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0Oz

Tiirkiye’de son 30 yilda yaklasitk 160 bin kisi trafik kazalarinda
hayatint kaybetmistir. Trafik kazalarinin sosyo-ekonomik maliyetinin
ise yilda yaklasik 20 milyar TL oldugu tahmin edilmektedir. 2020
yilina kadar trafik kazalarindan kaynaklanan éliimleri %50 oraninda
azaltmayr hedefleyen Tiirkiye'nin, ivedilikle rasyonel ¢éziimler
liretmesi gerekmektedir. Yol ve trafik gtivenligi konusunda farkindalik
yaratmak, risk faktérleri ve éncelikli alanlarin tespitine yénelik hedef
ve strateji gelistirmek, politika yapicilart ve uygulayicilart harekete
gegirmek icin kapsamli analizlere ihtiya¢ vardir. Bu ¢alismada, yol ve
trafik giivenligine iliskin parametreler kullanilarak bir “Trafik Risk
Endeksi” gelistirilmis, gelistirilen endeks ile 81 ilin trafik giivenligi
diizeyi karsilastinilmistir. Trafik risk endeksi olusturulurken, tehlike
indeksi metodundan faydalanilmistir. Calismada, 2013 yili icin trafik
gtivenligi agisindan en riskli il Bingdl olurken, endeks degerine gore en
giivenli il ise Istanbul olarak belirlenmistir..

Anahtar kelimeler: Trafik giivenligi, Tehlike endeksi, Yol giivenligi

Abstract

In Turkey, nearly 160 thousand people lost their lives in traffic
accidents in the last 3 decades. It is estimated that the socio-economic
cost of traffic accidents is 20 billion TL in annual scale. Turkey is
aiming to reduce the deaths stemming from traffic accidents at a rate
of 50% until 2020, and needs to produce urgent rational solutions.
Comprehensive analyses are needed in order to create awareness on
the issue of safety of the roads and traffic, to develop targets and
strategies to determine the risk factors that have priority, and activate
the policy makers and practitioners. In this study, a “Traffic Risk Index”
was developed by using the parameters on the road and traffic safety,
and the traffic safety levels of 81 cities were compared by using this
index. The Hazard Index Method was made use of to develop the
Traffic Risk Index. The most risky city in terms of traffic safety was
determined to be Bingdl for the year 2013 in the study, and the safest
city was determined to be Istanbul according to the Index values.

Keywords: Traffic safety, Risk index, Road safety

1 Giris

Trafik kazalarinda meydana gelen 6liim, yaralanma ve maddi
kayiplar tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de biiyiilk 6nem
tasiyan bir halk saghgl sorunudur. Diinya Saghk Orgiitii'ne
gore her yil 1.5 milyona yakin kisi trafik kazas1 nedeniyle
hayatin1 kaybetmekte, 50 milyonun {tizerinde Kkisi de
yaralanmaktadir. Kaza kurbanlarinin neredeyse yarisini
yayalar ile bisiklet ve motosiklet siiriiciileri olusturmaktadir.
Oliimli trafik kazalarinin yaklasik %901 orta ve diisiik gelirli
iilkelerde meydana gelmektedir [1]. Ayrica trafik kazalari
neticesinde miktar1 ciddi boyutlara ulasan toplumsal ve
ekonomik kayiplar olusmaktadir.

Trafik kazalar1 6nceden tahmin edilebilir ve 06nlenebilir.
Yiikksek gelir sahibi sahip pek c¢ok iilke, yol ve trafik
giivenligine yonelik sistem yaklasimi benimseyerek, son 20
yilda, kazalarda ve kaza kurbanlarinin sayisinda oénemli
azalmalar saglayabilmistir. Diisiik ve orta gelirli iilkeler igin
gecerli ¢dzlimler, uzun siiredir motorize olmus ve ytiksek gelir
sahibi tlkelere gore farklhiliklar gosterse de temel ilkeler
aynidir. Literatiirde, karayolu trafik kazalarmin
onlenebildigini dogrulayan ¢alismalar mevcuttur. Yapilan bu
calismalar gostermistir ki, yeterli bir biitce ve istikrarh bir
yaklasim ile karayolu trafik kazalar1 6nemli 6l¢iide azaltilabilir
[1]. Nitekim bir¢ok Avrupa iilkesi gelistirdikleri 6nlemlerle
2001-2010 yillar1 arasinda trafik kazasi oliimlerini %50
oraninda azaltmay1 basarmistir. Bu tiir faaliyetlerin diinya
genelinde  ylritilmesi amaciyla, Birlesmis Milletler
énderliginde ve Diinya Saglik Orgiitii'niin koordinasyonunda
10 yillik eylem plani hazirlanmistir. Eylem plani ile 2011-2020
yllar1 arasinda olmasi beklenen karayolu trafik kazasi
6limlerinin %50 oraninda azaltilarak 5 milyon hayatin

kurtarilmasi ve 50 milyon yaralanmanin da 6niine gecilmesi
hedeflenmektedir. 20 Kasim 2010 tarihinde Moskova'da
diizenlenen ve Tiirkiye'nin de katildigi “Birinci Kiiresel
Karayolu Gilivenligi Bakanlar Konferansi’'nda, hiikiimetlerin
taahhiitlerini iceren Moskova Deklarasyonu kabul edilmistir.
Bu deklarasyona takiben Tiirkiye’de “Karayolu Trafik
Giivenligi 10 Yilik Eylem Plan1” hazirlanmis ve plan 30 Mayis
2012’de uygulamaya konulmustur [2].

Tablo 1'de yer alan 2003-2014 yillar1 arasinda Tiirkiye'de
meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalari ile 6l ve
yarali sayilar1 incelendiginde, 12 yillik siirecte, kaza ve yaral
sayilarinin arttig, 6lii sayisinin ise 2003-2007 yillar: arasinda
arttigl, 2007 yilindan sonra azaldig1 anlasilmaktadir [3].

Tablo1: 2003-2014 yillar1 arasinda meydana gelen trafik
kazas, 6lii ve yaral sayilari [3].

Yil Oliimlii ve yaralanmal Olia Yaralt

kaza sayis1 sayisl say1s1
2003 67031 3946 118214
2004 77008 4427 136437
2005 87273 4505 154086
2006 96128 4633 169080
2007 106994 5007 189057
2008 104212 4236 184468
2009 111121 4324 201380
2010 116804 4045 211496
2011 131845 3835 238074
2012 153552 3750 268079
2013 161306 3685 274829
2014 168512 3524 285059

Tiirkiye’'de, istatistiklere yansiyan trafik kazalarindaki o6li
sayis], kaza yerinde meydana gelen 6lii sayisidir. Trafik kazasi
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nedeniyle hastanede ya da bir siire sonra evinde o6lenlerin
sayisl istatistiklere yansimamaktadir. Dolayisiyla istatistiklere
yansiyan sayl gercek degerin altindadir. Tiirkiye’de yol ve
trafik giivenligine iliskin karsimiza ¢ikan bu tabloyu olusturan
temel etmenler soyle siralanabilir [4]:

» Tasima tiirlerindeki dengesizlik: Yik ve yolcu
tasimalarinin yliksek oranda karayollari ile yapilmasi,

» Yol kullanicr davranislari: Trafikte karsilasilabilecek
riskler konusunda yeterli bilgiye sahip olmamak ve
farkindahigin yetersiz olmasi, yol kullanicilarin fiziksel
yapist (gérme-isitme-reaksiyon yetenekleri, yas vb.) ve
psikolojik durumunda karsilasilan problemler,

» Tasitlardan kaynaklanan nedenler: Teknik sartlar1 uygun
olmayan tasitlarin trafikte yer almalari, asir1 yiikleme,
yetersiz arag¢ bakimi,

» Karayolu altyapisindan kaynaklanan nedenler:
Tasarim-geometri hatalari, eksik-hatali isaretleme, trafik
kontrol sistemi eksiklikleri, yetersiz aydinlatma,

» Trafik yonetimi, denetimini iliskin hususlar: Etkili ve
stirekli denetimin yapilamamasi, cezalarin caydirici
olmamasy, trafik yonetimi konusunda yasanan sikintilar,

» Hizlh ve plansiz sehirlesme: Sirdirilebilir planlama
calismalarinda eksiklikler, hizla biiytiyen kentlerin ulasim
ana planlarinin olmayisi,

» Cevre sartlari: Yagis, buzlanma, sis, heyelan, sel, deprem,

» Yol ve trafik giivenligi konusunda yasanan sosyal
kayitsizlik, kaza magdurlarinin sayisini azaltma amacinin
giindelik yasamda dncelik tasimamasi.

Bu temel etmenlerden de anlasilacagi gibi trafik sistemi,
icerisinde insan, ara¢ ve yolu barindiran, bununla birlikte
egitim, denetleme, miihendislik, trafik yonetimi, ilkyardim,
cevresel kosullar, mevzuat, savunuculuk ve politika liretme
gibi boyutlar1 da olan karmasik bir sistemler biitliniidiir.
Sistem icerisindeki bu bilesenlere ait miinferit hatalar ve
eksiklikler ile birden fazla bilesenin bir arada olusturdugu
hatalar ve eksiklikler, trafik kazalarinin meydana gelmesine
neden olmaktadir. Bu kayiplarin onlenmesinde, kentlerin
birbirleriyle 6l¢lilebilir ve goreli olarak karsilastirilabilir yol ve
trafik  glivenligi  dlizeylerinin  saptanmasi,  yapilacak

calismalarin  planlanmasi  ve  rasyonel politikalarin
iiretilmesinde yol gosterici olacaktir.
Tiirkiye'de trafik giivenligine yonelik yapilan

degerlendirmelerde genellikle zaman dilimleri esas alinmakta
(bayram trafigi, tatil trafigi vb.), trafik giivenligi kavrami; kaza
sayilari, ara¢ ve niifus basina olimler ve yaralanmalar gibi
oransal kavramlarla agiklanmaktadir. Diger tiim problemlerde
oldugu gibi karayolu trafik kazalarinin o6nlenmesinde de
oncelikle sorunun dogru teshis edilmesi, soruna tek bir
perspektiften degil genis acidan bakilabilmesi ve ¢alismalarin
nereden baslayacaginin saglikli bir sekilde belirlenmesi
gerekmektedir.

Bu calismada, Tiirkiye’deki 81 ilin yol ve trafik giivenligi
verileri dikkate alinarak bir “Trafik Risk Endeksi (TRE)”
gelistirilmistir. = TRE  olusturulurken, tehlike indeksi
metodundan faydalanilmistir. Calismada temel amag, illerin
trafik giivenligine iliskin diizeylerinin karsilagtirmali olarak
ortaya konulmasidir. Gelistirilen endeksin, Tiirkiyenin
hedefledigi 2020 yilina kadar karayolu oliimlerindeki %50
azalmanin saglanmasi i¢in, ¢alisma yapilacak yerlerin
belirlenmesi ve oOnceliklendirilmesinde fayda saglayacagi

distinilmektedir. Ayrica hesaplanan endeks degerlerine gore
her il trafik giivenligi agisindan siralamadaki yerini gorerek
gerekli calismalar1 yapabilecektir.

2 Kuramsal ¢erceve

Endeksler, iktisat, isletme ve sosyal olaylara iliskin konularin
izlenmesinde sikca basvurulan goéstergelerdir. Olcme,
aciklama, takip ve tahmin amagh kullanilan bu endekslere
ornek olarak; enflasyonu o6lgmek icin kullanilan fiyat
endeksleri ve gecinme endeksleri, tretimi 6l¢mek icin
kullanilan sanayi iiretim endeksleri, istihdam ve isgiiciintin
yapisina iliskin degisimleri gosteren isgilicii endeksleri gibi
endeksler gosterilebilir. Ulkeler, cesitli alanlarda hesaplanan
bu endekslere gore, ilgili konudaki yerlerini goérebilmekte,
boylece eksikliklerini giderebilmek ve gerekli calismalar
yapabilmek icin firsat bulabilmektedirler [5].

Tirkiye’de karayolu istatistiklerine ait veriler, ilgili
kurumlarin idari kayitlarindan ve etiit ¢alismalarindan elde
edilmektedir. Motorlu kara tasitlar: istatistikleri kapsaminda,
trafige kaydi yapilan ve kaydi silinen tasitlarin cinsi, markasi,
tipi, modeli ve kullanim amacina ait bilgiler il diizeyinde
Emniyet Genel Miudirligii (EGM) tarafindan takip
edilmektedir. Motorlu kara tasitlar istatistikleri aylik haber
biilteni olarak, Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) web
sayfasinda ayrica yillik olarak da CD ortaminda
yayimlanmaktadir. Trafik kazalarina ait istatistikler EGM ve
Jandarma Genel Komutanlhig: idari kayitlarindan derlenmekte
ve aylik olarak EGM web sayfasinda haber biilteni seklinde,
yillik olarak ta TUIK tarafindan web sayfasinda haber biilteni
ve CD ortaminda yayimlanmaktadir [6]. Tiim bu istatistiklerin
her biri tek basina birer gosterge olmakla birlikte, bir yerin
trafik giivenligi acisindan durumunun objektif olarak
degerlendirilebilmesi i¢in, trafik giivenligini etkileyen
parametrelerin bir arada degerlendirilmesi gereklidir.

Taylor ve Thompson [7] tarafindan gelistirilen “Tehlike
indeksi” metodu, hem bir bélgenin/kesimin kaza potansiyelini
belirlemek icin, hem de problemli bdlgeleri birbiri ile
karsilastirarak siralamak i¢in kullanilan bir yontemdir. Tehlike
indeksi yonteminde indeks degeri hesaplanirken kazaya ait
veriler (kaza sayisi, kaza orani, kaza siddeti) ile kazaya ait
olmayan veriler (trafik ¢akisma orani, hacim/kapasite orani,
gorlis mesafesi, diizensiz manevra, siiriicii beklentileri, bilgi
sistem eksiklikleri) kullanilmaktadir. Ham verilere ait gosterge
degerleri bir déntisiim egrisi yardimiyla belirlendikten sonra,
agirhik faktorleri ile carpilarak agirliklandirilmasi yapilmakta
ve hesaplanan kismi indeksler kullanilarak Esitlik 1 yardimu ile
etlit edilen bolgenin tehlike indeksi hesaplanmaktadir.

W;. GD;
_ Z(W: Dy 0
2w
Burada, T; bélgenin tehlike indeksi; Wj, i. gosterge icin agirhk
degeri; GD;, i. gosterge degeri olarak verilmistir.

Calismada, tehlike indeksi metodunda kullanilan sistematik
yaklasimdan faydalanilarak bir model gelistirilmeye
calisilmistir. Tehlike indeksi yonteminde, etiit edilen bolgenin
ya da kesimin sahip oldugu kaza potansiyeli, kazaya iliskin
veriler ile kazaya iliskin olmayan ancak kazanin olusmasina
zemin hazirlayabilecek verilerle belirlenmektedir. Bu
calismada da illerin trafik glivenlik diizeyleri, kazayla iliskili ve
kazayla iligkisi olmayan veriler kullanilarak hesaplanan
endeks degerleriyle karsilastirllmistir. Calismada kazaya ait
veriler; yiiz bin kisi basina 6l sayisi, yiiz bin kisi basina yaral
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sayisl, on bin ara¢ basina 6l sayisi, 5 yillik 6lii sayis1 degisimi,
kazaya ait olmayan veriler ise emniyet kemeri takan siiriicii
orani, emniyet kemeri takan 6n koltuk yolcu orani, on bin
sliricii basia ehliyeti alinan siiriicii sayisi, ara¢ plakasina
yazilan ceza orani, boliinmiis yol orani, yiiz bin kisi basina
hastane yatak sayisi, bin kisi basina diisen otomobil sayisi,
cocuk niifusu orani (5-14 yas), ile yash nifusu oramdir (65-
90+ yas). Veriler belirlenirken uzman goriisiine bagvurulmus,
bununla birlikte ulasilabilir ve yenilenebilir olan veriler
secilmistir.

2.1 Literatiir arastirmasi

Ghazwan A.H. 13 Avrupa Birligi iilkesinin yol giivenligini
karsilastirmak amaciyla bir “Yol Giivenligi Gelisim Endeksi”
modeli gelistirmistir. 3 grup gosterge kullanilarak gelistirilen
endeks ile calismada, yliksek oranda motorize olmus 8 Avrupa
Birligi ilkesi ile diisiik oranda motorize olan 5 iilke
karsilastirilmistir.  Kullanilan — gostergeler; yol kullanic
davranislarina ait verilerin yer aldigl insana ait gostergeler,
giivenli araclar, giivenli yollar, denetleme ve trafik yonetimine
iliskin verilerin yer aldif1 sistem gostergeleri ve kaza 6liim
orani verilerinin yer aldig1 iiretim gostergeleridir [8].

Hermans E. ve dig. sectikleri 6 risk alanini kullanarak (alkol ve
uyusturucu, hiz, koruyucu sistemler, arag, yol ve Kriz
yonetimi) bir yol giivenligi endeksi gelistirmistir. Calismada
21 Avrupa ilkesine ait elde edilen endeks degerleri
karsilastirilmistir [9].

Wegman F. ve dig. yol giivenligi performans gostergeleri,
uygulama performansi gostergeleri ve politika performans
gostergeleri olmak {lizere sectikleri 3 tip gosterge ve
gostergelere ait alt degiskenler ile 27 Avrupa llkesinin yol
giivenligi endeks degerini hesaplamistir [10].

Shen Y. ve dig. sectikleri 4 tip ana gostergeye (kaza
gostergeleri, yol gilivenligi performans gostergeleri, politika
performans gostergeleri ve Kkiiltiirel gostergeler) ait 21 alt
degiskene veri zarflama yontemini uygulayarak, 26 Avrupa
tilkesinin yol giivenlik performansini tespit etmis ve degerleri
karsilagtirmistir [11].

Bax C. ve dig. tarafindan yiiriitillen “Yol Giivenligi Endeksi
Gelistirilmesi” baghkli projede iilkelerin yol giivenligi
durumlarini kolayca karsilastirabilmeleri i¢in bir endeks
modeli gelistirilmistir. Calismada model katmanlari, liggen
hiyerarsisi (yol giivenligi piramidi) lizerine insa edilmistir
[12].

Ozan C. ve dig. Denizli kentinin trafik hacmi acisindan en
yogun bolgelerini igeren ulasim aginda tehlike indeksi
uygulamasinda kullanilacak verileri toplamis, bdlgedeki
linkler icin tehlike indekslerini hesaplamis ve risk
derecelendirmesi yapmistir [13].

Atalay A. ve dig. tarafindan trafik kazalarinin olusmasinda
etkili olabilecegi diisiiniilen, sosyoekonomik ve ulasimla ilgili
20 farkl degisken belirlenmis, Tiirkiye’de 81 il igin bu
degiskenlerin istatistik degerleri elde edilerek bir veri tabani
olusturulmustur. Calismada faktér analizi yapilarak
degiskenler dort faktor (niifus-ulasim, gelismislik, yol, saglik)
altinda toplanmistir. Faktor skorlari kullanilarak her il icin
genel faktor skoru hesaplanmis ve genel faktér skoruna gore
de illerin tematik haritalar1 olusturulmustur [14].

Coruh E. ve Tortum A. tarafindan Tirkiye'de trafik kaza
sayisina etki eden faktorler Analitik Hiyerarsi Prosesi yontemi
kullanilarak incelenmis, 81 ilin risk alanlar1 dikkate alinarak

yol giivenlik siralamalar1 belirlenmistir. Calismada her ilin
2008, 2009, 2010 yillarina ait ekonomik ve demografik
gostergeleri, ulastirma risk gostergeleri, ulastirma altyap:
gostergeleri ile saglik ve egitim gostergeleri ile bunlara ait 44
adet alt degisken kullanilmis olup illerin her ii¢ yil i¢in yol
giivenlik siralamasindaki yerleri belirlenmistir [15].

3 Yontem

Oliim, yaralanma ve Kazalarla iliskili nedenselligi 6lgmek ve
kazalar1 doguran siiregleri anlamak i¢in bircok gosterge
mevcuttur. Bu g¢alismada, oncelikle bu nedenselligi
aciklayabilecek ve siirecleri daha dogru analiz etmeyi
saglayabilecek veriler tespit edilmeye c¢alisiimistir. Bunu
takiben veriler detayll bir sekilde incelenmis ve 81 il icin
mevcut ve her yil yenilenebilir 6zellikte olan veri gruplar
belirlenmistir. Daha sonra, ¢alismanin temel amaci olan, illerin
trafik gilivenligi diizeylerini karsilastirmali olarak ortaya
koyacak bir TRE olusturmak i¢in dort ana gosterge
belirlenmistir. Bu dort gostergenin her biri farkl sayida alt
degiskeni icermektedir. Degiskenlerin belirlenmesi sirasinda;
uzman gorisleri ve veri bulma imkanlar1 goéz Oniinde
bulundurulmustur. Belirlenen dért ana gdsterge sunlardir:

» Trafik Kaza Gostergeleri (TKG),
» Yol Kullanici Gostergeleri (YKG),
» Sistem Gostergeleri (SG),

» Demografik Gostergeler (DG).

Bu dort ana gostergeye ait 13 alt degisken ile alt degiskenlerin
agirhiklart 7 farkli uzman goriisiine bagvurularak tespit
edilmistir. Her bir alt degiskenin trafik giivenligine etkisini
belirlemek tizere uzmanlardan, 5’li Likert derecelendirmesinin
(1: Az etkisi var, 2: Biraz etkisi var, 3: Orta etkisi var, 4: Cok
etkisi var, 5: Tam etkisi var) yer aldig1 bir form doldurmasi
istenmistir. Formlardan elde edilen bilgiler dogrultusunda
Tablo 2-3-4 ve 5’teki agirliklar tespit edilmistir. Uzmanlardan
degiskenin endekse etkisi ters yonli (trafik riskini azaltan) ise
bunu belirtmeleri istenmistir. Ters yonli bu degiskenlerin
agirliklari da negatif deger olarak kullanilmistir.

Trafik kaza gostergelerine ait alt degiskenler; yiiz bin kisi
basina 6li ve yarali sayisi, on bin ara¢ basia 6li sayisi ile
2009-2013 yillari arasi trafik kazalarindaki 6li sayisi1 degisim
ylizdesidir (Tablo 2). Yol ve trafik giivenliginde en biiylik risk
6liim ve yaralanmalarin meydana gelmesi oldugu i¢in, bu dort
alt degiskenin, bir yerin yol ve trafik giivenligi agisindan riskli
olarak degerlendirilmesinde en etkili faktérler oldugu
diisiiniilmektedir.

Emniyet kemeri kullanimi, kazanin o6liimle neticelenme
olasiligini azaltan basit, ancak son derece etkili bir énlemdir.
Dolayisiyla, siiriicii ve 6n koltukta oturan yolcunun emniyet
kemeri takma oranlar1 endekse etkileri negatif olan yani trafik
giivenligini artiran parametrelerdir. Emniyet kemerine iliskin
veriler, Ortadogu Teknik Universitesi ile Emniyet Genel
Midirligi'nin ortak bir c¢alismasi olan “Tiirkiye Analizi
1:Siiriici ve On  Koltuk Yolcularinin Emniyet Kemeri
Kullanim1” baglikli rapordaki istatistiklerden alinmistir [16].

Kural ihlallerini ve bu ihlallerin niteligi ile niceligini belirten
denetleme verileri de, bir yerin trafik giivenligine iliskin bilgi
veren Onemli verilerdir. Dolayisiyla ¢alismada, denetleme
verilerinden elde edilen, 100 ceza puani+5 hiz ihlali+Alkol
nedeni ile ehliyeti alinan siiriicii sayisi ile ara¢ plakasina
yazilan ceza oranlari, trafik giivenligini azaltan ve riski artiran

407



Pamukkale Univ Muh Bilim Derg, 22(6), 405-412, 2016
E. Arikan Oztiirk

parametreler olarak endekse pozitif yonli dahil edilmistir
(Tablo 3).

Tablo 2: Trafik kaza gostergeleri ve agirliklari.

Trafik kaza gostergeleri

Degisken Agirhik Hesaplama yontemi
Yiz bin kisi 5 100.000*Trafik kazalarindaki
basina 6li o6lii sayisi/il ntifusu

100.000*Trafik kazalarindaki
yaral sayisi/il niifusu
10.000* Trafik kazalarindaki
6lii sayisi/ilde kayith motorlu
arag sayisl
2009-2013 yillar1 arasi 6li
sayisindaki % degisim

Yiz bin kisi 4
basina yaral
On bin arag 5
basina 6lii

5 yilhk oli 4
sayisl degisimi

Tablo 3: Yol kullanici gostergeleri ve agirliklari.

Yol kullanici gostergeleri

Degisken Agirlik Hesaplama yontemi
Emniyet -4 Emniyet kemeri takan siiriicii
kemeri takan orani

surici

Emniyet -3 Emniyet kemeri takan 6n

kemeri takan

on koltuk yolcu

On bin siiriicii 4
basina ehliyeti
alinan striici

koltuk yolcu orani

10.000*(100 ceza+5hiz
ihlali+Alkol) yiiziinden
ehliyeti alinan siiriicli
sayisi/ildeki toplam stiriici
sayisl

Arag plakasina 2 100 *Ceza yazilan arag sayis1/
yazilan ceza ilde kay1th motorlu arag sayisi
orant

Tablo 4: Sistem gostergeleri ve agirhiklari.

Sistem gostergeleri

Degisken Agirhik Hesaplama ydntemi
Boliinmiis  yol -3 il sinirlarinda yer alan Devlet
orani ve Il yollarindaki Béliinmiis

yol uzunlugu/Toplam yol
uzunlugu
Yiz bin kisi -1 100.000*Hastane yatak
basina hastane sayis1/il niifusu
yatak sayis1
Bin kisi basina 2 1.000*{lde kay1tl otomobil

diisen otomobil sayis1/il niifusu

Tablo 5: Demografik gostergeleri ve agirliklari.

Demografik Géstergeler

Degisken Agirhlk  Hesaplama ydntemi
Cocuk  niifusu orant 2 100*Cocuk niifusu /
(5-14 yas) il niifusu

Yash niifusu orani 1 100*Yash niifusu /il
(65-90+ yas) niifusu

Karayollar1 Genel Miidiirliigli tarafindan yayinlanan trafik kaza
ozetleri incelendiginde, boliinmiis yol ¢alismalari ile birlikte
karsilikli ¢arpisma seklinde olusan trafik kazalarinin azaldigy,
buna karsilik yoldan ¢ikma, devrilme, savrulma, takla gibi
trafik kazalarinda ise artis oldugu goriilmektedir.

Oncesinde cift seritli ve iki yénlii olarak hizmet veren, daha
sonra boliinmiis yol olarak hizmete agilan, kirk dort adet
kontrol kesim noktasindaki kaza verilerinin incelendigi
“Béliinmiis Yol Calismalarinin Trafik Kazalar1 Uzerine
Etkisinin Incelenmesi” baglikll tez calismasinda béliinmiis

yollarin yapilmasiyla karsilikli ¢carpisma vakalarmin azaldigi
buna bagh olarak da toplam o&liim vakalarinda 6nemli bir
azalma yasandigi bulgulanmistir [17].

Karsilikli carpisma (kafa kafaya carpisma) seklinde meydana
gelen ve oliimle sonuclanma potansiyeli yiiksek kazalarin
azalmasinda etkisi olan béliinmiis yol orani, etkisi negatif
yonlii bir parametre olarak degerlendirilmis ve endekse dahil
edilmigtir.

Trafik giivenliginin olusturulmasinda o6nemli etkisi olan
faktorlerden biri de acil ilkyardim ve tedavi hizmetleridir.
Etkin uygulanan acil ilkyardim ve devaminda uygulanan tedavi
ile trafik kazalar1 neticesinde meydana gelen Olimleri
azaltmak miimkin olabilir. Etkin acil ilkyardim ve tedavi
hizmetinin saglanmasi da sahip olunan saghk hizmeti
potansiyeline baghdir. Bu dogrultuda, yiiz bin kisi basina
diisen hastane yatak sayisi, illerin saghk hizmeti sunum
seviyesini ortaya koyan bir gosterge olarak endekse negatif
yonli dahil edilmistir. Bu iki veri ile birlikte bin kisi basina
diisen otomobil sayisi da pozitif yonli bir degisken olarak
endekste kullanilmistir (Tablo 4).

Tirkiye’de yillar bazinda meydana gelen yaya kazalarn
incelendiginde, 6lenlerin 6nemli bir oranini ¢ocuklar ve
yashilarin olusturdugu anlasilmaktadir. 2013 yilinda meydana
gelen trafik kazalarinda odlen yayalarin %?20’si 5-14 yas
grubundaki ¢ocuklar, %22’si ise 65 yas ve lstii yashlardir.
Yani, 2013 yilinda 6len yayalarin %42’si ¢ocuk ve yashlardan
olusmustur. Ozellikle yaya kazalarinda énemli bir orana sahip
bu iki yas grubu, demografik gostergeler basligi altinda
calismaya dahil edilmistir (Tablo 5).

Calismada kullanilan tiim veriler 2013 yilina ait
istatistiklerden alinmis olup verilerin temininde; Tiirkiye
Istatistik Kurumu, Emniyet Genel Miidiirliigii, Karayollari
Genel Midirliigli tarafindan  yayinlanan rapor ve
istatistiklerden yararlanilmistir [18]-[20].

3.1 Endeksin hesaplanmasi

Cesitli alanlarda, farklh 6l¢iim birimlerine sahip ¢ok sayida
degerlendirme Olgiitiinlin  karsilastirilmasi gerekliligi  s6z
konusudur. Farkli birimlere sahip olan bu 6lgiitleri ayni
potada eritebilmek i¢in normalizasyon yo6ntemlerine
basvurulmaktadir. Bu normalizasyon yontemleri dogrusal
normalizasyon tiirleri, vektér normalizasyonu gibi pek ¢ok
farkli sekilde uygulanabilmektedir [21].

Calismada her bir alt degiskene ait verilerin
normallestirilmesinde minimum-maksimum normalizasyonu
kullanilmistir. Bu ydntemde, bir grup verinin igerisindeki en
bliytlik ve en kiiciik degerler ele alinir. Diger biitiin veriler, bu
degerlere gore normallestirilir. Buradaki amag, verileri en
kiiciik degeri 0 ve en biylik degeri 100 olacak sekilde
normallestirmek ve diger biitiin verileri 0-100 araligina
yaymaktir. Normallestirme islemi Esitlik 2 kullanilarak
yapilmistir [22].

(Xmaks - Xmin)
Verilerin normalizasyonu yapildiktan sonra Esitlik 3

kullanilarak, doért ana gostergeye ait alt endeksler
hesaplanmistir [7],[22].

Normalize X; = 100. (2)

Y.(A; . Normalize X;)
Alt Endeks = STA 3
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A; = i degiskenine ait agirlik, Normalize X; = i degiskenine ait
normalize edilmis deger.

Hesaplanan 4 ana gostergeye ait endeks degeri esit olarak
agirliklandirilmis ve nihai endeks elde edilmistir (Esitlik 4).
Endeks hesaplanirken 13 alt degisken, agirliklan
dogrultusunda endekse etki ettikleri igin, nihai endeks
hesaplanirken aritmetik ortalama kullanilmistir.

AItE. TKG + AItE. YKG + AlItE. SG + AltE. DG
EndeksTRE = 2 (4)

4 Bulgular

Her bir il icin, Esitlik 4 kullanilarak hesaplanan TRE degerleri
ve 81 ile ait siralama Tablo 6’da goriilmektedir. Sekil 1'de ise
TRE degerleri Tiirkiye haritasinda gosterilmekte olup sekil
yardimi ile illerin trafik giivenligi risk diizeyleri
karsilastirilabilecektir. Calismadan elde edilen temel bulgular
asagida siralanmistir.

Tablo 6: illerin TRE degerleri ve siralamasi.

Siralama il TRAFIK RiSK ENDEKSi DEGERI
1 Bingol 34.29
2 Kastamonu 31.66
3 Gilimiishane 30.26
4 Hakkari 27.09
5 Bolu 26.04
6 Nevsehir 25.24
7 Cankiri 24.40
8 Mugla 24.17
9 Bayburt 24.02

10 Giresun 23.39
11 Mus 23.33
12 Erzincan 23.10
13 Batman 22.60
14 Diizce 22.10
15 Aksaray 21.99
16 Kirikkale 21.92
17 Bilecik 21.66
18 Yozgat 21.51
19 Van 21.05
20 Kilis 20.55
21 Agn 20.24
22 Sinop 20.14
23 Bartin 19.96
24 Kirsehir 19.72
25 Nigde 18.90
26 Burdur 18.63
27 Yalova 18.50
28 Antalya 18.44
29 Ardahan 18.39
30 Kirklareli 18.36
31 Sivas 18.17
32 Tunceli 17.83
33 Sirnak 17.70
34 Osmaniye 17.70
35 Tokat 17.49
36 Usak 17.42
37 Corum 16.57
38 Siirt 16.43
39 Kiitahya 16.31
40 Afyonkarahisar 16.11
41 Ordu 16.07
42 Elazig 15.27
43 Manisa 14.97
44 Edirne 14.86
45 Erzurum 14.82
46 Amasya 14.79
47 Balikesir 14.28
48 Malatya 13.58
49 Kahramanmarag 12.93
50 Konya 12.90
51 Karabiik 12.53
52 Tekirdag 12.10
53 Mersin 11.97
54 Isparta 11.78
55 Mardin 11.55
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Tablo 6’nin devami.

Siralama il TRAFIK RiSK ENDEKSi DEGERI
56 Trabzon 11.41
57 Ankara 11.32
58 Adiyaman 11.28
59 Canakkale 11.22
60 Aydin 11.13
61 Diyarbakir 11.07
62 Eskisehir 11.05
63 Kayseri 10.76
64 Sanlurfa 10.34
65 Samsun 10.14
66 Artvin 10.02
67 Kars 9.75
68 Denizli 9.62
69 Rize 9.56
70 Gaziantep 9.27
71 Hatay 9.25
72 Bitlis 8.91
73 Karaman 8.80
74 Kocaeli 8.47
75 Bursa 8.19
76 Igdir 7.53
77 Zonguldak 7.43
78 [zmir 6.74
79 Adana 4.89
80 Sakarya 3.63
81 Istanbul 3.40
Kirklareli Sinap
. - z 4 ) Artvin_ardahy
= Tekirdag istan{:ul Kocaeli Zonguley I'K‘a/ra e ) Trabzon E .a an.
o Amasya o Ordu Kars
rﬁl‘%ﬁj. Tokat
Canakkale e Erzurum Igdir
Balikesir a
e Eskisehir Sivas
Kitahya
Mani Z Malatya ¥
e Usak ey i Elaz
izmir . P /
‘ Konya \
Aydin - . a " Migde K.Mara;_-:ﬁdwﬁm
Burdur ) { { E Mardin
... o Os iye:, '
Antalya faraman Adana L goozante o ENDEKS DEGERI
Mersin K'I'v
s
Hatay

16 - 20 aras:
11-15 arasm
6- 10 arast

Sekil 1: illerin Trafik risk endeksi degerleri.

» 2013 yih igin trafik giivenligi acisindan en giivensiz il

Bingdl olurken onu sirasiyla Kastamonu, Gilimiishane,
Hakkari ve Bolu izlemektedir. Bir yerin trafik giivenligine
yonelik degerlendirme yaparken, sadece trafik kaza
verilerinin (kaza sayisi, 6lii sayisi, yarali sayis1) dikkate
alinmasi bir perspektif olusturmakla birlikte, yalmz bu
veriler iizerinden degerlendirme yapmak rasyonel bir
sonu¢ ortaya koymayabilir. Zira 2013 yili TRE degerine
gore ilk sirada bulunan ve en giivensiz il olan Bingdl, 2013
yilinda meydana gelen trafik kazalarindaki 6lii sayilarina

bakildiginda 63. sirada yer almaktadir. Dolayisiyla sadece
kaza, 6li ve yarali sayilarini kullanarak bir karsilastirma
yapmak yaniltict olabilir. Trafik giivenligine ydnelik
karsilastirmalar yapilirken verilerin ortak bir payda
altinda toplanmasi gerekliligi s6z konusudur. Bu nedenle
endekse dahil edilen veriler, dlii ve yarali sayilar1 olarak
degil, yiiz bin kisi basina 6li ve yarali sayisi, on bin arag
basina 6lii sayisi olarak kullanilmistir,

TRE degerine goére en giivenli bes il sirasiyla Istanbul,
Sakarya, Adana, izmir ve Zonguldak olarak belirlenmistir.
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2013 yilinda meydana gelen trafik kazalarindaki oli
sayllarina bakildiginda ilk bes sirada yer alan iller ise
sirasiyla Istanbul, Ankara, Konya, Izmir, Antalya’dir.
istanbul, 2013 yilinda trafik kazalarinda en ¢ok kayip
veren il iken TRE degerine gore en giivenli il olarak
bulgulanmistir. Endeks degerine gore Ankara 57. Konya
50. Izmir 78. Antalya 28. siradadir. Istanbul'un TRE
degerinin en az ¢ikmasinda, trafik kaza gostergelerindeki
parametrelerin ytiz bin kisi ve on bin ara¢ basina 6li ve
yarall sayisi olarak degerlendirmeye alinmasinin ve
istanbul’'un en fazla niifus ve arac sayisina sahip olmasinin
etkisi soz konusudur,

ik bes ve son bes sirada yer alan iller disinda endeks
degerleri belirgin bir degisiklik gostermemektedir. Yani
birbirine ¢ok yakin endeks degerine sahip iller mevcuttur.
Ornegin; Diizce, Aksaray, Kirikkale, Bilecik ve Yozgatin
endeks degerleri birbirine ¢ok yakindir. Dolayisiyla bu bes
ilde benzer diizeyde trafik glivenligi s6z konusudur. Yine
ayni sekilde Yalova, Antalya, Ardahan, Kirklareli, Sivas,
Tunceli, Sirnak ve Osmaniye’nin de endeks degerleri
birbirine ¢ok yakindir. Dolayisiyla bu 8 ilin de trafik
giivenligi diizeyleri benzer olarak degerlendirilmistir,

Siirticiilerin -~ emniyet  kemeri  takma  oranlarina
bakildiginda, en yiiksek kemer takma orani sirasiyla
Sakarya, Adana, Karaman, Mersin ve S$irnak olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Bu illerin TRE degerlerine
bakildiginda ise Sakarya'nin 80. Adana’nin 79. Karaman’in
73. Mersin’in 53. ve Sirnak’in ise 33. oldugu goériilmektedir.
Yani, endeks degerlerine gore Sakarya, Adana ve Karaman
daha fazla trafik giivenligine sahip illerdendir. Bu illerde
stirliciilerin yiiksek oranda emniyet kemeri kullaniyor
olmasi da bu sonucu desteklemektedir. Mersin yiiksek
oranda emniyet kemeri kullanan bir il olmakla birlikte,
diger parametrelerin de etkisi ile ilin TRE degeri 53. sirada
cikmistir. Emniyet kemeri kullanan siriicii oram ile 5.
sirada olan Sirnak ise trafik giivenligi agisindan 48 ilden
daha giivensiz durumdadir,

2013 yih trafik kazalarindaki 6li sayilarina bakildiginda
baskent Ankara 2. siradadir. Ankara’'nin TRE degerine gore
siralamadaki yeri ise 57’dir. Yani Baskent Ankara, dliimle
neticelenen kazalar agisindan Istanbul ve Izmir ile birlikte
ilk siralarda yer alirken, trafik giivenligi acisindan bu iki
ilden daha gilivensiz olarak bulgulanmistir,

[llerin siralamadaki yerini belirleyen temel gosterge trafik
kaza gostergeleri olmakla birlikte yol kullanic
gostergeleri, sistem gostergeleri ve demografik gostergeler
de belirleyici gostergeler olmus ve siralamaya etki
etmistir. Ornegin, sadece yiiz bin kisi basina 6lii sayisina
gore yapilan siralamada ligiincii il olan, yani bu veriye gore
trafik giivenligi acisindan riskli bir il olan Afyonkarahisar,
diger illere nazaran boliinmiis yol orani ve emniyet kemeri
takma oraninin yiiksek olmasi, kural ihlallerinin az olmasi
gibi degiskenlerin de etkisiyle siralamadaki yerini 40.
siraya tasimistir. Yani TRE endeks degerine gore
Afyonkarahisar daha giivenli bir il olarak bulgulanmistir.

Endeks siralamasina cografi olarak bakildiginda, Dogu
Anadolu ve Karadeniz boélgesinin en yiiksek endeks
degerine sahip oldugu, dolayisiyla trafik giivenligi
acisindan bu iki bolgenin diger bes bolgeye oranla daha
riskli bir ortam barindirdig1 anlasilmaktadir. Yol ve trafik
giivenligi acisindan diger bolgelere gore daha az riskli olan
bolge ise Marmara bolgesi olarak belirlenmistir (Tablo 7).

Tablo 7: Cografi bolgelerin TRE degerleri ve siralamasi.

Siralama Bolge Bélge illerinin TRE
ortalamasi
1 Dogu Anadolu B. 18.23
2 Karadeniz B. 17.98
3 ic Anadolu B. 17.44
4 Ege B. 14.56
5 Giineydogu Anadolu B. 14.53
6 Akdeniz B. 13.20
7 Marmara B. 12.24

5 Sonug ve Oneriler

Bu ¢alismada, trafik kaza verileri ile birlikte emniyet kemeri ve
denetleme verisi, boliinmiis yol orani, ara¢ sayisi, hastane
yatak sayisi, c¢ocuk ve yash niifusu gibi yol ve trafik
giivenligiyle iligkili secilen baz1 degiskenler dikkate alinarak,
81 ilin yol ve trafik giivenligi diizeylerini belirleyecek bir
endeks modeli gelistirilmistir. Bu endeks modeli ile

e Sadece miinferit degiskenlere bagl kalmadan, daha
genis bir perspektif ile illerin yol ve trafik giivenligi
diizeylerinin karsilastirilabilecegi,

e Yol ve trafik giivenligine yonelik pek c¢ok veri ve
bilginin ortaya ¢ikardig1 karmasik yapinin daha basit
bir sekilde anlasilabilecegi ve

e Karar verici ve uygulayicilar icin, yol ve trafik
giivenligi konusunda biylik resmin gorilmesi ve
politika tiretilmesinin kolaylasacagi
diisiiniilmektedir.

Yol ve trafik giivenligi konusu karmasik bir konudur ve bu
konuda daha ¢ok incelemeye ve o6zellikle ¢ok sayida kaza
faktoériini  ve  gostergeyi iceren yeni  modellerin
gelistirilmesine ihtiyac vardir. Ornegin yiiksek hizla arag
kullanimi trafik giivenligini olumsuz etkileyen son derece
6nemli bir faktér olmasina ragmen, bu ¢alismada 81 il i¢in ayn1
nitelikte hiz verisi temin edilemediginden endekse dahil
edilememistir. Bu faktdr dikkate alinarak yapilacak bir
calismanin literatiire katki saglayacagi diisiiniilmektedir.

Calismada 81 il i¢in hesaplanan endeks degerleri 2013 yilina
ait degerlerdir. Kullanilan verilerin teminine bagh olarak,
calisma oniimiizdeki yillarda tekrarlanabilir. Boylece, illerin
yillar bazinda olusturulan trafik giivenligi endeks degerlerine
gore objektif bir sekilde degerlendirilebilmesi miimkiin
olacaktir. Calisma iller diizeyinde gergeklestirilen bir calisma
olmakla birlikte, olusturulan model kullanilarak, ilgeler
diizeyinde hatta mahalle bazinda benzer ¢alismalar yapilabilir.
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