaxud yana uzadılaraq düzbucaq şəkildə 

dirsəkdən yuxarı bükülmüş sağ qol sola (geriyə) dönmə siqnalına uyğundur. Yana 

uzadılmış sağ qol, yaxud yana uzadılaraq düzbucaq şəklində dirsəkdən yuxarı 

bükülmüş sol qol sağa dönmə siqnalına uyğundur. Yuxarı qaldırılmış sol və ya sağ 

qol   tormozlama   siqnalına   uyğundur. 

                                         

III. Dönmə göstəriciləri və ya əl ilə siqnal manevrə başlamazdan əvvəl verilir, 

manevr qurtardıqdan sonra isə dərhal kəsilir (əl ilə verilən siqnal bilavasitə 

manevrə başlamazdan əvvəl qurtara bilər). Bu zaman verilən siqnal hərəkətin digər 

iştirakçılarını çaşdırmamalıdır. Siqnal verməsi sürücüyə üstünlük vermir və onu 

təhlükəsizlik  tədbirləri   görməkdən   azad  etmir. 

                              

 



IV. Sürücü yola bitişik ərazidən (yolun hər iki tərəfinə bitişik olan və nəqliyyat 

vasitələrinin birbaşa hərəkəti üçün nəzərdə tutulmayan torpaq sahələri və orada 

yerləşən həyətlər, yaşayış massivləri, avtomobil duracaqları, yanacaqdoldurma 

məntəqələri, müəssisələr və başqa obyektlər) yola çıxarkən, yolda gedən nəqliyyat 

vasitələrinə və piyadalara, yoldan kənara çıxdıqda isə, hərəkət yolunu kəsən 

piyadalara   və  velosipedçilərə  yol  verməlidir.  

        

V. Sürücü yerdəyişmə zamanı hərəkət istiqamətini dəyişmədən eyni səmtə 

gedən nəqliyyat vasitələrinə yol verməlidir. Eyni səmtə gedən nəqliyyat vasitələri 

yerdəyişməni eyni vaxtda edirlərsə, onda sürücü özündən sağdakı nəqliyyat 

vasitəsinə   yol  verməlidir. 

   

 

VI. Dairəvi hərəkət təşkil edilmiş yolayrıcında dönmək istisna olmaqla, sağa, 

sola və ya geriyə dönməzdən əvvəl sürücü həmin istiqamətdə hərəkət hissəsində 

müvafiq kənar vəziyyət tutmalıdır. Solda hərəkət hissəsi ilə bir səviyyədə yerləşən 

eyni istiqamətli tramvay yolları olduqda, 5.8.1 və ya 5.8.2 nişanları ilə başqa 

hərəkət qaydası müəyyən edilməmişdirsə, həmin yollardan keçərək sola və geriyə 

dönmək lazımdır. Bu zaman tramvay üçün maneə yaradılmamalıdır. 



 

VII. Elə dönmək lazımdır ki, nəqliyyat vasitəsi hərəkət hissələrinin kəsişdiyi yerdən 

çıxarkən, qarşıdan gələn nəqliyyatın yoluna keçməsin. Nəqliyyat vasitəsi sağa 

dönərkən, hərəkət hissəsinin mümkün qədər sağ kənarına yaxın hərəkət etməlidir. 

ç     

VIII. Nəqliyyat vasitəsi öz qabaritinə və ya başqa səbəblərə görə bu maddənin 

altıncı hissəsinin tələblərinə əməl etməklə dönə bilmirsə, həmin tələblərdən kənara 

çıxmağa o şərtlə yol verilir ki, hərəkət təhlükəsizliyi təmin olunsun və bu, digər 

nəqliyyat   vasitələri  üçün  maneə  yaratmasın. 

IX. Yolayrıcından kənarda sola və ya geriyə dönərkən, relssiz nəqliyyat 

vasitəsinin sürücüsü qarşıdan gələn nəqliyyat vasitələrinə və eyni istiqamətdə 

gedən travmaya yol verməlidir. Yolayrıcından kənarda geri dönərkən, yolun sol 

kənarı tərəfdən manevr etmək üçün hərəkət hissəsinin eni kifayət qədər olmadıqda, 

hərəkət hissəsinin sağ kənarından (yolun sağ qırağından) manevr etməyə yol verilir. 

Bu zaman sürücü arxadan və qarşıdan gələn nəqliyyat vasitələrinə yol verməlidir. 



                                   

X. Nəqliyyat vasitələrinin hərəkət trayektoriyaları kəsişdikdə, keçmənin növbəliliyi 

isə qaydalarda göstərilmədikdə, sağ tərəfdən hərəkət edən nəqliyyat vasitəsinə 

üstünlük   verilir. 

XI. Tormozlama zolağı olduqda, hərəkət istiqamətini dəyişmək istəyən sürücü 

vaxtında həmin zolağa keçməli və yalnız burada sürəti azaltmalıdır. Yola giriş 

yerində sürətləndirmə zolağı olduqda, sürücü həmin zolaqla getməli və bu yolla 

gedən nəqliyyat vasitələrinə yol verərək qonşu zolağa keçməlidir.                          

                                    

 

XII.   Aşağıdakı   hallarda   geriyə  dönmək  qadağandır: 

 1)   piyada keçidlərində; 

 2)   tunellərdə; 

 3)   körpülərdə, estakadalarda və onların altında; 

 4)    dəmiryol keçidlərində; 

 5)   ən azı bir istiqamətdə yolun 100 metrdən az hissəsi görünən yerlərdə; 

 6) Ümumi istifadədə olan nəqliyyatın dayanacaq məntəqələrinin yerləşdiyi 

yerlərdə. 



                                      

 

XIII. Nəqliyyat vasitəsinin geriyə hərəkətinə o şərtlə icazə verilir ki, bu manevr 

təhlükəsiz olsun və hərəkətin digər iştirakçılarına maneə yaratmasın. Lazım 

gəldikdə, sürücü başqa şəxslərin köməyindən istifadə etməlidir. 

XIV. Yolayrıclarında  və  bu  maddənin on ikinci hissəsinə əsasən, geriyə 

dönmənin   qadağan   edildiyi   yerlərdə  geriyə  hərəkət 

qadağandır.                                                                                                                  

XV. Yol nişanları ilə hərəkət üstünlüyü müəyyən edilməmişdirsə, dairəvi hərəkət 

təşkil olunmuş yolayrıcına daxil olan sürücü dairədə hərəkət edən nəqliyyat 

vasitələrinə   yol  verməlidir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 Yolun hərəkət hissəsində nəqliyyat vasitələrinin yerləşməsi  

 

    I. Normal hərəkət zamanı nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri vəziyyətdən asılı 

olaraq, yolun hərəkət hissəsinin sağ kənarı ilə hərəkət etməlidirlər. Yaşayış 

məntəqələrindən kənarda, habelə yaşayış məntəqələrində 5.1 və ya 5.3 nişanları ilə 

işarələnmiş yolun hərəkət hissəsində hərəkət istiqamətində sağ zolaq boş olduğu 

halda  sol  zolaqlarla  hərəkət  etmək  qadağandır. 

   

II. Hər istiqamətdə azı iki hərəkət zolağı olan ikitərəfli hərəkət yollarında 

qarşıdan hərəkət üçün nəzərdə tutulmuş tərəfə keçmək qadağandır. 

    III. Üç hərəkət zolağı olan ikitərəfli hərəkət yollarında nəqliyyat vasitələri yolun 

hərəkət hissəsinin mərkəzində yerləşən və hər iki istiqamət üçün sol kənar hesab 

olunan orta zolağa keçməməlidirlər. Orta zolağa keçməyə yalnız ötmə, yandan 

keçmə və sola, yaxud geriyə dönmə üçün icazə verilir. 

    IV. Eyni istiqamətdə azı iki hərəkət zolağı olan yolda tramvay yolları olduqda, 

tramvay yollarına çıxmaq qadağandır. Başqa yollarda nəqliyyat vasitələrinin 

sürücüləri tramvay yaxınlaşarkən, imkan olan kimi tramvay xəttini boşaltmalıdırlar. 

    V. Eyni istiqamətdə üç və daha çox hərəkət zolağı olan yolda nəqliyyat 

vasitələrinin bütün hərəkət zolaqlarını tutduqları intensiv hərəkət vaxtı asta gedən 

nəqliyyat vasitələri yalnız sağ kənar zolaqla hərəkət etməli, tam kütləsi 3,5 tondan 

çox olan nəqliyyat vasitələri isə həmin istiqamətdə sol kənar hərəkət zolağını 

tutmamalıdır; hərəkət istiqamətini sola dəyişmək və ya dönmə halları istisna təşkil 

edir. 

    VI. Nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri intensiv hərəkət vaxtı yalnız sola və ya 

sağa dönmək, ötməyə hazırlaşmaq, hərəkəti düzünə istiqamətdə davam etdirmək, 



dayanacağa və ya duracağa çıxmaq üçün olduqları hərəkət zolağını qaydalara əməl 

etməklə   dəyişə   bilərlər. 

 

    

 

                         

                          

 

 

 

 

 

 

 



                         Hərəkət    sürəti   və   ara məsafəsi  

 

        I. Sürücü hərəkətin intensivliyini, nəqliyyat vasitəsinin, yükün xüsusiyyətlərini 

və vəziyyətini, yol və meteoroloji şəraiti, xüsusən hərəkət istiqamətində görmə 

şəraitini nəzərə almaqla, nəqliyyat vasitəsini müəyyən olunmuş sürət 

məhdudiyyətindən çox olmayan sürətlə sürməlidir. Sürücü hərəkət üçün təhlükə 

yarandığını gördükdə, nəqliyyat vasitəsinin sürətini tam dayanma həddinə qədər 

azaltmaq   üçün   mümkün   olan   tədbirləri   görməlidir. 

  II. Nəqliyyat   vasitələri: 

1) yaşayış məntəqələri daxilində - saatda 60 kilometrdən çox olmayan sürətlə 

(səlahiyyətli orqanlar yolun müəyyən sahələrində daha yuxarı hədd müəyyən edə 

bilərlər, lakin bu hədd saatda 90 kilometrdən çox ola bilməz, yaşayış zonalarında və 

həyət ərazilərində isə saatda 20 kilometrdən çox olmayan sürətlə); 

    2) minik avtomobilləri və icazə verilmiş maksimum kütləsi 3,5 tondan artıq 

olmayan yük avtomobilləri yaşayış məntəqələrindən kənarda: avtomagistrallarda - 

saatda 110 kilometrdən çox olmayan sürətlə; başqa yollarda - saatda 90 

kilometrdən  çox   olmayan   sürətlə;  

3) şəhərlərarası və xüsusilə kiçik avtobuslar və motosikletlər yaşayış 

məntəqələrindən kənarda bütün yollarda saatda 90 kilometrdən çox olmayan 

sürətlə; 

    4) digər avtobuslar, yedəyində qoşqu aparan minik avtomobilləri, icazə verilən 

maksimum kütləsi 3,5 tondan artıq olan yük avtomobilləri yaşayış məntəqələrindən 

kənarda:avtomagistrallarda - saatda 90 kilometrdən çox olmayan sürətlə; başqa 

yollarda - saatda    70    kilometrdən   çox   olmayan  sürətlə;  

5) banında adamlar daşıyan yük avtomobilləri - saatda 50 kilometrdən çox    

olmayan sürətlə; 

6) yedəyində mexaniki nəqliyyat vasitələri aparan nəqliyyat vasitələri - saatda 

50 kilometrdən çox olmayan sürətlə; 



7) təhlükəli, ağır çəkili və iri qabaritli yüklər daşıyan nəqliyyat vasitələri - 

daşıma şərtləri razılaşdırılarkən müəyyən edilmiş həddən çox olmayan sürətlə 

hərəkət etməlidirlər. 

III. Sürücü sürətdən və hərəkət şəraitindən asılı olaraq elə ara məsafəsi 

seçməlidir ki, qabaqda gedən nəqliyyat vasitəsi sürəti kəskin azaltdıqda və ya 

gözlənilmədən dayandıqda, onunla toqquşmanın qarşısını almaq mümkün olsun. 

    IV. Yaşayış məntəqələrindən kənarda ötməni asanlaşdırmaq məqsədilə, asta 

gedən, ağır yüklü və ya uzun nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri özlərindən qabaqda 

gedən nəqliyyat vasitəsi ilə kifayət qədər ara məsafəsi saxlamalıdırlar ki, onları 

ötən nəqliyyat vasitələri ötməni tam təhlükəsiz şəraitdə başa çatdırsınlar. Əgər 

sürücü ötmə əməliyyatına başlamışdırsa və ötürsə, bu tələbə əməl olunmur. 

     V. Üstün hərəkət rejimli nəqliyyat vasitələri zərurətdən irəli gələn sürətlə 

hərəkət edə bilərlər. Göstərilən nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri yol-nəqliyyat 

hadisələrinin qarşısını almaq üçün hər cür tədbir görməlidirlər. 

     VI. Sürücülərə: 

1) nəqliyyat vasitəsini onun texniki xarakteristikası üzrə müəyyən edilmiş 

maksimum sürətdən artıq sürmək; 

2) lüzumsuz olaraq həddindən az sürətlə hərəkət etməklə başqa nəqliyyat 

vasitələri üçün maneə yaratmaq; 

3) yol-nəqliyyat hadisəsinin qarşısını almaq üçün lazım olan hallar istisna 

edilməklə, nəqliyyat vasitəsini sərt tormozlamaq qadağandır. 

     VII. Yollarda nəqliyyat vasitələrinin hərəkət sürətinin ölçülməsi üçün nəzərdə 

tutulan mobil və ya stasionar xüsusi texniki vasitələrdən (radarlardan) qabaqda 

radarın mövcudluğu barədə məlumat vermək məqsədilə 6.14 “İnformasiya stendi” 

servis nişanı və əlavə məlumat nişanı, yaxud həmin yolda icazə verilən sürət 

həddini göstərən 3.24 “Maksimum sürətin məhdudlaşdırılması” nişanı 

quraşdırılmalıdır. Belə servis nişanı və ya 3.24 nişanı yaşayış məntəqələrindən 

kənarda müvafiq radardan 150-1000 metr qabaqda, yaşayış məntəqələrində isə 50-

200 metr qabaqda quraşdırılır. 
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                                   Ötmə və qarşılıqlı keçmə  

 

 I. Ötməyə başlamazdan əvvəl sürücü əmin olmalıdır ki: 

  1) girmək istədiyi hərəkət zolağı ötmə üçün kifayət edəcək məsafədə boşdur və bu 

manevr ilə o, qarşıdan gələn və bu zolaqda gedən nəqliyyat vasitələri üçün maneə 

yaratmayacaq; 

        

 

2) eyni zolaqda arxasınca gələn nəqliyyat vasitəsi onu ötməyə başlamayıb, özündən 

qabaqda gedən nəqliyyat vasitəsi isə ötmə, sola dönmə, yerdəyişmə barədə siqnal 

vermir; 

         

 

    3) qarşıdan gələn və bu zolaqda gedən nəqliyyat vasitələri üçün təhlükə və ya 

maneə yaratmadan çıxmaq istədiyi hərəkət zolağı kifayət edən məsafədə boşdur və 

iki nəqliyyat vasitəsinin nisbi sürəti ötməni kifayət qədər qısa müddətdə başa 

çatdırmağa imkan verəcəkdir. 



                                           

 

II. Relssiz nəqliyyat vasitəsini yalnız sol tərəfdən ötməyə icazə verilir. Lakin 

sürücüsü sola dönmə siqnalı verən və manevrə başlayan nəqliyyat vasitəsini sağ 

tərəfdən ötmək lazımdır. 

III. Ötmənin sonunda (sağ tərəfdən ötməyə icazə verilən hallardan başqa) sürücü 

əvvəl tutduğu hərəkət zolağına qayıtmalıdır. Lakin eyni istiqamətdə hərəkət üçün 

iki və daha artıq zolaq olduqda, ötən sürücü əgər əvvəl tutduğu zolağa qayıdıb 

dərhal yenidən ötməyə başlamalı olacaqsa və onun arxasınca daha yüksək sürətlə 

gələn nəqliyyat vasitələri üçün maneə yaratmayacaqsa, sol zolaqda qala bilər. 

   

IV. Hərəkət sürətini artırmaqla və ya başqa hərəkətlərlə ötən nəqliyyat vasitəsinin 

sürücüsünə   maneçilik   törətmək  qadağandır. 

    V. Ötmə: 

1) nizamlanan yolayrıclarında - əks istiqamətli hərəkət zolağına keçməklə və 

nizamlanmayan yolayrıclarında - baş yol olmayan yolla hərəkət etdikdə (hərəkətin 

dairəvi olduğu yolayrıclarında ötmə, yanqoşqusu olmayan ikitəkərli nəqliyyat 

vasitələrini ötmə və icazə verilmiş sağdan ötmə istisna edilməklə); 

2)   piyada    keçidlərində - piyadalar olduqda; 

3)   dəmiryol   keçidlərində  və  onlara  100  metrdən  az  qaldıqda; 

4)    ötən  və ya  yanından  keçən  nəqliyyat  vasitəsini; 

5)   yoxuşun axırında və yolun məhdudiyyətli görünüşlü digər sahələrində - əks        



       istiqamətli hərəkət zolağına çıxmaqla; 

6)    tunellərdə qadağandır. 

        

   

VI. Yaşayış məntəqələrindən kənarda asta gedən və ya iriqabaritli nəqliyyat 

vasitəsini ötmək çətinləşdikdə, sürücü nəqliyyat vasitəsini mümkün qədər sağa 

çəkməli, lazım gəldikdə isə arxasında yığılmış nəqliyyat vasitələrini buraxmalıdır. 

VII. Qarşılıqlı keçmə çətinləşən hallarda - hansı sürücü tərəfdə maneə varsa, həmin 

sürücü yol verməlidir. 1.13 və 1.14 nişanları ilə işarələnmiş yerlərdə maneə 

olduqda, enişlə aşağı hərəkət edən nəqliyyat vasitəsinin sürücüsü yoxuşla yuxarı 

gedən   nəqliyyat  vasitəsinə  yol  verməlidir. 

  

 

 

 

 

 



 

                                Yol     nişanlarının  təsnifatı  

 

    I. Yollarda yol hərəkətinin qaydaları və şəraiti barədə müəyyən məlumat 

saxlayan və yol hərəkətini  nizamlayan  əsas  vasitələrdən biri yol nişanlarıdır  

   II. Yol nişanları 7 nişan qrupundan ibarətdir: xəbərdarlıq, üstünlük, qadağan, 

məcburi hərəkət istiqaməti, məlumatverici-göstərici, servis, əlavə məlumat 

(lövhəciklər). 

       III. Hər bir yol nişanının öz nömrəsi olur ki, onun birinci rəqəmi qrupun 

nömrəsinə uyğun olur, sonrakı rəqəmlər qrupda ardıcıl nömrəni və müxtəliflik  

mövcud olduqda onun ardıcıl nömrəsini əks etdirir. 

         IV. Müxtəlif qruplardan toplanan üstünlük nişanlarından başqa, hər qrup yol 

nişanlarının özünə məxsus rəngi və forması vardır. 

         V. Yol nişanlarının sutkanın hər bir vaxtı fərqləndirilməsi və oxunması üçün, 

onlar daxili və xarici işıqlandırılma və ya işıqqaytarıcı səth ilə (nəqliyyat 

vasitələrinin işıq cihazlarının işığını əks etdirən xırda şüşə kürəciklərinin əsasında 

xüsusi nazik pərdə) təchiz edilirlər. Daxildən işıqlandırılmış nişanlar yolun süni 

işıqlandırılmış yerlərində qurulur. Süni işıqlandırılmamış yollarda işıqqaytarıcı 

səthli nişanlar tətbiq olunur. İşıqqaytarıcı səthli nişanların 100 metrdən az olmayan 

məsafədən görünməsi təmin edilərsə, onların stasionar işıqlandırılmış yollarda da 

qurulmasına  yol  verilir. 

    VI. Yol nişanlarının yerləşdirilməsi müvəqqəti xarakter daşıyırsa (məsələn, 

yollarda təmir işləri görülürsə, yolun üstü sürüşkəndirsə və s.) və onların istifadə 

edilməsinə ehtiyac qalmayıbsa, bu nişanlar təcili çıxarılmalıdırlar. 

       VII. Yolun eyni kəsiyində üçdən artıq yol nişanının qurulmasına icazə verilmir 

(təkrar olunan nişanlar və əlavə lövhəciklər nəzərə alınmamaqla). Xüsusi qeyd 

olunmuş hallardan başqa yolun sağ tərəfində bütün yol nişanları qurulur. İki və ya 

artıq zolaqlarla bir istiqamətdə hərəkəti olan yollarda yol nişanları vaxtlı-vaxtında 

sürücü tərəfindən çətinliklə qavranılarsa, onlarda olan məlumat nəzərə alınmaqla 

nişanlar təkrar qurulmalıdır. Təkrar nişanlar ayırıcı zolaqlarda, əgər ayırıcı zolaq 



yoxdursa və əks istiqamətli hərəkət üçün iki hərəkət zolağından artıq hərəkət zolağı 

nəzərdə tutulmamışdırsa, belə yol nişanları yolun sol tərəfində qurulurlar. Yolun 

solunda yerləşdirilən yol nişanının görünməsinin təmin olunması mümkün deyilsə 

və ya əks istiqamətli hərəkət üçün üç və artıq hərəkət zolağı vardırsa, onda yol 

nişanları   yolun   hərəkət   hissəsinin   üstündə   qurulurlar. 

 VIII. Yol nişanlarının qavranması üçün münasib şəraitin yaradılmasının təmin 

olunması məqsədilə, onlar dəqiq müəyyənləşdirilmiş yerdə yolun hərəkət hissəsinə 

nisbətən yerləşdirilirlər. Yol nişanlarının qurulmasından asılı olaraq, onun alt 

hissəsindən   örtüyə   qədər  olan  məsafə: 

  1) yaşayış məntəqələrindən kənar olan yolların qırağında - 1,5-2,2 metr; 

  2) eyni ilə yaşayış məntəqələrində - 2-4 metr; 

  3) təhlükəsizlik adacıqlarında və yolun hərəkət hissəsində - 0,6 metrdən az 

olmadan; 

  4) yolun hərəkət hissəsinin üstündə - 5-6 metr təşkil etməlidir. 

      IX. Yolun hərəkət hissəsinin kənarından, yol çiyninin isə torpaq örtüyünün 

kənarından quraşdırılmış nişana qədər məsafə 0,5-2,2 metr, 5.20.1, 5.21.1-5.27 

nişanlarının qırağına qədər olan məsafə isə 0,5-5 metr olmalıdır. 

      X. Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanlarının yol 

hərəkəti təhlükəsizlik komissiyasının qərarı olmadan onların ərazisində yerləşən 

yollarda   yol   nişanları   qurmaq  qadağandır. 

     XI. Yollarda yol nişanlarının qurulması və onların lazımi vəziyyətdə 

saxlanılmamasına nəzarət Azərbaycan Respublikası müvafiq icra hakimiyyəti 

orqanı    tərəfindən   həyata   keçirilir. 

    XII. Müvafiq qərar olmadan yol nişanlarının qurulması üçün onları quraşdıran 

şəxslər   məsuliyyət   daşıyırlar. 

 

 

 

 

                                     



                                   Xəbərdarlıq   nişanları  

 

       I. Xəbərdarlıq nişanları hərəkət zamanı şəraitə uyğun tədbirlər görülməsi tələb 

edilən yolun təhlükəli sahəsinə yaxınlaşma və təhlükənin xarakteri barədə yol 

hərəkəti iştirakçılarına məlumat verir. 

      II. Xəbərdarlıq nişanlarının əsas fərqləndirici əlamətləri (1.3, 1.4 və 1.31 

qrupları istisna olmaqla) onların ağ fonlu üçbucaqlı və qırmızı haşiyəli formasıdır. 

Onlar heç bir məhdudiyyət nəzərdə tutmurlar. Lakin belə işanları görən sürücü 

diqqətini artırmalı və şəraitə uyğun təhlükəsizlik tədbirləri görməyə hazır olmalıdır. 

     III. Xəbərdarlıq nişanlarını hərəkətin icazə verilmiş sürətindən, görünmə 

şəraitindən və onların yerləşdirilməsi imkanından asılı olaraq yaşayış 

məntəqələrindən kənarda, təhlükəli sahələrin başlanğıcından 150-300 metr, yaşayış 

məntəqələrində isə 50-100 metr aralıda quraşdırırlar. Zərurət olduqda bu nişanlar 

başqa məsafədə də quraşdırıla bilər. Bu halda təhlükəli sahəyə qədər yolayrıcı 

varsa, bu yolayrıcından sonra təkrar nişan 7.1.1 lövhəciyi ilə quraşdırılır. Bundan 

başqa kəsişən (və ya birləşən) yolda yolayrıcından 50 metr məsafədə 7.1.3 və ya 

7.1.4 lövhəciklərindən biri ilə birlikdə belə xəbərdarlıq nişanı quraşdırıla bilər. 

      IV. Xəbərdarlıq   nişanlarını: 

  1) yolun hərəkət hissəsində qısamüddətli işlər aparılarkən 1.23 nişanı işlərin 

aparıldığı yerə 10-15 metr qalmış (7.1.1 lövhəciyi olmadan); 

 2) enişlər və yoxuşlar bir-birinin ardınca gəlirsə, 1.13 və 1.14 nişanları 7.1.1 

lövhəciyi olmadan, enişin və ya yoxuşun başlanğıcında; 

 3) yaşayış məntəqələrindən kənarda 1.1, 1.2, 1.9, 1.10, 1.21 və 1.23 nişanları 

təkrarlanırsa, ikinci nişan təhlükəli sahənin başlanmasına azı 50 metr qalmış; 

 4) 1.3.1 və 1.3.2 nişanları bilavasitə dəmiryol keçidinin qabağında quraşdırılır. 

 

 

  

 

 

 



                                             Xəbərdarlıq nişanları 

  

 

 1.1 Şlaqbaumlu dəmir yol keçidi 

   

 

  1.2 Şlaqbaumsuz dəmir yol keçidi 

   

 
 1.3.1 Birxətli dəmir yolu 

   

 

 1.3.2 Çoxxətli dəmir yolu 

   

 

 1.4.1 Dəmir yol keçidinə yaxınlaşma 

   

 

 1.4.2 Dəmir yol keçidinə yaxınlaşma 

   

 

 1.4.3 Dəmir yol keçidinə yaxınlaşma 

   

 

 1.4.4 Dəmir yol keçidinə yaxınlaşma 

   



 

 1.4.5 Dəmir yol keçidinə yaxınlaşma 

   

 

 1.4.6 Dəmir yol keçidinə yaxınlaşma 

   

 

 1.5 Tramvay xətti ilə kəsişmə 

   

 

 1.6 Eyni əhəmiyyətli yolların kəsişməsi 

   

 

 1.7 Dairəvi hərəkətlə kəsişmə 

   

 

 1.8 Svetoforla nizamlama 

   

 

 1.9 Ayrılan körpü 

   

 

 1.10 Sahilboyuna çıxış 

   

 

 1.11.1 Təhlükəli döngə 

   

 

 1.11.2 Təhlükəli döngə 

   

 

 1.12.1 Təhlükəli döngələr 

   

 

 1.12.2 Təhlükəli döngələr 



   

 

 1.13 Sərt eniş 

   

 

 1.14 Sərt yoxuş 

   

 

 1.15 Sürüşkən yol 

   

 

 1.16 Nahamar yol 

   

 

 1.17 Çınqıl sıçrayışı 

   

 

 1.18.1 Yolun daralması 

   

 

 1.18.2 Yolun daralması 

   

 

 1.18.3 Yolun daralması 

   

 

 1.19 İkitərəfli hərəkət 

   

 

 1.20 Piyada keçidi 

   

 

 1.21 Uşaqlar 

   

 

 1.22 Velosiped zolağı ilə kəsişmə 

   

 

 1.23 Yol işləri 

   



 

 1.24 Mal-qara keçidi 

   

 

 1.25 Vəhşi heyvanlar 

   

 

 1.26 Daş uçqunu 

   

 

 1.27 Yandan əsən külək 

   

 

 1.28 Alçaqdan uçan təyyarələr 

   

 

              

  

        1.29 Tunel 

   

 

         1.30 Digər təhlükələr 

   

  1.31.1 Döngənin istiqaməti 

   

  1.31.2 Döngənin istiqaməti 

   

  1.31.3 Döngənin istiqaməti 
   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                                      Üstünlük   nişanları  

I. Üstünlük nişanları yolayrıclarını, yolun hərəkət hissəsinin kəsişmələrini, 

habelə əks istiqamətlərdə hərəkət edən iki nəqliyyat vasitəsinin eyni zamanda 

keçməsinə imkan verməyən dar sahələrini keçmək növbəliliyini göstərir. 

II. Üstünlük nişanları başqa qruplardan toplandığına görə vahid forma və rəng 

fonuna malik deyildirlər. 

 

 

 2.1 Baş yol 

   

 

 2.2 Baş yolun sonu 

   

 

 2.3.1 İkinci dərəcəli yolla kəsişmə 

   

 

  2.3.2 İkinci dərəcəli yolun bitişməsi 

   

 

  2.3.3 İkinci dərəcəli yolun bitişməsi 

   

 

   2.4 Yol verin 

   

 

 2.5 Dayanmadan keçmək qadağandır 

   

 

 2.6 Qarşıdan hərəkətin üstünlüyü 

   

 

 2.7 Qarşıdan hərəkətə nisbətən  

  

 

 



 

                                      Qadağan   nişanları 

 I. Qadağan nişanları yol hərəkəti iştirakçılarının hərəkətlərinə müəyyən 

məhdud-iyyətlər  qoyur,  yaxud   ləğv  edir 

  II. Onların dairəvi forması, ağ fonu, 3.27-3.30 işarələrinin mavi və qırmızı 

haşiyəsi vardır. 3.1, 3.21, 3.23, 3.25 və 3.31 nişanlar rəngli tərtibatla fərqlənirlər. 

        III. Qadağan nişanları müvafiq məhdudiyyətin qoyulduğu küçə və yolların 

sahələrinin bilavasitə qabağında və ya onun ləğv edildiyi yerlərdə quraşdırılır. 

Qadağan nişanları əvvəlcədən 7.1.1 lövhəciyi ilə quraşdırıla bilər. 

        IV. 3.2-3.9, 3.34 вя 3.35 qadağan nişanları müvafiq nəqliyyat vasitələrinin hər 

iki istiqamətdə hərəkətini qadağan edir. 

   V. Qadağan nişanlarının qüvvəsi aşağıdakılara şamil edilmir: 

     1) 3.2-3.8 - işarələnmiş sahədə yerləşən müəssisələrə xidmət edən, habelə bu 

sahədə yaşayan və ya işləyən vətəndaşlara xidmət edən və ya məxsus olan 

nəqliyyat vasitələrinə. Belə hallarda, nəqliyyat vasitələri işarələnmiş sahəyə təyinat 

yerinə ən yaxın olan yolayrıcından girib-çıxmalıdırlar; 

    2) 3.2, 3.28-3.30 - I və II qrup əlillərin idarə etdiyi tanınma nişanına malik 

nəqliyyat vasitələrinə; 

3) 3.18.1, 3.18.2 nişanlarının qüvvəsi, qarşısında nişan qoyulmuş yolun hərəkət 

hissəsinin kəsişmə yerinə aiddir. 

VI. 3.16, 3.20, 3.22, 3.24, 3.26-3.30 nişanlarının qüvvəsi nişanın qoyulduğu 

yerdən ən yaxın yolayrıcına qədər, yaşayış məntəqələrində yolayrıcı olmadıqda isə 

yaşayış məntəqəsinin qurtaracağına qədərdir. Yola bitişik ərazilərdən yola çıxış 

yerlərində, çöl, meşə yolları və qarşısında müvafiq nişanlar qoyulmuş digər ikinci 

dərəcəli yollarda kəsişmə (qovuşma) yerlərində nişanlar qüvvəsini itirmir. 

      VII. 5.22 nişanı ilə işarələnən yaşayış məntəqəsindən qabaqda qurulmuş 3.24 

nişanı   həmin   nişana  qədər  qüvvədə  olur. 

VIII. Nişanların qüvvədə olduğu sahə aşağıdakı üsullarla azaldıla bilər: 

1) 3.16 və 3.26 nişanları üçün - 7.2.1 lövhəciyi tətbiq etməklə; 

2) 3.20, 3.22, 3.24 nişanları üçün - onların qüvvədə olduğu sahənin qurtaracağında 



müvafiq olaraq 3.21, 3.23, 3.25 nişanları qoymaqla və ya 7.2.1 lövhəciyi tətbiq 

etməklə. 3.24 nişanının qüvvədə olduğu sahəni maksimum hərəkət sürətinin başqa 

kəmiyyəti   göstərilən  3.24  nişanı  qoymaqla   azaltmaq  olar; 

 3) 3.27-3.30 nişanları üçün - onların qüvvədə olduğu sahənin qurtaracağında 

3.27-3.30 nişanlarını 7.2.3 lövhəciyi ilə təkrarən qoymaqla və ya 7.2.2 lövhəciyi 

tətbiq etməklə, 3.27 nişanı 1.4 nişanlama xətti ilə birlikdə; 3.28 nişanı isə 1.10 

nişanlama xətti ilə birlikdə tətbiq edilə bilər: bu zaman nişanların qüvvədə olduğu 

sahə nişanlama xəttinin uzunluğu ilə müəyyənləşdirilir. 

      IX. 3.10, 3.27-3.30 qadağan nişanlarının qüvvəsi yolun yalnız nişan qurulmuş 

tərəfinə şamil edilir. 

 

 3.1 Giriş qadağandır 

   

 

 3.2 Hərəkət qadağandır 

   

 

 3.3 Mexaniki nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti qadağandır 

   

 

 3.4 Yük avtomobillərinin hərəkəti qadağandır 

   

 

 3.5 Motosikletlərin hərəkəti qadağandır 

   

 

 3.6 Traktorların hərəkəti qadağandır 

   

 

 3.7 Qoşqu ilə hərəkət qadağandır 

   

 

 3.8 At-araba ilə hərəkət qadağandır 

   

 

 3.9 Velosipedlə hərəkət qadağandır 

   



 

 3.10 Piyadaların hərəkəti qadağandır 

   

 

 3.11 Kütlənin məhdudlaşdırılması 

   

 

 3.12 Oxa düşən ağırlığın məhdudlaşdırılması 

   

 

 3.13 Hündürlüyün məhdudlaşdırılması 

   

 

 3.14 Enin məhdudlaşdırılması 

   

 

 3.15 Uzunluğun məhdudlaşdırılması 

   

 

 3.16 Minimum ara məsafənin məhdudlaşdırılması 

   

 

 3.17.1 Gömrükxana 

   

 

 3.17.2 Təhlükə 

   

 

 3.18.1 Sağa dönmək qadağandır 

   

 

 3.18.2 Sola dönmək qadağandır 

   

 

 3.19 Geriyə dönmək qadağandır 

   

 

 3.20 Ötmək qadağandır 

   



 

 3.21 Ötməyin qadağan edildiyi zonanın qurtaracağı 

   

 

 3.22 Yük avtomobillərinin ötməsi qadağandır 

   

 

 3.23 Yük avtomobillərinin ötməsi qadağan edilmiş zonanın qurtaracağı 

   

 

 3.24 Maksimum sürətin məhdudlaşdırılması 

   

 

 3.25 Maksimum sürətin məhdudlaşdırıldığı zonanın qurtaracağı 

   

 

 3.26 Səs siqnalı vermək qadağandır 

   

 

 3.27 Dayanmaq qadağandır 

   

 

 3.28 Durmaq qadağandır 

   

 

 3.29 Ayın tək günlərində durmaq qadağandır 

   

 

 3.30 Ayın cüt günlərində durmaq qadağandır 

   

 

 3.31 Bütün məhdudiyyətlər zonasının qurtaracağı 

   

 

 3.32 Ehtiyat üçün ayrılmış duracaq yeri 

   

 

 3.33 Nəqliyyat vasitələrinin kateqoriyalarına uyğun sürətin 

məhdudlaşdırılması 

   



 

 3.34 Təhlükəli yükü olan nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti qadağandır 

   

 

 3.35 Partlayıcı və tezalışan yükü olan nəqliyyat vasitələrinin  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                           Məcburi   hərəkət   istiqaməti   nişanları  

 

      I. Məcburi hərəkət istiqaməti nişanları sürücülərə nəqliyyat vasitələrinin 

hərəkətinin icazə verilmiş istiqamətini, sürətini müvafiq nəqliyyat vasitələrinin 

hərəkətini, eləcə də piyadaların hərəkəti üçün nəzərdə tutulan yolları göstərir. 

     II. Bu nişanların dairəvi forması və mavi fonu vardır. 

     III. 4.1.1, 4.1.2, 4.1.3, 4.1.4, 4.1.5, 4.1.6 nişanları yalnız oxlarla göstərilən 

istiqamətlərdə hərəkətə icazə verir. Sola dönməyə icazə verən nişanlar geriyə 

dönməyə  də  icazə  verir.  

 IV. 4.1.1-4.1.6 nişanlarının qüvvəsi qarşısında nişan qoyulmuş yolun hərəkət 

hissəsinin  kəsişmə  yerinə  şamil  edilir. 

V. Yol sahəsinin başlanğıcında qurulmuş 4.1.1 nişanı ən yaxın yolayrıcına qədər 

qüvvədə olur. Bu nişan həyətlərə və yola bitişik digər ərazilərə girmək üçün sağa 

dönməyi qadağan etmir. 4.4 nişanı minik avtomobillərinin, avtobusların, 

motosikletlərin, və icazə verilmiş maksimum kütləsi 3,5 tondan artıq olmayan yük 

avtomobillərinin hərəkətinə icazə verir. Bu nişan işarələnmiş sahədə yerləşən 

müəssisələrə xidmət edən, habelə həmin sahədə yaşayan vətəndaşlara xidmət edən 

və ya məxsus olan digər nəqliyyat vasitələrinin hərəkətinə də icazə verir. Belə 

hallarda, nəqliyyat vasitələri işarələnmiş sahəyə təyinat yerinə ən yaxın 

yolayrıcından   girib-çıxmalıdırlır. 

   

 

 4.1.1 Düzünə hərəkət 

   

 

 4.1.2 Sağa hərəkət 

   

 

 4.1.3 Sola hərəkət 

   



 

 4.1.4 Düzünə və ya sağa hərəkət 

   

 

 4.1.5 Düzünə və ya sola hərəkət 

   

 

 4.1.6 Sağa və ya sola hərəkət 

   

 

 4.2.1 Maneəni sağdan keçmə 

   

 

 4.2.2 Maneəni soldan keçmə 

   

 

 4.2.3 Maneəni sağdan və ya soldan keçmə 

   

 

 4.3 Dairəvi hərəkət 

   

 

 4.4 Minik avtomobillərinin hərəkəti 

   

 

 4.5 Velosiped zolağı 

   

 

 4.6 Piyada zolağı 

   

 

 4.7 Minimum sürətin məhdudlaşdırılması 

   

 

 4.8 Minimum sürətin məhdudlaşdırıldığı zonanın qurtaracağı 

   

 

 4.9.1 Təhlükəli yükü olan nəqliyyat vasitələrinin hərəkət istiqaməti 

   



 

 4.9.2 Təhlükəli yükü olan nəqliyyat vasitələrinin hərəkət istiqaməti 

   

 

 4.9.3 Təhlükəli yükü olan nəqliyyat vasitələrinin hərəkət istiqaməti 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                            Məlumatverici - göstərici   nişanlar  

 

        I. Məlumatverici-göstərici nişanlar hərəkətin müəyyən rejimini tətbiq və ya 

ləğv edirlər, eləcə də yaşayış məntəqələrinin və başqa obyektlərin yerləşməsi 

barədə   məlumat   verirlər. 

II. Bu nişanların düzbucaq forması vardır, sürücülərin və hərəkətin digər 

iştirakçılarını yolun vəziyyətinin xüsusiyyətləri, yaşayış məntəqələrinin adları, 

onların keçmə qaydaları, küçələrin və yolların ayrı-ayrı sahələrində hərəkət 

rejiminin müəyyənləşdirilməsi üçün nəzərdə tutulmuşdur. Bu qrup nişanların 

müxtəlif fonları vardır. Yaşıl fon avtomagistral, göy fon bütün başqa avtomobil 

yolları deməkdir. İşarələrin sarı fonu yolun təmir olunan hissələrinin yanından 

keçmə üçün tətbiq olunur. Ağ fonu olan 5.22 və 5.23 nişanları yaşayış 

məntəqələrində hərəkət qaydalarını tənzimləyən müvafiq tələblərin tətbiq 

olunduğunu, göy fonu olan 5.24 və 5.25 nişanları yaşayış məntəqələrində hərəkət 

qaydalarını tənzimləyən müvafiq tələblərin bu yolda tətbiq olunmadığını göstərir. 

       III. 5.40, 5.42, 5.44, 5.46 yol nişanları müvafiq zonanın başladığı yerdə, 5.41, 

5.43, 5.45, 5.47 yol nişanları həmin zonanın qurtardığı yerdə quraşdırılır. 5.40, 

5.42, 5.44, 5.46 yol nişanları müvafiq zonada yerləşən bütün yollarda qüvvədə olur. 

      IV. Qəza dayanacağı yerləri təcili rabitə telefonu və ya yanğınsöndürənlə təchiz 

edildikdə 5.48.1 və 5.48.2 "Qəza dayanacağı yeri" yol nişanlarının aşağı hissəsində 

müvafiq olaraq 6.17 və 6.18 yol nişanları quraşdırılır. 

     V. 5.49.1, 5.49.2 və 5.49.3 yol nişanları tunellərdə maksimum 50 metr bir-

birindən aralı olmaqla 1-1,5 metr hündürlükdə yan divarlarda quraşdırılır və qəza 

çıxışlarının istiqamətini və məsafəsini göstərir. 

VI. 5.50.1, 5.50.2 və 5.50.3 yol nişanları avtomagistraldan çıxış yerlərinədək 

olan   məsafəni   göstərir. 

  

  



 

 
5.1 Avtomagistral 

 
  

 

 
5.2 Avtomagistralın qurtaracağı 

 
  

 

 
5.3 Avtomobillər üçün yol 

   

 

 5.4 Avtomobillər üçün yolun qurtaracağı 

   

 

 5.5 Birtərəfli yol 

   

 

 5.6 Birtərəfli yolun qurtaracağı 

   

  5.7.1 Birtərəfli hərəkət yoluna çıxış 
   

  5.7.2 Birtərəfli hərəkət yoluna çıxış 
   

 

 5.8.1 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.8.2 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.8.2 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.8.2 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.8.2 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.8.3 Zolağın başlanğıcı 



   

 

 5.8.3 Zolağın başlanğıcı 

   

 

 5.8.4 Zolağın başlanğıcı 

   

 

 5.8.5 Zolağın qurtaracağı 

   

 

 5.8.6 Zolağın qurtaracağı 

   

 

 5.8.7 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.8.7 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.8.8 Zolaqlarda hərəkət istiqamətləri 

   

 

 5.9 Marşrut nəqliyyat vasitələri üçün zolaq 

   

 

 5.10.1 Marşrut nəqliyyat vasitələri üçün zolağı olan yol 

   

 

 5.10.2 Marşrut nəqliyyat vasitələri üçün zolağı olan yola çıxış 

   

 

 5.10.3 Marşrut nəqliyyat vasitələri üçün zolağı olan yola çıxış 

   

 

 5.10.4 Marşrut nəqliyyat vasitələri üçün zolağı olan yolun qurtaracağı 

   

 

 5.11.1 Geriyə dönmə yeri 

   

 

 5.11.2 Geriyə dönmə yerinin zonası 

   



 

 5.12 Avtobusun və ya trolleybusun dayanacaq yeri 

   

 

 5.13 Tramvayın dayanacaq yeri 

   

 

 5.14 Minik taksilərinin dayanacaq yeri 

   

 

 5.15 Duracaq yeri 

   

 

 5.16.1 Piyada keçidi 

   

 

 5.16.2 Piyada keçidi 

   

 

 5.17.1 Yeraltı piyada keçidi 

   

 

 5.17.2 Yeraltı piyada keçidi 

   

 

 5.17.3 Yeraltı piyada keçidi 

   

 

 5.17.4 Yeraltı piyada keçidi 

   

 

 5.18 Tövsiyə edilən sürət 

   

 

 5.19.1 Dalan 

   

 

 5.19.2 Dalan 

   



 

 5.19.3 Dalan 

   

 

 5.20.1 İstiqamətlərin ilkin göstəricisi 

   

 

 5.20.1 İstiqamətlərin ilkin göstəricisi 

   

 

 5.20.1 İstiqamətlərin ilkin göstəricisi 

   

 

 5.20.1 İstiqamətlərin ilkin göstəricisi 

   

 

 5.20.2 İstiqamətin ilkin göstəricisi 

   

 

 5.20.3 Hərəkət sxemi 

   

  5.21.1 İstiqamət göstəricisi 

   

 

 5.21.2 İstiqamət göstəricisi 

   

 
 5.22 Yaşayış məntəqəsinin baçlanğıcı 

   

 
 5.23 Yaşayış məntəqəsinin qurtaracağı 

   

 
 5.24 Yaşayış məntəqəsinin başlanğıcı 

   

 
 5.25 Yaşayış məntəqəsinin qurtaracağı 

   

 
 5.26 Obyektin adı 

   

 
 5.26 Obyektin adı 

   

 
 5.27 Məsafələr göstəricisi 

   

 
 5.28 Killometr göstəricisi 

   



 

 5.29.1 Marşrut nömrəsi 

   

 
 5.29.1 Marşrut nömrəsi 

   

 

 5.29.2 Marşrut nömrəsi və istiqaməti 

   

 

 5.29.2 Marşrut nömrəsi və istiqaməti 

   

 

 5.29.2 Marşrut nömrəsi və istiqaməti 

   

  5.30.1 Yük avtomobilləri üçün hərəkət istiqaməti 
   

  5.30.2 Yük avtomobilləri üçün hərəkət istiqaməti 
   

  5.30.3 Yük avtomobilləri üçün hərəkət istiqaməti 
   

 

 5.31 Kənardankeçmə sxemi 

   

  5.32.1 Kənardankeçmə sxemi 
   

  5.32.2 Kənardankeçmə sxemi 
   

  5.32.3 Kənardankeçmə sxemi 
   

 
 5.33 Stop-xətt 

   

 

 5.34.1 Başqa işlək hissəyə yerdəyişmənin ilkin göstəricisi 

   

 

 5.34.2 Başqa işlək hissəyə yerdəyişmənin ilkin göstəricisi 

   

 

 5.35 Qarşılıqlı hərəkət 

   

 

 5.36 Qarşılıqlı hərəkətin qurtaracağı 



   

 

 5.37 Qarşılıqlı hərəkət yoluna çıxış 

   

  5.38 Küçənin istiqaməti 
   

 

 5.39 Kəsişmə yoluna xəbərdaredici və ya qadağanedici nişanlar 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                                       Servis   nişanları  

 

       I. Servis nişanları yollarda müvafiq obyektlərin yerləşməsi barədə məlumat 

verir. 

      II. Servis nişanlarının düzbucaq forması, enli mavi haşiyəsi vardır. Müvafiq 

rəmzlər ağ fon üzərində təsvir olunur. Servis nişanları yaşayış məntəqələrində 

bilavasitə obyektlərin yanında və ya onlara dönəcək yerlərdə quraşdırılır. Yaşayış 

məntəqələrindən kənar yollarda nişanlar əvvəlcədən göstərilən obyektdən 60-80 

kilometr, 15-20 km və 400-800 metr aralıda quraşdırılır. Yaşayış məntəqələrinin 

yollarında onları əvvəlcədən, göstəriləcək obyektlərdən 100-150 metr aralı 

məsafədə və onlara yaxın dönəcək yerlərdə quraşdırırlar. 

  

 

 6.1 İlk tibbi yardım məntəqəsi 

   

 

 6.2 Xəstəxana 

   

 

 6.3 Yanacaqdoldurma məntəqəsi 

   

 

 6.4 Avtomobillərə texniki xidmət 

   

 

 6.5 Avtomobillərin yuyulma məntəqəsi 

   

 

 6.6 Telefon 

   



 

 6.7 Yeməkxana 

   

 

 6.8 İçməli su 

   

 

 6.9 Mehmanxana və ya motel 

   

 

 6.10 Kempinq 

   

 

 6.11 Dincəlmə yeri 

   

 

 6.12 Yol polisinin daimi məntəqəsi 

   

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                               Əlavə   məlumat   nişanları  

 

        I. Əlavə məlumat nişanları (lövhəciklər) birlikdə tətbiq olunduğu nişanların 

təsirini   dəqiqləşdirir   və  ya  məhdudlaşdırırlar. 

  II. Lövhəciklər birlikdə tətbiq olunduqları yol nişanının bilavasitə altında 

yerləşdirilirlər. Yolun hərəkət hissəsinin qırağında və ya səkinin üstündə asıldıqda, 

7.2.2-7.2.4, 7.13 əlavə məlumat nişanları yol nişanlarının yan tərəfində yerləşdirilir. 
   

 
 7.1.1 Obyektə qədər məsafə 

   

 

 7.1.2 Obyektə qədər məsafə 

   

 
 7.1.3 Obyektə qədər məsafə 

   

 
 7.1.4 Obyektə qədər məsafə 

   

 
 7.2.1 Qüvvədə olma zonası 

   

 

 7.2.2 Qüvvədə olma zonası 

   

 

 7.2.3 Qüvvədə olma zonası 

   

 

 7.2.4 Qüvvədə olma zonası 

   

 
 7.2.5 Qüvvədə olma zonası 

   

 
 7.2.6 Qüvvədə olma zonası 

   



 

 7.2.7 Qüvvədə olma zonası 

   

 
 7.3.1 Qüvvədə olma istiqaməti 

   

 
 7.3.2 Qüvvədə olma istiqaməti 

   

 
 7.3.3 Qüvvədə olma istiqaməti 

   

 
 7.4.1 Nəqliyyat vasitəsinin növü 

   

 
 7.4.2 Nəqliyyat vasitəsinin növü 

   

 
 7.4.3 Nəqliyyat vasitəsinin növü 

   

 
 7.4.4 Nəqliyyat vasitəsinin növü 

   

 
 7.4.5 Nəqliyyat vasitəsinin növü 

   

 
 7.4.6 Nəqliyyat vasitəsinin növü 

   

 
 7.4.7 Nəqliyyat vasitəsinin növü 

   

 
 7.5.1 Şənbə, bazar və bayram günləri 

   

 
 7.5.2 İş günləri 

   

 
 7.5.3 Həftənin günləri 

   

 
 7.5.4 Qüvvədə olma vaxtı 

   

 
 7.5.5 Qüvvədə olma vaxtı 

   

 
 7.5.6 Qüvvədə olma vaxtı 

   

 
 7.5.7 Qüvvədə olma vaxtı 

   

  7.6.1 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.6.2 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   



  7.6.3 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.6.4 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.6.5 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.6.6 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.6.7 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.6.8 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.6.9 Nəqliyyat vasitələrinin duracağa qoyulma üsulu 

   

  7.7 İşləməyən mühərriklə durma 

   

 
 7.8 Pullu xidmətlər 

   

 
 7.9 Durma müddətinin məhdudlaşdırılması 

   

  7.10 Avtomobillərə baxış üçün yer 

   

 
 7.11 İcazə verilən kütlənin məhdudlaşdırılması 

   

  7.12 Təhlükəli yol qırağı 

   

 

 7.13 Baş yolun istiqaməti 

   

 
 7.14 Hərəkət zolağı 

   

 
 7.15 Kor piyadalar 

   

 
 7.16 Yaş örtük 

   

 
 7.17 Əlillər 

   

 
 7.18 Əlillərdən başqa 

   

  7.19 Faranın yaxın işığı ilə hərəkət 
   

 

 

 



                                       Yolun   nişanlanması. 

                             Üfüqi  nişanlanma  və onun  növləri. 

                                           Şaquli   nişanlanma 

 

     I. Yolun nişanlanması (5 saylı Əlavə) yol hərəkətinin nizamlanmasının səmərəli 

vasitələrindən biri olmaqla, nəqliyyat axınının qaydaya salınmasına və yolun 

buraxma  qabiliyyətinin   yüksəldilməsinə   xidmət edir. 

     II. Yol nişanlanmasına hərəkət təhlükəsizliyini artırmaq məqsədi ilə yol hərəkəti 

qaydalarını müəyyənləşdirən, yol qurğularının ölçülərini və ya yolun istiqamətini 

bildirən, yolun hərəkət hissəsinə, yolun və yol qurğularının digər elementlərinə 

çəkilən xətlər, yazılar və digər qeydlər aiddir. Yol nişanlanması müstəqil şəkildə, 

habelə  yol  nişanları  və  svetoforlarla  birlikdə  tətbiq  olunur. 

III. Yolun nişanlanmasının aşağıdakı formaları vardır: 

1) üfiqi; 

a) uzununa (1.1-1.11); 

b) köndələninə (1.12-1.15); 

v) digərləri (1.16.1-1.24); 

2) şaquli. 

       IV. Yolun nişanlanması yol hərəkətinin təşkilinə, yol hərəkəti iştirakçılarının 

xəbərdar edilməsinə və istiqamətləndirilməsinə xidmət edir. Ondan müstəqil 

şəkildə ayrıca və ya tələblərini dəqiqləşdirdiyi və yaxud tamamladığı yol nişanları 

ilə   birgə   istifadə   edilir. 

      V. Yolun üfiqi nişanlanması müəyyən hərəkət rejimini və hərəkət tərzini 

müəyyən etməklə, yolun hərəkət hissəsinə, sarı rənglə olan 1.4, 1.10 və 1.17 xətləri 

istisna   olunmaqla,  ağ  rəngdə  çəkilir. 

 

     VI. Üfiqi   nişanlanma   xətləri   aşağıdakılardır: 

  

  



 

 
1.1 - əks istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayırır və yolların 
təhlükəli yerlərində hərəkət zolaqlarının sərhədini, yolun 

hərəkət hissəsinin giriş qadağan edilən sərhədlərini, 
nəqliyyat vasitələrinin duracaq yerlərinin sərhədlərini və 

avtomagistrallara aid edilməyən yolların hərəkət 
hissəsinin kənarlarını göstərir 

   

 

 
1.2 - avtomagistrallarda hərəkət hissəsinin kənarını 

göstərir (enli bütöv xətlər) 

   

 

 
1.3 - dörd və daha çox hərəkət zolağı olan yollarda əks 

istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayırır; 

   

 

 
1.4 - dayanma qadağan olunan yerləri bildirir, müstəqil 

və ya 3.27 nişanı ilə birlikdə tətbiq edilir və hərəkət 
hissəsinin kənarına və ya bordürün üst hissəsində 

çəkilir; 

   

 

 
1.5 - iki və ya üç zolağı olan yollarda əks istiqamətli 

nəqliyyat axınlarını ayırır, bir istiqamətdə hərəkət üçün 
iki və daha çox zolaq olduqda, hərəkət zolaqlarının 

sərhədlərini göstərir; 

   

 

 
1.6 - əks istiqamətli və ya eyni istiqamətli nəqliyyat 
axınlarını ayıran 1.1 və ya 1.11 nişanlanma xətlərinə 

yaxınlaşma barədə xəbərdarlıq edir (yaxınlaşma xətti - 
cizgilərinin uzunluğu onların aralarındakı məsafədən üç 

dəfə böyük olan qırıq xətlər); 

   

 

 
1.7 - yolayrıcının hüdudlarında hərəkət zolaqlarını 

göstərir (cizgiləri qısa və onların aralarındakı məsafə 
cizginin uzunluğuna bərabər olan qırıq xətlər); 

   

 

 
1.8 - sürətləndirmə və ya tormozlama zolağı ilə yolun 

hərəkət hissəsinin əsas zolağı arasında sərhədi göstərir 
(enli qırıq xətlər müxtəlif səviyyələrdəki yolayrıclarında, 
kəsişmələrdə, avtobus dayanacaqları zonasında və sair 

yerlərdə); 

   



 

 
1.9 - reversiv hərəkətlə nizamlanma tətbiq edilən 
hərəkət zolaqlarının sərhədlərini göstərir, qarşılıqlı 
hərəkətlə nizamlanma tətbiq olunan yollarda əks 

istiqamətli (qarşılıqlı hərəkət svetoforları söndürülən 
zaman) nəqliyyat axınlarını ayırır; 

   

 

 
1.10 - duracağın qadağan olunduğu yerləri bildirir, 

müstəqil və ya 3.28 nişanı ilə birlikdə tətbiq olunur və 
hərəkət hissəsinin kənarına və ya bordürün üst 

hissəsində çəkilir; 

   

 

 
1.11 - yalnız bir zolaqdan çıxaraq yerdəyişməyə icazə 

verilən yol sahələrində əks və ya eyni istiqamətli 
nəqliyyat axınlarını ayırır və yalnız bir tərəfə hərəkət 
etməyə icazə verilən yollarda duracaqlara girmək və 

çıxmaq, geriyə dönmək və sair üçün nəzərdə tutulmuş 
yerləri göstərir; 

   

 

 
1.12 (stop-xətt) - 2.5 nişanı olduqda və ya svetoforun 
(nizamlayıcının) qadağan siqnalı verildikdə, sürücünün 

dayanmalı olduğu yeri göstərir; 

   

 

 
1.13 - kəsişən yolla hərəkət edən nəqliyyat vasitələrinə 
yol vermək üçün sürücünün lazım gəldikdə, dayanmalı 

olduğu yeri göstərir; 

   

 

 
1.14.1 - nizamlanmayan piyada keçidini, 

   

 

 
1.14.2 - piyadaların hərəkət istiqamətini, 

   

 

 
1.14.3 - hərəkətin svetoforla nizamlandığı piyada 

keçidini göstərir; 

   



 

 
1.15 - velosiped yolunun yolun hərəkət hissəsi ilə 

kəsişdiyi yeri göstərir; 

   

 

 
1.16.1-1.16.3 - nəqliyyat axınlarının ayrıldığı və ya 

birləşdiyi yerlərdə istiqamətləndirici adacıqları göstərir; 
1.16.1 əks istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayırır; 

   

 

 
1.16.2 eyni istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayırır; 

   

 

 
1.16.3 eyni istiqamətli nəqliyyat axınlarını birləşdirir; 

   

 

 
1.17 - ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələrinin 

dayanacaqlarını və taksi duracaqlarını göstərir; 

   

 

 
1.18 - yolayrıcında hərəkətin zolaqlar üzrə icazə verilmiş 

istiqamətlərini göstərir, müstəqil, yaxud 5.8.1, 5.8.2 
nişanları ilə birlikdə tətbiq edilir, dalan təsviri çəkilmiş 

nişanlama xətti göstərir ki, yaxınlıqdakı hərəkət 
hissəsinə dönmək qadağandır, sol kənar zolaqdan sola 

dönməyə icazə verən işarə həmin zolaqdan geriyə 
dönməyə də icazə verir; 

   

 

 
1.19 - yolun hərəkət hissəsinin daralan sahəsinə (həmin 
istiqamətdə zolaqların sayının azaldığı sahəyə), yaxud 

əks istiqamətlərdə nəqliyyat axınlarını ayıran 1.1 və 1.11 
nişanlama xətlərinə yaxınlaşmanı göstərir. Birinci halda 
1.19 nişanlama xətti 1.18.1-1.18.3 nişanları ilə birlikdə 

tətbiq oluna bilər; 

   



 

 
1.20 - 1.13 nişanlanma xəttinə yaxınlaşmanı bildirir; 

   

 

 
1.21 («stop» yazısı) - 2.5 nişanı ilə birlikdə tətbiq 

olunduğu hallarda 1.12 nişanlanma xəttinə yaxınlaşmanı 
bildirir; 

   

 

 
1.22 - yolun (marşrutun) nömrəsini göstərir; 

   

 

 
1.23 - ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələri 

üçün xüsusi zolağı göstərir. 

   

 

 
1.24 - əlillərin nəqliyyat vasitələri 

   
   

  
   
   

  
    
   

   
    

 

 



1) 1.1 - əks istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayırır və yolların təhlükəli yerlərində 

hərəkət zolaqlarının sərhədini, yolun hərəkət hissəsinin giriş qadağan edilən 

sərhədlərini, nəqliyyat vasitələrinin duracaq yerlərinin sərhədlərini və 

avtomagistrallara aid edilməyən yolların hərəkət hissəsinin kənarlarını göstərir; 

2) 1.2 - avtomagistrallarda hərəkət hissəsinin kənarını göstərir (enli bütöv xətlər); 

3) 1.3 - dörd və daha çox hərəkət zolağı olan yollarda əks istiqamətli nəqliyyat 

axınlarını ayırır; 

4) 1.4 - 3.27 nişanı ilə birlikdə tətbiq edildikdə dayanma qadağan olunan yerləri 

bildirir və hərəkət hissəsinin kənarına və ya bordürün üst hissəsində çəkilir; 

5) 1.5 - iki və ya üç zolağı olan yollarda əks istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayırır, 

bir istiqamətdə hərəkət üçün iki və daha çox zolaq olduqda, hərəkət zolaqlarının 

sərhədlərini göstərir; 

                          

6) 1.6 - əks istiqamətli və ya eyni istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayıran 1.1 və ya 

1.11 nişanlanma xətlərinə yaxınlaşma barədə xəbərdarlıq edir (yaxınlaşma xətti - 

cizgilərinin uzunluğu onların aralarındakı məsafədən üç dəfə böyük olan qırıq 

xətlər); 

7) 1.7 - yolayrıcının hüdudlarında hərəkət zolaqlarını göstərir (cizgiləri qısa və 

onların aralarındakı məsafə cizginin uzunluğuna bərabər olan qırıq xətlər); 

8) 1.8 - sürətləndirmə və ya tormozlama zolağı ilə yolun hərəkət hissəsinin əsas 



zolağı arasında sərhədi göstərir (enli qırıq xətlər müxtəlif səviyyələrdəki 

yolayrıclarında, kəsişmələrdə, avtobus dayanacaqları zonasında və sair yerlərdə); 

9) 1.9 - reversiv hərəkətlə nizamlanma tətbiq edilən hərəkət zolaqlarının 

sərhədlərini göstərir, qarşılıqlı hərəkətlə nizamlanma tətbiq olunan yollarda əks 

istiqamətli (qarşılıqlı hərəkət svetoforları söndürülən zaman) nəqliyyat axınlarını 

ayırır; 

10) 1.10 - 3.28, 5.40 nişanları ilə birlikdə tətbiq edildikdə duracağın qadağan 

olunduğu yerləri bildirir və hərəkət hissəsinin kənarına və ya bordürün üst 

hissəsində çəkilir; 

   

 

 

11) 1.11 - yalnız bir zolaqdan çıxaraq yerdəyişməyə icazə verilən yol sahələrində 

əks və ya eyni istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayırır və yalnız bir tərəfə hərəkət 



etməyə icazə verilən yollarda duracaqlara girmək və çıxmaq, geriyə dönmək və sair 

üçün nəzərdə tutulmuş yerləri göstərir; 

12) 1.12 (stop-xətt) - 2.5 nişanı olduqda və ya svetoforun (nizamlayıcının) qadağan 

siqnalı verildikdə, sürücünün dayanmalı olduğu yeri göstərir; 

13) 1.13 - kəsişən yolla hərəkət edən nəqliyyat vasitələrinə yol vermək üçün 

sürücünün lazım gəldikdə, dayanmalı olduğu yeri göstərir; 

14) 1.14.1 - nizamlanmayan piyada keçidini, 1.14.2 - piyadaların hərəkət 

istiqamətini, 1.14.3 - hərəkətin svetoforla nizamlandığı piyada keçidini göstərir; 

15) 1.15 - velosiped yolunun yolun hərəkət hissəsi ilə kəsişdiyi yeri göstərir; 

16) 1.16.1-1.16.3 - nəqliyyat axınlarının ayrıldığı və ya birləşdiyi yerlərdə 

istiqamətləndirici adacıqları göstərir; 

17) 1.17 - ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələrinin dayanacaqlarını və taksi 

duracaqlarını   göstərir; 

18) 1.18 - yolayrıcında hərəkətin zolaqlar üzrə icazə verilmiş istiqamətlərini 

göstərir, müstəqil, yaxud 5.8.1, 5.8.2 nişanları ilə birlikdə tətbiq edilir, dalan təsviri 

çəkilmiş nişanlama xətti göstərir ki, yaxınlıqdakı hərəkət hissəsinə dönmək 

qadağandır, sol kənar zolaqdan sola dönməyə icazə verən işarə həmin zolaqdan 

geriyə   dönməyə  də  icazə  verir; 

19) 1.19 - yolun hərəkət hissəsinin daralan sahəsinə (həmin istiqamətdə zolaqların 

sayının azaldığı sahəyə), yaxud əks istiqamətlərdə nəqliyyat axınlarını ayıran 1.1 və 

1.11 nişanlama xətlərinə yaxınlaşmanı göstərir. Birinci halda 1.19 nişanlama xətti 

1.18.1-1.18.3 nişanları ilə birlikdə tətbiq oluna bilər; 

20)   1.20 - 1.13 nişanlanma   xəttinə   yaxınlaşmanı   bildirir; 

21) 1.21 («stop» yazısı) - 2.5 nişanı ilə birlikdə tətbiq olunduğu hallarda 1.12 

nişanlanma   xəttinə   yaxınlaşmanı   bildirir; 

22) 1.22 - yolun (marşrutun)  nömrəsini  göstərir; 

23) 1.23 - ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələri üçün xüsusi zolağı göstərir. 

 

 

  



                        Üfiqi   nişanlanma  xəttinin  xüsusiyyəti: 

 

1) 1.1-1.3 xətlərini kəsib keçmək qadağandır; 

2) nəqliyyat vasitəsini yolun çiynində dayandırmaq üçün hərəkət hissəsinin 

kənarını göstərən və sürücüdən sağda yerləşən 1.1 və 1.2 xətlərini kəsib keçməyə 

yol  verilir; 

3) 1.5-1.8 xətlərini istənilən tərəfdən kəsib keçməyə icazə verilir; 

4) qarşılıqlı hərəkət svetoforlar olmadıqda və ya söndürülmüş olduqda, 1.9 xətti 

sürücüdən sağdadırsa, onu kəsib keçməyə icazə verilir, qarşılıqlı hərəkət 

svetoforları yanarkən bir istiqamətdə hərəkətə icazə verilən zolaqları bir-birindən 

ayıran 1.9 nişanlama xəttini istənilən tərəfdən kəsib keçmək olar. Qarşılıqlı hərəkət 

svetoforları söndürüldükdə sürücü dərhal 1.9 nişanlanma xəttindən sağ tərəfə 

yerdəyişmə etməlidir. Qarşılıqlı hərəkət svetoforları söndürülmüş olduqda əks 

istiqamətli nəqliyyat axınlarını ayıran 1.9 xəttini kəsib keçmək qadağandır; 

5) 1.11 xəttini qırıq xətt tərəfdən, habelə yalnız ötməni və ya yandan keçməni başa 

çatdırdıqdan sonra bütöv xətt tərəfdən kəsib keçməyə icazə verilir. Yeri dəyişdirilə 

bilən dayaqlarda qurulmuş müvəqqəti yol nişanlarının və nişanlanma xətlərinin 

mənaları bir-birinə zidd gəldikdə, sürücülər yol nişanlarını əsas tutmalıdırlar. 

VIII. Yol qurğularının elementlərinə (körpülərə, dəmiryol keçidlərinə, dayaq 

qurğularına və s.) hasarlara, sütunlara, eləcə də yollarda olan və hərəkət üçün 

təhlükə yaradan digər obyektlərin üzərinə, onların ölçülərini göstərmək və 

həmçinin sürücülərin gözlə istiqaməti müəyyənləşdirməsinə kömək etmək 

məqsədilə, ağ və qara rəngli zolaq şəklində şaquli nişanlama çəkilir. 

 

 

 

 

 

 



 

 IX. Şaquli nişanlanma xətləri aşağıdakılardır: 

 

 

 
2.1 - yol qurğularının hərəkətdə olan 

nəqliyyat vasitələri üçün təhlükə doğuran 
ünsürlərini (körpülərin dayaqlarını və s.) 

göstərir; 2.2 - tunellərin, körpülərin 
aşırımlarının aşağı kənarını göstərir; 

   

 

 
2.3 - ayırma zolaqlarında və ya 

təhlükəsizlik adacıqlarında düzəldilmiş 
dairəvi adacıqları göstərir; 2.4 - 

istiqamətləndirici dirəkcikləri, yolkənarı 
kötükcükləri, çəpərlərin dayaqlarını və s. 
göstərir 2.5 - kiçik radiuslu döngələrdə, 
sərt enişlərdə, digər təhlükəli sahələrdə 
yol sədlərinin yan səthini göstərir; 2.6 - 

başqa sahələrdə yol sədlərinin yan səthini 
göstərir; 

   

 

 
2.7 - təhlükəli sahələrdə yol səthindən 
hündürə çıxan təhlükəsizlik adacıqlarını 

göstərir. 

   

 

1) 2.1 - yol qurğularının hərəkətdə olan nəqliyyat vasitələri üçün təhlükə doğuran 

ünsürlərini (körpülərin dayaqlarını və s.) göstərir; 

2) 2.2 - tunellərin, körpülərin aşırımlarının aşağı kənarını göstərir; 

 



 

  

 

 

3) 2.3 - ayırma zolaqlarında və ya təhlükəsizlik adacıqlarında düzəldilmiş dairəvi 

adacıqları  göstərir; 

4) 2.4 - istiqamətləndirici dirəkcikləri, yolkənarı kötükcükləri, çəpərlərin 

dayaqlarını və s. göstərir 

5) 2.5 - kiçik radiuslu döngələrdə, sərt enişlərdə, digər təhlükəli sahələrdə yol 

sədlərinin  yan  səthini  göstərir; 

6)  2.6 - başqa sahələrdə yol sədlərinin yan səthini göstərir; 

7) 2.7 - təhlükəli sahələrdə yol səthindən hündürə çıxan təhlükəsizlik adacıqlarını 

göstərir. 

 

 



                            Nizamlayıcının      siqnalları  

 

      I. Yollarda, yolayrıcılarında və digər yerlərdə yol hərəkəti qaydalarına nəzarəti 

həyata keçirmək, yol hərəkətinin gərginliyinə yol verməmək və ya onu aradan 

qaldırmaq üçün nizamlayıcı siqnallarından istifadə olunur (2 saylı Əlavə). 

                                                 

 

II. Nizamlayıcının siqnallarının aşağıdakı mənaları vardır: 

1) Bütün nəqliyyat vasitəsi sürücülərinə və piyadalara aid olan siqnallar: 

a) «Diqqət. Hərəkət dayandırılsın» siqnalı hərəkəti qadağan edir, lakin siqnal 

verilərkən yolayrıcında olan sürücülərə və piyadalara hərəkətlərini davam etməyə 

icazə  verir; 

                                               

b) «Müəyyən istiqamət üzrə hərəkət» siqnalı nizamlayıcının sinə və arxa tərəfindən 

gələn nəqliyyat vasitələrinin və piyadaların hərəkətini qadağan edir, sol və sağ 

tərəfindən gələn tramvayların düzünə, relssiz nəqliyyat vasitələrinin düzünə və sağa 

hərəkət etməsinə, sinə və arxa tərəfindən isə piyadalara yolun hərəkət hissəsini 

keçməyə    icazə   verir; 

                                                  

 

v) «Sola dönmə» siqnalı nizamlayıcının sol tərəfindən gələn tramvayların sola 



dönməsinə, relssiz nəqliyyat vasitələrinə bütün istiqamətlərdə hərəkət etməyə, sinə 

tərəfindən gələn nəqliyyat vasitələrinə sağa dönməyə, arxa tərəfindən piyadalara 

hərəkət hissəsini keçməyə icazə verir, sağ və arxa tərəfindən gələn nəqliyyat 

vasitələrinin hərəkətini isə qadağan edir; 

                                               

 

2) Konkret nəqliyyat vasitəsi sürücüsünə və piyadaya aid olan siqnallar: 

a) «Sürəti azaldın» siqnalı nizamlayıcı əl ilə yuxarı-aşağı hərəkətlər edərsə, 

hərəkətə icazə verilən istiqamətlərdə sürücüdən öz nəqliyyat vasitəsinin sürətini 

azaldılmasını tələb edir; 

b) «Sürəti artırın» siqnalı nizamlayıcı əli ilə üfiqi vəziyyətdə (saat əqrəbi 

istiqamətində) dairəvi hərəkətlər edərsə, hərəkətə icazə verilən istiqamətlərdə 

sürücüdən öz nəqliyyat vasitələrinin sürətini artırmaq, piyadalardan isə yolu 

keçməsini   tezləşdirməyi   tələb  edir; 

v) «Dayanın» siqnalı nizamlayacı tərəfindən hər hansı nəqliyyat vasitəsinə tərəf 

yönəldilmişdirsə, onun sürücüsündən öz nəqliyyat vasitəsini yolun hərəkət 

hissəsinin   kənarında   dayandırmasını   tələb edir. 

III. Müstəsna hallarda (yol hərəkətinin təhlükəsizliyini təmin etmək məqsədilə 

təxirə salınmayan tədbirlərin görülməsi üçün zərurət yaranarsa), nizamlayıcı bu 

maddənin ikinci hissəsində göstərilən siqnalların mənalarından fərqli olaraq yol 

hərəkəti iştirakçılarına aydın olan digər siqnalları verə bilər. 

IV. Bu maddədə nəzərdə tutulmuş siqnalları verərkən, nizamlayıcı fitdən də istifadə    

edə  bilər. 

V. Nizamlayıcı elə yerdə dayanmalı və elə təchiz edilməlidir ki, yol hərəkəti 

iştirakçıları onun tərəfindən verilən siqnalları sutkanın işıqlı və qaranlıq vaxtı seçə 

bilsinlər. Bu məqsədlə sutkanın qaranlıq vaxtında nizamlayıcı işıq düşən yerdə 



dayanmalıdır və ya istifadə edilən jezl işıq saçan və yaxud işıq verən olmalıdır. 

                       

 

светофор сигналлары йол нишанлары иля зиддиййят тяшкил едərsə, 

онда светофор сигналлары   ясас   эютцрцлмялидир 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                                     Svetoforun    siqnalları  

 

I. Yollarda, yolayrıclarında və digər yerlərdə yol hərəkətini nizama salmaq üçün 

svetoforlardan istifadə olunur. Svetoforların vasitəsi ilə verilən siqnallarda yaşıl, 

sarı,  qırmızı  və  ağ-sarımtıl   rənglər  tətbiq  edilir.  

                      Svetoforlar  aşağıdakılardır 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

  

  
 

Сигналлары шагули 

йерляшдирилмиш 

светофор 

 

  

 

  

 

  

Сигналлары цфиги 
йерляшдирилмиш 

светофор 

Ялавя бюлмяли светофор 

 

 
 

 

  

 

  

Мцяййян истигамятлярдя 
щярякяти  

низамламаг цчцн светофор 

 

  

 

 
 

 

 
 

 

  

Гаршылыглы щярякят 
светофору 

Дямир йол кечидляриндя 

щярякяти низамламаг цчцн 

светофорлар. 
 

  

 

  

 

  

 

  

Велосипед 

светофорлар

ы 

Пийада 
светофорлары 

 

  Низамланмайан йол 

айрыжларыны вя 

пийада кечидлярини 

нишанламаг цчцн 

светофорлар. 

Мцяссисялярин вя 

тяшкилатларын яразисиндя, 

щабеля йолун щярякят щиссяси 

даралан йерлярдя щярякяти 

низамламаг цчцн светофор. 

Трамвайын вя цмуми 

истифадяли диэяр НВ-

лярин щярякятини 

низамламаг цчцн 

светофор. 



 

 

II. Təyinatından asılı olaraq svetofor siqnalları dairəvi formalı, ox (oxlar), 

piyadanın və ya velosipedin silueti şəklində və X formalı ola bilər. Dairəvi siqnallı 

svetoforların yaşıl ox (oxlar) şəklində bir və ya iki əlavə bölməsi ola bilər: həmin 

bölmələr dairəvi yaşıl siqnalın səviyyəsində yerləşdirilir. 

III. Svetoforun dairəvi siqnallarının aşağıdakı mənaları vardır: 

1) yaşıl rəngli işığın yanması - bu siqnal hərəkətə icazə verir; 

2) yaşıl rəngli işığın yanıb- sönməsi - bu siqnal hərəkətə icazə verir və bildirir ki, 

onun vaxtı qurtarır, tezliklə qadağan siqnalı yanacaq (yaşıl siqnalın sönməsinə 

qədər qalan müddəti sürücülərə bildirmək üçün rəqəmli tablo tətbiq edilə bilər); 

3) sarı rəngli işığın yanması - bu siqnal hərəkəti qadağan və tezliklə siqnalların 

dəyişəcəyi   barədə   xəbərdarlıq   edir; 

4) sarı rəngli işığın yanıb-sönməsi - hərəkətə icazə verir və nizamlanmayan 

yolayrıcının və ya piyada keçidinin olduğunu bildirir, təhlükə barədə xəbərdarlıq 

edir; 

5) qırmızı rəngli işığın yanması və ya yanıb-sönməsi - bu siqnal hərəkəti qadağan 

edir; 

6) qırmızı və sarı rəngli işıqların eyni vaxtda yanması - bu siqnal hərəkəti qadağan 

edir və tezliklə yaşıl   siqnalın   yanacağını   bildirir. 

IV. Svetoforun oxlar şəklində qırmızı, sarı və yaşıl rəngli işıqlarının mənası 

müvafiq rəngli dairəvi işıqların mənası ilə eynidir, lakin onların qüvvəsi yalnız 

oxlarla göstərilən istiqamətə (istiqamətlərə) şamil edilir. Həm də sola dönməyə 

icazə verən ox, müvafiq yol nişanının geriyə dönməyi qadağan etmədiyi hallarda, 

geriyə dönməyə də icazə verir. Əlavə bölmədəki yaşıl oxun da mənası belədir. 

Əlavə bölmənin işığının sönməsi bu bölmənin nizamladığı istiqamətdə hərəkətin 

qadağan edilməsi deməkdir. 



                     

                                                   

V. Svetoforun əsas yaşıl işığının üstünə qara konturlu ox (oxlar) çəkilmişsə, bu, 

sürücülərə svetoforun əlavə bölməsinin olduğunu bildirir və əlavə bölmənin 

işığında göstəriləndən fərqlənən digər istiqamətlərdə hərəkətə icazə verir. 

VI. Svetoforun işığı piyada (velosiped) silueti şəklindədirsə, onun  qüvvəsi yalnız 

piyadalara (velosipedçilərə) şamil edilir. Bu zaman yaşıl işıq piyadaların 

(velosipedçilərin) hərəkətinə icazə verir, qırmızı işıq isə onların hərəkətini qadağan 

edir. Velosipedçilərin hərəkətini nizamlamaq üçün həmçinin dairəvi işıqları olan 

kiçik ölçülü svetoforlardan da istifadə edilə bilər; həmin svetoforlara üzərində qara 

rəngli velosiped təsviri olan 200x200 mm ölçüdə ağ rəngli düzbucaqlı lövhə əlavə 

olunur. 

VII. Kor piyadalara yolun hərəkət hissəsini keçməyin mümkünlüyünü bildirmək 

üçün svetoforun işıq siqnallarına səs siqnalı da əlavə edilə bilər. 

VIII. Yolun hərəkət hissəsinin zolaqları ilə, xüsusən hərəkət istiqaməti əks tərəfə 

dəyişə bilən zolaqları ilə nəqliyyat vasitələrinin hərəkətini nizamlamaq üçün belə 

yollarda qırmızı rəngli X formalı siqnalı və aşağı yönəldilmiş oxşəkilli yaşıl siqnalı 

olan qarşılıqlı svetoforlar tətbiq edilir. Bu siqnallar onların altında yerləşən zolaqda 

hərəkəti müvafiq sürətdə qadağan edir və ya ona icazə verir. Qarşılıqlı svetoforun 

əsas siqnallarına diaqonal üzrə aşağı sağa və ya sola istiqamətləndirilmiş oxşəkilli 

sarı siqnal əlavə edilə bilər; onun yanması siqnalın dəyişəcəyini və oxun göstərdiyi 

zolağa keçməyin zəruriliyini bildirir. Hər iki tərəfdən 1.9 nişanlama xətti olan 

zolağın üzərində asılmış qarşılıqlı svetofor siqnalları yanmadıqda, bu zolağa girmək 

qadağandır. 

IX. Tramvaylar, habelə digər ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələri üçün 

ayrılmış zolaqda hərəkət edən həmin nəqliyyat vasitələrinin hərəkətini nizamlamaq 



üçün «T» hərfi şəklində yerləşmiş ağ-sarımtıl dörd dairəvi siqnalı olan birrəngli 

siqnal svetoforları tətbiq edilə bilər. Svetoforun aşağısında yanan siqnalla eyni anda 

yuxarıda yanan bir və ya bir neçə siqnal - hərəkətə icazə verir. Aşağı siqnalla 

birlikdə: yuxarıdakı sol siqnal yananda - sola, ortadakı yananda - düzünə, sağdakı 

yananda - sağa hərəkət etməyə icazə verir. Əgər yalnız yuxarıdakı üç siqnal 

yanırsa,   hərəkət  qadağandır. 

                                         

 

X. Dəmiryol keçidində yerləşən dairəvi ağ-sarımtıl siqnal nəqliyyat vasitələrinin 

keçiddən keçib getməsinə icazə verir. Yanıb-sönən ağ-sarımtıl və sönmüş qırmızı 

siqnal olduqda görmə sahəsi həddində keçidə yaxınlaşan qatarın (lokomotivin, 

drezinanın)   olmadığı  halda  hərəkətə  icazə  verir. 

                                   

          Reversiv  svetoforlar 

                                



XI. Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanının yol hərəkəti 

təhlükəsizlik komissiyasının qərarı olmadan onların ərazisində yerləşən yollarda 

svetoforlar qurmaq qadağandır. 

XII. Yollarda svetoforların qurulması və onların lazımi vəziyyətdə işləməsinə 

nəzarət Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanı tərəfindən 

həyata  keçirilir. 

XIII. Müvafiq qərar olmadan svetoforların qurulması üçün onları quraşdıran şəxslər 

məsuliyyət  daşıyırlar. 

                          

           Svetoforun      və     nizamlayıcının    siqnallarının   yerinə   yetirilməsi 

  

I. Svetoforun və nizamlayıcının siqnallarının yerinə yetirilməsi yol iştirakçıları 

üçün məcburidir. 

II. Svetoforun və ya nizamlayıcının qadağanedici siqnalı verildikdə sürücülər 

nəqliyyat vasitələrini stop-xətt (1.12 yol xətti) qarşısında (əgər bu xətt yoxdursa, 

piyadaların hərəkətinə maneə törətmədən kəsişən yolun hərəkət hissəsi qarşısında), 

piyada keçidi qarşısında, digər yolayrıclarında isə svetofor qarşısında 

dayanmalıdırlar: 

1) yolayrıcında - kəsişən yolun hərəkət hissəsi qarşısında (bu Qanunun 76-cı 

maddəsinin dördüncü hissəsini nəzərə almaqla); 

2) bu Qanunun 44-cü maddəsinin üçüncü hissəsinə uyğun olaraq dəmiryol keçidi 

qarşısında; 

3) başqa yerlərdə - hərəkətinə icazə verilən nəqliyyat vasitələrinə və piyadalara 

maneə   yaratmadan   svetofor  və  ya  nizamlayıcı  qarşısında. 

III. Sürücü nəqliyyat vasitəsini nizamlayıcının göstərdiyi yerdə dayandırmalıdır. 

IV. Svetoforun sarı işığı yandıqda və ya nizamlayıcı qolunu yuxarı qaldırdıqda 

nəqliyyat vasitəsini kəskin tormozlamadan bu maddənin ikinci və üçüncü 

hissələrində müəyyən edilən yerlərdə saxlaya bilməyəcək sürücülərə hərəkəti 

davam etdirməyə icazə verilir. Siqnal verilərkən yolun hərəkət hissəsində olan 

piyadalar keçidi boşaltmalı, bu mümkün olmadıqda isə, nəqliyyat vasitələrinin əks 



istiqamətli hərəkətlərini ayıran xəttin üzərində dayanmalıdırlar. 

V. Nizamlayıcının siqnalları və göstərişləri svetoforun siqnallarına, yol nişanlarının 

və nişanlama xətlərinin tələblərinə zidd olduqda belə, sürücülər və piyadalar bu 

siqnallara  və  göstərişlərə  əməl  etməlidirlər. 

VI. Dəmiryol keçidlərində svetoforun yanıb-sönən qırmızı siqnalı ilə bərabər, 

keçiddən keçməyin qadağan olunması barədə hərəkət iştirakçılarına əlavə məlumat 

vermək   üçün   səs  siqnalı  da  tətbiq  oluna  bilər. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                             Yolayrıcılarının   keçilməsi  qaydaları 

  

         I. Sağa və ya sola dönən sürücü dönəcəyi yolun hərəkət hissəsini keçməkdə 

olan piyadalara, habelə belə hərəkət hissəsini velosiped yolu ilə keçməkdə olan 

velosipedçilərə   yol   verməlidir. 

         II. Əgər yolayrıcında və ya hərəkət hissələrinin kəsişməsində tıxac yaranıbsa 

və bu sürücünü dayanmağa məcbur edərək digər nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti 

üçün maneə yaradacaqsa, sürücünün belə yolayrıcına və ya kəsişmə yerlərinə 

girməsi   qadağandır. 

         III. Hərəkət növbəliliyi svetoforun və ya nizamlayıcının siqnalları ilə 

müəyyən    edilən    yolayrıcı   nizamlanan  hesab  edilir. 

        IV. Yanıb-sönən sarı siqnal olduqda, svetoforlar işləmədikdə və ya 

nizamlayıcı olmadıqda, yolayrıcı nizamlanmayan hesab edilir və sürücülər 

nizamlanmayan yolayrıcılarını keçmə qaydalarını və yolayrıcında quraşdırılmış 

üstünlük    nişanlarını   əsas   tutaraq   hərəkət  etməlidirlər. 

                                      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                     Nizamlanan     yolayrıcıları  

 

       I. Relssiz nəqliyyat vasitəsinin sürücüsü svetoforun yaşıl işığında sola və ya 

geriyə dönərkən, qarşıdan düzünə və ya sağa gedən nəqliyyat vasitələrinə yol 

verməlidir. Tramvay sürücüləri də öz aralarında bu qaydanı əsas tutmalıdırlar. 

     II. Svetoforun sarı və ya qırmızı siqnalı ilə eyni vaxtda əlavə bölməsində 

yandırılmış ox işarəsi istiqamətində hərəkət edən sürücü başqa istiqamətlərdən 

gələn   nəqliyyat   vasitələrinə   yol   verməlidir. 

                  

 

     III. Svetoforun və ya nizamlayıcının siqnalları eyni vaxtda həm tramvayın, həm 

də relssiz nəqliyyat vasitələrinin hərəkətinə icazə verirsə, tramvay, hərəkət 

istiqamətindən asılı olmayaraq, üstünlüyə malikdir. Lakin svetoforun qırmızı və ya 

sarı siqnalı ilə eyni vaxtda olan əlavə bölməsində yandırılmış ox işarəsi 

istiqamətində hərəkət edən tramvay başqa istiqamətlərdən gələn nəqliyyat 

vasitələrinə    yol verməlidir. 

                  

 

      IV. Svetoforun icazə siqnalı yanarkən yolayrıcına girmiş sürücü yolayrıcının 

çıxışında qoyulmuş svetoforun siqnalından asılı olmayaraq, nəzərdə tutulan 

istiqamətdə dayanmadan hərəkət etməlidir, bu zaman qalan nəqliyyat vasitələri ona 



maneə törətməməlidirlər. Lakin, əgər yolayrıcında sürücünün hərəkət etdiyi yolda 

qoyulmuş svetoforların qabağında stop-xətlər (5.33 nişanı) vardırsa, sürücü hər bir 

svetoforun   siqnalını   əsas   tutmalıdır. 

       V. Svetoforun icazə siqnalı yanarkən sürücü yolayrıcında hərəkəti başa 

çatdırmaqda olan nəqliyyat vasitələrinə və həmin istiqamətin hərəkət hissəsində 

keçidi    başa   çatdırmamış   piyadalara   yol   verməlidir. 

 

 

                              Nizamlanmayan           yolayrıcları  

 

I. Eyni əhəmiyyətli olmayan yolların kəsişdiyi yolayrıcında, ikinci dərəcəli yolla 

hərəkət edən nəqliyyat vasitəsinin sürücüsü, baş yolla yolayrıcına yaxınlaşan 

nəqliyyat vasitələrinə, onların sonrakı hərəkət istiqamətindən asılı olmayaraq, yol 

verməlidir. 

                                              

 

        II. Yolayrıcında baş yol istiqamətini dəyişirsə, baş yolla hərəkət edən 

sürücülər öz aralarında eyni əhəmiyyətli yolların kəsişdiyi yolayrıcını keçmək 

qaydalarını əsas tutmalıdırlar. İkinci dərəcəli yollarla hərəkət edən sürücülər də öz 

aralarında   bu   qaydaları   əsas   tutmalıdırlar. 

       III. Eyni əhəmiyyətli yolların kəsişdiyi yolayrıcında relssiz nəqliyyat 

vasitəsinin sürücüsü sağdan yaxınlaşan nəqliyyat vasitələrinə yol verməlidir. 

Tramvay sürücüləri də öz aralarında bu qaydanı əsas tutmalıdırlar. Belə 

yolayrıclarında tramvay, onun hərəkət istiqamətindən asılı olmayaraq, relssiz 

nəqliyyat   vasitələri   qarşısında   üstünlüyə   malikdir. 



         IV. Relssiz nəqliyyat vasitəsinin sürücüsü sola və ya geriyə dönərkən eyni 

əhəmiyyətli yolda qarşı tərəfdən düzünə və ya sağa hərəkət edən nəqliyyat 

vasitələrinə yol verməlidir. Tramvay sürücüləri də öz aralarında bu qaydanı əsas 

tutmalıdırlar. 

        V. Əgər sürücü yolun örtüyünün olub-olmadığını təyin edə bilmirsə 

(sutkanın qaranlıq vaxtı, palçıq, qar və s. nəticəsində), üstünlük nişanları 

isə yoxdursa, o, belə hesab   etməlidir  ki,  ikinci  dərəcəli  yoldadır. 

         Nizamlanmayan yol ayrıclarının  xüsusi növlərindən  biri  də  4.3 

«dairəvi hərəkət» nişanı tətbiq olunmuş  dairəvi  hərəkət  açılmalarıdır. 

belə kəsişmələrdə də hərəkət ümumi prinsiplərlə idarə olunur.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

əgər   yol ayrıcı girişlərində üstünlük nişanları tətbiq 

olunmamışdırsa, dairəyə girən nv - lər hərəkət üstünlüyünə malikdirlər. 

buraxma qabiliyyəti məhdud, həndəsi ölçüləri normativ hədlərdə 

olmayan dairəvi kəsişmənin  girişlərində 2.4 «yol verin» və ya  2.5  «da-

 



yanmadan keçmək qadağandır» nişanları, dairənin özündə isə 2.1 «baş 

yol» nişanları tətbiq oluna bilər. bu halda dairə daxilində hərəkət edən 

nv- lər üstün hərəkət şəraitində olurlar. 

nizamlanan yol ayrıclarında nv və piyadaların hərəkəti əsasən 

svetofor siqnalları ilə idarə olunurlar. onların hərəkətini bəzi hallarda 

nizamlayıcılar idarə edirlər. sadə yol ayrıcına yaşıl işıqda girmiş nv 

çıxışda hansı siqnalın yanmasından asılı olmayaraq onu təmizləməlidir. 

Mürəkkəb yol ayrıclarında isə yol ayrıcına girmiş nv sürücüsü onun 

qarşısındakı bütün svetoforların siqnallarına diqqət yetirməli və onların 

tələblərinə əməl etməlidir. belə yol ayrıclarında hərəkəti idarə etmək 

üçün nizamlayıcının siqnallarının mahiyyətinə əvvəlki fəsillərdə 

baxmışıq. 

yol ayrıclarında hərəkət edən ağır və uzun ölçülü nv - lər yüksək 

ətalətə və kiçik sürətə malik olduqlarından digər nv sürücüləri yol 

ayrıcından vaxtında keçmələri üçün onlara şərait yaratmalıdırlar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



                    Piyada   keçidləri   və  ümumi  istifadədə  olan  nəqliyyat        

   vasitələrinin   dayanması  

 

        I. Nizamlanan piyada keçidlərində svetoforun icazə siqnalı yandırıldıqda, 

sürücü imkan verməlidir ki, həmin istiqamətin hərəkət hissəsindəki piyadalar yolu 

keçməyi başa çatdırsınlar. Əgər piyada keçidində nəqliyyat vasitələrinin hərəkəti 

nizamlayıcı tərəfindən və ya svetofor vasitəsilə nizamlanmırsa, sürücü keçidə 

yaxınlaşarkən sürəti lazımınca azaltmalıdır ki, yolu keçməyə başlamış piyadaları 

təhlükəyə məruz qoymasın. Əgər piyada keçidə daxil olmuşdursa və ya daxil 

olmaqdadırsa sürücü nəqliyyat vasitəsini dayandırmalı və piyadaya yol verməlidir. 

        II. Əgər nəqliyyat vasitəsi nizamlanmayan piyada keçidinin qarşısında 

dayanmışdırsa və ya sürətini azaltmışdırsa, qonşu zolaqlarda hərəkət edən digər 

nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri yalnız dayanmış nəqliyyat vasitəsinin qarşısında 

piyadaların olmadığını yəqin etdikdən sonra hərəkəti davam etdirə bilərlər. 

       III. Əgər piyada keçidindən o biri tərəfdə tıxac yaranıbsa və bu, sürücünü 

piyada keçidində dayanmağa məcbur edəcəksə, onun piyada keçidinə girməsi 

qadağandır. 

      IV. Sürücü yaşayış məntəqələrində, piyada keçidlərindən kənarda ağ çəliklə 

işarə   verən  kor  piyadalara  yol  verməlidir. 

     V. Əgər ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitəsinə minmə və ya ondan düşmə 

yolun hərəkət hissəsində və ya orada yerləşən minik meydançasında aparılırsa, 

sürücü dayanacaqda duran ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitəsinə doğru gedən 

və ya ondan düşüb gedən sərnişinlərə yol verməlidir (qapılar tərəfdən). 

    VI. «Uşaqlar» tanınma nişanı olan dayanmış nəqliyyat vasitəsinə yaxınlaşarkən, 

sürücü sürəti azaltmalı, lazım gəldikdə dayanmalı və uşaqlara yol verməlidir. 

 

 

 

 

 



                          Avtomagistrallarda     hərəkət  

 

I. Nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri avtomagistrala girdikdə, avtomagistralda 

hərəkət edən nəqliyyat vasitələrinə yol verməlidirlər. Sürətləndirmə zolağı olduqda, 

sürücülər   bundan   istifadə   etməlidirlər. 

 

II. Avtomagistrallarda: 

1) piyadaların, mal-qaranın, at-araba nəqliyyatının, yük motorollerlərinin, atlıların, 

əl arabalarının, velosipedlərin, mopedlərin, traktorların, kənd təsərrüfatı 

maşınlarının və özügedən maşınların, texniki xarakteristikasına və ya vəziyyətinə 

görə, sürəti saatda 50 kilometrdən az olan digər nəqliyyat vasitələrinin, 

avtomagistralda xidmət işlərinin görülməsi halları istisna olmaqla, yol maşınlarının 

hərəkəti; 

                                         

2) icazə verilən maksimum kütləsi 3,5 tondan artıq olan yük avtomobillərinin ikinci 

zolaqdan   sonrakılarda   hərəkəti; 

3) 5.15 və ya 6.11 nişanları ilə işarə edilmiş xüsusi dayanacaq meydançalarından 

kənarda dayanmaq və ya durmaq; 

4) geriyə dönmək və ayırıcı zolağın texnoloji kəsiklərinə girmək; 

5)      geriyə hərəkət etmək; 

6)     sürmə təlimi keçmək qadağandır. 

 



      

 

III. Sürücü avtomagistralın hərəkət hissəsində məcburi dayandıqda, nəqliyyat 

vasitəsini bu Qanunun tələblərinə müvafiq nişanlamalı və onu bu məqsəd üçün 

nəzərdə tutulan zolağa (hərəkət hissəsinin qırağını göstərən xətdən sağdakı yol 

hissəsinə) çıxarmaq üçün tədbirlər görməlidir. 

IV. Bu maddənin tələbləri 5.3 nişanı ilə işarə olunmuş yollara da şamil edilir. 

 

 

                            Dəmiryol   keçidlərində   hərəkət  

 

I. Nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri dəmir yollarını qatara (lokomotivə, drezinaya) 

yol verməklə, yalnız dəmiryol keçidlərində keçə bilərlər. 

            

II. Sürücü dəmiryol keçidinə yaxınlaşdıqda yol nişanlarını, svetoforları, nişanlama 

xətlərini, şlaqbaumun vəziyyətini və keçid növbətçisinin göstərişlərini əsas tutmalı, 

yaxınlaşan qatarın (lokomotivin, drezinanın) olmadığını yəqin etməlidir. 

III. Keçidə girmək: 

1) svetoforun siqnalından asılı olmayaraq şlaqbaum bağlı olduqda və ya 

bağlanmağa başladıqda; 



                               

2) svetoforun qadağan siqnalı yandıqda (şlaqbaumun vəziyyətindən və 

mövcudluğundan asılı olmayaraq); 

3) keçid növbətçisi qadağan siqnalı verdikdə (növbətçi əlindəki jezli, qırmızı fənəri 

və ya bayraqcığı başı üzərində tutaraq və ya qollarını yana açaraq sinəsi, yaxud 

kürəyi sürücüyə tərəf dayandıqda); 

4) keçiddən o tayda tıxac yarandıqda və bu, sürücünü keçiddə dayanmağa məcbur 

etdikdə; 

5) keçidə qatar (lokomotiv, drezina) yaxınlaşdıqda (görünmə həddində); 

6) qarşıdan hərəkət zolağına girməklə, keçid qarşısında dayanmış nəqliyyat 

vasitələrinin yanından keçib getmək qadağandır. 

             Bundan əlavə: 

1)  şlaqbaumu   özbaşına   açmaq; 

2) qeyri-nəqliyyat vəziyyətində olan kənd təsərrüfatı, yol, inşaat və s. maşınları və 

mexanizmləri   dəmiryol   keçidindən   keçirmək; 

3) dəmiryol stansiyası rəisinin icazəsi olmadan, sürəti saatda 8 kilometrdən aşağı 

olan nəqliyyat vasitələrinin, habelə traktora qoşulan yük kirşəsinin hərəkəti 

qadağandır. 

IV. Keçiddən hərəkət qadağan olunan hallarda sürücü stop-xəttin, 2.5 nişanın və ya 

svetoforun yanında, bunlar olmazsa, şlaqbauma azı 5 metr qalmış, şlaqbaum 

olmadıqda isə birinci relsə azı 10 metr qalmış dayanmalıdır. 

V. Sürücü keçiddə məcburi dayandıqda, adamları dərhal nəqliyyat vasitəsindən 

düşürməli və keçidi boşaltmaq üçün tədbirlər görməlidir. Eyni zamanda sürücü: 

1) yaxınlaşan qatarı saxlamaq üçün maşinistə dayanma siqnalı verməyi imkan 

daxilində iki adama başa salıb, onları dəmiryol xətti boyunca 1000 metr məsafədə 

hər iki tərəfə (bir nəfər olduqda isə yolun daha pis görünən tərəfinə) göndərməlidir; 



2) nəqliyyat vasitəsinin yanında qalmalı və ümumi həyəcan siqnalları verməlidir; 

3) qatar görünən kimi, ona tərəf qaça-qaça dayanma siqnalı verməlidir. 

Qeyd: Dayanma siqnalı qolun dairəvi hərəkət etdirilməsindən ibarətdir (gündüz 

parlaq rəngli parça, yaxud yaxşı görünən hər hansı əşya ilə, gecə məşəl və ya 

fənərlə). Ümumi həyəcan siqnalı bir neçə dəfə, bir uzun və üç qısa səs siqnalı 

verməkdən   ibarətdir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



   
Ümumi  istifadəli    няглиййат  vasitələrinin hərəkət  цстцнлцклярi 

 

Nəqliyyat vasitələrinin üstün hərəkət rejimi ilə hərəkəti və bununla  

əlaqədar digər sürücülərin vəzifələri  

I. Üstündə «polis», «təcili tibbi yardım», «yanğınsöndürən» yazılar olan, habelə 

Azərbaycan Respublikasının müvafiq icra hakimiyyəti orqanının müəyyən etdiyi 

digər nəqliyyat vasitələri xüsusi tapşırığı yerinə yetirərkən üstün hərəkət rejiminə 

malikdirlər. Bu şəraitdə onların sürücüləri xüsusi işıq və səs siqnallarını 

qoşmalıdırlar. 

                            

 

II. Yuxarıda nəzərdə tutulmuş nəqliyyat vasitələrindən biri yaxınlaşdıqda, 

hərəkətdə iştirak edən digər nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri sağa dönmə işıq 

göstəricisini yandırmalı, üstün hərəkət rejimi ilə gedən nəqliyyat vasitələri üçün 

zolağı boşaltmalı və ya yol qırağına mümkün qədər yaxın hərəkət etməli, zərurət 

olduqda isə nəqliyyat vasitəsini dayandırmalıdırlar. Üstün keçid hüququ olan, 

qırmızı və ya göy sayrışan işıq və xüsusi səs siqnalı ilə işarə verən nəqliyyat 

vasitəsinin müşayiət etdiyi mütəşəkkil nəqliyyat dəstəsinə daxil olmayan nəqliyyat 

vasitəsinin belə mütəşəkkil nəqliyyat dəstəsinə qoşularaq hərəkət etməsi 

qadağandır.  

III. Yolayrıcından kənarda, tramvay yollarının yolun hərəkət hissəsi ilə kəsişdiyi 

yerlərdə tramvay, onun depodan çıxması hallarından başqa, relssiz nəqliyyat 

vasitələrinə nisbətən üstünlüyə malikdir 

IV. 5.9, 5.10.1-5.10.3 nişanları ilə işarə edilmiş, ümumi istifadədə olan nəqliyyat 

vasitələri üçün nəzərdə tutulmuş zolağı olan yollarda hərəkət edən digər nəqliyyat 

vasitələrinin həmin zolaqda hərəkəti və dayanması qadağandır. Əgər bu zaman 

həmin zolaq qırıq-qırıq nişanlama xətti ilə qalan hərəkət hissəsindən ayrılmışdırsa, 



nəqliyyat vasitələri dönərkən bu zolağa (“keçməlidirlər” olmalıdır PDD 18.2) keçə 

bələrlər. Həmçinin belə (cümlə düz qurulmayıb) yerlərdə yola girərkən və hərəkət 

hissəsinin sağ kənarında sərnişinlərin minməsi və düşməsi üçün bu zolağa keçməyə 

icazə verilir, lakin bu, ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələri üçün maneə 

yaratmamalıdır. 

V. Yaşayış məntəqələrində sürücülər işarələnmiş dayanacaqdan hərəkətə başlayan 

trolleybuslara və avtobuslara yol verməlidirlər. Trolleybus və avtobus sürücüləri 

yalnız onlara yol verildiyinə əmin olduqdan sonra hərəkətə başlaya bilərlər. Üstün 

hərəkət rejimli nəqliyyat vasitəsinin sürücüsü yol hərəkətinin qalan iştirakçılarını 

təhlükə altında qoymamaq şərtilə, bu Qanunun tələblərindən kənara çıxa bilər. 

Bütün hallarda, o, nizamlayıcının siqnallarına tabe olmalıdır. 

V. Yaşayış məntəqələrində sürücülər işarələnmiş dayanacaqdan hərəkətə 

başlayan trolleybuslara və avtobuslara yol verməlidirlər. Trolleybus və 

avtobus sürücüləri yalnız onlara yol verildiyinə əmin olduqdan sonra 

hərəkətə başlaya bilərlər. Üstün hərəkət rejimli nəqliyyat vasitəsinin 

sürücüsü yol hərəkətinin qalan iştirakçılarını təhlükə altında qoymamaq 

şərtilə, bu Qanunun tələblərindən kənara çıxa bilər. Bütün hallarda, o, 

nizamlayıcının siqnallarına tabe olmalıdır. 

Hərəkət intensivliyinin yüksək qiymətlərində marşrut nəqliyyatının 

sürətinin və təhlükəsizliyinin yüksəldilməsi məsələsi aktual olduğu qədər 

də çətindir. Bu məsələni həll etmək üçün marşrut NV - lərinə müəyyən 

üstünlüklər verilməlidir.  

 Bu üstünlüklər aşağıdakılarla təmin olunur: 

-yol hərəkəti qaydaları  ilə müəyyən edilən uyğun qaydalarla; 

- yol ayrıjlarının nizamlama tsiklində xüsusi fazanın nəzərdə tu-

tulması ilə; 

-ijtimai nəqliyyat marşrutu trassasında digər NV üçün məhdudiy-

yətlər qoyulmaqla; 



- marşrut nəqliyyatı üçün hərəkət zolağını xüsusiləşdirməklə. 

Yol hərəkəti qaydaları və standartları marşrut NV üçün aşağıdakı 

üstünlükləri nəzərdə tutur: 

- 3.18; 3.19; 3.27 qadağanediji və 4.1 məjburi hərəkət istiqamətləri 

nişanları onlara aid edilmir; 

- yol ayrıjlarında tramvaylara (depodan çıxma halları istisna 

olmaqla) üstünlük verilir; 

 

 

 

 

 

 

 

 

- bütün sürüjülər dayanajaq məntəqəsindən (yaşayış məntəqələ-

rində yerləşən) çıxan avtobus və trolleybuslara maneçilik törətməmə-

lidirlər; 

- dayanaçaq məntəqələrində bütün digər  NV-nin dayanmasını 

qadağan edən 1.17 nişanlama xətti tətbiq edilir (hərəkət hissəsinin kəna-

rında çəkilmiş ziq - zaq şəkilli sarı bütöv xətt). 

Marşrut NV-nin ləngimələrini azaltmaq və hərəkət təhlükəsizliyini 

yüksəltmək üçün digər bütün  nəqliyyat növlərinə aşağıdakı müxtəlif 

məhdudiyyətlər qoyulur: 

-sağa  dönmələr  qarşısında  dayanajaq məntəqəsi yerləşirsə, on-

ların qadağan edilməsi; 

 
 



-intensiv  içtimai  nəqliyyata  malik  küçələrdə  digər  bütün NV-nin 

dayanmasının və  

gözləməsinin qadağan edilməsi; 

-2.1 və 2.3, həmçinin xüsusi  lövhə- 

jikli (obyektə qədər olan məsafəni göstə- 

rən) 2.1 nişanları ilə baş yolun qeyd olun- 

ması. 

Xüsusi zolaq nəzərdə tutulduqda sü- 

rüjülərə aydın məlumat verilməlidir. Məsələn, yola çəkilmiş BUS (1.23) 

işarəsi  və  ya  5.9, 5.10.1; 5.10.2; 5.10.3 nişanları vasitəsilə. 

 

 

 

 

 

 

 

Bütün yol ayrıcları nizamlanan və nizamlanmayan yol ayrıclarına 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



                         Xarici   işıq    cihazlarından   istifadə   qaydaları 

 

I. Təhlükənin və ya hərəkətdə olan maneələrin aradan qaldırılması məqsədilə 

nəqliyyat vasitələrinin sürücüləri fara işıqlarından, bu və ya digər istiqamətə dönmə 

işıq göstəricilərindən, səs siqnallarından və ya əl işarəsindən istifadə edirlər. 

II. Yuxarıda göstərilən vasitələrlə səs və işıq siqnallarının verilməsi, nəqliyyat 

vasitələrinin sürücülərini sürəti azaltmaq və yol-nəqliyyat hadisəsinin qarşısını 

almaq üçün bütün digər zəruri tədbirləri görmək vəzifəsindən azad etmir. 

III. Sutkanın qaranlıq vaxtı və ya məhdudiyyətli görünmə şəraitində, habelə 

tunellərdə hərəkətdə olan nəqliyyat vasitələrində və qoşqularda işıq cihazları və işıq 

siqnalları aşağıdakı qaydada yandırılmalıdır: 

     

1) təchizatından asılı olaraq nəqliyyat vasitələrində - faraların yaxın və ya uzaq 

işıqları və arxa qabarit işıqları, velosipedlərdə - faralar və ya fənərlər, at 

arabalarında - fənərlər ; 

2) qoşqularda və yedəyə alınan nəqliyyat vasitələrində - qabarit işıqları 

IV. Uzaq işıq yaxın işığa: 

1) yaşayış məntəqələrində yol kifayət qədər işıqlandırıldıqda və yaşayış 

məntəqələrindən kənarda, əgər yolun hərəkət hissəsi yol boyu işıqlanmışdırsa və 

əgər həmin işıqlandırma sürücüyə kifayət qədər məsafədə görmək imkanı verirsə; 

2) sürücünün gözlərini qamaşdırmamaq məqsədi ilə qarşıdan gələn nəqliyyat 

vasitəsinə azı 150 metr qalmışsa; 

3) yol hərəkətinin digər iştirakçılarının gözlərini qamaşdıra bilən hər hansı digər 

hallarda keçirilməlidir. Gözü qamaşdıqda sürücü qəza işıq siqnalını qoşmalı və 

hərəkət zolağını dəyişmədən sürəti azaltmaqla nəqliyyat vasitəsini dayandırmalıdır; 

4) irəlidə hərəkət edən nəqliyyat vasitəsindən yaxın məsafədə hərəkət etdikdə, 



ötməzdən əvvəl qısa müddətə faraların uzaq işığını yandırmaqla xəbərdarlıq işıq 

siqnalı vermək olar. 

V. Sutkanın işıqlı vaxtında hərəkət edən nəqliyyat vasitəsini göstərmək məqsədilə 

aşağıdakı nəqliyyat vasitələrində faranın yaxın işıqları yandırılmalıdır: 

1) motosiklet və mopedlərdə; 

2) uşaq dəstələrini daşıyan avtobus və mikroavtobuslarda; 

3) mütəşəkkil nəqliyyat dəstəsində hərəkət edən nəqliyyat vasitələrində; 

4) digər nəqliyyat vasitələrini yedəyə alan nəqliyyat vasitələrində; 

5) təhlükəli, ağır çəkili və iri qabaritli yük daşıyan nəqliyyat vasitələrində; 

6)   xüsusi olaraq ayrılmış zolaqla nəqliyyat vasitələrinin axınına qarşı hərəkət edən 

ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələrində. 

V-I. Duman faralarından aşağıdakı hallarda istifadə oluna bilər: 

1) məhdudiyyətli görünmə şəraitində - həm ayrıca, həm də faranın yaxın və ya uzaq 

işıqları  ilə  birlikdə; 

              

 

2) sutkanın qaranlıq vaxtı yolun işıqlandırılmamış sahələrində - faraların yaxın və 

uzaq işıqları ilə birlikdə; 

3) bu Qanunun 73-cü maddəsinin V hissəsində nəzərdə tutulmuş hallarda müvafiq 

nəqliyyat vasitələrində faranın yaxın işıqlarının əvəzinə. 

Qeyd: Duman faralarından aşağıdakı hallarda istifadə oluna bilər:  

1) məhdud görünmə şəraitində - həm ayrıca, həm də faranın yaxın və ya uzaq 

işıqları  ilə  birlikdə;  

2) sutkanın qaranlıq vaxtı yolun işıqlandırılmamış sahələrində - faraların yaxın və 

uzaq işıqları ilə birlikdə 

 



              

 

VI. Sutkanın qaranlıq vaxtı yolun işıqlandırılmayan sahəsində, habelə 

məhdudiyyətli görünmə şəraitində dayanarkən və durarkən nəqliyyat vasitəsində və 

avtoqatarda qabarit və ya dayanacaq işıqları yandırılmalıdır. Əgər qabarit işıqları 

nasazdırsa, nəqliyyat vasitəsi yoldan kənara çıxarılmalı, bu mümkün olmadıqda isə 

o, qəza dayanma nişanı ilə bu Qanunun tələbinə uyğun işarələnməlidir.  

VII. Qatı duman şəraitində, güclü qar və yağış yağanda, yaxud buna uyğun digər 

şəraitdə, həmçinin faranın yaxın işıqları və ya duman faraları və dumana qarşı 

fənərlər yandırala bilər. 

Qeyd: Yuxarıda göstərilən hallar istisna olmaqla, nəqliyyat vasitələri işıq və səs 

siqnalları söndürülmüş vəziyyətdə aşağıdakı hallarda duracaqda dayana bilər: 

1) işıqlandırılmış yollarda nəqliyyat vasitəsi kifayət qədər məsafədən aydın 

göründükdə; 

2) yolun hərəkət hissəsinin kənarından aralı saxlandıqda; 

3) akkumulyatorla təchiz olunmamış motosikletlər yaşayış məntəqəsində yolun 

hərəkət   hissəsinin   qırağında  saxlandıqda;         

 4) yaşayış məntəqələrində hərəkət gərginliyi az olan küçələrdə. 

VIII. Projektor-faradan və axtarıcı-faradan yalnız yaşayış məntəqələrindən kənarda, 

qarşıdan nəqliyyat vasitələri gəlmədikdə istifadə etməyə icazə verilir. Yaşayış 

məntəqələrində belə faralardan yalnız operativ və xüsusi xidmət nəqliyyat 

vasitələrinin sürücüləri xidməti tapşırığı yerinə yetirərkən istifadə edə bilərlər. 

IX. Arxa duman fənərlərindən yalnız məhdudiyyətli görünmə şəraitində istifadə 

edilə bilər. Arxa duman fənərlərini stop-siqnallara qoşmaq qadağandır. 

X. “Avtoqatar” tanınma nişanı avtoqatar hərəkət etdiyi, sutkanın qaranlıq vaxtı və 

ya məhdudiyyətli görünmə şəraitində isə, həm də dayandığı və ya durduğu 



müddətdə yanmalıdır. 

XI. Səs siqnallarından yalnız aşağıdakı hallarda istifadə oluna bilər: 

1) yaşayış məntəqələrindən kənarda ötmə niyyəti haqqında başqa sürücüləri 

xəbərdar   etmək   üçün  zəruri  olan  hallarda; 

2)   yol-nəqliyyat    hadisəsinin   qarşısını   almaq  üçün. 

 

XII. Ötmə barədə xəbərdarlıq etmək üçün səs siqnalı əvəzinə (və ya onunla 

birlikdə) işıq siqnalı verilə bilər. Bu işıq siqnalı sutkanın işıqlı vaxtı - faraların 

işıqlarını qısamüddətli yandırıb-söndürməkdən, sutkanın qaranlıq vaxtı isə faraların 

yaxın işığını dəfələrlə uzaq işığa keçirməkdən ibarətdir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                                            Sürmə      təlimi  

 

l. Nəqliyyat vasitələrinin idarə edilməsi üzrə ilkin təlim bağlı meydançalarda və ya 

avtodromlarda keçirilməlidir. 

II. Yollarda sürmə təliminə yalnız təlim verən şəxsin iştirakı ilə və nəqliyyat 

vasitəsini sürməyi öyrənən şəxsin onu idarə etməkdə ilkin vərdişi olduqda yol 

verilir. Nəqliyyat vasitəsini sürməyi öyrənən şəxs bu Qanunla nəzərdə tutulmuş yol 

hərəkəti qaydalarını bilməli və onun tələblərini yerinə yetirməlidir. 

III. Sürmə təlimi verən şəxsin üstündə həmin kateqoriyalı nəqliyyat vasitəsini 

sürmə təlimi vermək hüququna dair sənəd və ya azı 5 il sürücülük stajına malik 

olmasına, habelə müvafiq kateqoriyalı nəqliyyat vasitəsini idarə etmək hüququna 

dair vəsiqə olmalıdır. 

IV. Sürmə təlimi keçirilən mexaniki nəqliyyat vasitəsi «Təlim nəqliyyat vasitəsi» 

tanınma nişanı ilə işarələnməli və sürmə təlimi verən şəxs üçün arxanı göstərən 

güzgü və pedallar ilə təchiz olunmalıdır. 

V. Siyahısı müəyyən edilmiş qaydada elan olunan yollarda sürmə təlimi 

qadağandır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                     Adamların    daşınması  

 

       I. Banında adamlar daşınan yük avtomobillərini yalnız «S» kateqoriyalı 

(kabinədəki sərnişinlər də daxil olmaqla 8 nəfərədək adam daşındıqda), habelə «C» 

və «D» kateqoriyalı sürücülük vəsiqəsinə malik olan şəxslərin idarə etməsinə icazə 

verilir. 

      II. Yük avtomobilinin bort platformasında gedərkən hərəkət vaxtı ayaq üstə 

durmaq, bort və ya yükün üstündə oturmaq, nəqliyyat vasitəsinin qapısını açmaq 

qadağandır. 

Qeyd: Hərbi sürücülərin yük avtomobillərində adamların daşınmasına buraxılması 

müəyyən   edilmiş   qaydada   həyata  keçirilir. 

      III. Bort platforması olan yük avtomobilinin banında adamların daşınmasına bu 

Qanunun müddəalarına uyğun təchiz edildikdən sonra icazə verilir. (çıxarılıb 

01.07.10)   Bort platforması olan yük avtomobili aşağıdakı qaydada təchiz 

edildikdə onun banında adamların daşınmasına yol verilir: 

1) yük avtomobilinin banında oturacaqlar döşəmədən 0,3-0,5 metr hündürlükdə, 

bortun üst hissəsindən ən azı 0,3 metr aşağıda 

bərkidilməlidir;                                                                                                             

2) arxa və yan bortlar boyu yerləşən oturacaqların söykənəcək hissəsi möhkəm    

olmalıdır. 

     IV. Yük avtomobilinin banında daşınan adamların sayı oturmaq üçün düzəldilən 

yerlərin sayından artıq olmamalıdır.V. Yük avtomobilinin sürücüsü hərəkətə 

başlamazdan əvvəl minmək, düşmək və banda yerləşmək qaydası haqqında 

sərnişinlərə təlimat verməlidir. Yalnız sərnişinlərin təhlükəsiz daşınması üçün 

şəraitin təmin edildiyinə əmin olduqdan sonra hərəkətə başlamaq olar. 

      VI. Adam daşımaq üçün avadanlıq qoyulmamış yük avtomobilinin bort 

platforması olan banında yalnız yükü müşayiət edən və ya onu almalı olan şəxslər, 

avtomobil bortun səviyyəsindən aşağıda yerləşən oturacaq yeri ilə təmin edilmiş 

olduqda, gedə bilərlər. 



      VII. Avtobusda qrupla uşaq daşındıqda onların yanında bir nəfər yaşlı 

müşayiətçi olmalıdır. Bu nəqliyyat vasitələrinin önündə və arxasında «Uşaqlar» 

tanınma nişanı olmalıdır. 

       VIII. Sürücü sərnişinləri yalnız nəqliyyat vasitəsi tam dayandıqdan sonra 

mindirməli və ya düşürməli, hərəkətə isə yalnız qapıları bağladıqdan sonra 

başlamalı və onları tam dayanana qədər açmamalıdır. 

     IX. Adamların daşınması: 

1) avtomobilin (bort platforması olan yük avtomobilinin banında və ya ban-

furqonunda daşınmasından başqa), traktorun, digər özügedən maşınların 

kabinəsindən kənarda, yük qoşqusunda, qoşqu-yaylaqda, yük motosikleti banında 

və motosikletin konstruksiyasında oturmaq üçün nəzərdə tutulmayan yerlərdə; 

2) 12 yaşından kiçik uşaqları hesaba almadan, nəqliyyat vasitəsinin texniki 

xarakteristikasında nəzərdə tutulduğundan artıq sayda (nəqliyyat vasitəsinin faktik 

kütləsi istehsalçı müəssisənin müəyyən etdiyi icazə verilən maksimum kütlənin 

kəmiyyətindən artıq olmamalıdır) habelə, motosikletin arxa oturacağında, minik 

avtomobilinin qabaq oturacağında uşağı saxlayan xüsusi qurğu olmadıqda, 12 

yaşınadək uşaqları həmin nəqliyyat vasitələrində daşımaq; 

3) yük avtomobillərinin bort platformasında, ban furqonlarında uşaqların qrup 

halında   daşınması   qadağan   edilir. 

       X. Sərnişinlərə: 

1) hərəkət vaxtı ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələrinə minmək, düşmək, 

onun qapılarını açıq saxlamaq və ya güclə açmaq; 

2) hərəkət vaxtı tramvayların, trolleybusların, avtobusların və ya digər nəqliyyat 

vasitələrinin pillələrində dayanmaq və ya yük avtomobilinin banında ayaq üstə 

durmaq; 

3) nəqliyyat vasitəsi dayandıqda və ya durduqda, heç bir təhlükənin olmadığını 

yəqin etmədən onun qapılarını açmaq; 

4)sürücünü nəqliyyat vasitəsini idarə etməkdən yayındırmaq; 

5) nəqliyyat vasitəsindən çıxdıqdan sonra, səbəb olmadan yolun hərəkət hissəsində 

ləngimək; 



6) nəqliyyat vasitəsindən bayıra hər hansı əşya atmaq qadağandır. 

Хl. Ümumi istifadədə olan nəqliyyat vasitələrinin, habelə adamlar daşıyan yük 

avtomobillərinin sərnişinlərlə yanacaqdoldurma məntəqəsinə daxil olması 

qadağandır.  

   

 

                                          Yüklərin      daşınması  

 

     I. Daşınan yükün kütləsi və yüklərin oxlar üzrə paylanması istehsalçı 

müəssisənin həmin nəqliyyat vasitəsinin növü üçün müəyyən etdiyi kəmiyyətlərdən 

artıq olmamalıdır. 

     II. Yükün düşməməsi, hərəkətə mane olmaması üçün sürücü hərəkətə 

başlamazdan əvvəl və hərəkət vaxtı yükün yerləşdirilməsinə, bağlanmasına və 

vəziyyətinə nəzarət etməlidir. 

   III. Yükün daşınmasına: 

1) adamları təhlükəyə məruz qoymaması, şəxsi və ya digər əmlaka zərər 

vurmaması; 

2) sürücünün ətrafı görməsini məhdudlaşdırmaması, nəqliyyat vasitəsinin 

davamlılığını pozmaması və idarə olunmasını çətinləşdirməməsi; 

3) yükün   yerlə   sürünməməsi  və   yola  düşməməsi; 

4) yükün xarici işıq siqnallarının və işıqqaytarıcıların, qeydiyyat və tanınma 

nişanlarının üstünü tutmaması, habelə əl ilə verilən siqnalların qəbul edilməsinə 

mane   olmaması; 

5) səs salmaması, toz qaldırmaması, yolu və ətraf mühiti çirkləndirməməsi şərti ilə 

yol   verilir. 

   IV. Yükün vəziyyəti və yerləşdirilməsi göstərilən tələblərə cavab vermədikdə, 

sürücü sadalanan daşıma qaydalarının pozulmasını aradan qaldırmaq üçün tədbirlər 

görməli və ya hərəkəti dayandırmalıdır. 

    V. Yük qabaq və ya arxa tərəfdən nəqliyyat vasitəsinin qabaritindən - qabarit 

işığının xarici kənarından 1 metrdən çox və ya yan tərəfdən 0,4 metrdən çox qırağa 



çıxdıqda «İri qabaritli yük» tanınma nişanı ilə işarələnməlidir, sutkanın qaranlıq 

vaxtı və məhdud görünmə şəraitində isə, bundan başqa, qabaq tərəfdən ağ işıq 

fənəri və ya işıqqaytarıcı ilə arxa tərəfdən qırmızı işıq fənəri və ya işıqqaytarıcı ilə 

işarə      olunmalıdır. 

   VI. Ağır çəkili və təhlükəli yüklərin, zərərsizləşdirilməmiş taranın daşınması, 

yüklə birlikdə və ya yüksüz qabarit parametrlərinin eni 2,5 metrdən, hündürlüyü 

yolun hərəkət hissəsinin səthindən 4 metrdən, uzunluğu bir qoşqulu avtoqatar üçün 

20 metrdən, iki qoşqulu avtoqatar üçün 24 metrdən artıq olan, yaxud yükü 

nəqliyyat vasitəsinin qabaritinin arxa nöqtəsindən 2 metrdən çox kənara çıxan 

nəqliyyat vasitələrinin, iki və daha çox qoşqulu avtoqatarların hərəkəti xüsusi 

qaydalara uyğun olaraq həyata keçirilir. 

     VII. Taxıl, ot, yem və tökülən digər yüklər daşınarkən, onların üstünə örtük 

çəkilməlidir. 

    VIII. Nəqliyyat vasitəsindən yolun hərəkət hissəsinə düşən yük maneə yaratdıqda 

və onu dərhal aradan götürmək mümkün olmadıqda, sürücü qəza dayanma nişanı 

və ya yanıb-sönən qırmızı işıqlı portativ fənər qoymalıdır. 

     IX. Mikroavtobusların, avtobusların və minik maşınlarının sürücülərinə: 

a) nəqliyyat vasitəsinin damında xüsusi olaraq bu məqsəd üçün yük yeri 

quraşdırılmadıqda, onun damında yük daşımaq; 

b) yük yerinin qarşısını açıq qoymaqla, iri həcmli və ya çox uzun əşyalar daşımaq 

qadağandır. 

     X. Tezalışan, partlayış qorxusu olan, radioaktiv, güclü zəhərləyici maddələr və 

ya digər təhlükəli yüklər yalnız fərqləndirmə-tanınma nişanları olan xüsusi təchiz 

edilmiş nəqliyyat vasitələri ilə və xüsusi qaydalarda müəyyən edilmiş şərtlərlə 

daşınır. 

 

 

 

 

 



 

                              Nəqliyyat   vasitələrinin   tanınma  nişanları  

 

Nəqliyyat vasitələrində aşağıdakı tanınma nişanlarından istifadə olunur (7 saylı 

Əlavə): 

1) «Avtoqatar» - qoşqulu yük avtomobillərində və təkərli traktorlarda (1,4 ton və 

daha artıq yük götürən), habelə birləşdirilmiş avtobus və trolleybuslarda - 

kabinənin damında bir-birindən 150-300 mm aralı, üfiqi yerləşdirilmiş narıncı 

rəngli üç fənər şəklində; 

2) «Tikanlı şinlər» - tikanlı şinlər qoyulmuş mexaniki nəqliyyat vasitələrinin 

arxasında - bərabərtərəfli, ağ rəngli, təpəsi yuxarı yönəldilmiş və qırmızı haşiyəyə 

alınmış içərisində qara rənglə şin təsviri olan üçbucaq şəklində (üçbucağın tərəfləri 

azı 200 mm, haşiyənin eni üçbucağın tərəfinin onda biri qədər); 

3) «Uşaqların daşınması» - avtobusda dəstə ilə uşaq apararkən, bu nəqliyyat 

vasitələrinin qabağında və arxasında - qırmızı haşiyəyə alınmış və içərisində qara 

rənglə 1.21 yol nişanının simvolu təsvir edilmiş sarı rəngli kvadrat şəklində 

(kvadratın tərəfləri azı 250 mm, haşiyənin eni kvadratın tərəfinin onda biri qədər); 

4) «Kar sürücü» - lal-kar və ya kar sürücülərin idarə etdiyi mexaniki nəqliyyat 

vasitələrinin qabağında və arxasında-diametri 160 mm olan, içərisində təpəsi aşağı 

yönəldilmiş bərabərtərəfli xəyali üçbucağın künclərində 40 mm diametrli üç qara 

dairəcik çəkilmiş sarı rəngli dairə şəklində; 

5) «Əlil» - I və II qrup əlillər üçün xüsusi avadanlıqlar quraşdırılmış, onlar 

tərəfindən idarə olunan və qeydiyyat şəhadətnaməsində bu barədə müvafiq qeyd 

olan nəqliyyat vasitələrinin qabaq və arxasında - tərəfləri 150 mm ölçülü, daxilində 

7.17 simvolunun qara boya ilə təsviri olan sarı rəngli kvadrat şəklində; 

6) «Həkim» - sürücü-həkimlərin idarə etdiyi nəqliyyat vasitələrinin qabağında və 

arxasında - tərəflərinin ölçüsü 140 mm olan, içərisinə ağ dairədə (diametri 125 mm) 

qızıl xaç (ştrixin hündürlüyü 90 mm, eni 25 mm) təsviri vurulmuş, göy rəngli 

kvadrat şəklində; 



7) «Təlim nəqliyyat vasitəsi» - sürücülük öyrətmək üçün istifadə olunan mexaniki 

nəqliyyat vasitəsinin qabağında və arxasında - bərabərtərəfli, ağ rəngli, təpəsi 

yuxarı yönəldilmiş və qırmızı haşiyəyə alınmış (üçbucağın tərəfləri azı 200 mm, 

haşiyənin eni üçbucağın tərəfinin onda biri qədər) və içərisində qara rəngdə «təlim» 

sözü yazılmış üçbucaq şəklində (minik avtomobilinin damında ikitərəfli nişan 

qoyulmasına yol verilir); 

8) «Nəqliyyat vasitəsinin qabaritindən kənara çıxan yük» - 400x400 mm ölçüdə, 

diaqonal boyu 50 mm enində, növbə ilə qırmızı və ağ zolaqlar çəkilmiş, 

işıqqaytarıcı səthə malik lövhəcik şəklində; 

9) «Təhlükəli yük» - belə yüklər daşıyan nəqliyyat vasitələrinin qabağında və 

arxasında - 690x300 mm ölçüdə, onun 400x300 mm ölçüdə sağ hissəsi narıncı, sol 

hissəsi isə 15 mm enində qara haşiyəyə alınmış ağ rəngdə olan düzbucaq şəklində 

(nişanda yükün təhlükəli xassələrini xarakterizə edən işarələr çəkilir); 

10) «Uzunölçülü nəqliyyat vasitəsi» - yüklü və ya yüksüz iki və daha çox qoşqusu 

olan uzunluğu 24 metrdən artıq olan avtoqatarların arxasında - 40 mm enində 

qırmızı haşiyəsi olan sarı rəngli, azı 1200x200 mm ölçülü, işıqqaytarıcı səthə malik 

düzbucaq şəklində (göstərilən ölçüdə nişanı yerləşdirmək mümkün olmadıqda, azı 

600x200 mm ölçüdə iki eyni nişanı nəqliyyat vasitəsinin oxuna simmetrik 

yerləşdirməyə yol verilir) tanınma nişanları quraşdırılır; 

11) “Qəza  dayanma nişanı” - yolun hərəkət hissəsində nəqliyyat vasitəsi məcburi 

dayandığı hallarda quraşdırılır; 

12) «AZ» fərqlənmə nişanı - beynəlxalq yol hərəkətlərində iştirak edən nəqliyyat 

vasitələrinin Azərbaycan Respublikasına mənsubiyyətini bildirmək məqsədilə 

quraşdırılır; 

13) «Təcrübəsiz sürücü» - nəqliyyat vasitəsini idarə edən şəxsin sürücülük 

vərdişlərinə mükəmməl malik olmadığı barədə yol hərəkətinin başqa iştirakçılarını 

xəbərdar etmək məqsədilə quraşdırılır 

 

 

  



 
 Avtomobil qatarının tanınma nişanı 

   

 
 Avtomobil qatarının tanınma nişanı 

   

 

 Tikanlı şinləri olan nəqliyyat vasitəsinin tanınma nişanı 

   

 

 Qrupla uşaq aparan nəqliyyat vasitəsinin tanınma nişanı 

   

  Uzunluğu 24 m-dən artıq olan nəqliyyat vasitələri tərkibinin tanınma nişanı 

   

 

 Qəza dayanacağı nişanı 

   

 
 Azərbaycan Respublikası nəqliyyat vasitələrinin beynəlxalq yol hərəkətlərində 

fərqlənmə nişanı 
   

 

 Təcrübəsiz sürücü 

   

 

 Kar və ya lal-kar sürücü tərəfindən idarə edilən avtomobilin tanınma nişanı 

   

 

 Əlil tərəfindən idarə edilən avtomobilin tanınma nişanı 

   

 

 Sürücü-həkim tərəfindən idarə edilən avtomobilin tanınma nişanı 

   

 

 Təlim-nəqliyyat vasitəsi nişanı 

   

 

 Nəqliyyat vasitəsinin qabaritindən kənara çıxan yükün tanınma nişanı 

   

 
 Təhlükəli yük aparan avtomobilin tanınma nişanı 

   

 

 



 

 

          

                  Nəqliyyat     vasitələrinin    istismarının   qadağan   edilməsi  halları 

I. Tormoz sistemləri 

1) Yolda sınaqlar zamanı iş tormoz sistemi aşağıdakı tormozlama səmərəlilik 

normalarını təmin etmədikdə: 

Nəqliyyat vasitələrinin növləri Tormoz 

yolu (m) 

ən çoxu 

Müəyyən edilmiş 

yavaşıma (m/s) ən 

azı 

Tək nəqliyyat vasitələri: minik avtomobilləri və 

onların yükdaşıma üçün modifikasiyaları 

 

 

12,2 

(14,5) 

 

 

6,8 (6,1) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 5 tonadək olan (5 

ton da daxil olmaqla) avtobuslar 

 

 

13,6 

(18,7) 

 

 

6,8 (5,5) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 5 tondan çox olan 

avtobuslar 

 

16,8 

(19,9) 

 

5,7 (5) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 3,5 tonadək olan 

(3,5 ton da daxil olmaqla) yük avtomobilləri 

 

 

15,1 (19) 

 

 

5,7 (5,4) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 3,5 tondan 12 

tonadək olan (12 ton da daxil olmaqla) yük 

avtomobilləri 

 

 

17,3 

(18,4) 

 

 

5,7 (5,7) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 12 tondan çox olan 

yük avtomobilləri 

 

16 (17,7) 

 

6,2 (6,1) 

İkitəkərli motosikletlər və mopedlər 7,5 (7,5) 5,5 (5,5) 

Yanqoşqulu motosikletlər 8,2 (8,2) 5 (5) 

Minik avtomobillərinin və onların yükdaşıma üçün 

modifikasiyalarının yedəyə aldığı avtomobil 

qatarları 

 

 

 

13,5 

(14,5) 

 

 

 

5,9 (6,1) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 5 tonadək olan (5   



ton da daxil olmaqla) avtobusların yedəyə aldığı 

avtoqatarları 

 

 

15,2 

(18,7) 

 

 

5,7 (5,5) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 5 tondan çox olan 

avtobusların yedəyə aldığı avtoqatarları 

 

 

18,4 

(19,9) 

 

 

5,5 (5) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 3,5 tonadək olan 

(3,5 ton da daxil olmaqla) yük avtomobillərinin 

yedəyə aldığı avtoqatarları 

 

 

 

17,7 

(22,7) 

 

 

 

4,6 (4,7) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 3,5 tondan 12 

tonadək olan (12 ton da daxil olmaqla) yük 

avtomobillərinin yedəyə aldığı avtoqatarları 

 

 

 

18,8 

(22,1) 

 

 

 

5,5 (4,9) 

İcazə verilən maksimum kütləsi 12 tondan çox olan 

yük avtomobillərinin yedəyə aldığı avtoqatarları 

 

 

18,4 

(21,9) 

 

 

5,5 (5) 

Qeyd: 1) İş tormoz sisteminin sınağı sement və ya asfalt-beton örtüklü hamar yolun 

quru üfiqi sahəsində və tormozlanmanın başlanğıc sürəti avtomobillər, avtobuslar 

və avtoqatarları üçün isə saatda 40 kilometr, motosiklet və mopedlər üçün isə 

saatda 30 kilometr olan halda aparılır; nəqliyyat vasitələrini təchiz edilmiş 

vəziyyətdə, sürücünün iştirakı ilə, idarəetmə orqanına iş tormoz sisteminin 

birdəfəlik təsiri yolu ilə sınayırlar; 2) Nəqliyyat vasitələrinin iş tormoz sisteminin 

səmərəliliyi dövlət standartlarına uyğun olaraq başqa göstəricilərə görə də 

qiymətləndirilə bilər. 

2) Hidravlik tormoz ötürücüsünün hermetikliyi pozulduqda. 

3) Pnevmatik və pnevmohidravlik tormoz ötürücülərində hermetikliyin pozulması 

mühərrik işləməyərkən tormoz sistemini idarəetmə orqanları tam qoşulmuş halda 

olduqda — 15 dəqiqə ərzində havanın təzyiqinin 0,05 MPa (0,5 kq—q/sm2) aşağı 

düşməsinə səbəb olursa. 

4) Pnevmatik və ya pnevmohidravlik tormoz ötürücülərinin manometri 

işləmədikdə. 

5) Duracaq tormoz sistemi aşağıdakı nəqliyyat vasitələrinin tərpənməz vəziyyətini 

təmin etmədikdə: 



tam yüklü nəqliyyat vasitələrinin — 16 dərəcədən az olmayan enişdə; 

təchiz olunmuş vəziyyətdə minik avtomobillərinin və avtobusların — 23 dərəcədən 

az olmayan enişdə; 

təchiz olunmuş vəziyyətdə yük avtomobillərinin və avtomobil qatarlarının — 31 

dərəcədən az olmayan enişdə istismarı qadağan edilir. 

II. Sükan idarə mexanizmi 

1) Sükan idarə mexanizmində lüftün cəmi aşağıdakı son hədd qiymətlərindən çox 

olduqda: 

Nəqliyyat vasitəsinin növü Cəmi lüftün son hədd 

qiymətləri, (dərəcə ilə), ən çoxu 

Minik avtomobilləri və onların bazasında 

yaradılmış yük avtomobilləri və avtobuslar 

 

10 

Avtobuslar 20 

Yük daşıyan avtomobillər 25 

  

2) Detal və qovşaqların konstruksiyada nəzərdə tutulmayan yerdəyişməsinə yol 

verildikdə; yivli birləşmələr müəyyənləşdirilmiş üsulla burulub bağlanmadıqda və 

ya bərkidilmədikdə. 

3) Konstruksiyada nəzərdə tutulmuş sükan idarə gücləndiricisi və ya sükan 

dempferi (motosikletlər üçün) nasaz olduqda və ya ümumiyyətlə olmadıqda 

istismarı qadağan edilir. 

III. Xarici işıq cihazları 

1) Xarici işıq cihazlarının miqdarı, tipi, rəngi, yerləşməsi və iş rejimi nəqliyyat 

vasitəsi konstruksiyasının tələblərinə uyğun olmadıqda. 

Qeyd: İstehsaldan çıxarılmış nəqliyyat vasitələrində başqa marka və modeldən olan 

nəqliyyat vasitələrinin xarici işıq cihazlarının qurulmasına yol verilir. 

2) Faraların nizamlanması dövlət standartlarının tələblərinə uyğun olmadıqda. 

3) Xarici işıq cihazları və işıqqaytarıcılar müəyyənləşdirilmiş rejimdə işləmədikdə 

və ya çirklənmiş olduqda. 

4) İşıq cihazlarında işıqyayıcılar olmadıqda və ya həmin işıq cihazının tipinə uyğun 

olmayan yayıcılardan istifadə edildikdə. 



5) Sayrışan işıqlar standartın tələblərinə uyğun qurulmadıqda. 

6) Geriyə hərəkət fənərləri və dövlət qeydiyyat nişanının, işıqqaytarıcı qeydiyyat, 

fərqləndirici və tanınma nişanlarının işıqlandırılması istisna edilməklə, nəqliyyat 

vasitəsinin qabağında qırmızı rəngli, arxasında isə ağ rəngli işıq cihazları və ya 

işıqqaytarıcılar qurulduqda nasazlıq aradan qaldırılır. 

IV. Qabaq şüşənin şüşə silgəcləri və şüşəyuyanları 

1) Şüşə silgəcləri müəyyən edilmiş rejimdə işləmədikdə. 

2) Nəqliyyat vasitəsinin konstruksiyasında nəzərdə tutulmuş şüşəyuyanlar 

işləmədikdə nasazlıq aradan qaldırılır. 

V. Təkərlər və şinlər 

1) Minik avtomobilləri şinlərinin protektorundakı naxışların qalmış hündürlüyü 1,6 

mm-dən, yük avtomobillərində — 1 mm-dən, avtobuslarda — 2 mm-dən, 

motosiklet və mopedlərdə — 0,8 mm-dən az olduqda. 

Qeyd: Qoşqular üçün şinlərin protektorundakı naxışların qalmış hündürlüyü 

normaları yedəkçi nəqliyyat vasitələrinin şinləri üçün olan normalarda müəyyən 

edilir. 

2) Şinlərdə kordun çılpaqlaşması, habelə karkasın təbəqələrə ayrılması, protektorun 

və şinin yan rejiminin qopması kimi yerli zədələr (yarıq, kəsik, qırıq) olduqda. 

3) Bərkitmə boltu olmadıqda və ya təkərlərin diskində və çənbərlərində çatlar 

olduqda. 

4) Şinlər ölçüsünə və ya yükgötürmə qabiliyyətinə görə nəqliyyat vasitəsinin 

modelinə uyğun gəlmədikdə. 

5) Avtobusun, minik avtomobilinin və ya onun qoşqusunun bir oxuna radial şinlə 

birlikdə diaqonal şin və ya protektoru müxtəlif naxışlı şinlər geydirildikdə. 

Yük daşıyan avtomobilinin və ya onun qoşqusunun bir oxuna radial şinlə birlikdə 

diaqonal şin və ya protektoru müxtəlif naxışlı şinlər geydirildikdə nasazlıq aradan 

qaldırılır.  

VI. Mühərrik 

1) İşlənmiş qazlarda zərərli maddələrin miqdarı və onların tüstülənməsi dövlət 

standartlarında müəyyən edilmiş kəmiyyətlərdən çox olduqda. 

2) Yanacaq sisteminin hermetikliyi pozulduqda. 



3) İşlənmiş qazları xaricetmə sistemi saz olmadıqda nasazlıq aradan qaldırılır. 

  

VII. Konstruksiyanın digər ünsürləri 

1) Nəqliyyat vasitəsinin konstruksiyasında nəzərdə tutulmuş arxanı göstərən güzgü, 

şüşə olmadıqda. 

2) Səs siqnalı işləmədikdə. 

3) Sürücünün görünüş dairəsini məhdudlaşdıran, şüşənin şəffaflığını korlayan, yol 

hərəkəti iştirakçılarını zədələmək, təhlükəsi yaradan əlavə əşyalar qoyulduqda və 

ya şüşələrə hər hansı formada və ölçüdə örtüklər (pərdə və plyonka) çəkildikdə.  

Qeyd: Avtomobillərin və avtobusların qabaq şüşəsinin yuxarı hissəsində rəngli, 

şəffaf plyonka bərkidilə bilər. İşığı buraxması dövlət standartlarının tələblərinə 

uyğun olan, sənaye üsulu ilə hazırlanan rəngli şüşələrin (güzgü-şüşələrdən başqa) 

tətbiqinə icazə verilir. Hər iki tərəfdə arxanı göstərən xarici güzgülər olduqda 

avtobusun pəncərələrindən pərdə asmağa, eləcə də minik avtomobillərinin arxa 

şüşələrinə örtük (pərdə və ya plyonka) çəkməyə və ya sənaye üsulu ilə hazırlanan 

jalüz asmağa yol verilir. 

4) Konstruksiyada nəzərdə tutulmuş kuzov və ya kabinə qapılarının qıfılları, yük 

platforması bortlarının cəftələri, sistern boğazının və yanacaq bakı tıxacının 

cəftələri, sürücünün oturacağının vəziyyətini nizamlayan mexanizm, qəza çıxış 

yerləri və onları hərəkətə gətirən qurğular, qapıları idarə edən ötürücü, spidometr, 

taxoqraf, ilin mövsümi şəraitlərindən asılı olaraq şüşəqızdıran və havaüfürən 

işləmədikdə. 

5) Konstruksiyada nəzərdə tutulmuş arxa  mühafizə qurğusu, palçıqdan qoruyan 

fartuklar və brızqoviklər olmadıqda. 

6) Yedəkçinin və qoşquların ilişmə-dartı və ilişmə-dayaq qurğuları nasaz olduqda, 

habelə onların konstruksiyalarında nəzərdə tutulmuş sığorta trosları (zəncirlər) 

olmadıqda və ya nasaz olduqda. Motosikletin çərçivəsi ilə yanqoşqunun çərçivəsi 

birləşən yerdə lüft olduqda. 

7) Aşağıdakılar olmadıqda: 

avtobusda, minik və yük daşıyan avtomobillərində, təkərli traktorda — dərman 

qutusu, odsöndürən, qəza dayanma nişanı (yanıb-sönən qırmızı fənər); 

icazə verilmiş maksimum kütləsi 3,5 tondan çox olan yük avtomobillərində və 

icazə verilmiş maksimum kütləsi 5 tondan çox olan avtobuslarda — diyirlənməyə 

qarşı dayaqlar (azı ikisi); 



yanqoşqulu motosikletdə — dərman qutusu, qəza dayanma nişanı (yanıb-sönən 

qırmızı fənər). 

8) Operativ və xüsusi xidmətlərə məxsus olmayan nəqliyyat vasitələrində dövlət 

standartlarında nəzərdə tutulmuş işartılı mayakcıqlardan, səs çaları növbə ilə 

dəyişən səs siqnallarından və rəng qrafikası sxemlərindən istifadə olunduqda. 

9) Təhlükəsizlik kəmərləri nəqliyyat vasitələrinin konstruksiyasında nəzərdə 

tutulduğu halda belə kəmərlər olmadıqda və ya onlar kəmərləri yararsız olduqda. 

10) Nəqliyyat vasitəsinin dövlət qeydiyyat nişanının standartın tələblərinə cavab 

vermədikdə. Dövlət qeydiyyat nişanlarının rəqəmləri və hərfləri yük daşıyan 

avtomobillərinin, qoşquların (minik avtomobillərinin və motosikletlərin 

qoşqularından başqa) və avtobusların (xüsusi kiçik avtobuslardan başqa) 

kuzovunun arxa divarında təkrar və rəqəmlərin hündürlüyü ən azı 300 mm, eni azı 

120 mm, cizginin qalınlığı 30 mm, hərflərin ölçüsü rəqəmlərin 2/3-si qədər 

olunmadıqda, tramvay və trolleybuslarda müvafiq idarələrin verdikləri verdikləri 

dövlət qeydiyyat nişanları yazılmadıqda. 

11) Motosikletdə konstruksiyada nəzərdə tutulmuş təhlükəsizlik qövsü olmadıqda. 

12) Motosikletlərin və mopedlərin yəhərində əyləşmiş sərnişin üçün onların 

konstruksiyasında nəzərdə tutulmuş köndələn əl tutacaqları və ayaqaltılar 

olmadıqda. 

13) Tormoz sistemlərinin, sükan idarəsinin, digər qovşaq və aqreqatların 

müəyyənləşdirilmiş tələblərə uyğun gələn əlavə elementləri konstruksiyada nəzərdə 

tutulduğu halda, qurulmadıqda nasazlıq aradan qaldırılır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                 Zərərçəkənlərə     ilk tibbi  yardım    

         Hər hansı zədə (əzilmə, sınıq, yanıq və s.) almış və ya qəfildən xəstələnmiş 

şəxsin həyatını xilas etmək  və sağlamlığını bərpa etmək üçün ona göstərilmiş ilk 

həkiməqədər yardımın böyük əhəmiyyəti vardır.     

 İlk növbədə yerinə yetirilməli olan təxirəsalınmaz tədbirlər aşağıdakılardır. 

             Alınmış travmanın növündən və xarakterindən asılı olaraq dərhal tibbi 

yardımın göstərilməsi (qanaxmanın dayandırılması, süni tənəffüs verilməsi, ürəyin 

qapalı masajı, yaralara sarğı qoyulması və s.). 

             Ən qısa müddətdə zərərçəkmişin yaxındakı müalicə müəssisəsinə 

çatdırılması. Bu zaman çox ehtiyatla davranmaq, yaxud hadisə yerinə təcili tibbi 

yardım çağırmaq lazımdır. 

            İlk yardım göstərərkən hadisə yerini diqqətlə nəzərdən keçirmək, şəraiti 

qiymətləndirmək və elə etmək lazımdır ki, yardım edən özü də zərərli təsirə məruz 

qalmasın (elektrik cərəyanı, uçqun və s.). Zərərçəkmişi düşdüyü əlverişsiz şəraitdən 

elə ehtiyatla çıxarmaq lazımdır ki, o, əlavə travma almasın, vəziyyəti ağırlaşmasın. 

Onu sakit bir yerdə uzatmaq, bel kəmərini və yaxalığını boşaltmaq, üstünü örtmək 

və tibbi yardım çağırmaq lazımdır. Vaxt amili burada çox əhəmiyyətlidir: bəzən 

xəstənin qısa müddətdə tibb müəssisəsinə çatdırılması onun həyatını xilas etmək 

üçün kifayət edir. Bu zaman istənilən yolüstü nəqliyyatdan da istifadə etmək olar. 

Çox zaman zərərçəkən adama yardım göstərərkən onun paltarını soyundurmaq 

lazım gəlir. Ümumi qayda belədir ki, paltarı əvvəlcə bədənin sağlam tərəfindən 

çıxarmaq lazımdır. 

  

Xəstə huşsuz vəziyyətdədirsə, onun başını yana çevirmək lazımdır ki, qusuntu 

kütləsi sərbəst gəlsin və tənəffüs yollarına düşməsin. 

Zərərçəkmiş şəxsin ürək və tənəffüs fəaliyyəti dayanmışsa, bu heç də həmişə onun 

ölməsi demək deyil. Məsələn, ürək fəaliyyəti və tənəffüsün dayanması çoxlu qan 

itirmə, tənəffüs yoluna yad cismin düşməsi, elektrotravma, suda batma, kəskin 

zəhərlənmə, torpaq uçqunu altında qalma nəticəsində baş verirsə, dərhal ürəyin 

qapalı masajına və süni tənəffüsə başlamaq lazımdır. 

 



 

Zərərçəkmişi arxası üstə döşəməyə və ya düz yerə uzatmaq lazımdır. Yardım 

göstərən şəxs yan tərəfdə duraraq əllərini bir-birinin üstündə yerləşdirir və xəstənin 

döş sümüyünün aşağı hissəsinə qoyaraq öz bədəninin ağırlığı ilə döş qəfəsini ritmik 

şəkildə (dəqiqədə 80-100 dəfə) aşağıya- onurğa sütununa doğru sıxır. Yardım 

göstərən tək olduqda, hər 10 ritmik hərəkətdən sonra zərərçəkmişin ağ ciyərlərinə 

"ağızdan ağıza " və ya " ağızdan buruna" 2 dəfə hava üfürür. Yardım göstərən 2 

nəfər olarsa, bir nəfər ürəyin qapalı masajını həyata keçirir, digər xilasedici isə süni 

tənəffüs verir.  Bu zaman ehtiyatla hərəkət etmək, xəstəyə əlavə travma verməmək 

lazımdır. Ürəyin qapalı masajı və süni tənəffüs ürək fəaliyyəti bərpa olanadək 

davam etdirilir. Bu zaman zərərçəkmişin yuxu arteriyasında nəbz vurğusu əmələ 

gəlir. Sifətində, dodaqlarında göyərmə azalır, bəbək refleksi bərpa olur, qan təzyiqi 

yüksəlməyə başlayır. Süni tənəffüs vermək üçün əvvəlcə zərərçəkənin ağız 

boşluğu, burnu selikdən, qumdan, torpaqdan, lildən, qusuntu kütləsindən və s. 

təmizlənməlidir. Diş protezi varsa, çıxarılmalıdır. Bundan sonra xəstənin başı geri 

dartılır, ağzına təmiz tənzif və ya dəsmal örtülür, burnu barmaqla sıxılır, dərindən 

nəfəs alır, havanı sürətlə zərərçəkənin ağzına üfürürlər. Bu zaman döş qəfəsinin 

genişlənməsi havanın ağciyərlərə daxil olmasını göstərir. Xəstənin nəfəs verməsi 

passiv şəkildə döş qəfəsinin elastikliyi hesabına baş verir. Xəstənin tənəffüsü bərpa 

olana qədər süni tənəffüs davam etdirilir. 

Hər hansı travma zamanı qan damarlarının zədələnməsi qanaxmalara səbəb ola 

bilər. Qan bədən boşluqlarına axarsa, daxili qanaxma adlanır. Arterial, venoz və 

kapilyar qanaxmalarını fərqləndirmək lazımdır. Ən təhlükəli qanaxma arterial 

qanaxmadır. Bu zaman fəvvarə şəklində al qırmızı qan sürətlə damardan xaric olur 

və zərərçəkmiş bir neçə dəqiqə ərzində çoxlu qan itirə bilər. Dərhal qanaxmanı 

saxlamaq üçün tədbirlər görülməlidir. Turna və ya əl altında olan hər hansı 

vasitədən (ip, rezin, parça, bel kəməri və s.) istifadə etməklə zədə nahiyəsindən 

yuxarıda iri magistral damarları turna ilə sıxmaqla qanaxmanı saxlamaq lazımdır. 

Əl altında heç nə olmadıqda iri magistral damarı barmaqla sümüyə doğru  sıxmaq 

lazımdır. Turnanın qoyulduğu vaxt qeyd edilməlidir. Çünki 1-2 saatdan sonra 2-3 

dəqiqəliyə sarğını boşaltmaq lazımdır ki, ətrafın qidalanması pozulmasın. Əks 

halda qanqrena baş verə bilər. Venoz qanaxma zamanı tünd albalı rəngdə qan 

fasiləsiz yavaş axınla xaric olur. Bu zaman sıxıcı sarğı qoymaqla qanaxmanı 

dayandırmaq olar. Kapilyar qanaxma zamanı adi sarğı qoyduqda qanaxma dayanır. 

Bütün hallarda sarğının üstündən buz qovuğu qoymaq ağrını azaltmağa və 

qanaxmanı dayandırmağa kömək edir.  Burun qanaxması zamanı burnun içərisinə 

hidrogen peroksid məhlulu ilə isladılmış pambıq və ya bint yerləşdirmək, burun 

pərlərini bir-birinə sıxmaq, burnun üzərinə buz qoymaq lazımdır. Ağ ciyərlərdən 



qanaxma olarsa (bu zaman köpüklü al qırmızı qan gəlir) zərərçəkənə yarımoturaq 

vəziyyət vermək, döş qəfəsi üzərinə buz döşəmək, öskürəyi azaldan dərmanlar 

vermək lazımdır. Qanlı qusma olarsa (bu zaman qusuntu kofe çöküntüsünə oxşayır) 

xəstəyə tam sakitlik verilməli, qarnının üstünə buz qoyulmalı, yeməyə və maye 

qəbuluna icazə verilməməlidir. 

Əzilmə, burxulma, çıxıqlar zamanı zədələnmiş nahiyəyə sakitlik vermək, soyuq 

qoymaq  və xəstəyə ağrıkəsici dərman vermək lazımdır. Sınıqlar zamanı ətrafa şina 

qoyulmalıdır. Bunun üçün hər hansı taxta parçasından istifadə etmək, yaxud 

zədələnmiş ayağı sağlam ayağa, zədələnmiş qolu bədənə sarımaq olar. Xəstəyə 

ağrıkəsici vermək travmatik şokun qarşısını ala bilər. Açıq sınıqlarda yaranın ətrafı 

yodla silinməli və təmiz sarğı ilə örtülməlidir. 

Vaxtında və düzgün göstərilmiş ilk yardım bir çoxlarının həyatını xilas edə bilər və 

bu hər kəsin insanlıq vəzifəsidir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                        Qanaxma    zamanı   ilk   tibbi   yardım  

 

    İnsanın qan damarlarında bədən qanının ¾ hissəsi dövr edir. ¼ 

hissəsi bəzi orqanlarda (dalaqda, qara ciyərdə, ağciyər və dəri) 

ehtiyyat halında saxlanılır. Hər hansı travma zamanı qan 

damarlarının zədələnməsi qanaxmalara səbəb ola bilər. Qanın 

miqdarı azaldıqca qan təzyiqi düşür, baş beynin, ürəyin və digər 

orqanların qanla təchizatı pozulur. Qanaxma zamanı 2- 2,5L qan itirildikdə ölümlə 

nəticələnə bilər.   Qanaxma 3 cür olur: kapilyar, venoz və arterial qanaxma. Qan 

bədən boşluqlarına axarsa, daxili qanaxma adlanır. 

  Kapilyar qanaxma — cüzi zədələnmə zamanı da baş verə bilər. Kapilyar 

qanaxma zamanı ilk yardım göstərdikdə, yara ətrafına yod tinkturası sürtməklə 

oranı təmizlədikdən sonra təmiz bintlə sarğı qoymaq lazımdır. Və ya sadəcə  adi 

sarğı qoymaqla qanaxmanı dayandırmaq olar. Sarğı orqanizmə yad cisimləri, 

əsasən, mikrobları keçməyə qoymur və qanın tez laxtalanmasına kömək edir. Bütün 

hallarda sarğının üstündən buz qovuğu qoymaq ağrını azaltmağa və qanaxmanı 

dayandırmağa kömək edir.  

Arterial qanaxmalar  Bu cür qanaxmalar həyat üçün qorxuludur. 

Arteriyalar zədələndikdə qan “fəvvarə kimi” xaricə axır. Belə halda 

istifadə edilən sarğı qanı saxlaya bilməz, yalnız qanın axınının 

sürətini bir qədər azalda bilər. Buna görə də, hadisə yerində həkim 

gələnə qədər tez tədbir görülməlidir. İlk növbədə, ətrafı yuxarı 

qaldırmaq və yaralanmış yerdən yuxarıda arteriyanı barmaqla basıb 

saxlamaq lazımdır. Sonra isə, rezin turna ilə və ya burulmuş parça ilə 

sıxmaq lazımdır. Turna qoyulacaq yerə əvvəlcə təmiz parça və ya bint parçası 

qoyurlar ki, dəri zədələnməsin, sonra həmin yeri hər hansı parça ilə boş sarıyırlar. 

Parça ilə ətrafın arasından möhkəm çubuq keçirir və bu çubuqla parçanı o qədər 

bururlar ki, yaradan qanaxma dayanır. Bundan sonra çubuğu bintlə turnaya 

bərkidirlər.  

Ağ ciyərlərdən qanaxma olarsa (bu zaman köpüklü al qırmızı qan gəlir) 

zərərçəkənə yarımoturaq vəziyyət vermək, döş qəfəsi üzərinə buz döşəmək, 

öskürəyi azaldan dərmanlar vermək lazımdır. 

    

 

 

 

 



 

Qanaxma zamanı ilk tibbi yardım  

  

İstənilən güclü qanaxma zamanı əsas təhlükə 

ondan ibarətdir ki, orqanizm daxilində qan kütləsinin kəskin şəkildə azalması 

nəticəsində ürək fəaliyyəti pisləşir. 

Bundan başqa, bu zaman bütün həyati vacib orqanlar da (qara ciyər, böyrəklər, 

xüsusən də baş beyini) oksigen çatışmazlığından zərər çəkməyə başlayırlar. Bu 

zaman beyin damarlarının spazmı və huşun itirilməsi də baş verə bilər. 

Əgər iri arteriya zədələnərsə, xüsusən də söhbət uşaqdan getdikdə, bir neçə dəqiqə 

ərzində zərərçəkən hətta tələf ola bilər! Uşaq orqanizmi böyüklərə nisbətən qan 

itirilməsinə xeyli ağır reaksiya verir. 

Güclü qanaxma zamanı ilk növbədə yaradan hansı qanın axdığını müəyyən etmək 

lazımdır. Qanaxmalar 3 cür olur: 

1. Kapilyar qanaxmalar. Bu qanaxmalar qan dövranı sisteminin üst təbəqəsi 

(çoxsaylı nazik kapilyarlar) zədələndiyi halda baş verir. Bu halda qan yavaş axaraq 

yaranı nazik qatla örtür. 

2. Venoz qanaxmalar. Bu zaman işlənmiş qanı orqanlardan ürəyə daşıyan 

damarlar zədələnir. Oksigenlə zəngin olmayan belə qan tünd qırmızı rəngdə, 

yapışqan və qatı olur. Bu zaman qan eyni həcmdə olmaqla yavaş axır. 

2. Arterial qanaxmalar. Bu halda qanı ürəkdən orqanlara daşıyan damarlar 

zədələnir. Oksigenlə zəngin olan belə qan duru və açıq qırmızı rəngdə olur. Belə 

qanaxma zamanı qan, yaradan güclü fontan şəklində axır, qan ürək nəbzinə uyğun 

olaraq pulsasiya edir (vurur). 

Güclü arterial qanaxma olduqca təhlükəlidir! Güclü venoz və kapilyar qanaxmalar, 

adətən, daha az təhlükəlidirlər. Ancaq istənilən halda zədə almış şəxsə tibbi yardım 

göstərilməsi dərhal baş verməlidir. 

Zəif dərəcədə olan kapilyar qanaxmanı (cızıq, kiçik yara) həmin sahəyə adi sarğı 

qoymaqla asanlıqla dayandırmaq olur. Venoz, güclü kapilyar, həmçinin kiçik 

arteriyalardan olan qanaxmalar zamanı yaraya sıxıcı (təzyiqedici) sarğı qoyulur. 

Yaranı təmizlədikdən sonra (əvvəl təmiz su ilə, sonra hidroqen peroksidilə 

yuyulur), üzərinə steril tənzif salfet (furasilin məhlulunda islatmaq da olar), onun 

üzərindən bir topa sıx bükülmüş pambıq qoyub, daha sonra bintin dairəvi hərəkəti 

ilə sıx şəkildə sarıyırlar. 

http://saglamolun.az/index.php/ilk-tibbi-yardim/474-qanaxma-zamani-tibbi-yardim.html
http://saglamolun.az/plugins/content/jumultithumb/img.php?src=Li4vLi4vLi4vaW1hZ2VzL3N0b3JpZXMvSUxLVElCQklZQVJESU0va3IyLmpwZyZhbXA7dz0mYW1wO2g9JmFtcDtxPTEwMCZhbXA7emM9MCZhbXA7Zmx0cltdPXdtaXx3YXRlcm1hcmsvanV3LnBuZ3xCUnw3MA==


Bintləmə qaydaları: 

- xəstəyə mümkün qədər rahat vəziyyət vermək lazımdır ki, ağrıları artmasın;  

- yaranın bintlə sarınması bintin başını bədənin bintlə sarınan hissəsinin ətrafına 

fırlamaqla iki əllə aparılır. Bu zaman bintin başını soldan sağa olmaqla açırlar; 

- bintin hər növbəti qatı özündən əvvəlki qatın eninin yarısını və ya 2/3 hissəsini 

örtməlidir; 

- bintləmə zamanı bədənin bintlə sarınan hissəsi, xüsusən də ətraflar sarğı 

qoyulandan sonra olacaqları vəziyyətdə olmalıdırlar. Məsələn, sarğıdan sonra xəstə 

gəzərsə, diz oynağına dizin bükülmüş vəziyyətində sarğı qoyulması yararsızdır; 

- bintin uclarını bədənin sağlam hissəsi üzərində (!) bağlamaq lazımdır. 

Qoyulan sarğı ətrafda qan dövranını pozmamalıdır! Əgər travmaya məruz 

qalmış ətrafda keyləşmə hissiyyatı yaranarsa, ağrı güclənərsə, şişkinlik artarsa və 

ya sarğıdan aşağıda dəri göyərməyə başlayarsa, sarğını bir qədər boşaltmaq və ya 

dəyişmək lazımdır. 

Sıxılmış vena və kapilyarlarda tez bir zamanda tromb (qan laxtaları) əmələ gəlir və 

bu səbəbdən də qanaxma dayanır. Bundan sonra zərərçəkənə isti maye içirtmək, 

lazım olduğu halda ağrıkəsici dərman vermək, istiliyi qorumaq üçün üstünü örtmək 

və qanaxmanı tamamilə dayandırmaq üçün onu mümkün qədər tez bir zaman 

ərzində xəstəxanaya çatdırmaq lazımdır. 

 

                              

Sarğı qoyduqdan sonra qanaxma davam edərsə, artıq bağlanmağa başlamış kiçik 

damarları zədələməmək üçün sarğını çıxarmamaqla, onun üzərindən ikinci, lazım 

olduqda isə üçüncü sarğını da qoymaq lazımdır. Adətən, hətta güclü venoz və 

kapilyar qanaxmalar zamanı sarğının üst-üstə üç dəfə qoyulması qanaxmanı 

dayandırmağa imkan verir. Qanaxmanı dayandıran kimi xəstəni dərhal yaxındakı 

xəstəxanaya və ya travma məntəqəsinə çatdırmaq lazımdır! 

Yadda saxlayın! Göz travması və kəllə sümüyündə sınıq olması ehtimalı 

olduğu halda başın travması zamanı yaraya sıxıcı sarğı qoymaq olmaz!  

Arterial qanaxmaya nisbətən venoz qanaxmanı saxlamaq xeyli dərəcədə asan 

olur və adətən bu zaman jqut qoyulması tələb olunmur. Əgər hətta üst-üstə qoyulan 

3 sıxıcı sarğı qoyulması nəticəsində venoz qanaxmanı saxlamaq mümkün olmazsa, 

qanaxma yerindən bir qədər aşağıda (!) həmin ətrafa jqut qoyulur (jqutun 

qoyulması qaydaları barədə aşağıda  oxuya bilərsiniz). 
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Güclü arterial və qarışıq tipli qanaxma zamanı (eyni zamanda arteriya və 

venadan qanaxma olduqda) tez bir zamanda yaradan təxminən 5 sm yuxarıda 

olmaqla ətrafa qanaxmanı saxlayan jqut qoymaq tələb olunur. Jqutu ətrafa (əl, 

ayaq) yalnız güclü arterial qanaxma olduqda, qanaxmanı digər üsullarla saxlamaq 

mümkün olmadıqda qoymaq lazımdır! 

Ətrafa jqut qoyulması çox ağrılı proseduradır. Hətta zərərçəkən jqutu boşaltmağa 

çalışacaq – buna hazır olmaq lazımdır. 

Bazuönü sahəyə və baldıra jqut qoymaq olmaz. Çünki bu, sinirin sümüyə 

sıxılması nəticəsində onun zədələnməsinə, nəticədə isə ətrafın iflic olmasına səbəb 

ola bilər. Burada qanaxmanı dayandırmaq üçün yara nahiyyəsindən yuxarıda olan 

oynağı sıx şəkildə büküb, bint və ya digər bir vasitə ilə (kəmər, dəsmal və s.) sıx 

bağlayırlar (bax şəkil N 3). 

 

Bəs jqut necə qoyulmalıdır? Bunun üçün əvvəlcə arteriyanı sıxmaq lazımdır ki, 

qanaxma dayansın. Əlbəttə ki, bu yolla siz qanaxmanı uzun müddət ərzində saxlaya 

bilməzsiniz. Qan “fontanı” dayanan kimi, ətrafa jqut qoymaq lazımdır. 

Dərini sıxmamaq üçün jqut nazik parça altlığın üstündən (dəsmal, parça və s.) və ya 

1 paltar qatının üstündən (şalvar, köynək) qoyulur. Bilavasitə lüt bədənə jqut 

qoymaq olmaz! Jqutun altına qoyulan parça büküşlərsiz - hamar olmalıdır! 

Zədələnmiş ətrafı bir qədər qaldıraraq, altdan qoyulan parça üzərindən, qabaqcadan 

dartılmış jqutu bir neçə dəfə sıx şəkildə ətrafa dolayırlar. Jqut düzgün qoyularsa, 

ətraf tez bir zamanda avazıyır və soyuyur, yaradan axan qan isə dayanır. Eyni 

zamanda qoyulan jqutdan aşağı hissədə ətraf damarlarında pulsasiya (nəbz) da yox 
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olur. Sonda jqutun kənarlarını bir-birinə 

bağlayırlar.  

Əgər jqut damarları kifayət qədər sıxmazsa, qanaxma davam edəcəkdir. Bu halda 

jqutu çıxararaq yenidən qoymaq lazımdır. Əgər qanaxma dayanarsa, ancaq 

jqutdan aşağıda damar üzərində pulsasiya hiss edilərsə, bu halda da jqutu 

çıxarıb yenidən qoymaq tələb olunur! Yadda saxlayın ki, düzgün qoyulmayan 

jqut toxuma və sinirlərin geriyədönməz şəkildə zədələnməsinə səbəb ola bilər! 

Ona görə də jqutu yalnız qan güclü “fontanla” axdığı halda qoymaq lazımdır!  

Əgər lazım olduğu anda əlinizin altında jqut olmazsa, bu məqsədlə kəndir, kəmər, 

şərf, dəsmal, əsgi parçasından da istifadə etmək olar. Bu halda həmin parcanı həlqə 

şəklində bağlayıb, zədələnmiş yerdən bir qədər yuxarı olmaqla ətrafa keçirir, sonra 

parçanın həlqəsinə taxta parçası, qələm, karandaş və s. yerləşdirərək, qanayan 

damar tam sıxılana qədər burmağa başlayırlar (bax, şəkil N 4). Sonda taxta 

parçasının geriyə burulmaqla açılmaması üçün onu digər əsgi parçası ilə ətrafa 

(ayağa və ya qola) bağlayırlar. 

Toxumaların, xüsusən də sinirlərin əlavə zədələnməsi təhlükəsi olduğu üçün 

jqutu əvəz etmək məqsədi ilə məftil, şnur, ip və s. bu kimi nazik əşyalardan 

istifadə edilməsi məsləhət görülmür!  

Ətrafa qoyulmuş jqutu yay aylarında 1 saat ərzində, qış aylarında isə 30 dəqiqədən 

artıq (uşaqlarda bu müddət daha qısa olur) saxlamaq olmaz. Bu qaydaya əməl 

edilməzsə, bədənin jqutdan aşağıda yerləşən hissəsindəki toxumalar tam şəkildə 

məhv ola bilərlər. 

İlin soyuq aylarında jqutun zədələnən ətrafda uzun müddət ərzində qalması, 

zədələnən hissədə qan ilə təchizat dayandığı üçün donvurma təhlükəsi çox yüksək 

olur. Əgər jqutun qoyulması vaxtı bitərsə, zədələnən damarı jqut olan yerdən 
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bir qədər yuxarıda barmaqlarla sıxaraq, jqutu çıxarmaq, 2-3 dəqiqə 

gözlədikdən sonra isə onu əvvəlki yerindən bir qədər aşağı və ya yuxarı 

olmaqla yenidən qoymaq lazımdır. Yadda saxlamaq lazımdır ki, jqutu təkrar 

qoyduqdan sonra onun ətrafda qalma müddəti əvvəlki icazə verilən müddətin 

yarısına bərabər olur!  

Jqut cəld hərəkətlərlə qoyulur. Jqutu çıxardıqda isə bunu asta-asta etmək lazımdır. 

Bu məqsədlə səthi riflənmiş (kələ-kötür) olan və zədələnən sahədə qan dövranını 

minimal şəkildə saxlayan müasir jqutlardan istifadə etmək daha yaxşıdır (belə jqut 

apteklərdə və ya ilkin tibbi yardım üçün olan xüsusi aptek qutusunda olur). 

Zərərçəkənin alnında, yanağında və ya əlində iri hərflərlə qələmlə (və ya bu 

kimi digər vasitələrlə) jqutun dəqiq qoyulma vaxtını və “jqut!” sözünü 

yazmaq lazımdır!  

Qoyulan jqutun üzərini örtmək olmaz – o, mütləq görünməlidir! Jqut qoyulmuş 

ətrafı bir qədər yuxarı qaldırıb, altına yastıq, mütəkkə, bükülmüş paltar qoyaraq, 

hərəkətsizləşdirməq məqsədi ilə onu taxta parçasına bağlamaq - şin qoymaq və 

üzərini paltar, ədyal bə s. ilə örtmək lazımdır (qış zamanı zərərçəkənin özünü də isti 

bürümək lazımdır). Sonra zərərçəkəni dərhal yaxındakı xəstəxanaya və ya travma 

məntəqəsinə çatdırmaq lazımdır! 

Böyüklərə nisbətən uşaqlarda arteriyaların daha elastik, arterial təzyiqin isə 

daha aşağı olduğunu nəzərə alsaq, onlarda zədələnmiş sahədə nəinki güclü 

venoz qanaxmanı, hətta çox da güclü olmayan arterial qanaxmanı da 

zədələnmiş sahəyə sıxıcı sarğı qoymaqla dayandırmaq olar! Ona görə də 

uşaqlara, yalnız istisna hallarda – sıxıcı sarğı heç bir kömək etmədikdə jqut 

qoymaq olar! 



Yuxarıda qeyd etdiyimiz kimi, qolda və ya ayaqda 

olan arterial qanaxmanı ətrafın sıx qatlanması ilə də dayandırmaq olar. Bunun üçün 

yara nahiyəsindən yuxarıda olan oynağı sıx şəkildə büküb bint və ya digər 

vasitələrlə (kəmər, dəsmal, şərf, və s.) fiksasiya (bağlamaq) edirlər – bağlayırlar 

(bax şəkil N 3). Əksər hallarda bu üsuldan yuxarı ətraf damarlarında olan qanaxma 

zamanı istifadə olunur. 

Belə ki, bazuönü nahiyədə və əl pəncəsində yara sahəsindəki qanaxmanı saxlamaq 

üçün  ilk növbədə sıx şəkildə bükülmüş pambıq və tənzifdən hazırlanmış kiçik 

mütəkkəni dirsək oynağının bükücü sahəsinə yerləşdirmək lazımdır. Bundan sonra 

dirsəyi güclü şəkildə sıxaraq, bilək nahiyəsində nəbz itənədək və yara 

nahiyəsindəki qanaxma dayananadək bint və ya kəmər ilə bazuönü hissəni bazu 

hissəsinə sıxaraq bağlayırlar. Ancaq bir çox hallarda bu üsulla qanaxmanı tam 

şəkildə saxlamaq mümkün olmur. Sınıq və ya sınığın olmasına şübhə olduğu 

hallarda da bu üsuldan istifadə etmək olmaz! 

Daha bir vacib məsələ! Yarada şüşə və ya hər hansı digər iti əşya gördükdə, 

heç bir halda onu çıxarmağa cəhd etməyin! Bu zaman siz zərərçəkənin 

vəziyyətini daha da ağırlaşdıra bilərsiniz. Qanaxmanı saxlayaraq zərərçəkəni 

tez bir zamanda həkimə çatdırın! 

Daxili qanaxma zamanı zədələnmiş nahiyədən axan qan xaricə deyil, orqanizmin 

öz daxilindəki boşluqlara (qarın boşluğu, döş qəfəsi boşluğu və s.) axır. Bu, adətən, 

hündür yerlərdən yıxıldıqda və ya güclü zərbədən sonra baş verir. Daxili 

qanaxmanın əlamətləri aşağıdakılardır: 

- dəri örtüklərinin həddindən artıq avazıması; 

- soyuq tər; 
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- üşütmə; 

- səthi və zəif tənəffüs; 

- bəzi hallarda ağrı (ağrı olmaya da bilər); 

- bəzi hallarda qan qarışığı ilə qusma (mədə qanaxması zamanı); 

- bəzi hallarda qanlı öskürək (ağ ciyər qanaxmaları zamanı) və s. 

Daxili qanaxması olan insanı nəqliyyatla daşımaq çox təhlükəlidir. Buna görə də 

xəstəni xəstəxanaya yalnız həkimin müşayiəti ilə aparmaq olar. Bunun üçün dərhal 

“təcili yardım” çağırın. “Təcili yardım”a zəng vurarkən, zərərçəkəndə daxili 

qanaxmaya şübhə olması barədə mütləq məlumat vermək lazımdır. 

“Təcili yardım” gələnə qədər xəstəni ehtiyatla yarıoturaq vəziyyətdə uzatmaq, 

üstünü isti örtmək, hərəkət etməyə və danışmağa imkan verməmək, qarın 

nahiyəsinə isə içərisində buz və ya soyuq su olan rezin qovuq (“qrelka”) qoymaq 

lazımdır. Daxili qanaxmaya şübhə olduğu halda, xəstəyə nə yemək, nə su, nə də 

ağrını kəsmək üçün dərman preparatları vermək olmaz!  

Bəzi hallarda güclü qanaxma zamanı huşun itirilməsi də baş verə bilər. Bu zaman 

zərərçəkəni üzüyuxarı uzatmaq, ayaqlarını yuxarı qaldıraraq onları dizdən bükmək 

lazımdır. Heç bir halda xəstəni tək qoymayın! 

Bəzən elə olur ki, gizli daxili qanaxma uzun müddət ərzində baş verir və nəticədə 

insan sağlamlığında ciddi problemlərə səbəb olur. Uşaqlarınızın səhhətinə və öz 

səhhətinizə qarşı çox diqqətli olun! Əgər siz uşağınızın dərisinin get-gedə 

avazımasını görsəniz, o, ümümi zəiflikdən, tez-tez olan baş ağrılarından, 

təngnəfəslikdən şikayət edirsə, onun nəcisinin rəngi qara rəng alarsa və ya nəcisdə 

qan qarışığı qeyd edilərsə, dərhal həkimə müraciət edərək ehtiyat etdiyiniz fikirləri 

onun diqqətinə çatdırmaq lazımdır. 

 

                      Alkoqol zəhərlənməsinin əlamətləri: 

                   

- “Yüksək əhval-ruhiyyə” , diqqətin zəifləməsi. 

- Hərəkət koordinasiyasının pozulması. 

- Ürəkbulanma və qusma. 

- Depressiya. 

- Səthi və ləng tənəffüs. 

- Şüursuz vəziyyət. 

 

İlk yardım: 

- 30dəqiqədən çox keçmişsə qusma yaratmağın faydası olmur, qəbul olunmuş 

spirtli içkilərin 80-90% orqanizm tərəfindən mənimsənilmiş olur. 

- Xəstə şüursuzdursa boğulma yaranmasın deyə ona bərpaedici və ya drenaj 

vəziyyəti verin, xəstənin bir qolu açılmış boş qolun üzərində , aşağı ətrafın biri 

dizdən bükülmüş və 90dərəcə bucaq altında qoyularaq xəstə uzandırılır (bükülmüş 

diz xəstənin üzü üstə çevrilməsinə imkan vermir), sərbəst yuxarı ətraf gövdənin 

önündə rahat vəziyyətdə yerləşdirilir. Belə pozisiya tənəffüs yollarının 

keçiriciliyinin və qanaxma və ya qusma zamanı mayenin tənəffüs yollarına 



axmamasını təmin edir.  

- “Təsili yardım” çağırın. 

- Zərərçəkmişin hər hansı bir travma almadığına əmin olun, alkoqol hətta kiçik 

dozalarda belə ağrı hissiyatının xeyli azalmasına səbəb ola bilir.  

  Burun qanaxması – travmalar, atmosfer təzyiqinin kəskin dəyişməsi, eləcə də bəzi 

xəstəliklər zamanı yarana bilər. 

 

İlk yardım: 

- Zərərçəkmişi otuzdurub burun pərlərini 10-15dəqiqə ərzində sıxmaq. 

- Qanaxma dayandıqdan sonra burun nahiyyəsinə əl vurmaq, burni silmək və.s. 

- Qanaxma dayanmırsa “Təcili yardım” çağırmaq. 

- Burunda yad cism olub-olmadığını müəyyənləşdirmək, əgər varsa və 

mümükündürsə onu xaric etmək, mümükün deyilsə həkimə müraciət etmək. 

 

  Baş və onurğa sütunu travmaları: 

 

- Yaddaş, emosional, nitq hissi və hərəki pozğunluqlara səbəb olur. Pozğunluqların 

dərinliyi travmanın nə dərəcədə ağır olması ilə bağlıdır. 

 

Əlamətləri: 

- Şüur səviyyəsinin dəyişməsi, itməsi, qarışıqlığı, yuxululuq. 

- Baş, beyin, bel nahiyyəsində güclü ağrı. 

- Yuxarı və aşağı ətraflarda hissiyatın itməsi və ya keyləşmə. 

- Qulaq və ya burundan qan və ya mayenin axması. 

- Baş, beyin, göz və ya kürək nahiyyəsində hematoma. 

- Qıcolmalar. 

- Tənəffüsün çətinləşməsi. 

- Görmənin pozulması, bəbəklərin müxtəlif ölçüdə olması. 

- Ürəkbulanma və qusma. 

- Müvazinətin itməsi. 

 

İlk yardım: 

- “Təcili yardım” çağırmaq. 

- Zərərçəkmişin başını aşkar olunduğu vəziyyətdə saxlamağa çalışmaq. 

- Tənəffüs yollarının keçiriciliyini təmin etmək. 

- Şüur səviyyəsi və tənəffüsə nəzarət etmək. 

- Xarici qanaxma varsa saxlamaq. 

- Bədənin normal temperaturunu təmin etmək üçün tədbirlər. 

 

  

 

  

 

  



 

       YOL   HƏRƏKƏTİNİN TƏHLÜKƏSİZLİYİNİN  

ƏSAS  PARAMETRLƏRI 
 

XX əsr avtomobilləşmə əsri kimi tariximizə yazıldı. Sənaye və kənd 

təsərrüfatının bütün sahələrini avtomobil daşımaları olmadan təsəvvür etmək 

çətindir. Avtomobil nəqliyyatı olmadan digər nəqliyyat növlərinin işi mümkün 

deyildir. Belə ki, yük və sərnişinlərin dəmir yolu stansiyalarına, su və hava 

limanlarına və oradan daşınması əsasən avtomobil nəqliyyatı vasitələri ilə yerinə 

yetirilir.  

Nəqliyyat sektorunda yük və sərnişin daşımalarında avtomobil nəqliyyatının 

rolunu əyani şəkildə görmək üçün Azərbaycan Respublikası Dövlət Statistika 

Komitəsinin məlumatlarına baxaq. 1999-cu ildə yük və sərnişin daşımalarında 

müxtəlif nəqliyyat növlərinin xüsusi çəkisi (%-lə) aşağıdakı kimi olmuşdur: 
 

yük   sərnişin 

 

                                                  dəmir yolu             20,7    0,5 

                                      dəniz   10,8    0,2 

                                  aviasiya              0,1    0,1 

                                  boru kəməri   21,4      − 

                                  tramvay                −    0,4 

                                  trolleybus                −    0,5 

                             metropoliten     −              14,0 

                                      avtomobil    47,0             84,6 
 

Ilbəil avtomobillər, nəinki, təsərrüfat məqsədləri, həmçinin, şəxsi məqsədlər 

üçün də daha geniş surətdə istifadə olunurlar. Ona görə də bütün dünyada 

avtomobil həvəskarlarının sayı durmadan artır. 

1900-1980-cı illərdə dünya avtomobil parkının inkişafını (keçmiş SSRI-dən 

başqa) aşağıdakı rəqəmlərdən görmək olar. Avtomobil parkı 1970-ci ildə 230 mln., 

1985-ci ildə 490 mln.-a qədər avtomobildən ibarət olmuş və proqnoza görə 2000-ci 

ildə 500 mln. ədəddən çox olmalı idi. Avtomobilləşmənin kəmiyyət göstəricisi 

olaraq hər 1000 nəfər əhaliyə düşən avtomobillərin sayı götürülür. Bu göstərici 

1937-ci ildə dünyada 15,8 avt/1000 nəfər, 1967-ci ildə 40,2 avt/1000 nəfər olmuş 

və proqnoza görə 2000-ci ildə 100 avt/1000 nəfər olmalı idi. 

“Mersedes Bens” firmasının 1995-ci il məlumatına görə dünya avtomobil 

parkında avtomobillərin sayı 800 mln. ədəd olmuşdur. Həmin dövr üçün ABŞ və 

Avropanın 55 dövlətində 492 mln. avtomobil istismar olunmuş və onların bugünkü 

ümumi sayı dünyada 1 milyardı keçir. 

1998-ci ildə Rusiyanın avtomobil parkında 23,7 mln. avtomobil olmuşdur ki, 

bunların da 18,8 milyonu minik avtomobilləri, 4,26 milyonu yük avtomobilləri, 0,6 

milyonu isə avtobuslardır. 

1999-cu ilin məlumatına görə respublikamızın avtomobil parkında 409301 

ədəd avtomobil olmuşdur ki, bunların da 69685-i yük avtomobilləri, 306993-ü 

sərnişin minik avtomobilləri, 14941-i isə avtobuslar idi. Bu dövr üzrə respublikada 

hər 100 ailəyə düşən şəxsi minik avtomobillərinin sayı 27, Bakı şəhərində isə 43 



olmuşdur. 

Avtomobilləşmənin inkişafı müsbət keyfiyyətlərlə yanaşı mənfi keyfiyyətlər 

də yaradır. Bu mənfi keyfiyyətlər aşağıdakılardır: 

-insan ölümü və yaralanması; 

-YNH nəticəsində yaranan külli miqdarda maddi zərər; 

-nəqliyyat səsi; 

-şəhər havasının zərərli qazlarla çirklənməsi; 

-küçələrin dayanmış avtomobillərlə tutulması; 

-nəqliyyat tıxacları və hərəkət sürətinin azalması. 

1979-cu ilin məlumatına görə YNH nəticəsində 1 ildə 250 min adam ölür və 

təxminən bundan 30 dəfə çox adam yaralanır. ABŞ-da təkcə 1979-cu ildə YNH-dən 

yaranan maddi zərər 36 mlrd. dollardan çox olmuşdur. 

1999-cu ilin statistika məlumatlarına görə respublikamızda baş vermiş YNH-

nin ümumi sayı 1996 olmuşdur. Hadisələrdə 2870 nəfər zərərçəkəndən 554 nəfəri 

ölmüş, 2316 nəfəri isə yaralanmışdır.  

1998-ci ilin məlumatlarına görə dünyanın müxtəlif ölkələrində baş vermiş 

YNH-nin, ölənlər və yaralananların uyğun sayı aşağıdakı kimi olmuşdur: 
 

Almaniya:  377257  7792    497319 

Azərbaycan:               1984               594        2290 

Gürcüstan:     1752               466        2153 

Italiya:              204615  5857    293842 

Qazaxıstan:               11980  2214      13895 

Rusiya:               160300           29021    183846 

Türkiyə:                 65280  4935    114552 

B. Britaniya:              246410  3581    335033 

ABŞ:                         2070000          41471   3192000 

Dünya:                         3739017        139262             5170776 
 

Böyük şəhər magistrallarında səsin səviyyəsi 100 dBA, bu ma-gistrallar 

ətrafındakı evlərdə isə 80 dBA-ya çatır. Normaya görə bu rəqəmlər uyğun olaraq 

50 və 40 dBA olmalıdır. Bu, insanların sağlamlığına mənfi təsir göstərir, onların 

istirahət və yuxusunu pozur, işdə yorğunluğunu kəskin surətdə artırır. Şəhər 

havasında karbon oksidlərinin miqdarı normaya görə 1mq/m3 olduğu halda, bu qiy-

mət 10 və 100 dəfələrlə çoxalır. 

Böyük şəhərlərin bəzi küçələrində “pik” saatlarında hərəkət sürəti 8–10 

km/saat-a qədər aşağı düşür ki, bu da avtomobillərdən şəxsi məqsədlər üçün 

istifadəni səmərəsiz edir. 

Avtomobillər digər nəqliyyat növlərinə nisbətən bir sıra üstünlüklərə 

malikdir. Bunlar aşağıdakılardır: 

-yüksək mobillik (çeviklik); 

-yük və sərnişinləri “qapıdan-qapıya” daşımaq qabiliyyəti; 

-nisbətən asan idarə olunması. 

Avtomobil nəqliyyatı daşımalarının təhlükəsizlik səviyyəsinin nisbətən aşağı 

olması, əsasən, aşağıdakı səbəblərlə izah oluna bilər: 

-öz parametrləri ilə avtomobil nəqliyyatına uyğun olan yolların çatışmazlığı; 

-avtomobil hərəkətinin digər hərəkət iştirakçılarından lazımi qədər təcrid 



olunmaması; 

-sürücü ixtisasının kütləviliyi. 

Bu səbəblər üzərində dayanaq. Yol tikintisinin avtomobil parkının 

inkişafından geri qalması praktiki olaraq dünyanın bütün ölkələri ücün 

xarakterikdir. Küçə və yollar nəqliyyat vasitələri ilə çox yükləndikdə 

avtomobilləşmənin mənfi xüsusiyyətləri özünü daha qabarıq şəkildə büruzə verir. 

Ikinci səbəbə baxdıqda qeyd etmək lazımdır ki, qəsəbələrdə avtomobillər 

traktor və dartqılar, piyada və velosipedçilər, canlı nəqliyyat vasitəsi, ev və vəhşi 

heyvanlarla birlikdə hərəkət edirlər. Bu isə müxtəlif mübahisəli vəziyyətlərin 

yaranmasına səbəb olur. 

Üçüncü səbəbə baxdıqda qeyd etmək lazımdır ki, hal-hazırda, ixtiyari inkişaf 

etmiş ölkədə avtomobil, motosiklet və digər motorlaşdırılmış nəqliyyat 

vasitələrinin sürücülərinin sayı on milyon nəfərlərlə ölçülür. Belə kütləvilik 

şəraitində yüksək ixtisaslı sürücülər hazırlamaq çətindir. 

Bununla bərabər, müasir avtomobilləşmə səviyyəsi şəraitində sürücü 

fəaliyyətinin etibarlılığı hərəkətin təhlükəsizliyinin əsas amilinə çevrilir. 

Göründüyü kimi yollarda insanlarla idarə olunan, hərəkət edən və tərpənməz, 

müxtəlif növlü mexaniki və qeyri-mexaniki nəqliyyat vasitələri və piyadaların 

məcmusundan ibarət olan mürəkkəb dinamiki sistem fəaliyyət göstərir ki, bu da yol 

hərəkəti adlanır. 

“Yol hərəkəti” (Road Trafic) məvhumu ilk dəfə 1949-cu ildə BMT 

çərçivəsində qəbul edilmiş və 1968-ci ildə yenidən baxılmış “Yol hərəkəti haqqında 

Konvensiya”da geniş surətdə işlədilmişdir. 

Yol hərəkətinin özünəməxsus xüsusiyyətləri və problemləri hər şeydən əvvəl 

SAYM sistemi ilə əlaqədardır. 

Çoxluqlar nəzəriyyəsinn elementar anlayışlarından istifadə edərək, SAYM 

sisteminin strukturunu 1.1 saylı şəkildə olduğu kimi göstərmək olar. Burada 

nəzərdə tutmaq lazımdır ki, sistem ətraf mühit şəraitində fəaliyyət göstərir və 

onunla qarşılıqlı təsirdə olur. 

Sistem aşağıdakı tərkib hissələrindən ibarətdir: A(avtomobil), S (sürücü), Y 

(yol), M (mühit).Bundan başqa sistemin strukturunda aşağıdakıları ayırmaq olar:  

-Mexaniki sistem – AY; 

-Biomexaniki sistem – AS, SY. 

 Bu cür yanaşma istər tək avtomobilin, istərsə də nəqliyyat axınlarının 

hərəkətini analiz etməyə imkan verir. SAYM sisteminə  baxsaq  görərik ki, onun 

fəaliyyətinin optimallığı, nəinki,   

ayrı-ayrı müstəqil elementlərin (S,A,Y,M),  

həmçinin, onların müxtəlif kombinasiyalarının 

(AY, SA, SY) xarakteristikalarından asılıdır. 

Nəqliyyat vasitələrinin konstruktiv para- 

metrləri yol hərəkətinin xarakteristikalarına  

böyük təsir göstərir. Bunlardan əsas əhəmiy- 

yət kəsb edənlər bunlardır: avtomobillərin qa- 

barit ölçüləri, dartıcı və tormozlama keyfiy- 

yətləri, sürücünün iş yerinin rahatlığı və idarəetmənin hüngüllüyü. Yol, SAYM Şəkil 1.1 SAYM sisteminin sxemi 

 

 

 

  



sisteminin fəaliyyətinə həndəsi ölçüləri, profili, hamarlığı, sürücülər üçün görmə 

şəraiti və s. ilə təsir göstərir. Nəhayət, yol hərəkəti prosesi sürücülərin 

etibarlılığından həlledici surətdə asılıdır. 

Tərkib hissələrinin bir-birinə və onların təhlükəsizlik kimi əsas bir keyfiyyətə 

təsirini əyani surətdə əks etdirmək üçün avtomobilin dayanma yolunun 
дS  

düsturuna baxmaq kifayətdir. 

Qəfil tormozlama zamanı avtomobilin dayanma yolu, yol müqavimətləri 

nəzərə alınmadan, lazımi dəqiqliklə aşağıdakı düsturla müəyyən edilə bilər: 
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burada 
рt -sürücünün reaksiya vaxtı, san, (S); 

идт -tormoz intiqalının işə düşmə 

vaxtı, (A, S); 
аВ -avtomobilin sürəti, km/saat (SAYM); иК  -tormozlamanın istismar 

şəraiti əmsalı, (A);  -təkərlə yol arasında ilişmə əmsalı, (A, Y);  -yolun uzunluq 

mailliyidir, (Y).  

Beləliklə, dayanma yoluna дS  təsir edən amillərin analizi göstərir ki, sürəti 

təhlükəsiz artırmağı təmin edən дS -nin optimal qiymətini almaq üçün sistemin 

bütün tərkib hissələri təkmilləşdirilməlidir. 

Yol hərəkəti SAYM sisteminin fəaliyyətindəki imtinalarla xarakterizə 

olunur. Bu imtinalar bir çox hallarda YNH-yə çevrilə bilir. YNH-ni yaradan 

imtinaların səbəbi çox hallarda insanın düzgün olmayan fəaliyyətidir. Bu səbəbdən 

YNH üzrə mühəndis tədbirləri insanların belə fəaliyyətinin qarşısının alınmasına və 

nəticələrin ağırlığının azaldılmasına yönəldilir.  

 

 

  YOL HƏRƏKƏTİ  HAQQINDA NORMATİV SƏNƏDLƏR 
 

Yol hərəkətinin özünəməxsus xüsusiyyətləri və ilk növbədə onun 

iştirakçılarının kütləviliyi hərəkətin mərkəzləşmiş şəkildə idarə olunmasını 

çətinləşdirir. Ona görə də hərəkət iştirakçılarının fəaliyyətinin uyğunluğunu təmin 

etmək və yollarda yaranan təhlükəli mübahisəli vəziyyətləri aradan qaldırmaq üçün 

müfəssəl hərəkət qaydalarının yaranması tələb olunur. Hərəkət qaydalarının köməyi 

ilə yol hərəkətinin təşkili bütün hərəkət şəraitləri və vəziyyətlərini əhatə edərək 

xüsusi əhəmiyyət kəsb edir. Hərəkət qaydaları ancaq xüsusi mühəndis-təşkilati 

tədbirlər və hərəkət iştirakçılarının şəraiti düzgün qavraması və qiymətləndirməsini 

asanlaşdıran texniki vasitələrlə birlikdə səmərəli şəkildə təsir göstərə bilər. 

Yol hərəkəti yaranan vaxtlarda, yəni hələ heç bir texniki nizamlama vasitələri 

olmadıqda, yol hərəkətinin təşkilinin yeganə elementi insanların yollardan istifadə 

qaydalarını müəyyən edirdi.  

Belə qaydalar bir neçə əsr bundan qabaq yaranmağa başlamış və canlı 

nəqliyyat vasitələrinin hərəkətini qaydaya salmaq üçün istifadə olunmuşdur. 

Avtomobillərin meydana gəlməsi hərəkət təhlükəsizliyinə diqqəti artırmağı 

və xüsusi qaydaların yaranmasını tələb etdi. 



 Avtomobillərin hərəkət qaydaları tarixdə ilk dəfə olaraq 1896- cı ildə 

Ingiltərədə yaradılmışdır. XX əsrin birinci on illiyində Rusiyada avtomobillərin 

hərəkətinə müəyyən tələblər qoyan ilk məsul qaydalar meydana gəldi. Bu 

qaydalarda mexaniki nəqliyyat vasitələrinin hərəkətinə müəyyən məhdudiyyətlər 

qoyuldu. Ilk ingilis qaydalarında avtomobillərin hərəkət sürəti bütün hallarda 12 

mil/saat-a (19,65 km/saat) qədər məhdudlaşdırıldı. 1912-ci ildə Moskva şəhər 

duması tərəfindən müəyyən edilmiş qaydalarda çəkisi 350 pud (5740 kq) olan 

avtomobillərin 12 verst/saat (12,80 km/saat), digər nəqliyyat vasitələrinin isə 20 

verst/saat (20,9 km/saat) sürətlə hərəkət etməsi qadağan edilirdi. 

Ümumdünya hərəkətinin yaranması, hələ XX əsrin əvvəllərində hərəkət 

qaydalarının əlaqələndirilməsini tələb etdi.  

Avtomobil hərəkət qaydaları haqqında ilk beynəlxalq saziş 1909-cu ildə 

qəbul edildi. 2.1 saylı şəkildə bu sazişdə qəbul edilmiş ilk beynəlxalq yol nişanları 

göstərilmişdir.  

  

 

 

 
  

Şəkil 2.1 Ilk beynəlxalq yol nişanları. 

                      a) nahamar yol; b) təhlükəli döngələr; 

c) dəmir yolu keçidi; d) yolların kəsişməsi. 
 

1926-cı ildə Parisdə yol nəqliyyatı və avtomobil nəqliyyatı haqqında 

beynəlxalq müqavilələr bağlandı ki, bu da 1931-ci ildə qəbul edilmiş yollardakı 

siqnalları eyniləşdirmək və Amerika ölkələri arasında avtomobil nəqliyyatının 

hərəkət qaydaları haqqında konvensiyanı təkmilləşdirdi. 1943-cü ildə Amerika 

Konvensiyası yenidən işləndi və yeni redaksiyada qəbul edildi. 

1949-cu ildə BMT-nin Cenevrədə keçirilmiş yol hərəkəti üzrə konfransında 

aşağıdakı müqavilələr qəbul edildi: yol hərəkəti haqqında Konvensiya, yol 

nişanları və siqnalları haqqında protokol sənədləri. Bu müqavilələr yol 

hərəkətinin təşkili və qaydalarına xüsusi tələblər qoyurdu. 

1949-cu il Konvensiyasının məqsədi beynəlxalq yol hərəkətinin inkişafı və 

onun təhlükəsizliyinə təsir göstərmək idi. 1949-cu il Konvensiyasına inkişaf etmiş 

ölkələrin əksəriyyəti qoşuldu. Bu Konvensiya və protokola keçmiş SSRI 1959-cu 

ildə qoşuldu. Konvensiya, əsasən, üç qrup məsələlərə baxdı: 

-xarici dövlətlərə getdikdə sürücüyə, avtomobilə və uyğun sənədlərə qoyulan 

tələblər; 

-hərəkət təhlükəsizliyinin təmini məqsədilə hərəkət iştirakçılarına qoyulan 

əsas tələblər; 

-hərəkət təhlükəsizliyinin nəqliyyat vasitələrinə qoyduğu texniki tələblər. 

a) b) c) d) 



“Yol nişanları və siqnalları haqqında protokol” yol nişanları və göstəriciləri 

sistemini, hərəkət hissəsinin nişanlanma qaydalarını və svetofor siqnalları haqqında 

əsas qaydaları müəyyən etdi. Qeyd etmək lazımdır ki, 1949-cu il protokolu Avropa 

ölkələrində qəbul edilmiş yol nişanlarına istinad etdiyindən, Konvensiya 78 ölkə 

tərəfindən qəbul edildiyinə baxmayaraq protokolu cəmi 38 dövlət təsdiq etdi. Belə 

ki, Amerika ölkələri nisbətən başqa yol nişanları sisteminə malik olduqlarından 

protokola qoşulmadılar. 

1964-cü ildə BMT-nin Avropa iqtisadi komissiyasının işgüzar orqanları 

çərçivəsində keçmiş SSRI-nin iştirakı ilə yol hərəkətinin təşkili üzrə yeni əsas 

sənədlər işlənməyə başlandı. Bu iş BMT-nin 1968-ci ildə Vyanada keçirilmiş yol 

hərəkəti üzrə konfransı ilə başa çatdı. Burada “Yol hərəkəti haqqında Konvensiya”, 

“Yol nişanları və siqnalları haqqında Konvensiya” sənədləri qəbul edildi. 1968-ci il 

Konvensiyası nəinki, relssiz mexaniki nəqliyyat vasitələrinin və piyadaların, 

həmçinin tramvay, velosipedçi, əlil arabalarının, canlı nəqliyyat vasitələrini idarə 

edən və malqara aparan şəxslərin hərəkət qaydalarını müəyyən etdi.  

Beynəlxalq Konvensiyalardan başqa müəyyən qrup ölkələr arasında regional 

müqavilələr də bağlanmağa başladı ki, bunlar hər bir ölkənin şəraitinə daha uyğun 

oldu. Buna yol hərəkəti haqqında Avropa müqaviləsini misal göstərmək olar.  

Göstərilən tipik sənədlərə baxmayaraq müxtəlif ölkələrin sənədlərində 

müəyyən fərqlər mövcuddur. Bu, onların avtomobilləşmə səviyyəsi, 

qanunvericiliyi, hərəkətin nizamlanma texnikasının inkişafı və həmçinin yerli 

adətlərinin müxtəlif olması ilə izah edilir. Hal-hazırda ABŞ-da vahid yol hərəkət 

qaydaları mövcud deyildir.  

1961-ci ilə qədər keçmiş SSRI-də vahid hərəkət qaydaları yox idi. Ölkənin 

avtomobilləşmə səviyyəsinin artması ilə sürücü kadrlarının hazırlanmasının 

qaydaya salınması və hərəkətin təşkilinin təkmilləşdirilməsi məqsədilə 1961-ci ildə 

vahid yol hərəkət qaydaları yaradıldı.  

1965-ci ildə bu hərəkət qaydalarına yenidən baxıldı və 1970-ci ildə bir sıra 

əlavələr edildi. 

Keçmiş SSRI-də 1973-cü ildə qəbul edilmiş “Yol hərəkəti qaydaları” ilk dəfə 

ümumdünya terminologiyasını özündə əks etdirdi. 1980-cı ildə “Yol hərəkəti 

qaydaları”na yenidən baxıldı və yeni redaksiyada SSRI DIN tərəfindən təsdiq 

edildi.  

Burada əsas dəyişiklik ondan ibarət oldu ki, qaydalara yeni DÜIST 10807-70 

əlavə olundu. Burada da yol nişanlarının sayı artırıldı, qaydaya salındı və həmçinin, 

DÜIST 23457-79 nəzərə alındı. 

Hazırkı yol hərəkət qaydaları belə bəzən elə əmrlər nəzərdə tutur ki, onlar 

sürücülərdən subyektiv qiymətləndirmə tələb edir. Belə tələblərə misal olaraq 

hərəkət sürətindən asılı olaraq sürüçünün ara məsafəsini seçməsini, nizamlanmayan 

piyada keçidlərində piyadalar yolu o vaxt keçə bilərlər ki, onlar yaxınlaşan 

nəqliyyat vasitəsinə qədər olan məsafəni və onun sürətini düzgün 

qiymətləndirsinlər, keçmənin təhlükəsizliynə əmin olsunlar və s. göstərmək olar. 

Təcrübələr göstərir ki, belə subyektiv tələblər bir çox hallarda kobud səhvlərlə 

nəticələnir.  

Ona görə də hərəkətin təhlükəsizliyini təmin etmək problemini həll etmək 



üçün qaydaları ardıcıl olaraq təkmilləşdirməklə yanaşı, bir tərəfdən hərəkət 

qaydaları haqqında sürücü və piyadalara texniki vasitələrlə maksimum məlumat 

vermək, digər tərəfdən isə qaydaları təbliğ etməyin üsul və formalarını 

təkmilləşdirmək lazımdır.  

Mövcud qaydaların lazımi etibarlığa malik olmaması səbəbin-ən hal-hazırda 

dünyanın bütün ölkələrində əsas qayda pozğunluğu sürətin artırılması, yəni verilmiş 

hərəkət şəraitinə uyğun olaraq sürətin düzgün seçilməməsidir. Məhz bu səbəbdən 

də hərəkətin təşkilində əsas istiqamətlərdən biri hərəkət sürətinin normalaşd-

ırılmasıdır. Sürücünün subyektiv qərarlarını azaltmaq məqsədi ilə bu zaman 

teleidarə olunan nişanlar, xüsusi qaydalar, radio və s. istifadə olunur. 

     Azərbaycan  Respublikası öz müstəqilliyini əldə etdikdən sonra ilk dəfə 

olaraq 1998-ci ildə “Yol hərəkəti haqqında” Azərbaycan Respublikasının 

Qanununu qəbul etdi. Bu qanunda beynəlxalq sənədlər və müasir Avropa 

standartları öz əksini tapdı. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  DÖVLƏT YOL POLİSİ  HAQQINDA  ÜMUMİ MƏLUMAT 
 

1935-ci ildə SSRI Xalq Komissarları soveti (XKS) yanında qrunt və şosse 

yolları və avtomobil nəqliyyatının mərkəzi idarəsi sistemində avtomobil 

nəqliyyatının istismarına dövlət nəzarəti edən orqan kimi SSRI Dövlət avtomobil 

müfəttişliyi yaradıldı. Onun ilk iş təcrübəsi göstərdi ki, avtomobilləşmənin inkişafı 

dövründə ancaq texniki nəzarət kifayət deyildir. Bununla əlaqədar olaraq SSRI 

XKS-nin 3 mart 1936-cı il tarixli qərarına əsasən DAM SSRI DIXK-nin fəhlə-

kəndli milisinin baş idarəsinin tərkibinə daxil edildi. 1936-cı ilin iyulunda SSRI 

XKS-nin qərarına əsasən DAM haqqında ilk qaydalar təsdiq edildi. Bu qaydalarda 

onun fəaliyyətinin aşağıdakı əsas məsələləri müəyyən edildi: 

-qəzalarla və avtomobil nəqliyyatının xüsusi (oğurluq) məq-sədlə istifadə 

olunmasına qarşı mübarizə; 

-avtomobil nəqliyyatının istismarının texniki norma və göstəicilərinin 

işlənilməsi: 

-sürücü kadrlarının hazırlanması və tərbiyə edilməsinə nəzarət; 

-avtomobil parkının keyfiyyət və kəmiyyətcə qeydiyyatı. 

Qaydalar, həmçinin, DAM-ın vəzifələrini və dövlət avtomobil müfəttişlərinin 

hüquqlarını müəyyən etdi. Beləliklə, DAM-ın işi əsasən, avtomobillərin qəzasız 

istismarının təmin edilməsinə, onların texniki vəziyyətlərinin yaxşılaşdırılmasına və 



sürücü kadrlarının peşəkarlığının yüksəldilməsinə yönəldildi.  

Respublikalarda avtomobil nəqliyyatı nazirliklərinin yaranması ilə DAM-ın 

funksiyaları bir qədər dəyişdirildi. O, aşağıdakı vəzifələrdən azad edildi: 

avtoistismar materiallarının sərfi üzrə texniki normaların işlənməsi; avtomobil 

parkının iş göstəricilərinin işlənməsi; sürücülərin hazırlanması ilə əlaqədar 

funksiyaları məhdudaşdırıldı. 

Bunun əksinə olaraq YNH-nin qarşısının alınması və hərəkətin nizamlanması 

üzrə işlərin əhəmiyyəti artırıldı. Bir sıra böyük şəhərlərdə (Moskva, Leninqrad, 

Kiyev) küçə hərəkətinin nizamlanması üzrə şöbələr, avtomagistrallarda isə yol 

milisi bölmələri yaradıldı.  

DAM-ın işinin təkmilləşdirilməsində əsas addım 1969-cu ildə atıldı ki, bu da 

özünü müttəfiq və muxtar respublika DIN-in DAM idarələrində, diyar və şəhər 

icraiyyə komitələrinin daxili işlər idarələrində (DII) yol hərəkətinin təşkili üzrə 

bölmələrin (hazırda, yol-nəzarət bölmələri adlanır) yaradılmasını göstərdi. 

DAM-ın göstərilən bölmələri birbaşa yol hərəkəti xidmətinə aiddir. Bunların 

üzərinə aşağıdakı vəzifələr qoyuldu: 

-yol hərəkətinin öyrənilməsi; 

-hərəkətin təşkilinin yaxşılaşdırılması üzrə tədbirlərin hazırlanması; 

-müxtəlif təşkilatlar tərəfindən təqdim olunan müvafiq layihə sənədlərinin 

razılaşdırılması; 

-hərəkətin təşkili məsələləri üzrə komissiya və texniki şuraların işində iştirak 

etmək; 

-yol hərəkəti qaydaları və digər normativ sənədlər üzrə müəyyən olunmuş 

hərəkətin təşkili qaydalarına əmək olunmasına nəzarət etmək; 

-qabaritdən kənar yüklərin daşınmasına və yollarda müxtəlif işlərin 

aparılmasına icazə vermək. 

DAM bölmələri yol nəzarəti üzrə öz funksiyalarını yol, nəqliyyat, 

kommunal, layihə, memar-planlaşdırma, elmi-texniki təşkilatların, həmçinin ali və 

orta ixtisas təhsili müəssisələrinin iştirakı ilə yerinə yetirirlər. 

1972-ci ildə avtomobilləşmənin inkişafı ilə əlaqədar olaraq DIN orqanları 

sistemində, DAM-ın tərkibinə daxil olan, xüsusiləşdirilmiş quraşdırma-istismar 

bölmələri (XQIB) yaradıldı və onlar DAM-ın yol-nəzarət şöbəsinin rəhbərliyi 

altında işləyirlər. 

Hazırda, “Siqnal”istehsalat layihə istismar idarəsi adlanan bu bölmə 

YHTNV-nin layihələndirilməsi, hazırlanması (alınması), quraşdırılması, istismarı 

və təmiri işlərini yerinə yetirirlər. DAM yol hərəkətinin təhlükəsizliyinə aid olan 

qaydalar, normativlər, standartlar hazırlayır və ya onların digər təşkilatlar 

tərəfindən hazırlanmasında iştirak edir, onların yerinə yetirilməsinə nəzarət edir. 

Bütün nəqliyyat vasitələrinin konstruksiya layihələri hərəkətin təhlükəsizliyi 

cəhətdən DAM ilə razılaşdırılmalıdır. DAM-ın nümayəndələri yeni hərəkət tərkibi 

növlərinin dövlət sınaqlarında iştirak edirlər. Dövlət Avtomobil Müfəttişliyinin əsas 

vəzifəsi hərəkətin təhlükəsizliyi və avtomotonəqliyyat vasitələrindən istifadə 

olunmasının səmərəliliyini artırmaq məqsədi ilə yol hərəkətinin təşkilini 

təkmilləşdirməkdir. 

 Yol–istismar müəssisələri nəzdindəki və avtonəqliyyat müəssisələrindəki 



hərəkətin təhlükəsizliyi xidmətləri yuxarıda göstərilən məsələlərin həllində DAM-a 

yaxından kömək edirlər. ANM-in hərəkətin təhlükəsizliyi xidməti hərəkət 

şəraitlərini tədqiq edir, hərəkətin təşkili və yol şəraitlərinin yaxşılaşdırılması üzrə 

tədbirlər işləyir, həmçinin, sürət reжiminin normalaşdırılması və ona əməl 

olunmasına nəzarətdə iştirak edirlər.  

Azərbaycan Respublikası Nazirlər Kabinetinin 1993-cü il 19 fevral tarixli 

qərarı ilə “Yol hərəkəti təhlükəsizliyinin təmin edilməsi üzrə respublika 

komissiyası haqqında” əsasnamə təsdiq edilmişdir. Komissiyanın aşağıdakı 

vəzifələri müəyyənləşdirilmişdir: 

-respublikanın şəhər və rayonlarının icra hakimiyyətləri, nazirliklər, idarələr 

və digər təşkilatlarla birlikdə qəzaların qarşısının alınması üzrə fəaliyyətin üstün 

istiqamətlərinin müəyyənləşdirilməsi; 

-respublikada, şəhərlərdə, rayonlarda, nazirliklərdə, idarələrdə və digər 

təşkilatlarda avtonəqliyyatda travmatizmin qarşısının alınması sahəsində tədbirlərin 

səmərəliliyinin qiymətləndirilməsi, bu işin məhsuldarlığının artırılması üçün 

təkliflər işlənib hazırlanması. 

Əsasnamədə komissiyanın yerinə yetirdiyi funksiyalar və onun hüquqları 

göstərilmişdir. 

Ağır nəticələrə səbəb olmuş YNH-ni, yaxud digər təxirəsalınmaz məsələləri 

müzakirə etmək zərurəti yarandıqda Respublika komissiyasının növbədənkənar 

iclası çağırılır. 

Hərəkətin təhlükəsizliyinin təmini üzrə bütün fəaliyyətlərin əsasını YNH-nin 

dəqiq qeydiyyatı və analizi təşkil edir. Bu qey-diyyat DAM, avtonəqliyyat 

müəssisələri və yol–istismar təşki-latlarında aparılır. DAM-da hər bir YNH-yə 

müvafiq sənədlər hazırlanır və “YNH-nin qeydiyyat vərəqi” doldurulur. DAM-da 

elə YNH-yə tam sənədlər hazırlanır ki, hadisə nəticəsində insan ölümü və ya 

xəsarəti baş verir. 

Keçmiş SSRI-də DAM-ın YNH haqqındakı məlumatlarını yığmaq, işləmək 

və analiz etmək üçün vahid avtomatlaşdırılmış sistem yaradılmışdır ki, onun da 

əsasını “YNH-nin qeydiyyat vərəqi” təşkil edir. Bu vərəq iki nüsxədə doldurulur ki, 

bunlardan biri rayon və ya şəhər daxili işlər şöbəsində saxlanır, digəri isə mərkəzə 

məlumat verən DAM-ın ərazi idarələrinə (DIŞ-in DAM idarələri, şöbələri, DII) 

göndərilir. DAM-ın ərazi idarələrinə daxil olan vərəqlərə baxılır, məntiqi analiz 

edilir, kodlaşdırılır və kod (rəqəm) yazıları vərəqin xüsusi kod bölməsinə 

köçürülür. Kodlaşdırılmış vərəqlər teleqraf və ya teletayp vasitəsilə SSRI DIN-ın 

Baş qeydiyyat və məlumat elmi-tədqiqat mərkəzinin hesablama mərkəzinə 

göndərilirdi. Alınmış məlumatlar analiz edilir və ümumiləşdirilir. 

Müasir dövrdə respublikamızda bu qaydalar, əsasən, dəyişmə-mişdir. 

 

 

 

 

 

 

  



 

  YOL-NƏQLIYYAT HADİSƏLƏRINİN  TƏSNİFATI 
 

YNH hadisəsi dedikdə mexaniki nəqliyyat vasitələrinin hərəkətində baş 

vermiş elə pozulma halları başa düşülür ki, onların nəticəsində insanlar ölür, 

müxtəlif dərəcəli bədən xəsarətləri alır və ya külli miqdarda maddi itgilər yaranır. 

YNH-nin qeydiyyatını aparmaq və analiz etmək üçün onların vahid təsnifatını 

vermək vacibdir. Təsnifatı müxtəlif əlamətlərə görə aparırlar. Bunlar 

aşağıdakılardır:  

-nəticənin ağırlığına görə; 

-növünə və ya baş vermə mexanizminə görə; 

-baş vermə yerinə görə və s.  

Nəticənin ağırlığına görə YNH-ni üç qrupa bölürlər: 

-ölümlə nəticələnən; 

-insanların yaralanması ilə nəticələnən; 

-ancaq maddi ziyanla nəticələnən. 

Keçmiş SSRI-də qəbul edilmiş məhkəmə-tibbi təsnifata görə insanların 

xəsarətləri üç qrupa bölünür: ağır, nisbətən yüngül və yüngül xəsarətlər. 

YNH baş vermə mexanizminə görə aşağıdakı kimi təsnif olunurlar: 

1. Nəqliyyat vasitələrinin toqquşması. 

2. Nəqliyyat vasitələrinin (NV) aşması. 

3. Maneənin vurulması; 

4. Piyadaların vurulması; 

          5. Velosipedçinin vurulması;  

6. Dayanmış NV-nin vurulması; 

7. Canlı nəqliyyat vasitələrinin vurulması; 

8. Mal-qaranın vurulması; 

9. Sərnişinin yıxılması; 

10.Digər hadisələr. 

Digər ölkələrdə mövcud olan təsnifatların buna anoloжi olmasına 

baxmayaraq, bir sıra fərqləri aydın görmək olar. Başqa təsnifatlar üçün xarakterik 

olan növə misal olaraq NV-nin yolun hərəkət hissəsindən çıxmasıdır. Belə növ 

YNH-yə elə hadisələr aid edilir ki, NV-nin hərəkət trayektoriyası qəfildən pozulur 

və o, yolun hüdudundan kənara çıxır. Ölkəmizdə belə YNH NV-nin aşmasına aid 

edilir. 

Baş vermə yerinə görə hadisələr aşağıdakı kimi təsnif olu-nurlar: 

-respublika, diyar və vilayət mərkəzlərində baş vermiş YNH; 

-digər şəhərlərdə baş vermiş YNH; 

-ümumdövlət əhəmiyyətli yollarda baş vermiş YNH; 

-respublika əhəmiyyətli yollarda baş vermiş YNH; 

-vilayət əhəmiyyətli yollarda baş vermiş YNH; 

-rayon, inzibati, təsərrüfatdaxili əhəmiyyətli yollarda baş vermiş YNH; 

-digər yerlərdə baş vermiş YNH. 

 

 



YOL-NƏQLIYYAT HADİSƏLƏRINİN  BAŞ  VERMƏ  SƏBƏBLIRI   

 

   YNH-nin öyrənilməsində ən çətin,həm də tam öyrənilməyən 

məsələ onların baş vermə səbəblərinin müəyyən edilməsidir.Qəzaların və 

xəsarətlərin sayı aşağıdakı əsas amillərlə düz mütənasibdir: 

   -şəhər əhalisinin sayı; 

   -şəhərlərdəki şəbəkəsinin ölçüləri; 

   -nəqliyyat vasitələrindən istifadə əmsalı; 

   -yolların vəziyyəti,onların avadanlıqları; 

   -NV-nin texniki vəziyyətləri və s. 

   YNH-nin səbəbləri ikiəsas qrupa bölünürlər:subyektiv-

sürücü,piyada və sənişinlər;obyektiv-yolun vəziyyəti,NV-nin texniki 

vəziyyəti,yolun işıqlandırlıması,yerli şəraitlər,atmosfer şəraiti və s. 

   Sürücülərin  təqsirindən baş verən hadisələr aşağıdakı səbələrdən 

doğur: 

   -svetafor siqnalları və nişanların tələblərinə əməl etməmək; 

   -əsasən yol ayrıclarında,döngələrdə və maillikli yol sahələrində 

sürətində artırılması; 

   -ictimai sərnişin nəqliyyatının dayanacaq məntəqələri yanında 

hərəkət qaydalarının pozulması; 

   -avtomobili sərxoş vəziyyətdə idarə etmək; 

   -keçmə növbəliyinin və ötmə qaydalarının pozulması; 

   -nasaz avtomobilinin idarə olunması; 

   -pis hava şəraitində ehtiyatsız hərəkət etmək; 

   -avtomobillər arasındakı ara məsafənin düzgün seçilməməsi. 

   Sərnişinlərin günahı üzündən YNH aşağıdakı səbələrdən baş 

verir: 

   -hərəkət edən NV-yə minmə və ondan düşmə; 

   -NV-nin çıxıntılı hissələri üzərində getmə; 

   -dayanmış NV-dən hərəkət hissəsinə düşmə. 

YNH çox zaman ictimai sərnişin nəqliyyatı vasitələrinin aşağıdakı 

konstruktiv çatışmamazlıqları üzündən baş verir: 

   -qapıları avtomatik idarə edən quruluşun nasazlığı; 

   -çıxıntılı hissələrin olması; 

   -qapıların təkərlərdən əvvəl yerləşməsi; 

   -NV-nin pis işıqlandırılması; 

   -qeyri-təkmil və nasaz tormoz sistemi; 

   -sürətin artırılmasını xəbər verən cihaz və quruluşların olmaması; 

   -digər səbəblər. 



   Statistika məlumatlarının analizi göstərir ki, YNH, əsasən 

aşağıdakı səbəblər  üzündən baş verir: 

   -sürətin artırılması; 

   -sürücünün diqqətsizliyi; 

   -yolun soluna çıxış və dayanacaq məntəqələrinin yanından 

ehtiyatsız keçmə; 

   -piyadaların yolu müəyyən edilməmiş yerdən və yaxınlaşan 

nəqliyyat vasitəsinin qabağından keçməsi; 

   -piyadanın yolun hərəkət hissəsi boyu getməsi; 

   -nəqliyyat vasitəsinin arxasından qəfildən yolun hərəkət hissəsinə 

çıxma; 

   -tormoz sistemi və sükan idarəsinin nasazlığı; 

  -yolun lazımi qədər işıqlandırılması bə buzun olması; 

   -səkilərin olmaması və ya eninin kifayət qədər olaması. 

   Qeyd olunduğu kimi,hər bir YNH bir neçə səbəbdən baş verə 

bilər.Orta hesabla hər 100 YNH-yə 250 səbəb və amil düşür.Statistika 

məlumatları göstərir ki,YNH-nin əksəriyyəti obyektiv amillər üzündən 

baş verir. 

   YNH-nin səbəblərinin düzgün müəyyən edilməsi sayəsində 

onların sayının azadılması üçün daha səmərəli tədbirlər işləyib 

hazırlamaq olur. 

   Analiz göstərmişdir ki,şəhərlərin çoxunda baş vermiş hadisələrin 

əksəriyyəti NV-nin toqquşması,aşması, və piyadaların vurulmasıdır.Bu 

hadisələrin əsas səbəbi sürücülərin yol hərəkəti qaydalarında əməl 

etməməsidir. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 YOL-NƏQLIYYAT HADISƏLƏRI HAQQINDA STATISTIKA 

MƏLUMATLARININ ANALIZI 
 

Hər bir konkret YNH-nin baş verməsi təsadüfi bir hadisədir. Buna 

baxmayaraq YNH haqqında böyük həcmli statistika məlumatlarının analizi 

nəticəsində onların baş verməsinin ümumi qanunauyğunluqlarını müəyyən etmək 

olar. YNH materiallarının öyrənilməsinin əsas üç istiqamətini göstərmək olar: 

1. Müəyyən bir inzibati ərazi və ya nəqliyyat sistemində qəzalılıq 

vəziyyətinin (qəzalılıq səviyyəsinin) qiymətləndirilməsi və hərəkətin təşkili üzrə 

aparılan tədbirlərlə əlaqədar olaraq onun dəyişməsinin istiqamətlərinin müəyyən 

edilməsi. 

2. YNH-ni yaradan səbəb və amillərin müəyyən edilməsi və onların aradan 

qaldırılması üçün tədbirlərin işlənməsi. 

3. YNH-nin ən çox baş verdiyi yerlərin və yol sahələrinin (qəzalılıq 

“ocaqlarının”) ayrılması. 

Göstərilən üç istiqamətə uyğun olaraq YNH-nin analizinin üç üsulu 

mövcuddur. Bunlar aşağıdakılardır: 

-kəmiyyət analizi; 

-keyfiyyət analizi; 

-topoqrafik analiz. 

Kəmiyyət analizində müəyyən rəqəm göstəriciləri əldə edilir, illər və digər 

təqvim müddətlərində qəzalılıq vəziyyətini müqayisə etmək və onun dəyişməsinin 

istiqamətini aşkar etmək imkanı yaranır. Sadə kəmiyyət analizində YNH-nin 

ümumi sayı, ölən və yaralanan adamların sayı müəyyənləşdirilir. Kəmiyyət 

analizində əsas göstərici YNH nəticəsinin ağırlığıdır.  

YNH-nin ağırlıq əmsalı ак  müəyyən təqvim müddətində ölən adamların 

sayının юн  yaralananların sayına йн  olan nisbəti ilə müəyyən edilir: 
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Təcrübələrdə bir çox hallarda YNH-nin xüsusi göstəricisi kimi 10000 nəfər 

əhaliyə, 1000 nəqliyyat vasitəsinə, 1000 sürücüyə, 1 km uzunluğunda yol sahəsinə, 

nəqliyyat vasitəsinin 1 mln. km yürüşünə düşən ölən adamların sayından istifadə 

edirlər. Yuxarıda göstərilənlərdən ən obyektivi sonuncudur. Çünki o, YNH-nin baş 

vermə ehtimalını müəyyən edən göstərici, yəni nəqliyyat vasitələrinin yürüşü ilə 

ölçülür. Burada qeyd etmək yerinə düşər ki, fərdi minik avtomobilləri nəqliyyat 

təşkilatları avtomobillərinə nisbətən ildə 3-12 dəfə az yürüş edirlər. 

Nisbi qəzalılıq göstəricisi aşağıdakı düsturla hesablanır: 
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burada н  - baxılan müddətdə YNH-nin sayıdır; 

Л  -həmin müddətdə nəqliyyat vasitələrinin ümumi yürüşü, km.  
 

lаН365Л =  , 
 

Uzunluğu l , sutkalıq hərəkət intensivliyi аН olan magistralda ilboyu ümumi 

yürüşü Л (km) aşağıdakı düsturla hesablamaq mümkündür: 
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YNH-nin keyfiyyət analizi bu hadisələrin səbəblərini və onlardan hər birinin 

YNH-nin baş verməsində təsirini müəyyən edir. Belə tədqiqatda adətən, əvvəlcə 

səbəblərin xarakteristikasını və SAYM sisteminin tərkib elementləri ilə əlaqədar 

amilləri müəyyən edirlər. 

YNH “ocaqlarını” müəyyən etmək üçün topoqrafik analiz aparılır. Bu 

analiz nəticəsində YNH-nin yeri xəritədə və ya ərazinin öyrənilən sxemində qeyd 

olunur.  

Belə analizin praktiki forma və üsulları çox müxtəlif ola bilər və ərazinin 

ölçüsü, qoyulan məsələ və icraçıların imkanlarından asılıdır. Topoqrafik analizin üç 

növü geniş yayılmışdır: 

-xəritə; 

-xətti qrafik; 

-miqyaslı sxem (vəziyyət planı). 

YNH xəritəsi müəyyən bir yerin (şəhərin, vilayətin, rayonun) topoqrafik 

xəritəsi üzərində hər bir YNH-nin şərti işarəsi göstərilməklə tərtib olunur. Işarələr 

daimi nişanlar (qrafiki simvollar) və ya çıxarılabilən (bayraqcıqlar, rəngli başlığı 

olan sancaqlar) nişanlarla qoyula bilər. Göstərilən məlumatlar bəzən ağırlığa, bəzən 

də növə görə ayrılır. 

Ərazicə böyük və hadisələr çox olan sahələrdə YNH-nin dəqiq yerini 

xəritədə düzgün göstərmək mümkün olmur. Ona görə də belə yerlərdə xətti 

qrafikdən istifadə olunur. Xətti qrafik şəhərin müəyyən magistralı və avtomobil 

yolunun müəyyən sahəsi üçün tərtib olunur. Aydındır ki, bu zaman miqyas çox 

böyük, YNH-nin yeri isə daha dəqiq olur.  

Iki tərəfli hərəkətli yolda xətti qrafiki tərtib etdikdə YNH qrafikin hər iki 

tərəfində hərəkət istiqamətləri üzrə qeyd olunur. Bəzi hallarda YNH yolun ox xətti 

üzərində və ya yoldan kənarda baş verdiyindən belə dəqiqləşdirmə məqsədə 

çatmağa imkan vermir.  

YNH xəritəsi və xətti qrafikinin köməyi ilə onların baş verdiyi «ocaqlar» 

müəyyən edilir. 

YNH-nin ən çox baş verdiyi yerlər böyük magistralların kəişmələri, şəhər 

meydanları və s.-dir. Belə yerlərdə topoqrafik analiz miqyaslı sxem şəklində 



aparılır. Belə sxemin nümunəsi şəkildə göstərilmişdir (şəkil 6.1). 

Hər bir YNH hadisə iştirakçılarının hərəkət xarakterini və hadisənin 

ağırlığını göstərən xüsusi simvollarla göstərilir. YNH-nin işarəsi üzərində hadisənin 

tarixi, sutkanın vaxtı, həmçinin qeydiyyat vərəqinin və жurnalda yazılma nömrəsi 

də göstərilə bilər.  

Xətti qrafik və miqyaslı sxem həm yolların canlı müşahidəsi, həm də 

hərəkətin təşkilinin təkmilləşdirilməsi üzrə tədbirlər işlənməsi zamanı lazımi 

material rolunu oynayır. Yerinə yetirilən tədbirlərin səmərəliliyini müəyyən etmək 

üçün tədbirdən əvvəlki və sonrakı miqyaslı sxemlər müqayisə edilməlidir. 

Ən ağır nəticələrə malik YNH-nin sayını azaltmaq məqsədi ilə ən təhlükəli 

yerləri ləğv etdikdə belə bir məsələni aydınlaşdırmaq lazım gəlir: ocaqlardan 

hansının ağırlıq göstəricisi daha yüksəkdir. 
 

 
 

Şəkil 6.1 YNH-nin miqyaslı sxemi: 

- NV-nin hərəkət istiqamətləri; 

- piyadaların hərəkət istiqamətləri; 

- dayanmış nəqliyyat vasitəsi; 

- ölümlə nəticələnən YNH; 

- yaralanma ilə nəticələnən YNH; 

- maddi ziyanla nəticələnən YNH. 
 

Bu məqsədlə hələ 1938-ci ildə F. Reynqold hadisələrin “ağırlıq göstəricisini” 

müəyyən etmək üçün aşağıdakı düsturu təklif etmişdir: 
 

332211000 нПнПнПнПУ +++=  
 

burada 0н , 1н , 2н , 3н -uyğun olaraq maddi ziyan, insanların yüngül 

yaralanması, ağır yaralanması və ölümü ilə nəticələnən YNH-nin sayıdır. 1=0П ; 

5=2П ; 70=2П ; 130=3П - uyğun olaraq həmin hadisələrin ağırlıq əmsallarıdır. 



Reynqoldun düsturu hərəkət intensivliyini nəzərə almır və yolun müəyyən 

kiçik elementi (kəsişmə, körpü və s.) üçün nəzərdə tutulmuşdur. Əgər yolun 

müəyyən uzunluqlu sahəsi analiz edilirsə, onda, hesabat yolunun uzunluğu və 

hərəkət intensivliyi nəzərə alınmaqla xüsusi göstəricilərlə aparılmalıdır. 

Bu halda l uzunluqlu və sutkalıq hərəkət intensivliyi 
а.с.Н olan yol sahəsi üçün 

təhlükəlilik göst əricisi /У   aşağıdakı düsturla hesablanır: 
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Burada 
iП - baxılan qrup YNH üçün nəticənin ağırlıq əmsalı, 

iн -nəticənin 

ağırlığına görə baxılan qrupda YNH-nin sayıdır. 

Bu və ya digər YNH-nin nəticəsinin ağırlığını müəyyənləşdirməyin digər 

üsulu onlardan dəyən maddi ziyanın təyin edilməsidir. YNH nəticəsində itirilə bilən 

insan həyatını pulla tamamilə obyektiv surətdə qiymətləndirmək mümkün deyildir. 

Eyni zamanda hərəkətin düzgün təşkil olunmaması nəticəsində sərnişinlərin vaxt 

itkilərini qiymətləndirmək də çox çətindir. Bu sahədə aparılan ilk tədqiqatlara misal 

olaraq O.A. Divoçkin və V.A. Aksyonovun tədqiqatlarını (1965–1970-ci illər) gös-

tərmək olar. 

YNH nəticəsində yaranan maddi zərəri birbaşa və dolayı xərclərə ayırırlar. 

Birbaşa xərclər aşağıdakılardır: 

-tam yararsız hala salınmış və ya silinməsi lazım gələn NV-nin dəyəri; 

-məhv edilmiş və yararsız hala salınmış yükün dəyəri; 

-sındırılmış texniki nizamlama vasitələrinin dəyəri; 

-zədələnmiş NV-nin nəql edilməsi və bərpa olunması xərcləri; 

-yol qurğuları və avadanlıqlarının təmiri xərcləri; 

-tibbi müəssisələrin xəsarət almış adamlara tibbi yardım göstərməsi və 

müalicəsi xərcləri; 

-xəsarət almış adama əmək qabiliyyətini itirdiyi müddətdə verilən pul; 

-əlil olan adamlara və başçısını itirmiş ailələrə verilən pul yardımları və 

təqaüd. 

Qeyd etmək lazımdır ki, bu xərc maddələrinin sayı çox müxtəlif ola bilər. 

Dolayı xərcləri obyektiv surətdə müəyyən etmək çox çətindir. Yol hərəkətinin 

düzgün təşkil olunmaması nəticəsində dəyən maddi zərərin əsas tərkib elementləri 

aşağıdakılardır: 

-NV-nin vaxt itkiləri; 

-mühərrik boş reжimdə işlədikdə məcburi dayanmadan sonra sürətləndikdə, 

həmçinin “tıxac” zamanı aralıq ötürmələrdə kiçik sürətlə hərəkət etdikdə yanacaq 

məsrəfləri; 

-fərdi avtomobil sürücülərinin və ictimai nəqliyyatın sərnişinlərinin vaxt 

itkiləri; 

-nizamlanan yol ayrıcları qarşısında yol örtüyünün nisbətən çox yeyilməsi. 

 

 



 

  YOL-NƏQLIYYAT HADISƏLƏRININ EKSPERTIZASI. 
 

Hər bir konkret YNH-nin bütün aspektlərini əhatə edən kom-pleks elmi-

tədqiqatlar YNH-nin ekspertizası adlanır. Ekspertiza xüsusi elmi, texniki biliklərə 

və vərdişlərə malik olan şəxslər tərəfindən aparılır. Ekspertizanı apardıqda müxtəlif 

elm sahələrinə aid olan məlumatlar istifadə olunur: hüquq, kriminalistika, təbabət, 

psixofiziologiya, NV-nin konstruksiyası, nəzəriyyəsi və hesabatı, NVnin istehsalı, 

texniki xidmət və təmiri texnologiyası, yolların layihələndirilməsi, tikintisi və 

istismarı, yol hərəkətinin təşkili və təhlükəsizliyi və s. 

YNH-nin baş vermə səbəb və amillərini aydınlaşdırmaq üçün yol şəraitləri və 

onların dəyişmələri dəqiq surətdə öyrənilməlidir. 

YNH-də üç faza mövcuddur: başlanğıc, kulminasiya və son. Hər bir faza 

özündən əvvəlkinin məntiqi davamı olub, özündən sonrakı fazanın inkişafını 

müəyyənləşdirir. Hadisənin bütün fazalarını xarakterizə edən göstəricilər nə qədər 

tam və etibarlı olarsa, onların baş vermə səbəbləri və mexanizmini öyrənmək də bir 

o qədər asan olar. 

YNH-ni tədqiq edən təşkilatların növündən asılı olaraq xidməti təhqiqat və 

tibbi ekspertiza aparıla bilər. 

Xidməti təhqiqat hadisələrdə iştirak edən NV-nin mənsub olduqları 

təşkilatların işçiləri tərəfindən aparıla bilər. Bu təhqiqata müəssisənin rəhbər işçiləri 

cavabdehdirlər. 

ANM-nin hərəkətin təhlükəsizliyi mühəndisi YNH-nin baş vermə səbəblərini 

araşdırır, maddi ziyanı qiymətləndirir, hadisələrin qarşısının alınması üçün tədbirlər 

işləyir və onların yerinə yetirilməsini tədqiq edir. 

YNH-nin məhkəmə ekspertizası nəticəsində cinayət və vətəndaş işləri üzrə 

həqiqəti isbat etməyə kömək edən faktiki göstəricilər aşkar edilir. Məhkəmə 

ekspertizası ekspertiza müəssisələrinin ştat üzrə əməkdaşları tərəfindən qanunla 

müəyyən edilmiş qaydada müstəntiq və məhkəmənin qərarı əsasında aparılır. 

Müəyyən hallarda müstəntiq və məhkəmələr ekspertizanın aparılmasını 

ştatdankənar ekspertlərə həvalə edirlər. Bu ekspertlər elmi-tədqiqat institutlarının, 

ali məktəblərin və texnikumların əməkdaşları olurlar. YNH-nin ekspertizasında 

məhkəmə təbabəti, avtomobil texnikası və kriminalistika sahəsindəki xüsusi 

biliklərdən istifadə olunur. Məhkəmə ekspertizasına paralel olaraq xidməti təhqiqat 

da aparıla bilər. 

Məhkəmə-tibbi eksperti aşağıdakıları müəyyən edir: 

-YNH iştirakçılarının ölümünün səbəbini, bədən xəsarətlərinin xarakterini, 

həmçinin onların sərxoşluq dərəcəsini; 

-bədən xəsarətlərinin alınma mexanizmini və bu xəsarətlərin hadisə ilə 

bağlılığını;  

-zərər çəkənlərin sağlamlıq durumlarını;  

-maddi sübutlar kimi qanı, saç tüklərini, beyin maddəsini, sümükləri, 

ölənlərin yumşaq toxumalarını tədqiq edir, onların xüsusiyyətlərini və xarakterik 

əlamətlərini müəyyən edir. 

Kriminalistika üzrə ekspert mütəxəssis əşyaların hadisə prosesində meydana 



çıxan hərəkətlərinin izlərini tədqiq edir (trasoloжi ekspertiza). YNH-nin baş vermə 

yerindəki izlərə (tormoz izləri, yol örtüyündə təkər protektorunun izi, dirəklərdəki, 

binalardakı və NV-dəki izlər), şüşə qırıntılarına və digər detallara görə ekspert--

kriminalist NV-nin modelini, markasını, hərəkət istiqamətini, müxtəlif zaman 

anlarında onun yolun hərəkət hissəsindəki vəziyyətini müəyyən edir. 

Məhkəmə avtotexniki ekspertizasının əsas məqsədi bütün fazalarda YNH 

prosesinin elmi cəhətdən əsaslandırılmış xarakteristikalarını, YNH-nin obyektiv 

səbəblərini müəyyən etməkdir. Ekspertizanı aparan şəxs son nəticədə aşağıdakı 

suala cavab verməlidir: hadisənin baş verməsi labüd idimi, yoxsa o, təhlükəsizlik 

tələblərinə məhəl qoymayan iştirakçıların düzgün olmayan fəaliyyəti nəticəsində 

baş vermişdir? Bu məqsədə çatmaq üçün ekspert-avtotexnik ekspertiza nəticəsində 

meydana çıxan bir sıra xüsusi məsələləri həll etməlidir: 

-YNH-nin baş verməsinə səbəb olan amillərin analiz edilməsi, 

sistemləşdirilməsi və tənqidi analizi. Belə amillərə aiddir: NV və yolun texniki 

vəziyyəti; NV və piyadaların hərəkət parametrləri; yol hərəkətinin təşkili və 

müvafiq texniki vasitələr; 

-YNH-nin baş verməsinə və onun inkişafına səbəb olan amillərin seçilməsi, 

onların nəzəri və təcrübi tədqiqi; 

-tədqiq olunan YNH-nin texniki səbəblərini və ayrı-ayrı iştirakçılar 

tərəfindən onun baş verməsinin qarşısının alınması imkanlarının müəyyən edilməsi; 

-baxılan YNH iştirakçılarının davranışlarının və bu davranışların yol hərəkəti 

qaydaları və digər normativ sənədlərin tələblərinə uyğunluğunun müəyyən 

edilməsi. 

Hər bir YNH-nin “lal şahidləri” mövcuddur ki, ekspertin bilik və təcrübəsi 

bu şahidləri dindirə bilmə qabiliyyəti ilə ölçülür. Ekspert istintaq və işə məhkəmədə 

baxılması prosesində meydana çıxan xüsusi məsələləri həll edir. O, YNH-nin baş 

vermə mexanizminin aydınlaşdırılmasında müstəntiq və məhkəməyə kömək edir. 

Iştirakçıların sayına görə ekspertizanın növləri bunlardır: bir şəxs tərəfindən, 

komissiya ilə və kompleks şəkildə aparılan. 

Nisbətən sadə hallarda, yəni YNH-nin ayrı-ayrı şəraitlərini qiymətləndirmədə 

ziddiyyətli fikirlər olmadıqda ekspertiza bir şəxs tərəfindən aparılır. 

Çoxlu sayda NV və iştirakçıları olan, həmçinin, müxtəlif şəraitlərin təhlili və 

qiymətləndirilməsində ziddiyyətli fikirlər səslənən mürəkkəb hadisələrin analizində 

ekspertiza komissiya tərəfindən aparılır. Komissiyanın tərkibinə 2-5 nəfər eyni 

ixtisaslı ekspert daxil olur. Onun üzvləri eyni obyekti tədqiq edir və eyni suala ca-

vab axtarırlar. Ekspertlər komissiyası onun bütün üzvləri ilə razılaşdırılmış ümumi 

bir qərar qəbul edirlər. Fikir ayrılıqları olduqda hər bir komissiya üzvü öz fikrini 

əsaslandıraraq yazılı şəkildə xüsusi rəyini təqdim edə bilər. 

Qarşıya çıxan məsələləri eyni ixtisasdan olan mütəxəssislər həll edə 

bilmədikdə, müxtəlif ixtisaslı mütəxəssislərin cəlb olunduğu kompleks ekspertiza 

aparılır. Kompleks ekspertizada komissiyanın tərkibinə ekspert-avtotexnikdən 

başqa tibb işçiləri, kriminalistlər və digərləri cəlb oluna bilərlər. 

Aparılma ardıcıllığına görə ilkin, əlavə və təkrar ekspertiza mövcuddur. 

Ilkin ekspertiza aparıldıqda ekspert-avtotexnik müstəntiq və məhkəmənin 

qərarlarında əks olunmuş konkret suallara cavab verir. Ekspertin rəyi kifayət qədər 



aydın və tam olmadıqda əlavə ekspertiza təyin edilir. 

Ekspertin peşəkarlığına, ekspertizanın düzgün aparılmasına, onun 

nəticələrinin obyektivliyinə və ya ilkin göstəricilərin etibarlılığına şübhələr olduqda 

və hüquqi pozuntular olduqda təkrar ekspertiza təyin olunur. Ilkin ekspertiza 

müddətində müəyyən edilməmiş və baxılan işin mahiyyətinə ciddi təsir göstərə 

biləcək yeni materiallar aşkar olunduqda da təkrar ekspertiza təyin oluna bilər. 

Təkrar ekspertiza bir qayda olaraq komissiya tərəfindən yeni tərkibdə aparılır. Ilkin 

və əlavə ekspertizada iştirak etmiş ekspertlər yeni komissiyanın tərkibinə daxil 

edilmirlər. 

Təkrar ekspertizada cavab axtarılan sual dəyişmir. Əgər yeni suallar 

meydana çıxarsa, onlar arasında hazırki ekspertizanın nəticələri ilə əvvəlki 

nəticələrin üst-üstə düşməsi və ya onunla razılaşmamağın səbəbləri haqqında sual 

da olmalıdır. 

Ekspertin rəyində isbatedici məlumatlar olmalıdır. Bunlar elmi tədqiqatlarla 

və həmçinin cinayət işində qeyd olunmuş faktiki şəraitlərdən alına bilər. 

Ekspert-avtotexnikin rəyi müstəntiq və məhkəmə üçün məc- buri deyildir. 

Ancaq onların mütəxəssislərin gəldiyi nəticələrlə razılaşmaması əsaslandırılmalı, 

günahlandırma qərarında və ya təkrar ekspertizanın təyin edilməsi haqqında 

qərarda öz əksini tapmalıdır.  

Mülki qanunvericilik tələbləri pozulduqda, tədqiqata göndərilən materiallar 

düzgün yazılmadıqda (ekspertizanın aparılmasını mümkünsüz edən) müəssisənin 

rəhbəri bu barədə ekspertizanı təyin edən orqanı xəbərdar edir. Əgər sonuncu 

müəyyən edilmiş vaxtda (adətən 1 ay) qeyd olunan çatışmazlıqları aradan 

qaldırmazsa, materiallar icra olunmayaraq geriyə qaytarılır. 

Materiallar aşağıdakı hallarda da icra olunmamış geriyə qaytarıla bilər: 

-tədqiqat obyekti olmadıqda; 

-qərarda ekspertizanın predmetinə aid olan suallar və məsələlər olmadıqda; 

-bir ekspertiza müəssisəsində həll oluna bilməyən suallar qoyulduqda. 

Bütün qarşıya qoyulan suallara cavab tapmaq üçün tədqiqatların aparılmasına 

20 gündən çox vaxt tələb olunarsa, ekspert müəssisəsinin rəhbəri, ekspertiza təyin 

edən orqanla razılaşdıraraq, bu müddəti artıra bilər. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  SÜRÜCÜ SAYM  SİSTRMİNİN  BİR  ELEMENTİ   KİMİ 
 

Müasir hərəkət şəraitində avtomobili idarə etdikdə sürücü dəqiq və iti 

reaksiyaya malik olmalı, yol şəraitini düzgün qiymətləndirməyi bacarmalı, bu 

şəraitin dəyişəcəyini qabaqcadan görməli, vaxtında qərarlar qəbul etməli, həmçinin 

avtomobilin idarə orqanları vasitəsilə müəyyən əməliyyatları tez yerinə 

yetirməlidir. Sürücünün təsirlərinin dəqiqliyi və itiliyi əsasən, təhlükəli yol 

şəraitində vacibdir. Sürücünün bu keyfiyyətinə ancaq, sürücü-avtomobil-yol-mühit 

sisteminin bütün elementlərinin qarşılıqlı təsiri şəraitində baxmaq lazımdır. 

Avtomobillərin sayının, hərəkət sürətinin və intensivliyinin artması ilə 

sürücüyə və onun psixofizioloжi imkanlarına daha böyük tələblər qoyulur. 

Sürücü avtomobilin hərəkəti haqqında o vaxt tam məlumat alır ki, o, hərəkət 

şəraiti ilə qarşılıqlı əlaqədə olur (yəni yolun hərəkət hissəsi, onun xarakteri, 

vəziyyəti, işıqlanması, intensivliyi və s. ilə). Bu cür əlaqə sürücü tərəfindən qəbul 

edilən yol-nəqliyyat vəziyyətlərini müəyyən edir. 

Hərəkət şəraiti haqqında sürücünün aldığı bütün məlumatlar əks əlaqə kanalı 

vasitəsilə avtomobili idarə edən mərkəzi sinir sisteminə verilir, digər duyğu növləri 

ilə dolğunlaşır, işləndikdən və yeni qərar qəbul edildikdən sonra effektor vasitəsilə 

əzələlərə ötürülür ki, onlar da avtomobilin idarə orqanlarına müəyyən təsirlər 

edirlər. 

Qeyd etmək lazımdır ki, sürücü yol şəraitini qavradıqda avtomobillə yolun 

bilavasitə bir-birinə təsirindən də məlumat alır. 

Sürücü-avtomobil-yol-mühit sistemində daimi olaraq məlumat mübadiləsi 

baş verir: sürücüdən avtomobilə komanda məlumatları (birbaşa əlaqə), avtomobil 

və yoldan xəbərdaredici komandalar (əks əlaqə). 

SAYM sistemi elə bir nizamlama sistemidir ki, avtomobilin yola görə 

vəziyyəti dəyişən olur, sürücü tənzimləyici, avtomobil isə tənzimlənən obyekt 

rolunda çıxış edir. 

Sürücünün işinin məhsuldarlığı aşağıdakı səbəblərdən azala bilər: vaxt 

çatışmazlığı, yorulma, xəstələnmə və s. Bu səbəblər onun səhvlərinə və 

ümumiyyətlə, bütöv sistemin işinin etibarlığının azalmasına gətirə bilər.  

 

 

 

                    YNH-də    SÜRÜCÜ   AMILININ  ROLU 

 

Tədqiqatlar göstərmişdir ki, YNH-nin çoxunun səbəbi sürücülərin düzgün 

olmayan fəaliyyətidir (dünya üzrə təxminən 60-90%). Beləliklə, sürücü “sürücü-

avtomobil-yol-mühit” sisteminin ən vacib və ən etibarsız elementidir. Sürücünün 

səhv hərəkətləri onun fəaliyyətinin ixtiyari mərhələsində baş verə bilər. Belə mər-

hələlər bunlardır: məlumatın qəbul edilməsi, analizi, qərarın qəbul edilməsi və ya 

avtomobilin idarə orqanları vasitəsilə hərəkət aktının yerinə yetirilməsi. 

YNH-nin əsas səbəblərindən biri hərəkət iştirakçılarının intizamsızlığı və 

onların hərəkət qaydalarını pozmasıdır. Bu, insanın psixofizioloжi 

xüsusiyyətlərinin xarici əlamətidir. Hərəkət qaydası aşağıdakı səbəblərdən pozula 



bilər: qavrayışın, diqqətin, yaddaşın yanlışlığı və ya sürücünün psixomotor 

reaksiyasının gecikməsi, sürücünün özünü itirməsi və ya yol şəraitini düzgün 

müəyyən etmə qabiliyyətinin olmaması. 

Nizam-intizamlı və yaxşı hazırlıqlı sürücü belə, mürəkkəb yol şəraitində səhv 

edə bilər. Bu onun psixofizioloжi imkanlarının məhdudluğu ilə izah olunur. Adi 

hərəkət şəraitlərində bu çatışmazlıq bəzən nəzərə çarpmır. 

Sürücü avtomobili idarə etdikdə, bir sıra hallarda, bəzi əməliyyatları, öz 

psixofizioloжi imkanlarına yaxın olan çox yüksək sürətlə yerinə yetirməli olur. 

Hərəkət şəraiti daimi olaraq tez-tez dəyişdikdə sürücünün reaksiyasından daha da 

itilik və dəqiqlik tələb olunur. Sürücülərin reaksiya vaxtları eyni deyildir. Reaksiya 

vaxtı yorğunluğun təsiri ilə, qaranlıq vaxtı və s. hallarda arta da bilər. 

Sürücünün hazırlıq səviyyəsi də YNH-nin baş verməsinə səbəb ola bilər. Bir 

qayda olaraq sürücülərin düzgün olmayan fəaliyyəti qəza vəziyyətləri yaradır. Qəza 

vəziyyətləri heç də həmişə YNH ilə nəticələnmir. Sürücü çox hallarda öz düzgün 

fəaliyyəti ilə qəza vəziyyətini aradan qaldırır. 

YNH-dən danışdıqda sürücü və piyadaların qarşılıqlı əlaqəsini yaddan 

çıxarmaq olmaz. Hərəkət hissəsində həm sürücü, həm də piyadaların fəaliyyəti eyni 

məqsədə–hərəkətin təhlükəsizliyinin təmin olunmasına yönəldilməlidir. 

Avtomobilin sürəti nə qədər yüksək olsa, öz səhvini düzəltmək üçün 

sürücünün daha da az vaxtı qalır. Günün qaranlıq vaxtı yaranan qəza 

vəziyyətlərində sürücülərin vaxt çatışmazlığı özünü daha qabarıq şəkildə göstərir. 

Sürücülər nəzərə almalıdırlar ki, günün qaranlıq vaxtlarında piyadaların çoxu 

pis seçilən tünd rəngli paltar geyinirlər. Qış vaxtı piyadalar qalın paltar geydiyindən 

hərəkətləri çətinləşir, müşahidə qabiliyyətləri azalır və onlar təhlükəni gec dərk 

edirlər. 

Sürücülər uşaqların nisbətən sürətli yerdəyişmələrini (tədqiqatlar 

göstərmişdir ki, 6-10 yaşlı uşaqların sürəti 6,6 km/saat olur) və piyadaların 

intizamsızlığını qabaqcadan nəzərə almalıdırlar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                           SÜRÜCÜ    ƏMƏYİNİN PSİXOFİZİOLOJİ 

XÜSUSİYYƏTLƏRİ 
 

Sürücü avtomobili idarə etdikdə yol şəraitləri haqqında lazımi məlumatlar 

alır, onları qiymətləndirir, işləyir, qərar qəbul edir və idarə etmə orqanlarına təsir 

göstərir. Bundan başqa, sürücü öz idarəedici təsirlərinin nəticələrinə nəzarət edir. 

Idarəedici təsirlərin nəticələri haqqında məlumatlar əks əlaqə kanalları vasitəsilə 

alınır. Bu məlumatları aldıqdan sonra o, bunları yenidən işləyir və dəyişmiş yol 

şəraitinə uyğun yeni qərar qəbul edir. Beləliklə, avtomobilin idarə edilməsi prosesi 

insanın yüksək səviyyəli psixofiziolжi keyfiyyətlərini tələb edən məsələlərin həll 

edilməsi ilə əlaqədardır. Sürücünün psixofiziolжi xüsusiyyətləri vaxt çatışmazlığı 

şəraitində, yüksək hərəkət intensivliyi zamanı, yüksək sürətlərdə, qaranlıq vaxtı 

avtomobili idarə etdikdə, mürəkkəb yol şəraitlərində və s. daha qabarıq şəkildə 

özünü göstərir.  

Məhdud psixofizioloжi imkanlara malik olan sürücülər sadə yol şəraitlərində 

avtomobili asan idarə edir, yüksək emosional gərginlik şəraitlərində (qəza 

vəziyyətlərində) isə düzgün qərarlar qəbul etməyi həmişə bacarmır. 

Kritik yol vəziyyətlərində sürücünün idarəedici təsirlərinin müvəffəqiyyəti 

hər şeydən əvvəl onun operativ keyfiyyətlərindən asılıdır. Sürücünün operativ 

keyfiyyətləri dedikdə onun məlumatları dəqiq qəbul etməsi və işləməsi, vaxtında 

cavab təsirlərini yerinə yetirməsi başa düşülür. 

Kritik əsəbi vəziyyətlərdə sürücünün emosional dayanıqlığı da böyük 

əhəmiyyətə malikdir. Ancaq bu xüsusiyyətlər ayrı-ayrı psixofiziolжi 

keyfiyyətlərdən  asılı olub, onların məcmusunda sürücünün psixofiziolжi 

etibarlılığını müəyyən edir.  

Duyğu sadə psixi proses olub, ətrafımızda və hətta öz orqanizmimizdə baş 

verənlər haqqında işarə (siqnal) verir. Ətraf mühit insanın hiss üzvlərinə 

(analizatorlara) təsir edərək duyğu yaradır. Sürücü sənəti üçün ən əhəmiyyətli 

duyğular bunlardır: eşitmə, görmə, əzələ-hərəkət (kinestezik), dəri və vestibulyar. 

Sürücü yol şəraitləri haqqında məlumatların 80-85%-ni bilavasitə görmə 

duyğusunun köməyi ilə alır. Günün qaranlıq vaxtlarında uyğunlaşma (adaptasiya) 

xüsusi əhəmiyyətə malikdir. Sürücü rəngləri yaxşı seçməlidir. Insanlarda 

anadangəlmə daltoniklik, yəni rəngləri pis seçmək xəstəliyi ola bilər. Ən çox rast 

gəlinən qırmızı və yaşıl işığın seçilməməsi xəstəliyidir. Sürücü lazımi görmə 

sahəsinə malik olmalıdır.  

Əzələ-hərəkət duyğusunun köməyi ilə sürücü öz idarəedici təsirlərinin 

yerinə yetirilməsi haqqında məlumat alır. 

Vestibulyar duyğu sürətlənmə orqanizmlərinə təsirlə əlaqədardır. Güclü və 

uzun müddətli vestibulyar həyacanlar nəticəsində insan orqanizminin vəziyyəti 

pisləşir, o tərləyir, zəifləyir, ürək bulanması və hətta qusma halı yaranır. Yüksək 

həyəcanlı vestibulyar cihaza malik sürücülərdə göstərilən əlamətlərdən əvvəl incə 

koordinasiya (əlaqələndirmə) prosesi pozulmağa başlayır. Vestibulyar dayanıqlıq 

müxtəlif səbəblər üzündən dəyişə bilər. Bu səbəblərə misal olaraq yorğunluğu, 

xəstəliyi və s. göstərmək olar. 



Səs duyğusu vasitəsilə sürücü mühərrikin işini və həmçinin yol-nəqliyyat 

şəraitini xarakterizə edən səs siqnallarını eşidir. 

Qavrayış nisbətən mürəkkəb proses olub, əşya və əlamətlərin mahiyyətini 

başa düşməyə imkan verir. Avtomobili idarə edərkən sürücü çoxlu sayda görmə, 

səs və digər qıcıqlandırıcıları qavrayır. Qavrayışın keyfiyyəti sürücünün biliyi və 

təcrübəsindən asılı olub, tezlik, tamlıq və dəqiqliklə müəyyən edilir. 

Sürücü fəza və zamanı düzgün qavramalıdır. Fəzanın qavran-masının 

aydınlığı görmənin itiliyindən və gözün müxtəlif səviyyəli işıqlara uyğunlaşma 

dərəcəsindən asılıdır. Sürücü vaxt intervallarını düzgün qiymətləndirmədikdə 

idarəetmə prosesində müəyyən səhvlərə yol verir. 

Bəzən yol şəraitləri yanlış qavranır ki, buna illüziya deyilir. Illüziyaların baş 

verməsi halları hərəkət sürəti ilə mütənasibdir. Çox hallarda yolun dairəvi döngələri 

ellips kimi, yolun uzunluğu qısa, döngələrin mailliyi isə böyük qavranır. 

Illüziyaların baş verməsi tezliyi sürücünün fərdi xüsusiyyətlərindən, əmək və 

istirahət reжimindən asılıdır.  

Şüurun bu və ya digər obyektin və ya təsirin üzərində cəmləşməsi diqqət 

adlanır. O, insanın psixi fəaliyyətinin əsas şərti olub, idarə etmə prosesində sürücü 

üçün böyük əhəmiyyət daşıyır. YNH-nin əsas səbəblərindən biri diqqətsizlikdir. 

Diqqətin əsas keyfiyyətləri bunlardır: həcmi, intensivliyi, dayanıqlığı, 

paylanması, keçirilməsi. 

Eyni zamanda və kifayət qədər aydın qavranan obyektlərin sayı diqqətin 

həcmini göstərir. Obyektin qavranmasında diqqətin gərginlik dərəcəsi onun 

intensivlik dərəcəsi adlanır. Intensivlik yüksək olduqda qavrayış tam və dəqiq 

olur. Diqqətin lazımi intensivliyinin uzun müddətlərdə saxlanması onun 

dayanıqlığı adlanır. Diqqətin paylanması və keçirilməsi sürücülərin əsas 

keyfiyyətini müəyyən edir. Insanın eyni zamanda iki və ya daha çox işi görməsi və 

diqqətini müxtəlif obyektlər arasında paylaması diqqətin paylanması adlanır. 

Diqqətin yönəldiyi obyektlərin tez-tez dəyişməsi diqqətin keçirilməsi adlanır. 

Diqqət aktiv və passiv ola bilər. Aktiv diqqət iradə ilə, passiv diqqət isə güclü 

qıcıqlandırıcıların təsiri ilə şüursuz surətdə yaranır. 

Sürücünün əsas keyfiyyətlərindən biri onun öz diqqətini paylaması 

xüsusiyyətidir. Bu xüsusiyyət iş prosesində yaranır və diqqətin təşkili adlanır.  

Qavranan əşyaların nəinki xarici xüsusiyyətlərinin, onların mahiyyətinin və 

həmçinin qarşılıqlı əlaqələrinin insan şüurunda inikası təfəkkür adlanır.  

Yollarda avtomobillərin hərəkət sürətləri və hərəkət istiqamətləri haqqındakı 

məlumatlar çox zaman kifayət etmir. Hansı obyektlərin hansı hallarda təhlükə 

törədə biləcəyi və təhlükəni necə asanlıqla aradan qaldırmağı bilmək çox vacibdir. 

Sürücü bu bilikləri təfəkkür prosesində yəni, alınan məlumatların seçilməsi və 

sintezi nəticəsində alır.  

Keçmiş təcrübələrin yadda saxlanması və yenidən əks etdirilməsi yaddaş 

adlanır. Yaddaş uzun müddətli və qısa müddətli olur.  

Insanın həyat fəaliyyəti üçün lazım olan məlumatların, biliklərin uzun 

müddətlərdə yadda saxlanması uzunmüddətli yaddaş adlanır. Idarəetmə prosesində 

sürücünün aldığı məlumatlar artıq mövcud olan məlumatlara əlavə edilir. 

Avtomobillərin hərəkət marşrutlarının yadda saxlanılmasında, yol hərəkəti 



qaydalarının öyrənilməsində və digər hallarda uzunmüddətli yaddaşdan istifadə 

edilir. 

Qısa müddətli yaddaş kiçik zaman müddətlərində məhdud həcmli 

məlumatların yadda saxlanmasına xidmət edir. Qısa müddətli və ya operativ yaddaş 

sürücünün fəaliyyətində böyük rol oynayır. Sürücü cari məlumatları tez yadda 

saxlamalı, lazımi idarəedici təsirləri vaxtında və dəqiq yerinə yetirməli, yeni 

məlumatları yadda saxlamalı və öz fəaliyyətini əlaqələndirməlidir.  

Sürücünün bacarığını qiymətləndirdikdə yaddaşın həcmi, tezliyi və dəqiqliyi 

öyrənilməlidir. Vaxt çatışmazlığı zamanı sürücü öz bilik və vərdişlərindən istifadə 

etməlidir. Bu halda onun təsirlərinin səmərəliliyi yaddaşın hazırlığından asılıdır. 

Sürücünün əsas keyfiyyətlərindən biri də onun proqnozlaşdırmaq, yəni yol 

şəraitlərini qabaqcadan görmək qabiliyyətidir. Məhz bu qabiliyyət sayəsində vaxt 

çatışmazlığı şəraitində hərəkət zamanı reaksiya müddəti qısalır. 

Hər hansı bir qıcıqlandırıcıya cavab təsiri sensomotor reaksiya adlanır. 

Sürücünün fəaliyyətinin əsas xüsusiyyətlərindən biri ondan ibarətdir ki, o, dəyişən 

yol şəraitlərinə uyğun olaraq ətraf mühitin siqnallarına tez məhəl qoymalıdır. 

Sürücünün cavab təsirləri kompleks ola bilər. Məsələn, hərəkət sürətini dəyişməklə 

sükan çarxını döndərir, səs siqnalı verir və s. Sensomotor reaksiyanın iki dövrü 

vardır. 

1. Gizli dövr (latent dövrü)–qıcıqlandırıcının təsir etdiyi andan cavab 

reaksiyasına qədər keçən dövr.  

2. Hərəkət dövrü (motor dövrü)–hərəkət reaksiyalarının başlanğıcından 

sonuna qədər keçən dövr.  

Sensomotor reaksiya sadə və mürəkkəb olur. Sadə reaksiyada əvvəlcədən 

tanış olan siqnala sınanmış cavab reaksiyası verilir. Mürəkkəb reaksiyada müxtəlif 

qıcıqlandırıcılara qarşı müxtəlif cavab təsirləri verilir. Bu halda qıcıqlandırıcıların 

təsir etmə ardıcıllıqları əvvəlcədən məlum olmur. Bundan başqa mürəkkəb reak-

siyada mümkün olan cavab reaksiyalarından ən əlverişlisi (tormozlama, sükan 

çarxını döndərmə və s.) seçilir. Avtomobilin qəfil tormozlanması zamanı sürücünün 

mürəkkəb reaksiya vaxtı geniş hədlərdə dəyişərək, 0,4-1,5 san. və ya daha böyük 

qiymətlər ala bilər. Mürəkkəb reaksiya vaxtı sürücünün səhhəti, yorğunluğu, yolun 

pis işıqlandırılması zamanı arta bilər.  

Insanın ətraf mühitə və ya öz-özünə qarşı həyacanları emosiya adlanır. 

Müsbət emosional vəziyyətlərdə sürücü öz psixofizioloжi keyfiyyətlərini daha 

yaxşı nümayiş etdirir. Mənfi emosional vəziyyətlərdə hərəkət əlaqələri pozulur, 

yanlış qavrayışlar yaranır və cavab reaksiyalarının müddəti uzanır.  

Mürəkkəb yol şəraitləri sürücü orqanizmində stress vəziyyəti yarada bilər. 

Stress dedikdə orqainzmin bütün funksiyalarının maksimum gərginlik halı başa 

düşülür. Bəzi adamlarda stress psixi fəaliyyəti boğur, onu iflic edir, bəzilərində isə 

aktivliyi yüksəldir. 

Insanın cəsarətliliyi dedikdə onun şəraiti tez qiymətləndirməsi və dərhal 

qərarlar qəbul etməsi başa düşülür. Cəsarətsiz sürücülər qəza vəziyyətlərində 

özlərini tez itirirlər. 

Özünü idarə etmək bacarığı sürücünün iradəlilik keyfiyyətidir.  

Yuxarıda baxdığımız psixofizioloжi xüsusiyyətlər sürücünün fəaliyyətində 



əsas rol oynayırlar. Onların inkişaf səviyyəsi sürücünün peşəkarlıq imkanlarını 

müəyyən edir.  

Göstərilən xüsusiyətlər şəxsiyyətin aşağıdakı xüsusiyyətləri ilə mürəkkəb 

qarşılıqlı əlaqədə olurlar: məqsədyönlülük, bacarıq, temperament və xarakter. 

Məqsədyönlülük insanı aktivləşdirir və fəaliyyətini yüksəldir. Məqsədyönlülük 

insanın inamını, dünyagörüşünü, idealını, marağını, istəyini, işə münasibətini və s. 

müəyyən edir. 

Bacarıq dedikdə insanın elə psixi keyfiyyəti başa düşülür ki, onun sayəsində 

insan biliklərə və vərdişlərə asan yiyələnir. Insanın hisslərinin yaranma tezliyi və 

gücündə ifadə olunan fərdi psixoloжi xüsusiyətlərinin məcmusu temperament 

adlanır. Temperament insanın emosional həyacanında və onun ümumi çevikliyində 

(aktivliyində) əks olunur. Xarakter–insanın hərəkətlərində əks olunan nisbətən 

dayanıqlı psixi xüsusiyətlərin məcmusudur. Xarakter tərbiyə və tədris prosesində 

yaranır. 

Sürücülərin peşəkar fəaliyyətlərinin müvəffəqiyyəti mürəkkəb iş şəraitlərində 

onların psixofizioloжi və şəxsi keyfiyyətlərinin inteqral ifadəsi ilə müəyyən edilir. 

Ona görə də bu keyfiyyətlərin öyrənilməsi sürücülərin psixofizioloжi etibarlılığının 

proqnozlaşdırılmasında və hərəkətin təhlükəsizliyinin yüksəldilməsində böyük 

əhəmiyyət kəsb edir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   SÜRÜCÜ ƏMƏYİNİN ETIBARLILIĞI   
 

Etibarlılıq dedikdə, verilən şərait və müddətdə imtinasız iş ehtimalı nəzərdə 

tutulur. Yol hərəkətinin təhlükəsizliyi nəinki, SAYM sisteminin, həmçinin onun hər 

bir elementinin etibarlılığından asılıdır. Hal-hazırda, sürücünün keyfiyyətini 

xarakterizə etdikdə etibarlılıq anlayışı daha geniş surətdə istifadə olunur. Bəzi 

hallarda sürücünün etibarlığı dedikdə onun “biliyi” başa düşülür. Bununla bərabər, 

bəzən sürücünün biliyi və vərdişləri ilə əlaqədar olmayan səhvlər buraxılır. 

Sürücünün etibarlığı dedikdə onun avtomobili səhvsiz idarə etmək 

qabiliyyəti başa düşülür.  

Sürücü fəaliyyətindəki səhvlər aşağıdakılar ola bilər: piyadalar yolu təhlükəli 

yerdən keçdikdə surəti azaltmamaq, tormozlamaq əvəzinə piyadanı yandan keçmək 

istəyi və s.  



Sürücünün səhvini sistemin fəaliyyətində onun əsas elementinin və 

bütövlükdə sistemin imtinası kimi başa düşmək olar.  

Sürücünün etibarlılıq dərəcəsini müəyyən edən əsas amillər isə 

aşağıdakılardır: 

-sürücünün avtomobili idarə etməyə yararlığı; 

-sürücünün hazırlığı; 

-sürücünün işləmək qabiliyyəti. 

Bu amillər 12.1 saylı şəkildə göstərilmişdir. 

Hal-hazırda, sürücünün yararlığı, səhiyyə nazirliyinin müəyyən etdiyi 

qaydaya, əsasən, tibbi müayinə ilə müəyyən edilir. Bu tibbi müayinə nəticəsində 

psixofizioloжi qabiliyyətlərinə görə sürücünün yararlığı tamamilə müəyyən edilə 

bilmir. Bu isə sürücü kadrlarının seçilməsi işinə əngəl törədir. 

Bundan başqa, sürücülərin bütün fərdi psixofizioloжi xüsusiyyətləri iş 

müddətində xüsusi məşqlər vasitəsilə təkmilləşdirilə bilmir. Məsələn, gecə vaxtı pis 

görmə qabiliyyəti, emosional dayanıqsızlıq və s. 

Avtomobili idarə etmək yüksək emosional gərginlik tələb edir. Sürücü, hətta, 

ətraf şəraitin dəyişməsinə diqqətli olur və lazım gəldikdə çox yüksək tempdə 

təsirlər yerinə yetirir. Adətən həyəcanlanmağını kəskin şəkildə biruzə verən 

adamlar sürücü işi üçün yararsız sayılır. Onlar qəza vəziyyətlərinin yaratdığı 

emosional gərginlik zamanı lazımi hərəkətləri tez və səhvsiz yerinə yetirə bilmirlər. 

Reaksiya sürəti sürücü üçün böyük əhəmiyyətə malikdir. Yüksək sürətlərdə, 

saniyənin onda biri belə, avtomobilin dayanma yolunun bir neçə metr artmasına 

səbəb ola bilər. Növbələşən qaranlığa və işığa uyğunlaşmayan sürücülər daha çox 

qəza vəziyyətləri yaradırlar. 
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  Sürücünün etibarlığını müəyyən edən əsas amillər. 

 

Hazırlıq-tədris və psixoloжi hazırlıq müddətində əldə olunmuş yüksək 

səviyyəli peşəkar vərdişlərlə müəyyən edilir. Bu cür hazırlıq sürücülərin peşəkarlıq 

keyfiyyətlərinin təkmilləşdirilməsinin və onların ustalıq səviyyəsinin 

yüksəldilməsinin əsasını təşkil edir.  

Sürücü diqqətinin əsas keyfiyyətləri bunlardır: diqqətin həcmi, onun 

intensivliyi, sıxlığı, dayanıqlığı, paylanması və yerdəyişməsi. 

Sürücü üçün böyük əhəmiyyət kəsb edən diqqət məşqlər vasitəsilə 

yaxşılaşdırıla bilər.  

Hazırlıqdan danışdıqda sürücünün avtomobili böyük sürətlə sürmə 

qabiliyyətini nəzərdən qaçırmaq olmaz. Bunun üçün xüsusi məşqlər aparılır. Böyük 

sürətlərdə görmə sahəsi kəskin surətdə azalır. Məsələn, 50 km/saat sürətində görmə 

sahəsi 1200-dən 1050-yə, 100 km/saat-da 500-yə, 160 km/saat-da isə 50-yə qədər 

azalır. Bu zaman görmə zolağı böyüyür: 50 km/saat-da o, 150 m-ə, 160 km/saat-da 

isə 700 m-ə çatır. 

Sürücünün işləmə qabiliyyəti onun aşağıdakı vəziyyətlərindən də asılıdır: 

xəstəliyi, yorğunluğu və ya ifrat yorğunluğu, tormozlanma vəziyyəti, sərxoşluğu, 

stress vəziyyəti. 

Yorğunluq dedikdə iş prosesində insan orqaniziminin işləmə qabiliyyətinin 

müvəqqəti olaraq azalması başa düşülür. Yorğunluq və istirahət arasındakı əlaqənin 

pozulması ifrat yorğunluğa səbəb olur. Yorğunluq nəticəsində reaksiya vaxtının 



latent periodu uzanır, hərəkət dəqiqliyi azalır, mürəkkəb vərdişlər pisləşir, 

hərəkətlərin əlaqələri pozulur. 

Stress-orqanizmin bütün funksiyalarının maksimum surətdə gər-

ginləşməsidir. Avtomobili idəarə etdikdə sürücünün psixi gərginliyi kritik 

vəziyyətlərdə vaxt çatışmazlığı üzündən yaranır. Yüksək əsəb dayanıqlığına malik 

olan sürücülər stress vəziyyətlərinə də dayanıqlı olurlar. 

 

   

 

  NƏQLIYYAT VASİTƏLƏRİ  KONSTRUKSİYASININ 

TƏHLÜKƏSİZLİK   NÖVLƏRİ 
 

Çox zaman YNH-nin səbəbi SAYM sisteminin elementlərindən birinin digər 

elementlərə uyğun olmamasıdır. Bu hadisələrin çoxu ona görə baş verir ki, yol 

şəraitlərinin qoyduğu tələblər, əksər vaxtı, insan orqanizminin və ya NV-nin 

konstruksiyalarının imkanlarından yüksək olur. Insanın hiss üzvləri ancaq kiçik 

yüklənmə həddində etibarlı işləyir. Mürəkkəb yol şəraitlərində sürücülərə təsir edən 

yüklərin qiyməti bu hədlərdən böyük olur ki, bu da sürücünün işini çətinləşdirir və 

təhlükəli vəziyyətlər üçün şərait yaradır. Avtomobillərin konstruksiyalarının 

çatışmazlığı və texniki vəziyyətlərinin qeyri-məqbulluğu nəticəsində sürücülərə 

təsir edən əlavə yüklər idarəetmə keyfiyyətini kəskin surətdə aşağı salır və bir çox 

hallarda qəzalara səbəb olur. Əksinə, insanın psixofizioloжi çatışmazlıqlarını 

müvazinətləşdirən əlverişli avtomobil konstruksiyaları hərəkət təhlükəsizliyinin 

artırılmasına səbəb olur. 

SAYM sisteminin elementlərindən ən çox potensial təhlükə yaradanı 

nəqliyyat vasitələridir. Böyük sürətlə hərəkət etmək üçün yaradılan avtomobillər 

yolda olan digər cisimlərə nəzərən vəziyyətlərini tez dəyişmək imkanına malik 

olub, yüksək təhlükəlilik mənbəyinə çevrilirlər. 

YNH, nəinki, avtomobillərin konstruksiyaları, həmçinin onların istehsalı 

texnologiyalarına aid olan səbəblər üzündən də baş verə bilər. Bu çatışmazlıqların 

hərəkətin təhlükəsizliyinə təsirini azaltmaq üçün həm ölkəmizdə, həm də xarici 

ölkələrdə yeni layihələndirilən və təkmilləşdirilən avtomobil modellərinin 

konstruksiyalarına müəyyən tələblər qoyulur. Bu cür tələblər ümumdünya 

əhəmiyyətinə malik olub, BMT AIK-in daxili Nəqliyyat Komitəsində əməkdaşlıq 

edən bütün ölkələrə aiddir. 

Avtomobillərin konstruktiv təhlükəsizliyi onların çox mürəkkəb bir 

xüsusiyyətidir və onun müxtəlif istiqamətlərdə öyrənilməsinin sadələşdirilməsi 

üçün konstruktiv təhlükəsizliyi aktiv, passiv, qəzadan sonrakı, ekoloжi və 

qaçırılmaya qarşı təhlükəsizlik kimi növlərə ayırırlar. 

Avtomobilin aktiv təhlükəsizliyi dedikdə, YNH-nin qarşısının alınmasına 

yönəldilmiş konstruktiv tədbirlər nəzərdə tutulur. Aktiv təhlükəsizlik YNH-nin 

ilkin fazasında, yəni sürücü avtomobilin hərəkət xarakterini dəyişmək imkanına 

malik olduqda təsir göstərir. Onlara hərəkət zamanı idarə olunma və dəyanətlilik, 

səmərəli və etibarlı tormozlama, yüngül və etibarlı sükan idarəsi, sürücünün az 

yorulması, yaxşı müşahidəlilik, xarici işıqlandırma və siqnal cihazlarının səmərəli 



işləməsi və həmçinin, onun dinamiki keyfiyyətlərinin yüksəldilməsinə yönəlmiş 

tədbirlər aiddir. 

Avtomobillərin passiv təhlükəsizliyi dedikdə, YNH nəticəsində sürücü, 

sərnişin və yüklərin xəsarətlərinin aradan qaldırılması və ya minimuma 

endirilməsinə yönəldilmiş konstruktiv tədbirlər başa düşülür. Passiv təhlükəsizlik o 

zaman özünü göstərir ki, sürücü artıq müəyyən tədbirlər görməklə avtomobilin 

hərəkət xarakterini dəyişmək və beləliklə də, YNH-nin qarşısını almaq imkanından 

məhrum olur. Bu YNH-nin kulminasiya fazasında baş verir. Passiv təhlükəsizliyin 

iki növünü ayırırlar: 

-daxili passiv təhlükəsizlik; 

-xarici passiv təhlükəsizlik. 

Daxili passiv təhlükəsizlik sürücü və sərnişinlərin xəsarətlərini azaldır, 

yüklərin qorunmasına şərait yaradır.  

Xarici passiv təhlükəsizlik digər hərəkət iştirakçılarının xəsarət alma 

imkanlarını azaldır. 

Avtomobillərin passiv təhlükəsizliyini artırmaq məqsədilə təhlükəsiz sükan 

kolonkaları, avtomobilin qabaq və arxa hissələrində qoyulan enerжi söndürən 

quruluşlar, kabina və banda yumşaq üzlüklər, təhlükəsizlik kəmərləri, qəlpəsiz 

şüşələr və s. istifadə olunur. 

Avtomobilin qəzadan sonrakı təhlükəsizliyi dedikdə o dayandıqdan sonra 

(YNH-nin son fazasında) xəsarətlərin ağırlığını azaldan tədbirlər sistemi başa 

düşülür. Bu xüsusiyyət hadisənin nəticəsini tez ləğv etmək və yeni qəza 

vəziyyətlərinin yaranmasının qarşısını almaq imkanını xarakterizə edir. Bu 

məqsədlə hermetik yanacaq sistemi, etibarlı yanğınsöndürən quruluşlar, kapot və 

ban üçün bloklayıcı quruluşları olan qıfıllar, detalların və ya bütövlükdə 

avtomobilin təhlükəsiz kompanovka edilməsindən istifadə olunur. 

Avtomobilin ekoloжi təhlükəsizliyi dedikdə onun normal istismarı zamanı 

hərəkət iştirakçılarına və ətraf mühitə vurulan ziyanı azaltmaq xüsusiyyəti başa 

düşülür. Ekoloжi təhlükəsizlik avtomobilin gündəlik işində özünü göstərməklə 

digər təhlükəsizlik növlərindən fərqlənir. 

Son zamanlar avtomobilin qaçırılmaq təhlükəsizliyinə də xüsusi fikir 

verilir. Bu məqsədlə xüsusi elektron, mexaniki və s. quruluşlardan istifadə olunur. 

Bu göstərilən təhlükəsizlik növlərinə, ancaq öyrənilməsinin sadəliyi üçün 

ayrı-ayrılıqda baxılır. Əslində isə onlar bir-biri ilə əlaqədə olub, biri digərinə təsir 

göstərir və onlar arasındakı dəqiq sərhəddi müəyyən etmək çox zaman mümkün 

olmur. Məsələn, avtomobili kiçik məsafələrdə saxlamağa imkan verən yaxşı tormoz 

sistemi YNH-nin aradan qaldırılma ehtimalını artıraraq avtomobilin aktiv 

təhlükəsizliyini yüksəldir. Digər tərəfdən, tormoz sistemi səmərəli olduqda, 

tormozlama zamanı avtomobil daha böyük təcil alır və deməli, avtomobili lazımi 

məsafədə saxlamaq mümkün olmasa belə, YNH nəticəsində alına biləcək 

xəsarətləri azaltmaq imkanı yaranır. Bu halda tormoz sistemi özünü passiv 

təhlükəsizlik elementi kimi göstərir. 

Müxtəlif təhlükəsizlik növləri bir-birindən asılı olduğundan və 

avtomobillərin konstruksiyalarına qoyulan tələblərin bir-birinə zidd olması tələb 

edir ki, konstruktorlar və texnoloqlar layihələndirmə zamanı müəyyən güzəştli 



qərarlar qəbul etsinlər. 

 

 

 

           SÜRÜCÜNÜN  IŞ  YERİNİN  ƏSAS  PARAMETRLƏRİ 

 

 

Avtomobilin kabinasının konstruksiyası, onun ölçüləri, idarə dəstəklərinin və 

cihazlarının yerləşməsi, mikroiqlim, səslər və titrəyişlərdən mühafizə sürücülərin 

işi üçün rahatlıq yaratmalıdır. 

Sürücü iş yerinə, yəni oturacağa, idarə dəstəklərinə, müşahidə vasitələrinə və 

s. yox, onlar sürücüyə uyğunlaşdırılmalıdırlar. 

Oturacaq sürücünün çəkisindən 20 dəfə artıq qüvvəyə hesablanır. O, 

hündürlük, istiqamət və söykənəcəyin mailliyi üzrə nizamlanır və 55 kq statiki 

qüvvədə oturacağın əyintisi 60 mm-dən çox olmamalıdır. Döşəkcə və söykənəcəyin 

forması insan bədəninin quruluşuna uyğun olmalı və zərbələr nəticəsində bədənin 

yerdəyişməsinə imkan verməməlidir. 

Kabinanın ventilyasiya sistemi 1 saatda havanın 20 dəfə mübadiləsini təmin 

etməlidir (15km/saat sürətində). Kabinada karbon oksidlərinin miqdarı 30 mq/m3-

dən çox olmamalıdır. 

Ətraf mühitin temperaturu –300 S və hərəkət sürəti 40–50 km/saat olduqda, 

kabinanın isitmə və təcrid etmə sistemləri, döşəmədən 1m hündürlükdə +8–120 S 

temperaturu təmin etməlidirlər. 

Sürücünün iş yerindən müşahidəlilik kabina və kuzovun konstruktiv 

xüsusiyyətləri ilə məhdudlaşır. 

Ixtiyari markalı avtomobil istər planda, istərsə də şaquli müstəvidə öz 

müşahidəlilik qabiliyyətinə malikdir (Şəkil 15.1). 

Avtomobilin qabaq hissəsində  

görmə, qabaq şüşənin aşağı və yuxarı  

kənarları, dirəklər, kapot və qanad- 

larla məhdudlaşır. 

Avtomobilin kabinasının konstruk- 

siyasının təhlükəsizliyinə qoyulan tələb- 

lər iş yerindən müşahidəliliyin aşağıdakı 

hədlərini müəyyən edir: görmə oxu ilə  

qabaq sağ dirək arasındakı bucaq ən azı 

600, sol dirək arasındakı bucaq ən azı  

300, aşağıya doğru olan bucaq isə ən 

azı 150 olmalıdır. 

 

 

 

 

Yuxarıya doğru müşahidəlilik svetoforların və yol nişanlarının (hərəkət 

hissəsinin üstündə yerləşdirilmiş) görünməsini təmin etməlidir. O, avtomobilin 

  Sürücünün iş yerindən avtomobilin 

müşahidəliliyi. a-şaquli müstəvidə, b-üfiqi 

müstəvidə 

 



oxundan 5 m hündürlükdə yerləşdirilmiş nöqtənin görünmə məsafəsi ilə müəyyən 

edilir. Avtomobilin konstruksiyasının təhlükəsizliyi tələb edir ki, yuxarı 

müşahidəlilik bucağı ən azı 130 olsun. 

Avtomobilin arxa tərəfinin müşahidəliliyi arxa şüşənin sərhədləri ilə 

məhdudlaşır. Arxa görünüş güzgüsü 1200 üfiqi, 60 şaquli görünmə bucaqlarını 

təmin etməlidir. Qabaq külək şüşəsinin təmizlənməsi və yuyulması da 

müşahidəliliyi artırır. 

 

 

 

 

  TƏHLÜKƏSİZLİK KƏMƏRLƏRİ  VƏ TƏHLÜKƏSİZ QABAQ 

KÜLƏK ŞÜŞƏSİ 
 

Təhlükəsizlik kəmərlərinin çoxlu sayda müxtəlif konstruksiyaları 

mövcuddur. Ən geniş yayılan kombinəedilmiş diaqonal–kəmər qayışlarıdır ki, onlar 

avtomobilin kuzovuna üç nöqtədən bərkidilirlər. 

BMT-nin Avropa iqtisadi komissiyasının tövsiyyələrinə görə kəmər 

qayışının bərkidilmə nöqtələri arasındakı məsafə 0,35 m-dən az olmamalıdır. Çiyin 

qayışının yuxarı bərkidilmə nöqtəsi sürücünün oturacaqda dayaq nöqtəsindən 

yuxarıda və ondan arxada yerləşməlidir. Kəmər qayışları 22,7 kN, çiyin qayışları 

isə 22,9 kN qüvvəyə tab gətirməlidirlər. Qayışların qıfılları bir əllə açılmalıdır. 

Qıfıl düyməsinin minimum sahəsi 4,5 sm2, minimum eni isə 10 mm olmalıdır. 

Qayışların eni qüvvə 10 kN olduqda 51 mm olmalı və onlar yük altında 

burulmamalıdırlar. Kəmərin qayışları insan skletinin oxları boyu keçməli və sinə 

qəfəsi ilə qorunmayan orqanlara qüvvə ötürməməlidir. Bundan başqa qayışlar yerli 

yüksək təzyiqlər yaratmamalıdırlar. Kəmərin vəziyyəti elə olmalıdır ki, insan 

bədəninin ayrı-ayrı hissələrinin nisbi yerdəyişmələri baş verməsin. 

Təhlükəsizlik kəmərlərinin səmərəliliyi müxtəlif tədqiqatlarla müəyyən 

edilmişdir. Məsələn, ABŞ və Almaniyanın məlumatlarına görə kəmərlərdən düzgün 

istifadə olunduqda xəsarətlər 60-75% azalır. Isveç tədqiqatlarına görə kəmərlərdən 

istifadə olunması sayəsində hadisənin ağırlığı 2 dəfədən çox azalır və 100 

hadisədən 50 −70-də ağır xəsarətlər aradan qalxır. 

 MAYI-nin tədqiqatlarına görə təhlükəsizlik kəmərlərindən istifadə 

olunmadıqda ölüm hadisəsi 11–12 m/san sürətlərində, əks hallarda isə ancaq 15–16 

m/san sürətlərində baş verir. Eyni qayda ilə digər xəsarət növlərində də sürətin 

həddi qiymətləri yüksəlir. Toqquşma və digər hallarda təhlükəsizlik kəməri 

taxmamış sürücü və sərnişinlər ətalət üzrə hərəkətlərini davam etdirir və avto-

mobillərin detallarına zərbə endirərək dayanırlar. Kəmər olduqda isə avtomobilin 

qabaq hissəsinin deformasiyası müddətində insanın sürəti azalır. Bu halda nisbi 

sürət kiçik olduğundan onun salonun sərt detallarına dəyməsi zamanı ciddi 

xəsarətlər alınmır. 

Insanın bədəninə tətbiq olunmuş maksimum qüvvə aşağıdakı düsturla 

müəyyən edilir: 
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 16.1 saylı şəkildə bu düsturla hesabatların nəticələri göstərilmişdir. Burada 

им =70 kq; 
Ач =70 kN/m və 0В =10–20 m/san götürülmüşdür. 

0В -avtomobilin başlanğıc sürə- 

ti, Ач -kəmərin sərtliyi, им -insanın  

kütləsi, kq, С- avtomobilin yerdəyişmə 

si. 

Kəmərlərdən istifadə olunması 

o zaman səmərəli olur ki, ondan bütün 

sürücü və sərnişinlər istifadə etsin. Xa- 

rici ölkələrin məlumatlarına görə, avto- 

magistrallarda cəmi 30%, böyük şəhə- 

rələrdə isə cəmi 10% şəxslər təhlükə- 

sizlik kəmərlərindən istifadə edirlər.  

MAYI-nin tədqiqatlarına görə cə- 

mi 20–60% sürücülər təhlükəsizlik 

kəmərlərindən istifadə edirlər. Bundan başqa bəzi sürücülər kəmərləri qıfıllamadan 

taxırlar.  

Təhlükəsizlik kəmərlərindən istifadə olunmasını arzulamamaq bir sıra 

səbəblərdən meydana gələ bilər: 

-çox adamlara qəzanın baş verməsi və onunla bağlı hadisələr kəskin təsir 

göstərmir; 

-çoxları belə hesab edirlər ki, aşma və yanma nəticəsində avtomobili tərk 

etmək çətin olar; 

-bərk bağlanmış qayış hərəkəti çətinləşdirir, idarə olunmağa maneçilik 

törədir, paltarları sürtür və çirkləndirir. 

 Minik avtomobillərində,əsasən, üç nöqtədən bərkidilən diaqonal-kəmər 

qayışlarından istifadə olunur. Yük avtomobillərində iki bərkidilmə nöqtəsi olan 

təhlükəsizlik kəmərlərindən istifadə olunur. Qaçış və idman avtomobillərində 4–6 

bərkidilmə nöqtəsi olan kəmərlərdən istifadə olunur. 

Kəmərlərdən istifadə olunması səviyyəsini artırmaq məqsədilə, kəmər 

bağlanmadıqda mühərrikin işə salınmasının qarşısını alan qurğulardan istifadə 

olunur. Məsələn, bəzi xarici avtomobillərdə sürücü oturacağa oturduqda verici, 

siqnal və səs lampaları işə düşür, cərayan qıfılı açılmır və sürücüyə məlumat verilir 

ki, o, təhlükəsizlik kəmərini taxmalıdır. Kəmər taxıldıqdan sonra səs və işıq 

siqnalları kəsilir və qıfıl açılır. Bəzi təhlükəsizlik kəmərləri avtomatik olaraq açılır 

və bağlanır. 

Inersion sayğaclar (kəmərin sərbəst ucu ona bağlanır) geniş istifadə 

olunurlar. Insanın kiçik yerdəyişmələrində kəmər dolağı açaraq hərəkətə maneçilik 

Şəkil 16.1 Insana təsir edən qüvvənin P, 

avtomobilin qabaq hissəsinin deformasiyası 

və zərbədən qabaq sürətin-dən 
0В  asılılığı. 

 



törətmir. Böyük təcillərdə isə (0,4–0,5g) sarğac kəməri bloklayır. 

YNH nəticəsində xəsarətlərin və ölüm hallarının əksəriyyəti qabaq külək 

şüşəsi ilə əlaqədardır. Şüşə elastiki olmalı və zərbə nəticəsində deformasiya 

olunmalıdır ki, beyin sümüklərinin sınması halı aradan çıxsın. Şüşə sındıqda iti 

ucları olan qəlpələr əmələ gətirməməlidirlər. Hal-hazırda, üç növ şüşələrdən 

istifadə olunur: birqat və üçqat şüşələr. 

Birqat şüşələrin qalınlığı 4 mm olur. Sındıqda sərtləşdirilmiş şüşə iti 

olmayan uclu qəlpələr əmələ gətirir. Şüşənin sərtləşdirilməsi onun möhkəmliyini 

artırır. Ancaq bu halda şüşədə qalan qalıq deformasiyası nəticəsində hətta kiçik 

zərbələrdə belə, şüşədə çat şəbəkələri yaranır və ətrafı görünməz edir. Şüşə nə 

qədər qalın olarsa görünmə də o qədər pis olur ki, bu da avtomobilin böyük sürətlə 

hərəkəti zamanı çox təhlükəlidir. Bu çatışmazlığı aradan qaldırmaq üçün ancaq bir 

neçə yeri sərtləşdirilmiş şüşədən istifadə olunur. 

Qabaq külək şüşəsi çöl tərəfdən metal oksidləri və xlor maddələrindən ibarət 

qatla emal olunur. Tərkibində metal olan təbəqədən elektrik cərəyanı buraxmaq 

olur ki, bu da şüşəni şaxtalı havada qızdırmağa imkan verir. Birqat şüşə xaricdən 

zərbəyə məruz qalarsa o partlayışla dağılır və zərbə vuran əşya salona daxil ola 

bilər. 

Üçqat şüşələr bir-birinə yapışdırılmış şəffaf plastik kütlədən hazırlanmış və 

qalınlığı 2-3 mm olan ikiqat şüşədən ibarətdir. Zərbə nətiəsində belə şüşələrdə 

çatlar ancaq radial istiqamətlərdə olur və şüşə şəffaflığını itirmir. Bundan başqa 

şüşə çərçivədən çıxmır. Çünki onu elastik qat saxlayır. Bununla belə, üçqat şüşələr 

birqat şüşələrə nisbətən sərtdir və zərbənin kinetik enerжisini az söndürür. Ona 

görə də belə şüşələrə başla zərbə endirdikdə beyin silkələnməsi və kəllə 

sümüklərinin sınması baş verir. Üçqat şüşələr sındıqda iti uclu qəlpələr yaranır ki, 

bu da dərin kəsintilər yarada bilir. Üçqat külək şüşələri birqat şüşələrə nisbətən 

baha olub, onlardan 3-5 kq ağırdır. 

Insanların təhlükəsizliyində şüşənin aralıq qatının qalınlığının böyük 

əhəmiyyəti vardır. Kaliforniya universitetinin əməkdaşları avtomobillərin 1000 

toqquşma halını tədqiq edərək müəyyənləşdirmişlər ki, qalınlığı 0,38 mm olan 

araqatına malik külək şüşələrinə zərbələr nəticəsində 175 sürücü və sərnişin ciddi 

yaralanmışlar. Araqatın qalınlığı 0,76 mm olduqda isə 156 adam çox da ağır 

olmayan xəsarətlər almışlar. 

Çox böyük zərbələrdə insan başı ilə şüşəni tamamilə deşə bilər. Elastiki qat 

xarici və daxili qatların qəlpələrini boğaz səviyyəsində saxlayır və geriyə qayıtma 

zamanı onlar dərin kəsintilər yaradır. Bu halda başı geri çəkmək mümkün olmur və 

hadisə ölümlə nəticələnir. 

Zərbə nəticəsində qüvvə impulsu şüşənin üçüncü qatının qalınlığının kubu ilə 

düz mütənasibdir. Qalınlıq 5 mm-dən 6,6 mm-ə qədər artdıqda kəllə qutusuna təsir 

edən impuls təxminən 2,5 dəfə artır. 

Sərtləşdirilmiş və üçqat şüşələrin müsbət cəhətlərini nəzərə almaqla, xarici 

qatların qalınlığını azaltmaq və onları mexaniki emal etməklə səthi möhkəmliyini 

artırmaq məqsədəuyğundur. Xarici qatı qalın olan şüşələrdən daha çox istifadə 

olunur. Belə şüşələrə başla zərbələr endirildikdə əvvəlcə xarici qat dağılır, nazik 

araqatı isə deformasiya olunaraq zərbəni söndürür.  



Yaponiyada üçqat şüşənin polimer qatını volfram, nikel və mis məftildən 

hazırlanmış şəbəkə ilə əvəz edirlər ki, bu da şüşənin qızdırılmasını təmin edir. 

Məftillərin diametri nə qədər az olsa da (20-40 mkm) onlar şüşədə hiss olunurlar. 

Külək şüşələrinin təhlükəsizliyini artırmaq üçun onları elastiki araqatı 

üzərində oturdurlar. Məhz bu səbəbdən də bəzən toqquşmalar zamanı qabaq külək 

şüşəsi yerindən çıxır və bununla da insana xəsarət yetirmir. Ancaq, sürücü və 

sərnişinlərin təhlükəsizliyini təmin etmək üçün araqatları zəiflədilir və nəticədə 

şüşə yerindən daha tez çıxır. Bunun nəticəsində isə, nəinki, qəfil tormozlamalar 

zamanı, həmçinin nahamar yolda hərəkət zamanı şüşə yerindən çıxır. Belə hallarda 

təhlükəsizlik kəmərləri taxmış şəxslər külək şüşəsinin boş yerindən çölə atıla 

bilərlər. 

Qapı şüşələrinə təhlükəsizlik tələbləri nisbətən azdır. Bu şüşələr zərbə 

zamanı iti uclu və iti tərəfli qəlpələr yaratmamalıdır.  

Hal-hazırda, hansı şüşənin daha təhlükəsiz olması haqqında yekdil bir fikir 

yoxdur. Məsələn, Avropada əsasən, birqat sərtləşdirilmiş şüşədən, ABŞ-da isə 

ancaq üçqat şüşədən istifadə olunur. Bu şüşələrin müxtəlif kombinasiyaları da 

hələlik lazımi nəticələr vermir.  

Avtomobil aşdıqda irnsanların xəsarətini azaltmaq məqsədilə kuzov və 

damın dayaqlarını gücləndirirlər.  

 

  

 

 

   NƏQLIYYAT AXINLARININ ƏSAS GÖSTƏRİCİLƏRİ 
 

Nəqliyyat axınlarının intensivliyi  yol hərəkətinin təşkili və nizamlanması ilə 

əlaqədar bir çox məsələləri həll etdikdə əsas göstəricilərdən biri sayılır. 

Nəqliyyat axınlarının intensivliyi аН  dedikdə, yolun müəyyən en kəsiyindən 

vahid zamanda keçən nəqliyyat vasitələrinin sayı başa düşülür. Vahid zaman olaraq 

il, ay, sutka, saat və daha kiçik vaxt intervalları (dəqiqə, saniyə) nəzərdə tutulur.  

Hərəkət intensivliyi sabit kəmiyyət  

olmayıb, həm zaman, həm də məkan  

daxilində dəyişkəndir. Intensivliyin za- 

mana görə dəyişməsi dedikdə onun il- 

lər, ilin ayları, mövsümləri, həftələri,  

həftənin günləri, günün saatları, hətta,  

saat daxilində dəyişməsi nəzərdə tu- 

tulur. Şəhər magistrallarında hərəkət  

intensivliyinin sutkanın saatları üzrə  

tipik dəyişmə əyrisi 18.1 saylı şəkildə göstərilmişdir. Qeyd edək ki, bu əyrinin 

xarakteri nəinki, müxtəlif ay və həftələrdə, günlərdə, həmçinin müxtəlif magis-

trallarda da müxtəlif olur. Buna baxmayaraq bu əyrilərin hamısında ümumi bir 

qanunauyğunluq nəzərə çarpır. Şəkildə göstərilən əyridən “pik” saatı və 

müddətlərini aşkar etmək olar. “Pik” saatı və müddətləri dedikdə, intensivliyin ən 
Şəkil 18.1 Şəhər magistralında nəqliyyat 

axınlarının intensivliyinin sutka ərzində 

dəyişməsi. 

 

 



böyük qiymətə malik olduğu saat və müddətlər başa düşülür. Intensivliyin ən böyük 

qiymət aldığı vaxt 1 saat və ya ondan kiçik də ola bilər. Ona görə də “pik” müddəti 

məvhumunu işlətmək daha dəqiq olardı. Hərəkət intensivliyinin nisbətən böyük 

olduğu müddətin uzunluğunu, adətən, 16 saat, yəni, saat 600-2200-dək götürürlər.  

Hərəkət intensivliyinin vaxta görə dəyişməsinin qeyri-müntəzəmliyi müvafiq 

qeyri-müntəzəmlik əmsalları гК ilə xarakterizə olunur. Qeyri-müntəzəmlik 

əmsalları il, sutka və saatlar üzrə hesablana bilər. Onun qiyməti müəyyən baxılan 

müddət üzrə faizlə və ya müşahidə olunan intensivliyin həmin müddət ərzindəki 

orta hərəkət intensivliyinə nisbəti ilə müəyyən edilə bilər. 

Hərəkətin intensivliyinin illik qeyri-müntəzəmlik əmsalı aşağıdakı düsturla 

hesablana bilər: 
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burada aиН -il ərzində ümumi hərəkət intensivliyi, ədəd/saat; аайН müqayisə 

olunan ay üzrə ümumi hərəkət intensivliyi, ədəd/ay; 12 ilin aylarının sayıdır. 

Sutka üzrə qeyri-müntəzəmlik əmsalı aşağıdakı düsturla hesablanır: 
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burada сН -müqayisə olunan saat üzrə hərəkət intensivliyi, ədəd/saat; асН - sutka 

üzrə ümumi hərəkət intensivliyi, ədəd/sutka; 24-sutkanın saatlarının sayıdır. 

Qeyd edək ki, intensivlik vaxta görə qeyri-müntəzəm dəyiş diyindən bəzən 

hərəkət miqdarı anlayışından da istifadə olunur. Hərəkət miqdarı dedikdə, vahid 

zaman ərzində (saat, sutka) yoldan keçən nəqliyyat vasitələrinin faktiki ümumi sayı 

başa düşülür. Hərəkət intensivliyi və miqdarı eyni ölçü vahidinə malikdirlər. 

Hərəkət intensivliyinin dəyişməsinin fəza üzrə qeyri-müntəzəmliyi dedikdə, 

onun magistralın müəyyən hissələri, hərəkət istiqamətləri, hərəkət zolarqalrı və s. 

üzrə dəyişməsi başa düşülür. Hərəkət intensivliyinin bu cür dəyişməsinin əyani 

təsviri nəqliyyat axınlarının kartoqrammasıdır. Kartoqramma müəyyən yol ayrıcı 

və ya bütövlükdə şəhərin müəyyən bir hissəsi üçün tərtib edilərək, müəyyən 

miqyasla göstərilmiş hərəkət intensivliyini əks etdirir. 

Yol ayrıcında nəqliyyat axınlarının  

kartoqrammasını 18.2 saylı şəkildə olduğu 

kimi göstərmək olar. Bu kartoqramdan nə- 

inki, müxtəlif istiqamətlər üzrə hərəkət 

intensivliklərini, həmçinin, onun zolaqlar, 

istiqamətlər üzrə paylanmasının qeyri- 

müntəzəmliyini müəyyən etmək olar.  

Nəqliyyat və piyada axınlarının fəza  

üzrə qeyri-müntəzəmliyini xarakterizə  

 



etmək  üçün küçə-yol şəbəkəsinin müx- 

təlif hissələri üçün müvafiq qeyri-mün- 

təzəmlik əmsalları müəyyən edilə bilər. 

Hərəkətin təşkili təcrübəsində çox zaman nəqliyyat və piyada axınlarının 

saatlıq intensivliklərindən istifadə olunur. Bu zaman “pik” saatlarındakı hərəkət 

intensivliklərinin müəyyən edilməsi böyük əhəmiyyət kəsb edir. Çünki, məhz bu 

vaxtlarda hərəkətin təşkilinin çox çətin məsələləri meydana çıxır. Qeyd etmək 

lazımdır ki, “pik” saatlarındakı hərəkət intensivlikləri müxtəlif həftələrin günləri, 

aylar və illər üzrə sabit qalmır. Hərəkət intensivliyinin qiyməti böyüdükcə onun 

müntəzəmliyi də artmış olur və “pik” saatlarında o, adətən stabilləşir. 

Iki hərəkət istiqamətli iki zolaqlı yolların hərəkət intensivliyini qarşılıqlı 

nəqliyyat axınlarının ümumi hərəkət intensivliyi ilə xarakterizə edirlər. Bu, onunla 

əlaqədardır ki, belə yollarda hərəkət şəraiti və ötmələrin mümkünlüyü hər iki 

zolağın yüklənməsinə səbəb olur. Ayrıcı zolaqlar olduqda cəm hərəkət intensivliyi 

hərəkət şəraitini qiymətləndirə bilmir və ancaq yolun bir qurğu kimi ümumi işini 

xarakterizə edir. Belə yollarda hər bir istiqamətdəki hərəkət intensivliyi 

özünəməxsus əhəmiyyətə malikdir. 

Hərəkətin təşkili və nizamlanması təcrübəsində çox zaman bir hərəkət 

zolağına düşən və ya xüsusi hərəkət intensivliyindən аМ istifadə olunur. Yol 

ayrıclarında svetoforların iş reжimlərini müəyyənləşdirdikdə ən çox yüklənmiş 

zolaq üzrə hərəkət intensivliyindən istifadə olunur. Hərəkət intensivliyinin tərs 

qiyməti eyni zolaqda bir-birinin arxasınca hərəkət edən nəqliyyat vasitələri ara-

sındakı vaxt intervalını ит  xarakterizə edir.  

ит - nin riyazi gözləməsi aşağıdakı düsturla müəyyən edilir: 
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и
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=ит 7–10 san. olduqda bir-birinin ardınca hərəkət edən avtomobillərin 

qarşılıqlı təsirləri nəzərə çarpmır və belə hərəkət sərbəst hərəkət adlanır. 

Nəqliyyat axınlarının tərkibi orada iştirak edən müxtəlif növ nəqliyyat 

vasitələrinin miqdarı ilə müəyyən olunur. Bu parametr digər bütün parametrlərə 

böyük təsir edir. Həmçinin, axının tərkibi ölkənin, vilayətin və şəhərin avtomobil 

parklarının ümumi tərkibini əks etdirir. 

Axının tərkibi yolun yüklənməsinə böyük təsir göstərir. Bu, hər şeydən əvvəl 

avtomobillərin qabarit ölçülərindəki fərqlə izah olunur. Axının tərkibinin 

öyrənilməsinin əsas səbəbi avtomobillərin qabarit ölçülərinin müxtəlif olması 

deyildir. 

Nəqliyyat axınlarının hərəkətində, əsasən sürücünün reaksiya vaxtı və 

avtomobilin tormoz dinamikasından asılı olan dinamiki qabarit əsas rol oynayır 

(şəkil 18.3). 

Avtomobillərin tormoz keyfiyyətlərinin müxtəlif olması тС -nin müəyyən 

edilməsini çətinləşdirir. Müxtəlif növ hərəkət tərkibləri üçün aşağıdakı hesabat 

Ëä

 

 

d la 



düsturlarından istifadə etmək olar:  

1. Qərarlaşmış təcil 7 m/san olduqda, minik  

avtomobilləri üçün: 

182

В
0,1ВС

2

а
ат += , 

 

2. Qərarlaşmış təcil 6 m/san2 olduqda, tam kütləsi 5 t-dan yuxarı olan avtobuslar 

üçün 

156

В
0,15ВС

2

а
ат += , 

3. Yük avtomobilləri üçün( j  =6,5 m/san2) 

193

В
0,15ВС

2

а
ат += , 

4. Ümumi kütləsi 12 t-dan çox olan avtoqatarlar üçün ( j =5,5 m/san2) 

143

В
0,18ВС

2

а
ат += . 

Avtomobilin dinamiki qabariti həmçinin avtomobilin müşahidəliliyi, idarə 

etmənin yüngüllüyü, manevr etmə qabiliyyəti və s. asılıdır.  

                                                                                                 Cədvəl   
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Sıra №-si Hərəkət tərkiblərinin növü эк  

1 Motosikletlər 0,5 

2 Minik avtomobilləri 1,0 

3 

 Нг =2t yükgötürmə qabiliyyətli yük avtomobilləri 1,5 

4 Нг 5t olan yük avtomobilləri 2,0 

5 Нг 8t olan yük avtomobilləri 2,5 

6 Нг 14t olan yük avtomobilləri 3,5 

7 Avtobuslar 2,5 

8 Trolleybuslar 3,0 

9 Нг 5t olan avtoqatarlar 3,0 

10 Нг 12t olan avtoqatarlar 3,5 

11 Нг 20t olan avtoqatarlar 4,0 

12 Нг 30t olan avtoqatarlar 5,0 



rə almaq üçün gətirmə əmsallarından эК  istifadə olunur (IN və Q II-60-75 və II-

D.5-72-yə görə 18.1 saylı cədvəldə verilmişdir).  

Gətirilmiş intensivliyi aşağıdakı düsturla hesablamaq olar: 
  

ннааййммэи кНкНкНкНН +++= , 
 

burada мН , йН , аН , нН  - ümumi axında uyğun olaraq minik, yük avtomo-

billəri, avtobus və avtoqatarların hərəkət intensivlikləri, avt/saat; мк , йк , ак , нк  

-həmin hərəkət tərkiblərinə uyğun gətirmə əmsallarıdır; эиН -ədəd/saat-la ölçülür. 

 Hesabatlarda faktiki (fiziki və ya həqiqi vahidlərlə) intensivlikdən аиН  

gətirilmiş intensivliyə эиН  və ya əksinə keçid üçün aşağıdakı düsturdan istifadə 

olunur: 
 

)ннааййmмэиаи кНкНкНкН/(100НН +++= , 
 

burada мН , йН , аН , нН -uyğun olaraq minik, yük avtomobilləri, avtobus və 

avtoqatarların nisbi intensivlikləridir, %. 

Qeyd edək ki, эк -nın qiymətləri əsasən sürət reжimindən asılı olub, sabit 

deyildir. 

Nəqliyyat axınlarının sıxlığı аг  fəza xarakteristikası olub axının sıxlıq 

dərəcəsini (zolağın yüklənmə dərəcəsini) xarakterizə edir. Axının sıxlığı dedikdə, 

yol zolağının 1 km uzunluğuna düşən avtomobillərin sayı başa düşülür. Ən yüksək 

sıxlıq avtomobillər kolonla hərəkətsiz dayandıqda alınır. Müasir minik 

avtomobilləri üçün bu sıxlıq 200 avt/km-dir. Belə sıxlıqda avtomobillər arasında ara 

məsafəsi olmadığından hərəkət mümkün deyildir. Bu sıxlıq nəzəri sıxlıq adlanır. 

Tədqiqatlar göstərmişdir ki, kiçik litraжlı minik avtomobilləri üçün maksimum 

mümkün olan sıxlıq 100=амахг  avt/km-dir. аг  təyin edildikdə hökmən gətirmə 

əmsalları nəzərə alınmalıdır. Əks halda аг -ya görə müxtəlif tərkibli axınları müqa-

yisə etmək mümkün deyildir. Məsələn, avtobuslar üçün maksimum sıxlıq 33 avt/km 

olur. 

Axının sıxlığından asılı olaraq hərəkət şəraitlərinin aşağıdakı növlərini 

ayırırlar: sərbəst hərəkət, nisbətən asılı hərəkət, asılı hərəkət, kolonla hərəkət, 

ifrat sıx hərəkət. 

Hərəkət sürəti yol hərəkətinin məqsəd funksiyası olub, onun əsas 

göstəricisidir. Yol hərəkətinin təşkili təcrübəsində hərəkət sürətini xarakterizə 

etmək üçün ani sürətin qiymətindən аВ  istifadə olunur. Yük və sərnişinlərin 

çatdırılması çatdırma sürəti ъВ  ilə xarakterizə olunur. Çatdırma sürəti çatdırma 

nöqtələri arasındakı məsafənin yolda olma vaxtına nisbəti ilə ölçülür. Çatdırma sü-

rətinin tərs qiyməti hərəkət tempi adlanır (dəq/km). 



Hərəkət sürətini müəyyən edən sürücüdür. Sürücü iki meyardan istifadə 

edərək əlverişli sürət reжimi seçir: 

- minimum vaxt sərf etmək. 

- hərəkətin təhlükəsizliyini təmin etmək. 

Hər iki halda qərarın qəbul edilməsi sürücünün xarakteristikasından asılıdır. 

Nəqliyyat vasitələri və yolun parametrlərinin hərəkət sürətinə təsirinə baxaq. 

Sürətin ən böyük həddi maksimum konstruktiv sürət махВ olub, əsasən, mü-

hərrikin xüsusi gücündün asılıdır. Müasir avtomobillərin maksimum sürətləri 

onların növlərindən asılı olaraq böyük hədlərdə dəyişir: 

-orta və böyük sinifli minik avtomobilləri üçün – 200 km/saat; 

-kiçik sinifli minik avtomobilləri üçün – 150 km/saat; 

-orta yük götürmə qabiliyyətli yük avtomobilləri üçün –100 km/saat; 

-böyük yük götürmə qabiliyyətli yük avtomobilləri üçün – 85 km/saat; 

-ağır avtoqatarlar üçün – 75 km/saat. 

 . 

  

 

  

PİYADALARIN HƏRƏKƏT NÖVLƏRİNİN  TƏSNİFATI 

  
 

Piyadaların hərəkətləri müxtəlif əlamətlərinə görə (hərəkət iştirakçılarının 

sayı, axının istiqaməti, axının strukturu, hərəkət prosesinin davamiyyət müddəti, 

hərəkət şəraiti) təsnif olunurlar. Bu əlamətlərin əlaqəsi nəticəsində piyada hərəkət-

lərinin aşağıdakı növləri yaranır: 

-kütləvi, əlaqələnməmiş, dağınıq, sərbəst, uzun müddətli, normal şəraitlərdə 

hərəkət; 

-kütləvi, əlaqələnməmiş, axın şəkilli, sıx və ya sərbəst, qısamüddətli, normal 

şəraitlərdə hərəkət; 

-yuxarıda qeyd edilənlərdən əlavə qəza vəziyyətlərində hərəkət; 

-kütləvi, əlaqələnməmiş, axın şəkilli, sıx və ya sərbəst, uzun müddətli, 

normal şəraitlərdə hərəkət. 

Prosesin baş vermə yeri və məqsədindən asılı olaraq piyada hərəkəti 

özünəməxsus xüsusiyyətlərə malikdir. 

Müxtəlif şəhər-tikinti şəraitlərində piyadaların hərəkət prosesi müəyyən 

xarakterik xüsusiyyətlərə malikdir: 

1. Ticarət şəbəkələri və komplekslərində piyadalar axını müxtəlif yaşlı adam-

lardan ibarətdir. Piyadaların coxunun əlində yük olur. Hərəkət sakit və ikitərəflidir. 

Hərəkət intensivliyi ticarət və digər müəssisələrin əhəmiyyəti və 

xarakteristikasından asılıdır. Axının zamana görə paylanması bu müəssisələrin iş 

reжimindən asılı olur. 

2. Sənaye şəbəkələrində piyada axınları tərkibə görə əsasən, bircinslidir. 

Hərəkət kütləvi, sərbəst və axın şəkilli olub, yüksək birtərəflilik əmsalına malik 

olur. Vaxta görə paylanma müəssisənin iş reжimi ilə müəyyən edilir, piyada 

axınının qiyməti isə müəssisənin növü və kateqoriyasından asılı olur. 



3. Inzibati idarə şəbəkələrində piyada axınları strukturasına görə qarışıqdır. 

Hərəkət iş günü ərzində uzunmüddətli olub, müəssi-sənin iş reжimi ilə müəyyən 

edilir. Hərəkət kütləvi olub, birtərəfliliyi ilə xarakterizə olunur. 

4. Nəqliyyat şəbəkələrində piyada axınları tərkibinə görə bircinsli deyildir. 

Piyadaların əksəriyyətinin əlində yükü olur. Hərəkət kütləvi, axın şəkilli və uzun-

müddətlidir. Şəhər nəqliyyatı vasitələrinin gəlmə və getmə ritmindən asılı olaraq 

hərəkət intensivliyi dəyişkəndir. 

5. Idman zallarında axın bircinslidir. Hərəkət kütləvi, axın şəkilli, uzunmüd-

dətli və ya qısamüddətli olur. Bu və ya digər istiqamətlərdə piyadaların hərəkət 

intensivlikləri müxtəlif olduğundan yolun müəyyən sahələrində xüsusi nizamlama 

tədbirlərinin tətbiqi tələb olunur. 

6. Kompleks şəbəkələrdə və yaşayış zonalarında axın tərkibinə görə bircinsli 

deyildir. Hərəkət kütləvi, axın şəkilli və dağınıqdır. Axının davamiyyət müddəti 

şəbəkəni yaradan bina və qurğuların iş reжimindən asılıdır. 

Hərəkət növlərini təsnif etdikdə piyada keçidinin növü (küçədənxaric, 

yerüstü nizamlanmayan və nizamlanan) və keçidin yerləşmə zonasının funksional 

xarakteristikaları nəzərə alınmalıdır. 

Küçədənxaric piyada keçidlərində ümumi halda hərəkət kütləvi axın 

şəkilli, əlaqələnməmiş, sıx və uzunmüddətlidir. Nizamlanmayan yerüstü piyada 

keçidlərində hərəkət kütləvi xarakter daşımır və əks halda svetoforların tətbiqinə 

ehtiyac duyulardı. Proses qısamüddətli olub, yüksək gərginlik şəraitində baş verir. 

Nizamlanan yerüstü piyada keçidlərində hərəkət kütləvi, axın şəkilli, 

əlaqələnməmiş, sıx, qısamüddətli olub, normal şəraitlərdə baş verir. Axırıncı 

onunla izah olunur ki, piyadaların yolun  hərəkət  hissəsini  keçməsi  prosesi adi hal 

olub, tez-tez təkrarlanandır. Svetoforların piyadaları qoruması şərti xarakter 

daşıdığından, onların yolu keçməsi yüksək gərginlik şəraitində baş verir. 

Şəhər ərazisində insanların hərəkəti adətən məqsədli olub, sutkalıq hərəkət 

tsikli ilə xarakterizə olunur. Hərəkətlərin məqsədə görə paylanması şəhərin 

ərazisində əhalinin sosial strukturundan və s. asılıdır. 

Məqsədindən asılı olaraq piyadaların hərəkətləri əmək və mədəni məişət 

hərəkətlərinə bölünür. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                 PİYADA     HƏRƏKƏTİNİN  ƏSAS  GÖSTƏRİCİLƏRİ 

 

 Piyadaların hərəkət prosesini xarakterizə etmək üçün müxtəlif 

göstəricilərdən istifadə olunur. Piyada axınlarını əks etdirən müxtəlif modelləri 



yaratdıqda məhz bu göstəricilərdən istifadə olunur. Bunlar aşağıdakılardır: 

1. Piyada axınının sıxlığı. Piyada axınının sıxlığı пг dedikdə yolun 

müəyyən sahəsinə Ф düşən piyadaların sayı пН  başa düşülür. Yəni: 
 

Ф

Н
г

п

п = , piyada/m2,    (24.1) 

 

Sıxlıq hərəkətin rahatlıq dərəcəsini xarakterizə edir. Yəni sıxlıq artdıqca 

piyada özünəməxsus hərəkət tempi ilə trayektoriya seçmək imkanına malik olmur 

və digər piyadalar tərəfindən olan fiziki təsirlər güclənir. Beləliklə, sıxlıq nəinki 

texniki əhəmiyyətə malikdir, o, həmçinin ətraf mühitlə əlaqədar insanda yaranan 

psixofizioloжi vəziyyətləri müəyyən edib, komfort dərəcəsinin göstəricisidir. Bu 

məqsədlə çox vaxt sıxlığın tərs qiymətindən istifadə olunur. Yəni: 
 

пп Н

Ф

г

1
=

, m2 / piyada ,   (24.2) 

 

(24.1) və (24.2) ifadələrinin hər ikisinin ümumi çatışmazlıqları ondan 

ibarətdir ki, onlar reallığı mücərrədləşdirərək ancaq ümumi olan “adamların sayı” 

göstəricisini nəzərə alırlar. Bununla yanaşı eyni bir sahədə olan eyni saylı piyadalar 

axını komfort dərəcəsi göstəricisinə görə fərqlənə bilərlər. Bu, onunla əlaqədardır 

ki, bir adamın tutduğu sahə çox geniş hədlərdə dəyişir. Ona görə təcrübədə 

aşağıdakı düsturdan daha geniş surətdə istifadə olunur: 
  

Ф

ф
г п
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= ,   (24.3) 

 

 burada фi - bir adamın üfiqi proeksiyasının sahəsidir, m2. 

  

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

  

  

Piyada hərəkətinin sıxlığının artması ilk növbədə piyadaların hərəkət sürətinə 

təsir edir. 

2. Piyada hərəkətinin sürəti. Piyadaların hərəkət sürətləri çox geniş hədlərdə 

dəyişir. Adamın qaçışda maksimum sürəti 10 m/san, yerişdə isə 3,7 m/san ola bilər. 

Adi hallarda isə hərəkət sürəti 1 m/san-dan az olur. 

Müxtəlif yaş qrupları üçün orta sürətin qiymətləri aşağıdakı kimi ola bilər: 

- kiçik yaşlı uşaqla qadının sürəti – 0,64 m/san; 

- 6–10 yaşlı uşaqların sürəti – 1,1 m/san; 

- 50 yaşdan yuxarı qadınların sürəti –1,3 m/san; 

- 55 yaşdan yuxarı kişilərin sürəti –1,5 m/san; 

- 40–55 yaşlı kişilərin sürəti –1,6 m/san; 

- 40 yaşa qədər kişilərin sürəti –1,7 m/san; 

- gənclərin sürəti – 1,8 m/san. 

Piyadaların hərəkət sürəti yolun uzunluq mailliyindən asılı olub, aşağıdakı 

kimi dəyişir. 
 

          Maillik,%            0-40    60      90    100      120    140    160    180 

         Sürət, m/san        1,45     1,4     1,3   1,15    1,03    0.91    0,86   0,80 

Digər bütün bərabər şəraitlərdə kişilərin hərəkət sürəti qadınların hərəkət 

sürətindən 6,5% çox olur. 

Hərəkət sürəti çox amillərdən asılı olur və onların hamısını qeyd etmək və 

nəzərə almaq çox çətindir. Ona görə də hərəkət sürətini qiymətləndirdikdə, adətən, 

statistik üsullara əsaslanan orta qiymətlərdən istifadə olunur. 

Çoxlu sayda aparılmış tədqiqatlar göstərmişdir ki, ixtiyari şəraitlərdə sürətin 

paylanması normal qanuna yaxınlaşır. Paylanma parametrlərindəki fərqlər müxtəlif 

amillərin təsiri ilə izah olunur. 

Piyada axınlarının müxtəlif şəraitləri arasındakı asılılıqlar həm funksional, 

həm də korrelyasiya asılılıqları ola bilər. 

Piyada axınının tənliyi ixtiyari axını ifadə edən klassik formada aşağıdakı 

kimi yazıla bilər: 

ппп ВгН = , 
 

burada пН - xüsusi hərəkət intensivliyidir, piyada/saat. 

3. Piyada hərəkətinin intensivliyi. Piyada hərəkətinin analitik intensivliyi 



aşağıdakı düsturla ifadə olunur: 

т

Н
Н

п

па = , piyada / saat. 

 

burada т- müşahidə müddətidir. 

Hərəkət intensivliyi piyada yolunun yüklənməsini xarakterizə edir. Bununla 

əlaqədar olaraq küçələrin təsnifatı bəzən piyadaların hərəkət intensivliyinə görə 

aparılır. Məsələn, Niderlandda ticarət küçələrini piyada hərəkətinin orta saatlıq 

intensivliyinə görə təsnif edirlər: 

-baş küçələr–intensivlik 3000 piy./saat-dan çox olduqda; 

-ikinci dərəcəli küçələr–intensivlik 2000-3000 piy./saat olduqda; 

      -üçüncü dərəcəli küçələr–intensivlik 500-1000 piy./saat olduqda; 

Piyada axınlarının intensivliyi mövsüm, sutka və saat daxilində dəyişir. Yol-

ların parametrlərini və yol hərəkətinin təşkili tədbirlərini hesabladıqda piyada hə-

rəkətinin qeyri-müntəzəmliyinin sonuncu iki növündən daha geniş sürətdə istifdə 

olunur. Onları analitik ifadə etmək üçün hərəkətin qeyri-müntəzəmlik 

əmsallarından istifdə olunur. 

Təbii iqlim şəraitləri piyada hərəkətinin həcminə böyük təsir göstərir. 

Məsələn, ətraf mühitin temperaturu +15 0S-dən -25 0S-yə qədər dəyişdikdə, piyada 

hərəkətinin qiyməti onun il ərzindəki orta riyazi qiymətinə nəzərən 25-30% azalır. 

Bunu onunla izah etmək olar ki, qış vaxtlarında əhalinin hərəkətləri azalır və belə 

vaxtlarda əhali nəqliyyatdan istifadə etməyi üstün tutur. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                     YOL   HƏRƏKƏTİNİN  

                  XARAKTERİSTİKALARININ TƏDQİQİ 
 

Yol hərəkətinin təşkili və nizamlanması üzrə müəyyən məsələləri həll 



etdikdə nəqliyyat və piyada hərəkətlərinin xarakteristikaları haqqında əsas 

məlumatların olması lazım gəlir. Bu məlumatlara aşağıdakıları aid etmək olar: 

- nəqliyyat və piyada axınlarının intensivlikləri; 

- küçənin müəyyən sahələrində hərəkət sürətləri; 

- nəqliyyat və piyada axınlarının zaman və məkana görə paylanması; 

- nəqliyyat axınlarının tərkibi; 

- nəqliyyat ləngimələri və s. 

Ölkəmizdə və xarici ölkələrdə yol hərəkətini tədqiq etmək üçün çox müxtəlif 

və rəngarəng üsullardan istifadə edilir. Üsulların çoxluğu bir tərəfdən hərəkət 

xarakteristikalarına təsir edən amillərin çoxluğu ilə, digər tərəfdən isə istifadə 

olunan cihazların daimi olaraq təkmilləşdirilməsi ilə əlaqədardır. Yol hərəkətinin 

xarakteristikaları və yol şəraitlərinin tədqiqi üçün istifadə edilən ən geniş yayılmış 

üsulların təsnifatı aşağıdakı kimidir: 

 

 

                 NƏQLİYYAT  AXINLARININ  ÖYRƏNİLMƏSİ,  

                                SÜRƏT  ÖLÇƏN  CİHAZ 

 

1. Sənədli tədqiqat (daşımalar haqqında plan və hesabat göstəricilərinin ana-

lizi, anket üsulu ilə tədqiqat; YNH-nin statistika materiallarının analizi, küçə-yol 

şəbəkəsinin layihə-texniki sənədlərinin öyrənilməsi). 

2. Canlı müşahidə (yol şəraitlərinin, nəqliyyat və piyada axınlarının tədqiqi). 

3. Hərəkətin modelləşdirilməsi (fiziki və riyazi modelləşdirmə). 

 Tədqiqatı aparmazdan əvvəl müəyyən ümumi prinsiplərə riayət edilməlidir. 

Hər bir tədqiqat bir qayda olaraq 4 əsas mərhələdən ibarət olur: 

I mərhələ – proqram layihəsinin və tədqiqat üsullarının işlənməsi; 

II mərhələ – tədqiqatların hazırlanması; 

III mərhələ – tədqiqatın aparılması; 

IV mərhələ – nəticələrin yekunlaşdırılması və hesabatın hazırlanması. 

Birinci mərhələdə tədqiqatın məqsədi, məsələləri formalaşdırılır, tədqiqatın 

yeri, vaxtı və həcmi, lazımi avadanlıqlar və cihazlar, həmçinin işçilərin sayı mü-

əyyən edilir. 

Ikinci mərhələdə cihazlar və işçilər hazırlanır, həmçinin nümunə tədqiqatları 

aparılır. Bu mərhələdən sonra müəyyən dəqiqləşdirmələr aparılır, buraxılmış 

nöqsanlar aradan qaldırılır və tədqiqatın aparılmasına hazırlıq işi başa çatdırılır. 

 Sənədli tədqiqatın əsas xüsusiyyəti ondan ibarətdir ki, o, bilavasitə otaq 

şəraitində aparıla bilər. Belə tədqiqatda nəinki, qoyulmuş məsələnin öyrənilməsi 

üçün qabaqcadan hazırlanmış sənədlərdən, həmçinin başqa məqsədlər üçün 

hazırlanmış sənədlərdən də istifadə oluna bilər. 

Daşımaların həcmini və istiqamətlərini müəyyən etmək üçün adətən, anket 

üsulundan istifadə edilir. Anket üsuluna misal olaraq fərdi minik avtomobili 

sürücüsündən onun etdiyi yürüşləri, həftənin günləri, aylar və il üzrə ən çox istifadə 

etdiyi hərəkət marşrutlarının soruşulmasını göstərmək olar. Anket, belə üsulun əsas 

elementidir.  

Anket nümunələrindən biri 2 saylı forma ilə göstərilmişdir. 



Anket doldurulduqda adətən yük göndərən və yük alan təşkilatlar üç qrupa 

bölünür: a) şəhər ərazisində, b) şəhər ətrafında, c) digər şəhərlərdə yerləşən. 

Daşıma məsafəsi faktiki marşrutla müəyyən edilir. 

Hərəkətin təşkilində lazım olan çoxlu sayda məlumatları əldə etmək üçün 

mövcud hesabat və layihə sənədləri öyrənilir və yenidən işlənilir. 

Məsələn, avtonəqliyyat müəssisələrinin və yük göndərən təşkilatların 

hesabatlarına əsasən vacib istiqamətlər üzrə yük avtomobilləri axınının bitkin 

xarakteristikasını tərtib etmək olar. Sənədli tədqiqatın ən vacib hissəsi perspektivdə 

hərəkətin ölçüsünün proqnozlaşdırılmasıdır. Sadə proqnozda avtomobil parkı ilə 

hərəkətin ölçüsünün artımları arasındakı mütənasiblik hipotezindən istifadə edilir. 

 Nəqliyyat axınlarının canlı müşahidə üsulu hal-hazırda ən geniş yayılmış 

üsullardan biri olub, çoxlu sayda növləri vardır. Bu üsulun köməyi ilə müəyyən 

vaxt müddətində yol hərəkətinin konkret faktiki şəraitlərini və göstəricilərini 

müəyyən etmək olar. 
1 saylı forma 

Yük avtomobil daşımalarının öyrənilmə 

ANKETI 

             

                                           Müəssisənin adı_____________________ 

 

 

                     20__il üçün yük dövriyyəsi haqqında məlumatlar. Ünvan________ 
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Alınan məlumatların xarakteri və onların analizi üsuluna görə canlı 

müşahidəni iki qrupa bölmək olar: 

- stasionar ölçü məntəqələrində müşahidə; 

- yol hərəkətinin müxtəlif amillərinin fəza və fəza-zaman xarakteristikalarını 

əldə etmək üçün hərəkət edən vasitələrdən istifadə olunması. 

Ikinci qrupa aid olan tədqiqatlar avtomobil-laboratoriyanın və ya axında 

“üzən” avtomobilin köməyi ilə aparılır.  

Canlı müşahidənin xarakterik cəhəti müşahidəçilərin və ya avtomatik 

vericilərin istifadə olunmasıdır. Sadə müşahidə passiv və aktiv üsullarla aparıla 

bilər. 

Passiv müşahidə üsulunda faktiki hərəkət reжimləri qeyd olunur, başqa sözlə 



desək, sadəcə olaraq mövcud şəraitin “şəklini” çəkirlər. 

Hərəkət şəraitinə təsir etməklə aparılan müşahidə aktiv müşahidə adlanır. 

Məsələn, yol şəraitinin müşahidəsi hər hansı yol hərəkətinin təşkili tədbirlərindən 

əvvəl və sonra aparılır. Nəticədə variantları müqayisə etmək üçün lazımi 

göstəricilər əldə edilir. 

Təcrübələrin planlaşdırılması üsullarından istifadə etməklə canlı müşahidə 

üsulunun səmərəliliyini yüksəltmək olar. 

Hərəkətin modelləşdirilməsi dedikdə, hərəkət prosesini fiziki və riyazi 

üsullarla əks etdirmək başa düşülür. 

Fiziki modelləşdirmə üsuluna misal olaraq yol elementlərinin müxtəlif 

maketləri üzərində hərəkətin tədqiqini və ya meydança (“poliqon”) sınaqlarını 

göstərmək olar. 

Nəqliyyat axınlarının riyazi yazılışına əsaslanan riyazi modelləşdirmə 

(hesablama eksperimenti) böyük əhəmiyyətə malikdir. EHM-lər yüksək iş sürətinə 

malik olduqlarına görə çoxlu sayda amillərin müxtəlif parametrlərin dəyişməsinə 

təsirini kiçik vaxt müddətlərində tədqiq etmək və hərəkətin optimal surətdə idarə 

edilməsi üçün lazımi məlumatları əldə etmək olur. Belə məlumatları canlı müşahidə 

üsulları vasitəsilə almaq mümkün deyildir. 

EHM-in köməyi ilə hesablama təcrübəsi (eksperimenti) obyektin modeli 

anlayışına əsaslanır. Obyektin modeli dedikdə verilmiş konkret sistemə uyğun olan 

və real şəraitlərdə onu lazımi dəqiqliklə əks etdirən riyazi yazılış başa düşülür. 

Hesablama təcrübəsi ucuz olub, canlı müşahidə üsuluna nisbətən sadədir və asan 

idarə olunur. O, böyük kompleks problemlərin həllinə, nəqliyyat sistemlərinin 

optimal hesabatına və tədqiqatın elmi cəhətdən əsaslandırılmış planlaşdırılmasına 

yol açır. Hesablama təcrübəsinin əsas çatışmazlığı ondadır ki, onun nəticələri qəbul 

edilmiş riyazi model çərçivəsində canlı müşahidə üsulu ilə əldə edilmiş qanunauy-

ğunluqlara əsaslanır. 

Canlı müşahidə üsulu nəticələrini öyrənməklə müxtəlif   funksional asılılıqlar 

və riyazi paylanmalar alınır ki, bunların da əsasında riyazi modellər qurulur. 

Hesablama təcrübəsində riyazi modelləri analitik və imitasiya modellərinə ayırırlar. 

Analitik modelləşdirmədə sistemlərin fəaliyyət prosesləri müxtəlif funksional 

asılılıqların və ya məntiqi şəraitlərin köməyi ilə əks etdirilir. Yol hərəkəti prosesi 

çox mürəkkəb olduğuna görə onun tədqiqində daha çox sadələşdirmələr qəbul 

edilir. Ancaq, bütün bunlara baxmayaraq analitik modellər çox təqribi nəticələrə 

gətirir. Məsələni analitik yolla həll etmək mümkün olmadıqda model ədədi 

üsulların köməyi ilə tədqiq olunur.   

 

 

 

 

 

 

“Baryer” tipli cihazın sxemi   aşağıdakı  şəkildə göstərilmişdir. 

 

 

 



  

  

  

  

         

 

 

 

 

 

 

 

Bu cihazın iş prinsipi “Dopler” effektinə əsaslanır. Yəni hərəkət edən 

obyektdən əks olunan siqnalın tezliyi tərpənməz obyektdən əks olunan siqnalın 

tezliyindən hərəkət sürəti ilə mütənasib olan kəmiyyət qədər fərqlənir. Cihazın 

qəbul etdiyi siqnalın tezliyi aşağıdakı düsturla hesablanır: 
 

Δффф ш+= , 
 

burada шф -şüalanan siqnalın tezliyi; ф - tezliyin sürətlər fərqinə görə 

dəyişməsidir (Dopler effekti). 

Avtomobilin hərəkət sürəti elektromaqnit dalğalarının hərəkət sürətindən çox 

kiçik olduğuna görə tezliyin dopler sürüşməsi aşağıdakı kimi olacaqdır: 
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burada аВ -avtomobilin hərəkət sürəti;  -avtomobilin hərəkət istiqaməti ilə 

şüanın istiqaməti arasındakı bucaq; с -elektromaqnit dalğalarının yayılma sürətidir. 

Cihazın generatorundan şüalanan elektromaqnit dalğası hərəkət edən 

avtomobilə yönəlir. Əks olunan şüa cihazın antenası ilə qəbul edilir, gücləndirilir 

və cihazın xüsusi elementi ilə analiz edilir. Sürətin ölçülmə həddi 10–160 km/saat, 

ölçü xətası isə ən çoxu  1,5%-dir. Cihaz avtomobilin akkumlyatorundan və ya 

xüsusi qida blokundan qidalanır. Onun arxa hissəsində sürəti göstərən rəqəmli 

ekran –3 vardır. Cihazın kütləsi 1,5 kq-dır. 1-düyməsi vasitəsilə generator, 2-

düyməsi vasitəsilə isə qida sastemi qoşulur. 

 

  

 

 

PİYADA   HƏRƏKƏTININI  ÖYRƏNILMƏSI  ÜSULLARI 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



            KÜCƏ   PEREQONLARININ  HƏRƏKƏTİ   

                            BURAXMA QABİLİYYƏTİ 

 
 

Hərəkəti buraxma qabiliyyəti dedikdə, hərəkətin təhlükəsizliyini təmin 

edən, hər bir konkret şəraitdə yolun hərəkət hissəsinin vəziyyəti, hərəkətin sıxlığı 

və digər yol şəraitləri ilə müəyyən edilmiş ən böyük sürətlə yolun en kəsiyindən 

vahid zaman ərzində keçə biləcək avtomobillərin maksimum sayı başa düşülür. 

Yolun hərəkəti buraxma qabiliyyəti öz mahiyyəti etibarilə nəqliyyat axınla-

rının xidmət göstəricisidir. Onun qiymətinə yolun hərəkət hissəsinin parametrləri, 

avtomobillərin texniki-istismar xarakteristikaları, yol hərəkətinin texniki nizamla-

ma vasitələrinin növü və sayı, ətraf mühitin müəyyən elementləri və s. təsir gös-

tərir. Burada sürücülərin nəqliyyat vasitələrini idarə etmə xarakterini də nəzərdən 

çıxarmaq olmaz. Belə ki, əgər sürücüləri avtomatik idarə etmə sistemləri ilə əvəz 

etsək, hərəkəti buraxma qabiliyyəti 5−8 dəfə artar. Ən böyük buraxma qabiliyyəti 

nəzəri buraxma qabiliyyətidir. Onu təyin etdikdə aşağıdakı sadələşdirmələr nəzərdə 

tutulur: 

-avtomobillər eyni tiplidir, yəni nəqliyyat axınları bircinslidir; 

-avtomobillər eyni sürətlə və bərabər ara məsafələri ilə hərəkət edirlər; 

-avtomobillər bir-birinin ardınca cərgə ilə hərəkət edir, heç bir manevr və 

ötmə əməliyyatları yerinə yetirilmir. 

Bu cür hərəkət şəraitlərinə təcrübədə rast gəlinməsi ehtimalı çox azdır. Ona 

görə də istər ölkəmizdə, istərsə də xarici ölkələrdə buraxma qabiliyyətini təyin 

etməyin müxtəlif üsul və nəzəriyyələri işlənmişdir. Bu tədqiqatlara əsasən hərəkəti 

buraxma qabiliyyətinin aşağıdakı növlərini ayırırlar: nəzəri, nominal, normal, 

səmərəli, xüsusi, təcrübi və faktiki buraxma qabiliyyətləri. 

Hərəkətin təhlükəsizliyinin təmin olunması şərti ilə maksimum hərəkət 

sürətini təmin edən hərəkəti buraxma qabiliyyəti optimal buraxma qabiliyyəti ad-

lanır. 

Hərəkəti buraxma qabiliyyətinin nəzəri qiymətini təyin etmək üçün müxtəlif 

riyazi modellərdən istifadə olunmuşdur. Bu modellər dinamiki və ehtimal model-

ləridir. Intensiv nəqliyyat axınlarında dinamiki model daha dəqiq nəticələr almağa 

imkan verir. 

Hərəkəti buraxma qabiliyyətinin hesablanması üçün riyazi modellər yolun 

pereqon hissələri və yol ayrıcları üçün işlənmişdir. Ona görə də istər bir hərəkət 

zolağının, istərsə də bütövlükdə yolun hərəkət hissəsinin hərəkəti buraxma qabiliy-

yətini təyin etdikdə onun qiymətəlri pereqon üçün və yol ayrıcı üçün müəyyən 

edilir. Yol ayrıcının hərəkəti buraxma qabiliyyətindən danışdıqda nizamlanmayan 

və nizamlanan, həmçinin dairəvi və digər hərəkət açılmalarının hərəkəti buraxma 

qabiliyyəti nəzərdə tutulur. 

Pereqonlarda yolun hərəkəti buraxma qabiliyyətini təyin etmək üçün əvvəlcə 

yol ayrıclarının təsiri nəzərə alınmadan bir hərəkət zolağının hərəkəti nəzəri bu-

raxma qabiliyyəti təyin edilir. Bir hərəkət zolağının hərəkəti nəzəri buraxma 

qabiliyyətini təyin etmək üçün 28.1 saylı  

şəkildə göstərilmiş sxemə nəzər salaq.  
1 

L d L d 



Əgər avtomo-billərin hər birinin 1-kəsi- 

yindən keçmə müddətini T ilə işarə et- 

sək, onda bir saat daxilində T interval- 

larının sayı (yəni 1 saat ərzində baxı- 

lan kəsikdən keçə biləcək avtomobil- 

lərin sayı) aşağıdakı düsturla təyin  

edilə bilər:  

Т

1
Н б = . 

Əgər Т –ni saniyə ilə ifadə etsək, 
Т

3600
Н б =  alarıq. 

Avtomobillərin hərəkət sürətlərini аВ qəbul etsək, onda hər bir avtomobilin 

dinamiki qabaritə bərabər məsafəni keçmə vaxtı Т  aşağıdakı kimi hesablanar:  
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Onda, 
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Əgər 28.1 ifadəsində аВ  km/saat-la verilmişsə, onda, bir hərəkət zolağının 

nəzəri buraxma qabiliyyəti üçün aşağıdakı ifadəni alarıq: 
    

д

а
б

Л

1000В
Н =  , ədəd/saat .             

 

дЛ -nin qiymətini təyin etmək üçün müxtəlif modellərə baxılır. бН –nin 

qiymətini böyük sürətlərdə hərəkətin təhlükəsizliyinin daha yüksək olması 

şərtindən tapsaq (arxadakı avtomobilin tam tormoz yolu nəzərə alındıqda) alarıq:  
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Burada и-yolun uzunluq mailliyi; yoxuşlarda “+”, enişlərdə isə “−“ işarə 

qəbul edilir; ал - avtomobilin statiki uzunluğu olub, minik avtomobilləri axını üçün 

ал =5 m götürülür. 0л -arxadakı avtomobil tam dayandıqdan sonra onunla qabaqdakı 



avtomobil arasındakı ehtiyat ara məsafəsidir. Hesabatlarda adətən, 0л =1−3 m gö-

türülür. 

Qabaqdakı avtomobil qəfil tormozlandıqda və avtomobillərin tormoz 

keyfiyyətləri eyni olmadıqda дЛ -ni təyin etmək üçün avtomobillərin tormoz yolla-

rının və ya təcillərinin fərqi nəzərə alınmalıdır. Yəni:  
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  (28.4) 

 

Burada, Т2С  və Т1С -uyğun olaraq arxadakı və qabaqdakı avtomobillərin 

tormoz yolları, 2j  və 1j -uyğun olaraq arxadakı və qabaqdakı avtomobillələrin 

tormozlama zamanı təcilləridir. 

Qeyd edək ki, (28.3) düsturu ilə hesabat apardıqda дЛ –nin dəyişməsi 

kvadratik xarakter daşıdığından buraxma qabiliyyətinin sürətdən asılı olaraq 

artması da məhdudlaşır. (28.4) ifadəsi ilə tapılmış дЛ -nin qiyməti intensiv 

nəqliyyat axınlarında sürücülərin daha kiçik ara məsafələrini saxladığını nəzərə alır 

və bu halda buraxma qabiliyyətinin qiyməti daha da artmış olur.  

Avtomobillərin tormoz yolları və sürücülərin reaksiya vaxtı eyni olduqda 

dinamiki qabarit avtomobilin öz uzunluğu ал , reaksiya vaxtı рт , gedilən yol ратВ  

və ehtiyat ara məsafəsindən 0л  ibarət olduğundan, xətti xarakter daşıyır. Bu isə 

sürətin artması ilə buraxma qabiliyyətinin daimi artmasına səbəb olur. Bu model 

avtomatik idarəetmə şəraitlərinə daha yaxındır. 

Təcrübədən təyin edilmiş buraxma qabiliyyətinin qiyməti yüksək olub  2000 

ədəd/saat-a çatır ki,  bu da sürücülərin daha  

                                                                                               Cədvəl 28.1 

 

 

 

 

 

 

kiçik ara məsafələri saxlaması ilə izah olunur. Praktiki hesabatlar üçün hərəkəti bu-

raxma qabiliyyətinin 28.1 saylı cədvəldəki qiymətlərindən istifadə etmək olar. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

Adları 
Ilişmə əmsalı 

0,6-0,7 0,3-0,4 0,2-0,3 0,1-0,2 

Axının xarakterik 

hərəkət sürəti, km/saat 
80-120 60-80 40-60 30-40 

Bir hərəkət zolağının 

buraxma qabiliyyəti 
1200-1600 1000-1350 1000-1350 900-1300 



 

               ÇOX   ZOLAQLI   KÜÇƏ   VƏ   YOLLARIN    

                        BURAXMA   QABILIYYƏTİ 

 

 

Çox zolaqlı küçə və yolların hərəkəti buraxma qabiliyyəti aşağıdakı düsturla 

hesablanır: 
 

αγнНП нбб = ,                 (28.8) 
 

Burada н -hərəkət zolaqlarının sayı; нγ -çox zolaqlılıq əmsalıdır ( 1н =  

olduqda 1γ =н , 2н =  olduqda 93,0γ =н , 3н =  olduqda 883,0γ =н , 4н =  

olduqda 875,0γ =н , 5н =  olduqda 8,0γ =н  götürülür);  -yol ayrıcının təsirini 

nəzərə alan əmsaldır.  

Pereqona baxdıqda 1= , yol ayrıcına baxdıqda isə  = 0,4−0,6 hədlərində 

dəyişir (eyni intensivlikli nəqliyyat axınlarının kəsişmələrində). Ümumi halda   

aşağıdakı düsturla hesablanır: 
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Т

Т
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Burada 1Т -yol ayrıcları arasındakı məsafəni ləngiməsiz, hesabi sürətlə 

getmə vaxtıdır: 

щ

p

1
В

Л
Т = , san. 

 

Burada пЛ -pereqonun uzunluğu, m; щВ - hesabi hərəkət sürəti, m/san; 2Т -

həmin məsafəni avtomobillərin yol ayrıclarında ləngimə vaxtı, tormozlanma və 

sürətlənmə də nəzərə alınmaqla, getmə vaxtıdır, san.: 
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Burada а  və б  uyğun olaraq tormozlanma və sürətlənmə zamanı təcil, 

m/san2; Δт  - svetofor qarşısında bir avtomobilin orta ləngimə vaxtıdır. 

  

 

 

 

 

 

 



 

  NİZAMLANAN  VƏ  NİZAMLANMAYAN  YOL  

 AYRICLARININ   BURAXMA  QABILIYYƏTI 

 
 

Bu dərsdə nizamlanmayan və nizamlanan yol ayrıclarının hərəkəti buraxma 

qabiliyyətinin hesablanma üsullarına baxılacaqdır. Nizamlanmayan yol ayrıclarının 

hərəkəti buraxma qabiliyyəti dedikdə vahid zaman ərzində onun bütün 

istiqamətlərdə buraxa biləcəyi nəqliyyat vasitələrinin maksimum sayı başa 

düşülür(mübahisəli nəqliyyat axınlarının qarşılıqlı təsiri nəzərə alınmadıqda). 

Hərəkəti buraxma qabiliyyətinin təyin edilməsinin ən dəqiq üsulu yol ayrıclarında 

ləngimələrin təyin edilməsi və onun qiymətinin müəyyən edilməsidir. Bundan 

başqa hərəkəti buraxma qabiliyyətini nəzəri yolla təyin etmək üçün baş və ikinci 

dərəcəli yollar müəyyən edilməlidir. Beləliklə, ikinci dərəcəli yoldan baş yola 

yaxınlaşan nəqliyyat vasitələri hökmən dayanmaraq, sürətlənməyə vaxt sərf 

etdiklərindən əlverişli vaxt intervalının müddəti artmış olur. Nəzəri yolla hərəkəti 

buraxma qabiliyyətini təyin etdikdə nəqliyyat axınında hərəkət edən nəqliyyat 

vasitələri arasındakı vaxt intervallarının paylanma qanunauyğunluqlarına 

əsaslanılır. 

Əvvəlcə aşağıdakı işarələmələri qəbul edək: 

-baş yoldakı nəqliyyat vasitələri arasındakı vaxt intervalları - бт ; 

-ikinci əhəmiyyətli yoldakı avtomobillərin baş yolu təhlükəsiz keçmələri 

üçün baş yoldakı avtomobillər arasındakı vaxt intervallarının sərhəd qiyməti - sт ; 

-ikinci əhəmiyyətli yoldan baş yola çıxan avtomobillər arasındakı vaxt 

intervalları - 2 3 … иδ . 

Baş yolu sərbəst keçmək üçün baş yoldakı avtomobillər arasındakı vaxt 

intervalları бт  sərhəd intervalından sт  böyük və ya ona bərabər olmalıdır. Baş 

yoldakı vaxt intervalı бт  kifayət qədər böyük olarsa, baş yolu eyni zamanda и 

sayda avtomobil keçə bilər. Yəni aşağıdakı şərt ödənilməlidir:  
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Tədqiqatlar göstərmişdir ki,   kəmiyyəti axının tərkibindən asılı olub 

 =2,8−5,3 san. olur. Əgər  kəmiyyətini sabit qəbul etsək, onda (29.1) 

ifadəsindən alarıq: 
  

δ1)(итт sби −+= ,    
  

Baş yoldakı nəqliyyat axınında avtomobillər arasındakı vaxt intervallarının 

Puasson qanunu ilə paylandığını (sərbəst hərəkətdə) nəzərə alsaq, yaza bilərik: 
 

Нт

т еП −= ,     



 

burada тП -axında т -dən böyük və ya ona bərabər intervalların yaranma 

ehtimalı; т -avtomobillər arasındakı vaxt intervalı, san; Н -axının intensivliyidir, 

avt/san.  

  

Ikinci dərəcəli yolun bir zolağının intensivliyini aşağıdakı düsturla təyin 

etmək olar: 
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burada 
/

iН -ikinci dərəcəli yolun hər hansı bir istiqamətində hərəkət 

intensivliyidir, avt/saat. 

Müəyyən çevirmələrdən sonra alarıq: 
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Mötərizədə göstərilmiş ifadə 
δНе−
 ortaq vuruqlu həndəsi silsilədir. →и  

- da 0→−иНδе  olduğundan, son nəticədə aşağıdakı düsturu yaza bilərik: 
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Yol ayrıcının hərəkəti buraxma qabiliyyəti bütün istiqamətlərdə hərəkət 

intensivliklərinin cəminə bərabərdir. Bu nəzəriyyədə hərəkəti buraxma qabiliyyəti 

təyin edildikdə aşağıdakı sadələşmələr qəbul edilmişdir: 

-baş yolda hərəkət sərbəstdir; 

-ikinci dərəcəli yoldakı avtomobil növbəsi əsas axında yaranan və sт -dən 

böyük olan ixtiyari intervalı doldurmaq üçün kifayətdir. 

Belə buraxma qabiliyyəti nəzəri hərəkəti buraxma qabiliyyəti adlanır. 

Y.M.Lobanov tərəfindən təklif olunmuş düstur baş yolda həm sərbəst, həm 

də asılı hərəkətin olduğunu nəzərə alır: 
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burada А , Б , С , 1 , 2 , 3  - axının uyğun hissələrini nəzərə alan 

əmsallardır. Bunların qiymətləri həm canlı müşahidə, həm də mövcud empirik 

düsturlarla müəyyən edilə bilər. 

Praktiki olaraq intensivlik bir zolaqda 500 avt/saat-a qədər olduqda axında 

avtomobillərin qarşılıqlı təsiri zəif olur və А = 1 =1,0 götürülür. Yəni, hərəkəti 

buraxma qabiliyyətini hesablamaq üçün (29.7) ifadəsindən istifadə etmək olar. 



Nisbətən yüksək intensivliklərdə А  əmsalı canlı müşahidə ilə təyin edilir (bu və ya 

digər vaxt intervalında sərbəst hərəkət edən avtomobillərin sayının onların ümumi 

sayına olan nisbətidir). А  əmsalının qiymətinə görə 29.1 saylı cədvəldən Б , 1  

əmsalları müəyyən edilir. С əmsalı aşağıdakı şərtdən tapılır: 
 

1,0СБА =++  

             Cədvəl 29.1 
А  0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 

Б  0,6 0,5 0,4 0,3 0,3 0,2 0,2 0,1 

1  0,2 0,3 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 0,9 

 

Hesabatlarda 2 =3,5 və 3 =5,7 götürülür.  

Orta hərəkət şəraitlərində iki zolaqlı yolların kəsişməsinin hərəkəti buraxma 

qabiliyyəti 900-1000 avt/saat təşkil edir. Bundan yüksək intensivliklərdə yol 

ayrıcında tıxaclar yaranır. 

 Nizamlanan yol ayrıcının hərəkəti buraxma qabiliyyəti onların həndəsi 

ölçülərindən, nizamlama vasitələrinin iş reжimindən və nəqliyyat axınının 

xarakteristikalarından asılıdır. Bunlardan əsası aşağıdakılardır: 

 -yol ayrıcı qarşısındakı sahənin eni və uzunluq mailliyi; 

-burada dayanacaq sahəsinin olması; 

-kəsişmənin hərəkət hissəsinin eni; 

-yol ayrıcının çıxışlarında hərəkət hissəsinin eni; 

-dönmə radiusları; 

-kəsişmə zonasında ox boyu nişanlama xəttinin olması; 

-svetoforun yaşıl fazasının uzunluğu. 

Yol ayrıcının bhərəkəti uraxma qabiliyyəti onun girişlərinin hərəkəti 

buraxma qabiliyyəti kimi başa düşülməlidir. “STOP” xətti qarşısında yol ayrıcının 

hərəkəti buraxma qabiliyyəti müəyyən edildikdə nəzərdə tutulur ki, həmin yol 

ayrıcından keçən bütün avtomobillər svetofor qarşısında ləngiyə bilər, yaşıl işıq 

yandıqdan sonra bütün avtomobillər yol ayrıcını bərabər sürət və vaxt intervalları 

ilə keçirlər. 

“STOP” xətti üzrə bir hərəkət zolağının hərəkəti buraxma qabiliyyəti aşağıdakı 

düsturla hesablanır: 
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burada йт -svetoforun yaşıl fazasının uzunluğu, san; ТТ -svetofor tsiklinin 

uzunluğu, san.; ат -yaşıl işığın yanma anından birinci avtomobilin ”STOP” xəttini 

keçmə anına qədər keçən vaxtdır, san. ( ат -nın qiyməti sürücünün diqqəti və 

peşəkarlığından asılı olub 1−3 san. intervalında dəyişir); ут -avtomobillərin 

“STOP” xəttini keçmə intervallarının orta qiymətidir. Müşahidələrlə müəyyən 



edilmişdir ki, ут -nin qiyməti minik avtomobilləri üçün 2−3 san., yük avtomobilləri 

üçün isə 3−5 san. təşkil edir. Qarışıq nəqliyyat axınlarında ут =3 san. götürmək 

olar. 

Eyni dərəcədə yüklənmiş magistral küçələrin kəsişməsində bir hərəkət 

zolağının hərəkəti buraxma qabiliyyəti 450−500 avt/saat-dır. Qeyd edək ki, 

nizamlama tsiklinin uzunluğu 40 san.-dən 100 san.-yə qədər dəyişdikdə bir zolağın 

hərəkəti buraxma qabiliyyəti cəmi 8−12% artır. 

Yol ayrıcının hərəkəti buraxma qabiliyyəti orada hərəkətin təşkili üsulundan, 

yəni sağa və sola dönmələrin olmasından çox asılıdır. “STOP” xətti üzrə hərəkət 

hissəsinin buraxma qabiliyyəti aşağıdakı düsturla hesablanır: 
 

1)(нηНН ббк −= ,    
 

burada   - vahiddən böyük əmsaldır.  

Bu, sola dönmə üçün ayrılmış xüsusi zolaqda hərəkət edən avtomobillərin 

sayını nəzərə alır. 
 

Н

НН
η сол+
= , 

  

burada солН -sola dönən avtomobillərin intensivliyi, avt/saat; н -hərəkət 

hissəsinin zolaqlarının sayıdır. 

Adi, girişləri bərabər yüklənmiş yol ayrıcları üçün  =1,1−1,2 götürülür. Sol 

kənar zolaqda düzünə və sola hərəkət olduqda iki zolaqlı hərəkət hissəsi üçün 
 =1,5−1,6 götürülür. 

Sol və sağ zolaqları xüsusiləşmiş çox zolaqlı yolun hərəkəti buraxma 

qabiliyyəti aşağıdakı düsturla hesablanır: 

2)(нНηН бнбк −= . 
  

Bu halda нη  əmsalı aşağıdakı kimi hesablanır: 
 

Н

НН солс
н

N++
=η , 

 

burada, сН  və солН  - uyğun olaraq sağa və sola dönən nəqliyyat axınlarının 

intensivlikləri; Н -yol ayrıcı girişinin ümumi intensivliyidir. 

Hesabatlarda нη =1,2−1,4 götürmək olar. 

Əlavə seksiyalı svetoforları olan yol ayrıclarının girişlərinin hərəkəti 

buraxma qabiliyyətini təyin etmək üçün düzünə, sağa və sola hərəkət zolaqlarının 

hər biri üçün ayrılıqda hərəkəti buraxma qabiliyyəti hesablanmalıdır. 

Sağa dönmə üçün nəzərdə tutulmuş zolağın buraxma qabiliyyəti aşağıdakı 

düsturla hesablanır: 



 

Т

сй

20б
Т

тт
НН

+
= . 

 

Burada 20Н -hərəkət sürətinin 20 km/saat qiymətində düzünə hərəkət 

zolağının buraxma qabiliyyəti; ст -svetoforun sarı işığının yanma müddətidir, san. 

Sola dönmə zolağının hərəkəti buraxma qabiliyyəti aşağıdakı düsturla 

hesablanır: 
 

Т

сй

40б
Т

тт
НН

+
= , 

 

burada 40Н -hərəkət sürətinin 40 km/saat qiymətində düzünə hərəkət 

zolağının hərəkəti buraxma qabiliyyətidir. 

 

 

 

  YOLLARDA  MÜBAHİSƏLİ   NÖQTƏLƏR 

 VƏ  MÜBAHİSƏLİ  VƏZİYYƏTLƏR 
 

Təcrübələrlə müəyyən edilmişdir ki, baş vermiş YNH-nin əksəriyyəti yol 

ayrıclarının payına düşür. Bu hadisələr, əsasən, nəqliyyat axınlarının mübahisəli 

nöqtələrində (ayrılma, qovuşma və kəsişmələrdə) baş verir. Yol ayrıcları üçün 

aşağıdakı mübahisəli nöqtələr xarakterikdir: 

  

             - sağa ayrılma;   - qarşılıqlı qovuşma; 

 

 

      -  sola ayrılma;    - çoxqat qovuşma; 

 

  

    - qarşılıqlı ayrılma;             - sağdan kəsişmə; 

 

 

     - çoxqat ayrılma;             - soldan kəsişmə; 

  

 

      - sağdan qovuşma;               - yolüstü kəsişmə; 

 

 

                - soldan qovuşma;                - qarşılıqlı kəsişmə. 

 

 

 



Bu cür nöqtələr küçə və yolların «pereqon» hissələrində də yarana bilər. 

Kəsişmədəki mübahisəli nöqtələrdən ən sadəsi ayrılmalardır. Bu manevrin 

yerinə yetirilməsi 30.1 saylı şəkildə göstərilmişdir. 

Potensial toqquşma zonasının başladığı məntəqədə ayrılan avtomobilin II 

sürəti nominal sürətdən aşağı olur. Bu nümunədə toqquşma zonası praktiki olaraq 

hərəkətə maneçilik zonası ilə üst-üstə düşür. Bu manevri həyata keçirdikdə 30.1 

saylı şəkildə göstərilməyən toqquşmalar da baş verə bilər. Hər bir halda ayrılan 

avtomobil ayrıldığı zolaqda toqquşma zonası yaradır. Şəkildə toqquşma zonasında 

III avtomobil göstərilmişdir. 

 
 

Şəkil 30.1 Ayrılma manevrinin qrafiki və sxemi. 

1-şimal istiqaməti; 2-şərq istiqaməti; 3-avtomobilin ləngiməsi; 4-maneçilik və 

toqquşma zonası; 5-axında minimum interval; 6-dönmə yolu; 7-sürətin azalma yolu; I, II, 

III, IV-hərəkət edən avtomobillər. 
 

Hərəkət qrafikindən göründüyü kimi I avtomobil toqquşma zonasını 

ləngimədən keçir. Ayrılan avtomobil döngəyə yaxınlaşaraq sürətini azaldır və 

nəticədə toqquşma zonası yaranır. Toqquşma zonası avtomobilin öz əvvəlki hərəkət 

zolağına çıxdığı nöqtəyə qədər davam edir. 

Toqquşma zonasında yerləşmiş III avtomobil II avtomobillə toqquşmaqdan 

çəkinərək ləngiyir. IV avtomobil də I avtomobil kimi yol ayrıcını toqquşma 

təhlükəsi olmadan keçir. Ancaq onunla III avtomobil arasındakı vaxt intervalı 

azalır. II avtomobil təhlükəli zonadan çıxdıqdan sonra hərəkət sürətini artırmaq 

imkanı əldə edir. 

Ayrılma manevri axının sərbəst hərəkətinə mane olur. Bu maneçilik hərəkət 

intensivliyindən, dönən avtomobilin sürətindən və manevrlərin tezliyindən asılı 

olur. 



Ayrılma manevrlərindən fərqli olaraq qovuşma istənilən anda baş verə 

bilmir. Çünki, qovuşmaq istəyən avtomobil qovuşacağı axında əlverişli vaxt 

intervalının yaranmasını gözləməli olur.  

Bu halda maneçilik toqquşma zonasından təhlükəsiz məsafədə başlayır və 

qovuşan avtomobillərin normal sürətə çatdığı nöqtədə qurtarır. Toqquşma zonası 

qovuşan avtomobillərin axına girmə nöqtəsindən maneçilik zonasının ön 

sərhəddinə qədər sahəni əhatə edir. 

Qovuşma manevrində ləngimənin qiyməti avtomobilin daxil olduğu axının 

intensivliyindən, qovuşan axınların nisbi sürətlərindən və qovuşmaların tezliyindən 

asılı olur. 

Hər bir qovuşma manevrində avtomobilin daxil olduğu axında təhlükəsiz 

daxil olma üçün əlverişli vaxt intervalı olmalıdır. Bu intervalların sayı və 

davamiyyət müddətləri 30.1 saylı cədvəldə göstərilmişdir. 
  

                            Cədvəl 30.1 
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0-1,0 

1,0-1,5 

1,5-2,0 

2,0-2,5 

6-0 

20-6 

35-20 

46-35 

6 

14 

15 

11 

500 

500 

500 500 

30 

70 

75 

55 

0,50 

1,25 

1,75 

2,25 

15 

88 

131 

124 

Uzunluğu 2,5 san. olan intervalların ümumi sayı 230 – 358 

 

 Təhlükəsiz daxil olmaq üçün intervalın qiyməti minik avtomobilləri üçün 

1,5–6,0 san. və çox olmalıdır. Böyük intervallar yüksək nisbi sürətlərdə tələb 

olunur. 

Kəsişmə manevrində maneçilik zonası toqquşma zonasından təhlükəsiz 

məsafədə başlayır. Bu zonanın uzunluğu hərəkət sürətindən, hər bir kəsişən 

avtomobilin tormoz yolundan asılı olub toqquşma zonasına qədər davam edir. 

Kəsişmə manevrində də hərəkətə maneçiliklər hər bir istiqamətdəki hərəkət 

intensivliyindən, kəsişmənin tezliyindən və hər bir axının sürətindən asılıdır.  

Yol ayrıclarında mövcud ola biləcək mübahisəli nöqtələri görmək üçün bütün 

istiqamətlərdə hərəkətə icazə verilən adi dörd tərəfli yol ayrıcının sxeminə baxaq 

(Şəkil). Mübahisəli nöqtələrin təyin edilmə sxemi hərəkət zolaqlarının sayı da 

nəzərə alınmaqla çəkilməlidir. Piyada və nəqliyyat axınlarının kəsişməsinə 

ayrılıqda baxılır. 

 Yol ayrıcının mürəkkəblik 

dərəcəsi müxtəlif bal sistemlərinə  

görə müəyyən edilə bilər. 5 ballı 

qiymətləndirmə sisteminə görə yol 

ayrıcının nisbi və ya həndəsi mü- 



rəkkəblik dərəcəsi aşağıdakı düs- 

turla hesablanır: 
 

 

 
 

 

 

кга 5н3ннм ++=  
 

 

 

 

 

 

 

 

Burada ан , гн , кн - uyğun olaraq yol ayrıcındakı ayrılma, qovuşma və 

kəsişmə nöqtələrinin sayı; 1, 3, 5-uyğun olaraq ayrılma, qovuşma və kəsişmə 

nöqtələrinin bal göstəricisidir.  

Qeyd edək ki, м 40 olduqda yol ayrıcı sadə, =м 40–80 olduqda orta 

mürəkkəb, =м 80–150 olduqda mürəkkəb, м 150 olduqda isə daha mürəkkəb 

yol ayrıcı adlanır. 30.2 saylı şəkildəki sxemə uyğun olaraq yaza bilərik: 
 

8=ан ; 8=гн  16=кн ; 

112165838 =++=м  
 

Göründüyü kimi yol ayrıcı mürəkkəb yol ayrıcıdır. 

Yol ayrıcının həndəsi mürəkkəblik dərəcəsi bu və ya digər yol ayrıcının bir-

birinə nəzərən mürəkkəbliyini xarakterizə edir və müəyyən vaxt ərzində yol 

ayrıcında baş verə biləcək potensial təhlükəli vəziyyətləri müəyyən etməyə imkan 

vermir. Ona görə də yol ayrıcının potensial təhlükəliliyini qiymətləndirmək üçün 

onun həqiqi mürəkkəblik dərəcəsi aşağıdakı düsturla hesablanır: 
 


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++=
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Н
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Нσ кигиаи
σ5σ3σм . 

 

Burada 
аиНσ , 

гиНσ , 
киНσ - hər bir ayrılma, qovuşma və kəsişmə nöqtəsi üçün 

intensivlik indeksi olub, aşağıdakı kimi hesablanır: 
 

( )21Н ММ0,01σ +=  
 

1М və 2М - hər bir mübahisəli nöqtəni yaradan nəqliyyat axınlarının 

intensivlikləridir, avt/saat. 

Əgər 1М və 2М  haqqında dəqiq məlumatlar yoxdursa, onda istiqamət üzrə 

intensivliyi zolaqların sayına bölməklə onların qiymətlərini təyin etmək olar. Yəni 
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Iki zolaqlı yol kəsişməsində mübahisəli 

nöqtələr. 



bu halda yol ayrıcının girişlərində zolaqlar üzrə nəqliyyat axınlarının intensivlikləri 

bərabər qiymətli olacaqdır. 

Kəsişmə nöqtələrinin təhlükəlilik dərəcəsini müəyyən etdikdə kəsişmə 

bucağının təsiri nəzərə alınmalıdır. Belə ki, kəsişmə bucağı böyüdükcə 

toqquşmanın potensial təhlükəliliyi də yüksəlir. Bu zaman 10 ballı sistemdən 

istifadə edilir. Kəsişmə bucağından asılı olaraq kəsişmənin bal göstəriciləri 

aşağıdakı cədvəldə göstərilmişdir (Cədvəl 30.2). 

                       Cədvəl 30.2 

K Təhlükəlilik əmsalı Kəsişmə bucağı Təhlükəlilik əmsalı 

 

300 

600 

900 

1200 

 

3 
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1500 

Eyni zolaqla qarşı-

qarşıya hərəkət 

 

 

9 

 

10 

 

Qeyd edək ki, bu sistemdə ayrılma və qovuşma nöqtələrinin bal göstəriciləri 

5 ballı sistemdə olduğu kimidir. Bu sistem üzrə hesabatla alınmış nəticələrə görə 

yol ayrıcının mürəkkəblik dərəcəsini müəyyən etmək üçün 5 ballı sistem üçün 

yuxarıda göstərdiyimiz təsnifatdan istifadə etmək olmaz. 

Bu günki dövrə qədər nəqliyyat və piyada axınları arasında yaranan 

mübahisəli nöqtələri qiymətləndirmək üçün sistem işlənib hazırlanmamışdır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  YOL HƏRƏKƏTİNİN OPERATİV TƏŞKİLİNİN 

ƏSAS MƏSƏLƏLƏRİ VƏ İSTİQAMƏTLƏRİ 
 

Yol hərəkətinin operativ təşkilinin əsas məsələləri və istiqamətləri demək 

olar ki, yol hərəkəti mühəndisinin əsas vəzifələrini əks etdirir. Bu vəzifələri 

müəyyən etmək üçün əvvəlcə yol hərəkətinin təşkili üzrə fəaliyyətin əsas 

istiqamətlərinin strukturasına nəzər yetirək   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bu struktur sxemə əsasən yol hərəkətinin təşkili mühəndisinin əsas görəcəyi 

işlərin təsnifatını aşağıdakı kimi vermək olar: 

- nəqliyyat, piyada axınlarının və yol nəqliyyat hadisələrinin tədqiqi; 

- nəqliyyat vasitələri və piyadaların hərəkətinə təhlükə yaradan yerlərin aşkar 

edilməsi və onların ləğv edilməsi üçün tədbirlərin işlənməsi; 

- küçə-yol şəbəkəsində “dar” yerlərin (hərəkət ləngimələrinin yarandığı 

yerlər) aşkar edilməsi və yolun buraxma qabiliyyətinin yüksəldilməsi üzrə 

tədbirlərin işlənməsi; 

- nəqliyyat vasitələrinin rasional hərəkət sxemlərinin işlənməsi, onların 

nəqliyyat və piyada hərəkəti şəraitləri və tələbatlarına müvafiq şəkildə təshih 

olunması; 

- hərəkətin idarə olunması üzrə yeni texniki vasitələrin tətbiqi; 

- yol hərəkətinin təşkili və nizamlanması üzrə tətbiq olunan tədbirlərin 

səmərəliliyinin qiymətləndirilməsi; 

Səviyyələr 

Ümumdövlət Inzibati Mühəndis xidmətləri 

1.Yol hərəkəti üzrə 

qanuni aktlar.  

2.SAYM sistemi 

elementlərinə 

qoyulan tələblərin 

standartlaş-

dırılması. 

3.Küçə-yol şəbəkə-

sinin inkişafı. 

4.Avtomobilləşmə-

nin miqyasının 

nizamlanması  

1.Şəhər sərnişin 

nəqliyyatının tək-

milləşdirilməsi və 

inkişafı. 

2. Avtomobil yük 

daşımalarının 

optimallaşdırılması. 

3.Sürücülərin ha-

zırlanması. 

4.Yol hərəkətinin 

texniki nizamlama 

vasitələrinin 

istehsalı. 

1.Yol hərəkətinin və-

ziyyətinin tədqiqi. Təh-

lükəli və “dar” yerlərin 

aşkar edilməsi. 

2.Təhlükəli və “dar” 

yerlərin ləğv edilməsi. Yol 

hərəkətinin optimal təşkili 

reжimləri və sxemlərinin 

əsaslandırılması. 

3.Yol hərəkətinin  

texniki nizamlama 

vasitələrinin tətbiqinin 

əsaslandırılması  

 4.Yol hərəkətinin və YHT 

tədbirlərinin inkişafının 

proqnozlaşdırılması 

Müxtəlif səviyyələrdə yol hərəkətinin təşkili üzrə 

fəaliyyətlərin əsas istiqamətlərinin strukturası 

 

Yol hərəkətinin təşkili üzrə fəaliyyətin əsas istiqamətləri 



- yol hərəkətinin inkişafının proqnozlaşdırılması. 

Bu məsələlərə diqqət yetirsək görərik ki, onların hamısı bir-biri ilə 

əlaqədardır. Məsələn, nəqliyyat və piyada axınlarının rasional hərəkət sxemlərinin 

tətbiqi qeyri-məhsuldar ləngimələrin və YNH-nin sayının azalmasına səbəb olur. 

“Dar” yerlərin ləğv edilməsi hərəkət sürəti və yolun buraxma qabiliyyətinin 

artmasına, ləngimələrin azalmasına səbəb olur və s. 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Qeyd edək ki, “tıxac”ların ləğv edilməsi üçün hərəkətin operativ təşkili 

tədbirləri intensivliyin müəyyən qiymətləri həddində səmərə verə bilər. Tədqiqatlar 
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Təhlükəli yol şəra-

itlərinin ləğv edilməsi 

Təhlükəli yol şə-

raitlərinin olma-

ması 

Mübahisəli nöqtələrin 

sayının və təhlü-

kəlilik dərəcəsinin  

azaldılması 

Mübahisəli vəziy-

yətlərin sayının 

minimum olması 

Sürət reжiminin op-

timallaşdırılması 

Hərəkət şəraitinə 

uyğun sürət 

Nəqliyyat və piyada 

axınlarının hərə-

kətinin vaxta görə 

ayrılması 

Svetofor nizamla-

masının optimal 

reжimləri 

Nəqliyyat axınlarının 

tərkibinin 

eyniləşdirilməsi 

Eyni tərkibli nəq-

liyyat axınları 

Yolun yüklənmə 

dərəcəsinin azal-

dılması 

Hərəkət sıxlığının 

buraxıla bilən 

həddi 

 Yol hərəkətinin operativ təşkilinin əsas metodiki    

                istiqamətləinin struktur sxemi. 



göstərmişdir ki, yuxarıda qeyd olunan məlum üsulların tətbiqi ilə bir hərəkət 

zolağının buraxma qabiliyyətini cəmi 25–30% artırmaq olar. Ona görə də bir 

hərəkət zolağındakı xüsusi hərəkət intensivliyi 1000 ədəd/saat-dan çox olarsa, 

hərəkətin normal hala salınması üçün, küçə-yol şəbəkəsinin yenidən qurulması və 

inkişafı tədbirləri, o cümlədən, müxtəlif səviyyəli nəqliyyat açılmalarından istifadə 

olunması vacibdir. 

Yol hərəkətinin operativ təşkili dedikdə mövcud küçə-yol şəbəkələrində, 

əsaslı yenidənqurma və tikinti işləri aparılmadan nəzərdə tutulan mühəndis 

tədbirləri başa düşülür. Yol hərəkətinin operativ təşkilinin metodiki əsaslarını 

xarakterizə edən blok-sxemi 31.2 saylı şəkildə olduğu kimi göstərmək olar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  MÜBAHISƏLI NÖQTƏLƏRIN SAYININ 

VƏ TƏHLÜKƏLILIK DƏRƏÇƏSININ AZALDILMASI 
 

Yol ayrıcları və nəqliyyat meydanları küçə-yol şəbəkəsinin elementləridir. 

Magistral şəbəkəsinin ən təhlükəli məntəqələri nəqliyyat düyünləridir. YNH 

«ocaq» ları, əsasən, bu düyünlərdə olur. Ən sadə düyün iki küçənin düz bucaq al-

tında kəsişməsindən alınan yol ayrıcıdır. Ikidən çox küçələrin kəsişməsindən alınan 

yol ayrıclarında nəqliyyat və piyadaların hərəkətinin təşkili, svetoforların tətbiqi çə-

tinləşir, ləngimələr və təhlükəlilik səviyyəsi artır. Bəzi hallarda belə düyünlərdə, bir 

sıra çatışmazlıqların olmasına və çox sahə tələb etməsinə baxmayaraq, öz-özünə 

nizamlanan dairəvi düyünlər tətbiq edirlər. 

Nəqliyyat-planlaşdırma xarakteristikalarından asılı olaraq belə düyünlərin 

aşağıdakı növlərini ayırırlar: 

- nizamlanmayan düyünlər; 

- məcburi nizamlanan düyünlər; 

- öz-özünə nizamlanan düyünlər; 

- müxtəlif səviyyələrdə nəqliyyat açılmaları. 

Bir sıra hallarda qarışıq nəqliyyat düyünlərinə də rast gəlmək olar. Məsələn, 

svetoforla nizamlanan dairəvi kəsişmələr və ya müxtəlif səviyyələrdə dairəvi 

kəsişmələr   
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Yol ayrıclarında mübahisəli nöqtələrin sayını azaltmaq üçün aşağıdakı 

tədbirlər nəzərdə tutulur: 

- yol kəsişmələrinin sayını azaltmaq; 

- bir sıra manevrləri qadağan etmək; 

- hərəkəti kanallaşdırmaq; 

- dairəvi hərəkətin tətbiqi; 

- məcburi nizamlamanın tətbiqi; 

- müxtəlif səviyyələrdə kəsişmələrin tətbiqi. 

Mübahisəli nöqtələrdən danışdıqda nəqliyyat vasitələri və piyadalar arasında 

yaranan mübahisəli nöqtələri də nəzərə almaq lazımdır. Ona görə də piyada 

hərəkətinin rasional təşkili və nəqliyyat vasitələri ilə piyadaların etibarlı surətdə bir-

birindən təcrid olunması da belə tədbirlərdən sayıla bilər. 

Sürücüləri müəyyən manevrlər etməyə məcbur edən müxtəlif maneələr də 

mübahisəli vəziyyətlər yaradan mənbələr hesab oluna bilər. Belə maneələrə 

aşağıdakıları aid etmək olar: 

- örtüklərin dağıldığı yerlər; 

- örtük səviyyəsindən yuxarıda və aşağıda yerləşən lyuklar; 

- hərəkət hissəsinə çox yaxın olan qurğular, əşyalar və s. 

Müvəqqəti maneələrə misal olaraq hərəkət hissəsinin kənarında dayanmış 

nəqliyyat vasitəsini göstərmək olar. Belə maneələri aşağıdakı tədbirlər vasitəsilə 

aradan qaldırmaq olar: 

- müvəqqəti avtomobil dayanacaqlarının təşkili; 

- sərnişin nəqliyyatı dayanacaqlarının düzgün yerləşdirilməsi və avadan-

lıqlaşdırılması; 

- dayanacaqlarda “ciblərin” tikilməsi və s. 

Məsafələr, marşrutların istiqamətləri və yolda olan xidmət məntəqələrinin 

yerləşməsi haqqında sürücülərə dəqiq və qabaqcadan məlumat verməklə də yolda 

  Müxtəlif səviyyələrdə dairəvi kəsişmələr. 

a) tunel-dairəvi; b) estakada-dairəvi kəsişmələr. 

 



baş verən müxtəlif dayanmaların və beləliklə də hərəkətə maneçiliklərin sayını 

azaltmaq olar. Mübahisəli nöqtələrin sayını azaltmağın bir üsulu da yolun müəyyən 

təhlükəli sahələrində ötmələrin qadağan olunmasıdır. Bunun nəticəsində qonşu 

zolağa çıxmaqla qarşıdan gələn nəqliyyat vasitəsilə toqquşmanı aradan qaldırmaq 

olur. Yolda müxtəlif səbəblər üzündən baş verən məcburi dayanmalar da 

mübahisəli vəziyyətlər yaradır. 

Yol ayrıclarında mübahisəli nöqtələrin sayını azaltmaq üçün müxtəlif dön-

mələr ləğv edilməli və ya onlar yol ayrıcından kənara çıxarılmalıdır.Belə manevri 

yerinə yetirmək üçün kəsişən küçələrdən heç olmasa birinin eni ən azı 25 m ol-

malıdır. Əgər sola dönmə dar küçədən geniş küçəyə yerinə yetirilərsə, sürücü əv-

vəlcə avtomobili sağa döndərir, sonra tədricən sol zolağa çıxarır, geriyə dönür və 

nəhayət, istədiyi istiqamətdə hərəkətini davam etdirir. 

Əgər dönmə geniş küçədən dar küçəyə yerinə yetirilərsə, sürücü yol ayrıcına 

girişdə sol kənar zolağı tutur, sonra isə yol ayrıcında geriyə dönmə yerinə qədər 

düzünə hərəkət edərək, tədricən sağ kənar zolağa çıxır və nəhayət sağa dönərək 

istədiyi istiqamətdə hərəkətini davam etdirir. 

Geriyə dönmə yerinə qədər  

olan məsafə ал  iki şəraitdə təyin  

edilir: 

 1.Geriyə dönməyə qədər 

 ilk sahənin qət edilməsi; 

 2.Geriyə dönmədən sonra  

son sahənin qət edilməsi.  

 Bu iki qiymətdən böyüyü  

hesabat üçün qəbul edilir: 
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burada Б -kəsilən küçənin eni, н -bir istiqamətdə hərəkət zolaqlarının sayı; 

зл -bir zolaqdan digər zolağa keçmə yolunun uzunluğu зл =1,2 m qəbul edilir); кл - 

svetofor qarşısında ləngidilən avtomobil növbəsinin uzunluğu; р-dönmə radiusu, 

m; м -“stop” xəttindən səkiyə qədər olan məsafədir, m. 
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  NƏQLİYYAT AXINININ TƏRKİBİNİN EYNILƏŞDİRİLMƏSİ   

  
 

Nəqliyyat axınının tərkibinin eyniləşdirilməsi hərəkət sürətinin və yolun 

buraxma qabiliyyətinin artmasına səbəb olur. 

Bu məsələnin həll edilməsi üsullarından biri çox zolaqlı magistralların 

hərəkət zolaqlarının xüsusiləşdirilməsi və marşrut nəqliyyatı üçün xüsusi hərəkət 

zolağının ayrılmasıdır. Ancaq döngələrdə hərəkət zolaqlarını dəyişmək lazım 

gəldiyindən və sürücülər qoyulmuş qaydaya əməl etmədiyindən zolaqlar üzrə tam 

eyni tipli nəqliyyat axını yaratmaq mümkün olmur. Ona görə də nisbətən gərgin 

istiqamətlərdə magistralları differensiallaşdırmaq lazım gəlir. Aydındır ki, bu üsulla 

hərəkəti o vaxt təşkil etmək mümkün olur ki, küçə-yol şəbəkəsinin sıxlığı və 

əvəzedici küçələrin sayı kifayət qədər olsun. Bundan başqa, magistralların 

differensiallaşdırılması yük və sərnişin yaradan məntəqələrin yerləşməsindən 

asılıdır. Göstərilən məsələnin həll edilməsi üsullarından biri də şəhərin mərkəzi 

hissələrində yük avtomobillərinin hərəkətinin qadağan edilməsidir. 

Bu məsələni həll etmək üsullarından biri də müxtəlif tipli avtomobillərin 

konstruksiyalarının və istismar keyfiyyətlərinin bir-birinə yaxınlaşdırılmasıdır. Bu 

məsələ, zolaqların differensiallaşdırılmasının mümkün olmadığı şəhərdən kənar 

avtomobil yollarında, daha çətin həll olunur. 

Bu sahədə avtomobillərin texniki vəziyyətlərinə daimi nəzarətin də böyük 

əhəmiyyəti vardır. 

Nəqliyyat axınının tərkibinin eyniləşdirilməsi məsələsinə baxdıqda, nəinki 

müxtəlif hərəkət tərkiblərinin eyniləşdirilməsinə, həmçinin yerinə yetirilən 

manevrlərin də eyniləşdirilməsinə baxmaq lazımdır. Məsələn, eyni zolaqda yol 

ayrıcına gələn nəqliyyat vasitələri müxtəlif manevrlər etdikdə hərəkət sürəti və 

hərəkətin təhlükəsizliyi azalır. Onun üçün də yol ayrıclarına girişlərdə yerinə 

yetirilən manevrlərə görə hərəkət zolaqlarının xüsusiləşdirilməsi də göstərilən 

məsələnin həlli üsullarındandır. 

Nəqliyyat vasitələrinin hərəkət sürətinin eyniləşdirilməsi üsullarından biri də 

yoxuşların sonunda kiçik sürətli nəqliyyat vasitələri üçün xüsusi zolağın 

ayrılmasıdır. IN və Q-na görə əlavə zolaqlar o zaman inşa edilir ki, yoxuşun 

mailliyi 40 0/00-dən, uzunluğu isə 500m-dən çox olsun. 

Nəqliyyat axınının tərkibinin getmə məqsədinə görə eyniləşdirilməsi üsulu 

da istifadə edilir. Bu məqsədlə, nəqliyyat axınının tərkibində yerli və tranzit 

axınlarını ayırmaq lazım gəlir. Bu iki tip nəqliyyat axınlarını müxtəlif yollar və ya 

müxtəlif hərəkət hissələri ilə buraxmaq lazım gəlir. 

 

 

 

 

 

 

 



 

SÜRƏT REJİMİNİN NORMALAŞDIRILDMASI 

 

Hərəkət sürətinin tənzimlənməsi, onun maksimum və minimum hədlərinin 

müəyyənləşdirilməsi sürücünün fəaliyyət sərbəstliyini məhdudlaşdırır. Hərəkət 

sürəti elə məhdudlaşdırılır ki, o, sürətin yaxşılaşdırılmasına və hərəkətin 

təhlükəsizliyinin yüksəldilməsinə xidmət etsin. Əgər sürücü hesab etsə ki, 

məhdudlaşdırma özünü doğrultmur, ona əməl etməyəcəkdir. 

Yolun və ətraf mühitin vəziyyətindən asılı olaraq məhdudlaşdırıcı sürət 

nişanlarının tətbiqi prinsipləri tələb edir ki, avtomagistralın bütün konkret sahələri 

diqqətlə öyrənilsin və lazımi sürət nişanı tətbiq edilsin. 

Böyük uzunluqlu avtomagistrallarda geniş diapazonlu sürət 

məhdudlaşdırılması tətbiq oluna bilər. 

Avropa ölkələrinin əksəriyyətində sürət, ya ancaq kənd yollarının və 

şəhərlərin təhlükəli sahələrində məhdudlaşdırılır, ya da baxılan rayonda müəyyən 

növ avtomobillərin hamısını əhatə edən vahid məhdudiyyət tətbiq edilir. Yolun 

konkret vəziyyətini nəzərə almaqla sürətin məhdudlaşdırılması praktikası onlar 

üçün nisbətən yenidir. Bəzi magistrallar heç bir sürət məhdudiyyəti qoyulmadan 

istismar olunurlar. Təcrübələr göstərmişdir ki, bu cür yanaşma, ümumiyyətlə 

təhlükəlidir.  

Bəzi Amerika tədqiqatçılarının fikrincə sürücü yol şəraitindən asılı olaraq 

məhdudlaşdırıcı nişanda göstərilən qiymətə uyğun gəlməyən sürətdən istifadə edir. 

Ona görə də maksimum sürəti düzgün olmayan yol nişanlarına sürücülərin çoxu 

məhəl qoymurlar. Amerika təcrübəsi göstərmişdir ki, sürətin məhdudlaşdırılması 

sürücülər tərəfindən sürətin nəzərə çarpacaq dərəcədə dəyişməsinə səbəb olur. 

YNH-nin baş verməsinə səbəb, əksər hallarda, sürətin artırılmasıdır.  

Statistika göstərir ki, şəhərlədə sürətin məhdudlaşdırılması bir qayda olaraq 

YNH-dən alınan ağır xəsarətlərin sayını və ümumi nisbi qəzalılıq göstəricisini 

azaldır. Yüngül xəsarətlərin sayı və maddi itkilərin miqdarı isə nisbətən az azalır. 

Ingiltərədə aparılmış tədqiqatlarla müəyyən edilmişdir ki, maksimum sürət 48 

km/saat-dan 64 km/saat-a qədər yüksəldikdə YNH-nin sayı təqribən 20% azaldır. 

Yol hərəkətinin təhlükəsizliyini təmin edən sürət çoxlu şəraitlərdən və 

konkret vəziyyətlərdən asılıdır. Belə sürət magistralın çox da böyük olmayan 

sahələrində xüsusi lövhəciklərdə göstərilir. Belə lövhəciklər çox vaxt təhlükəli 

döngələri göstərən nişanlarla birlikdə tətbiq edilir. Bu lövhəciklər görmə sahəsi 

məhdud olan yol ayrıcı girişlərində, pis örtüklü yol sahələrində və digər təhlükəli 

şəraitlərdə təklif olunan hərəkət sürətini göstərirlər.  

Keyfiyyətli avtomobil yollarında yüksək hərəkət sürəti az təhlükəlidir.  

Şəhərlərdə hərəkətin təhlükəsizliyini təmin edən sürət kənd yerlərindən 

keçən avtomagistrallara nisbətən xeyli az olur. Bu, şəhərlərdə hərəkətə 

maneçiliklərin çox olması ilə izah olunur. 

Hava şəraiti də hərəkət sürətinə təsir göstərir. Yağış və duman sürətə az təsir 

göstərir. Sürətli avtomagistrallarda aparılmış tədqiqatlar göstərmişdir ki, dumana 

görə hərəkət sürəti 8-13 km/saat aşağı düşür. Qatı duman və leysan yağışları isə 

hərəkət sürətini kəskin şəkildə azaldır. 



Hərəkət sürətinin məhdudlaşdırılmasının iki əsas növü mövcuddur: 

- müəyyən edilmiş məhdudiyyətlər–qanuni qüvvəyə malik olub, riayət 

olunmasına nəzarət edilir; 

- təklif olunan məhdudiyyətlər–riayət olunmasına görə yol qanunvericili-

yində məsuliyyət nəzərdə tutulmur (ancaq konkret yol şəraitində əlverişli və 

təhlükəsiz hərəkət sürətləri haqqında sürücülərə məlumat verir). 

Müəyyən olunmuş məhdudiyyətlər hərəkət şəraitlərini xarakterizə edən 

lazımi həcmdə məlumatlar əsasında qiymətləndirilir. Bu sürətin qiyməti 

müəyyənləşdirildikdə aşağıdakılar nəzərə alınmalıdır: 

- NV-nin əksəriyyətinin sürəti (85% təmin edilmiş sürət, sürətin modal 

diapazonu, orta texniki sürət, yolun müəyyən sahələrində NV-nin hərəkət sürətləri 

haqqında məlumatlar); 

- Fiziki xüsusiyyətlər (hesabi sürət, döngələrdə maksimum təhlükəsiz sürət, 

yol ayrıcları arasındakı orta məsafə, yol ətrafı mağazaların sayı); 

- Yol örtüyünün texniki xarakteristikası və vəziyyəti (yol örtüyündə 

sürüşkən, nahamar sahələrin, eninə qabarıqlığın olması, çiyinlərin olması və 

vəziyyəti, ayırıcı zolağın olması və vəziyyəti); 

- Yol hərəkətinin və onun nizamlanmasının xarakteristikaları (hərəkət 

intensivliyi, dayanacaqlarda, yükləmə-boşaltma məntəqələrində avtomobillərin orta 

sayı, nəqliyyat axınlarının tərkibi, dönən avtomobillərin intensivliyi və onların 

nizamlama üsulları, svetoforların və digər nizamlama vasitələrinin olması, piyada 

hərəkətinin təşkili). 

Üfiqi əyrixətli sahələrdə təklif olunan sürət məhdudiyyətinin müəyyən 

edilməsinin iki üsulu mövcuddur: 

- hərəkət edən laboratoriyalarla maksimum təhlükəsiz sürətin eksperimental 

tədqiqi; 

- nəzəri hesabat. 

Hər iki üsul səmərəlidir. Əminliyi artırmaq üçün nəzəri hesabatların 

nəticələri təcrübə ilə yoxlanır.  

Təcrübi üsulda meyl ölçən cihazla təmin olunmuş NV-dən istifadə olunur. 

Meyl ölçən kuzovun ümumi meyl bucağını, mərkəzdən qaçma qüvvəsinin təsir 

bucağını və viraжın bucağını olçür. Əyrixətli hərəkətdə təhlükəsiz sürətlər 

aşağıdakı kimi seçilir: 

- 140 meyldə sürət <32 km/saat; 

- 120 meyldə sürət 32-56 km/saat; 

- 100 meyldə sürət >32 km/saat. 

Böyük sürətlərdə meyl ölçən daha kiçik bucaq göstərəcəkdir. 

Nəzəri hesabatlarda əyrixətli hissələrdə təklif olunan hərəkət sürətini təyin 

etmək üçün aşağıdakı düsturdan istifadə olunur: 
 

и)Р127(В а = μ , 
 

burada, аВ  - təklif olunan hərəkət sürəti,   -sürtünmənin eninə qüvvə 

əmsalı, и - yolun eninə mailliyi, Р  - əyrinin radiusudur. 



Bu düsturla hesabatların nəticələri 33.1 saylı cədvəldə göstərilmişdir. 

                                                                                      Cədvəl 33.1 
Hesabi 

sürət, 

km/saat 

Maksimum qiymət  

( )и+μ  

cəmi 

Mini-

mum 

radius, m 

Qövsün 

maksimum 

əyriliyi, 

radian 

Qövsün 

yuvarlaq - 

laşdırılmış 

əyriliyi, rad. 

  
   

 

 и 

48 

64 

80 

96 

104 

112 

120 

128 

48 

64 

80 

96 

104 

112 

120 

122 

48 

64 

80 

96 

104 

112 

120 

128 

48 

64 

80 

96 

104 

112 

120 

128 

0,06 

0,06 0,06 

0,06 

0,06 

0,06 

0,06 

0,06 

0,08 

0,08 

0,08 

0,08 

0,08 

0,08 

0,08 

0,08 

0,10 

0,10 

0,10 

0,10 

0,10 

0,10 

0,10 

0,10 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,12 

0,10 

0,12 

0,12 

0,16 

0,15 

0,14 

0,13 

0,13 

0,12 

0,11 

0,11 

0,16 

0,15 

0,14 

0,13 

0,13 

0,12 

0,11 

0,11 

0,16 

0,15 

0,14 

0,13 

0,13 

0,12 

0,11 

0,11 

0,16 

0,15 

0,14 

0,13 

0,13 

0,12 

0,11 

0,11 

0,22 

0,21 

0,20 

0,19 

0,19 

0,18 

0,17 

0,17 

0,24 

0,23 

0,22 

0,21 

0,21 

0,20 

0,19 

0,19 

0,26 

0,25 

0,24 

0,23 

0,23 

0,22 

0,21 

0,21 

0,28 

0,27 

0,26 

0,25 

0,25 

0,24 

0,23 

0,23 

273 

508 

833 

 1263 

 1483 

 1815 

2206 

2510 

 250 

 464 

 758 

 1143 

 1341 

 1633 

 1974 

 2246 

 231 

 427 

 694 

 1043 

 1225 

 1485 

 1786 

 2032 

 214 

 395 

 641 

 960 

1127 

1361 

1630 

1855 

21,0 

11,3 

 6,9 

 4,5 

 3,9 

 3,2 

 2,6 

 2,3 

22,9 

12,4 

 7,6 

 5,0 

 4,3 

 3,5 

 2,9 

 2,5 

24,8 

13,4 

 8,3 

 5,5 

 4,7 

 3,9 

 3,2 

 2,8 

26,7 

14,5 

 8,9 

 6,0 

 5,1 

 4,2 

 3,5 

 3,1 

21,0 

11,5 

7,0 

4,5 

4,0 

3,0 

2,5 

2,5 

23,0 

12,5 

7,5 

5,0 

4,5 

3,5 

3,0 

2,5 

25,0 

13,5 

8,5 

5,5 

4,5 

4,0 

3,0 

3,0 

26,5 

14,5 

9,0 

6,0 

5,0 

4,0 

3,5 

3,0 
 

Hərəkət sürətinin məhdudlaşdırılmasının aşağıdakı növlərindən də istifadə 

olunur: 

-əlverişsiz hava şəraitlərində hərəkət sürətinin məhdudlaşdırılması; 

-günün qaranlıq vaxtlarında hərəkət sürətinin məhdudlaşdırılması; 

-NV-nin növündən asılı olaraq hərəkət sürətinin məhdudlaşdırılması; 

- sürətli magistrallarda hərəkət sürətinin məhdudlaşdırılması. 

 

 

 

 

 



 

  BİRTƏRƏFLİ    HƏRƏKƏTİN TƏŞKİLİ 
 

Küçələr və avtomagistrallar ilk öncə iki tərəfli hərəkət üçün nəzərdə 

tutulurdu. Hərəkət intensivliyinin artması ilə mövcud küçələrdən daha səmərəli 

surətdə istifadə etmək üçün küçələr şəbəkəsində birtərəfli hərəkət tətbiq olunur. 

Birtərəfli hərəkətli paralel küçələrdə hərəkət istiqamətləri bir-birinin əksinə 

götürülür. Birtərəfli hərəkətə malik olan iki paralel küçə enli ayırıcı zolağa malik 

olan avtomagistrala bənzəyir. Hərəkətin bu cür təşkili nəticəsində hərəkət sürəti 10-

20% artır, kəsişmələrdə baş verən ləngimələr və YNH-nin sayı 20-30% və hətta, 

bəzi hallarda 50% azalır. Bir-birinə yaxın olan paralel küçələrə malik şəhərlərdə 

birtərəfli hərəkət geniş surətdə tətbiq edilməkdədir. Radial həlqəvi plana malik 

şəhərlərdə də birtərəfli hərəkət tətbiq oluna bilər. Birtərəfli hərəkət əsasən dar 

küçələrdə (eni 5-9 m olan) tətbiq edilir və eni 5 m olan küçələrdə isə o, hərəkətin 

təşkilinin yeganə variantıdır. 

Birtərəfli hərəkətli küçələrin aşağıdakı növləri vardır: 

- hərəkəti daimi olaraq bir istiqamətdə olan küçələr; 

- hərəkət istiqaməti zaman-zaman əks tərəfə dəyişən küçələr;  

- «pik» saatlarında birtərəfli, digər vaxtlarda isə ikitərəfli hərəkətə malik olan 

küçələr. Məsələn, səhər ”pik” saatlarında küçə hər hansı bir istiqamətdə birtərəfli 

hərəkətə, axşam “pik”ində əks istiqamətdə birtərəfli hərəkətə, digər vaxtlarda isə 

ikitərəfli hərəkətə malik olur. 

 Birtərəfli hərəkət aşağıdakı üstünlüklərə malikdir: 

- küçələrin buraxma qabiliyyəti yüksək olur; 

- əsasən yol ayrıcında hərəkətin təşkili sxemi sadələşir; 

- bütün hərəkət zolaqlarından səmərəli surətdə istifadə edilir; 

- avtomobillərin küçədə dayanmalarına şərait yaranır; 

- koordinə edilmiş nizamlamanın tətbiqi üçün geniş imkanlar açılır; 

- qəzalılıq səviyyəsi azalır; 

- T şəkilli yol ayrıcları sadələşir və öz-özünə nizamlamanı həyata keçirmək 

üçün şərait yaranır. 

Birtərəfli hərəkətdə hərəkət şəraiti və hərəkət təhlükəsizliyi yaxşılaşdığından 

sürücülərin emosional gərginliyi azalır, yol ayrıcında hər iki tərəfə baxmağa ehtiyac 

qalmır. 

Birtərəfli hərəkətin bu göstərilən müsbət cəhətləri ilə yanaşı, bir sıra mənfi 

cəhətləri vardır: 

- marşrutların uzanması və nəticədə əlavə yürüşlərin artması; 

- getmə vaxtının artması; 

- birtərəfli hərəkətli küçə-yol şəbəkələri sistemində hərəkət zamanı əsasən, 

nabələd sürücülər istiqaməti itirir və bəzi marşrutlardan imtina edirlər; 

-birtərəfli hərəkətin tətbiqindən sonra qəzalılıq səviyyəsinin yüksəlməsi. 

Birtərəfli hərəkət aşağıdakı hallarda tətbiq edilə bilər: 

- küçələrin ölçüləri hərəkət intensivliyinə uyğun olmadıqda; 

-dar küçədə ikitərəfli hərəkətin tətbiq edilməsi mümkün olmadıqda; 

-yüksək intensivlikli hərəkət istiqamətində sürəti yaxşılaşdırdıqda; 



- ümumşəhər mərkəzindən tranzit hərəkətini buraxdıqda; 

- tikinti və təmir işləri zamanı müvəqqəti keçid təmin edildikdə; 

-əsas magistralı yüksüzləşdirdikdə (axının bir hissəsi paralel küçələrə 

keçirilir); 

- müəyyən istiqamətdə hərəkətin məcburi təşkil ilə əlaqədar nəqliyyat 

məsələlərini həll etdikdə; 

- ictimai nəqliyyatın hərəkətini fasiləsiz təşkil etdikdə; 

- eniş və yoxuşlarda hərəkətin təhlükəsizliyini yüksəltdikdə; 

- hərəkət hissəsi hesabına səkilər genişləndirildikdə; 

- səkilər boyunca dayanacaqlar təşkil etdikdə; 

- dar küçələrdə yükləmə-boşaltma işləri yerinə yetirildikdə. 

Birtərəfli hərəkət ayrıca götürülmüş bir küçədə, iki paralel küçədə, bir neçə 

küçələr sistemində və nəqliyyat şəbəkələrində tətbiq edilə bilər. 

Düzbucaqlı plana malik şəhərlərdə birtərəfli və ikitərəfli hərəkətli küçələr 

bir-biri ilə əlaqəli şəkildə tətbiq edilirlər. Məsələn, üç paralel küçə olduqda, kənar 

küçələrdə birtərəfli, ortadakı küçədə isə ikitərəfli hərəkət təşkil edilir. Bu zaman 

aşağıdakı məqsədlər güdülür: 

- mərkəzi magistralın yüksüzləşdirilməsi; 

-nəqliyyat vasitələrinin növünə görə küçələrin xüsusiləşdirilməsi; 

- mərkəzi küçələrdə marşrut hərəkəti saxlanır və hər iki küçə ilə əlverişli 

əlaqə yaradılır. 

Radial-həlqəvi plana malik şəhərlərdə birtərəfli hərəkət iki qonşu radial 

küçələrdə yaradılır. Qeyd etmək lazımdır ki, mərkəzdən uzaqlaşdıqca əlavə 

yürüşlər artdığından birtərəfli hərəkət radial küçələrin müəyyən hissəsində tətbiq 

edilir. 

Birtərəfli hərəkətli bir neçə küçəni ardıcıl birləşdirməklə qapalı kontur almaq 

olur. Bu halda nəqliyyat axınları yaşayış rayonlarının ətrafından keçir və kontur 

paylayıcı element funksiyasını yerinə yetirir. 

Bəzən bir-birinə toxunan konturlu birtərəfli hərəkətli küçələr sistemi yaradılır 

ki, burada dairəvi hərəkət “dişli çarx” prinsipinə əsaslanır. 

Birtərəfli hərəkətin təşkili istiqamətcə daimi və müvəqqəti ola bilər. 

Bunlardan birincisi daha geniş yayılmışdır. Müəyyən vaxtlarda, hərəkət intensivliyi 

istiqamətlər üzrə kəskin surətdə dəyişən küçələrdə, dəyişkən istiqamətli birtərəfli 

hərəkət təşkil edilir. Belə küçələrdə digər vaxtlarda ikitərəfli hərəkət fəaliyyət 

göstərir. Tikinti və təmir işləri ilə əlaqədar olaraq daha uzunmüddətli müvəqqəti 

birtərəfli hərəkət tətbiq edilə bilər. 

Birtərəfli hərəkətdə ictimai şəhər nəqliyyatı üçün xüsusi zolağın ayrılmasına 

şərait yaranır. Kiçik sıxlıqlı və radial plana malik şəhərlərdə birtərəfli hərəkətin 

təşkili nəticəsində piyadaların dayanacaq məntəqələrinə gediş məsafələri 

artdığından marşrut sərnişin nəqliyyatının işi mürəkkəbləşir. Ona görə də bəzi 

küçələrdə əks istiqamətlərdə marşrut nəqliyyatının hərəkətinə icazə verilir. 

Birtərəfli hərəkət tətbiq edildikdə diqqətli hazırlıq işləri görülməlidir. Ilk 

günlərdə hətta tənzimləyici polis işçisindən də istifadə etmək lazımdır. Bu cür 

hərəkətin tətbiqi texniki-iqtisadi cəhətdən əsaslandırılmalıdır. 

 



 

                     REVERSİV HƏRƏKƏTİN TƏŞKİLİ 

 

Şəhər avtomagistrallarında “pik” saatlarında hərəkət istiqamətlərinin birində 

hərəkət intensivliyi digərinə nəzərən yüksək ola bilər. Bu səbəbdən də 

avtomogistralların buraxma qabiliyyətindən tam istifadə olunmur.  

Reversiv hərəkətdə sutkanın müəyyən saatlarında bir və ya bir neçə reversiv 

hərəkət zolağı nəzərdə tutula bilər. Reversiv zolaq intensivliyi yüksək olan hərəkət 

istiqamətləri üçün nəzərdə tutulur. Çox nadir hallarda “pik” saatlarında hərəkət 

küçənin eni boyunca hər hansı bir istiqamətə yönəldilir. Yəni küçədə hərəkət 

birtərəfli olur. Reversiv hərəkətdə istiqamətlər üzrə hərəkət zolaqlarının nisbəti 

zolaqların ümumi sayından və hərəkət intensivliyinin qiymətlərindən asılıdır.  

Reversiv hərəkətin tətbiqi üçün müəyyən konkret meyarlar mövcud deyildir. 

Ancaq bu zaman qarşıdan gələn nəqliyyat axını üçün də müvafiq buraxma 

qabiliyyəti təmin olunmalıdır. 

Reversiv hərəkətin tətbiqi ilə “pik” saatlarında mövcud küçələrin buraxma 

qabiliyyəti sozsüz ki, yüksəlir. Minimum vəsait sərf etməklə küçənin izafi buraxma 

qabiliyyətindən tam istifadə olunur. Nəticədə hərəkət zolaqlarından daha yaxşı 

istifadə olunur. Bu sistem körpü və tunellərdə daha səmərəlidir. Çünki, bu yerlərdə 

buraxma qabiliyyətini yüksəltmək üçün külli miqdarda vəsait sərf etməklə onlar 

yenidən qurulmalıdır (əgər bu mümkündürsə). 

Sistemin çatışmazlıqları aşağıdakılardır: 

-kiçik intensivlikli nəqliyyat axınları üçün “pik” saatlarında küçənin buraxma 

qabiliyyəti azala bilər: 

-reversiv zolaqların son məntəqələrində hərəkətin nizamlanması problemi 

yaranır.  

-sürücülərin davranışları hərəkət reжimlərinə riayət olunmasına nəzarət tələb 

edir. 

Reversiv zolaqlar sisteminin tətbiqinin məqsədəuyğunluğu əsaslandırıldıqda 

bir neçə amillər nəzərə alınmalıdır: 

- küçələrin yüklənmə vəziyyəti; 

- küçələrin yüklənmə vəziyyətinin periodikliyi; 

-qarşı-qarşıya hərəkət edən nəqliyyat axınları intensivliyinin nisbəti; 

- sistemin son məntəqələrində buraxma qabiliyyəti; 

- alternativlərin olmaması. 

Reversiv zolaqlardan istifadə olunmasının vacibliyi və mümkünlüyü qəbul 

edildikdən sonra hərəkət hissəsində həmin zolaqları nişanlama sistemləri 

seçilməlidir. 

Bu məqsədlə aşağıdakı texniki vasitələrdən istifadə olunur: 

-hər bir hərəkət zolağının üzərində yerləşdirilmiş xüsusi svetofor; 

-hərəkət reжimlərinin dəyişməsi və bu dəyişmələrin vaxtı haqqında 

sürücülərə məlumat verən yol nişanları ; 

-səyyari konuslar, müvəqqəti yol nişanları və səyyari ayırıcı zolaqlar kimi 

müxtəlif fiziki maneələr. 

Reversiv hərəkət zolaqları, əsasən, mövcud küçə və yollarda tətbiq olunur. 



Onlar yeni avtomagistralların layihələrində də nəzərdə tutula bilər (məsələn, 

Çikaqo şəhərində nortvist-frivey avtomagistrallarının layihəsində). Mövcud küçə və 

yollarda reversiv hərəkət zolaqlarının tətbiqini çətinləşdirən səbəblərdən biri də sta-

sionar ayırıcı zolaqların olmasıdır. Belə magistrallarda reversiv hərəkət zolağı 

tətbiq edildikdə texniki nizamlama vasitələrindən istifadə etməklə müəyyən 

sahələrdə ayırıcı zolaqlarda keçidlər təşkil olunur. 

     

 

 

 

                        XÜSUSİ  MARŞRUTLAŞMA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

KƏSIŞMƏLƏRDƏ HƏRƏKƏTIN TƏŞKILI 
 

Yolların və ya beləliklə də nəqliyyat və piyada axınlarının eyni səviyyədə 

kəsişdiyi yerlər kəsişmələr və ya yol ayrıcları adlanır (bəzi hallarda nəqliyyat 

düyünləri, açılmalar, meydanlar və s. anlayışlarından da istifadə edilir). 

Nizamlamanın olması və onun yerinə yetirilməsi xarakterindən asılı olaraq 

kəsişmələr nizamlanan və nizamlanmayan olurlar. Svetoforların tətbiq olunduğu 

yol ayrıcları nizamlanan yol ayrıcları adlanır. Tənzimləyici şəxsin idarə etdiyi 

kəsişmələr müvəqqəti nizamlanan yol ayrıcları adlanır. Nizamlanmayan yol 

ayrıclarının 3 növü vardır: 

- hərəkəti təşkil olunmamış; 

- üstünlüyün tətbiq olunduğu; 

- dairəvi hərəkət sistemli. 

Intensivliyin çox kiçik olduğu ikinci dərəcəli küçə və yolların təşkilində 

hərəkəti təşkil olunmayan yol ayrıcları tətbiq edilir. Bu yol ayrıclarında hərəkət 

üstünlüyü məşhur “sağdan maneənin olmaması” prinsipinə əsaslanır. Belə yol 

ayrıclarında hərəkət sürəti əsasən yandan görünmə məsafəsindən asılı olur. Bu 

məsafənin və təhlükəsiz hərəkət sürətlərinin qiymətləri 35.1 saylı cədvəldə 

verilmişdir. 

                           Cədvəl 35.1  

 

 

 
 
 

 

Yandan görünmə məsafəsi 20 m-dən az olan yol ayrıclarına xüsusi diqqət 

yetirilməlidir. Belə yol ayrıclarında hökmən üstünlükverici nişanlar tətbiq 

edilməlidir. 

Iki küçənin düz bucaq altında kəsişmələri nisbətən sadə kəsişmələrdir. Ikidən 

çox küçənin kəsişmələrində piyada və nəqliyyat axınlarının hərəkətinin təşkili, 

svetofor nizamlanmasının tətbiqi işi çətinləşir, nəqliyyat ləngimələri və hərəkətin 

təhlükəlilik dərəcəsi artır. Bəzi hallarda belə kəsişmələrdə, müxtəlif ciddi çatışmaz-

lıqlara malik olmasına baxmayaraq, öz-özünə nizamlanan dairəvi hərəkət tətbiq 

edilir. 

Orta mürəkkəb və mürəkkəb yol ayrıclarında sağa və sola dönmələr birlikdə 

tətbiq edilir. Hərəkət intensivliyi böyüdükcə sağa və ya sola dönmələri ləğv 

etməklə sadə kəsişmələrə keçmək lazım gəlir. Kiçik intensivliklərdə sağa dönmələr 

yol ayrıcının ümumi işinə o qədər də maneçilik törətmir. Piyada intensivlikləri və 

sağa dönən nəqliyyat vasitələrinin intensivliyi böyüdükdə (120 avt/saat-dan yüksək 

olduqda) sağa dönmələr svetoforun əlavə seksiyaları ilə idarə olunur və onlar üçün 

xüsusi hərəkət zolağı nəzərdə tutulur. Sağa dönmələrin intensivliyi göstərilən 

qiymətdən kiçik olduqda onları piyadalarla mübahisəli vəziyyətdə buraxmaq olar. 

Sola dönmələrin intensivliyi kiçik olduqda (120 avt/saat) onları qarşıdan 

Yandan görmə 

məsafəsi, m 
12 21 32 45 62 76 100 

Buraxıla bilən 

sürət, km/saat 
20 30 40 50 60 70  80 

 



gələn düz istiqamətli hərəkətlə mübahisəli vəziyyətdə buraxmaq olar. Düz 

istiqamətdə hərəkət intensivliyi böyüdükcə, bu axında kəsilmənin yaranması 

ehtimalı azaldığından, sola dönən avtomobillərin hərəkət şəraiti çətinləşir. Bu halda 

sola dönmələri təşkil etmək üçün əlavə nizamlama fazası təşkil edilməlidir. 

Sağa və sola dönmələr üçün xüsusi zolağın nəzərdə tutulması nəticəsində yol 

ayrıcının ümumi buraxma qabiliyyətindən istifadə əmsalı azalır. Ona görə də bəzi 

hallarda yol ayrıcındakı sola dönmələr ləğv edilir və ya onlar yol ayrıcından kənara 

köçürülür (sağa və geriyə dönmələr vasitəsilə). 

Küçə və yolların kəsişmə bucaqları hərəkətin təhlükəsizliyinə böyük təsir 

göstərir. Ayrılma və qovuşmalar 10–300, kəsişmələr isə 900 bucaq altında olduqda 

uyğun manevrləri yerinə yetirmək sadələşir. 

Iki küçə kəsişməsində meydan təşkil olunduqda hərəkət şəraiti yüngülləşir. 

Belə meydanlarda adətən düz bucaq altında kəsişmələr aradan qaldırılır. 

Yol ayrıclarında mübahisəli nöqtələrin sayının və təhlükəlilik dərəcəsinin 

azaldılması üsullarından biri də kanallaşdırılmış hərəkətin təşkilidir. Hərəkətin 

kanallaşdırılması dedikdə nəqliyyat axınlarının ayrılması və müxtəlif texniki 

nizamlama vasitələri tətbiq etməklə ən təhlükəsiz hərəkət trayektoriyalarının 

müəyyən edilməsi başa düşülür. Hərəkətin kanallaşdırılması nəticəsində mürəkkəb 

yol ayrıclarında sürücülərin qarşılıqlı təsirləri yüngülləşir və sürücü öz hərəkət 

istiqamətini düzgün müəyyənləşdirir. Belə hərəkəti təşkil etmək üçün istifadə 

olunan texniki nizamlama vasitəsi hərəkət hissəsinin nişanlama xətləri və 

istiqamətləndirici quruluşlardır. 

Kanallaşdırılmış hərəkətə ən sadə misal geniş hərəkət hissələrində hərəkət 

zolaqlarının işarə edilməsidir. Bunların tətbiqi ilə hərəkət qaydaya düşür, yolun 

buraxma qabiliyyəti və hərəkət təhlükəsizliyi yüksəlir. 

Istiqamətləndirici quruluşlar stasionar və müvəqqəti ola bilər. Stasionar 

quruluşlara misal olaraq adacıqları, işıqlanan mayakları və çəpər dirəklərini 

(körpülərdə və yol keçidlərində qarşılıqlı axınları ayırmaq üçün tətbiq edilir) 

göstərmək olar. Müvəqqəti istiqamətləndirici quruluşlara isə rezin və plastik 

kütlədən hazırlanmış konusları misal göstərmək olar. 

Hərəkət kanallaşdırıldıqda avtomobilin təhlükəli hərəkət trayektoriyasının 

ehtimalı kəskin surətdə azalır. Hərəkəti kanallaşdırmaq üçün istifadə edilən 

adacıqlarda çox zaman svetofor və yol nişanlarının dirəkləri yerləşdirilir. 

“Kanallar” daxilində hərəkət zamanı yol daraldığından avtomobilin hərəkət sürəti 

məcburi olaraq azaldılır ki, bu da kəsişmələrdə hərəkət təhlükəsizliyinin əsas 

şərtidir. Kanallaşdırılmış hərəkətin tipik nümunəsi 35.1 saylı şəkildə göstərilmişdir. 

 



 
 
  

 

 

 

  

                      DAİRƏVİ  HƏRƏKƏTİN  TƏŞKİLİ 

 

Dairəvi kəsişmənin üstünlükləri aşağıdakılardır: 

- kəsişmə nöqtələrinin olmaması; 

- dairə ətrafında hərəkətin asan təşkili; 

- yüksək təhlükəsizlik səviyyəsi; 

- nəqliyyat vasitələrinin hərəkətinin fasiləsizliyi; 

- buraxma qabiliyyətinin yüksək olması. 

Kəsişən küçələrin sayı 5-dən çox olduqda dairəvi kəsişmənin tətbiqi səmərəli 

olur. 

Dairəvi hərəkət tətbiq edilmiş kəsişmələr öz-özünə nizamlanan kəsişmələr 

adlanır. Belə açılmalarda kəsişmə daxilində hərəkət birtərəfli və saat əqrəbinin əksi 

istiqamətində olur. 

Dairəvi kəsişmənin əsas elementləri 35.2 saylı şəkildə göstərilmişdir. 

Mərkəzi adacıq tək dairə şəklində yox,  

həmçinin meydanın forması və girişlərin 

sayından asılı olaraq digər formalarda da 

ola bilər. 

Hərəkət intensivliyinin artması ilə 

əlaqədar olaraq nəinki, dairəvi kəsişmə- 

nin girişlərində, hətta meydanın daxilin- 

də belə məcburi nizamlama tətbiq edilə 

bilər. Belə halda dairəvi hərəkət öz ma- 

hiyyətini itirmiş olur. 

Dairəvi hərəkətin tətbiqi həmişə  

mümkün və səmərəli olmur.Buna səbəb mərkəzi adacığın tikintisi üçün lazımi 

sahənin olmaması və piyada hərəkətinin təşkilinin çətinliyidir (bəzi hallarda yeraltı 

  Kanallaşdırılmış sola dönmə hərəkəti 

          Dairəvi kəsişmənin elementləri 

 



piyada keçidləri tətbiq etmək lazım 

gəlir).  

 

Belə hərəkət tətbiq edildikdə aşağıdakılar müəyyən edilməlidir:  

- mərkəzi adacığın forması və ölçüləri;  

- hərəkət zolaqlarının sayı və hərəkət hissəsinin eni; 

- nəqliyyat axınlarının qovuşma xəttinin uzunluğu; 

- giriş və çıxış əyrilərinin radiusu və forması; 

-yolda lazımi məlumat kompleksi (yol nişanlarının adı və yerləşməsi). 

Qovuşma xəttinin uzunluğu və nəqliyyat vasitələrinin hesabi sürətinin 

qiyməti mərkəzi adacığın diametrindən asılıdır. 

Dairəvi kəsişmənin əsas ölçülərini xarakterizə edən göstəricilər 35.2 saylı 

cədvəldə göstərilmişdir. 

Qovuşma xəttinin uzunluğunu avtomobilin eninə yerdəyişmə sürətindən 

(adətən, 1 m/san götürülür) asılı olaraq təyin edirlər. Göründüyü kimi zolağı 

dəyişmək üçün 2,5−3,5 san. vaxt lazım gəlir. Dairəvi kəsişmələrdə xarakterik 

hərəkət sürətini 8−10 m/san qəbul etsək, qovuşma xəttinin uzunluğu 25−35 m olar. 
 

                    Cədvəl 35.2 
 

Mərkəzi adacığın 

radiusu, m 

 

Hesabi hərəkət 

sürəti, km/saat 

Giriş yollarının sayı 

3 4 5 6 7 

Hərəkət hissələrinin oxları arasındakı 

bucaq, dərəcə 

120 90  70 60 52 

30 38 54 38 - - - 

40 38 70 49 36 - - 

50 42 86 60 44 33 - 

60 46 102 71 52 38 30 

70 48 116 82 59 45 35 

80 52 134 93 68 51 40 

90 55 150 104 76 57 44 

100 58 166 117 84 63 49 

 

Təcrübələr göstərmişdir ki, dairəvi kəsişmələrdə hərəkət həmişə fasiləsiz 

olmur. Belə ki, bəzən sürücülər dairə üzrə hərəkət üçün nəqliyyat axınında əlverişli 

kəsilməni gözləməli olurlar. Bu, o halda baş verir ki, hərəkət intensivliyi artır və 

avtomobillər arasındakı vaxt intervalı 4−5 san.-dən az olur. Ona görə də mərkəzi 

adacığın diametrini 80−100 m-ə qədər artırmaqla da buraxma qabiliyyətini lazımi 

qədər yüksəltmək olmur (dairəvi kəsişmənin bir zolağının buraxma qabiliyyəti 

1600 ədəd/saat-dır). Qeyd etmək lazımdır ki, hərəkət hissəsinin eni və qovuşma 

əyrilərinin radiusları da (Cədvəl 35.2) buraxma qabiliyyətinin qiymətinə böyük təsir 

göstərir. 

Dairəvi kəsişmələrdə hərəkət intensivliyinin qiyməti böyük olduqda (hər 

zolaqda 300–400 ədəd/saat-dan çox olduqda bütün girişlərdə 7.13 lövhəcikli 2.4 

“Yol verin” nişanı qoyulmalıdır. Bundan başqa dairəvi kəsişmənin bütün 

girişlərində 4.3 “Dairəvi hərəkət” nişanı tətbiq edilməlidir. Dairəvi hərəkət 



haqqında əlavə məlumat vermək üçün 1.31.1 nişanından geniş surətdə istifadə edilir 

(hər bir giriş qarşısında mərkəzi adacıqda qoyulur). 

 

Cədvəl 35.2 

Adacığın 

diametri, m 

Qovuşma əyrisinin radiusu, m 
Hərəkət hissəsinin 

eni, m Normal şərait-lərdə Sıx hərəkət şəraitlə-rində 

10 

30 

55 

20 

30 

50 

15 

20 

35 

8 

9 

11 
 

Bir yollu dairəvi kəsişmənin buraxma qabiliyyətini təyin etmək üçün nəqliyyat 

axınlarının müxtəlif istiqamətlər üzrə paylanması sxeminə baxaq (şəkil 35.3). 

Dairəyə dörd nəqliyyat axını daxil  

olur. Hər bir axının buraxma qabiliy- 

yətini şərti olaraq 100% qəbul edək. 

Əgər kəsişmədə qovuşma xətləri üz- 

rə (I–I; III–III və IV–IV kəsiklərində) 

kəsiklərdə ancaq düzünə hərəkət 

olarsa, buraxma qabiliyyəti 200% ola- 

caqdır. Kəsişmədə düzünə və dönmə  

istiqamətlərində hərəkət olduqda be- 

lə həlqə bu cür yüklənəcəkdir.  

Belə çıxır ki, baxılan düyün yolların tam yüklənməsi şəraitində daxil olan 

hərəkət həcmini buraxa bilməyəcəkdir. Həlqə o zaman yüksüzləşir ki, düyünə daxil 

olan bütün axınlar sağa dönür.  

 

 

Bu isə real deyildir. Onda belə çıxır ki, bir zolaqlı dairəvi kəsişmənin bu-

raxma qabiliyyəti iki zolaqlı yolun buraxma qabiliyyətindən çox olmayacaqdır, 

yəni 2ННд = . 

Həlqədə iki zolaq olarsa, yüklənməni aradan qaldırmaq mümkün olmur. Belə 

ki, bu halda həlqənin daxili zolağında əsas və sola dönən axınlar qovuşur, xarici 

həlqə isə ancaq sağa dönən nəqliyyat axınlarına xidmət edir. 

Dairəvi kəsişmələrin hərəkət hissəsinin enini 15 m-ə qədər artırdıqda 

buraxma qabiliyyətinin qiyməti 5000−6000 avt/saat olur. Qeyd edək ki, həlqə 

daxilində zolaqların sayının artması təhlükəli mübahisəli nöqtələrin sayının 

artmasına səbəb olur. Ona görə də buraxma qabiliyyəti ilə zolaqların sayı arasında 

düz mütənasib asılılıq mümkün olmur. 

Böyük Britaniyanın “Nəqliyyat və yol tədqiqat laboratoriyası” buraxma 

qabiliyyətini təyin etmək üçün, təcrübələr əsasında, aşağıdakı emprik düsturu təklif 

etmişlər: 
 

   Bir zolaqlı dairəvi kəsişmənin  

              yüklənmə planı. 
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Burada, Б -axınların qovuşduğu zolağın eni; б -qovuşan yolların orta eni; L-

qovuşma xəttinin uzunluğu; P-qovuşan və həlqə üzrə hərəkət edən avtomobillərin 

nisbi sayı; щ-axındakı orta və ağır yük avtomobillərinin nisbi sayıdır.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

  

  İCTİMAİ  NƏQLİYYATIN HƏRƏKƏTİNİN TƏŞKİLİ 
 

Yol hərəkətinin təşkilinin əsas optimallıq meyarları aşağıdakılardır: 

- yüksək hərəkət sürəti; 

- YNH-nin sayının minimum qiyməti. 

Avtobus sərnişin daşımalarında sərnişinlərə xidmət keyfiyyətini 

qiymətləndirmək üçün çox zaman çatdırma sürəti anlayışından istifadə edilir. Ona 

görə də yol hərəkətinin təşkili üzrə tədbirlərin əsas məqsədi hərəkət 

təhlükəsizliyinin təmin olunması şərti ilə yüksək çatdırma sürətidir. 

Çatdırma sürətinin qiyməti hərəkət tərkibinin dinamikliyindən (sürətlənmə və 

tormozlanma intensivliyi, maksimum sürət), dayanacaq məntəqələri arasındakı 

pereqonun uzunluğundan, dayanma vaxtından və pereqonlarda faktiki hərəkət 

sürətini müəyyən edən hərəkət şəraitlərindən asılıdır. Bütövlükdə nəqliyyat axını 

kimi marşrut nəqliyyatının da sürət göstəriciləri hərəkətin nizamlanması 



keyfiyyətindən asılıdır. 

Ixtiyari marşrut nəqliyyatının hərəkəti sürətlənmə, qərarlaşmış sürətlə 

hərəkət, tormozlanma, minib-düşmələr zamanı dayanacaqlarda ləngimə və yol 

ayrıclarında ləngimələrdən ibarət olan tsiklik bir prosesdir. Bu şəraitlərdə bir tsikl 

üçün çatdırma sürətinin qiyməti aşağıdakı düsturla hesablanır:  
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burada ъВ -çatdırma sürəti, km/saat; щВ -pereqonda icazə verilən hərəkət 

sürəti, km/saat;  -təcil,  =1 m/san2 götürülür; j -xidmət tormozlanması zamanı 

təcil, m/san2; pЛ - dayanacaqlar arasındakı pereqonun uzunluğu, m; Δт -dayanacaq 

məntəqəsində orta ləngimə vaxtıdır, san. 

(38.1) düsturu ilə hesabat əsasında marşrut nəqliyyatının ( pЛ  dayanacaqlar 

arasındakı məsafə) və adi avtomobillərin nizamlanan hərəkətli magistrallarda 

hərəkətinin ( pЛ  nizamlanan yol ayrıcları arasındakı məsafə) çatdırma sürətlərini 

məyyən etmək olar. Svetoforlardakı ləngimələri də nəzərə alaraq marşrut 

nəqliyyatının çatdırma sürətini təyin etdikdə svetoforlardakı ləngimələrin ehti-

malına əsasən pЛ -nin orta qiymətindən istifadə edilir. (38.1) düsturunun analizi bir 

daha təsdiq edir ki, yol hərəkətinin xarakteristikalarına kompleks amillər təsir 

göstərir. Nəqliyyat vasitələrinin sürətlənmə və yavaşıma təcilləri təkcə onların 

konstruktiv xarakteristikalarından yox, həm də avtomobili idarə etmə üsulundan, 

yəni sürücüdən asılıdır. Pereqonlarda qərarlaşmış hərəkət sürətinin qiymətləri, 

avtobusların texniki xarakteristikasından, yolun vəziyyətindən, yol hərəkəti 

qaydalarının müəyyən etdiyi həddən, hərəkət intensivliyindən, hərəkət 

üstünlüyündən və dayanacaq məntəqələrinin yerləşməsindən asılıdır. 

Dayanacaq məntəqələrinin yerinin müəyyən edilməsində optimal variantın 

seçilməsi üçün ziddiyyətli tələblər nəzərə alınmalıdır. Bunlar sərnişinlərin rahatlığı 

və nəqliyyat axınlarına minimum maneçilikdir. Bu ziddiyyətlər magistral küçələrin 

kəsişmə zonasında daha qabarıq şəkildə özünü göstərir. Ancaq, piyada və nəqliyyat 

axınlarının dərindən öyrənilməsi sayəsində dayanacaq məntəqələrinin yerini dəqiq 

müəyyən etmək olar. 

Relssiz marşrut nəqliyyatı üçün çoxzolaqlı hərəkət olduqda keçidə tərəf 

hərəkət edən sərnişinlərin təhlükəsizliyinin təmin olunması üçün dayanacaq 

məntəqəsi kəsişmədən və piyada keçidindən sonra yerləşdirilməlidir. Ancaq, külli 

miqdarda piyada yaradan məntəqələr (ticarət mərkəzləri, mehmanxanalar) olduqda 

dayanacaq məntəqəsini kəsişmədən əvvəldə yerləşdirmək səmərəli olur. 

Inşaat Norma və Qaydalarına əsasən marşrut sərnişin nəqliyyatının 

dayanacaq məntəqələri arasındakı məsafə 600 m-dən (ekspress marşrutlarda 1200 

m-dən) çox olmamalıdır. Bundan başqa çatdırma sürətinin kəskin şəkildə 

azalmaması üçün dayanacaq məntəqələri arasındakı məsafə 300 m-dən az 

olmamalıdır. 



Yolu küçənin ortasından keçən tramvayların dayanacaq məntəqələri hərəkət 

təhlükəsizliyi nöqteyi-nəzərindən yol ayrıcından əvvəldə yerləşdirilməlidir. Əgər 

bu zaman relssiz marşrut nəqliyyatının dayanacaq məntəqəsini də yerləşdirmək 

lazım gələrsə, onda onlar bir-birindən ən azı 30 m aralıda yerləşdirilməlidir. Yol 

ayrıclarında yüksək intensivlikli sola dönmələr olarsa, bu daha vacibdir. Tramvay 

yolları küçələrin hərəkət hissəsinin sağ kənarından keçərsə, bəzi hallarda relsli və 

relssiz marşrut nəqliyyatı üçün ümumi dayanacaq məntəqəsi təşkil olunur. Əgər 

magistral boyu yeraltı piyada keçidləri yerləşərsə, dayanacaq məntəqələri 

maksimum dərəcədə onlara yaxınlaşdırılmalıdır. Bu zaman adamların yola 

çıxmasının qarşısını almaq üçün istiqamətləndirici çəpərdən istifadə olunmalıdır. 

Avtobus, trolleybus və tramvayın ayaqaltıları ilə dayanma meydançasının 

səviyyəsi arasındakı fərq nə qədər az olarsa, sərnişinlərin minib-düşməsi də o qədər 

tez və rahat olar. Ona görə də sərnişinlərin minib-düşməsi üçün hərəkət hissəsinə 

nəzərən qaldırılmış səkilərdən və ya hündürlüyü 0,15−0,2 m olan xüsusi minib--

düşmə meydançalarından istifadə edilir. Meydançanın eni 1,5−3,0 m olmalıdır. 

Onun uzunluğu isə axındakı ən tipik NV-nin uzunluğuna və hərəkət tezliyinə 

uyğunlaşdırılmalıdır. Hərəkət tezliyi 15 ədəd/saat olan tək avtobus və trolleybuslar 

üçün meydançanın uzunluğu 15 m, tezlik çox olduqda və eyni zamanda iki NV-nin 

gəlmə ehtimalı yüksək olduqda, meydançanın uzunluğu 35−40 m nəzərdə tutulur. 

Qoşalaşmış tək avtobus və trolleybuslar istifadə edildikdə meydançanın minimum 

uzunluğu 20−22 m, eyni zamanda iki NV gəldikdə isə, 45−50 m götürülür. 

Avtobus və trolleybusların dayanacaq məntəqələrinin küçənin planında, onun 

eni boyu yerləşməsi də xüsusi əhəmiyyətə malikdir. Dayanmış NV ümumi axının 

hərəkətinə mane olur, onun hərəkət xarakteristikasını dəyişir və hərəkət sürətini 

aşağı salır. Trayektoriyaya təsir zonasının uzunluğu 150 m-dən çox olur. 

Dayanmış NV-nin (avtobus və trolleybusun) nəqliyyat axınına təsirini tam 

aradan götürmək üçün o, hərəkət hissəsinin kənarından ən azı 1,5 m aralıda 

yerləşməlidir. Beləliklə, eni 4,2 m olan giriş “cib”lərindən və ya eni 4,2 m olan, 

hərəkət hissəsinin genişləndirilməsindən istifadə edilməlidir. Yerli şəraitlər çox 

zaman belə genişləndirmələrə imkan vermir. Dayanacaq məntəqəsində dayanmış, 

həmçinin ora girən və çıxan NV-nin ümumi nəqliyyat axınına təsirini azaltmaq 

üçün sürətləndirici-keçid zolaqları inşa edilməlidir. Keçid əyrilərinin uzunluğu 20 

m-dən çox götürülməlidir.  

Yüksək tezlikli bir neçə marşrutun yığıldığı böyük minib-düşmə 

məntəqələrində vəziyyət daha mürəkkəb olur. Bu halda məsələni rasional surətdə 

həll etmək üçün ümumi tranzit hərəkətindən təcrid olunmuş küçədənxaric 

stansiyalardan istifadə edilməlidir. Bununla da nəqliyyatdan istifadə edən 

adamların təhlükəsizliyi kəskin surətdə yüksəlir. 

Dayanacaq məntəqələrinin buraxma qabiliyyətinin təyin edilməsinə əvvəlki 

paraqraflarda baxmışıq. Düstura daxil olan parametrlərin orta qiymətlərinə əsasən 

ictimai nəqliyyat xəttinin buraxma qabiliyyətinin qiymətləri aşağıdakı kimidir: 
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ın hərəkət zolağı avtobus hərəkəti üçün xüsusiləşdirildikdə və dayanacaq 

məntəqələri bir-birinə nəzərən sürüşdürüldükdə avtobus xəttinin buraxma 

qabiliyyətinin qiymətləri 38.1 saylı cədvəldə verilmişdir. 

                                                                                                     Cədəvəl 38.1 
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ət intensivliyinin yüksək qiymətlərində marşrut nəqliyyatının sürətinin və 

təhlükəsizliyinin yüksəldilməsi məsələsi aktual olduğu qədər də çətindir. Bu 

məsələni həll etmək üçün marşrut nəqliyyatı vasitələrinə müəyyən üstünlüklər 

verilməlidir.  

 Bu üstünlüklər aşağıdakılarla təmin olunur: 

-yol hərəkəti qaydaları DÜIST 10807-78 və 23457-79-la müəyyən edilən 

uyğun qaydalarla; 

- yol ayrıclarının nizamlama tsiklində xüsusi fazanın nəzərdə tutulması ilə; 

-ictimai nəqliyyat marşrutu trassasında digər NV üçün məhdudiyyətlər 

qoyulmaqla; 

- marşrut nəqliyyatı üçün hərəkət zolağını xüsusiləşdirməklə. 

Yol hərəkəti qaydaları və standartları marşrut NV üçün aşağıdakı üstün-

lükləri nəzərdə tutur: 

- 3.18; 3.19; 3.27 qadağanedici və 4.1 məcburi hərəkət istiqamətləri nişanları 

aid edilmir; 

- yol ayrıclarında tramvaylara üstünlük verilir; 

- bütün sürücülər dayanacaq məntəqəsindən (yaşayış məntəqələrində 

yerləşən) çıxan avtobus və trolleybuslara maneçilik törətməməlidirlər; 

- dayanacaq məntəqələrində bütün digər NV-nin dayanmasını qadağan edən 

1.17 nişanlama xətti tətbiq edilir (hərəkət hissəsinin kənarında çəkilmiş ziq-zaq 

şəkilli sarı bütöv xətt). 

Marşrut NV-nin ləngimələrini azaltmaq və hərəkət təhlükəsizliyini 

yüksəltmək üçün digər bütün nəqliyyat növlərinə aşağıdakı müxtəlif 

məhdudiyyətlər qoyulur: 

Hərəkəti buraxma qabiliyyəti, 

      avt/saat                                                        115         110        105         100          95 

 

NV-nin uzunluğu, m                                     7            10         15            20          30 

 

Tutumu, nəfər                                           30−35     60−70 100−110 120−140 200−220 

Avtobusun uzun- 

luğu, m 
Tutumu, nəfər 

Avtobus xəttinin buraxma qabiliyyəti, 

avt/saat 
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-sağa dönmələr qarşısında dayanacaq məntəqəsi yerləşirsə, onların qadağan 

edilməsi; 

-intensiv ictimai nəqliyyata malik küçələrdə digər bütün NV-nin 

dayanmasının və gözləməsinin qadağan edilməsi; 

-2.1 və 2.3, həmçinin xüsusi lövhəcikli (obyektə qədər olan məsafəni 

göstərən) 2.1 nişanları ilə baş yolun qeyd olunması. 

Xüsusi zolaq nəzərdə tutulduqda sürücülərə aydın məlumat verilməlidir. 

Məsələn, yola çəkilmiş BUS (1.23) işarəsi və ya 5.9, 5.10.1; 5.10.2; 5.10.3 nişanları 

vasitəsilə. 

Xüsusi zolağın ayrılması dəqiq əsaslandırılmalıdır və müəyyən edilmişdir ki, 

saatlıq hərəkət intensivliyi 40 böyük tutumlu avtobus olan nəqliyyat axını üçün 

100m-dən çox məsafədə hərəkət zolağının xüsusiləşdirilməsi özünü doğruldur. 

Kiçik intensivliklərdə sağ kənar zolaqda digər NV-nin dayanmasının qadağan 

edilməsi kifayət edir. 

Kəsişmələrdə marşrut nəqliyyatına hərəkət üstünlüyünün verilməsinin 

əsaslandırılması üçün həmin NV-nin və onların sərnişinlərinin, həmçinin digər NV-

nin ləngimələri və onlardan dəyən zərər müqayisə edilməlidir. 

Nizamlanan və nizamlanmayan yol ayrıclarındakı ləngimələri azaltmaqla 

çatdırma sürətini yüksəltmək olar. Buna aşağıdakı tədbirlər sayəsində nail olmaq 

mümkündür: 

- ictimai nəqliyyata üstünlüyün verilməsi; 

- müxtəlif səviyyələrdə kəsişmələrin tətbiqi; 

- yeraltı piyada keçidlərinin tətbiqi; 

- piyada çəpərləri tətbiq etməklə piyada hərəkətini sistemləşdirmək; 

- kanallaşdırılmış hərəkətin tətbiqi; 

- nizamlama tsikli və onun tərkib hissələrinin optimal qiymətlərinin təyini; 

- koordinə edilmiş nizamlamanın tətbiqi; 

- adaptiv nizamlamanın tətbiqi; 

- sola dönmələrin qadağan edilməsi və s. 

Bu tədbirləri həyata keçirdikdə YNH-nin sayı və ağırlıq dərəcəsi də azalır. 

Təqribi hesabatlarda aşağıdakı göstəricilərdən istifadə etmək olar: 
 

Δк -%-lə YNH-nin sayının azalması; 

- dayanacaq məntəqələrində “cib”lərin tikintisi   − 44 

- piyada çəpərlərinin tətbiqi    − 75 

- yeraltı piyada keçidinin tətbiqi    − 73 

- səkilərin tikilməsi                 − 79 

- “Dayanmadan keçmək qadağandır” nişanının  

tətbiqi         − 59 

- svetoforların tətbiqi        −65 

- birtərəfli hərəkətin tətbiqi    −60 

- hərəkət hissəsinin nişanlanması      −47 

- velosiped yollarının tətbiqi     −93 
 

Il ərzində YNH-nin sayının azaldılması aşağıdakı düsturla hesablanır: 
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burada, Н -tədbirdən əvvəl il ərzində baş vermiş YNH-nin sayı; 1М  və 2М - 

tədbirdən əvvəl və sonra orta sutkalıq hərəkət intensivliyidir, ədəd/sutka. 

Yol ayrıclarındakı ləngimələrin azaldılmasının ən sadə üsulu svetoforun iş 

reжiminin optimallaşdırılmasıdır. 

Hər hansı bir hərəkət marşrutunun optimallığını müəyyən etmək üçün 

ləngimələr, YNH-nin sayı və əlavə yürüşlərin qiymətlərinə görə müxtəlif variantlar 

müqayisə edilməlidir. 

 



 

  AVTOMOBİL DAYANACAQLARININ  

TƏŞKİLİ 
 

Müvəqqəti avtomobil dayanacaqlarının iki növü vardır: küçədə və küçədən 

xaricdə yerləşən müvəqqəti avtomobil dayanacaqları. 

Küçədə yerləşən dayanacaqları bəzən səki ətrafı dayanacaqlar da 

adlandırırlar. Çünki yol hərəkət qaydalarına əsasən, nişanlanma xətti ilə işarə 

edilmiş xüsusi yerlər olmadıqda avtomobillər səkilər boyunca yerləşdirilə bilər. 

Küçədənxaric dayanacaqlar yer səviyyəsində və ondan yüksəkdə yerləşən 

(məsələn, evlərin damında) açıq meydançalarda, bir və ya çoxmərtəbəli xüsusi 

qaraж-dayanacaqlarda təşkil oluna bilərlər. Qaraж-dayanacaqlar yerüstü və yeraltı 

ola bilər. Avtomobillərin yerdəyişmə üsulundan asılı olaraq çoxmərtəbəli qaraж-

dayanacaqlar rampa şəkilli və ya mexanikləşdirilmiş ola bilər. Birinci halda 

avtomobillərin özü hərəkət edir, ikinci halda isə onlar lift və ya konve  yerlə 

hərəkət etdirilirlər. 

                                                                                                Cədvəl 39.1 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

ABŞ-ın şəhərlərinin mərkəzi hissələrində dayanacaqların yerləşmə 

xarakteristikaları 39.1 saylı cədvəldə verilmişdir. 

Bütün növ müvəqqəti dayanacaqlar pullu və pulsuz ola bilər. Pullu 

dayanacaqlarda ödənən pulun məbləği avtomobilin orada qalma müddətindən 

asılıdır. Bəzi xarici ölkələrdə hər bir pullu dayanma yeri xüsusi hesablayıcı 

taksometrlə təchiz edilmişdir. 

Avtomobil yolları ətrafındakı müvəqqəti dayanacaqlar adətən, açıq 

meydançalarda təşkil edilir. 

Iş reжimlərinə görə dayanacaqların aşağıdakı növləri vardır: 

- iş müddəti qeyri-məhdud olan dayanacaqlar; 

- avtomobillərin qalma vaxtını məhdudlaşdıran dayanacaqlar; 

- sutka ərzində iş müddəti məhdud olan dayanacaqlar. 

Ikinci növ reжim yüksək sıxlıqlı hərəkətə malik küçələrdə tətbiq olunur. 

Nəticədə dayanacaqlarda maşınların dövrü artır və xidmət edən avtomobillərin sayı 

çoxalır. Üçüncü növ reжim “pik müddətlərində” yolun buraxma qabiliyyətini 
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5-10 4150 18 89 11 - 11 

10-25 5200 18 60 37 3 40 

5-50 5300 17 59 36 5 41 

50-100 6000 21 59 33 8 41 

100-250 5700 15 45 42 13 55 

250-500 7900 16 28 57 16 72 

500-1000 9700 11 22 49 29 78 

1000 8900  8 1 63 23 86 



artırmaq məqsədilə tətbiq edilir. 

Müvəqqəti avtomobil dayanacaqları üçün lazım olan sahə müəyyənləşdiril-

dikdə aşağıdakılar nəzərdə tutulmalıdır. 

- avtomobilləşmənin səviyyəsi; 

- avtomobilin növü; 

- xidmət mərkəzinin “gücü”; 

- avtomobillərin dayanacaqda orta olma vaxtı. 

Bir səviyyəli dayanacaqda bir minik avtomobili üçün 20–25 m2, bir yük 

avtomobili və avtobuslar üçün isə 40–85 m2 sahə tələb olunur. Minik 

avtomobillərinin bir dəfə dayanacaqda dayanması üçün tələb olunan vaxt xidmət 

olunan obyektin xarakteri və gediş məqsədindən asılıdır. 

Gediş məqsədləri aşağıdakı kimi ola bilər: 

- iş və ya təhsil yerinə gediş; 

- iş vaxtı ərzində xidmətlə əlaqədar işgüzar gedişlər; 

- məişətlə əlaqədar gedişlər; 

- qonaq getmək; 

- ekskursiya, turist gedişləri; 

- avtomobil yollarında istirahət etmək. 

Ən kiçik dayanma vaxtı xidmət-işgüzar gedişlərində, ticarət və məişət 

müəssisələrinə getdikdə olur. Belə dayanmaların müddəti, adətən 1−1,5 saat olur. 

Ən böyük dayanma müddəti işə getdikdə olur və müəssisənin iş reжimi ilə 

müəyyən edilir. Böyük şəhərlərdə orta dayanma vaxtı kiçik şəhərlərə nisbətən 

təxminən iki dəfə çox olur. 

39.2 saylı cədvəldə keçmiş SSRI məkanında dayanacaqlara tələbatı müəyyən 

etmək üçün normativlər göstərilmişdir. 

  

 

  

Dayanacaqların yeri seçildikdə və planlaşdırıldıqda aşağıdakı tələblər ödən-

məlidir: 

-dayanacaq məntəqəsində yerləşən NV tərəfindən nəqliyyat axınına 

maneənin minimum olması; 

-dayanacağa girən və ondan çıxan NV-nin nəqliyyat axınına maneçiliyinin 

Dayanacaqların xidmət 

etdiyi obyektlər 
Hesabi göstəricilər Maşın yeri üzrə gös- tərici 
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Cədvəl 39.2 
 



minimum olması; 

-sürücülər və sərnişinlərin dayanacaqlardan istifadə etməsinin rahatlığı və 

təhlükəsizliyi. 

Yük daşımalarının təşkilinin təkmilləşdirilməsi şəhərin müxtəilf obyektlərinə 

xidmət göstərən yük avtomobilləri üçün dayanacaqların təşkili məsələsinin həllini 

tələb edir. Tədqiqatlarla müəyyən edilmişdir ki, sutka ərzində ümumi təyinatlı yük 

avtomobilləri orta hesabla 5-7 saat hərəkətdə olurlar. Sütkanın digər vaxtlarında isə 

avtomobillər saxlanma və parklaşma yerlərində, həmçinin küçə dayanacaqlarında 

və küçədən aralı meydançalarda dururlar.  

Şəhərlərdə, adətən, yük avtomobillərinin qısa müddətlərdə dayanması üçün 

yerlər çatışmıır. Yük avtomobilləri səkilərdə, hərəkət hissəsində və bilavasitə zavod 

ətrafı meydançalarda yerləşdirilir. Bu, hərəkət sürətini azaldır, manevr etmə 

şəraitini pisləşdirir və YNH-nin baş verməsinə səbəb olur. Ona görə də şəhərin 

müxtəlif funksional zonalarında yük nəqliyyatı dayanacaqlarının qaydaya salınması 

tədbirləri böyük əhəmiyyət kəsb edir. Bu məsələni həm təşkilati, həm də 

planlaşdırma tədbirlərinin köməyi ilə həll etmək olar.  

Şəhərlərdə yük avtomobillərinin işinin xarakteri tələb edir ki, tapşırıqların 

alınması, yük daşıma sənədlərinin qaydaya salınması və sürücülərin istirahəti 

zamanı avtomobillərin dayanacaqları təşkil edilsin.  

 Yük avtomobilləri dayanacaqlarına tələbat şəhərdə yük göndərən və yük 

alan obyektlərin yerləşməsindən, obyektlərin ölçüsü və iş xarakterindən asılıdır.  

Böyük şəhərlərdə yük avtomobillərinin dayanma müddətlərini müəyyən 

etmək üçün Moskvada xüsusi tədqiqatlar aparılmışdır. Tədqiqatlarla müəyyən 

edilmişdir ki, sənaye rayonlarında dayanıqlı vəziyyət alınır. Bu zaman dayanan 

avtomobillərin çoxu qara metallurgiya və tikinti materialları obyektlərinin və anbar 

obyektlərinin payına düşmüşdür. 

Dayanmış yük avtomobillərinin sayı obyektin gücü və sutkanın vaxtından 

asılıdır.  

Müxtəlif kateqoriyalı yüklər daşıyan yük avtomobillərinin obyektlər 

qarşısında dayanma müddətləri (dəqiqə ilə) tədqiqatlarla aşağıdakı kimi müəyyən 

edilmişdir: 
 

- sənaye . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28 

- tikinti . . . . . . . . . . . . . . . . . .  23 

- ticarət . . . . . . . . . . . . . . . . . .  33 
 

Yük avtomobilləri üçün dayanma yerlərini təşkil etdikdə NV-nin qabarit 

ölçüləri əsas rol oynayır. Qabarit ölçülər, eyni zamanda, dayanacaq üçün ayrılmış 

ərazinin planlaşdırma amillərini müəyyən edir.  

Küçə dayanacaqları, bir qayda olaraq, hərəkət hissəsində təşkil edilir. Belə 

dayanacaqlar, adətən, yükləmə-boşaltma işlərinin yerinə yetirilməsinə xidmət 

göstərirlər.  

Küçələrin yük avtomobilləri dayanacaqları üçün istifadə olunma dərəcəsi 

şəhərin ölçüsü və onun funksional zonalarından asılıdır. Qədim şəhərlərdə küçə 

dayanacaqlarının təşkili məhduddur. Belə şəhərlərin mərkəzi hissələrində vəziyyət 

daha da çətinləşir.  



 

 

 

 

 

 

Küçə dayanacaqlarını təşkil etdikdə küçənin buraxma qabiliyyəti və 

hərəkətin təhlükəsizliyi nəzərə alınmalıdır. Tədqiqatlarla müəyyən edilmişdir ki, 

dayanacaqlar küçənin buraxma qabiliyyətini təxminən 25-30% azaldır. 

Dayanacaqların qadağan edilməsini əsaslandıran meyarlar hərəkət hissəsinin 

zolaqları üzrə hərəkət intensivliyindən asılıdır. Bir hərəkət istiqaməti üzrə hər bir 

hərəkət zolağında maksimum saatlıq intensivlik aşağıdakı qiymətləri aldıqda, küçə 

dayanacaqlarının təşkilinə icazə verilir. 
                            Bir zolaq   Iki və ya daha 

                                                 çox zolaq  

 

 

                      Yol ayrıcından 45 m 

                       əvvəl və sonra                 300              500 
 

Eni 7 m-dən az olan ikitərəfli hərəkətli küçədə dayanacaqların təşkili 

məqsədəuyğun deyildir. Yük avtomobili dayanacağı üçün ayrılmış zolağın 

uzunluğu avtomobilin ora sərbəst və təhlükəsiz girib–çıxmasını təmin etməlidir. Bu 

uzunluq istifadə edilə bilən avtomobillərin növündən asılıdır. Ümumi təyinatlı yük 

avtomobillərinin uzunluğu 6,8–15,5 m, avtoqatarların uzunluqları isə 15,5–19,8 m 

hədlərində dəyişir. Yük avtomobili dayanacağı üçün ayrılmış zolağın ümumi 

qabarit ölçüləri dayanacağın tələb olunan həcmi, avtomobilin uzunluğu və 

avtomobillər arasındakı ara boşluğundan asılı olaraq müəyyən edilir. Ara boşluğu 

1,2–1,5 m götürülür.  

 

 

 

 

 

           
 

 
 

 

 

   

                 Dayanacaq meydançaları. 
 

Bu zaman yük götürmə qabiliyyətindən, qoşqunun olması və avtomobilin 

yerləşmə bucağından asılı olaraq dayanacağın ümumi sahəsinə düzəlişlər nəzərdə 

tutulur. Göstərilən düzəlişlər 39.3 saylı cədvəldə verilmişdir. 

                                                                                                 

Bütün küçə boyu                400             600 

 
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Yerləşmə bucağı, 

dərəcə 
2к  

0,3–1,0 0,60 

45 1,44 1,0–3,0 0,91 

3,0–4,0 0,94 

60 1,41 4,0–6,0 1,0 

6,0–8,0 1,09 

90 1,0 10,0–14,0 1,6 



 

   DƏMİR YOL KECİDLƏRİNDƏ VƏ NƏQLIYYAT TUNELLƏRINDƏ 

HƏRƏKƏTIN TƏŞKILI 
 

Dəmir yol keçidləri dedikdə avtomobil yolları ilə dəmir yollarının eyni 

səviyyədə kəsişmələri başa düşülür. 

YNH və ləngimələrin əsas hissələri dəmir yolu keçidlərində baş verir. Bu 

kəsişmələr çox zaman “dar yerlər” rolunu oynayır və burada avtomobil yollarının 

buraxma qabiliyyəti kəskin surətdə aşağı düşür. Ona görə də dəmir yolu 

keçidlərində hərəkətin təşkili əsas məsələlərdən biridir. 

Dəmir yol keçidlərində təhlükəsizlik və ən böyük buraxma qabiliyyətini 

təmin etmək üçün aşağıdakı şərtlər ödənməlidir: 

-avtomobil sürücüləri və lokomativ maşinistləri üçün lazımi görmə 

məsafəsinin təmin olunması; 

-girişlərdə və bilavasitə kəsişmədə yolların hamarlığı və lazımi ilişmə əmsalı; 

-kəsişmədə zolağın lazımi eni və sayı; 

-piyada hərəkəti üçün xüsusi yolların tikintisi; 

-kəsişmədə lazımi xəbərdaredici informasiyaların, siqnalların olması və 

sazlığı; 

-siqnalların və şlaqbaumların idarə olunmasının avtomatlaşdırılması; 

-sürücü və sərnişinlərin müəyyən edilmiş qaydalara əməl etməsi. 

Kəsişmədə görmə şəraitini təmin etmək üçün yol ayrıcı düzgün 

yerləşdirilməli və görməni pisləşdirən obyektlər uzaqlaşdırılmalıdır. 

Dəmir yol keçidlərində görünmə şəraitinin sxemi 40.1 saylı şəkildə 

göstərilmişdir. Belə qəbul edilmişdir ki, sürücü  

keçiddən аЛ  məsafəsində (yol səthinin he- 

sabi görünmə məsafəsi) olduqda kəsişmə- 

dən 400 m aralıda yerləşmiş lokomativi  

görməlidir. Eyni zamanda lokomativ sürü- 

cüsü dəmir yolu keçidini 1000 m-dən  

görməlidir. Sxemdə göstərilmiş görmə üç- 

bucağı daxilində görünməyə mane olan  

elementlər olmamalıdır (ağaclar, tikililər,  

divarlar və s.). 

 

 

 

Belə görünmə qorunmayan keçidlərdə daha vacibdir. Göstərilən görünmə 

şəraiti təmin olunmayan hallarda lazımi görmə məsafəsi və svetofor siqnallarının 

dəqiq qavrayışı əsas rol oynayır. Sürücülər 100 m qabaqcadan kəsişməni dəqiq 

görməlidirlər. Əgər bu görünmə məsafəsi təmin olunmazsa, kəsişmələrə girişlərdən 

qabaq sürəti məhdudlaşdıran nişanlar qoyulmalıdır. 

Dəmir yolu keçidlərinin vəziyyəti elə olmalıdır ki, orada hərəkət sürəti 30 

km/saat-dan aşağı düşməsin 

Məlumdur ki, dəmir yolu keçidlərində hərəkətin təhlükəsizliyi və sürəti 

Dəmir yol keçidində görmə şəraiti. 
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ilişmə əmsalından da çox asılıdır. Ona görə də qış vaxtı keçidin buzla örtülməməsi 

üçün lazımi tədbirlər görülməlidir. Keçidin eni elə olmalıdır ki, oradan qarşı-qaşıya 

minimum bir avtomobil keçə bilsin. IN və Q D.5–72-nin tələblərinə görə keçiddən 

hər tərəfə ən azı 200 m məsafədə onun eni 6 m-dən az olmamalıdır. 

Qatarların hərəkət tezliyi yüksək olan keçidlərdə buraxma qabiliyyətini 

artırmağın əsas yolu hərəkət zolaqlarının sayını artırmaqdır. Bu halda keçiddən 

əvvəl zolaqların sayını müəyyən edən nişanlama xətləri çəkilməli və “Zolaqlarda 

hərəkət istiqamətlərini göstərən” 5.8.1 nişanından istifadə olunmalıdır. 

SSRI yollar nazirliyinin tipik layihələrinə görə dəmir-beton tavalardan 

hazırlanmış piyada yollarının eni 1,07; 2,16; 3,25 m; taxtadan hazırlanmış yolların 

eni isə 1,25; 2,33 və 3,0 m olmalıdır. 

Stansiyalarda olan eyni səviyyəli dəmir yolu keçidlərində piyada keçidləri 

svetoforlarla və səs siqnal quruluşları ilə təmin olunmalı və qatarların gəlməsi 

xüsusi radio qurğusu ilə xəbər verilməlidir. Keçidlərdə siqnalların avtomatik idarə 

olunma quruluşları nəqliyyat ləngitmərini kəskin surətdə azaldır. Artıq svetoforla 
                      

                          Cədvə 40.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

svetoforların görünmədiyi sahəyə girmiş avtomobil sürücülərinin xəbərdar edilməsi 

vaxtının davamiyyət müddəti keçiddə təhlükəli zonanın uzunluğundan asılıdır. 40.1 

saylı cədvəldə düzbucaqlı dəmir yolu keçidlərində təhlükəli zonanın uzunluqları 

göstərilmişdir. 

Bucaq altında kəsişmələrdə təhlükəli zonanın uzunluğu konkret şəraitdən 

asılı olaraq müəyyən edilir. Avtomatik svetofor siqnallarında xəbərvermə 

siqnallarının müddəti 30 san., elektrik və mexaniki şlaqbaumlar olduqda isə 40 san. 

olmalıdır. Bucaq altında kəsişmələrdə bu vaxt 50 san. götürülə bilər. 

Siqnalın verilmə məsafəsi ən sürətli ( В =160 km/saat) qatara görə müəyyən 

edilir. Qatarın sürəti kiçik olduqda, məsələn, 80 km/saat olduqda, siqnalın verilmə 

müddəti və şlaqbaumun bağlı qalma müddəti iki dəfə çox olacaqdır. Dəmir yolu 

keçidlərində siqnaldan 8 san. sonra şlaqbaum endirilir. Keçidə 20 m qalmış hərəkət 

hissəsi bütöv oxboyu xətlə işarələnir və yol səviyyəsindən 200−300 mm yüksək 

olan məhdudlaşdırıcı dirəklər basdırılır. 

Nəqliyyat tunellərində təhlükəsizliyini təmin etmək məqsədilə işıqlanmanın 

qiymətləri 40.2 saylı cədvəldəki qiymətlərdən az olmamalıdır. 
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                                                  Cədvəl  
 

Işıqlandırma 

reжimi 

Yol örtüyü səviyyəsində orta üfüqi işıqlandırma, lk. 

Giriş portalının başlanğıcından olan məsafə, m 
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Işıqlandırıcılar divarlarda (divardan ən azı 0,5 m aralıda) və tavanlarda 

hərəkət hissəsinin oxuna paralel olaraq, cərgə ilə yerləşdirilməlidir. 

Lüminasiya lampalarının istilik izolyasiyası sistemi ətraf mühitin dəyişkən 

temperaturu şəraitində işıq selinin normadan 20%-dən çox azalmasına imkan 

vermir. 

Rampaların daxili səthi və giriş portallarının xarici səthinin əksetdirmə 

əmsalı 0,2-dən az olmayaraq, tünd rəngli olmalıdır. Tunelin örtülü hissəsinin 

divarlarının əksetdirmə əmsalı 0,60,7 olub, ağ rəngdə olmalıdır. Tavanların 

səthinin əksetdirmə əmsalı 0,40,5 olub, ağ çalarda rənglənir. 

Rampalar arasındakı ayırıcı zolağın başlanğıcında işıqlandırmalı 4.25 

“Maneəni sağdan keçmə”, 4.2.2 “Maneəni soldan keçmə”, 4.2.3 “Maneəni sağdan 

və ya soldan keçmə” nişanları ilə birlikdə işıqlı mayaklar qoyulur. 

 

 

 XÜSUSI ŞƏRAITLƏRDƏ HƏRƏKƏTIN TƏŞKILI 
 

Dünyanın bütün ölkələrində YNH-nin statistikası göstərir ki, günün qaranlıq 

vaxtlarında hərəkətin təhlükəsizliyi kəskin surətdə aşağı düşür. Ölkələrin 

əksəriyyətində bu vaxtlarda hərəkət intensivliyi gündüz vaxtlarına nisbətən 5–10 

dəfə az olduğuna baxmayaraq, YNH-nin 40–60%-i məhz bu vaxtlarda baş verir. 

Qeyd etmək lazımdır ki, gecə vaxtı baş vermiş YNH-nin çoxunun səbəbi 

stasionar işıqlandırmanın olmaması və ya çox zəif olmasıdır. Gecə vaxtı baş vermiş 

YNH-nin ağırlıq dərəcəsi çox yüksək olur. Bu, sürücünün görmə qavrayışının 

azalması ilə izah olunur. 

Gecə vaxtı sürücü şəraiti çox pis qavrayır, avtomobilinin sürətini dəqiq 

qiymətləndirə bilmir və qarşıdan gələn avtomobilin faralarının işığı ilə gözləri 

qamaşır. 

Qaranlıq vaxtı obyektin görünməsi yol örtüyünün parlaqlığı дЛ , müşahidə 

obyektinin parlaqlığı 0Л  və müşahidə obyekti ilə yol örtüyünün parlaqlıq kontrastı 

k ilə müəyyən edilir: 
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Obyekti gözlə görməyin mümkün olması üçün kontrastın müəyyən minimum 

qiyməti təmin edilməlidir. Bu qiymət kontrastın həddi qiyməti adlanır və aşağıdakı 



kimi hesablanır: 
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burada hЛ -obyektlə yol örtüyünün parlaqlıqları fərqinin minimum qiymə-

tidir. 

к : hк =15:20 nisbətində görmə təmin edilir. 

Gecə vaxtı hərəkətin təhlükəsizliyini təmin etmək üçün elə görmə şəraitləri 

yaradılmalıdır ki, sürücü yolu, onun istiqamətini, görmə sahəsində yaranan maneəni 

asan aşkar edə bilsin. Bu halda sürücünün gözünün qamaşdırılması problemi də həll 

edilməlidir. 

Avtomobil faralarının konstruksiyaları üzərində böyük işlər aparılmasına 

baxmayaraq onların göz qamaşdırmaması problemi hələlik həll edilməmişdir. Ona 

görə də yolların stasionar işıqlandırılması məsələsi tamamilə həll edilməlidir. 

Sürücülərin gözlərinin qamaşdırılmasının qarşısını almaq üçün aşağıdakı 

tədbirlərdən istifadə etmək olar: 

-nəqliyyat vasitələrinin qarşı-qarşıya hərəkət axınları ayrılmalı və ya 

tamamilə ləğv edilməlidir (birtərəfli hərəkətin təşkili); 

-faraların nizamlanması və sürücülər tərəfindən düzgün istifadə olunmasına 

yolda nəzarət etmək; 

-stasionar işıqlandırmanın vəziyyətinə nəzarət (eyni zamanda anbarlarda, 

tikinti meydançalarında proжektorlardan istifadə olunmalıdır). 

Bu baxımdan birtərəfli hərəkətin təşkili daha böyük əhəmiyyətə malikdir. 

Ikitərəfli avtomobil magistrallarında geniş ayırıcı zolaqlardan istifadə olunmalıdır. 

Romada keçirilmiş Beynəlxalq konqresdə göstərilmişdir ki, sürücülərin gözlərinin 

qamaşdırılmasını aradan qaldırmaq üçün ayırıcı zolağın eni avtomagistrallarda 20 

m, şəhər və dağ rayonlarında isə 7,0 m götürülməlidir. 

Bu enə malik ayırıcı zolaqları ancaq yeni layihələndirilən yollarda nəzərdə 

tutmaq olur. Istismar olunan yollarda bu, çox zaman mümkün olmur. 

Göz qamaşdırılmasının qarşısını alan çəpərlərə qoyulan əsas tələblər 

aşağıdakılardır: 

-çəpərin minimum hündürlüyü 1600 mm, yerdən çəpərə qədər olan məsafə 

isə 150 mm olmalıdır. 

-çəpərlər 0–200 bucaq altında təsir etdikdə qarşı-qarşıya gələn avtomobillərin 

faralarının işığını buraxmamalıdır. Böyük bucaqlarda qamaşdırma təsirləri az olur. 

Qamaşdırmaya qarşı çəpərlər şəbəkə, alüminium lövhə, plastik profilli ekran və 

xüsusi yaşıl kollar şəklində istifadə oluna bilər. 

Stasionar işıqlandırma olmayan küçə və yollarda təhlükəsizliyin təmini üçün 

sürücülərin optik orientasiyası böyük əhəmiyyət kəsb edir. Optik orientasiya imkan 

verir ki, sürücülər hərəkət hissəsi və zolaqların sərhədlərini, yolun istiqamətini 

düzgün qavrasınlar. Optik orientasiya vasitələrinə oxboyu nişanlanma xətlərini də 

aid etmək olar. Işıqəks etdirici elementləri şaquli istiqamətləndirici quruluşlar 

üzərində də istifadə etmək olar (DÜIST 23457-59-a görə). 



Istiqamətləndirici dirəklərdə qoyulan işıq əksetdirici elementlər sağda 

qırmızı, solda isə ağ və ya sarı rəngdə olmalıdır. 

Stasionar işıqlandırma olduqda belə, optik orientasiya vasitələrindən istifadə 

etmək vacibdir. 

Tunel və estakadalara girişlərdə təhlükəsizlik adacıqlarında işıqlanan ma-

yaklardan istifadə etmək olar. 

Gecə vaxtı yol hərəkətinin aydınlığı və təhlükəsizliyi üçün idarə olunan yol 

nişanlarından alınan məlumatların düzgün qavranmasının böyük əhəmiyyəti vardır. 

Qaranlıqda nişanların düzgün qavranması üçün onlar daxıldən və ya xaricdən 

işıqlandırılmalı və ya işıq əksetdirici materiallar tətbiq edilməlidir. Bu qaydalar 

DÜIST 10807-78-in texniki tələbləri ilə müəyyən edilir. 

Dağlıq yerlərdə çəkilmiş yollar hərəkətin təşkili üzrə xüsusi tədbirlər tələb 

edir. Belə ki, bu yollarda çatdırma sürəti kiçik, YNH-nin nəticəsi (və ya ağırlığı) isə 

böyük olur. 

Tez-tez döngələr və sərt enişlər təkərlə yol arasında ilişmə əmsalını azaldır. 

Düzən yollara nisbətən dağ yolları aşağıdakı çatışmazlıqlara malikdir: 

-yolun ölçülərinin nəqliyyat vasitələrinin qabaritinə uyğun olmaması; 

-görmə məsafəsinin azlığı; 

-etibarlı tormozlama şəraitinin olmaması. 

Qeyd edək ki, nəinki yol, həmçinin bütövlükdə SAYM sistemi dağlıq şəra-

itində az etibarlılıqla xarakterizə olunur.  

Dağ yolu ilə hərəkət zamanı sürücünün psixoloжi gərginliyi artır və bu da 

onun yorğunluğunun artmasına, hərəkətin təhlükəsizliyinin azalmasına səbəb olur. 

Dağ yollarında hərəkətin təhlükəsizliyinin və çatdırma sürətinin artırılması 

üçün yolun parametrlərini yaxşılaşdırmaq və bir sıra hərəkətin təşkili üsullarından 

istifadə etmək lazım gəlir. 

Dağ yollarında YHT-nin aşağıdakı istiqamətlərini göstərmək olar: 

-sürücülərin görmə şəraitlərinin yaxşılaşdırılması; 

-sürət reжimlərinin optimallaşdırılması; 

-mübahisəli nöqtələrin sayının və təhlükəlilik dərəcəsinin azaldılması; 

-məlumatın maksimum istifadə olunması. 

Görmə şəraitinin yaxşılaşdırılması gecə üçün daha lazımlıdır. Çünki, əyri-

xətli yerlərdə dönmə istiqaməti avtomobilin faraları ilə yaxşı işıqlanmır. 

Dağlıq yerlərdə hərəkət hissəsinin ox və kənar xətləri çəkilməli, işığı əks 

etdirən material çəkilmiş siqnal dirəkləri və yol nişanları qoyulmalıdır. 

Hərəkət hissəsinin nişanlanması nəinki, görmə şəraitini yaxşılaşdırır, o, 

həmçinin avtomobilin plandakı vəziyyətini və ötmə reжimini müəyyən edir. 

MAYI-nin “Yolların layihələndirilməsi” kafedrasının məlumatlarına görə 300 m-

dən kiçik radiuslu əyrilərdə bütöv ox xətinin çəkilişi məsləhət görülür. Bu, dağlıq 

yollar üçün xarakterik olan toqquşmaları aradan qaldırır. Bütöv ox xəttini o vaxt 

çəkmək olar ki, hər iki zolaq lazımi endə olsun. Bu zaman hərəkət hissəsinin 

genişləndirilməsi tədbirləri də nəzərdə tutulmalıdır. Bütöv ox xətti keçid əyrisindən 

əvvəl başlanmalıdır. 

Dağ yollarında hərəkətin təhlükəsizliyinin nisbətən artırılması tədbiri sürətin 

optimallaşdırılmasıdır. Beləliklə, dağ yollarında sürət normalaşdırılmalıdır. Sürəti 



normalaşdırmaq üçün təhlükəli sahələrdə yol nişanlarından istifadə olunur. 

Mübahisəli nöqtələrin sayının azaldılması üçün, ilk növbədə, zolaqda nəq-

liyyat vasitələrinin dayanmaları qadağan olunmalıdır. 

Bunun üçün marşrut nəqliyyatı dayanacaqlarında “ciblər”, yoldan kənar göz-

ləmələr və dincəlmə yerlərində meydançalar və s. düzəltmək lazım gəlir. 

Əgər belə meydançalar, “ciblər” və genişləndirmələr yol tikintisində nəzərdə 

tutulmayıbsa, onları yolun istismarı zamanı düzəltmək lazımdır. 

Çətin şəraitlərdə sürücüyə aktiv kömək vasitəsi kimi sürücülərin məlumat-

landırılması böyük rol oynayır. Bunun üçün yol nişanları, yolun nişanlanma xətləri 

və müxtəlif göstəricilərdən istifadə olunmalıdır. 

Qış mövsümü sutkanın işıqlı vaxtının azalması, havanın temperaturunun aşa-

ğı düşməsi və qar yağması ilə xarakterikdir. Bu şəraitdən asılı olaraq qışda hərəkət 

sürəti azalır və bərk qar yağdıqda isə hərəkətdə fasilələr yaranır. Az ilişmə əmsalı 

olan yollarda YNH-nin baş vermə ehtimalı artır. Yol buz bağladıqda nəinki, tormoz 

yolu artır, həmçinin avtomobilin eninə dəyanətliliyi də azalır. 

Qış şəraitində təhlükəsizliyin və avtomobillərin optimal hərəkət sürətinin 

artırılması üçün bir sıra əlavə tədbirlər görülməlidir: 

-yolun qardan rasional şəkildə təmizlənməsi; 

-yolun buz bağlamasının qarşısını almaq və yol örtüyünün sürüşkənliyi ilə 

mübarizə; 

-qar yığınlarının olması yollarda görmə şəraitini pisləşdirir; 

-sürücülərə çox mürəkkəb hərəkət şəraiti haqqında məlumat vermək üçün əlavə 

məlumatverici vasitələrdən istifadə olunmalı. 

Yoldan qarın təmizlənməsi üçün qar təmizləyici və ya qızdırıcı qurğulardan 

istifadə olunur. 

Qışda görmə şəraitini yaxşılaşdırmaq üçün yolun çiyini boyu 2–3 m hündür-

lüyündə, ağ-qara zolaqla rənglənmiş ağac dayaqlardan istifadə olunur. Bundan baş-

qa yol nişanları vaxtı-vaxtında qar və buzdan təmizlənməlidir.  
 

        GÜNÜN QARANLIQ VAXTI TƏHLÜKƏSİZLİYİN  

                     YÜKSƏLDİLMƏSİ ÜSULLARI 

 

    Dünyanın bütün ölkələrində YNH-nin statistikası göstərir ki,günü 

qaranlıq vaxtlarında hərəkətin təhlükəsizliyi kəskin surətdə aşağı 

düşür.Ölkələrin əksəriyyətində bu vaxtlarda hərəkət intensivliyi gündüz 

vaxtlarına nisbətən 5-10 dəfə az olduğuna baxmayaraq,YNH-nin 40-

60%-i məhz bu vaxtlarda baş verir. 

   Qeyd etmək lazımdır ki,gecə vaxtı baş vermiş YNH-nin çoxunun 

səbəbi stasionar işıqlandırmanın olmaması və ya çox zəif olmasıdır.Gecə 

vaxtı baş vermiş YNH-nin ağırlıq dərəcəsi çox yüksək olur.Bu, 

sürücünün görmə qavrayışının azalması ilə izah olunur. 



   Gecə vaxtı sürücü şəraiti çox pis qavrayır,avtomobilinin sürətini dəqiq 

qiymətləndirə bilmir və qarşıdan gələn avtomobilin faralarının işığı ilə 

gözləri qamaşır. 

   Qaranlıq vaxtı obyektin görünməsi yol örtüyünün parlaqlığı Ld, 

müşahidə obyektinin parlaqlığı L0 və müşahidə obyekti ilə yol örtüyünün 

parlaqlıq kontrastı k ilə müəyyən edilir: 

 L0 - Ld  

                                   K = 

     Ld 

    

   Obyekti gözlə görünməyin mümkün olması üçün kontrastın müəyyən 

minimum qiyməti təmin edilməlidir.Bu qiymət kontrastın həddi qiyməti 

adlanır və aşağıdakı kimi hesablanır: 

 Lh 

                         Kh =  

  Ld 

burada Lh –obyektlə yol örtüyünün parlaqlıqları fərqinin minumum 

qiymətidir. 

    k:kh = 15:20 nisbətində görmə təmin edilir. 

Gecə vaxtı hərəkətin təhükəsizliyini təmin etmək üçün elə görmə 

şəraitləri yaradılmalıdır ki,sürücü yolu,onun istiqamətini,görmə 

sahəsində yaranan maneəni asan aşkar edə bilsin.Bu halda sürücünün 

gözünün qamaşdırılması problemi də həll edilmelidir. 

    Avtomobil faralarının konstruksiyaları üzərində böyük işlər 

aparılmasına baxmayaraq onların göz qamaşdırmaması problemi hələlik 

həll edilmişdir.Ona görə də yolların stasionar işıqlandırılması məsələsi 

tamamilə həll edilməlidir.Sürücülərin gözlərinin qamaşdırılmasının 

qarşısını almaq üçün aşağıdakı tədbirlərdən istifadə etmək olar: 

   -nəqliyyat vasitələrinin qarşı-qarşıya hərəkət axınları ayrılmalı və ya 

tamamilə ləğv edilməlidir (birtərəfli hərəkətin təşkili); 

   -faraların nizamlanması və sürücülər tərəfindən düzgün istifadə 

olunmasına yolda nəzarət etmək; 

   -stasionar işıqlandırmanın vəziyyətinə nəzarət (eyni zamanda 

anbarlarda,tikinti meydançalarında projektorlarından istifadə 

olunmalıdır). 

   Bu baxımdan birtərəfli hərəkətin təşkili daha böyük əhəmiyyətə 

malikdir.İkitərfli avtomobil magistrallarında geniş ayrıcı zolaqlardan 

istifadə etmək olunmalıdır.Romada keçirilmiş Beynəlxalq konqresdə 

göstərilmişdir ki,sürücülərin gözlərinin qamaşdırılmasını aradan 



qaldırmaq üçün ayrıcı zolağın eni avtomagistrallarda 20m,şəhər və dağ 

rayonlarında isə 7,0 m götürülməlidir. 

   Bu enə malik ayrıcı zolaqları ancaq yeni layihələndirilən yollarda 

nəzarət tutmaq olur.İstismar olunan yollarda bu çox zaman mümkün 

olmur. 

   Göz qamaşdırlımasının qarşısını alan çəpərlərə qoyulan əsas tələblər 

aşağıdakılardır: 

   -çəpərlər minumum hündürlüyü 1600mm,yerdən çəpərə qədər olan 

məsafə isə 150 mm olmalıdır. 

   -çəpərlər 0-200 bucaq altında təsir etdikdə qarşı-qarşıya gələn 

avtomobillərin  faralarının işığını buraxmamalıdır.Böyük bucaqlarda 

qamaşdırma təsirləri az olur.Qamaşdırmaya qarşı çəpərlər 

şəbəkə,alüminim löhvə,plastik profilli ekran və xüsusi yaşıl kollar 

şəklində istifadə oluna bilər. 

   Satasionar işıqlandırma olmayan küçə və yollarda təhlükəsizliyin 

təmini üçün sürücülərin optik orientasiyası böyük əhəmiyyət kəsb 

edir.Optik orientasiya imkan verir ki,sürücülər hərəkət hissəsi və 

zolaqların sərhədlərini,yolun istiqamətini düzgün qavrasınlar.Optik 

orientasiya vasitələrinə oxboyu nişanlanma xətlərini də aid etmək 

olar.İşıqəks etdirici elementləri şaquli istiqamətləndirici quruluşlar 

üzərindən də istifadə etmək olar(DÜİST 23457-59-a görə). 

   İstiqamətləndirici dirəklərdə qoyulan işıq əksetdirici elementlər sağda 

qırmızı,solda isə ağ və ya sarı rəngdə olmalıdır. 

   Stasionar işıqlandırma olduqda belə,optik orientasiya vasitələrindən 

istifadə etmək vacibdir. 

   Tunel və estakadalara girişlərdə təhlükəsizlik ardıcıllıqlarında işıqlanan 

mayaklardan istifadə etmək olar. 

   Gecə vaxtı yol hərəkətinin aydınlığı o təhlükəsizliyi üçün idarə olunan 

yol nişanlarından alınan məlumatların düzgün qavramasının böyük 

əhəmiyyəti vardır.Qaranlıqda nişanların düzgün qavranması üçün onlar 

daxildən və ya xaricdən işıqlandırılmalı və ya işıq əketdirici matariallar 

tətbiq edilməlidir.Bu qaydalar DÜİST 10807-78-nin texniki tələbləri ilə 

müəyyən edilir. 
 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 


