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OZET

Toplumsal hayatin vazgecilmez bir pargas1 olarak karsimiza ¢ikan seyahat etme ihtiyaci,
ulagtirma sistemleri olgusunu da beraberinde getirmektedir. Sosyal, ekonomik ve teknolojik
alanlardaki gelismelere paralel olarak, insanlarin daha rahat ve daha konforlu yasama ve
zamani ekonomik kullanma istekleri, yeni ulasim alternatiflerinin kesfedilerek kullanilmasina
neden olmaktadir. Ulasim sektorii, giiniimiizde insanlarimiza oldukg¢a fazla alternatif sundugu
halde; toplu tasima 6zelligi tasiyan ve daha giivenli olan demiryolu, deniz ve havayolu yerine
tilkemizde yogunlukla karayolu tercih edilmektedir. Su an igin iilkemizde yolcu
tasimaciliginin % 95 i, yiik tasimaciliginin ise % 90 1 karayolu ile gerceklestirilmektedir.

Ulkemizde yiik ve yolcu tasimaciliginin biiyiik bir boliimiiniin karayoluyla gerceklestirilmesi
gerek siiriicli gerekse yol kapasitelerinin yetersizligi gibi nedenlerde eklenince, trafik kazalar
diinya ortalamasini ¢ok iizerinde olmaktadir.

Bu calismada, iilkemiz niifusunun %15°nin, ara¢ sayisinin ise yaklasik %23.8’nin bulundugu
Istanbul ili simrlart icerisinde meydana gelen trafik kazalarmin genel degerlendirilmesi
yapilmis olup ve Istanbul Anadolu yakasinda (Istanbul C Bélgesi) meydana gelen trafik
kazalar1 CBS (Cografi Bilgi Sistemi) ortaminda detayli olarak degerlendirilmistir.

Bu kapsamda, Istanbul genelinde meydana gelen trafik kazalari genel olarak
degerlendirilmesinin ardindan Istanbul Anadolu yakasinda (C Bolgesinde) meydana gelen
trafik kazalar1 kazanin meydana geldigi yer, hava durumu, kazaya karigan ara¢ sayilar1 gibi
veriler farkli yillar i¢in grafik olarak irdelenmistir. Ayrica C bolgesi Kadikdy ilcesi sinirlar
icerisinde yer alan D-100 karayolu, Sahil Yolu, Bagdat Caddesi, Minibiis Yolu ve bazi1 ana
arterler iizerinde meydana gelen kazalar CBS’ ye aktarilarak incelenmistir. Yapilan bu
incelemede her bir kesim iizerinde meydana gelen trafik kazalari bilgileri girilmis (kaza
sayisi, Olil sayisi, yarali sayis1 gibi) trafik kaza bilgileri hesaplanarak CBS de sorgulamasi
yapilmistir.

Sonug olarak, calisma kapsaminda Istanbul C Bélgesinde 2003 yilinda meydana gelen 25.098
adet kaza ve kazaya karisan 51.343 adet arac icin, 2004 yilinda meydana gelen 52.576 adet
kaza, ve kazaya karisan 103,213 adet arag¢ icin ve 2005 yilinda ilk 8 ayda meydana gelen
37.383 adet kaza ve kazaya karisan 73.383 adet ara¢ icin degerlendirme yapilmistir. CBS‘de
yapilan degerlendirmelerden trafik kazalarmin C bolgesi Caddelerine gore dagilimi ortaya
konulmus, trafik kazas1 agisindan riski yiiksek olan bolgeler tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Cografi Bilgi Sistemi, Trafik Kazalari, istanbul, Kadikoy C Bolgesi,
Veritabani.
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ABSTRACT

The need for traveling, which is a must in our daily life, is directly connected with the
systems of transportation. Together with social, economic and technological developments,
alternative transportation systems were put into use to satisfy people’s desire to have more
comfortable and economic transportation with decreased travel times. Although transportation
sector offers pretty much alternatives to our citizens, highway transportation mode is heavily
preferred to railways, maritime lines and airways, which are comparatively safer and more
efficient. Currently, the share of highway mode is 95% in passenger and 90% in freight
transportation in our country.

The statistics show that traffic accident measures in Turkey are high with respect to the world
statistics. There are several main reasons behind this figure such as the imbalanced
transportation share among modes, insufficient road capacities and improper driver behavior.

In this study, traffic accidents occurred within the border of city of Istanbul, which has 15
percent of population of Turkey and 23,8 percent of the vehicles registered In Turkey, were
analyzed, and traffic accidents in the European Side of Istanbul have been evaluated in details
in a Geographical Information System (GIS) developed.

Having evaluated the accidents occurred in Istanbul, traffic accidents in the Anatolian Side
(called region C) have been examined with the help of graphics established for different years
(2003, 2004 and 2005) in terms of accident location, weather and the number of vehicles
involved in the accidents. The accidents happened on D-100 highway, Sahil Road, Bagdat
Street, Minibus road and on some arterials in Kadikdy county of region C were also examined
by transferring the associated data to the GIS. For this examination, traffic accidents data (the
number of accidents, death people, injured people, etc.) on these roads were entered to the
system and quarried to obtain some useful information about the accidents such as the number
of traffic accidents per km, by gender, by roads, by plates, etc.

As a result, we evaluated 51.343 vehicles involved in 25.098 accidents in 2003, 103.213
vehicles involved in 52.576 accidents in 2004, and 73.383 vehicles involved in 37.383
accidents in the first 8 months of 2005. We determined the distribution of traffic accidents in
region C by roads and the areas with high risk.

Keywords; Geographic Information System, Traffic Accidents, Istanbul, Kadikéy C Region,
Database
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1. GIRIiS
Ulastirmanin toplumlar i¢in dneminin her gecen giin artmasinin yam sira, bircok problemler

de ortaya ¢ikmaktadir. Bu problemlerin bazilart sunlardir;

Kirlilik (hava, giiriiltii, vb.),

Tikaniklik,

Gecikme,

Enerji gereksinimi,

Trafik kazalar1.

Ulastirma problemleri, disiplinler aras1 bir yapiya sahiptir. Problemlerin birbirinden bagimsiz,
parcali analiz ve ¢Oziimleri yerine, her bir yaklasim, daha biiyiik boyutlu bir problemin,
tamamlayic1 parcalar1 olarak goriilmelidir. Ulkemizde karsilagilan en giincel ulastirma
problemlerinin basinda trafik kazalar1 gelmektedir. Meydana gelen trafik kazalarinin
boyutlarinin her gecen giin artmasinin nedenlerinin basinda ise, sorunun ¢6ziimii i¢in yapilan
calismalarda, disiplinler arasi1 yaklasimlarla saptanmas1 gereken strateji ve hedeflerin tam
olarak belirlenmemesi, olaym bir bilimsellik ve oOzellikle de miihendislik calismasi
gerektirdiginin kavranamamasi gelmektedir. Karayolu giivenligi calismalari, bir program
cercevesinde ve birden fazla bilegeni biitiinlestiren, teorik ve uygulamali arastirmalari
gerektiren bilimsel ¢alismalardir. Bilesenlerden bir ya da birkaginin goz ardi edilmesi, yapilan
calismanin tamamen basarisizliga doniismesine neden olur. Karayolu giivenligi ile ilgili
olarak yapilan bircok arastirmanin sonucunda da, bu bilesenler arasinda en 6nemli pay1
mithendislik calismalarinin aldigr kabul edilmistir. Miihendislik c¢alismalari, ayni yol
giivenligi caligmalarinda oldugu gibi, bir takim alt bilesenlere ayrilir ve bu bilesenlerin her
biri, kendi konusunda uzman kisilerin olusturdugu arastirma gruplarinca yapilan caligmalarla
degerlendirilir. Ulastirma plancis1 dogal, kiiltiirel, sosyal, ekonomik verileri ve analizleri
kullanarak veriler ve analizler olmak tizere 2 baslik altinda ¢alisir. Bu arada uzaktan algilama
ve Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) ve teknolojileri kullanir. Planlama siirecinde hizli ve dogru
bilgi edinme, global 6lgekte hizmet veren cografi veri tabanlarindan yararlanma, gereksiz veri
tekrarindan kagmak, dogru ve akilc1 karar verme, tasarim siireci ve sonrasinda ise kontrol ve

yonetimi saglamada CBS nin etkin rolii vardir.



2. CALISMADA iZLENEN YONTEM

Calismada izlenen yonteme iligskin akis semasi Sekil 1.1°de verilmistir.

[ Verilerin Elde Edilmesi ]

[ Trafik kazalarinin bilgisayar ortamina aktarilmasi ] [ Veri tabaninin olusturulmasi ]
[ Verilerin Access programu ile sorgulanabilir hale getirilmesi ]
[ CBS’de trafik kazlarmn analizi ] /C bolgesi kaza genel degerlendirmeleri; \

— Kaza, 6lii, yarali sayilar1

] — Saatlere gore dagilim,

[ Calisma alaninin ve giizergahlarin belirlenmesi . B .
— Giinlere gore dagilim,

— Aylara gore dagilim,

| | K— Yas gruplarina gore dagilim. /

Caligma  alanmin CBS’de  trafik  kazasi

ve giizergahlarin bilgilerinin diizenlenmesi

CBS’ ye girilmesi

—

Trafik kazalar1 caligmalarinin  ve giizergah

bilgilerinin iligskilendirilmesi

[ CBS’de trafik kazalarinin analizi ] ;( SONUC VE DEGERLENDIRME ]

)

Sekil 1.1 Calismada Izlenen Yonteme Ait Akis Semasi

Akis semasinda da goriilebilecegi gibi calismanin 1. asamasinda veriler Istanbul Emniyet
Midiirliigic C Bolgesi Trafik Subesinden ve Emniyet Genel Miidiiriiliiglinden temin
edilmistir[1]. S6z konusu bilgiler 2003, 2004, 2005 (ilk 8 ay) donemlerini icermektedir. Elde
edilen verilere iliskin ornek sayfa Ek-1 de verilmistir. Veriler bilgisayar ortaminda alinmis
olup verilerin kaynagini trafik kaza tespit tutanaklart olusturmaktadir. Veri tabani

olusturulmasi asamasinda veri girdileri arasinda bulunan trafik kaza numarasinin miikerrer



defa girilmesi, cadde sokak isimlerinin hatali girilmesi gibi veri girisi hatalar ayiklanmis ve
sorgulanabilir veri tabani elde edilmistir. Bu asamadan sonra veriler, grafik ve CBS’de ayn
ayr1 degerlendirilmistir. Grafik degerlendirmede Istanbul genelinde ve C bolgesinde meydana
gelen trafik kazalar1 detayli olarak ele alinmis ve kaza, olii, yarali sayilari, kazananin meydana
geldigi yer, saat, giin, ay, gibi veriler incelenmistir. Bu veriler farkli yillar i¢in incelenmis ve
s0z konusu bilgiler 1s1ginda kazalarin olusma trendi ortaya c¢ikartilmaya c¢alisilmistir. Bu
veriler 1s181nda 2003, 2004 ve 2005 (ilk 8 ay) yillarinda Kadikdy C bolgesinde bulunan; Sahil
yolu koridoru, Bagdat Caddesi, Minibiis yolu ayrica D-100 karayolu ile Sahil Yolu caddesi
arasinda kalan bolgedeki ana arterler iizerinde gerceklesen trafik kazalari, tarih, saat, arag
plaka, kazanin tipi, kaza sebebi, kazaya karisan kisi sayisi, kaza sonucu o6lii yarali durumu,
yasi, cinsiyeti, 6grenim durumu, haftanin giinleri, hava durumu, yol tipi, ticari ara¢, motorlu
ara¢ sayisi, vb. gibi trafik sube kayitlarina ge¢mis olan tiim kazalar bu verileri kapsayacak

sekilde diizenlenmistir.

Bu kazalarin degerlendirilmesinde elde edilen bilgiler ozellikle gelecege yonelik olarak
yapilan Ulagim planlarinin yapilabilirlik etiitlerinde trafik kazalarinin etkisini de dikkate alan
bir altlik teskil edecektir. Kadikdy C bolgesinde yukarida belirtilen yillar arasinda gergeklesen
trafik kazalarinin gercek sebebini tespit etmek i¢in, bu verileri uzmanlar veya trafik ekipleri
meydana gelen kazalara ait yer, siklik, siddet ve tip bilgilerine sahip olmak zorundadir.
Veriler dogrultusunda trafik giivenliginin saptanmasi ve degerlendirilmesi i¢in dogru ve
zaman agisindan uygun bilgi gereklidir. Bize bu baglamda yardimci olan kazalarin meydana
gelislerini tamimlayacak detaylardir. Bu detaylar olmadik¢a kazalarin olus sebeplerini ve
sonu¢ degerlendirme ve karar verme asamasinda c¢oOziim kriterlerinin belirlenmesi
imkansizdir. Iste bu noktada, kazalarin CBS yardimiyla etiit edilmesi, bu tiir detayli bilgiler

etkin olarak kullanabilmemize yardimci olacaktir.

Bu calismay1 siniflandirma yaparak boliimlere ayiracak olursak genel olarak 3 bolim ortaya
cikmaktadir. Birinci bolimde CBS’ nin tarihgesi, tanimi, kullanim alanlari, ulagtirma
miihendisligindeki onemi ile ilgili detayli agiklamalar yapilmustir. ikinci boliimde trafik
kazalariin detayli anlatimi1 ve trafik kazalarinin Tiirkiye’de ve Istanbul Kadikoy C bolgesinde
2003, 2004 ve 2005 (ilk 8 ay) detayli olarak irdelenmesi yapilmustir. Ugiincii boliimde trafik
kazalarinin Tiirkiye genelinde ve Kadikdy C bolgesi genelinde tablolar halinde ve veriler
1s51gindaki analizinden ve detayli olarak incelenmesinden sonra, tanimlanan ¢alisma alaninda

CBS ile C bolgesinde meydana gelen kazalarin inceleme yontemlerine gecilmistir. Bu



kisimda D100 karayolu ile sahil karayolu arasinda ki bazi ana arterler, minibiis yolu, sahil
yolu ve Bagdat caddesinde meydana gelen kazalarin detayli incelenmesi yapilarak km basina
diisen kaza sayisi, kazaya karisan kisi sayist ve cinsiyeti, kazanin tipine gore degerlendirmeler

yapilmistir.



3.  CBS TANIMI, TARIHCESi VE UYGULAMA ALANLARI

3.1 CBS Tammm

Toplumlar, giin gegtikce, bilginin cografi agidan yonetiminin mutlak bir ihtiya¢ oldugunun
farkina varmaktadirlar. Bu 20. Yiizyilla birlikte gelisen global ekonomi ve toplum
anlayisindan kaynaklanmaktadir. Ayni zamanda, teknolojinin sik sik goriilen olumsuz etkileri,
dogal kaynaklarin daha akillica yonetilmesini gerektirmektedir. Cografi Bilgi Sistemleri
(CBS), bu sorunlart ¢ozmek igin yeni teknikler ve araglar saglar; yani bir¢ok cesit isi daha

verimli bir sekilde yapmaya ve calisanlarin daha etkili calismasina yarar.

Terim olarak Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), genellikle, cografi tabanli bilgisayar
teknolojileri ve dnemli projelerde kullanilan biitiinlesmis sistemler i¢in kullanilmaktadir. CBS
son zamanlarda diinya capinda biiyiik bir ilgi uyandirmakta ve yeni bir disiplin olarak kabul

edilmektedir.

Cografi Bilgi teknolojileri 1980’lerde olgunlagmaya baslamistir ve su anda bir¢ok kurum ve
kurulus tarafindan ¢ok daha basarili, giivenilir ve iiretken bir sekilde kullanilmaktadir. Bu
kullanim yazilim ve donanim fiyatlarinin azalmasina, bilgisayar teknolojilerinin ilerlemesine
ve bilgisayar cevre elemanlarindaki (sayisallastirici, tarayici, ¢izici, yazic1 vb.) gelismelere

bagl olarak hizla artmaktadir.

Bilginin giin gegtikge onem kazandigi ¢agimizda bu bilginin sistematik bir sekilde toplanmasi
uygun ortamlarda data olarak veri tabami olusturulmasi ve kullanicinin istedigi bicimlerde
sunuma ve kullanima hazir hale getirilmesi ancak veri tabani destekli bilgi sistemlerini yani
CBS sistemini kullanarak miimkiin olmaktadir. Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), mekana
yonelik bilgilerin ve datalarin da ele alindig1 ve kapsam yo6niinden bilgi sistemleri icersinde en
kapsamli olanidir. Bircok miihendislik dalinda temel veri olarak kullanilmasinin yam sira,
cesitli karar destek sistemlerine de veri destegi saglamaktadir. Ulkemiz icin kismen yeni
ancak son derece Onemli olan sistem ihtiyaclar dogrultusunda ortaya ¢ikmis, oOzellikle

stirdiiriilebilir bir planlama yapmak icin CBS’ ye ihtiya¢ duyulmustur.

Aragtirma, planlama ve yonetimdeki karar verme yeteneklerini arttirmak ve ayrica zaman,
para ve personel tasarrufu saglamak amaciyla cografi varliklara iliskin grafik ve grafik

olmayan verilerin c¢esitli kaynaklardan toplanmasi, bilgisayar ortamina aktarilmasi,



depolanmasi, islenmesi, analizi ve sunulmasi fonksiyonlarim biitiinlesik olarak yerine getiren

donanim, yazilim, cografi veri ve personel bilesenlerinden olusan biitiindiir. (Tastan, 1991).

Diger bir deyisle; biiyiik Olciide bilgiyi islemek, gdstermek, harita tiretmek, analiz etmek ve
modellemek icin grafik harita dzelliklerine sahip cografi referanslarla veriler arasinda baglanti

kuran ve veri olarak depolayan bir bilgisayar isletim sistemidir.

Altyapi, kopriiler, yollar, havaalanlar1 ve tehlikeli kati-atik tesislerinde meydana gelen
bozukluklar gitgide artmakta ve cografi bilgi sistemlerinin kullanimim1 gerektirmektedir.
Diinyada hiikiimetler, altyap1 kurum ve kuruluslari, 6zel sirketler cografik bilgiyi (haritalari)
depolamak, yonetmek ve analiz etmek icin, bilgisayar sistemlerine milyarlarca dolar yatirnm
yapmaktadir. Cografi Bilgi Sistemleri teknolojisi, bilgisayarlarin giiclenmesi, gelismesi ve
miithis bir sekilde ucuzlamasina paralel olarak gitgide gelismekte, biiyiimektedir.

Gecmisi fazla uzun olmadigindan dolayr CBS’ yi tanimlamak biraz zordur ve evrensel kabul
gormiis bir tamim yoktur. CBS, genelde cogu tarafindan bilgi sistemlerinin 6zel bir tarafi

olarak goriilmektedir.

Asagida birkac tanim yapilmistir.

CBS, mekansal olarak yeryiiziine referans edilmis olan verinin elde edilmesine, saklanmasina,
kontrol edilmesine, manipiilasyonuna, analizine ve gosterimine yarayan bir sistemdir.

CBS, uzayda nokta, cizgi veya alan (poligon) olarak tanimlanabilen, mekansal olarak
dagitilmis detaylar, olaylar veya aktiviteler iizerinde gozlem yapilarak elde edilen veritabanini
iceren, Ozel bir bilgi sistemidir. Bir CBS, sorgulama ve analiz i¢in gerekli olan veriyi elde
etmek icin bu nokta, ¢izgi ve poligonlar hakkindaki veriyi manipiile eder (Ozyavuz, 2002).

Bir CBS asagidaki islevleri goren, bilgi yonetim sistemidir:

e Mekansal (uzaya ait) konumuna bagl olarak bilgi toplamak, saklamak ve elde etmek.

e Belirtilen kriterlere uygun belirli bir cevredeki, konumlar hakkinda bilgi almak.

e Ay ¢evre igerisindeki veri gruplar1 arasindaki iliskileri arastirmak

e (Cevre hakkinda kararlar vermeye yardimci olmak igin, ilgili verinin mekénsal olarak
analizini yapmak.

e Secili cevre iizerinde degisik alternatiflerin etkisini arastiran analitik modeller icin

ilgili veriyi segcmek ve aktarmak.



e Secili cevrenin hem grafik hem de niimerik olarak, analizden ©nce veya sonra
gosterimini yapmak.
e Cografi Bilgi Sistemleri, bilgisayar teknolojisinin {i¢ temel yOniiniin entegrasyonuna

dayanir; veritabani yonetimi, grafik gosterimler ve mekansal analizler.

3.2 CBS’nin Tarihcgesi

60’larin basina kadar siiren cografya ile kartografya arasindaki yogun iliski 60’11 70’li y1llarda
yerini ciddi bir ayrima birakmistir. Cografyacilarin bir ¢ogu yeni analitik yaklasimlar
dogrultusunda haritalardan uzaklagirken kartograflar daha cok sunus teknikleri ve iletisim
modellerine yonelmislerdir. Kartograflar; 6lcme, fotogrametri, uzaktan algilama, jeodezi ve
hidrografi gibi diger harita iireten disiplinler ile yeni bir anlagsma bi¢imi gelistirmisler ve bu
stire¢ igerisinde cografyacilardan giderek uzaklasmislardir. Zaman icinde CBS teknigindeki
gelismeler baz1 cografyacilarin haritalar1 yeniden kesfetmelerine yol agmistir. Giiniimiizde
veri tiretimindeki inanilmaz artis ve karmasiklik cografya ile kartografya arasinda yogun bir
etkilesimi zorunlu kilmistir. Ancak her iki disiplinin ortak c¢alisma alanlarim1 yaratan
cografyacilarin sayisinin ¢ok oldugunu soylemek olanakli degildir. Bugiin her iki disiplin
ortak bir teknolojiye (CBS) sahiptir. Gorsellestirme de bu anlamda destekleyici bir gorev

yapmistir[2].

70’lerde ilk bilgisayar destekli sistemler ‘otomatik kartografik ¢izim’ amaci ile kullanima
girmistir. Olduk¢a karmasik olan bu sistemlerden iyi sonu¢ almak icin bilgisayar
uzmanlarinin destegine gerek duyulmustur. Ancak zaman iginde, diger disiplinlerde oldugu
gibi kartografyada da, bilgisayar uzmanlar1 kendi alanlar disindaki bu alanda yogun inisiyatif
kazanmiglardir. 80’lerin sonunda tiim disiplinlerde bilgisayar kullaniminin yayginlagmasi
sonucu bilgisayar uzmanligi ‘tiim uzmanliklarin uzmanlhigl’ olma niteligini yitirmistir. Bagta
ekonomik gelismeler olmak {izere bircok etmen yazilim firmalarimin kendi uzmanlik
alanlarina geri donmelerini zorunlu kilmistir. “Macintosh etkisi” olarak adlandirilan tiim
uzmanlarin kendi alanlarinda bilgisayar kullanabilmeleri gergegi ile bilgisayar uzmanlarinin
bilgi sistemleri tizerindeki hegemonyalar kirnlmistir. Bilgisayar bilimi tiim disiplinlerin ortak
mal1 olmustur. Bu ortak yararlinim, kuramsal yontemlerde ve {iiriinlerde genel standartlarin
olusturulmas: gereksinimini yaratmistir. Hizli teknolojik gelismeler kuramsal tanimlar

gelistirmeyi giiclestirse de mevcut standartlardan amaca uygun olanlar, ilk standartlar olarak



uluslararas1 kullanim alanina girmistir. Bu standartlar “ticari standartlar” olarak da

nitelendirilmektedir.

Bilgisayar destekli ¢izim, birbirlerinin bileseni olan uzaktan algilama ve (bilgisayar destekli
kartografya ve veri tabami yonetim sistemlerini iceren) CBS gibi iki 6nemli gelismeye yol
acmugtir. 80’li yillarin ortalarinda (yalmizca degerlendirilmis kartografik veriyi isleyen) CBS
sistemleri ile uydulardan elde edilen sayisal goriintiileri isleyebilen sistemler arasinda 6nemli
farklar oldugu bilinmektedir. Ancak giiniimiizde vektdr ve raster veriyi aymi ortamlarda
isleyebilen bilgisayar sistemleri ile bu farklilik ortadan kalkmistir. Veri toplamada konum
belirleme yoOntemlerindeki gelismelerin en o©nemli ©rnegi GPS (Global Positioning
System)’dir. Bilgisayar teknolojisindeki bu gelismeler kartografya alaninda da temel
degisikliklere neden olmustur. Bircok kartograf CBS alaninda tanim olusturma, sistem
gelistirme ve kullanma agisindan basarihi calismalar yapmislardir. Bunun yanisira veri
giincellestirme, arac¢ gelistirme, iletisim olanaklar1 yaratma, temel ve uygulama yazilimlarini

kullanarak yeni iirtinler verme olanagin elde etmislerdir (Grelot,1994).

60’11 yillarda; 50’lerin klasik yontemlerle iiretilen ve sanatsal yam agir basan haritalarinin
yerini, kartografyanin temel kuramsal kavramlar1 almistir. Uluslararast Kartografya Birligi
(ICA) bu donemde disiplininin kapsamli bir tanimmimi yapmustir. “Kartografya; bilimsel
dokiimanlar ve sanatsal caliymalarla birlikte harita yapma sanati, bilimi ve teknolojisidir. Bu
kapsamda basta plan, kesit, seyir, tic boyutlu modeller ve herhangi bir dlcekte diinya veya
diinyamin bir bolgesine ait haritalar olmak iizere tiim harita tiirleri yer almaktadir” .
Kartografya haritalar iizerine calisan, yayinlayan, iiretimi ve kavramlarin1 konu edinen bir
disiplindir. ICA 15. Uluslararas1 Kartografya Konferansinda (1991) kartografik tanimlar
iizerine calisan komisyonun getirdigi tanim Onerisi genel kabul gormiistiir. “Kartografya,
cografi bilginin gorsel, sayisal, -gorme oziirliiler icin- kabartma formunda (dokunsal)
sunulmasi, iletisimi, organizasyonu ve kullanilmasidir. Kartografya veri toplamadan

kullanmaya kadar olan tiim iiretim islemlerini ve her tiirlii harita kullanumini icerir’ [2]

Kartograflar, kartografya veya CBS ile ugrasan kisiler olarak tanimlanmaktadir. Kartograflar
harita, harita tasarimi, harita yapimi ve harita kullanimini1 kendilerine ugras edinmis kisilerdir.
Kartograf, kartografya, harita ve CBS terimleri giindelik caligmalarda birbirinden ayrilmaz

kavramlardir [2].



Sayisal kartografya, harita yapimi ve kullaniminda bilgisayar destekli bilgi sistemlerinin
olusturulmas: ve kullammminda bir alt disiplin olarak tanimlanabilir. Yeni teknolojilerin
kullanim alanina girmesi, oncelikle harita {iretiminin otomasyonu acisindan 6nemli bir ivme
saglamistir. Bunun yaninda kartografya, konumsal ve konumsal olmayan bilginin
biitiinlestirilmesinde ve CBS analitik bilesenlerinin olusturulmasinda 6nemli rol oynamaktadir

[2].

3.3 CBS’ nin Bilesenleri ve slevi

CBS’nin birbiriyle baglantili 5 bileseni bulunmaktadir. Bunlar Sekil 3.1° de goriilebilecegi

gibi Veri ve Veri tabani, Donanim, Yazilim, Kullanicilar, Yontemlerdir;

kullanicilar azihm

veri

ve
veritabam

donamim

yontemler

Sekil 3. 1 CBS Bilesenleri [4]

CBS de donamim islemlerini yiiriitecek olan bilgisayardir. Giiniimiizde, CBS yazilimlar
sistemin durumuna gore (ag ya da tek bilgisayar) ¢esitli donamimlarda ¢aligir. CBS yazilimlar
cografi bilgiyi saklamak, analiz etmek ve goriintiilemek icin bazi fonksiyonlara ve araglara

ihtiya¢ duyar. Onemli yazilim bilesenlerinden bazilari:
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e (Cografi bilginin girisi ve islenmesi i¢in araglar,
e Bir veri tabam yonetim sistemi (DBMS),
e (Cografik sorgulama, analiz ve gosteri i¢in araglar,

® Araclara kolay erisim i¢in bir grafik kullanic1 arabirimi.

CBS’ nin en 6nemli bilesenlerinden birisi veridir. Cografi veriler ve iligkili veriler araziden
Olciilebilir veya veri saglayici ticari sirketlerden satin alinabilir. Bir CBS, uzaysal veri

kullanabilir veya veri taban1 yonetim sistemi kullanabilir.

Bilginin veri tabamina nasil saklanacagi biiyiikk bir problemdir. Maguire vd. 1993’ de
yaptiklar1 bir ¢alismada ii¢ muhtemel ¢oziim Onermislerdir. Bunlardan ilki, 6znitelik
verilerinde bir degisiklik oldugunda veri tabaninda yeni bir diigiim noktas1 olusturulmasidir.
Bu veri tabam tablolarinda gereksiz fazlalik olmasina neden olur. Ikinci yontem, her bir farkli
tabakada Oznitelik degisimi oldugunda diigiim noktasi ile birden fazla tabaka tiretmektir.Bu
cografi veritabaninda ayni yay i¢in birden cok kopya olusturarak gereksiz fazlalia neden
olur. Son ¢6ziim ise, dinamik ayristirma (segmentation) olarak bilinir ve Fletcher tarafindan

1987’ de ortaya atilmistir. (Terzi,2004)

Burada bu yaylar icin sadece bir kopya saklanir fakat 6znitelik verilerinin farkli kiimeleri

haritalanir veya lineer referans sistemi kullanilarak analitik islemlerde kullanilir.

CBS’nin en Onemli bileseni, veri tabamidir. Belki de en uzun asama veri tabaninin

hazirlanmasidir.

CBS’de kullanilan veri tabanimi diger veri tabanlarindan ayiran en 6nemli 6zellik, konuma
bagli olmasidir. Veri tabaninda grafik ve grafik olmayan veriler olmak iizere iki tiirlii veri

vardir.

Grafik veriler genellikle katmanlar seklinde ve aym geometrik 6zellige sahip ve islevsel
olarak iliskili harita elemanlaridir. Ornegin bir ulastirma planlamasi icin, otobiis yollari,
topografik harita, aligveris merkezleri, mevcut yollar vb. Bu veriler, mevcut haritalar
sayisallastirilarak elde edilebilir. Eger mevcut harita yoksa ortofoto haritalar, hava fotograflar

sayisallastirilarak haritalar elde edilebilir. Eger, nemli diger faktorler varsa, 6rnegin yerlesim
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yerleri, bu takdirde uydu goriintiilerinden yararlanmlabilir. Sekil 3.2’de grafik cografi veriler

goriilmektedir.

Cografi Veriler

SABRIT TESISLER

YOLLAR

KANAL AKSLARI

TOPRAK GRP.

PARSEL

Sekil 3.2 Grafik Veriler (Terzi, 2004)

Grafik olmayan veriler konuma bagl olmayan ve 6zellikleri gosteren bilgilerdir. Ornegin
karayolundaki trafik hacmi, serit sayisi, serit genisligi gibi uzaysal bilgi sistem icin
sayisallastirilarak veya taranarak alinabilir. CBS icin taranan veriler genellikle vektorize
edilmelidir ve bu nedenle tarama detayli miihendislik isleri yerine genel planlama islerinde
kullanilir. Kiiresel Konumlandirma Sistemi (Global Positioning System-GPS) artan bir
bicimde veri yakalamada (capture) kullanilmaktadir. Ayrica bu sistem otomatik tagit

navigasyon sistemi (AVNS) ve yerlesim sistemi icin de giiniimiizde kullanilmaktadir. Elle
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sayisallastirma ve fotogrametrik veri girisleri de yaygin bir bicimde CBS uygulamalarinda
kullanilir.
Kullanict1 CBS teknolojisi, sistemi yonetecek ve gercek diinya problemlerini uygulayacak

planlan gelistirecek kisiler olmadan calisamaz.

Bir CBS gelistirilmesi i¢in gerekli olan asamalar Sekil 3.3 de gosterilmistir. Mevcut haritalar,
arazi verileri ve sensor ol¢iimleri, sayisallastirict (digitizer), bilgisayar dosyalari, tarayicilar ve
diger manyetik ortamlar vasitasiyla veri girisi saglanir. Uygun veriler bir program yardimiyla
(genellikle paket programlar ESRI, Netcad ve Intergraph gibi) cografi veri tabani olusturulur.

Olusturulan veri taban1 sorgulamaya tabi tutulur.

Meveut hansalar Araz dlpimlen Sensérler

Taravizt

Ven Ging

Y

I Cografl Ven Tabam

k4
Sorgulama

Ekran Yaze1 Cizici Manyenk

Sekil 3. 3 CBS’ nin bilesenleri (Esri, 2004)
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CBS kullanim olarak Veri Goriintiileme, Veri Sorgulama, Veriyi Meydana Getirme ve Diger
Tip Veriyi Kullanim olarak adlandirilan 4 temel alanda olanak saglayan bir yazilim tiiriidiir.

Bu alanlar asagida kisaca agiklanmistir;

Veri goriintiileme;
e Haritalari meydana getirme
e Tablosal veriyi, adresleri ve mevkileri haritalara ekleme,
e Veriyi sembollerle gosterme,
e Metin ve grafik etiketlerini haritalara ekleme,
e Veriyi grafik haline getirme,
e Harita projeksiyonlarini segme,

e Haritay1 diizenleme ve basma gibi islemleri igerir.

Veri sorgulama ise;
o Ogzelliklerin 6z niteliklerini bir araya getirme,
e (zel nitelikli 6zellikleri bulma,
o Ogzelliklere yakin diger 6zellikleri bulma,
e Poligonlarinin i¢ine diisen 6zellikleri bulma,
e Diger ozelliklerle kesisen 6zellikleri bulma,
¢ Bulunan 6zellikler iizerinde ¢aligma,

e Veriyi bir araya getirilmesidir.

Veri meydana getirme;
e Mekansal veriyi meydana getirme ve giincelleme,

e Sayisallastirma aletini kullanmaktir.

Diger tip veriyi kullanim;
e  Goriintiiler iizerinde ¢alisma,

e CAD cizimleri ile ¢alismasidir.
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3.4 CBS Gereksinim ve Kullanim Alanlari

Uygulanabilir ve siirdiirebilir bir plan iiretilmesi i¢in veri kaynagi olarak planlanacak alana
iliskin dogru, giivenilir ve giincel bilgiye ihtiya¢ duyulmaktadir. Klasik yontemlerle elde
edilen bilgiler ve haritalar, hizli ve siirekli degisen diinyada planlama ihtiyacinin

karsilanmasinda yetersiz kalmakta, uzun bir siire¢ ve yiiksek maliyet gerektirmektedir.

Uzaktan algilama ve cografi bilgi sistemi teknolojilerinin kullanimi planlanan alana iliskin
gerekli bilgilerin elde edilmesinde ve harita iiretilmesinde biiyiik kolayliklar saglamaktadir.
Planlama siirecinin analiz asamasinda, arazi bilgilerinin elde edilmesi ve siniflandirma
calismasinda, uydu goriintiilleriyle  arazi hakkinda bilgi edinilmesi ve tematik harita

olusturulmasinda en etkin yontemlerden birisidir.

Bilgi teknolojilerinin giiniimiizde kaydettigi gelismeler planlamada bu teknolojilerin
kullanimim1 kaginilmaz hale getirmistir. Giintimiizde ¢ok degisik c¢oziiniirlikte uydu
goriintiileri mevcuttur. Ozellikle goriintiiniin ¢oziiniirliigiiniin artmas1 ¢alismanin kalitesini de
artirmaktadir. Uydularin genel 6zelliklerinden olan, belirli zaman araliklan ile ¢ekilen uydu
goriintiileri ile gegmisi gorebilme ve gecmisten giiniimiize kent alanlarindaki fiziki degisim ve

gelismeleri tespit sorgulama imkanlar1 saglanabilmektedir.

Cografi bilgi sistemlerinin Belediyeler acisindan kullanimi, yerel halkin bayindirliktan (imar),
saglik ve sosyal yardima, ulastirmadan egitime kadar bir¢ok gereksinimi karsilamakla
gorevlendirilmis birimlerdir. Giincel durum haritas1 iiretmek, imar plam1 yaptirmak, yapi
ruhsat1 vermek, su getirmek, kanalizasyon yaptirmak ve bakimi ile ilgilenmek, yasaya aykiri
yap1 eylemlerini ve izinsiz isgalleri 6nlemek gibi bir¢cok zorunlu gorev iistlenmislerdir. Ancak
uygulamada ¢ok az belediyenin, basarmak zorunda oldugu gorevleri geregi gibi yerine
getirebildigi goriilmektedir. Bu durumun nedenleri oldukg¢a uzun bir liste halinde siralanabilir.
Temel neden, kent toplumunun gereksinimlerine ¢6ziim getirmek olan belediyeler bu gorevi
ancak toplumun gereksinimleri ve mevcut durumu ile ilgili saglikli verileri alabildigi ve bu
verileri verimli olarak kullanabildigi olciide gerceklestirebilmesidir. Kullanilan verilerin
yaklagik % 80’inin konumsal veriler oldugu belediyelerde, yonetimde, denetimde ve
yonlendirmede yardimci olacak araglardan biri olan CBS kullanimi kagimilmaz olarak

goriilmektedir.
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Cografi bilgi sistemlerinin kullanim alanlarmna iliski detayl bilgi asagidaki bolimlerde yer

almaktadir.

3.4.1 Mekansal Analizler

Mekansal analizler Cografi Bilgi Sistemleri ve Uzaktan Algilamanin temel uygulama
alanlarindan biridir. Uygulanabilir ve siirdiiriilebilir bir plan iiretilebilmesi i¢in planlanacak
ve analizi yapilacak alana iligkin dogru, giivenilir, ve giincel bilgilere, bu bilgilerin
kullanilacagi mekanlarin saglikli analizlerine gerek duyulur. Mekansal analizler i¢in uygun
yer se¢imi, bu secimden sonraki optimum giizergah belirleme gibi uygulamalar asagida
gosterildigi sekilde yapilir. Mekansal analizlerin degisik uygulamalar1 ve uygulandigi

alandaki getirileri kisaca asagida basliklar altina gosterilmistir.[4]

34.1.1 Uygun Yer Secimi

e Pazar ve Magaza yerinin belirlenmesi

e Tvve PTT verici veya yansitict antenlerinin yerlerinin belirlenmesi

¢ Oy kullanma merkezlerinin belirlenmesi

e Baraj yeri se¢imi

e Tesis yeri secimi (Okul, mesken, yazlik, hastane, vb. yerlerin belirlenmesi)

e GSM Baz istasyonu yerlerinin belirlenmesi

34.1.2  Optimum Giizergah Belirleme

e ltfaiye araclarinin sevk ve idaresi
¢ Polisiye olaylarin izlenmesi

e Adres belirleme

3.4.1.3 Kent Modellemesi ve Simiilasyonu

e  Sehir gelisim trendlerinin modellemesi

e Baraj modelleme ve su tagima simulasyonu

e Niifus yayilisin1 modellendirilmesi ve sehir planlamaya etkileri
® Yangin ve gaz yayilisinin modellendirilmesi ve simulasyonu

e Askeri konular (harp oyunlar1 ve simulatorler)

e Arazi kullanimi analiz ve sentez calismalari

¢ Orman amenajmani (Orman isletmesi planlama kontrol bilgisi)

e Tarim ve hayvancilik
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® Madencilik, petrol arama

e Tesis yonetimi

e Niifus sayimi ve istatistigi

e Parsel yonetimi ve kamulastirma

® Vergi toplama

34.14 Yerel Yonetimler

Cografi bilgi sistemleri giiniimiizde sehirlerin yonetimi, belediyecilik hizmetlerinin saglikli
ve etkin sekilde yiiriitiilmesi konusunda vazgecilmez bir ara¢ haline gelmistir. Hizmetlerin
etkin ve dogru yiiriitiilebilmesi i¢in karar vericilerin dogru analiz ve sorgulamalara ihtiyaci
vardir. Yiiksek ¢oziinrliklii uydu verileri cografi bilgi sistemleri icin hizli, ucuz ve dogru

veriyi saglamaktir.

Genel itibariyle uydu goriintiileri;
¢ Planlama ¢alismalarinda altlik olarak kullanimi
e Kent bilgi sistemi
e Planlama ¢alismalara altlik saglanmasi
e Kagak yap1 takibi
e Havzalarda su kalitesinin belirlenmesi ve kalite yonetimi

gibi calismalarda kullanilmaktadir.

34.1.5 Afet Yonetimi

Uzaktan algilama, afet yonetiminde planlama ve risk analizinin yapilmasi gibi afet oncesi
hazirliklara; afet aninda hasarin boyutlar1 ve etki alaninin belirlenmesine; afet sonrasinda ise
miidahalenin etkin bir sekilde yapilmasina imkan vermektir.

Uzaktan algilama;

® Deprem

e Orman yanginlari

e Tagkin

e Toprak kaymasi

e Cevre kirliligi

calismalarinda zaman, kritik ve dogru veri saglar.
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3.5 Ulastirmada CBS

CBS, ulasim tasarimi ve planlamasi konularinda, 6zellikle de yol ve demiryolu tasariminda
coziimler sunan bir sistemdir. Hazirlanan veri tabam ile iiretilen ¢oziimler, kurum ve
kuruluslarin yol ve demiryolu tasarim verilerini yaratma, giincelleme, yonetme, kurum i¢i ve

kurum dig1 kuruluslarla veri paylasabilmelerini saglamaktadir.

Kente dair genel veriler: mahalleler, okullar, hastaneler, caddeler, sokaklar, uydu goriintiileri
ve hava fotograflari, icme suyu ve kanalizasyon altyapi1 verileri, otobiis duraklari, otobiis
giizergahlari, trafik sinirlamalari, trafige kapali alanlar, calisma yapilan cadde ve sokaklar,
problem olan cadde sokaklar, trafik isaretleri, trafik isiklari, bariyerler, altyapr ile ilgili
bildirilen vakalar; ¢ukurlar, boru patlaklar, kazalar, asfaltta bozulmalar gibi, GPS kontrol
noktalari, kaldirimlarin durumu, parseller vb. veriler kullanicilar tarafindan kolayca
goriintiilenebilir. Navigasyon ¢cubugu aracilifi ile haritaya yaklasip uzaklasabiliyor, kaydirma,
secme, kopyalama islemlerini yapabiliyor. Ornegin, kolay ulasim saglanmasi icin navigasyon
cubugunda yer alan islevler yaziyla sayfanin iist tarafina da yerlestirilmis durumdadir. Sol
tarafta yer alan lejant boliimiinde istedigi katmanlar1 haritada agip kapatabiliyor. Kullanici
otobiis giizergahlar1 ve duraklarinin yerlerini harita iizerinde goriintiileyebiliyor. Hatta
duraklar korumasi olan ve olmayan olarak ikiye ayrilmis olarak data veilmis olabilir. Imleg

giizergahin veya duragin istiine gotiiriildiigiinde ilgili bilgi ekrana geliyor.

3.5.1 Ulastirma Verilerinin CBS ye islenmesi

Ulastirmayla ilgili kurumlar, ulastirma altyapisinin ayrintili bakim envanteri ile ilgili uzun bir
gecmis veriye sahiptir. Normalde, bir kurum biinyesinde bir¢ok geleneksel UBS (Ulastirma
Bilgi Sistemi) bilgisine sahiptir. Yaygin olarak, her bir UBS kendi verilerini (kOprii envanteri,
karayolu planlama agi, iistyap: bilgi sistemi, kaza envanteri vb) tek tipte saklar ve kendi
yazilim ve donanim platformunda calistirir. CBS’nin ciddi bir 6zelligi, geleneksel veriler i¢in
giris saglayan veri yonetim sistemine tamamen farkli veri aktarmasidir, ve ¢oklu tematik
analizlerin gereksinimlerini karsilamak i¢in diger biitiinlesmelere izin verir. Eger ulastirma
politikas1 ve yonetiminde karar vermek i¢in ¢ok cesitli analiz, model ve destege izin verecek

farkli veri modelleri arasinda verilerin degisimi ve iletisimi icin iskelet kurulursa, CBS
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biitiinlestirici bir rol oynayabilir. Bu seceneklerin bazilar1 genel iliskisel veri modelleri, yeni
dinamik veri ayristirma standartlari, ve nesne tabanli veri modelleri igerir. (Akin ve Eryilmaz,
2001), Cografi Bilgi Sistemi destekli bir trafik kaza analizinin nasil yapilabilecegi ve kaza
verilerinin cografi konum ve saha verileri ile birlikte beraberce degerlendirilmesinin
miihendisler ve uzmanlar agisindan ne gibi bir onem arz ettigi 6rneklerle anlatmislardir. Kaza
sayis1 yiiksek olan yerlerin tespiti, kazaya sebep olan faktorlerin belirlenmesi i¢in kaza
noktalarinin detayli fonksiyonel degerlendirilmesi, genel kaza egiliminin ve sebeplerinin neler
olduguna, benzer bilgilere daha fazla vakif olabilmek i¢in kazalarla ilgili cesitli faktorlere ait
genel istatistiksel kriterlerin gelistirilmesi, ¢ok sayida kaza meydana gelmeden once tehlike
yaratan yol ve trafik kontrolii elemanlarinin tespit edilmesini saglayacak yontemlerin
gelistirilmesi ve trafik kaza istatistiklerinin CBS ortaminda elde edilmesi konusunda 6rnek bir
calisma yapmuslardir (Contini vd, 2000). Onemli kaza risklerinin kontrolii ve yonetiminde
modern bilgi teknolojileri ve Ozellikle de cografi bilgi sistemlerinin kullanimini
tartismuslardir. Calismada, yeni talepler, gelistirilen araglarla desteklenmistir. Tehlike
kaynaklar haritasi, risk degerlendirmesi, risk yonetimi, ve acil planlarla iligkili araglarin ana
ozelliklerini tartismiglar ve Ornekler vermislerdir. Sonucta, bu araclarin kullanimlarindaki
sinirlamalar ve gelecekte gelismeleri i¢in ihtimalleri tartismislardir. San Diego Sehir Planlama
Boliimii, ESRI ArcInfo GIS ile entegre edilen trafik modeli prosediirlerini kullanarak
gelecekteki yollar1 planlamaktadir(Esri, 2002). sunumunda, ulagtirma planlamasinda CBS
uygulamalarini iceren ulastirma planlamasi ¢alismalarini gostermistir. Ornekler, trafik girdi ve
cikti modelinin saklama, goriintileme ve analizi i¢in CBS’nin nasil kullamlacagini
tartigmisgtir.

Giiney Kaliforniya’da kamyon trafiginin 2020 yilina kadar yiizde 40 artacagi tahmin
edilmektedir. Los Angeles, kamyon kazalarina yiizde 28’inin bu sehirde olmasi nedeniyle
kamyon kazalarmin en sik goriildiigii sehirdir. Ekonomik biiyiime, eger etkili ulastirma
giivenle, zamaninda ve en az maliyetle saglanirsa,uzun siireli olabilir. Ticari mallarin
taginmasi i¢in bir CBS tabanli model isletimi, Giiney Kaliforniya’ nin ulastirma koridoru
boyunca risk tahmininin yapilmasini saglamak icin gerceklestirilmistir. Bu model, risk
analizinde Onemli kriter olarak kaza verilerini, yillik ortalama giinliik trafigi ve kamyon
trafigini kullanir (Karasahin,2002).

Spring ve Hummer .(1995) calismalarinda, tehlikeli bolgelerin tanimlanmasi igin kaza
nedenlerine gore miihendislik bilgilerinin kullaniminm1 gostermek igin Guilford sehrinin

mevcut detayll haritalar1 (6rnegin karayolu ozellikleri ve geometrik unsurlarini iceren) ile
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cografi bilgi sistemleri (CBS) birlikte kullanilmislardir. Genel amag, yeni bir teknoloji olan
CBS’nin 6zel problem veya problemleri ¢6zmek i¢in nasil kullanilacagin1 géstermek icin

ornek bir ¢alisma yapmaktir. Kuzey Karolayna’ nin Kaza Kayit Sistemi (Accident Record
System-ARS) ve Guilford sehrinin mevcut harita verileri ile diger ¢esitli veriler birlikte
kullanilmigtir. Bu proje, simirliliklar yoniinden degerli veriler ve tehlikeli bolgelerin
tanimlanmasi icin kaza nedenleri hakkinda miihendislik bilgilerinin kullaniminin avantajlarini

ve ARS i¢in CBS uygulamalarinin zorluklarin1 ve faydalarin1 gostermistir.

3.5.2 Ulastirma Verilerinin CBS’de islenmesi

Ulastirma verileri genellikle cesitli 6zel veri saglayicilar ve sirketler tarafindan saglanir. Her
bir veri kaynag1 kendi veri modeline sahiptir, ¢iinkii veri yakalama teknikleri ve standartlari
farklidir. Veri pozisyonunda, topolojisinde, siniflandirma ve eklenmesinde, isimlendirme ve
ozniteliklerinde, lineer ol¢iimlerdeki hatalar, gelisigiizel sonuglar ile ¢esitli kaynakli zahmetli
gorevlerin verilerini bir arada sunar. Bu islerlik konusu, CBS’de en 6nemli konulardan biri
haline gelmektedir. Acil servisler i¢in acil yonlendirme sistemleri ve rota, detayl dijital sokak
veritabani, ve tasit navigasyon sistemleri, ticari tasit filolar1 i¢in ve genel kamu igin
mevcuttur. Siirlicii ve trafik kontrol merkezi veya bilgi saglayict servisi arasinda kablosuz
iletisim ile ilgilenen Akilli Ulastirma Sistemlerinin (ITS) elemanlanidir (Karasahin, 2002).
Mevcut cografi bilgi sistemleri (CBS), dinamik cografi olaylarin yonetimi i¢in iyi bir sekilde
adapte edilemez. Bu, gercek zamanli hesaplama ile kavramsal ve fiziksel islerlik eksikligi
nedeniyle olur. Karasahin, M,(2002)’ nin ¢alismasi bu ¢alismaya esas olan arastirma, yeni bir
metodolojinin tamimlama ve deneysel yoniine yonelmistir ve sehir trafik verilerinin gercek
zamanl entegrasyonu, kullanimi ve goriintiilenmesi i¢in bir model uygulanmistir. Uzaysal-
zamansal veri tabam ile gorsel seviyeler arasinda, ve gorsellik ile son kullanici arasinda
gercek zamanh etkilesim i¢in bu model ile uygulanmistir. Bu amagla olusturulan model, sehir
trafik verilerinin analizi esnasinda aynstirilmis farkli uzaysal ve zamansal seviyeli
biitiinlerdir. Sehir trafik davranislan ya birkac tasitin hareketlerinin gozlenmesi ile ya da sehir
ag ozelliklerinin degisimi ile analiz edilir. Gorsel ve etkilesim araclar1 CBS i¢inde sehir trafik
verilerinin gosterimi i¢in esnek bir cevre arayiiziinii birlikte olusturur. Bu kavramlar, tematik,
uzaysal ve zamansal yonlerde sehir trafiginin gorsel analizi i¢in konu ile ilgili destekleri
saglar. Bu entegre model Ingiltere’ de biiyiik bir kasabada gelistirilen deneysel prototip ile
gosterilir. Bu ¢aligmada sunulan deneysel arastirma, sehir trafik verilerinin entegrasyonu,

analizi ve goriintiilenmesi icin yeni bir model gelistirilmesidir (Karasahin, 2002).
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Ulastirma Sistemleri Merkezi (Transportation Systems Center-TSC) bir arastirma tasitindan
yararlanarak karayolundan trafik verilerinin toplanmasi i¢in Kiiresel Konumlandirma Sistemi
(GPS) ve Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) entegresini gelistirmistir. Bu sistem, iki saniyede bir,
GPS pozisyonu, hiz, seyahat araligi, ivme, yakit tiikketimi, motor performansi ve hava kirliligi
verilerini toplamak i¢in bir tagitin motor yonetim sistemi ile entegre edilmistir. Bu veriler,
CBS icine aktarilmig, islenmis ve veri toplama esnasinda (tasitta bulunan bilgisayardan)
sorgulanmis veya daha sonra analiz i¢in bir dosyaya kaydedilmistir. Bu sekilde olusturulan bir
veri tabani, seyahat siiresindeki gecikmeler, trafik sikigikligl seviyesi, enerji gereksinimi ve
emisyonlarin belirlenmesi i¢in zengin bir bilgi kaynagi saglar. Bu sistemin Ornek bir
calismasi, Giiney Avustralya’nin Adelaide sehrinde bircok arter koridorunda iki paralel rotada

trafik sikisikligi seviyesi ¢calismada odaklanarak tanimlanmistir (Taylor, 2000).

Quiroga ve Bullock (1998) calismalarinda, cografi bilgi sistemleri (CBS) ve Kiiresel
Konumlandirma sistemi (GPS) kullanilarak seyahat siiresi ¢alismasi yapmak i¢in yeni bir
metodoloji tanimlamislardir. Calisma, veri toplama, veri azaltma ve veri raporlama islemi
kadar CBS/GPS metodolojilerinin yeteneklerini gosteren veri analizini de belgeler. Veri
toplama prosediirii, toplama zamanim, yerel koordinatlari ve diizenli periyotlarda hiz1
(6rnegin her iki saniye) otomatik bir bicimde veren GPS’leri kullanir. Veri azaltma prosediirii,
karayolu kesimleri boyunca hiz ve seyahat siiresini hesaplamak i¢in GPS verilerini filtreler ve
ayristirir. Veri raporlama prosediirii, bu karayolu kesimleri boyunca seyahat zaman verilerini
belgelemek i¢in sorgulamalar, raporlar ve renkli kodlu haritalar1 tanimlamak i¢in CBS tabanh
yonetim bilgi sistemi kullanir. Bu prosediirler ABD Louisiana’da ii¢ biiyiikk sehirde
(Karasahin,2002) tamamlanmistir. Bu sehirlerde, seyahat siiresi ve hiz kaydi, sehir
karayolunda seyahat siiresinde yaklasik iic milyon GPS veri noktasindan 1995 ve 1996 yillar
arasinda elde edilmistir. CBS/GPS metodolojini anlamada yardim etmesi icin bu ¢alismadaki

bu ii¢ analiz sunlardir: kesim uzunlugu, modelleme uzunlugu, ve merkezi egilim.

Kesim uzunlugu analizi, farkli karayolu kesim uzunluklar1 kullanmanin etkisini 6rnekler ve
gorece kisa kesimlerin (0.2-0.5 mil) yerellestirilmis trafik etkisini bulmak i¢in ihtiyaglar
gosterir. Bu trafik karigikliklar1 sadece kesim uzunluklar karisiklikla birlesim uzunlugunun
yarisindan fazla oldugunda goriiniir olur. Bu demektir ki, tipik olarak 0.5 mil’ den daha uzun
olan baglantilar, geregi gibi etkileyen yerellestirmeleri karakterize etmek i¢in yeterli degildir.

Ornekleme oran analizi, farkli 6rnekleme periyotlarinda GPS verilerini toplamanin etkisini



21

gosterir ve onunla birlestirilen GPS verilerine sahip olmak igin ilgili araliklar1 gosterir.
Merkezi egilim analizi, harmonik ortalama hizlar1 ve ortalama hizlan karsilastirir ve merkezi
egilimin ortalama hizlarm harmonik hizlardan daha gii¢lii tahminler oldugunu gésterir. Bu
calismada, GPS hizlarinda hatalar ile sabitlenen GPS pozisyonlarindaki hatalari karsilastirmak
icin hata yayilim teorisi kullanan bir model gelistirilmistir. GPS hizlarn kullanilarak
degerlendirmek ic¢in bize imkan veren bdyle bir model kesim hizlarim hesaplamak icin daha

uygundur (Karasahin, 2002).

Yapimu diisiiniilen bir karayolu i¢in uygun giizergahin se¢imi, geometrik tasarim kontrolleri
icin topografik, sehir ve cevre Ozellikleri ile ilgili olarak belirlenir. Tipik olarak, hava
fotograflari, topografik, jeolojik ve zemin haritalarn goézden gecirilir. (Sadek vd,1999),
giizergah dogrultusunu belirlemek icin ihtiya¢ duyulan ana kapsamlar birlestiren cografi bilgi
sistemleri (CBS) platformu tamimlanmistir. CBS ve cografi bir bicimde referanslanmis bir
veritaban1 kullanilarak, gilizergah rotasinin ¢ok kriterli degerlendirmesi icin karar destekli
araclar gelistirilmigtir. Muhtemel giizergahlar, cevresel, geoteknik ve geometrik tasarim
kriterleri esas alinarak degerlendirilmistir. Gelistirilen karar destekli arag, egim, stabilite,
ARC/INFO ve ArcView CBS paket programlari ile 6zel olarak yazilan kodlarla ve karayolu
tasartm programlari ile entegre edilmistir. Ornek ¢alisma olarak, gelistirilen platformun
Liibnan’in Beyrut sehrinin giineyinde 12 km’lik bir karayolu i¢in potansiyel giizergahlarin
testi i¢in uygulamasi sunulmustur. Bu ¢alismanin sonuglari, karar destekli araclarin avantajlar
onun daha hizli ¢alismasinin saglanmasinin dnemini ve muhtemel rota giizergahlarinin ¢ok

kriterli degerlendirmesinin geregini gostermistir.

3.5.3 Ulastirmada Gercek Zamanh CBS

Cografi referansli veriler, 6nceden zamanin ayarlanmasindan ziyade devamli islem parcasi
olarak artan bir bicimde toplanir. Thtiyac ayrica, gercek zaman esashi ulasim icin ortaya
cikmaktadir. Ornegin, New York sehrinin otoyol sisteminin bir kesiminde bekleme yapmadan
gecis yapan araglardan saglanan otomatik trafik verilerinin devamh elde edilmesiyle, erken
kaza olasiliklan siirekli giincellestirilmistir. Diger biiyiik kentlerde, Kiiresel Konumlandirma
Sistemi (GPS) aygiti ile donatilmis tasitlar, kablosuz hizmet saglayicilar icin trafik sikigiklig
bilgisi ve tahmini yapan Trafik Yonetim Merkezi i¢in hiz verileri saglar. Bu gercek zamanh
trafik verileri ayrica internet uygulamalan icin baglica girdidir. Ger¢ek zamanh veri saklama,

diizeltme, isleme, ve analiz, cografi referansh veriler ortaya ¢iktiginda toplumun ihtiyaglarin
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simdiki kadar karsilayamiyordu. Daha hizli veri erisim modelleri, ve daha giiclii uzaysal veri
birlestirme teknikleri ve dinamik rota algoritmalarina gergek zamanli trafik bilgilerinin
avantajlarim1 kullanmak icin ihtiyag duyulur. Dueker ve Butler, (2000), ulastirma veri
paylasimu i¢in bir model ve prensipler gelistirilmistir. Bu model, istirak¢iler, veri saglayicilar,
veri ekleyiciler, ve veri kullanicilar arasinda aydinlatici bir rol oynar. Hem bu model hem de
bu prensipler, ulastirma veri elemanlar1 arasindaki iliskileri tanimlayan bir cografi bilgi
sistemi-ulagtirma veri modelini esas alir. Bu veri modeli, ulastirma verilerinin paylasimi i¢in
model ve prensiplerin gelistirilmesinde esas1 olusturur ve istenmeyen kullanimi onler. Iki
merkezi prensip vardir. I1ki, grafik, topoloji, pozisyon ve karakteristik 6zelliklerin ¢oziimiidiir.
Ikincisi ise, ulastirma organlari ve onlarin tanimlayicilart icin bir semanin olusturulmasidar.
Esas prensip ilgili objeler icin grafik sunumlar disindaki ulastirma organlarimi kapsayan

yaygin bir veri modeline ihtiya¢ duyulmasidir. (Kurar, 2001),

Yapilan bir ¢alismada, Cografi Bilgi Sistemlerinin kavsak noktalarinin grafik ekran iizerinden
koordinath olarak takip ve kontroliiniin saglanmasinda, zamansal kavsak programlarinin
yonetilmesinde ve kavsak sinyalizasyonunun bakim ve onarim miidahalesinin
hizlandirilmasinda ne derece etkili olabilecegini irdelemis, konuyu Istanbul 6rnegi iizerinde

ele alinmistir (Eryilmaz, 2001).

Ulastirma uygulamalarinda (planlama, miihendislik ve isletme) yaygin bir bi¢imde kullanilan
model; mekansal-zamansal veri, modeller ve kullanicilar1 biraraya getiren internet-tabanl
cografi bilgi sisteminin (CBS) gelistirilmesi ile ilgilenir. Bu sistem icin fonksiyonel
gereksinimler, internet araglar, biiyiik 6lgekli veritabanlar1 ve dagitici hesaplama sistemleri
gibi cesitli teknolojilere izin veren diisiinceleri dikkate alan ana hatlardir. Sistemi desteklemek
icin gerekli modeller kadar uygulama konular1 da 6zetle tartisildi. Ziliaskopoulos ve Waller,
(2000) caligmalarinda, birkac ulastirma aracim birlestiren ulastirma analizi, kontrol ve
optimizasyon igin bir biitiinlestirici modeli tartismislardir. Esas olarak, cografi sunumun 6zel
konularindan ziyade, ulastirma sistemleri icin 6zel veri ve modeller arasinda etkilesim
oldugunu vurgulamislardir (Eryilmaz, 2001).

Peng ve Huang (2000) calismalarinda, web sunumu, CBS islemleri, ag analizi ve veri tabani
yonetimini entegre etmek i¢in internet cografi bilgi sistemlerini kullanan web tabanli transit
bilgi sistemini ortaya koymuslardir. Transit ag i¢in algoritma bulunan bir giizergahta transit
aglarin (drnegin zamana bagl servisler, ayn1 caddede yaygin otobiis yollari, ve merkez/hedef

cifti yoniinden simetrik olmayan giizergahlar) 0©zel karakteristiklerini ydnetmek
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amaclanmistir. Bu algoritma, en kisa giizergah ve aktarma noktasim belirlemek icin bir rotada
servis programi ve servisin bastan basa seviyesinin raporlanmasinda kullanilir. Daha karmagik
gercek zamanli transit bilgi sistemleri icin basit statik programdan fonksiyonel bir bi¢cimde ve
Oziinii esas alan transit bilgi sisteminin gelistirilmesini kategorize etmek icin bir model
olusturulmugtur. Web tabanl transit bilgi sisteminin tek 6zelligi, interaktif harita arayiizii ile
internet-CBS tabanli bir sistem olmasidir. Bu, kullanicinin transit rota bilgisi, program ve
seyahat yolcu planlamasi ile etkilesimine olanak saglar. Baz1 haritalar, gosterim, sorgulama,

ag analizi fonksiyonlarin1 da saglar.

Cografi bilgi sistemlerinin ulastirma miihendisliginde degisik uygulamalarinin oldugu tez
kapsaminda gosterilmistir. Ancak, uygulamalarin sayisi her gegen giin artmaktadir.
Ulkemizde de CBS uygulamalarimin artmasi gerekmektedir. Ozellikle yerel yonetimler
tarafindan bir ulastirma birimi kurularak verilerin diger kurumlar tarafindan paylagilmasi
saglanabilir. Bu sekilde hem sinirli olan kaynaklar daha etkin bir sekilde kullanilabilir hem de

kuruluslar arasindaki isbirligi daha kolay hale getirilebilir.

3.5.4 CBS’de Trafik Kazalarin inceleme Yontemleri

Bu kisimda CBS de trafik kazalarinin inceleme yontemleri ile ilgili yapilmis olan tez ve
aragtirmalardan Ornekler verilerek nasil bir yol izledikleri ve inceleme yontemleri
anlatilacaktir.

Bu kapsamda Trafik kazalar1 verilerine bagli olarak CBS destekli ulasim planlamas: yapilan
ESKISEHIR KENTI 6rnegi ve Isparta-Antalya-Burdur Karayolunun Kara Nokta Analiz

Ornegini inceleyecegiz.

3.54.1  Eskisehir Kenti Ornegi

Bu calismada, ulastirma planlamas1 yapilan Eskisehir kentinde trafik kazasi tespit
tutanaklarindan elde edilen verilerden faydalanilmistir. Eskisehir kentinde yer alan kara
noktalar bulunarak, bunlarin yer aldigi bolgelerde ulastirma plami kararlarmi gozden
gecirmeye yonelik Oneriler ortaya konmustur. Cografi bilgi sistemleri ile yapilan analizlerde
elde edilen bulgulara gore, trafige ait sinirlayicilarin (trafik akimini sinirlayan kesimlerin/yol
bilesenlerinin) yeniden tasarlanmasina iligkin Oneriler sunulmustur. Tiim bu calismalara
dayanarak ulagtirma planlamasi, cografi bilgi sistemleri (CBS) ve CBS destekli ulastirma

planlamasina iliskin temel bilgiler verilmistir.
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Proje oncesi ve hazirh@ kapsaminda isler: 2000-2005 yillar1 arasinda islenmis olan tiim
trafik su¢larinin diizenlenerek bilgi sistemi ortamina atilmasi. Bu kapsamdaki isler Eskisehir
Emniyet Midiirliigii Trafik Subesince tamamlanmistir. Su anda ilgili yillar arasi islenmis tiim
suclar yer, tarih, saat, sugun tipi vb. trafik sucu polis tutanaginda yer alan tiim verileri
kapsayacak sekilde bilgi sistemi ortaminda yer almaktadir. Bununla ilgili olarak veri tabam
yonetim sistemi olusturulmustur. Bu kapsamda 2000-2005 yillar1 arasindaki tiim trafik
suclarina iliskin olarak asagidaki veriler girilmistir:

e Kazanin yeri ve zamani

e Hava — giin

® Yol ozellikleri

® Yol ve cevre dzellikleri

e Kazaya karisan araglar siiriiciiler

o Kusurlar / etkenler

Bu sisteme iliskin 6rnekler Sekil 3.4 —3.8’de 6rneklenmistir.
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Sekil 3.4 Kaza Kayitlarin Diizenlenmesine iliskin Ornekler (Giivenal vd,2005)
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Sekil 3.5 Kaza Kayitlarinin Diizenlenmesine iliskin Ornekler, veri tabanina 6rnek
(Giivenal vd,2005)
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Sekil 3.6 Kaza Kayitlarimn Diizenlenmesine iliskin Ornekler, CBS ortaminda kaza
istatistikleri (Giivenal vd,2005)
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Sekil 3.7 Kaza Kayitlarimn Diizenlenmesine iliskin Ornekler, CBS ortaminda yol
durumu bilgileri (Giivenal vd,2005)

Sekil 3.8 Kaza Kayitlarimn Diizenlenmesine iliskin Ornekler, CBS ortaminda kaza
bilgileri (Giivenal vd,2005)

Cografi bilgi sistemleri yardimiyla bu tiir bilgiler detayli olarak elde edilebilmektedir.
Asagidaki konularda karar vermek i¢in gerekli analizler yapilmistir:

® Kaza sayis yiiksek olan yerlerin tespiti
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e Kazanin meydana geldigi konumda kazaya sebep olan faktorlerin belirlenmesi icin
cok kaza olan noktalarin detayli fonksiyonel degerlendirilmesi
® Genel kaza egiliminin ve sebeplerin neler olduguna, siiriicii profili ve benzer bilgilere
daha fazla vakif olabilmek i¢in kazalarla ilgili cesitli faktorlere ait genel istatistiksel
kriterlerin gelistirilmesi.
e (Cok sayida kaza meydana gelmeden Once, tehlike yaratan yol ve trafik kontrolii
elemanlarinin tespit edilmesini saglayacak metotlarin gelistirilmesi.
¢ Emniyet giiclerinin ve sinyalizasyonun yeterliliginin tespiti
e Yollarin kurb, doniis yonleri, egim, kaplama malzemesi vb. fiziksel 6zelliklerinin kaza
olusumunda etkisinin belirlenmesi
e Kent i¢in genel ulasim planlamasindaki sorunlara bagli belli noktalarda kazalarin artip
artmadiginin tespiti
Bu noktadan sonra ulagim planlamasi karar destek sistemi olusturulmasi icin; planlama bilgi
sistemini altlik olarak kullanilmistir. Trafik kazalar1 ve yol fiziksel ozellikleri (sinyalizayon,
kurb, egim vs.) ile trafik ekipleri kontrol noktalarindan olusan trafik bilgi sisteminin
entegrasyonun saglanmasidir. Ulagim planlamasina esas olacak her tiirlii dogal, Kkiiltiirel,
fiziksel ve sosyo ekonomik veri ile trafik giivenligi ve kazalar ile ilgili verilerin ulagim
planlamast i¢in kullamilmasi ve bunlarin {izerinden mekansal analizler yapilir hale

getirilmistir.

3.5.4.2 Isparta- Antalya-Burdur Karayolunun Kara Nokta Analizi Ornegi

Bu caligmada Isparta-Antalya, Isparta-Antalya (Derebogazi), Isparta-Burdur ve Burdur-
Antalya sehirleraras1 devlet yollarinda 1996-1999 yillar arasindaki kara noktalarin Cografi
Bilgi Sistemleri (CBS) ile analizleri yapilmistir. Bu verilerin toplanmasinda, kaza tespit
tutanaklarindan yararlamilmistir. Kaza olan yerlesimlerin dijital fotograflar1 ¢cekilerek, CBS’de
sorgulama sirasinda, kaza olan yerlesimin detayli incelenmesi miimkiin olmustur (Sekil 3.9).
Ayrica bilgiler dijital ortamda saklanacagindan, veri tabaminin siirekli giincellestirilmesi
miimkiin olacaktir. Bu sekilde dinamik bir “trafik kazalar1 kara noktalari” elde edilecektir.
Elde edilen CBS, internet ortaminda siirekli giincellestirilerek, siiriiciilerin kaza kara
noktalarin1 tanimasi ve o kesimlere yaklastiginda Onlem almasi saglanacaktir. Gelisen
teknoloji sonucunda otomotiv sanayii de her bakimdan ilerlemis ve gelisen ulasim araglar ile
birlikte ara¢ sahipliligi ve buna paralel olarak trafik hacmi de artmistir. Bu da yeni bir sorunu
giindeme getirmistir. Mevcut yollar ya da bu yollar lizerinde bulunan koprii, kavsak gibi bazi

yol elemanlar1 kapasiteleri bakimindan yetersiz kalmakta, bir de bu yetersizlige kural ihlalleri
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eklendiginde yogun trafik kazalar1 yasanmaktadir. Her yasanan kaza ise, sebep oldugu can,
mal ya da saglik kaybinin yam sira trafikte gecikme ya da tikanmalara ve elbette ki sosyal

kayiplara neden olmaktadir.

Calisma icin elde edilen bilgiler bir veri tabaninda toplanmistir. Veri tabani baglangicta su
bilgilerden olugsmaktadir; Kaza, Kaza Tarihi, Kaza Saati, Istikamet, Km, Yol Numarasi, Giin
Durumu, Hava Durumu, Kazaya Karigsma, Kaza Olus Sekli, Yol Yiizeyi, Arac Cinsi, Siiriicii

Yasi, Siirticti Cinsiyeti, Olii Durumu, Siiriicti Kusuru, Olii, Yaral bilgileri.

— h ! g. =I I:I i I-F - —
Sekil 3.9 Kaza noktasinin bilgilerinin ve varsa noktaya ait resmin goriintiilenmesi
(Karasahin, 2002)
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Sekil 3.10. Sorgulama ekram (Karasahin, 2002)
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Sorgulama sonucunda ekrandaki nesnelerin sorgulamaya uyanlar1 farkli bir renk veya bicimde
goriilebildigi gibi, bu nesnelere ait veri tabani da farkli bir renkte goriintiilenebilir. Sekil 3.11°

de boyle bir sorgulama sonucunda veri taban1 goriilmektedir.
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Sekil 3.11 Kaza noktalarina sorgulama sonucunun goriintiilenmesi (Karasahin, 2002)

Sekil 3.12°de 650-12 karayolunda 1999 yilinda km’lere gore kaza sayisinin dagilimi

goriilmektedir. Kaza sayist 3’den fazla olan kesimler “kara noktalardir”.

&£ Chart2 _ O] x|

ara Noktalar
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Sekil 3.12 650-12 Karayolunda Km’lere gore kaza say1 (Karasahin, 2002)
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4. TRAFIK KAZALARI

Onceden tahmin edilemeyen aniden meydana gelen ve istenmeyen sonuglar doguran, liim,
yaralanma ve maddi hasarla sonuglanan olaylara kaza denir. Kazalar ¢cogu kez onlenebilen
olaylardir. Trafik kazalar, is kazalari, ev kazalari, spor kazalari birer kaza tipleridir.

Karayolu {iizerinde, hareket halinde olan, bir veya birden fazla aracin karistigi o6liim,
yaralanma ve zararla sonu¢lanmis olaylara Trafik Kazasi denir. Kazalarin nedeni daha ¢ok
insanlardir. Kazalar en ¢ok siiriiciiler sebep olmaktadir. Sehir i¢indeki trafik kazalarindan en
cok etkilenen yaya grubu yashlar ve ¢ocuklardir. Trafik kazalarinin en 6nemli sebebi kural
dis1 ara¢ kullanilmasidir. Trafik kazalarina neden olan siiriicii kusurlar1 genel olarak trafik
kurallarina uymamak; asir1 hiz, alkollii ara¢ kullanimi, yorgun, uykusuz ve dikkatsiz arag

kullanma, ge¢gme kurallarma uymama, yeterli takip mesafesi birakmamak, vb. dir.

Her yil tiim diinyada 500,000 insan karayolu trafik kazalarinda hayatim kaybetmektedir.
Kiiresel olgekli motorize ulasimin izlenen gelismesi, etkili bir yol giivenlik yoOnetimi
saglanmadigi takdirde, oliimli kaza sayisinda ve yaralanmalarda artiglara neden olacaktir.
Yapilan arastirmalar ve deneyimler, karayolu trafik kazalarinin Onlenebilir bir problem
oldugunu gostermektedir. Bunlar gercek¢i varsayimlardir. Ancak problemleri ¢ozecek, her
seyi iceren tek bir onlemin bulunabilecegi de beklenmemelidir. Bu konuda esas gereksinim,
mevcut Onlem ve etkinlikleri ortak enerji ve kalici uygulamalarla en iyi sekilde
gerceklestirmek olmaktadir. Ayrica, koruyucu sarih karayolu giivenlik yaklagimlari, karayolu
altyapis1 (yapim ve bakim) ile iligkili planlama ve yatirim kararlarina dahil edilmelidir. Bunun
amac1 ise karayolu giivenlik probleminin Onemini daha sonra anlayarak onu ¢dzmeye

calisacagimiza, dnceden 6nlemini almamizin daha dogru bir davranis oldugudur.

Politik Onceliklerin, etkin organizasyonlarin ve yeterli biit¢elerin olusturulmasi Snemlidir.
Meta-analizler ve en iyi uygulamalar. gibi etkili 6nlemleri iceren bilgilerin uluslararasi bazda
degisimi cok yararhidir. Uluslararasi karayolu giivenligi camiasi, bu amag¢ dogrultusunda
isbirligi saglama inisiyatifine sahiptir. Karayolu giivenligi diinya capinda bir problemdir.
Ancak bu alanda, halen goriiniir olumlu etkileri olan ve gelecekte olabilecegi diisiiniilen
birgok belirgin olanaklar mevcuttur. Ornegin Isve¢’te “Sifir Vizyon” gelistirilmistir. Bu
vizyon, nihai, ideal hedefin, kaza sonucu sifir oliimiin ve sifir ciddi yaralanmanin oldugu bir
yol ulagim sistemi olmasi gerektigi anlamim tasimaktadir. Yol sistemi ¢cok karmasik ve
kontrolii zor oldugu i¢in, sifir hafif yaralanma ve sifir kaza seklinde bir vizyon tesbit etmenin

mimkiin veya gerekli olmadig1 diistiniilmiistiir (SweRoad,2001). Bu uzak goriisliiliigiin



32

politikacilar ve karar mercileri tarafindan benimsenmesi durumunda, karayolu trafik

kazalarinin kolaylikla iistesinden gelinecektir.

4.1 Karayolu Trafik Kazalari

Trafik kazalari, diinyada insan hayatina son veren 4 hadise olan, 1. Cocuk o6liimii, 2. Kanser,
3. Kaza ve 4. Kalp hastaliklarindan biri olan “kazalar” grubuna girer. Kazaya bagli 6liimlerin
1/3 ini de trafik kazalar olusturur. Tiirkiye’'miz; istatistiklere girmeyenlerle, yarali olarak
kayitlara gectigi halde daha sonra 6lenleri de eklersek, her yil ortalama 10.000 insanin trafik
kazalarinda kaybetmektedir. Mesela 1997°de kaza yerinde 6len 4.935, hastaneye kaldirilirken
yolda 6len 1.115 kisiye hastanede olen 3.533 kisiyi de eklersek, toplam olarak 9.583 kisi
trafik kazalarinda kaybedildigini goriiriiz. Ulkemizde kazalarin % 95°i siiriicii hatalarindan
kaynaklanmaktadir. Trafik Kazasi; insanlarin 100-500 tonluk bir pres altinda parcalanarak
Olmesidir. Burada degisen, sadece presin agirligidir. Kiyma makinesi ile etin gegirdigi evre,
bunun minimize edilmis bir 6rnegidir. Amerika ve Avrupa iilkelerinde uzun yillardan beri
bilim adamlari, trafik kazalarinin meydana gelis sebeplerini arastirmaktadirlar. Binlerce arag
carpma testlerine tabi tutulmakta, binlerce kaza raporu okunup, en ince ayrintisina kadar
degerlendirilmekte, kaza yerleri tetkik edilmekte, kazadan arta kalan otonun ve cesetlerin
parcalan titizlikle incelenmektedir. Tecriibeli kaza uzmanlar1 bu caligmalara istirak etmekte,

tip eksperleri ayrintili otopsi raporlar1 vermektedirler.

Simdiye kadar erisilebilen c¢oOziimler arasinda emniyet kemerlerini, 6zel sistemlerle
gelistirilmis direksiyon simitlerini, gelistirilmis fren sistemlerini, 6n tabloda bulunan cihazlari
kapsayan armatiir aksesuarlarinin yumusatilmasini, kapr emniyet kilitlerinin daha da

iyilestirilmesini sayabiliriz.

Karayolu giivenliginin, bir¢ok iilkede sosyal bir problem gibi degerlendirilmesine karsin, bu
konuda ¢ok fazla sosyal kayitsizlik da tespit edilebilmektedir. Kaza magdurlarimin sayisim
azaltma amacinin, genellikle giindelik yasamamizda pek Oncelik tagimadigi

goriilebilmektedir.

Kaza problemine dikkatleri ¢ekip, .insanlarin goziinii acabilmek, amaciyla degisik yollar
denendi. Ornegin; yillik 6liimlii kaza oranlarini sunmak yerine, asagidaki bilgiler verilerek,

probleme dikkatleri cekmek i¢in gayret gosterildi:
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® Bireylerin yasamlar1 boyunca herhangi bir zamanda trafik kazasina ugrama olasiliklar
hesapland1 veya karayolu kazalarimin ekonomik sonuglari tahmin edildi (iilkelerin
gayri safi milli hasilasinin (GSMH) %1-2 ’si).

® Veya kaza kurbanlarinin cogunlugunu genglerin (15 ile 45 yaslar arasindaki kisilerin
basta gelen 6liim nedeni) olusturduguna dikkatler ¢ekildi ve boylece trafik kazalarinin
yiiksek oranda omiir kaybina neden oldugu vurgulandi.

® Mevcut politika degistirilmez ise, gelecek 20 sene i¢inde ka¢ kisinin Olimlii kazaya
ugrayacagi gosterildi (6rnegin; tiim Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinde 400,000).

e Veya bugiin mevcut olan teknolojik sistemlerin (6rnegin; demiryolu ve hava ulagima,
enerji Uretimi vs.) hi¢cbirinde bu diizeyde 6liim orani olmadigi ve mevcut karayolu

ulagim sistemi ile bunun bdyle devam edecegi ortaya kondu.

Ancak bugiine kadar yapilan tiim bu agiklamalar, kamuoyunun ve politikacilarin dikkatlerini,
karayolu kazalar problemine ¢ekmede basarili olamamastir.

Bu durumun bir¢ok agiklamasi vardir. Ucak ve gemi kazalarma verilen 6neme kiyasla, trafik
kazalarinin biiyiik ¢ogunlugu, kamuoyunu ve medyayr fazla etkilememektedir. Buna ek
olarak, yol kazalar probleminin nedenleri ve uyarlanacak onlemler, olduk¢a karmagik bir
yapiya sahiptir. Kazalarin bircok olasi nedeni vardir. Bunun yaninda kaza nedenleri ile
uyarlanacak onlemlere dahil olan aktorler veya rol-alanlar arasindaki iligski oldukg¢a karigiktir.
Kazalara neden olarak bir tek kaynag1 gostermek olanaksizdir. Bir diger aciklama ise, birgok
kisinin yol kazalar ile karayolu ulasim sistemi arasinda kag¢inilmaz bir baglantinin varligina
inanmasidir.

Son olarak vurgulanmasi gereken bir gercek ise, yol giivenligi 6nlemlerinin gerek yol
kullanicilari, gerekse politikacilar arasinda ¢ok az biliniyor olmasidir. Bunun nedeni ise, bu
Onlemlerin para gerektirmesi ve siklikla birey 6zgiirliiklerini kisitlamasina karsin, bu dnlemler
neticesinde olumlu neticeler alinacagi inancinin zayifligidir. Norvec’te karayolu sektoriinde
s0z sahibi olan iist diizey karar vericiler arasinda yapilan bir arastirma, bu konuya sasirtic1 bir

aciklik getirmektedir (Koltzow, 1993):

Giivenlik onlemlerini engelleyen ii¢c temel unsur tespit edilmistir: i) hareketliligin birinci
derece onemli oldugu kabul edilmektedir; tasitlarin ozgiirliigiiniin kisitlanmasi zordur, ii)

bunun sonucu olarak, hareketlilik icin olusturulan lobi faaliyetleri, giivenlik icin
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olusturulanlardan daha yogundur, ve iii) bazi sorumlular da dahil olmak tizere, karayolu

giivenligi ile ilgili liyakat ve yaklagimlar ¢cok zayiftir.

Karayolu kazalarina olan ilgisizligi agiklayan 6énemli bir faktor insanlarin, buna politikacilar
ve karar mercileri de dahildir, karayolu kazalarim kisisel bir problem gibi gérmemeleridir.
Insanlar, bireysel olarak karayolu kaza sonuglarindan nadiren etkilendiklerini diisiinmektedir.
Ancak kolaylikla goriilmesi gereken bir husus, bir ¢ok insanin yasami siiresince karayolu
kazalarindan herhangi bir bi¢imde ciddi olarak etkilenebilecegidir. Aslinda, iistesinden
gelinmesi gereken esas sorun, karayolu trafiginin insanlar tarafindan tehlikeli bir etkinlik
olarak algilanmamasidir. Bireyler tarafindan, olmasi gerektigi gibi algilanmayan ve bu
nedenle de ikilem yaratan bu sosyal problemin, ¢oziilmesi icin bir hiiner gerekmektedir. Bu
sartlarda derhal yapilmasi gereken ise, problemin nedenleri ve kapsaminin olabildigince
eksiksiz olarak kaleme alimp yayinlanmasi ve karar vericiler ile yol kullanicilarinin
dikkatlerine sunulmasidir. Ancak bu sekilde, karar vericiler ve politikacilar da dahil olmak
iizere yol kullanicilar1 ve toplumun biiyiikk cogunlugu, karayolu kaza problemini; toplum
sagligt problemi, ekonomik problem, sosyal problem ve trafik problemi gibi gercek
boyutlariyla algilayabileceklerdir. Ancak bundan sonra, kisinin yalniz kendisi digindaki
kisilerin kazaya ugrayabilecegi goriisii yok edilebilecektir. Yol giivenligi 6nlemlerinin hakim
kilinmasin1 teminen toplumun bilin¢ diizeyinin yiikseltilmesine Onem verilmeli, masraf
gerektiriyor ya da oOzgiirliikkler kisitlamyor diye uygulamadan geri adim atilmamalidir.
Ozgiirliigii kisitlayan ve para gerektiren trafik giivenlik ©nlemlerinin, uygulamp kabul
edilmesi icin toplumun hizla aydinlatilmasi gereklidir. En uygun karayolu giivenlik sonucuna
ulagilmasi isteniyor ise, yol giivenligi ile diger hedefler arasindaki ikilem tekrar tekrar
arastirilmali ve ¢6ziime kavusturulmalidir. Bu anlamda, Hiikiimetlerin (merkezi ve yerel) bu
hususta neden yol gosterici bir rol oynamadiklari, dogru 6rnegi ortaya koymaktan ibaret olan
bir yaklasimi niye goz ardi ettiklerini anlamak zordur. Trafik kazalarinin iistesinden basariyla
gelinebilecegi gosterilerek, probleme belki tamamen degisik bir yolla dikkatler ¢ekilebilir.
Karayolu giivenliginin iyilestirilmesi, gerceklestirilmesi miimkiin olmayan bir hizmet
degildir. Yiiksek motorlu tasit sayisina sahip olan iilkelerde, hareketliligin siirekli artis egilimi
gostermesine karsin, karayolu kaza kurban sayisinin O6nemli oranlarda azaltilmasi
miimkiindiir. Hareketlilikteki artisa paralel olarak, trafik kaza kurban sayisinin da artmasi
gerekmemektedir. Daha carpici bir durum ise, bircok iilkede hareketliligin artmasina karsin
karayolu kaza kurban sayisinin azalmasidir. Acaba, kamuoyu ve sivil toplum orgiitlerinin

olusturacag daha agik (ve profesyonel olarak yonetilen) lobilerle desteklenmis olarak,
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politikacilarin ve karar mercilerinin her iki yaklagimi (karayolu kazalarmin gergek bir sosyal
problem oldugu ve bu problemin iistesinden basariyla gelinebilecegi) benimsemeleri
saglanabilir mi. Unutulmamalidir ki bugiin diinyanin hi¢bir yerinde insanlarin, trafik kaza
probleminin ¢oziiliis bicimini tam olarak onayladigi ve bu ydntemin sonuclarini tatminkar
buldugu bir iilke bulunmamaktadir. Diinyanin hi¢ bir iilkesinde, hatta yiiksek diizeyde
hareketlilik ile nispeten diisiik 6lii sayisina sahip iilkeler de bile, yiiksek seviyelerde seyir
eden trafik kazalari, ka¢inilmaz bir sonug olarak kabul gormemektedir. Bugiin icin bildigimiz
kadaryla, karayolu ulasimi gelecek 10 senelerde yapisal bir degisiklige (karayollarinin tarihi
ve cografi konumu tespit edilmis, hiz limitleri 5-150 km/saat arasinda degismekte, degisik
ulagim modlar aym fiziksel ortami kullanmakta, bireyler karar vermede bagimsiz ve yollara
cok az kisitlama uygulanmis) ugramayacak ise, yol giivenligi i¢in goriis agimiz ne olacaktir?

Yol kazalar1 kurban sayilarinda %10, %50 hatta %90 a varan oranlarda ilave bir diisiis
saglanabilir mi? Ve cesitli iilkeler birbirlerinin deneyimlerinden nasil yararlanabilirler? Bircok
iilkede hareketliligin artmasina karsin, karayolu kazalarinda 6lenlerin sayisinda diisiisler

meydana gelmektedir (Kiper,1996)

4.2 Karayolu Trafik Kazalar1 Giivenlik Calismalari

Ulkeler arasinda yol giivenligini kiyaslamak icin her zaman kistas olarak, trafik giivenligi ve
insan giivenligi kullanilmaktadir (Kiper, 1996).

e Trafik giivenligi (bazen oliimlii veya yaralanmali kaza oranlari ile ifade edilmektedir),

karayolu ulasim fonksiyonunun ne diizeyde giivenle gerceklestigini gostermektedir.

Trafik giivenligi yaygin olarak 10,000 kayith tasit basina 6lii sayis1 veya 100 milyon

tasit kilometre seyahat bagina 6lii sayisi ile ifade edilmektedir.

e insan giivenligi, trafik kazalarmin iilke niifusunun giivenligini ne diizeyde
etkilediginin gostergesidir. Bu faktdr toplum saghigimin bir gostergesidir. 100,000

niifus basina trafik kazas1 olii sayisi ile ifade edilmektedir

1991 yilinda Marakes’te yapilan PIARC Kongresi i¢in Harris& Wegman tarafindan hazirlanan
raporda, bircok iilkeye ait trafik ve insan giivenligi ile ilgili en yeni veriler sunulmustur;
bunlarin en yenisi 1989 tarihlidir. Uluslararas1 Karayolu Trafik ve Kaza Veritabam
(International Road Traffic and Accident Database, IRTAD, OECD/BASt) verileri

kullanilarak, Ingiliz Ulastirma Arastirma Laboratuvar: (UK Transport Research Laboratory)
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tarafindan hazirlanmistir. Yiiksek motorlu tasit hacmine sahip iilkelerin, trafik giivenligi ve

insan giivenligi verilerinden asagidaki sonuglar ¢ikarilabilir:

e Genel olarak, insan giivenligi oram iyilesmektedir (son yedi yil icinde %10 ve 40
arasinda). Ancak bu orandaki azalma farklilik gostermektedir; orandaki azalma 70’1li

yillarda 80’1i yillara gore daha fazlaydi.

e Genel olarak, trafik giivenligi orami iyilesmekte ve orandaki azalma insan

giivenligininkine gore daha fazladir (son yedi yilda %15 ve 60 arasinda).

e Trafik giivenligi oranindaki azalma, iilkelere gore farklilik gosterdigi gibi bir iilkede
de zaman icinde degismektedir; son zamanlarda Oliimlii kaza oranlarindaki inis

alisilandan daha diisiik bir degerdedir.

Gelismekte olan iilkeler i¢in bu konuda belli bir sonuca ulagmak miimkiin goriilmemektedir.
Bu iilkelerde, karayolu ulasiminin ve motorlu tasit sayisindaki artisin tamamen degisik
konumda olmasi, bu durumu aciklamaktadir. Son on yilda baz iilkelerde niifus basina diisen
tasit sayist on ile carpilirken (6rnegin; Giiney Kore, Tayland), digerlerinde artis daha az
oranda gerceklesmistir (Giiney Amerika). Afrika kitasindaki bir¢ok iilkede, motorlu tasit
sayis1 ¢ok diisiik degerlerdedir. Bu iilkelerde 1,000 kisiye 1 ile 100 arasinda degisen tasit
sayis1 diismektedir. Motorlu tagit sahipliligi ¢cok yiiksek olan iilkelere kiyasla, gelismekte olan
bircok iilkede, trafik giivenligi ile ilgili kayitlar (karayolu ulagim giivenligi i¢in saglikli
gostergeler) cok yiiksek degerlere ulasmistir. Elde mevcut bulunan bilgilerin yetersizligi

nedeniyle, zaman iginde olan gelismeler icin bir sonuca varilmasi miimkiin goriillmemektedir.

Merkezi ve Dogu Avrupa iilkelerinde 80’li yillarin sonu ve 90’11 yillarin basinda durum hig
sliphesiz kotiiye gitmistir. Ancak kotiiye giden durum yalniz yapisal olmayip aym1 zamanda
rastlantisaldir. Diger taraftan bazi iilkelerdeki iyilesmeleri yapisal iyilesme olarak degil,
tamamen degisim doneminde olusan rastlantisal degisiklikler olarak degerlendirmek

gerekmektedir.

Koornstra ve Oppe (Kiper, 1996) bir¢ok raporunda, karayolu dliimlerindeki gelismeleri, trafik
artisinda (motorlu tasit kilometresi) ve oliimlii kaza oranlarindaki (seyahat uzunluguna diisen

Oli sayis1) uzun vadeli gelismelere dayandirarak basariyla modellemistir. Lojistik fonksiyon
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olarak bilinen S tipi egri, tasit sahipliginin yiiksek oldugu bir¢ok iilkenin uzun vadeli trafik
artis egilimine uymaktadir. Uzun vadede bircok iilkede tasit sayisindaki artig, 6limlii kaza
oranlarinda katlariyla azalma gosteren egri ile bagdasmistir. Yillar itibariyle farklilik gosterse
de, tasit kilometresine diisen yillik olimlii kazalardaki azalma, sabit bir orandadir (loglinear
egilim). Yillara karsilik gelen inis yiizdeleri iilkelere gore farklilik gostermektedir. Koornstra
ve Oppe, amprik veriye dayanarak, her ne kadar tartismalar i¢in bazi kapilar agik birakilsa da,
hareketliligin artig1 ve 6liimlii kaza oranlarinin uzun vadeli egilimlerine, devirli diizeltmelerin
eklenmesi gerektigi sonucuna varmistir. Sekil 4.1° de basit olarak her iki gelismenin {iriin

olarak (dliimler=06liimler/kilometre*kilometre) birlestirilmesiyle, Oliimlerdeki gelismeler

aciklanabilir.
hareketlilik oliimlii kaza oranlan aliimler
X = /\
=

Zatnan Zatnan Zatnan

Sekil 4.1 Hareketlilik ve oliimlii kaza oranlarinin egiliminin sonucu olarak 6liimlerin
egilimi (Kiper, 1996)

Buradan su sonug ¢ikarilabilir; 6lii sayisindaki azalma, hareketliligin artisinin degil, 6limlii
kaza oranlarindaki hizli azalmamin sonucu olmalidir. Ornegin yiiksek ekonomik gelisme
nedeniyle hareketlilikteki biiylime ivme kazanacak ve karayolu trafik riskini daha fazla
azaltmak amaciyla Onlemlere (yol giivenligi) ekstra Onem verilecektir. Bu Onlemler
alinmadig1 taktirde oOliimlerde ani artislar meydana gelecektir. Bu baglamda, SWOV
tarafindan kullanilan model, degisik iilkelerin istatistiklerinden yararlanilarak gelistirilmigtir

(Kiper, 1996).

Bu yontemi agiklamak i¢in Merkezi ve Dogu Avrupa’ya ait 6rnekler kullanilabilir. Bu 6rnek
1994 yilinda Budapeste’de yapilan .Merkezi ve Dogu Avrupa i¢in Karayolu Giivenligi. (Road
Safety for Central&Eastern Europe) konulu seminerde sunulmustur (IBRD/ World Bank,
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1995). SWOV modelinde mevcut, gecmis ve gelisimi gosteren veriler kullanilmistir. Tagit
sahipliligi artigina ait en tutucu tahminleri yaparak ve bunu 6liimlii kaza oranlarmin oldukca
iyimser (azalma oram1 % 5,7) ve kotiimser (azalma oranm1 % 4,4) gelisimi ile birlestirerek elde
edilen 6li sayisi tahmin sonuglart Sekil 4.2 de goriilmektedir. 1995-2010 yillart arasinda
toplanarak gelen fark 400,000 yasamin kurtarildigimi gostermektedir (Kiper, 1996).
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SEKIL 4.2: Merkezi ve Dogu Avrupa iilkeleri, Rusya Federasyonu ve eski Sovyet Birligi
iilkeleri icin, gozlenen ve tahmin edilen karayolu oliimlii kazalar1 (Kiper, 1996)

Ancak tasit sayisi artis1 ile Olimlii kaza oranlarindaki azalma iliskisi dogal bir kural veya
kendiliginden olusan bir gelisme sonucu degildir. Bu iliskiyi toplumun artan trafige adapte
olmasimin birlesik yansimasi olarak algilayabiliriz. Artan trafigin genis, yenilenmis,
iyilestirilmis ve bakimi iyi yapilmis karayolu sistemine gereksinimi vardir. Bu trafik artis1 ve
buna bagli uyarlamalarin sonucunda, daha iyi ve yeni yollar yapilmakta, ortalama siiriicii
deneyimi artmakta, daha yeni daha giivenli tasitlar iiretilmekte ve bunlara uygun trafik
kurallar1 ve yaptirimlart hazirlanmaktadir. Yiiksek motorlu tasit sayisina sahip iilkelerin hepsi,

daha yogun tasit trafigine gecerken farkli hizla da olsa, bu uyarlamalar1 yapmistir.

Yapilan arastirma, bu modelleme etkinliklerinin politikay1 diizenleyenler icin ¢ok onemli
olan, iki ilgin¢ sonucunu ortaya koymaktadir. Birincisi, motorlu tasit artisindaki biiyiik
patlamaya karsilik, yillik oliimlii kaza oranlarinda biiyiik bir azalmanin meydana gelmesi.
Ikincisi, trafik artis1 ile olimli kaza oranindaki indirim arasinda ters baglantinin mevcut
olmasidir. Ancak trafikte izlenen bu yiiksek artis, ilerdeki yillarda, oliimlii kaza oraninda
biiyiik azalmalara neden olmaktadir. Buradan trafik riskini azaltacak etkin ©nlemlerin

uygulanmasi i¢in belli bir siirenin ge¢gmesi gerektigi sonucu ¢ikarilabilir. Uzun zaman araligi
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trafik artisina verilecek kotii bir yanittir. Karayolu giivenlik politikalar, trafik artistn1 6nceden
tahmin ederek gerekli onlemleri zamaninda alabilirse, olii sayisimin azaltilmasi icin belli bir
stirenin gecmesini beklemeye gerek kalmayacaktir. Bu noktadan sonra trafik kaza

analizlerinin nasil yapildigina dair bilgiler verilecektir.

4.3 Trafik Kaza Analizi

Trafik kazalarii olusturan ii¢c temel bilesen vardir. Bunlar ;
1. Yolu kullananlar (siiriicii, yaya, yolcu ),
2. Yol ve cevre,

3. Tasitlar.

Trafik kaza analizlerinin amaci, kazanin bu ii¢ bilesenle baglantili olarak, ger¢ek sebebinin
bulunmasidir. Daha ayrintili olarak belirtmek gerekirse, kaza analizlerinin amaglari su

sekilde siralayabiliriz;

1. Meydana gelen kazanin olusum sebeplerinin tanimlanmasi.

2. Kaza bolgelerinin belirlenmesi ve bu bolgelerde yapilmasi gerekli iyilestirme programinin
saptanmast.

3. Yol giivenligi ile ilgili iyilestirmelerin degerlendirilmesi,

4. Kazay1 meydana getiren bilesenlerle ilgili olarak kanuni ve hukuksal acidan ne gibi yeni

iyilestirmelere gerek duyuldugunun saptanmasi.

Kaza analizleri ya da kaza arastirmalar iki ana grupta toplanir;

1. Tekil kaza arastirmasi,
2. Belirli bir bolgede ya da benzer bolgelerde olusan kazalarin grup halinde
incelenmesi.(Okubay, 2005)

4.3.1 Tekil Kaza Arastirmasi

Meydana gelen bir kazanin, tek basina, detayli olarak arastirilmasidir. Arastirma bes agsamada

gerceklestirilir.
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4.3.1.1  Kaza Raporlarimin incelenmesi

Kaza sonrasi tutulan kaza tespit tutanaklan incelenerek, kazaya karisan kisiler, araglar ve
kazanin meydana geldigi kesimin tanimlanmasi, hasar ve yaralanma derecelerinin
belirlenmesi, kazaya karigan trafik birimlerinin hareket ve seyahat yOnlerinin saptanmasi,
kaza anindaki hava ve yol kosullarinin incelenmesi bu asamada yapilan islemlerdir. Kisacasi
bu asamada, kaza tespit tutanagindan, kaza ile ilgili tiim bilgiler alinarak, detayli bir bigcimde

incelenir

4.3.1.2  Secilen Kaza ile Tlgili Ek Bilgilerin Toplanmasi
Bu asamada kaza ile ilgili ilave 6l¢iimler yapilir, kaza sonrasina ait fotograflar incelenir ve
resmi olmayan ifadeler derlenir. Toplanan bu ilave bilgilerin kazay1 tam olarak yansitmasi

gerekmektedir.

4.3.1.3  Teknik Bilgilerin Hazirlanmasi

Kazanin olustugu yol kesimi ve kazaya karisan araglara ait teknik deneyler ve testler

yapilarak, kaza sonrasini gosteren harita ve cizimler hazirlanir.

4.3.14 Kazanin Yorumlanmasi

Daha oOnceki calismalar 1518inda, tahminlere dayali olarak, kazanmin olus sekli ile ilgili

yorumlamalar yapilir.

4.3.1.5 Sebep Analizi

Bu son asamada ise, kazayr meydana getiren sebepler belirlenir. Tekil kaza analizlerinde
yapilan calismalarin ilk asamasi disindaki diger asamalarda yapilan islemler, kaza Oncesi
durumlarin (kazanm nasil meydana geldigi), kaza amindaki durumlarin (hasarm ya da
yaralanmalarin nasil meydana geldigi) ve kaza sonrast durumlarin (yaralanmalarin ve kaza
sonrasindaki hasarin belirlenmesi) ayr1i ya da bunlarin bir kombinasyonu seklinde

incelenmesidir.

4.3.2 Belirli Bir Bolgede Ya Da Benzer Bolgelerde Olusan Kazalarin Grup Halinde

incelenmesi

Bu grupta yapilan miihendislik ¢alismalarinin amaci, belirlenen tek bir ya da benzer
ozelliklere sahip birden fazla bolgede olusan kazalarin incelenmesi ve bu kazalarin
Onlenebilmesi icin yapilmasi gereken iyilestirmelerin arastirllmasi, yapilan iyilestirme

sonuglarinin  degerlendirilmesidir. Calismalar esnasinda, ya belirli tiirdeki kazalarin
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onlenmesi, ya da genel olarak tiim kazalarin 6nlenmesi hedeflenir. Belirlenen bu hedeflere

bagl olarak yapilan ¢alismalar su asamalardan olusur (Okubay, 2005):

. Calisma alaninin secimi,
. Secilen ¢caligma alanina ait veri tabaninin olusturulmast,

1

2

3. Secilen calisma alaninda meydana gelen kazalarin analizi,
4. Calisma alaninda yapilacak iyilestirmelere karar verilmesi,
5

. lyilestirme sonuglarinin analizi ve degerlendirilmesi.

4.3.2.1 Calisma Alanimin Sec¢imi

Kaza analiz ¢alismalarimin ilk agamasi, analizine kara verilen bolgede incelenecek kesit ya da
kesimlerin belirlenmesi yani, kazalarin belirli bir sekilde yogunlastigi, kara nokta ya da kesim
olarak isimlendirilen kesimlerin saptanmasidir. Uzerinde calisilacak kesimlerin hangileri
olacagina karar verilmeden Once, calisma alam1 benzer Ozelliklere sahip bolgelere

boliinmelidir. Bu 6zellikler soyle siralanabilir;

. Serit sayisi, serit ve banket genisligi,
. Kurplarin ve egimlerin siklig1 ve biiyiikliikleri,

1
2
3. Trafik hareketlerinin tek ya da cift yonlii olusu,
4. Yol yiizeyi karakteristikleri,

5

. Yola bitisik arazi kullanima.

Bu ortak 6zelliklere sahip bolgelerin minimum uzunluklar1 sehir i¢inde 200 m., sehirlerarasi
yollarda ise 2 km olarak alinmalidir. Calisma esnasinda, eger bolgelerin herhangi bir
durumdan dolay1 benzerlikleri bozulursa, yeni bastan bir diizenlemeye gidilmelidir.

Kaza analizi amaciyla bolgeler secilirken, yol sebekesi iizerinde, trafigin yogunlastigi ana
yollar iizerindeki kesim ve kavsaklara oncelik verilmelidir. Yol kesimleri siniflandirilirken

asagidaki kategoriler kullanilabilinir ;

Iki seritli boliinmemis,

4 ya da daha fazla seritli boliinmemis,

4 ya da daha fazla seritli bolinmiis,

Otoyol.
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Benzer bir gruplagsmada, kavsaklar i¢in kavsak kontrol karakteristiklerine gore yapilabilir. Bu
karakteristikler;

e Jsaretsiz ve denetimsiz kavsak,

Dur/Yol ver isaretleri bulunan kavsak,

Sinyalize kavsak,

Yuvarlak ada kavsak.

Calisma bolgeleri bu sekilde belirlendikten sonra, kara nokta ya da kesimlerin

belirlenmesinde su yontemler uygulanir :

4.3.2.1.1 Kaza Noktas1 Haritalar:

Herhangi bir noktada ya da kesimde olusan trafik kazalarmin, degisik sekil ve renkteki
isaretlerle bir harita {izerinde gosterimidir. Bu haritalar yardimi ile yiliksek kaza olusumuna
sahip bolgeler kolaylikla saptanabilir. Kullanilan semboller ve isaretler ne kadar az ve
homojen olursa haritalarin yorumlanmasi o derece kolaylasir. Kaza noktasi haritalar1 genel
olarak bir yillik periyotlarla hazirlanir ve kaza tiirlerine, olusum tiplerine, kazaya karisan
kisilerin 6zelliklerine bagl olarak degisik tiirlerde cizilebilirler ve kullanim amaclarina gére
sayilar1 artirilabilir. Bu haritalar, analiz ¢alismalarinin baslangicinda, trafik miihendislerine
yol gosterecek en Onemli rehberlerdir. Kaza noktasi haritalarindan  birkagin1 soyle

Ozetleyebiliriz.

a) Yaya kazalarina ait nokta haritalar1 : Yaya kazalarinin yogunlastigi noktalarin tespiti,
bu kazalarin giiniin hangi saatinde meydana geldigi gibi sorulara cevap verecek sekilde
hazirlanirlar.

b) Oliimlii kazalara ait nokta haritalar1 : Oliimle sonuglanan trafik kazalarinin yerlerinin
belirlenerek yogunlastigi kesimlerin belirlenmesinde kullanilir.

¢) Gece meydana gelen kazalara ait nokta haritalar1 : Cadde ya da otoyol
1siklandirmalarinin yeterli olup olmadigi, 151kl reklam panolarinin trafik kontrol 1siklariyla
karisip karismadigi ya da trafik isaret ve 1siklandirmalarinda bir uygulama eksikligi olup

olmadigi bu haritalar yardimiyla saptanabilir.

d) Cocuklarin karistig1 kazalara ait nokta haritalar : Cocuk kazalari ile okul 6nii, okul

bolgeleri ya da oyun alanlar arasindaki iligkileri belirlemek amaciyla hazirlanirlar.
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4.3.2.1.2 Kaza Oranlarma Gore Kara Noktalarin Belirlenmesi

Belirlenmis bir karayolu kesitindeki, trafik giivenliginin derecesini verecek olan gostergelerin
belirlenmesi olduk¢a karmagik bir istir. Bu gostergelerden en ¢ok kullanilani ise, kaza sayisi
toplaminin, asagida aciklanan kazaya maruz kalma oOlg¢iitlerine boliinmesiyle bulunan kaza
oranlaridir. Yeterli derecede giincellestirilmis kazaya maruz kalma oOlgiitlerinin olmamasi,
kaza raporlarindaki eksiklikler ve veri simiflamasinda yapilan yanligliklardan dolayi, kaza
oranlar1 hesaplanirken hatalar yapilabilmektedir. Farkli tanimlamalar temeline dayali olarak
bulunan kaza oranlarinin, ayni amag¢ i¢in kullanilmasi ise ¢ogu zaman yaniltict sonuglar

vermektedir.

Toplam kaza, kazaya karisanlar, yarali veya 6lii sayilar ile ilgili olarak hazirlanan istatistikler,
bunlarin ortaya cikis esaslar1 géz ardi edildiginde de gene aym sekilde yanlighiklara yol
acabilir. Bu toplamlarin herhangi birinde, bir 6nceki seneye gore % 10’luk bir artis, ciddi bir
sorununun tanimlanmasini ortaya ¢ikarabilir. Bununla beraber, eger aynm sene icinde yapilan
seyahatlerin aragxkm’si % 25 oraninda artmigsa bu durumda, kaza toplamlarindaki %10’luk
artis onemini kaybeder. Bu nedenden kaza istatistikleri oranlarla ifade edilmelidir. Bu oranlar,
trafik kontrollerinin rolatif giivenliklerinin karsilastirilmasini, bir aracin ya da siiriiciiniin

kazaya karisma sansinin yol ve trafik durumuna bagl olarak 6lciilmesini saglar.
Kaza oranlan genellikle su iki kategoriden birine dayali olarak hesaplanirlar:
1. Niifusa dayal1 oranlar,

2. Kazaya maruz kalma esasina dayali oranlar,

Niifusa dayali oranlar icin kullanilan kavramlardan bazilar sunlardir:

Niifus basina diisen kaza , 6liim ya da yaralanma orani,

Kayitlt ara¢ basina diisen kaza, 6liim ya da yaralanma orani,

Ehliyetli siiriicli basina diisen kaza, 6liim ya da yarali orani,

Karayolunun belirli km’ si bagina diisen kaza, 6liim ya da yarali orani.

Kazaya maruz kalma esasina dayali oranlar i¢in kullanilan kavramlardan bazilar1 sunlardir;

¢ 100.000.000 (aragxkm) basina diigen kaza, 6liim ya da yaralanma orani,

® 10.000.000 (aragxsaat) basma diisen kaza, 6liim ya da yaralanma oran.
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Bu oranlar hesaplanirken en az bir yillik veriler degisik kaynaklar taranarak bulunmali ve

degisik kaynaklara gore hesaplanan kaza oranlari arasinda tiniformluk olmalidir.

Kaza oranlarmma yardimci olmak amaciyla rolatif kaza siddetinin tanmimlanmasinda sik¢a

kullanilan iki istatistiksel indeks vardir (Okubay, 2005). Bunlar ;

e Siddet endeksi,
e Risk indeksi ' dir.

Siddet indeksi genel olarak bir yillik periyotla hesaplanir:

1 yillik periyottaki 6lii sayist
SI (Siddet Endeksi) = 4.1,

Kentte meydana gelen toplam kaza sayist

Ornegin bir X sehrinde, 1 yilda, trafik kazalarinda 60 kisi 6lmiis ve sehirde meydana gelen
kaza sayis1 3000 ise X sehrinin kaza siddeti indeksi 60/3000 = oliim/kaza olacaktir. Kaza

siddet indeksi kara noktalarin ve kesimlerin belirlenmesinde sikc¢a kullanilan bir yontemdir.

SI oran1 sadece o kesim / kesitte olan kazalarin siddetini belirler, kaza riski ay oldugundan
(kaza / 100x1076 tasit.km) kara nokta analizi olmayabilir ama SI biiyiik oldugu igin
tehlikelidir.

Uzerinde en ¢ok tartisilan istatistiksel analizlerden birisi de kazalara karisan siiriiciilerin yas
ve cinsiyetleri ile ilgili istatistiklerdir. Bu istatistikler sigorta sirketlerinin, siiriiciilerin risk
gruplarina gore ayrilmasi ve buna gore polige fiyatlariin ayarlanmasinda kullanilan temel
verilerdir. Fakat bu veriler tek baglarina bir anlam tasimazlar. Veriler degerlendirilip her grup

icin risk indeksleri hesaplandiginda 6nem kazanir.

Gruptaki kazaya karisma yiizdesi
RI (Risk Endeksi) = 4.2)

Gruba a it niifus ytizdesi
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4.3.2.1.3 Agirhklandirma Yontemine Gore Kara Noktalarin Belirlenmesi

Bu yontemde, analiz yapilacak nokta ya da kesitlerin belirlenmesi i¢in buralarda meydana
gelen kazalara, kazanin ciddiyetini ortaya g¢ikaracak sekilde degerler verilir. Bu degerler,
kazanin siddetine, kaza maliyetine, ya da kazaya karisan trafik birimlerinin sayisina gore
degiskenlik gosterebilir. Bu sekilde yapilan agirliklandirmalar sonucu, siralamada en biiyiik

agirlik puanina sahip nokta ya da kesitler kara nokta olarak incelemeye alinirlar.

a ) Yaralanma durumuna (kaza siddetine) gore agirhiklandirma
Kaza siddetinin tanimlanmasinda kullanilan standart, kazaya karisan kisi ya da kisilerin
yaralanma ciddiyetlerinin saptanmasidir. Bunun i¢in su sekilde bir siddet 6lgegi kabul edilir

ve agirliklandirma bu 6lcege gore yapilir.

Siddet olgegi:

1. Oliimle sonuclanan kazalar,

2. Sakathiga yol acan yaralanmali kazalar,

3. Sakathiga yol agmayan yaralanmal kazalar,

4. Sadece maddi hasarla sonug¢lanan kazalar.

Siddet olceginde, ikinci ve tigiincii tip kazalar, kaza raporlarindan tam olarak belirlenemedigi
durumlarda ayni kategoriye islenir. Agirliklandirma ise meydana gelen kazaya, siddet
Olcegindeki sirasina gore bir puan verilmesidir ve istatistiksel bir temele dayanmamaktadir.
Ornegin, sadece maddi hasarla sonuglanan kazalara 1, yaralanmali kazalara 3, oliimlii
kazalara da 12 puan verildigini varsayalim. Bu puanlamaya gore, bir nokta ya da kesitte, eger
Olumlii kazalar cok yiliksek bir degere sahipse, calismada temel olarak oliimlii kazalar
almabilir. Yalniz bu yontemde karsilagilan en 6nemli sorun, kaza siddetinin degerlendirilip,
en ciddi kazamn hangisi olduguna dogru olarak nasil karar verilecegidir. Ornegin, cok yash
bir insanin, bir aracin hafif carpmasi sonucu Slmesiyle sonug¢lanan bir kazanin, dort kisinin
omiir boyu sakat kaldigi ve iic kamyonun hasar gordiigii bir kazadan daha ciddi olarak
degerlendirilmesi yanlis sonuglar dogurabilir. Bu durumda degerlendirmeye baska

degiskenlerin de katilmasi1 gereklidir.(Okubay, 2005)

b) Kaza maliyetlerine gore agirhklandirma



46

Bu yontemde, meydana gelen kaza sonucu, kazadan etkilenen kisilerin ugradiklar kayiplarin
parasal olarak degerlendirilmesidir. Bu degerler yildan yila degisen enflasyon degerine, ya da
diger etkenlere bagl olarak degisebilir. Hasar degeri, kazaya karisan arac¢ sayisi kac¢ olursa

olsun, arac basina degil, kaza basinadir. Oliim ya da yaralanmada ise kisi basinadir.

¢) Kazaya karisan trafik birimlerinin sayisina gore agirhklandirma

Bu sistemde agirliklandirma, meydana gelen kaza sayisina degil kazaya karigsan trafik
birimlerinin sayisina gore yapilir. Ornegin, bir kesitte iki aracin carpigmast ile sonuglanan bir
kazaya 2 puan verilip, 4 aracin ¢arpismasi ile sonuclanan bir kazaya 4 puan verilir ve yapilan

siralamada en fazla puana sahip kesit incelemeye alinir.

4.3.2.1.4 Kaza Deneyimlerine Gore Bolgelerin Siralanmasi

Yapilacak kaza analizi calismalarinin dogrulugunun tam olmast agisindan, {izerinde
calisilacak olan noktalarin ya da kesimlerin seciminin ¢ok iyi yapilmasi gerekmektedir. Bu
secimin yapilmasinda kullanilan yontemlerden birisi de kaza deneyimlerinde gore bolgelerin
siralanmast yontemidir. Bu yontemin ilk asamasi, bolgelerin bazi risk Slciimlerine ve kaza
oranlarina gore listelenmesi ve siralanmasidir. Listeleme ve siralama igleminde homojen

uzunluklara ve 6zelliklere sahip olan kesitlerde;

Kilometre basina diisen kaza sayisi,
Kilometre basina kazaya karigma orant,
Kesimdeki (aragxkm) degeri,

Kesimdeki kaza maliyeti,

A e

Kesimdeki kaza orani,
gibi degerler hesaplanir. Daha sonra hesaplanan bu degerlere gore kesimler biiyiikten kiiciige
dogru siralanir ve bu siralamada agirliklt olarak ilk siralari alan kesimler kara nokta olarak

incelemeye alinirlar.

4.3.2.1.5 Kalite Kontrol Metodu

Endiistri miihendisliginden ulastirmaya uygulanan bu yoOntem, iiniform trafik hacimli
sehirleraras1 yollarda, kavsaklarda ve benzeri bolge gruplarinda kullanilmaktadir. Uygulama

baslangicinda, bir bolge icindeki kesimlere ait kaza oranlar1 (R,) hesaplanir.(Okubay, 2005)



47

A.10°
R =
« T TV.L

(4.3)

Burada,

R, = Bolgedeki tiim kesimlere ait kaza orant,
A = Kesimdeki kaza sayis1 (yillik)

V = YOGT

L = Kesim uzunlugu (km)

T = Calisma siiresi icindeki giin sayis1 (365 giin).

Kesimlere ait kaza oranlar1 bulunduktan sonra, bu degerlere bagl olarak bolgeye ait ortalama
kaza oram ( 2R,/ kesim sayis1 ) hesaplanir. Daha sonra ise, gene kesimlere ait olan, kaza
oranlarinin alt ve iist sinirlar1 bulunur ve bu degerlere alt ve iist kontrol limitleri ad1 verilir.

Kontrol limitleri ise su sekilde hesaplanir :

R, 1 (4.4.)
Rewr =Ry ~2m
cusT — Ta M 2M 4.5)

Burada ,

R.arr = Kesime ait kaza oraninin alt sinir1 (Kaza saylsl/ara9x106)

R.gst = Kesime ait kaza oraninin tist sinir1 (Kaza say1s1/aragx106)

R, = Bolgedeki tiim kesimler i¢in ortalama kaza orani.

M = Calisma siiresince bir kesimden gecen ara¢ sayist (milyon) ya da kesim iizerindeki
(tasitxkm) degeri

k = Denklemin istenilen giivenlik derecesine gore olasilik faktorii.

Cizelge 4.2. 'de cesitli giivenlik derecelerine bagli olarak olasilik faktoriiniin aldigi degerler

verilmigtir.

Cizelge 4.1 Giivenlik derecelerine bagh olarak olasilik faktorleri (Okubay, 2005)

Giivenlik Derecesi (P) | 0.01 | 0.005 | 0.0075 | 0.05 | 0.075 ] 0.10

Olasilik Faktorii (k) 309 | 2576 | 1.96 | 1.645 | 1.440 | 1.282
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Ayn1 denklem kavsaklar i¢in kullanildiginda ise:
Ra : Bolge i¢indeki tiim kavsaklara giren milyon ara¢ basina ortalama kaza orani.

M : Calisma siiresinde belirli bir kavsaga giren ara¢ sayis1 (milyonxarag)

Kesime ait kaza oraninin, alt kontrol limitinin altinda kalmasi, incelenen bolge icinde, o
kesimin az sayida kazaya sahip bir kesim oldugunu, kesim kaza oraninin, iist kontrol limitinin
iistiinde kalmas1 da kesimin kaza sayist acisindan yogun oldugu ve iyilestirmeye ihtiyag

duydugu anlamini tasir.

4.3.2.2  Secilen Calisma Alamna Ait Veri Tabamimin Olusturulmasi

Kara nokta ya da kesimlerin belirlenmesinden sonra, ikinci asama, bu kesim ya da noktalara
ait veri tabaninin olusturulmasidir. Kaza analiz ¢alismalar genel anlamda istatistiksel verilere
dayali calismalardir ve genelde diger trafik calismalarindan farkliliklar gosterirler. Ciinkii,
trafik kazalari, ne zaman ve nerede meydana gelecegi 6nceden tahmin edilemeyen, meydana
gelisleri ise objektif olarak izlenemeyen olaylardir. Bu yiizden trafik kaza analizleri ile
ugrasan kisilerin, kazalarin yerlerini, siddetlerini, sikliklarin, tiplerini ve diger ozelliklerini
tam ve dogru olarak gosterecek bilgi ve kayitlara ihtiyaglar1 vardir. Bu bilgileri saglayacak
temel kaynaklar ise, kaza sonras1 hazirlanan kaza tespit tutanaklar1 ya da diger adiyla kaza
raporlaridir. Bu sebeple, yapilacak olan kaza analizlerinin sonuclarinin dogrulugu bu
raporlarin eksiksiz ve tam doldurulmasina ve raporun igeriginin analiz ¢aligmalart i¢cin gerekli
olan bilgiler agisindan yeterli olmasina baglidir. Kaza raporlarinin kullamim amaglan sadece
kaza analiz calismalariyla sinirh degildir. Bu veri kaynagindan yararlanacak kisi ya da

kurumlarin kullanim amaglar1 Sekil 4.3' de 6zetlenmistir.

Sekil 4.3'den de goriilebilecegi gibi, kaza raporlarinin oldukca genis bir kullanim alan1 ve
kullanict kitlesi vardir. Bu genis kullanim amacia yeterli derecede hizmet verebilmesi icin,
kaza raporlarinin igeriklerinin son derece hassas ve konunun uzmam kisilerin goriisleri

dogrultusunda hazirlanmasi gerekmektedir.
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AMACI YA DA iLGILENDIiGi KONULAR

Siiriicii ehliyetleri
Sug tutanaklar

Uygulama planlamalari

Ehliyet verilmesi
Diizenleme

Siiriicii
Motorlu arag idaresi <
Arag

Finansal sorumluluk

Izin belgeleri
Yonetmelikler

Karayolu

Miihendislik {
Trafik

Muayene

Problem alaninin tanimlanmasi
Tasarim standartlar1

Bakim - koruma standartlar1
Tyilestirme programlari

Problem alaninin tanimlanmasi
Tasarim standartlari

Arag iireticileri {

Okullar

Egitim

Tasarim standartlari

Bakim - koruma standartlari
Tyilestirme programlari

Arag
_< Ekipman

Bakim - koruma —< I:Tygu.lamalar
Oneriler

Kitlesel medya
Toplumsal bilgilendirme
Karayolu kullanicilar:

Genel olaylar
Belirli problemler
Giivenligin artirilmasi

Genel olaylar
: Ozel ilgi

Genel tarfik giivenligi

Siiriicti egitimi

) . Genel olaylar (egilimler)
Destek gruplart : Spesifik problemler

Sekil 4.3 Kaza raporlarimin kullamldig: alanlar ve kullamim amaclari (Okubay, 2005)
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KULLANICI AMACI YA DA iLGILENDIiGi KONULAR

Azaltilmast
Yaralanmalarin —< -
Tedavisi

Eldeki imkanlarin arastirilmasi
Personel diizenlemesi

N . Fizyolojik
Siiriicii problemleri —<Pisikolojik

Tibbi acidan Planlama

Oliim ve hastalik oranlari
Demografik dagilim

Kamu saglig1 gruplari

Sigorta tarafindan 6denecek
miktarlarin belirlenmesi
Sigorta uzmanlarinin
fonksiyonlarinin belirlenmesi

Sigorta kurumlari

Cezai islemler
Hukuksal davalar

Kanuni ve hukuki agidan

Ehliyet verilmesi
Kontrol

Siiriicii

Karayolu yonetimi
Trafik kanunlart

Kanun hazirlayicilar Karayolu

Ekipman
Arag Limitlendirme
Muayene

Kontrol
Isletme politikalart

Siiriicti
Motorlu arag¢ endiistrisi
Tasarim
Bakim - kontrol

Arag

Sorumluluk
Diizenleme komisyonlar1 Diizenlemeler
Kanunsal Diizenlemeler

Sekil 4.4. Kaza Raporlarinin Kullanildig1 Alanlar ve Kullamim Amaclar:
(Okubay, 2005)

Biitiin bu kullanicilara istenilen bilgilerin tam olarak sunulabilmesi i¢in, kaza raporunda

bulunmasi gereken veriler Cizelge 4.2' de 6zetlenmistir.
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Cizelge 4.2 Kaza raporunda bulunmasi gereken veriler (Okubay, 2005)

(Sehir,bol
ge),

e Kazaya
karisan
arag sayisl,

e Hasarh
arag sayisl,

e Kaza
siddeti,

e Kaza sekli

e Trafik

durumu

Yaralanma siddeti,
Yaralanma tiird,
Alkol ya da
uyusturucu
kullanimu,
Emniyet kemeri,
Yolcunun kaza
sonrasi durumu,
Yolcunun kaza
anindaki yeri,
Yaya hareketi,
Yayanin kaza
aninda bulundugu
yer,
GoOrme,isitme,reaksi
yon yeteneklerinde
bozukluk olup
olmadigi,

Meslegi ve egitim

derecesi.

durumu,

¢ Genel yol
tanimlamasi,

e Egim,

e Kavsak tipi ve
kontrol sekli,

e Serit ¢izgisi,

® Yaya kaldirimi ve

banket,

e Trafik isaretlerinin

durumu,

® Yolda bakim
onarim,

® Yatay ve diisey
kurplar,

® Yol yiizeyindeki

kusurlar.

Genel Kaza | Yolu Kullananlara Ait | Yol ve Cevreye Ait Tasit Verileri
Verileri Veriler Veriler
e Kaza Kisiye ait bilgiler, e Hiz limiti, Model ve
tarihi, Ehliyet tarih ve e Hava durumu, marka,
e Kaza Yeri numarasi, ¢ Aydinlatma Kaza sonrasi

tasittaki hasar
durumu,
Manevra tipi,
Arag yiikleme
durumu,
Carpma yonii,
Fren giicii ve
direksiyon
ozellikleri,
Emniyet
kemeri,

Fren uzunlugu,
Lastiklerin

durumu

Yukarida verilen bu gruplamaya ait verilerin bir kaza raporunda tam ve eksiksiz bulunmasi
durumunda, hazirlanan rapor, kaza analizlerinde, istatistiklerin hazirlanmasinda, ceza ve
tazminat davalarinda ve kusur oranlarinin saptanmasinda giivenle kullanilabilir.

Kaza bilgilerindeki eksiklikler, kazanin oldugu yerin eksik ya da yanlis tamimlanmasi, gelisi

giizel hazirlanmis kaza kayitlart ve ikinci dereceden kazalarin, raporu diizenleyen kisilerce
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ihmal edilmesi, kaza analiz sonug¢larin1 dogrudan etkilemekte ve yanlis sonuglar alinmasina
neden olmaktadir.

Ingiltere’de bulunan TRL (Transportation Research Laboratory) tarafindan, ozellikle
gelismekte olan iilkeler icin, kaza verilerinin toplanmasi ,analizi ve bilgi kayit sisteminin
olusturulmasi amaci ile hazirlanan “Micro Accident Analysis Package® adl1 bilgisayar paket
programi incelenmis ve programin bir parcasi olan kaza tespit tutanagr ilgili birimler
tarafindan Tiirk¢e’ye c¢evrilerek, iilkemizde de bu ya da buna benzer bir tutanagin
kullanilmasi, konu ile ilgili birimlere 6nerilmistir.[6]

Aragtirma laboratuarinca hazirlanan bu raporun, iilkemizde de kullanilmasi durumunda
saglanabilecek faydalar1 su sekilde oOzetleyebiliriz, (Transportation Research Laboratory,

MAAP, User Guide) ;

a) Kaza calismalarinda istatistiksel veriler, konuyla ilgisi olan herkes i¢in ¢ok OGnemlidir.
Onerilen rapordan elde edilen sonuglar, bu bilgilerin tam ve dogru olarak hazirlanmasina
imkan verir ve uluslararasi normlara uygunluk saglar.

b) Onerilen kaza raporu, kazadaki kusur oranmin kime ait (insan, yol, arag) oldugunun
saptanmasin kolaylastirir.

c¢) Raporu hazirlayan kisinin, olaya yorum katma ya da inisiyatifini kullanma olasilig1 en aza
indirilmis olur.

d) Rapordaki bilgilerin ¢cogu, olay aninda kolayca saptanabilir.

e) Kazanin olus seklinin net olarak belirlenmesi, kamu, ceza, tazminat gibi davalar ile sigorta
islemleri agisindan da ¢ok Onemlidir. Raporda tiim bilgiler acik ve net oldugundan, bu

islemlerin yiiriitiilmesi de kolaylasir.

f) Rapor, kaza yeri tanimlamalarn konusunda da yanlislik ve yoruma yer vermeyecek sekilde
diizenlenmistir.

Onerilen rapor, isaretleme kolaylig1 saglayan, hazirlayanin yorumunu en aza indirgeyen, bilgi
islem sisteminde kolaylikla kullanilabilecek sekilde hazirlanmis olup, yukarida belirtilen

faydalarin saglanabilmesi i¢in Trafik Kaza Bilgi Sistemi ile birlikte kullanilmalidir.
4.3.2.3  Secilen Calisma Alaninda Meydana Gelen Kazalarin Analizi
Kaza analizlerinde bilgisayar kullanimi, bugiin artitk zorunlu hale gelmistir. Bilgisayar

yardimiyla, kaza sonuglarinin istatistiksel degerlendirilmesi ve kaza olaylarinin arastirilmasi

kolaylagir. Bilgisayar kayit sistemleri ile, kaza raporlari, karayolu sistem sebeke kodlari,
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diizenli sayimlarla olusturulan hacim dosyalar1 vb. bircok bilgi saklanabilir ve gerektigi
durumda kullanilarak, istenilen sonuglar elde edilir. Bu yiizden, sehir, bolge ve iilke bazinda

iki cesit bilgisayar kayit sisteminin kurulmasi gereklidir. Bunlar;

1. Trafik Kaza Bilgi Sistemi,
2. Karayolu Bilgi Sistemi ‘dir.

Trafik Kaza Bilgi Sistemi’nde bulunmasi gereken kayitlar1 soyle 6zetleyebiliriz:

Karayolu kesimlerindeki kaza sayilari, kaza oranlari, kaza tipleri,

Kayit bolgesindeki kaza sikliklari,

Bolge tipine bagh kaza 6zet istatistikleri,

Bolge tiplerine bagl olarak kaza tiplerinin analizi,

e Kazalarin olus sekillerine bagli olarak yapimi tasarlanan iyilestirme tiirleri.

Karayolu Bilgi Sistemi icinde bulunmasi gereken alt bilgi sistemleri ise sunlardir;

e Karayoluna ait fiziksel ve geometrik tiim Ozellikleri iceren Karayolu Bilgi Kayit
Sistemi,

e Karayolunun belirli kesimlerine ait trafik hacmi (YOGT), tasit kompozisyonu vb. bilgileri
iceren Trafik Bilgi Kayit Sistemi,

e FEhliyetin alindig1 sene, tiirii, sinif1 ve siiriiciilere ait diger genel bilgileri igeren Ehliyet ve
Siiriicti Bilgi Kayit Sistemi.

¢ Arag tipleri, yaslari, motor giicleri vb. bilgileri iceren Motorlu Arag Bilgi Kayit Sistemi.

4.3.24 Calhisma Alaminda Yapilacak lyilestirmelere Karar Verilmesi

Carpisma ve durum diyagramlarn ¢izildikten sonra, bu iki diyagram birlikte incelenerek,
kesimde kazalara neden olabilecek fiziksel ©zellikler saptanir ve calisma baglangicinda
belirlenen hedefler dogrultusunda yapilacak iyilestirmeler belirlenir. Baslangicta belirlenmesi

gerekli hedefleri iki grupta toplayabiliriz.

1. Belirli tiirdeki kazalarin azaltilmasi,

2. Genel olarak tiim kazalarin azaltilmasi.
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Hedefler bir ya da birden fazla olabilir. Ornegin, sadece alkollii ara¢ kullaniminin 6nlenmesi
ya da yaya ve cocuklarin karistigi kazalarin azaltilmasi bir hedef olarak alinabilir. Bu
kusurlarin ortadan kaldirilmasi da bir hedef olarak kabul edilebilir.

Hedefler belirlendikten sonra, bu asamaya kadar hazirlanmis olan diyagramlarin, kaza 6zet
tablolarinin ve diger tiim verilerin, degerlendirilmesine ge¢ilir. Degerlendirmeler sonucu, kisa

zamanda en ekonomik faydanin alinacag iyilestirme tiirlerine karar verilir.

4.3.2.5 lyilestirme Sonuclarimin Analizi Ve Degerlendirilmesi

Herhangi bir kaza problemi tanimlanip, ¢6ziimii i¢in gerekli olan iyilestirme uygulandiktan
sonra, yapilan iyilestirmenin olumlu olup olmadigimin arastirilmasi gerekir. Bu amacla
yapilan degerlendirmelerin basinda “Once - sonra” analizleri gelir. Bu konuda yapilan
uygulamalarda dikkat edilecek en ©nemli nokta, degerlendirmelerde baz alinan zaman
periyodunun, iyilestirme sonuglarini ya da kaza olusumlarindaki degisiklikleri tam yansitacak
uzunlukta olmasidir. Cogu zaman bu siire ii¢ ay ila bir yil arasinda degisir. Degerlendirmede
en ¢ok kullanilan yontem ise normal yaklasim testi (normal approximation test) dir (Roess vd,

1998). Yaklagimdaki Z degeri ise sOyle hesaplanir:

7 _ fb — fa 4.5)

- \/fb+ fa

Burada ;
Z;) = test degeri
fa =“Once” zaman periyodunda olusan kaza sayisi

f» = “sonra” zaman periyodunda olusan kaza sayisi.

Z;) test degeri bulunduktan sonra, standart normal dagilim tablosu kullanilarak, beklenen
olasilik degeri {Z < Z;)} bulunur. Eger, Z;) < Z ise kaza olusumunda gozlenen azalma
olumludur. Z;, > Z durumunda ise yapilan iyilestirmenin kazalarin azaltilmasinda olumlu bir

etkisi olmamuistir.

Cizelge 4.3' de, kazalardaki azalmanin anlamlilik derecesini belirlemek amaciyla kullanilan
iki istatistiksel testin (3 ve poisson testleri) uygulanma sonuglari goriilmektedir. Ayrica bu iki

testin bir arada kullanilmasi ile asagidaki sonuglar elde edilmektedir. Bunlar :
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. Eger test noktas1 Z;), ;{Z egrisinin iistiinde kalirsa, kazalardaki azalma olumludur.
. Eger test noktast Z;), 4 egrisi ile poisson egrisi arasinda kalirsa, kazalardaki azalmalar
kosullu olarak olumlu sayilabilir.

. Eger test noktas1 Z;), poisson egrisinin altinda kalirsa, bu durum yapilan iyilestirmenin

olumsuz oldugunu gosterir.

Yapilan bir iyilestirmenin sonuglarinin net olarak saptanmasi ¢ok zordur. Bazi durumlarda,
yapilan iyilestirme, belirli bir tiirdeki kaza olusumunu engellerken, diger tipteki kazalarin
artmasina neden olabilir. Ornegin, dik acili ¢arpismalarin azaltilmasi amaciyla sinyalize
edilen bir kavsakta, bu tip kazalarin azalmasina karsilik, arkadan ¢arpma tiirtindeki kazalar
artabilir. Bu yiizden, iyilestirme sonucu degerlendirilirken, tiim bu negatif ve pozitif etkiler

g0z Oniine alinmalidir.

Amerika’da yapilan bir calisma sonucunda, uygulanan cesitli iyilestirme tiirlerinin, kazalarda
meydana getirdikleri azalmalar yiizde cinsinden hesaplanmistir. Cizelge 4.3' de bu ¢alisma
sonuglarindan bir 6zet verilmistir. Tablodaki azalma miktarlari, sadece iyilestirme sonucunda
azalan kaza tiirleri i¢cin degil, tiim kazalar icin gecgerlidir. Negatif iyilestirmeler tabloda (-)
isareti ile gosterilmektedirler. Negatif iyilestirmenin anlami ise, iyilestirme sonrasinda
beklenenden daha fazla kaza meydana gelmesidir. Tablodaki azalma degerlerinin yaninda
bulunan soru isareti ise, bu azalmalarin beklenenden daha az ya da diizensiz oldugunu

gostermektedir.

Cizelge 4.3 Cesitli Iyilestirme Tiirlerinin Kazalara Olan Etkileri (Okubay, 2005)

OFANEAL AEATMELAF.
24317 | THMIHDE EATALATD A

Dakyucsy R | =2 e 0
eliaan i terivi v dimadaed A 2 () 0Ire
Them isretlrih dmmbnved A 2 ) e
Ot resiglr 1 dmvilanvesi 4 =2 a0z o
Chta Tl pideikvasi 4 =1 0.1

Sarbi o Bavarm v e 4 =1 042 046
Eomgolan grisletlives il g e 03
Bt stabilmanem . | 2 03 046

Yapilan bir iyilestirmeden dolayi, gelecekte, kazalarda meydana gelebilecek degisiklikleri

saptayabilmek icin, trafik hacmindeki degisiklikleri de bilmek gerekir. Ciinkii yapilan
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calismalar sonucunda, gelecek on yil icindeki ortalama trafik hacminin, yapilan iyilestirmenin
hesaplanan ortalama 6mrii boyunca gecerli olacak trafik hacmi oldugu kabul edilmistir. Buna
bagli olarak, yapilan bir iyilestirmeden saglanacak faydanin su sekilde hesaplanmasi

onerilmistir (Okubay, 2005).

S'=— ( (4.6)

Burada ;

S = Planlanan iyilestirmeden dolayi, bir y1l icinde beklenen fayda,
V = Calisma periyodundaki YOGT,

V’ = Gelecekteki on yil i¢in tahmin edilen trafik hacmi,

S’ = Gelecekte, iyilestirmelerden beklenen fayda.
Denklemdeki S degeri ise su sekilde hesaplanir.
S=—— ( (4.7)

Burada ;
A = Gecmisteki T giinde meydana gelen kaza sayisi,

P = lyilestirme sonucundaki azalma yiizdesi.

Eger, gelecekteki trafik hacmindeki degisiklikler goz oniine alinarak S degeri hesaplanmak
istenirse, bu durumda,

g P.ATV (48)
365V

Eger bir bolgede, birden fazla iyilestirme yapilirsa, bu iyilestirmelerin birlestirilmis etkisi olan

P, degeri hesaplanir.

P,=1-(1-P;) (1-P3) (1-P3).......(1-P,) (4.9)
Ornegin, bir yol kesiminde yapilan iyilestirmeler ve buna karsilik hesaplanan azalma

yiizdeleri sdyle olsun ;
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Lyilestirme tiirii Azalma vyiizdesi (P)

Yolun genisletilmesi 0.38
Yol yiizeyinin 1slah1 0.12
[saretleme 0.14

Normalde, toplam iyilesmenin 0.38+ 0.12 +0.14 = 0.64 oldugu diisiiniilebilir. Fakat en

gercekei yaklagim, toplam iyilestirme etkisinin asagidaki gibi hesaplanmasidir.

Pt=1-(1-0.38)(1-0.12) (I- 0.14) = 0.53 (4.10)

Yapilan bu ii¢ tiir iyilestirmeden saglanan toplam fayda 0.53’diir.Yani yapilan bu ii¢ tiir

iyilestirmenin sonucunda, kazalarda %53’liik bir azalma beklenmektedir.

Trafik kaza analizi boliimiinde kara nokta analizi yapabilmek i¢in ¢esitli hesaplar ve bilgiler

verilmigtir.
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5. TURKIYEDEKI TRAFIiK KAZALARINA AiT GENEL BiLGIiLER

Ulkemiz genelinde yapilan yolcu ve yiik tasimacilifinin, ulagtirma alt sistemleri arasindaki
dagiliminda, biiyiikk dengesizlikler mevcuttur. Dagilimin biiyiik oranlarda, karayolu
tasimaciligina kaymasi, bu sistemin, ¢evre ve insan iizerine olan olumsuz etkilerinin de
rahatsiz edici boyutlara ulagsmasina neden olmustur. Bu olumsuzluklarin en 6énemlisi ise, her
gecen giin artan boyutlarda, toplumumuzu etkileyen trafik kazalaridir.

Olayin boyutlarinin ne derece bilyilk oldugunu gormek igin, bu konuda hazirlanan
istatistiklere bakmak yeterlidir. 1995 yil1 kaza istatistiklerine gore, iilke genelinde bir giinde
ortalama 766 trafik kazasi olmakta, 17~20 kisi hayatim kaybetmekte ve 315 Kkisi
yaralanmaktadir.

Trafik kazalar ile ilgili, bu giine kadar yapilmis olan kaza analizi ¢aligmalar ile ilgili kaynak
aragtirmasi sonucunda, bu ¢alismalarda izlenen yontemler belirlenmis, bu yontemler hakkinda
detayl bilgiler verilmistir.

Daha sonraki bolimlerde ise, yontem ve yontemin uygulamaya konulmasiyla elde edilen
sonuclar verilmistir. Calismada uygulanan yontem olan alan analizi yOntemi, tamamen
istatistiksel verilere dayali yontemdir. Amaci ise, herhangi bir bolgede, daha ©nceden
meydana gelmis kazalara ait verilerden faydalanarak, olusan kazalarin nedenlerinin ortaya
cikarilmasi ve bu nedenleri ortadan kaldiracak iyilestirme tiirlerinin belirlenmesidir.
Calismanin son bdliimiinde ise, alan analizi sonuglarindan yararlanarak, Cografi Bilgi

Sistemleri programi yardimiyla caddelerdeki trafik hacmine diisen degerler bulunmustur.

5.1 Tiirkiye Genelinde Meydana Gelen Trafik Kazalarna Ait Istatistiki Bilgiler

Tiirkiye’de 1980 yilindan itibaren meydana gelen trafik kazalarinin yillara gore kaza sayist,
oli ve yaral sayisi, maddi hasar miktar1 dagilimlan Cizelge 5.1°de verilmistir. Bu dagilimlar,

ayrica Sekil 5.1-5.4’deki grafiklerde gosterilmistir.
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Cizelge 5.1 Tiirkiye'de 1980 Yilindan itibaren Meydana Gelen Trafik Kazalarmmn Listesi [1]

o MADDI

YILLAR KAZA OLU YARALI HASAR
SAYISI SAYISI SAYISI B%II&I;'II‘)AﬂgI

1980 36.914 4.199 24.608 26.975.551
1981 40.953 4.441 29.744 25.262.837
1982 46.249 4.884 35.976 24.919.543
1983 55.208 5.207 44.769 27.988.064
1984 60.840 5.731 50.521 25.765.732
1985 65.831 5.680 51.586 29.543.888
1986 92.625 7315 71.264 51.617.404
1987 110.207 7.530 80.321 70.517.061
1988 107.651 6.846 79.174 69.394.070
1989 103.758 6.332 80.013 82.058.905
1990 115.295 6.286 87.693 111.836.782
1991 142.145 6.231 90.520 119.267.346
1992 171.741 6.214 94.824 132.776.375
1993 208.823 6.457 104.330 156.782.527
1994 233.803 5.942 104.717 124.453.944
1995 279.663 6.004 114.319 165.840.235
1996 344.641 5.428 104599 200.525.273
1997 387.533 5.181 106.146 | 222.862.434
1998 440.149 4.935 114552 | 355.509.589
1999 438.338 4.596 109.899 | 261.200.321
2000 466.385 3.941 115877 | 341.685.292
2001 409.407 2.954 94.497 180.131.174
2002 407.103 2.900 94.225 216.970.698
2003 422.302 2.818 95.324 334.024.894
2004 494851 3.082 109.681 652.191.328
2005 570.419 3.215 123.985 879.269.768
Toplamlar | 6 252 834 | 134.349 | 2.213.164 |4.889.371.035

Tiirkiye’de 1980-2005 yillar1 arasinda meydana gelen trafik kazalarinda, kaza sayisinin
genele bakildiginda siirekli artis gosterdigi gozlenmektedir. 1980 yilinda 36.914 olan kaza
sayisinin 2005 yilinda 570.419 degerine ulastig, 24 yilda kaza sayisinin yaklagik 13 kat arttigi
goriilmektedir. Bu deger hizla artan niifus sayisi ve ara¢ kullaniminin yaygin hale gelmesiyle

birlikte, ¢ok daha fazla aracin trafige katilmasi ile dogrudan ilgilidir. Ancak iilkemizin trafik
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konusunda insan ve maddi kayiplarimin biiytikliigii gercegini de degistirmemektedir. Trafik

kazalarinda yaralanan insan sayis1 yillara gore cok fazla farklilik gostermese de kaybettigimiz

insan sayisinda son on yilda siirekli bir diisiis gozlenmistir. Bu diisiis toplumumuzun hiz

konusunda daha bilin¢li davrandiginin bir gostergesi olarak kabul edilebilir. 2005 yilinda

kaydedilen maddi hasar diger yillara oranla biiyiik bir artig gostermektedir.
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Sekil 5.1 Trafik Kaza Sayilarimin Yillara Gore Dagilim
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Sekil 5.2 Trafik Kazalarindaki Olii Sayisinin Yillara Gore Dagihm
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Sekil 5.3 Trafik Kazalarindaki Yarah Sayisinin Yillara Gore Dagilinm
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Maddi Hasar ($)
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Sekil 5.4 Trafik Kazalarindaki Maddi Hasarmn Yillara Gore Dagilim
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6. ISTANBUL GENELINDE MEYDANA GELEN TRAFIiK KAZALARINA AiT
GENEL BILGILER

Istanbul’da 2000 yili niifus sayimina gore 10.018.735 kisi yasamaktadir. Yillik Niifus artis
hiz1 % 33.23 tiir. Istanbul’da son bes yi1lda meydana gelen trafik kazalarimn yillara gore kaza
sayisi, Olii sayisi, yarali sayis1 ve maddi hasar dagilimlar Cizelge 6.1 ve Sekil 6.1 ile Sekil

6.3’ de verilmistir.

Cizelge 6.1 istanbul'da Meydana Gelen Trafik Kazalarimin Yillara Gore Dagihmi (EGM)

Maddi
Yillar |Kaza Sayis1| Olii Sayisi | Yarah Sayis1| Hasar(YTL)

2000 170.669 291 11.414 72.692.799

2001 149.276 265 10.286 79.264.330

2002 144.905 286 9.544 105.623.289

2003 152.657 268 9.691 -

2004 162.269 270 9.795 -

2005 186.831 270 11.304 -
200.000 186831
180.000 4 170.669

162.269
152.657
160.000 - 149.276 144.905
140.000 -
Z 120.000 |
)
«
£ 100.000 A
g
S 80.000 |
60.000 -
40.000 -
20.000 A
O a
2000 2001 2002 2003 2004 2005
Yillar

Sekil 6.1 istanbul'da Trafik Kaza Sayilarinin Yillara Gore Dagilim
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Sekil 6.2 istanbul'da Meydana Gelen Trafik Kazalarindaki Olii Sayisinin Yillara Gore Dagihmu
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Sekil 6.3. istanbul'da Meydana Gelen Trafik Kazalarindaki Yarali Sayisinin Yillara Gore

Dagilimm

Istanbul’da meydana gelen trafik kaza sayilarina bakildiginda 2002 yilinda, kaza sayisiin son
bes yil icerisinde en diisiik seviyede oldugu gozlenmektedir. Ancak kaybedilen insan sayisi
2002 yilinda iist seviyelerdedir. Bu durumun fazla yolcu tasiyan araglarin yaptigi kazalardan

kaynaklandig diistiniilmektedir.
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7. ISTANBUL C BOLGESINDE MEYDANA GELEN KAZALARIN
INCELENMESI

Bu bashk altinda Istanbul Trafik Miidiirliigiince C Bolgesi olarak tanimlanan Istanbul
Anadolu yakasinda meydana gelen trafik kazalarinin raporlanmasi bulunmaktadir. Ayrica
verilerin istatistik degerlendirilmesi ve grafiklerinin ¢izilmesi saghkli yorumlar
yapilabilmesine olanak saglamaktadir. Bu bolim 2003, 2004 ve 2005 (ilk 8 aylik) yillar1 kaza
verileri 1s18inda 22  baslhiktan ve bunlara bagli olarak kazalarla ilgili carpici sonuglar

verebilecek alt basliklardan olugmaktadir.
7.1 Istanbul C Bolgesinde Olusan Trafik Kazalarmnin Genel Degerlendirmesi

7.1.1 Trafik Kazalarimin Aylara Gore Dagilinm

C bolgesindeki trafik kazalarinin aylara gore dagilim degerlendirmesi kazalarin hangi siklikla
ve hangi aylarda yogunlastigin1 gostermek tizere (Hava durumu,Yol yiizey durumu vs) yorum
yapmaya olanak tantyacaktir. Kaza sayilarinin aylara gore dagilimlan Cizelge 7.1 ve Sekil
7.17 de gosterilmistir ve buna gore 2004 ve 2005 yillarinda 2003 yilina gore dikkati ¢ceken bir
artis goriilmektedir. Kaza kayitlarn raporlamasi yapilirken Ms Excel ve Ms Access paket
program yazilimlar1  kullamilarak saglikli bir sekilde raporlama yapilmistir. Ayrica bu

kayitlarin ham veri tabanlar1 C Bolgesi Trafik Bolge Miidiirliigiinden saglanmastir.
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Cizelge 7.1. Aylara Gore Kaza Sayisi

OCAK 2178 4289 4883
SUBAT 2024 3856 4196
MART 1960 4064 4650
NiSAN 1985 4205 4844
MAYIS 2051 4596 4734
HAZIRAN 2016 4075 4949
TEMMUZ 1703 3913 6298
AGUSTOS 1804 5703 6134
EYLUL 1961 4100 -
EKIM 2372 5067 -
KASIM 2342 5112 -
ARALIK 2513 5194 -

7000
6000

5000 '

VA

3000 -

2000 - W

1000
0 T T T T T T
%«'\é% 5 B Q&
Y o L &\S \)0\5\0_,\0
OC) %\)@ @‘?‘ é\% @?‘ \{l} @@ A Q,\J? & ??3“
v

—e— Kaza Sayis1 2003
—=— Kaza sayisi 2004
Kaza Sayisi 2005(8 aylik

Sekil 7. 1 Aylara Gore Kaza Sayisinin Dagilim

Cizelge 7.1 ve Sekil 7.1° de goriildiigii tizere Temmuz ve Agustos’u kapsayan yaz aylarinda

kazalarda bir azalma olmaktadir. Bunun sebepleri arasinda Istanbul gibi bir metropoliin yaz

aylarindaki trafiginin diger aylara gore azalma gostermesi bulunmakta ve sonbahar aylarina

girildiginde trafikteki yogunlukla beraber kaza sayis1 da artig gostermektedir.
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7.1.2 Trafik Kazalarimin Giinlere Gore Dagilimm

Cizelge 7.2 ve Sekil 7.2°de kazalarin giinlere gore dagilimi yani, hafta sonu ve hafta iginde

meydana gelen kazalarin siklik orami goriilmektedir. En fazla kazanin hafta sonu baslangici

olan Cuma giinlerinde yasandigi ve en az kazanin ise trafik miktarinin azaldigi Pazar

giinlerinde oldugu goriilmektedir.

Cizelge 7. 2 Giinlere Gore Kaza Sayisi

Haftanin Kaza Sayisi Kaza Kaza Sayisi

Giini 2003 Sayisi 2004 | 2005(8 aylik)
Pazartesi 3748 7950 5788
Sali 3616 7891 5474
Carsamba 3655 8121 5377
Persembe 3530 7707 5667
Cuma 3905 7910 6409
Cumartesi 3634 7252 6023
Pazar 2814 5745 4341

8000 H:?a»\k,,;\k
7000

.

—e— Kaza Sayisi 2003
—s— Kaza Sayis1 2004

4000
‘\0—0\«/’\0\ Kaza Sayisi 2005(8 aylik)
3000

e

& >
\}6‘ &

&rzﬁ
S

Sekil 7. 2 Haftanin Giinlerine Gore Kaza Sayisinin Dagilinm

7.1.3 Trafik Kazalarimin Giiniin Saatlerine Gore Dagilim

Kazalarin olus saatleri birer saatlik dilimler altinda toplanmis ve giiniin icerisinde hangi saat

dilimlerinde kazalarin artti§i, hangi saat dilimleri icerisinde azaldigi acik sekilde ortaya

cikmustir.




Cizelge 7.3 ve Sekil 7.3’de goriildiigii iizere, kaza sayilart 07:00 ile 09:00 saatleri arasinda

artis gostermekte olup, bu da sabah zirve saatlerine karsilik gelmektedir.Ayrica, trafikte pik

saat denilen zaman araliklarinda ve pik saatler kaza sayisi giiniin maksimum degerlerini

vermektedir.

Cizelge 7. 3 Trafik Kaza Sayisinin Saatlere Gore Dagilim (2003 verileri)

Saat Kaza Saat Kaza Saat Kaza Saat Kaza
Araliklan Sayisi Araliklari Sayisi Araliklari Sayisi Araliklari Sayisi
00:00 429 06:00 77 12:00 1572 18:00 1325
01:00 404 07:00 479 13:00 1608 19:00 1803
02:00 222 08:00 1274 14:00 1722 20:00 1384
03:00 127 09:00 1559 15:00 1836 21:00 983
04:00 81 10:00 1366 16:00 1879 22:00 793
05:00 66 11:00 1507 17:00 1670 23:00 736
Kaza-Sayist
2000
1800 N A
160 <
AN ANVARN
120 ] \
1000 / D
800 / -
600 /‘
400
O T T T T T T
00:00 02:00 04:0006:00 08:00 10:00 12:00 14:00 16:0018:00 20:00 22:00
Saat Araligi

Sekil 7. 3 C Bolgesinde Meydana Gelen Kazalarin Saatlere Gore Dagilinu (2003 verileri)
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7.1.4 Hava Durumuna Gore Kaza Sayisi

Burada kaza sayilarinin hava durumuna (acik, bulutlu, yagmurlu, sisli vb.) gore kaza dagilim

incelenmektedir.

Cizelge 7. 4 Hava Durumuna Gore Kaza Sayisinin Dagilinm

Kaza Kaza
Hava Sayis1 Sayis1 Kaza Sayisi
Durumu | 2003 2004 2005(8 aylk)
Acik 19936 37007 26972
Bulutlu 2040 7821 8709
Sisli 6 45 107
Yagmurlu| 2379 6255 7546
Karli 539 1420 832
Firtinali 1 28 33
Tipili 1 67 22
40000
35000
30000
25000 - o Kaza Sayisi 2003
20000 - m Kaza Sayis1 2004
15000 | O Kaza Sayisi 2005(8 aylik)
10000 -
-
0 : : : ———
\?S§l~ Q)&s%o %\%\\ Jq@&o *l-(é\\ ) \{\\({Z}\ «\Q&
Az

Sekil 7. 4 C Bolgesinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinmin Hava Durumuna Goére Dagilinm
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Cizelge 7.4 ve Sekil 7.4’de goriildiigii iizere, acik havalardaki kaza sayis1 digerlerine gore
daha fazladir. Burada siiriiciilerin agik havada daha dikkatsiz olmalar1 bu sayinin ortaya

cikmasinin baglica nedenleri arasindadir.

7.1.5 Giin Durumuna Gore Meydana Gelen Kaza Sayisi

Trafik kaza raporlarina gore, giin, 3 ana boliime (giindiiz, gece, alacakaranlik) ayrilmis ve bu
sekilde raporlanmistir. Cizelge 7.5 ve Sekil 7.5 incelendiginde hava durumuna gére meydana
gelen kazalarda oldugu gibi, kazalarin en cok siiriicti dikkatinin diger giin boliimlerine gore
daha az oldugu giindiiz boliimiinde yasandig1 goriilmiistiir. Burada, pik saat denilen ve trafik
yogunlugunun en fazla oldugu saat araliklarinin giindiiz bolimiine tekabiil ettigi de goz ardi

edilmemelidir.

Cizelge 7. 5 Giin Durumuna Gore Kaza Sayisi

Kaza Kaza

Giin Durumu | Sayis1 | Sayisi Kaza Sayist

2003|2004 [2005(8ay)
Giindiiz 20120 |34728 [29833
Gece 4320 | 16478 |11227

Alacakaranlik [ 460 1428 733
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Sekil 7. 5 C Bolgesinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Giinlere Gore Dagilinm

7.1.6 Yol Yiizey Durumuna Gore C bolgesinde Meydana Gelen Kaza Sayis1

Bu baslik altinda yolun yiizey durumuna gore kaza sayilar verilmistir (Cizelge 7.6 ve Sekil

7.6). Burada dikkati ¢ceken durum, yol yiizeyinin kuru oldugu durumda kaza sayisinin diger

yiizey tiplerine gore biiyiik oranda artis gostermesidir. Bu da bize, diger basliklarda oldugu

gibi yolun kuru oldugu zamanlarda trafik hacminin biiyiik oldugunu ve siiriiciilerin daha

dikkatsiz arag¢ kullandiklarin1 géstermektedir.

Cizelge 7. 6 Yol Yiizey Durumuna Gore Kaza Sayisi

Yol Yiizey | Kaza Kaza Kaza Sayisi

Durumu Sayisi Sayisi 2005 ( 8ay)
2003 2004

Kuru 20846 40309 27745

Islak 3663 10258 9494

Camurlu 11 63 34

Karli 230 873 446

Buzlu 134 1008 312

Tozlu 10 53 46

Yag ve Akaryakit 7 14 39
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Kaza Sayisi 2005 ( 8ay)

7.1.7 Kaza Olusum Tiplerine Gore C Bolgesinde Meydana Gelen Kazalarin

Burada, C bolgesinde meydana gelen kazalarin olustuktan sonra maddi mi, yaralanmali mu,
yoksa oliimlii mii oldugu arastirilmaktadir. Tablo ve grafiklerde (Cizelge 7.7 ve Sekil 7.7)
goriildigii gibi kazalarin ciddi bir kisminin hasarli bashgi
goriilmektedir. insan hayatina zarar gelmemesi her ne kadar sevindirici olsa da, sonug olarak

kazalar neticesinde iilkenin ugradigi maddi kayip oldukca biiyiik bir problem olarak iilke

Degerlendirilmesi

sorunlarmin iist siralarinda yerini almaktadir.

Sekil 7. 6 Yol Yiizey Durumuna Gore Kaza Sayisinin Dagilinm

Cizelge 7. 7 Kaza Tiirii ve Sayisi

Kaza
Kaza Sayis1 | Sayis1 | Kaza Sayisi
Kaza Tiiri 2003 2004 2005 (8 ay)
Maddi
Hasarli 24164 50514 36539
Yaralanmali 728 2008 1537
Oliimlii 10 54 55

altinda meydana geldigi
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Sekil 7. 7 Trafik Kaza Sayisimin Kaza Tiirlerine Gore Dagilim

7.1.8 Arag Tiplerine Gore Meydan Gelen Kazalarin Degerlendirilmesi

C bolgesinde meydana gelen kazalarda hangi tiir araclarin kazalara kanstign acikca
goriilebilmektedir. Cizelgede 7.8 ve Sekil 7.8’ de goriildiigii gibi otomobillerin kazalara
karisma siklig1 oldukga yiiksektir. Ancak burada dikkat edilecek unsur trafige cikan araclar

icerisinde otomobillerin g6z ard1 edilemeyecek derecede fazla olmasidir.
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Cizelge 7. 8 Arac Tiplerine Gore Kaza Sayillariin Dagilinm

Kaza Kaza
Sayisi Sayisi Kaza Sayisi

Arac Bilgisi | 2003 2004 2005(8 ay)
Bisiklet |9 85 88
At arabasi 8 25 22
Motobisiklet | 58 99 86
Motosiklet 312 701 630
Otomobil 37370 70336 49211
Minibiis 2802 6416 4134
K 4431 14531 11367

amyonet
K 1180 4535 3040

amyon
Cekici 502 1102 694
Otobiis 1870 4546 3245
Traktor 5 38 17
Arazi Tasit1 361 228 138
Resmi Tasit 12 24 /
Is Makinesi 19 87 54
Ambulans 22 52 43
Tanker 17 38 35
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Sekil 7. 8 Trafik Kaza Sayisimin Arac Tiplerine Gore Dagilimm

7.1.9 Kazaya Karisan Siiriiciilerin Yaslarina Gore Dagilinm

Trafikte bulunan siiriiciiler icerisinde kazaya karigsma oram en yiiksek grup 26-35 yas arasi

olan geng niifustur (Cizelge 7.9, Sekil 7.9 ve Sekil 7.10).

Cizelge 7. 9 Yas Grubuna Gore Kaza Sayilarimin Dagilimm (2003)

Yas Arahigin | Kaza Sayisi

18-25 arast 5375
26-35 arast 9233
36-45 arast 6121
46-55 arasi 2934

56 ve Uzeri 1239
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Sekil 7. 9 Trafik Kaza Sayilarinin Yas Gruplarina Gére Dagilim (2003)

YAS GRUPLARINA GORE KAZA DAGILIMI

32444 31637
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Sekil 7. 10 Trafik Kaza Sayilarmmin Yas Gruplarina Gore Dagilima (2004)

7.1.10 Kazaya Karisan Siiriiciilerin Cinsiyetlerine Gore Dagilim

Bu bashk altinda kazaya karisan siiriiciilerin cinsiyetlerine gore siniflandirilmasi yapilmis ve bu
ayrima gore kazaya karigma oranlar ¢ikarilmistir (Cizelge 7.10 ve Sekil 7.11). Erkek siiriiciilerin
kazaya karigma orani, bu siiriiciilerin sayica fazla olmalarina da bagl olarak, bayan siiriiciilere gore

daha fazladir.
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Cizelge 7. 10 Siiriicii Cinsiyetine Gore Kaza Sayilarimin Dagilimu

Kaza Kaza Kaza
Cinsiyet | Sayisi Sayisi Sayisi
2003 2004 2005
Erkek 40031 41871 35150
Kadin 5992 8981 3956
45000,
40000/
350004
30000;
25000; O Erkek
kaza sayigbooo m Kadin
150004
100004
5000 1
2003 2004 2005

Sekil 7. 11 Kazaya Karisan Siiriiciilerin Cinsiyetine Gore Kaza Sayilarimin Dagilimu

7.1.11 Kazaya Karisan Siiriiciilerin Ogrenim Durumuna Gore Degerlendirilmesi

Burada (Cizelge 7.11 ve Sekil 7.12) kazaya karisan siiriiciilerin 6grenim durumlari
kaydedilmis ve siniflardaki kazaya karigma oranlar1 belirlenmistir. Burada kazaya karisma

oranlarinin, genel egitim seviyesiyle pek degismedigi goriilmektedir.

Cizelge 7. 11 Kaza Sayilarin Siiriiciilerin Ogrenim Durumlarina Gore Dagilim

5 Kaza
Ogrenim Sayis1 | Kaza Sayis1 | Kaza Sayisi
Durumu 2003 2004 2005 (8ay)
ilkokul 12938 31827 24572
Ortaokul 5797 13257 9824
ilkégretim 340 848 1089
Li 13405 27819 21795
ise
Yiiksekokul 13296 21323 16307
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Sekil 7. 12 Trafik Kaza Sayilarinin Siiriiciilerin Ogrenim Durumlarmma Gore Dagihm Grafigi

7.1.12 Giin ve Hava Durumuna Gore C Bolgesinde Meydana Gelen Kazalarin

incelenmesi

Istanbul C bolgesi olarak tasvir edilen Anadolu yakasinda meydana gelen trafik kazalarinin

giiniin farkli anlarinda (giindiiz, gece, alacakaranlik) meydana gelmesine ek olarak havanin

durumu da dikkate alinarak kazalarin hangi periyotlarda daha yogun yasandigi acik sekilde

goriilmektedir (Sekil 7.13 ve Cizelge 7.12).

Daha 6nce de bahsedildigi gibi giindiiz ve havanin acik oldugu zamanlarda kaza sayisi

maksimuma ulagmaktadir. Buna ek olarak trafik yogunlugunun daha az oldugu gece ve

yagmurlu zamanlarda trafik kazalarinda da diger hava ve giin durumuna gore ani bir artis

olmaktadir.
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Hava Durumu

Sekil 7. 13 Trafik Kazas1 Sayilarinin Hava Durumuna Gore Dagilimlari

Giin icerisinde meydana gelen kazalarin olugma yiizdeleri ele alindiginda yukaridaki grafik

daha iyi yorumlanabilmektedir.

Cizelge 7. 12 Trafik Kaza Sayisi Yiizdelerinin Hava Durumuna Gére Dagilimlar:

Giindiiz (%) Gece (%) Alacakaranhk (%)
Acik 82 Acik 73 Acik 64
Bulutlu 7 Bulutlu 11 Bulutlu 16
Yagmurlu 4 Yagmurlu 13 Yagmurlu 17
Diger 7 Diger 3 Diger 3
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7.1.13 Haftamn Giin ve Saatlerine Bagh Olarak Meydana Gelen Kazalarin

Degerlendirilmesi

Kazalarin meydana gelme siklig1 giiniin saatlerine boliinerek 24 saat dilimi icerisindeki kaza
sayilart Cizelge 7.13, 7.14 ve Sekil 7.14° de gosterilmistir. Bu inceleme yapilirken haftanin
giinleri ii¢ ana bashkta toplanmistir. Bunlar ; trafik yogunlugunun siklikla en {iist diizeyde
oldugu zirve giinler (Pazartesi ve Cuma), haftanin diger mesai giinlerini olusturan hafta ici
giinler (Sali, Carsamba, Persembe) ve hafta sonu giinler (Cumartesi ve Pazar) olarak
isimlendirilmistir. Buna gore zirve ve hafta i¢i olarak adlandirilan giinlerde 6nemli bir fark
goriilmemekte, hafta sonlarinda ise diger giinlere gore aksam zirvesinde daha fazla kaza

meydana geldigi anlasilmaktadir.
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Cizelge 7. 13 Trafik Kaza Sayilarinin Saat, Zirve Giin, Hafta ici ve Hafta Sonu Olma Durumuna

Gore Dagilimlar: (2003)

Saat Zirve Giinleri Hafta ici Hafta Sonu
00:00 108 158 163
01:00 111 138 155
02:00 40 54 128
03:00 24 44 59
04:00 17 31 33
05:00 13 23 30
06:00 14 28 35
07:00 175 244 60
08:00 449 677 148
09:00 548 778 233
10:00 427 643 296
11:00 485 674 348
12:00 511 689 399
13:00 474 670 464
14:00 485 736 501
15:00 545 767 539
16:00 535 805 497
17:00 502 696 472
18:00 417 570 338
19:00 593 792 418
20:00 434 588 362
21:00 317 402 264
22:00 240 303 250
23:00 189 291 256
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Kaza Saysi
O = N WHOON OO

Saat

Sekil 7. 14 Trafik Kaza Sayisimn Saat, Zirve Giinleri, Hafta ici ve Hafta Sonu Olma

Durumlarma Gore Dagilimlar (2003)

Cizelge 7. 14 Trafik Kaza Sayilarinin Saat, Zirve Giinleri, Hafta ici Veya Hafta Sonu Olmasina
Gore Dagilimlar: (2003)
Saat Zirve |Hafta | Hafta| Saat Zirve | Hafta | Hafta

Arali@1 | Giinleri| I¢i | Sonu | Araligi | Giinleri| I¢i | Sonu
(%) | (%) | (%) (%) (%) | (%) | (%)
00:00 14 1,5 2,5 12:00 6,7 6,4 6,2
01:00 1,5 1,3 2,4 13:00 6,2 6,2 7,2
02:00 0,5 0,5 2 14:00 6,3 6.8 7.8
03:00 0,3 0.4 0,9 15:00 7,1 7,1 8.4
04:00 0,2 0,3 0,5 16:00 7 7,5 7,7
05:00 0,2 0,2 0,5 17:00 6,6 6.4 7,3
06:00 0,2 0,3 0,5 18:00 54 5.3 5.2
07:00 2,3 2,3 0,9 19:00 7.7 73 6,5
08:00 5.9 6,3 2,3 20:00 5,7 54 5,6
09:00 7,2 7,2 3,6 21:00 4,1 3,7 4,1
10:00 5,6 6 4,6 22:00 3,1 2,8 39
11:00 6,3 6,2 5.4 23:00 2,5 2,7 4

7.1.14 Ticari Araclarin Yaptig1 Kazalari Degerlendirilmesi

Trafik icerisinde onemli bir yer igsgal eden araclarin basinda ticari amacli tasima yapan araclar

gelmektedir. Bunlar ticari taksiler, ticari minibiis ve dolmuslar, halk ve belediye otobiisleri
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basliklar altinda toparlayarak, kazaya karnistiklar1 saat dilimleri, ve kaza sayilar1 Cizelge 7.15,

7.16 ve Sekil 7.15°de gosterilmistir.

Cizelge 7. 15 Ticari Araclarin Karistigi Trafik Kazalarimin Saatlere Gore Dagilimlar:

| Saat Aralig | Ticari Taksi | Saat Araligi | Ticari Miniblis | Saat Aralig! Otobiis
00:00 26 00:00 12 00:00 8
01:00 27 01:00 7 01:00 8
02:00 11 02:00 5 02:00 1
03:00 8 03:00 3 03:00 0
04:00 4 04:00 1 04:00 1
05:00 5 05:00 1 05:00 1
06:00 11 06:00 1 06:00 2
07:00 38 07:00 42 07:00 54
08:00 97 08:00 105 08:00 106
09:00 134 09:00 94 09:00 76
10:00 95 10:00 71 10:00 53
11:00 70 11:00 64 11:00 48
12:00 97 12:00 57 12:00 59
13:00 117 13:00 63 13:00 45
14:00 113 14:00 85 14:00 60
15:00 100 15:00 88 15:00 66
16:00 129 16:00 93 16:00 59
17:00 113 17:00 96 17:00 59
18:00 81 18:00 82 18:00 61
19:00 145 19:00 123 19:00 92
20:00 103 20:00 79 20:00 55
21:00 82 21:00 46 21:00 31
22:00 63 22:00 28 22:00 17
23:00 48 23:00 38 23:00 23
160
120 A

"
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80 - —=— Minlbus
g 60 - Otobus

g8 8 8 §
¢ 8 ¥
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00
0200
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Saat Araligi

Sekil 7. 15 Ticari Araclarin Karistig1 Trafik Kazalarinin Saatlere Gore Dagilim Grafigi
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Saat dilimleri icerisinde meydana gelen kazalarin yiizdelerine bakildiginda otobiislerin trafikte
yogun oldugu saatlerde diger ticari araglara gére daha fazla kazaya karistig1 goriilmektedir.
Bu durum, yogun trafik igerisinde bu biiylik araclarin manevra kabiliyetlerinin daha az

olmasiyla aciklanabilir.

Cizelge 7. 16Ticari Araclarin Karismus Oldugu Trafik Kazalarimin Saatlere Gore

Dagilim Yiizdeleri

Saat | Taksi | Minibiis | Otobiis| Saat | Taksi | Minibiis | Otobiis
Dilimi | (%) (%) (%) | Dilimi | (%) (%) (%)
00:00 L5 109 0,8 12:00 56 |44 6
01:00 1,6 |05 0,8 13:00 6,8 |49 4,6
02:00 0,6 |04 0,1 14:00 6,6 6,6 6,1
03:00 0,5 0,2 0 15:00 58 169 6,7
04:00 02 0,1 0,1 16:00 75 7.2 6
05:00 03 0,1 0,1 17:00 6,6 |75 6
06:00 0,6 0,1 0,2 18:00 47 |64 6,2
07:00 22 |33 5,5 19:00 84 19,6 9,3
08:00 56 |82 11 20:00 6 6,2 5,6
09:00 78 |73 7,7 21:00 4,8 3,6 3,1
10:00 55 |55 5,4 22:00 37 |22 1,7
11:00 4,1 |5 49 23:00 28 |3 23

7.1.15 Sahil Yolunda Meydana Gelen Kazalar icinde Ticari Amach Cahsan Araclarin

Kazalara Kattimlarinin incelenmesi

Sahil yolunda hangi aracglarin ne siklikla kazaya karistiklar Cizelge 7.17, Sekil 7.18, 7.19° da

gosterilmistir.
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Cizelge 7. 17 Sahil Yolunda Meydana Gelen Trafik Kazalan icinde Ticari Amach Calisan

Araclarin Kazalara Katilim Sayilari

Ara T | K St | Koz S| Ko S
Motosiklet 9 38 40
Otomobil 458 966 908
Minibiis 8 22 17
Kamyonet 27 89 46
Kamyon 4 25 13
Otobiis 2 26 16
Arazi Tasit1 15 35 25

arac adedi

1000+
900+
800+
700+
600+
500+
400+
300+
200+
100+

Kaza Sayis1 2003

Kaza Sayisi 2004

Kaza Sayisi 2005

o Motosiklet

m Otomobil

O Minibls

O Kamyonet

m Kamyon

@ Otobis

m Arazi Tasiti

Sekil 7. 16 Sahil Yolunda Meydana Gelen Trafik Kazalar icinde Ticari Amach Cahsan Araclar
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Digerleri
11%

Otobus
0%

@ Otomobil
B MinUbis
0O Otobus

O Digerleri

Otomobil
87%

Sekil 7. 17 Sahil Yolunda Meydana Gelen Trafik Kazalar1 icinde Ticari Amach Calisan
Araclarm Kazalara Katilim Yiizdeleri (2003 yilina gore)

Bu duruma ek olarak sahil yolunda kazaya karisan ticari araglarin birbirlerine gore kazaya

karigsma oranlar1 da asagida ele alinmistir (Sekil 7.18 ve 7.19).

Mintibiis Otgsus
15% °
O Taksi
B MinUbus
O Otobis
Taksi
80%

Sekil 7. 18 Sahil Yolunda Kazaya Karisan Ticari Araclarin Birbirlerine Gore kazaya Karisma

Oranlar (2003 yilina gore)
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500 -

450 -
400 -

350 -

g Ticari arac toplam

Genel Toplam

Taksi Minlbls Otobis

Sekil 7. 19 Sahil yolunda aym siniftaki ticari ve normal araclarin karsilagtirilmasi

Burada, otomobil ve taksilerin beklendigi gibi (sayica trafik i¢inde fazla olmalar1 nedeniyle)

kazaya karigma oranlari, diger tasitlara gore daha fazladir.

7.1.16 D-100 Karayolunda Meydana Gelen Kazalar icinde Ticari Amach Cahsan

Araclarin Kazalara Katihmlarimin Grafiklendirilmesi
D-100 karayolunda hangi araclarin ne siklikla kazaya kanistiklar Cizelge 7.18 ve Sekil 7.22

de gosterilmistir.

Cizelge 7. 18 D-100 Karayolunda Meydana Gelen Kazalar icinde Ticari Amach Calisan

Araclarin Karistigi Kaza Sayilari

Aracg Kaza
Bilgisi Sayisi
Motosiklet 2
Otomobil 427
Minibiis 52
Kamyonet 46
Kamyon 19
Otobiis 31
Arazi Tasiti 1
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Digerleri
15%
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1%

Sekil 7. 20 D-100 Karayolunda Meydana Gelen Kazalar icinde Ticari Amach Cahsan Araclarin

Karnistig1 Kaza Oranlan

Beklendigi gibi, otomobiller D-100 karayolunda da daha fazla kazaya karismistir. Bu duruma
ek olarak D-100 Karayolunda kazaya karisan ticari araclarin birbirlerine gore kazaya karisma
oranlar1 da ele alinmustir (Sekil 7.20 ve Sekil 7.21).

D-100 karayolunda ticari araglar minibiis, otobiis ve taksi olmak iizere sirasiyla en cok kazaya

karigmstir.
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Sekil 7. 21 D-100 Karayolunda Kazaya Karisan Ticari Araclarin Birbirlerine Gore Kazaya

Karisma Oranlari

g Ticari Arag

Toplami
B Genel toplam

Taksi MinibUs otobus
Arac Sinifi

Sekil 7. 22 Trafik Kaza Sayisinin Arac¢ Sinifina Gore Dagilim

7.1.17 C Bolgesinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Plakalarin Kazaya Karisma
Miktarlan

C Bolgesinde meydana gelen trafik kazalarinda Access programini kullanarak veri tabami

izerinde ilging sonuclarda ortaya c¢ikabiliyor. Bunlardan 6rnekleyebilirsek asagidaki cizelgede

2003-2004-2005 (ilk 8 ay) yillarinda hangi plakali araclarin ka¢ defa kaza yaptiklarim

belirleyebiliyoruz. Ornegin 2003 yilinda meydana gelen kazalar igersinde yaptigimiz
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sorgulama 151¢iInda 34 M ... plakali aracin 13 kere kazaya karistigimin saptanabildigini
gormekteyiz. Diger bir ilgi cekici istatistik de en ¢ok kaza yapan araglarin genel olarak
minibiis ve taksi gibi ticari araclar oldugunu gérmekteyiz. Bu sorgulamalara istinaden daha da
genis kapsamli sorgulamalar yapabilir ve secimleri ¢ogaltabiliriz. Ornegin 34 M ... (Yesil
renkli) plakali aracin hangi sokaklarda hangi saatler arasinda ve capraz sorgulamalar
yapilabilir. Cizelge 7.19-a’da biitiin kazalar degil sadece bir kismi tablo olarak alinmistir.

Cizelge 7. 19 - a C Bolgesinde meydana gelen kazalarin plakalarina gore capraz sorgulanmasi

2003 Yili 2004 Yili 2005 Yil

plaka Kaza sayi plaka Kaza sayi plaka Kaza sayi
Plakasiz 25 Tescilsiz 42 Tescilsiz 43
34 M. 18 Bisiklet 26 Bisiklet 38
34 M. 12 Plakasiz 18 34 M. 14
34 M. 11 34 M. 11 34 M. 12
34 M. 10 34 TEF. 9 34 M. 11
34 YTB .. 9 34 M. 9 34 NMN.. 10
34 M. 9 34 M. 8 34 GUF. 9
34 M. 8 34 M. 8 34ZH. 9
34 TEF .. 8 34 AY. 7 34 M. 8
34 M. 8 34 M. 7 34 M. 8
34 M ... 8 34 M. 7 34BH. 8
34 TZB . 7 34 M. 7 34 AL 1. 8
34 VL .. 7 34 M. 7 34 EH. 7
34 M. 7 34TBD. 6 34 M. 7
34 TEZ .. 7 34 TKC. 6 34 M. 7
34 M. 7 34CYC. 6 34 NUH. 7
34 M. 7 34 AE .. 6 34 M. 7
34 M. 7 16 TJ. 6 34 M. 7
34 THC .. 7 34 M. 6 34 M. 7
34 TBA .. 7 34 M. 6 34TM. 7
34 VY . 6 34M. 6 Plakasiz 7
34 THT .. 6 34M. 6 34DJ. 6
34 TJT .. 6 34M. 6 34 M. 6
93-541 6 34M. 6 34M. 6
34 BFT .. 6 34M. 6 34 M. 6
34 BK 00.. 6 34 THE. 5 34 M. 6
34H... 6 34 TCY. 5 34 TCM. 6
34 M. 6 34 THR. 5 34 M. 6
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Cizelge 7. 19 -b C Bolgesinde meydana gelen kazalarin plakalarma gore

capraz sorgulanmasi

2003 Yih 2004 Yih 2005 Yil

I Sl

34 M. 6 34 TEN. 5 34 M. 6
34 M. 6 34TCR. 5 34M. 6
34 M. 6 34 TKE . 5 34 PPY. 6
34 M. 6 34 TK. 5 34M. 6
34 M. 6 34 TCC. 5 34M. 6
34 TDL .. 6 34 TEY. 5 34TCZ. 6
34 TEZ . 6 34VP. 5 34 M. 6
34 M. 6 92-663 5 34M. 6
34 M. 6 92-637 5 34M. 6
34 TAH .. 6 347G. 5 34 M. 6
34 M. 6 93-298 5 34M. 6
34 THC. 6 34ZK. 5 34M. 6
34 M. 6 93-367 5 34M. 6
34TU .. 5 34 ZE. 5 34M. 6
34 TKH . 5 34YJ. 5 34 TJT.. 6
34 TZF . 5 34EDJ. 5 34 ZP.. 6
34 TJS. 5 34BC. 5 34Y. 6
34TT. 5 34BZ. 5 34 YM. 6
34 YH. 5 34 EF. 5 92-814 6

34 M. Bisiklet

34 TZA . 5 5 Surodcisi 6
Tescilsiz 5 34 M. 5 93-242 6
34 YN. 5 34 M. 5 34 AE. 6
34 YM . 5 34LH. 5 34BE. 6
93-574 5 34 M. 5 34DD. 5
Bisiklet 5 34 M. 5 34E. 5
34 AL . 5 34 M. 5 34 JK. 5
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7.1.18 C Bolgesinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Plakalarm Ogrenim

Durumlarima Gore Kazaya Karisma Miktarlar

Bu sorgulamada kazaya kariga araclarin plakalarina ve hangi plakali aracin hangi 6grenim

durumunda oldugunu gosteren kisaltilmis cizelge cikarilmistir (Cizelge 7.20).

Cizelge 7. 20 C bolgesinde araclarin plaka ve 6grenim durumuna gore ¢apraz sorgulamasi

plakaya gore 6gr durumu
aplaka [ogrdurumu|Sayogrdurumu
34 M. 2 8
34 THT . 1 6
34 TEF . 5 6
34 YTB. 1 6
34 VL. 1 6
Plakasiz 2 6
34 BFT 03 1 6
34 M. 2 6
34 M. 1 6
B4M. | 4 | 6
34 M. 1 6
34 M. 1 6
34 TBP. 4 5
34TDB. | 1 | 5
34 TEH . 1 5
347TT. 5 5
34 TAA . 1 5
134 TCK . | 1 | 5
B4YH. | 4 | 5

7.1.19 C Bolgesinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Kazaya Karisma Yasi

Sorgulamasi

2003 yilinda kazaya karisanlarin yaslarina gore sorgulamasim Cizelge 7.21° de gosterilmistir.
Cizelge de goriildiigii gibi en ¢ok kazaya karisanlarin yas1 23- 38 arasinda degismektedir. 30

yasindaki kazaya karigsan kimselerin 1868 kisi oldugu goziikmektedir.
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Cizelge 7. 21 C Bolgesi kazaya karisma yas araliklarina gore capraz sorgulama (2003 yil)

yasi Sayyasi yasi Sayyasi
30 1868 56 241
33 1817 57 229
28 1797 60 225
29 1786 59 184
23 1780 61 155
25 1693 62 140
27 1646 18 135
26 1634 63 134
31 1600 64 112
32 1584 65 107
34 1565 70 76
24 1542 66 76
35 1476 67 75
37 1450 68 66
38 1422 69 45
43 1297 73 44
36 1268 72 44
40 1261 75 29
22 1225 74 25
39 1221 76 24
42 1083 71 24
41 1051 77 23
45 899 17 19
44 880 78 16
20 865 80 16
21 819 16 10
47 796 82 8
48 780 15 7
19 727 79 7
46 721 83 5
50 616 81 4
49 584 85 2
53 536 87 1
52 525 90 1
51 510 14 1
54 359 11 1
55 333 84 1
58 271 0 0

7.1.20 C Bolgesinde 2003 Yilinda Meydana Gelen Kazalarda Kazaya Karisan Araclarin

Plaka Ve Isim Sorgulamasi

Bu yapilan sorgulama tiiriinde 2003 yilinda kazaya karisan araglarin plakalarimi ve isimlerini
bir cizelge halinde gorebilme imkanmi bulunmustur. Cizelge 7.22° e gore 34 M 4143 plakalh
minibiisii ( ticari arag) Volkan KARATAS isimli siiriicii kullanirken 8 adet kazaya karistigi
ortaya ¢ikmistir.
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Cizelge 7. 22 C Bolgesi kazaya karisan arac, plaka ve isim capraz sorgulamasi (2003 yili)

Say
plaka Siricl adi plaka
34 M. Volkan K. 8
34 TEF . Senol S. 7
34 M. Tekin S. 5
34TT. Can B. 5
34 VY. Murat S. 5
34 YTB. Galip S. 5
34 VL. Efendi S. 5
34 M. Ali G. 4
34 M. Murat A. 4
34 M. isa K. 4
34 M. Adnan $. 4
34 HLG . Fuat G. 4
34 M. ilyas A. 4
34 M. Ozay A. 4
34H. Erdal F. 4
34 M. Mehmet B. 4
34 M. Ayhan S. 4
34 KGC. Seyfi T. 4
34 TAP. isa A. 4
34TC. Cetin S. 4
34 RD . Rasim D. 4
34 TBA. Glney C. 4
34 TAU. Metin K. 4
34 TEZ . Sedat Y. 4

Cizelge 7. 23 Siiriicii ad1 ve Yapilan kaza sayis1 capraz sorgulamasi(2003 yil)

Kaza

Surlcu adi Sayisi
Park Halinde 215
Firar 41
Mehmet Y. 29
Mustafa O. 18
Ahmet Y. 18
Sarlci Firar 17
Mustafa Y. 16
Mehmet O. 14
Murat VY. 13

Hasan Y. 13



95

7.1.21 C Bolgesinde Meydana Gelen Kazalarin Arac bilgisi ve Siiriicii Cinsiyetine gore
siralanmasi

Bu boliimde yapilan degerlendirmede kazaya karigan araclarin arac bilgisi ve siiriiciilerin
cinsiyetlerinin ¢apraz sorgulanmasi yapilmistir. Cizelge 7.24° de 2005 yilinda meydana gelen
kazalarin verilerine gore sorgulama yapilmistir. Cizelgeye gore otomobil kullanan ve kaza

yapan bay sayist ayn1 kosuldaki bayan sayisinin yaklagik 6 katidir.

Cizelge 7.24 Arac bilgisi ve siiriicii cinsiyeti capraz sorgulamasi (2005 yili)

abilgi | cinsiyeti | Saycinsiyeti

Otomobil Bay 29034
Otomobil Bayan 5820
Kamyonet Bay 4093
Minibis Bay 2726
Otobis Bay 1787
Kamyon Bay 1110
Cekici Bay 478
Motosiklet Bay 287
Arazi Aragl Bay 244
Arazi Araci Bayan 98
Motobisiklet Bay 65
Kamyonet Bayan 34
Ambulans Bay 20
iS Makinesi Bay 17
Tanker Bay 16
Minibis Bayan 16
Resmi Arag Bay 12
Bisiklet Bay 9
Otobus Bayan 6
Traktor Bay 5

At Arabasi Bay 5
3

Motobisiklet Bayan
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7.1.22 C Bolgesinde Meydana Gelen Kazalarin Giin durumuna gore ve siiriicii

cinsiyetine gore capraz sorgulamasi

Yapilan bu sorgulamada 2004 yilinda meydana gelen kazalarin kazanin meydana geldigi giin
durumu ve cinsiyetine gore capraz sorgulamasi yapilmistir. Cizelge 7.25° e gore giindiiz

kazaya karigan bay siiriiciilerin cogunlugu olusturdugunu gérmekteyiz.

Cizelge 7. 25 Giin durumu ve cinsiyetine gore capraz sorgulama (2004 yil)

Kaza
Gln durumu | cinsiyeti | sayisi
Gulndiz Bay 33726
Gindlz Bayan 3818
Gece Bay 12794
Gece Bayan 1055
Alacakaranhk Bay 1096
Alacakaranlik = Bayan 116
Kaza sayisi
0%
20/, @ Gindiz Bay
2% m Gindiz Bayan
24%
O Gece Bay
O Gece Bayan
7% 65%
m Alacakaranlik Bay
@ Alacakaranhk
Bayan

Sekil 7. 23 Giin Durumu ve Cinsiyete Gore Dagilimi
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8. C BOLGESINDE MEYDANA GELEN KAZALARIN COGRAFi BILGi
SISTEMINDE iNCELENMESI

Bu boliimde, Istanbul Anadolu yakasinda C bolgesi Kadikoy ilgesi sinirlari igerisinde yer alan
D100 karayolu, Sahil Yolu, Bagdat Caddesi, Minibiis Yolu ve baz1 ana arterler iizerinde
meydana gelen kazalar CBS’ye aktarilarak incelenmistir. Bu incelemede, her bir kesim
tizerinde meydana gelen trafik kazalar bilgileri CBS’ye girilmis (kaza sayisi, 6lii sayisi, yarali
sayisi, kazaya karisan siiriicii cinsiyeti gibi) ve sorgulamasi yapilmistir.

Sekil 1.1’ de goriildiigii iizere, bu calismada izlenen yontem geregi, trafik kaza verileri
(Access programi yardimiyla diizeltilen veriler) ARSGIS CBS programi ile entegre edilmistir.
Bu entegre isleminden oOnce Cografi Bilgi Sistemi programi altik iizerinde yapilacak
calismanin alani ve giizergahlar belirlenmis ve bu giizergahlar CBS ye girilmistir. Yukarida
da deginilen giizergahlarin trafik kazas1 bilgileri diizeltilmis sekilde Access tabanli olarak
CBS (ARCGIS)’e entegre edilmistir. Bu noktadan itibaren trafik kaza c¢alismalarinin ve
giizergah bilgilerinin iligkilendirilmesi ve CBS’de trafik kazalarimin analizi yapilmustir.
Calisma yapilacak giizergahlarin CBS ortamindaki goriinimii Sekil 8.1°de gosterilmistir.
Burada yer alan ve calismanin yapildig1 giizergahlar ve uzunluklar su sekildedir. D-100
karayolu, Minibiis yolu (Kurbagilidere Cad., Kayisdag: cad., Ziverbey Cad., F. Kerim Gokay
Cad., Semsettin Giinaltay Cad., Emin Ali Pasa Caddesi.), ve uzunluk 7,9 km’dir. Sahil yolu
giizergah1 (Kalamis Fener Cad., Ahmet Mithat Efendi Cad., Operatér Cemil Topuzlu Cad.,
Cetin Emec¢ Caddesi) toplam 6.2 kilometre uzunlugundadir. Bagdat Caddesi toplam 6.92 km

uzunlugundadir. Ana arterler ise 63 km’dir.
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GUZERGAHLAR

Caddeler
—— Minibus Yolu

— Sahil Yolu
~—— Bagdat Cad.
— {Ana arterler

Sekil 8.1 Giizergahlar ve Cadde isimlerini Gosteren CBS Haritasi
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8.1 Sorgu Cesitleri
Yapilan sorgulamalar 5 sinifa ayrilmistir. Bu siniflar:
e Maddi hasarli kazalar,
e Yaralanmali kazalar,
e Olumlii kazalar,
e Kazaya karisan Bay siiriiciiler,

e Kazaya karisan Bayan siiriiciiler.

Sorgulama sonuglar1 kazanin meydana geldigi caddelerde ¢esitli ¢izgi kalinliklar1 ve renkler

kullanilarak gosterilmistir.

8.2 (CBS’de Kaza Kayit Sistemi

Bir kaza kayit sisteminin ana fonksiyonu ¢ok sayida kaza olan yerleri belirlemektir. Bu
amagla, kayitlar CBS ortaminda tutulabilir. Olusan her kazaya ait dokiimlii bilgilerin cografi
konumlariyla beraber elektronik ortamda bir haritada yer almasi, kazalar ile ilgili pek ¢ok
analizin kolayca yapilabilmesini saglar. Ayrica CBS ile kaza yogunluklarina gore caddelerin
siniflandirilmas1 ve siralamasi da yapilabilir. Buna iliskin bir 6rnek Sekil 8.2 ve 8.3’de
gosterilmistir. Sekil 8.2’de belirlenen giizergahlara iliskin cografi bilgiler ve kaza veri tabani
bilgileri 6rneklenmistir. Sekil 8.3’de ise se¢ilen bir caddeye iliskin detayl1 veri tabam bilgileri

orneklenmistir.



fle Edt View Insert Selection Tools Window Help

TS EE

ditar.

£ Layers
= O anaarter_Dissolve
Kaza_2003

=243 - 605

= B yenibagdatead
= O sshityolu

= O minbusyalu

1 O bagdatcad

Ulasim_agi

=]

isplay Select

rawing >

100

] \t 1:39.474 -

d@mo)e

|| m | 2 = Task [create hew Feature

=] | Target: [yeniminibusyolu

Ty %

2 Polyl 580598518 |Kalamig Fener Cad.|
3 Polyl 345,943549 | Ahmet Mithat Efend|

cord: 14] 4 | 4 »|M|  Show| Al Selected | Records (0 out of 4 Selected | <

o~

ER AR

Record: 14] 4 1 v|m|  Show | Al Selected

Records [0 out of B Selected )

Canitlin Karm Gikay 2

v

- [l asial Sl <| B 7 0 A~x &~

420218,33 453808336 Meters

Sekil 8.2 CBS’de Veritabam ve Giizergahlarin iliskilendirilmesini Gosteren Harita

DER&|: R

Fle Edt Yiew Insert Selection Tools Window Help

| & (e re -“Q:@&E}?:

Ekor~ | K[ #

£F Layers
yeniminibusyely

yenisahilyoly

yenibagdetcad

= [ sshilyely

= O minibusyols

= O bagdatcad

= M ulasim_agi

2@

e
£ oAk

o
@
-

- ETE

b
£

.W«E

Display - Selection ‘

k(7

Draving ~

el AN

L

Layers: | cTopmost ayer>

e

#1 Tagkspri) Cad.

anaarter_Dissolve Tocation: (418663,166732 &

| Shape_Lengih

| Kaza_2003

| Ohy_2003

aral 2003

aza_204

| Oy_2004

| Varai_2004
Kaza_2005

Value

|

78
Palyline
Tagkaprii
22643964
233

040593, 128665)

ad

n 4

0] il kuvnig‘Av&v

Sekil 8.3 CBS’de Veritabam ve Cadde iliskilendirilmesini Gosteren Harita (Taskoprii Caddesi)



101

8.3 C Bolgesinde 2003 Yil icerisinde Meydana Gelen Kazalarm CBS Ortaminda

incelenmesi

Bu boliimde, 2003 yili icerinde Kadikdy C bolgesinde yukarida belirtilen giizergahlar i¢in

cesitli sorgulamalar yapilmis ve asagidaki sonuglar elde edilmistir.

8.3.1 Maddi Hasarh, Yaralanmah ve Oliimlii Kaza Sayilaria Gore inceleme

Maddi hasarli kaza sayilar1 5 sinifa ayrilmistir. Sekil 8.4’de goriildiigti gibi kazalar biiyiikten
kii¢iige dogru D-100 karayolu, Bagdat Caddesi, Minibiis Yolu (Fahrettin Kerim Gokay
Caddesi), Minibiis Yolu (Semsettin Giinaltay Caddesi), Sahil Yolu ve diger baglanti
yollarinda meydana gelmistir (Sekil 8.4). Kaza kayitlarinin yol kesimi bilgisini igermemesi
sebebiyle, D-100 karayolunun (ve diger caddelerin) herhangi bir noktasinda meydana gelen
kazalar karayolunun tamamina ait olarak gosterilmistir. Yaralanmali kazalarda D-100
karayolu ile birlikte Bagdat Caddesinin One ciktigi, diger caddelerde ise benzer sayida
yaralanmali kaza meydana geldigi goriilmektedir (Sekil 8.5). Oliimlii kazalarda da D-100
karayolu tek basina en fazla sayida kazaya sahne olan karayolu olmaktadir; burada 2003
yilinda 5 adet 6liimlii kaza meydana gelmistir (Sekil 8.6). D-100 karayolunda yiiksek diizeyde
maddi hasarli, yaralanmali ve 6limlii kaza meydana gelmesinin ana sebepleri arasinda trafik
hacminin nispeten yiiksek ve tasit tiirlerinin cesitli olmasiyla birlikte, tagit hizlarimin da

nispeten yiiksek gosterilebilir.
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2003 Yili Kaza Sayisi Karsilastirmasi

D-100 Karayolu

SAHIL YOLU

2003 kaza

anaarter
Kaza_2003

35 - 288

- 290 - 543
544 - 798
— 705 - 1052
e 1053 - 1306

Sekil 8.4 2003 Yih Maddi Hasarh Kaza Sayisi1 Haritasi
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2003 Y1l Yarali Sayisi Karsilastirmasi

21, D-100 Karayolu

2003 kaza

anaarter
Yarali_2003
—0-32
=33 - 63

Sekil 8.5 2003 Yili Yaralanmali Kaza Sayis1 Haritasi
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2003 Yili Olii Sayisi Karsilastirmasi

2, D-100 K3rayolu

2003 kaza

anaarter
Olu_2003
R T

- 5

Sekil 8.6 2003 Yih Oliimlii Kaza Sayis1 Haritasi
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8.3.2 2003 yilinda meydana gelen Kkazalarin siiriicii cinsiyetine gore CBS’de

gosterilmesi

Sekil 8.7°de goriildiigli gibi bazi ana arterler ve D-100 karayolu, Sahil Yolu, Minibiis Yolu,
Bagdat Caddesi iizerinde kazaya karisan erkek siiriiciilerin sayilar1 CBS’de gosterilmistir.
Buna gore erkek siiriiciiler en ¢ok Bagdat Caddesi, D-100 karayolu ve Minibiis yolunun bir

kisminda kazaya karigmaktadir.

Sekil 8.8’de ise kazaya karigan kadin siiriiciilerin sayilart CBS’de gosterilmistir. Buna goére
kazaya karisan bayan miktar sirasiyla Bagdat Caddesi, D-100 karayolu ve Minibiis Yolu
tizerindeki Fahrettin Kerim Gokay Caddesi iizerinde yogunluk kazanmistir. Sosyal ve
aligveris merkezlerinin Bagdat caddesinde yogunlasmis olmasi, kadin siiriiciilerin bu caddeye

olan ilgilerini arttirmakta, bu nedenle de caddedeki kazaya karigma sayilar1 artmaktadir.
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2003 Yilr Kazay! Yapan Bay Sayisi Karsilastirmasi

D-100 Kdrayolu

ey - 2
2003 kaza ’%-‘”a &l A
2 =
anaarterler ?‘.%_i‘%of A & Cg,cr
Bay 2003 e
25-120
121 - 1B

—— 217 - 311
312 - 407
o— 405 - 502
503 - 598
O 593 - 693

Sekil 8.7 2003 Yili Erkek Siiriiciillerin Kaza Sayis1 Haritasi
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2003 Y1l Kazayi Yapan Bayan Sayisi Karstlastirmasi

D-100 Karayolu

- o
P

2003 kaza

anaarterler
Bayan_2003

- 5-55
— 56- 104
—— 105 - 154

Sekil 8.8 2003 Yili Kadin Siiriiciilerin Kaza Sayis1 Haritasi
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8.4 C Bolgesinde 2004 Yi icerisinde Meydana Gelen Kazalarm CBS Ortaminda

incelenmesi

Bu boliimde, 2004 yili icerinde Kadikdy C bolgesinde yukarida belirtilen giizergahlar i¢in
cesitli sorgulamalar yapilmis ve asagidaki sonuglar elde edilmistir. Bu giizergahlar genel
olarak Bagdat Caddesi, Minibiis Yolu, D-100 karayolu, Sahil Yolu ve bazi ara baglanti

yollandir.

8.4.1 Maddi Hasarh, Yaralanmah ve Oliimlii Kaza Sayilaria Gore inceleme

Bu boliimde maddi hasarli kaza sayilar1 8 sinifa aynlmistir. Sekil 8.9°da goriildiigii gibi
kazalar en fazla D-100 karayolunda meydana gelmistir; bunu sirasiyla, Bagdat Caddesi,
Fahrettin Kerim Gokay Caddesi ve diger ana arterler izlemektedir. Kaza kayitlarinin yol
kesimi bilgisini icermemesi sebebiyle, D-100 karayolunun (ve diger caddelerin) herhangi bir
noktasinda meydana gelen kazalar karayolunun tamamina ait olarak gosterilmistir. Burada
kaza kayitlarma iliskin dikkati ¢eken bir sonug, D-100 ve Bagdat caddesinde 2004 yili
icersinde meydana gelmis genel kaza sayilarinin bir onceki yila goére (2003 yilina gore)
yiiksek miktarda artig gostermesidir. Bunun sebeplerinden biri, kaza kayit sisteminin C
Bolgesi Trafik ve Ekipler Miidiirliigii tarafindan 2003 yilinda Excel programi yardimiyla ilk
kez kayit altina alinmasi ve 2004 yilina gore, bazi eksik kayitlar bulunabilecegidir. Diger bir
sebep ise, ilgili yol kesimlerindeki insaat isleridir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Kadikoy
Belediyesi ve Karayollar1 Ekipler miidiirliigiinden edinilen bilgilere gére 2003 yilinda D-100
Karayolu, Bagdat Caddesi ve bazi1 ana arterlerde uzun siireli altyapr ve yol c¢aligmalari
yapilmis oldugundan, bu yollarda yol tadilat halinde iken kaza miktarlarinda bir azalma
olmustur. Yaralanmali kazalarda D-100 karayolunun o©ne ciktigi, diger caddelerde ise benzer
sayida yaralanmali kaza meydana geldigi goriilmektedir (Sekil 8.10). Oliimlii kazalarda da D-
100 karayolu yine tek basina en fazla sayida kazaya sahne olan karayolu olmaktadir; burada

2004 yilinda 19 adet 6liimlii kaza meydana gelmistir (Sekil 8.11).
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2004 Yili Kaza Sayisi Karsilastirmasi

2004 kaza

anaarter
Kaza_2004

48 - 1564
— 565 - 3078
e 3050 - 4595

Sekil 8.9 2004 Yih Maddi Hasarh Kaza Sayis1 Haritasi
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2004 Y11 Yarali Sayisi Karsilastirmasi

1o
@e@

2 100

D-100 Karayolu

2004 Yarali 8,
c‘Gor %,

anaarterler
Yarali_2004

— 01 - 200

o 701 - 2599

1-100

Sekil 8.10 2004 Yii Yaralanmali Kaza Sayis1 Haritasi



111

2004 Yili Olii Sayisi Karsilastirmasi

LEL
@.@’*

O 107

D'1 00 ‘R__ara olu

2004 Olii

anaarterler

Olu_2004
0-10

o - 19

Sekil 8.11 2004 Yih Oliimlii Kaza Sayis1 Haritas
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8.4.2 2004 yilinda meydana gelen Kkazalarin siiriicii cinsiyetine gore CBS’de

gosterilmesi

Baz1 ana arterler ve D-100 karayolu, Sahil Yolu, Minibiis Yolu, Bagdat Caddesi iizerinde
kazaya karisan erkek siiriiciilerin CBS sorgusundan elde edilen sayilart Sekil 8.12°de
gosterilmistir. Buna gore kazaya karisan erkek siiriiciilerin D-100 karayolu ve Bagdat
Caddesi’'nde yogunlastig1 goriilmektedir. Tek yon ve 3 seritli Bagdat Caddesi’ndeki bu kaza
yogunlugunun nedenleri arasinda, Caddenin cekim merkezi olmasi bulunmaktadir. Bu cadde
izerinde bireylerin seyahat etme istegini canlandiran ¢esitli cazibe ve aligveris merkezleri
bulunmakta, bu durumun yoldaki trafik hacmini, dolayisiyla da kaza olasiligimi arttirdig
diisiiniilebilir.

Sekil 8.13 de ise bayan siiriiciilerin kazaya karisma miktarin1 gosteren CBS haritasi
diizenlenmistir. Bayanlarin Bagdat Caddesi ve D-100 karayolunda kazaya karisma
oranlarinda bas1 cektikleri goriilmektedir. 2003 yilinda sadece Bagdat caddesi iizerinde
yogunlasan bayan siiriicii kazalari, 2004 yilinda D-100 karayolunda da bir 6nceki yila gore

artig gostermistir.
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2004 Yil1 Kazayi Yapan Bay Sayisi Karsilastirmasi

p-100 Kdrayolu

2004 Bay
anaarterler

Bay_2004
31 -1435

— | 436 - 2835
I 059 - 4242

Sekil 8.12 2004 Yili Erkek Siiriiciilerin Kaza Sayis1 Haritas1
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2004 Y11 Kazayi YaparBayvanSayisi Karsilastirmasi

p-100 Karayolu

2004 Bayan

anaarterler
Bayan_2004
4-104

— (05 - 203
o (4 - 303

Sekil 8.13 2004 Yili Kadin Siiriiciilerin Kaza Sayis1 Haritas1
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8.5 C Bolgesinde 2005 Yih (ilk 8 ay) icerisinde Meydana Gelen Kazalarm CBS

Ortaminda incelenmesi

Bu boliimde de 2003 yillar1 ve 2004 yillar1 gibi maddi hasarli kaza sayilar1 smiflandirilarak
incelenmistir. Sekil 8.14’de goriildigii gibi, 2005 yilindaki kazalar gecmis yillara benzer
sekilde en fazla D-100 karayolunda meydana gelmistir. Bunu sirasiyla Bagdat Caddesi, ve
diger ana arterler izlemektedir. Burada D-100 karayolundaki kazalarda 2004 yilina gore fazla
bir artis olmadig1 gozlenmektedir, fakat 2005 yilimin ilk 8 ayhk trafik kaza kayitlan
incelendiginde, kaza sayilarinda yogunluk gozlenmektedir. Yaralanmali kazalarda D-100
karayolunun oOne ¢iktigi, diger caddelerde ise onceki yillara benzer sayida yaralanmali kaza
meydana geldigi goriilmektedir (Sekil 8.15). Oliimlii kazalarda da D-100 karayolu tek basina
en fazla sayida kazaya sahne olan karayolu olmaktadir (Sekil 8.16). Diger yillardaki kazalar
da goz Oniinde bulundurularak, D-100 karayolunda yiiksek diizeyde maddi hasarli,
yaralanmali ve 6liimlii kaza meydana gelmesinin ana sebepleri arasinda trafik hacminin ve

hizinin nispeten yiiksek ve tasit tiirlerinin cesitli olmas1 gosterilebilir.
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2005 Y1 Kaza Sayisi Karsilastirmasi

2005 Kaza

anaarterler
Kaza_2005

4-715

716 - 1426
— 1427 - 2137
— 2138 - 2848
- 2349 - 3559

Sekil 8.14 2005 Yii Maddi Hasarh Kaza Sayis1 Haritasi
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2005 Y1l Yaralir Sayisi Karsilastirmasi

0100

p-100 Kdrayolu

[F8
i
o
il

_QQ.O

2005 Kaza

anaarterler
Yarali_2005
0-46
47-92
93- 137
138-183
—— 184 - 229

Sekil 8.15 2005 Yi Yaralanmali Kaza Sayis1 Haritasi
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0100

2005 Yili Olii Sayisi Karsilastirmasi

p-100 Karayolu

2005 Kaza

anaarterler
Olu_2005

0-4
5-9
10- 13

Sekil 8.16 2005 Yih Oliimlii Kaza Sayis1 Haritas
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8.5.1 2005 (ilk 8 Ay) yiinda meydana gelen kazalarin siiriicii cinsiyetine gore CBS’de

gosterilmesi

Baz1 ana arterler ile D-100 karayolu, Sahil Yolu ve Bagdat Caddesi iizerinde erkek
siiriiclilerin karistiklar kazalarin sayis1 Sekil 8.17°de gosterilmistir. Buna gore kazaya karisan
bay miktar1 en fazla D-100 karayolu ve Bagdat Caddesindedir. incelenen 6nceki yillarla
paralellik gosteren bu sonucta, Bagdat Caddesinin daha 6nce belirtilen ¢ekim merkezi lma
ozelliginin 6nemli bir pay1 vardir.

Sekil 8.18’de goriildiigii gibi, 2004 yilindaki bayan siiriiciilerin kazaya karigma oranlar1 yine
Bagdat Caddesi ve D-100 karayolunda yogunluk gostermistir.
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2005 Yili Kazaya Yapan Bay Sayisi Karsiastirmasi

DTOO

p-100 Karayolu

2005 Kaza

anaarterler
Bay_2005
1-667
— 568 - 1334
1335 - 2000
e 2001 - 2667
o 2668 - 3334

Sekil 8.17 2005 Yili Erkek Siiriiciilerin Kaza Sayis1 Haritas1
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L)

2005 Yili Kazaya Yapan Bayan Sayisi Karsilastirmas

2005 Kaza

anaarterler
Bayan_2005
3-47
48- 92

137 - 181

— 132 - 225

Sekil 8.18 2005 Yili Kadin Siiriiciilerin Kaza Sayis1 Haritas1
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8.6 C Bolgesinde 2003-2004-2005 Yillar:1 icerisinde Meydana Gelen Kazalarn CBS

Ortaminda Karsilastirmasi

2003, 2004 ve 2005 (ilk 8 ay) yillarinda meydana gelen trafik kazalarmin incelendigi bu
calismada, CBS kullanilarak c¢esitli sorgulama ve haritalandirma yapilabildigi goriilmiistiir.
Bolim 8.3, 8.4 ve 8.5’de 2003, 2004 ve 2005 (ilk 8 ay) yillariin trafik kaza haritalar
yapilmistir.

S6z konusu yillara iliskin kaza kayit sistemi olusturulmus ve haritalama yapilmistir.
Haritalamada her bir yildaki maddi hasarli kaza, yaralanmali kaza ve siiriicii cinsiyetine gore
(Bay-Bayan) kaza kayitlar1 CBS ile iliskilendirilerek yapilmistir . Sekil 8.19°da goriildiigii
gibi 2003, 2004 ve 2005 (ilk 8 ay) maddi hasarli kazalar bir arada grafik olarak gosterilmistir.
Haritadaki renklendirme sayesinde karsilastirmalar kolayca yapilabilir. Ornegin Dr. Kemal
Akgiider Caddesinde 2005 yilindaki maddi hasarli kaza miktar1 diger yillara daha az bir artis
gostermistir. D-100 karayolunda ise 2004 ve 2005 yillarinda 2003 yili baz alinarak maddi
hasarh kazalarda 6nemli bir artis g6zlenmektedir. Cogu caddelerde ise 2005 yilinin ilk 8 aylik
kaza kayitlar1 olmasina ragmen 2004 yili ile hemen hemen ayni miktarda maddi hasarli kaza
meydana geldigini grafiklerden gormekteyiz. Buna gore, C Bolgesindeki kazalarin, her sene
onlem alinmasina ragmen artis gosterdigi soylenebilir.

Sekil 8.20’de ise yaralanmali kazalarin 2003-2004-2005 (ilk 8 ay) grafiklendirilmesi ve
haritalandirilmast yapilmistir. Sekilde D-100 karayolunda, Ethem Efendi caddesinde, Sahil
yolunun bir kisminda, Taskoprii Caddesinde, 2004 ve 2005 yillarinda 2003 yilina gére dnemli
bir artig gozlenmektedir. Bagdat Caddesinde ve Dr. Kemal Akgiider Caddesinde ise aksine
yaralanmali kaza miktarinda diisiis yasandigr goriilmektedir.

Sekil 8.21 ve 8.22°de kazaya karisan siiriicii cinsiyetine gore bir analiz yapilmistir. Sekil 8.21
baylarin kazaya karisma yogunlugunun caddeler tizerindeki dagilimimi vermektedir. Buna
gore D-100 karayolunda kazaya karisan erkek siiriiciiler 2004 yilinda 2003 yilina gore yiiksek
miktarda bir artig gostermistir. Diger caddelerde ise yillara gore dengeli bir dagilim vardir. Dr.
Kemal Akgiider Caddesinde ise 2005 yilinda kaza kayitlarina gecen erkek siiriiciilerin diger
yillara gore az oldugu belirgin bir sekilde goriilmektedir. Sekil 8.22°’de bayanlarin kazaya
karisma oranlan verilmekte olup yine D-100 karayolunda 2003 yilina gére 2004 yilinda en

fazla miktarda artis ger¢eklesmistir.
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2003-2004-2005 (8 aylik) kaza karsiastirmalari

Kaza Sayisi

anaarterler

() Kaza_2003
) «aza_2004
B «aza_2005

Sekil 8.19 2003-2004-2005 (8 aylik) Maddi Hasarh Kaza Paylarim1 Gosteren Harita
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2003-2004-2005 (8 aylik) yarali karsilastirmalari

p-100 Karayolu

Kaza Sayisi

anaarterler

() VYarali_2003
() Yarali_2004
@  varali_2005

Sekil 8.20 2003-2004-2005 (8 aylik) Yaralanmah Kaza Paylarim Gosteren Harita
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2003-2004-2005 (8 aylik) kazaya karisan bay karsilastirmalari

Kaza Sayisi

anaarterler

() Bay_z003
8 -2y 2004
() Bay_2005

Sekil 8.21 2003-2004-2005 (ilk 8 ay) Kazaya Karisan Bay Siiriicii Paylarim1 Gosteren Harita
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2003-2004-2005 (8 avlik) kazaya karisan bayan karsilastirmalari

Kaza Sayisi

anaarterler

@ Bayan_2003
- Bayan_2004
() Bayan_2005

Sekil 8.22 2003-2004-2005 (ilk 8 ay) Kazaya Karisan Bayan Siiriicii Paylarim Gosteren Harita
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9. SONUCLAR VE ONERILER

Bu calismada trafik kaza analizlerine temel olusturan bir veri tabani Microsoft Access
programini kullanilarak hazirlanmis ve olusturulan Cografi Bilgi Sistemi (CBS) ile baglantili
olarak cesitli sorgulamalar yapilmistir. Gelistirilen CBS yardimiyla, trafik analizlerinin hem
hizli hem de giivenilir bir sekilde yapilabilecegi gosterilmistir. Excel ve Access programi
kullanilarak olusturulan veritabanindaki detayli verilerle, kaza analizlerine iliskin cesitli
bulgularin elde edilebilecegi, boylece kazalarin sebeplerine yonelik aciklamalar yapilabilecegi
gorilmiistiir.
Kaza bulgularina iliskin grafik gosterim, kazalara iliskin anlayisimizi kolaylastirmaktadir;
zira, iyi ¢izilmis bir grafik veya sematik gosterim 1000 kelimelik yaz1 yerine gecebilir ve bizi
kisa siirede daha ¢abuk aydinlatabilir.
Bir veritabanmi ve CBS sistemi olusturduktan sonra, sorgulama yaparak bilgi iiretmek kolaydir.
Buradaki en 6nemli problem giincel, giivenilir, sayisal detay veri tabaninin hizli bir sekilde
elde edilmesidir. CBS olusturulmasinda zaman, maliyet, hiz, ekonomi ve dogruluk
beklentilerine yanit veren en uygun veri kaynaklari, veri toplama sistemleri ve veri toplama
yontemlerinin secilmesi biiylikk onem tasimaktadir. CBS’nin bu anlamda etkin olarak
kullanilmasi hem verilen hizmetin kalitesini ve insanlarin yasam kalitesini yiikseltecek, hem
de trafik sorunlarinin ve kazalarinin en aza indirilmesi icin etkili olabilecektir.
CBS ortaminda analizi yapilan alan i¢in niifus, niifusun egitim, isgiicii, dagilimlar, siiriicii
sayilari, siiriiciilerin egitim, cinsiyet ve yas dagilimlar, giinliik ortalama seyahat sayilari,
siireleri ve uzunluklari, 6zel oto ve toplu tagim kullanilmasi gibi ulasim bilgilerine kolaylikla
ulasilabilir.
Boylece CBS kullanilarak yapilan kaza analizlerinde, kazanin meydana geldigi andaki pek
cok faktoriin (Sekil 1.1) kaza analizlerinde kullanilmasi, kaza mahallerinin kaza sayilarina
gore siralamasi, cok kaza olan yerlerin belirlenmesi, analizlerde kazalara ait grafiksel ve
gosterimsel verilerin kullanilmasinin miimkiin oldugu gosterilmistir. Ornegin:
e Trafik kazalarinin yogunluk gosterdigi bolgede acil ¢dziim gerektiren yerlerin tespiti.
e Yillara gore kaza oranlan incelenerek, her bir yildaki kaza oraninin bir 6nceki yila
gore artis veya azalma gostermesinin sebebinin incelenmesi ve tedbir alinmasi.
e Kazanin meydana geldigi anda kazaya sebep olan faktorlerin belirlenmesi ve noktasal
olarak bu yerlerin incelenmesi.
e Mesken mahallerinde gerceklesen trafik kazalarinin toplu tasima ve ticari araglarin
isim ve plaka tespiti yapilarak bu kimselerin kazaya karisma yogunlugunun

incelenmesi ve tedbirlinin alinmasi.



128

Kaza meydana gelen yollarin gerekli disiplinlerden bilgi alinarak (Yerel Yonetimler,
Karayollar1 gibi) hangi zaman araliklarinda yol bakim onarim ve altyap1 dolayisiyla
tadilat gecirdiginin tespitleri yapilabilmesi. Bu yol bakim isinden dolay1 trafik
hacminin hangi giizergahlara kaydigin1 ve trafik kazalarinin incelenmesi.

Trafik ekiplerinin ve isaretlerinin hangi bolgelerde yetersiz oldugu tespit edilerek buna
bagh kazalarin incelenmesi.

Kazanin meydana geldigi yollarda yol giivenliginin incelenmesi ve her yil yapilan
iyilestirmelerin degerlendirilmesi.

Kazalardaki toplu, ticari tagitmaciliin ve ©zel oto sahiplerinin incelenmesi.Buna
istinaden toplu tasimaciliktaki gerekli giizergah calismalarinin yapilmasi.

Calisma yapilan giizergahlarda Hastane ve Ilk yardim saglayabilecek kurumlarin.
Trafik Denetleme Subelerinin bilgileri CBS ye islenerek, kaza yogunlugu bulunan
giizergahlarin bu kurumlara mesafelerini ve olas1 bir kaza aninda hastane erisimini
secimi. Ik yardim uygulamast.

Bisiklet kullammminin ve kazasimi yogun oldugu bolgelerin tespiti ve gerekli yol

giivenlik ve yapim islerinin yapilmas (bisiklet yolu vb.).

Iste bu ve bunlara benzer bircok inceleme calismasi kolaylikla CBS yardimi ile

gerceklesebilir. Bu noktada kaza kayitlarinin giivenilir ve uzman kisiler tarafindan dogru

yazilimlar kullanilarak tutulmasi gerekmektedir. Bu sebepten dolay1 trafik kaza kayitlarinin

egitim diizeyi yiiksek Trafik Polis Memurlari tarafindan islenmesi uygun olabilir.

Tiirkiye genelinin ve Istanbul genelinin 6zetle incelendigi 6nceki ¢aligmalara ve istatistiklere

bakildiginda, 1980-2005 yillar arasinda Trafik kazalarinda siirekli bir artis gergeklesmistir. Bu

artistaki baglica nedenler su sekilde siralanabilir;

Istanbul’daki hizli niifus artist,

Ozel ara¢ kullaniminin yayginlagmast,
Trafige ¢ikan ara¢ sayisinin artmasi,
Yolcu, yaya ve siiriiciilerin dikkatsizligi,
Tasit, yol ve cevrenin durumu

Yol yiizeyi ve yol kaplamasi yetersizligi,

Trafik isaretlerinin yetersizligi vb.

Ulkemizde meydana gelen trafik kazalarmin sayisi, 1990 da yaklasik 115.000 iken, 2005 de

bu rakam 570.419’e yiikselerek yillik ortalama % 17 lik bir artis gostermistir. Emniyet’in
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verilerine gore, 2003 yilinda polis sorumluluk bolgesinde meydana gelen 422 bin 302 trafik
kazasinda 2 bin 818 kisi 6lmiis, 95 bin 324 kisi yaralanmistir. 2003 yilinda, bir 6nceki yila
oranla kazalar ylizde 3.73 ve yarali sayist ylizde 1.17 artarken, Olii sayis1 yiizde 2.83
azalmistir. 2004'te 494 bin 851 trafik kazasinda 3 bin 82 kisi 6lmiis, 109 bin 681 kisi
yaralanmistir. 2004'te, bir onceki yila oranla kazalar yiizde 17.18, olumler yiizde 9.37,
yaralanmalar yiizde 15.06 artt1. 2005'te meydana gelen 570 bin 419 trafik kazasinda 3 bin 215
kisi 6lmiis, 123 bin 985 kisi yaralanmistir. 2005'te, bir 6nceki yila gore oranla kazalar yiizde
15.27, oliimler yiizde 4.32 ve yaralanmalarsa yiizde 15.27 oraninda yiikselmistir. Eger trafik
yonetiminde ve denetiminde etkin onemler alinmazsa; kayitlara gececek dliimlerin 2011’ de

9200, yaralanmalarin 193.000 ve kazalarin 1.185.000 olacagi tahmin edilmektedir.

Istanbul genelinde ise meydana gelen trafik kazalariin 2000 yili itibariyle kaza sayis1 170 bin

669 iken bu rakam 2005 yilinda 186 bin 831 e yiikselmistir.

Sonug olarak meydana gelen kazalarin sebeplerinin tanimlanmasi ve kazanin meydana geldigi
bolgelerin belirlenerek bu bolgelerdeki yapilmasi gereken iyilestirme tiirlerine uzman bir ekip
yardimiyla karar verilmesi, yollarnmizin ne kadar giivenli oldugu ve bununla ilgili iyilestirme
calismalarinin yapilmasi, kazayr meydana getiren bilesenlerle ilgili kanuni ve hukuksal agidan
iyilestirmeler yapilmasi, ve Trafik egitiminin eksiksiz olarak gerekli kisilere ve topluma

verilmesi gerektigi hususunda elzem uygulamalar yapilmasi gerekmektedir.



130

KAYNAKLAR

Akin, D., Eryilmaz, Y., (2001), “Cogra"f.i Bilgi Sistemi Destekli Trafik Kaza Analizi”’, Cografi
Bilgi Sistemleri Bilisim Giinleri, Fatih Universitesi, Istanbul.

Bayirtepe, H., (2006), “Kaza Kara Noktalarinin ve Onceliklerinin Belirlenmesinde Kullanilan
Yaygin Metodlar, Oran-Kalite Kontrol Metodu ve KGM Uygulamalar1 Arasindaki Sapmalar”
ACE, istanbul.

Contini, S., Bellezza, F., Christou, M. D., Krirchsteiger, C., (2000), The Use of Geographic
Information Systems in Major Accident Risk Assessment and Management, Journal of
Hazardous Materials, Volume 78, pp 223-245.

Dueker, K. J., Butler, J. A., 2000, “A Geographic Information System Framework for
Transportation Data Sharing”, Transportation Research Part C 8, pp 13-36.

Erel, A., (2003) “Ulastirma Planlamas1 I-II Ders Notlar1”, Yildiz Teknik Universitesi,
Istanbul.

E.G.M, (1999), “Trafik Istatistik Yillig1”, Emniyet Genel Miidiirligii, Trafik Hizmetleri
Baskanligi yayini, Ankara.

Giivenal, B., Cabuk, A., Yavuz, M., 2005, “Trafik Kazalar1 Verilerine Bagli Olarak CBS
Destekli Ulagim Planlamasi, Eskisehir Kenti Ornegi”, Harita ve Kadastro Miihendisler Odasi,
Miihendis Olgmeleri STB Komisyonu, 2. Miihendis Olgme Sempozyumu, ITU

Karagsahin, M, (2002) “Ulastirma Miihendisliginde Cografi Bilgi Sistemleri Kullanimi”,
Siileyman Demirel Universitesi, Isparta.

Karagahin, M, (2002) “Cografi Bilgi Sistemleri ile Isparta-Antalya-Burdur Karayolunun Kara
Nokta Analizi”, Siileyman Demirel Universitesi, Isparta.

Kiper, T, (1996), “Karayolu Trafik Kazalar1”,Karayolu Giivenlik Komitesi Ceviri Yayini
Koltow, K (1993), “Road safety rhetoric versus road safety politics”, AAP

Kurar, H., (2001), “Kavsak Sinyalizasyonuna CBS (Cografi Bilgi Sistemi) Yaklagim:
Istanbul Ornegi”, Cografi Bilgi Sistemleri Bilisim Giinleri, Fatih Universitesi, Istanbul.

Okubay, M, (2005), “ Tiirkiye Genelinde Trafik Kazalarinin Incelenmesi” Lisans Bitirme
Tezi, YTU, Istanbul

Ozen, H, (2004) “Ulastirma Miihendisliginde Bilgisayar Programlar1 Kullanilmas1 Ders
Notlar1”, Yildiz Teknik Universitesi, Istanbul.

Ozyavuz, M, (2002) “CBS ve Peyzaj Mimarliginda Kullanimi1”, Trakya Universitesi Bilimsel
Arastirmalar Dergisi.

Quiroga, C. A., Bullock, D., (1998), “Travel Time Studies with Global Positioning and
Geographic Information Systems”, An Integrated Methodology, Transportation Research Part
C, Vol. 6, pp 101-127.

Peng, Z. R., Huang, R., (2000), “Design and Development of Interactive Trip Planning for
Web-Based Transit Information Systems”, Transportation Research Part C, Vol 8, 409-425.

Roess, R.P., Mcshane, W.R., Prassa, E.S. (1998), “Traffic Engineering”, Second Edition,
Prentice-Hall, Inc., USA.

Sadek, S., Bedram, M., Kaydi, L., (1999), “GIS Platform for Multicriteria Evaluation of Route
Alignments, Journal of Transportation Engineering, March/April, pp 144-151.



131

Spring, G. S., Hummer, J. ,(1995), “Identification of Hazardous Highway Locations Using
Knowledge-Based GIS: A Case Study”, Transportation Research Record, 1497, pp 83- 90.

Tastan, H, (1991) “Cografi Bilgi Sistemleri — Bir Cografi Bilgi Sisteminin Tasarimi ve
Gerceklestirilmesi”, Yiiksek Lisans Tezi, ITU.

Taylor, M. A. P., Wolley, J. E., Zito, R., (2000), “Integration of the Global Positioning
System and Geographical Information Systems for Traffic Congestion Studies”,
Transportation Research Part C, Vol 8, pp 257-285.

Terzi, S, (2004) “Cografi Bilgi Sistemleri Yardimiyla Karayolu Ustyap1 Bakim Yonetim
Modelinin Gelistirilmesi Doktora Tezi”, Siileyman Demirel Universitesi, Isparta.

TC Igisleri Bakanligi, (2001), “Karayolu lyilestirme ve Trafik Giivenligi (KITGI) Projesi,
SweRoad Ulusal Giivenlik Programi1”, Trafik Giivenligi Danismanlik Hizmetleri, Ankara.

Tung, A, (2003) “ Trafik Miihendisligi ve Uygulamalar1”, Asil Yayin Dagitim Ltd. $ti.,
Ankara.

US Department of Transportation, (1980), “Safety Design and Operational Practices For
Streets and Highways”, Federal Highway Administration Offices of Research and
Development Implementation Division, Technology sharing report, Washington, DC.

Ziliaskopoulos, A. K., Waller, S. T., (2000). “An Internet-Based Geographic Information
System that Integrates Data, Models and Users for Transportation Applications”,
Transportation Research Part C, Vol. 8, pp 427-444.

INTERNET KAYNAKLARI

[1] www.egm.com.tr

[2] www.cografyam.org
[3] tr.wikipedia.org./wiki/kartografya.
[4] www.esri.com

[5] www.bimtas.com.tr

[6] www.trl.software.co.uk
[7] www.ubak.com.tr

[8] www.trafik.gov.tr.

[9] www.asirt.org.tr
[10]www.g1s.com.
[11]lwww.iett.gov.tr

[12]www.tutev.org.tr



132

EKLER
Ek 1 2003 Yili Trafik Sube Miidiirliigiinden Alinmis Ham Trafik Kaza Verileri
Ek 2 2004 Y1l Trafik Sube Miidiirliigiinden Alinmig Ham Trafik Kaza Verileri

Ek 3 2005 Yil Trafik Sube Miidiirliigiinden Alinmig Ham Trafik Kaza Verileri



133

= s R AdTY ey | G | MIWORE I T | B 00 ore0 0090 |Equedied goor 100 peaepled L& 9 W | mo|op
nﬂv a2l 23 NS ey | G AL & & L FE
¥ AEEES PR A 1 TC AR S A A 00P0 0F»] |EQUESIE) 007 1T10. pepeedesey) | | 1 @ @ | w o [re)
« glel || NOWAES RIS | g fGR0SZ9E | _ Bl ) il
N LA ] 4 ;] UAHOH By 7 g BLAQLYE DT p OUED 0060 0G0 EawedEd soorimi PEJ Bk gk | I L S
nKa 8] 8] ) 24 NG00 YEXEH | | g WAVERE T T | B 000 0050 Ohsh Equede] s0 i “pe] Heddoyey | | £ i3 g E
AN EEA BN Y L G IOz , ; _ _ Lo | lard
m slale || g NI WNRS | G GENHE D T b 00 050 0160 EQUESED E0OCITH| MoLMESEERY LT n U uo|e7
H ! IS Inigrad ews | g PIIERS H H | /7]
= EAENE R NELMOMOO EPA T 0§ LEA7LHE L. | il 97
2 g lalw | 1| s | NebA T B2 | § T0036PE T T F 0040 0BG G50 EQUESED 007 110 L e
= gz |6 g 2wy, mng | g unALeE | | noon |47
= IR OIZ0ANING Yeshy | Gooneerlee 1T | b 00W ORG0 0050 | EqueSi) 007 LM peepbes ||z om0k | (g7
) g |+ | & Wiyl | G | L 6 6 | 77|
= bolal el ou g wes | I T A S ORP0 05:»0 Equedie) 007 L0l peyeples | T 6 6 | 6 |]7)
i I | MO HW uEyg | § C9sedE l _ | ) 8 | 8 L7
m BLIEAE NN M79072d0L vewsg, | G BBTALRE T T | B (0040 06p0 00e0 |Equeled ooz oo PRI PRGN L L % & | & (Rl
= Bl | )| JHINNL Wane 2oy | § | MEONEE L | ¢ AL
nm § |81k | || #| NO9H3 MR | G MOHH¥E T T | P 0040 0FP0 070 |EQUESIE) 007 1T 10 wgEE ey | T L L[]
of g |l L |JNI( ue2ewEy | g A0 pE | | 4 4 191
m oA 8 I3 W20 R 1 g MEAdEE T T 0 F 0EH0 00 0l Equediel £007 |10 P ahpeq | [ q 4 9 |5
= 3| & = T 4 § 8 ]
.d N[43LT) 9 deung 1188 % | MGOLFHMA [BU=] | S Wy TOT  F O8N0 0040 &0 EENW._&. SN0 L0 ‘Pl _:?EE___.E & I g § § [F]
2 HEANEE A e W EL . . boF 7L
M HAINL EAH 9 g e iy 39 e | g TEHIEPE | T 1 040 00c0 e queded conrioio m-a i I f ¥ POl
2 WTEROMES | & TTRONHE E: 0L |
= SRR AE A NOQOONDO BN T | G | MFIZL¥E 1 _ P s K5l
Ur poale 1| e a0 el | G GTNERE T T b o0ED 0RO 050 EQUESkE] 007 L0'L0 peydeppuusd | g | £ £ | 2| @
aku T K /]
= | G bzl T |1 | g
“T... I HAEE | R E Y | : | | 7 o |G
o L b A S AJEYI0H BhgRy | | B GIR0ZEE L T T 0000 0R70 0020 |Euedi) 00z IO eI S
RS ERESE:: Il wepBh | G | TGLIYAYE | | B
=< bolal bl oL |6 3HkED R | G BEMARE L T[T 0N 000 0740 Equedie) sonioi mgegwinL |7 | | |
= |
¥
...n_u_a,
«
=) ,
z & Flele L'
m _ 20 o> SEE=(vZHs - o o O-EEY AV EETAST
“ .M.J. 405 LG e, WY ARE  uER el Wi apd  unungh  usEng  edsog Hlm_
* p— e
[
mm W gz WIuaq JATy00Z0LE LZOPIIEYLZBNE OO - [22K7 Hosolaiy 5]




134

?m;m.m J STHED ) $TUED f ETAED ) ZTHED w TTHED w. i) 7

m_v_cm;o

Y BEID J SURID Y SHIRD Y GHIEID ) pHIEID ) EHIEID V\.Nv_ﬁ@ J TR Y ORIl E-H00E ) W2 ML T-H00Z 1 o

b
i
aE

-
=

LIZEA MI0S LIS WP,

~—)
-
)
Y:
&
N
nKa 30 3
ot ML ey g it BLS MABE | AT T [
1 = quisiag | PO0T 1040 £3 BAURYLN g
= I, T o w ” WM z«.;muhme, ! 8 aEIALYe it | MM [
o — ! N30T sheN| T 0 osseHZve | L | L | swil | =awsdied p00zi0l0) : T i L
I [ || : 0710
nHa 20 Py BT L = bt e o (IR § L6 . l = AMEL LS B TE
e . mgUuEeRH | ¢ weadse | 1| 1 ol sqused voorio . 2 L
| | ] 3 d +O0Z 100 Hog JAER AR,
= w0 | i T M ” W waf«sm_ ' 5 1§ 8N 90 . Lot m & e
A0 | T 1038 Bwp| -} § B8 d HEEE Tl ST = ! - |RE
= a0 | ! Pl 3 8 | L 8E JyaNgg Jese) | | 5 bt 1UM MM " ” ” mwx ”“H”M””__ Hmﬁaa. & |mm.m
o Plitk [ i 0z 10'1a ‘PE]) EpLE, i >
= 0 L | 3 m " mw B4 honng | ) § BIEAZFE | L | L | il equediag $00z 100 1o, Nus.c_.__n__u_ﬂ ” Mw fe
=2 N [ | | ogmaees | . R z 2AIA WES | T S | OZMHLPE | o [T
e I Al wey | L ls0sEnsE 1 L L | ooil | equedisd p00T1010) 3 T i e
I3} SEiE | |24 d PO0ELOLD PE] WRpEQdy T 3l 21 s
= w0 L A Nef Ll Epnag | R = g d| T 8 6204 09 | I 0 or
= T | L 3 mﬁﬂ_u npes| | ¢ sarnaee | T | 1| o0 eqwedisg pO0ZLOLO pedBepdiey 7 a1 | ou [7E
A0 bz annadendeia |y | e s BELL0 b . ’ i
s P L I g L £ Annadvoda | g N W i 9
5 ! £ 1 T b | o0 aquediag p007i0000 1B A0 3pei 0010 e
M o - M m ” mw Mg 0AH0L Ve | | ] 0L M $E ] I WM N, £ M A
NI 53 | 5 9860 AL : guin ik
= w0 | e R A T AT oy, I4ES B
= 0 . e AR & 09 aﬁ ' 6 ot pilesvires| T s o i
350 vy )5 Ut | T g anNaLee | T | L mien | sawsdeg pooTimid) : T T
| | i 0z LoLa £ Ly
p= 30 7 M w w MM QEM_E g ) G ESERNZYE T i : PED SWEIE] JBUR4 | M” o7
= o N30 =N | ¢ 1082998 | T | 1| oveo [awedisg p00Z 1010 10,, Jizun
: | noooi-a 1| g |l
= il . BRUIEH ed | 8 £58 My 09 L7
= o il M w ! B Jeug narang || ¢ GBldn®s | T | | 0060 aqusdig 0074010 peq pEing Eusg 2 L
H= 30 : & NI umeER | g £6 4ld PE | I oL B0 07
M A E RN 1z T e | § PR INEE | £ | i [iT4
Py 8 ¥ T b 0§70 Pquesieg p00T LMD CPED AENGS WU ULAE Lz
N a0 T ” MM L] wasmy JpEy | § SR ONFPE | T | OWi0 AQWRSRY RO0Z L0 LD ‘PR u>_“n_m ” 4 L
= S0 : o I r NIgaI0 s s meas ! I 193, ﬁ_m_ T
i AN fueg gy | 5 pee0are | 7 b 0z eqwsdieg pooziol : i AL
o d | PO0T L'LO o5 HEA
QUU, A0 o 2 N§YT3D Weiey | § g R B |
T A Ju5HIE nsugn | | 5 UMZLEE | T | L | 000 | equeds gt . AL
m | 70 | Pquediad | pO0E 10°LO £1 18P0
m.k.u o : - " M mw SwlAge ewwng | | § | BOASMA PE | I S w B 5L
A0 2ZI9N33 wesna | g MghEe R | T b 0070 equedmy p00TLO G0 : T L
z : d | PO0T 1010 €1 1EpE
s a0 T N T R T ! EEE T
v 43ad webopg | | S ESENAZYE | T | | OWI0 | equadieg 0070 ]
[ | | au FOOZ LT LD pe] Efeg Jawn | | q
e . suekwed T | 9| w30t . [ £ Ll
> ¥ 3 £ L puz T e g (e T g ,
m ﬁmm " = T Nm_p__,m M N WMMM_HWM LT b om0 | sawedeg pO0TLOL0 T I R A =
vl A ZIIA LIgE H L; L8
= o | ! e T 9 i AZLPE | 3 T ;
= ERE - Ol e | © | 1| ozio | sqwedeg jron 0 10] pegnmd el L b | b
= o F % 5 sE0lanyE 5
a0 9718 MeH| 1 5 WdINpE | T | 1| S0 | squediy poozioio| |
: 071010 nio,, WUES 36 L
¥ 30 w ” wm wq_znmw_ uesEH T § Gl ATLE i bt T M £ La
| B 13 3 ir
e . opr ot NG oy | [ SEFE T T b 000 3quadieg pO0ziolo peg 1epieg
) o AL PWEH | | G 30 : ! Bea | | 2 7B
= T ] ] r»uﬁ ND NIORD ! 9MIPE | T | | Ge00 squadmg p00z1010 oA e ool L | L 7
= E e T e TN e TR o [ [P B
s = - LA p.fin ; et = 1E} fiBuy J__Lc L *
= 5 ¥ x [m[A n bld| O ik
- N &l
- il A T S 3 a 33
40-. i a0z Lo'10 ﬁ b
pUEUoS 1ASULIEEE T8 i : -
m | _ o« 00 T u____m m [ WM_ - |_ _ m i i i S _ 7@ ﬂ _ _ i o t.
o’ 0> o [ | B mmw ¥ I H|[- ey m ¥ ¥ / E - ;
a ad: & miTy _x.ﬁ@*_ﬁ@_ﬁﬂ"_qﬂmﬁﬂ
=<

Wil aumousg  uER epfedld widg apF  wouruoh  usIng  edso] HIW_

ISVASOQ ¥Z3 IIA #00Z 1seAdoy - ja2x] jjososony (3




135
Ek 32005 Yihina ait Kadikoy Trafik Sube Miidiirliigiinden elde Edilen Ham Kaza Kayit

Verileri

o
zZeH
¢ e L ool Q2B LI T-SO0ZY\ M 4 b M
[ k k oo VAVA My L OCLOFWIVFD O o | [ [ o [ 13 13 F ¥ FUOL o0 T LLCis- Eas i B e bt e Bt b H | caLy [T IF
APUIEHAES L L FESANKE D Z f T f @ b % Ll | | | |55 |
S b 1S AYONLHT UBlsEdr plES | | (G MHMORE T 2 T T LT b T ¢ OOEL 158)EZBd | G007'B0G) I BIES PED MBI UELNG | | VISPE | 75 |
5 L8 AN IJOHVEURY T B M0ZEMFE T 2 2 T b b LT bob | | | L L |
G| L| T |8 ZaNAEsky| L Z)] GlOEZZRE T |2 |2 2| T |T || b L (0LL0 | |=8pEZRd | GOOZEBOG) nUg AYBSERf NOARLILING | LYFE | 0F |
¥ L GF MYOTLY UhasIH L | § BEETVEG & |2 |2 T %@ |} |¢E R | B |
ElL|L|CE SyaTYSIRINW L G EOZEWARE T 2 |[E|T|E]|E|k|E b L 000 lsEMEZEd  GO0T'80°G) eSedueseH WL 0010 L0 b Si¥FE | 87 |
¥ L 0g T3SHNA ANHEL | |SLEWQIARE| C | E (2| T |2 [E|b|E b | | | | L2 |
G| T |8 MNYSNUEd | |G [SGEWHPE T | C el el ble|b|E € b SkDL JEZed | S00TBOTL 18] njay JZEE B3R |lBUILT 1Epheq b EBEVE | 97 |
T b GE FAFWIES) L |G| BITEGERE| D | E | (T | @ )T | b]E Ll | | | | 57 |
Tk |l [eW3amy |5 WeeAlyE € 2 2 T b 2 b ¢ | ¢ 055 Is8HeWND G00ZB0EL A3 0L x__:mcmmﬁmao.}mmgx oo-a b EIEFE | 7 |
5 Lo WAS uezewey L G (0EBAZVE T | T el eje|b|E bk | | | | €7 |
2.k b Bl MOQHN@snuny L (G D0LEDYWRE 22 L T T & ¢ | L p OEGL ISBMEWND SO0ZBOEL I JEMIE| NON 09EE PEOIEPBEA | | LBIS | DITPE | £ |
¥ Lo 47 3SENIWuGed IS T 9 BSLOWRE T 7 T 2 T T L)L L] L | LZ |
¥ L L Bl ZANTUEGAVEWO L 6 EENITRE 2 T 2 2% & C ¢ ¢ b (SZ0Z BWnQ | 5007801 ) .:m_.,_:mwmc.m_ nad bOBELS SLVRE | OF |
RARNR Y di UEZELIEY | | § A ¢ ||| T e |E b} Lo F Ofl BUWND | GO0ZB0TL AEA NIANIUNADH 104 A2UN9 001-0 LTS YEVRE | B |
A bo0% M0 UEYSy || G | 140G HE FE clejclejej|e ol | | ) | 18] |
Tk | BT a¥ad3meund || g GE0TARE T 2 T T LT b T ¢ 0G¥lL EWRD | G00780TL nug 1Being 1BeaoyIBes nsyniny bGGIG GTVRE | f] |
G L iF T3EANA Qmumm. LG BEAMHFE 2 2 2 Z L & 1 ¢ Lk | | | | 1 9] |
¥ b} |EE a0 LG BIEEIPE T |2 T | T (T T ||} L F .SHDN.SE%EQ 50028001 EAURANG NG L HEANG JBAUNYWIN: b | 95i5 | ¥¥EEE | G |
5 Lo 0% HIAYS Zegiswyaw | 2 EEGNOFE 2 2 L L b b b n L Fl |
S| 1| T |8 JLAWABUABZIBUMZ | G LRIEMNARE T 0T T | Z 7T LT L1 ggrl eqwesied Go0za00l :3ARM WOS HaId ped 1UEIS0A M | VOB'EE | €] |
¥ [ NIDSIBMeH L |G BLZZYE T | T el | b|e ||} b ) | N Lel |
Ll b k| EE D@n_o._.c._emx. b4 SBIEBNKE C | E 2| C |8 (&} |¢E Ll .Dm“q_‘.ngmwhm@. 50028001 | 2SI NION BGEE PRD RSN b BELS DOBEE | |] |
apulieH jied L] EEBEAWRE| T | | DD T2k E Fll | | | LOL |
Mt | k| LEF MOOWYTIOW UBLWas | |G vEWB8 7 ¢ ¢ 2 T & T | L ¥ Eﬂ”m_‘.ngmeu. SO0Z'A0°0L 4 PED 1-0 alpear] Mog uny3o) b OB8'EE | |
b b 28 z_m_o>{c_nmmEmm L4 9FFANY FE el b|EfL]E bk | | | | | & |
Lok IMAUBURY T (6| f8B0TVRE | T (2| E b [E L]} € C DEEL B3 50078060 !IZEniER & :“:.mv._{:_a}}mme_ ao0k-a | EPLEE | ) |
R QMG B8 | G LEBESEFE 2 2 L L T & % | L F o0k |BS SO0TBOG0 By §LON %05 a|Ley PeD IS IES || |piG  BROEE | 9 |
¥ L 8E INQIMINZ S 0l BBFEB| Z |2 |2 | T e e || " | G |
Lok LE ZTIAMBINRGY £ G E9dHL¥E € 2 2 T 2 Z b | T b€ 0EL) lsapeZEd  G00Z°80°80 EG:0N PED fEPWENY b VEIEE | § |
|} b IE Ml .mwmv_mm. LS 033w ¢ | e || T [E ]} b | | | | L€ |
_._w__ bk FE 8wl lweg _W G| TPELdhFE| E (E BT |E e & b |GEpl Isepesed  GOOTEOE0 NUQ JSEH aunwiny ‘peg siigalL | POOEE | O
s ..__Mu .u.hEmL_mg peS eul _._.wh eyejde m_ﬂ m_”m __ﬂw Euw Mm_ wu_z __u_n _h“w | e | nm =_.”_= ”“__“ ®es | nunby ey ABu| wﬁ__mm_ uy v
—_ | 1ho 3] A s il ni L
o7 |[AYVY| Z | A X AL A 1 LIS|H|D|d|O[N|IW[T[HAT]L|H]| D 5 = d allnte v
tejhe o . 1
n ApUEoS allden Uepzos e, ajiaH] | 0 2T .EWE N_m.h_._mu ) | m-:
né.é. E=ne cnmlEsEElv L ar - _gﬁm (DN A Al RS R sl e b = = ]| =i
X g~ - WIZRA 105 LIS WIpIE WPET,  suEdUsg  UER  EiRR WEE eI wnuuot  UsZng  eds0g H.I._m

12419 ZWeA23( [SYASOO YZVA IIA G00Z tseAdoy - [23x3 1osoraly 5]




OZGECMIS

Dogum tarihi 09.03.1979
Dogum yeri Gaziantep
Lise 1989-1996
Lisans 1997-2002

Yiiksek Lisans 2003-2007
Calistig1 kurumlar
2002-2004

2004-2005
2005-2006
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Gaziantep Anadolu Lisesi Fen Bilimleri-Matematik

Kocaeli Universitesi Miihendislik Fakiiltesi
Ingaat Mithendisligi Boliimii

Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Boliimii, Ulagtirma Programi

Dar-Al Handassah Shairs And Partners &

Dar Miihendislik ve Miisavirlik Hizmetleri O.G.
Borova Yap1 Endiistrisi Insaat A.S.

Eczacibas1 Vitra Karo Seramik A.S.

2006-Devam ediyor IMECE Uluslar aras1 Cevre Teknolojileri Miihendis

lik Miisavirlik A.S.



