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komutanlarima minnettarligimi bu vesile ile ifade etmek isterim..



OZET

Son yillarda birgok alanda buytk gelismeler kaydeden Ulkemizin halen énemli
sorunlardan birisi trafik kazalaridir.Savas , deprem , salgin hastalik ve hatta terérden
bile daha fazla kiginin 6limlne sebep olan, fakat kayiplari yilin 365 gintne dagildig
icin agirh@ini hissettirmeyen trafik kazalari, hemen hemen battn toplumlar: zen ve
dasgtndiren sorun olarak, gincelligini korumaktadir.

Yillardan beri kazalarin olusumunda suriici,yolcu ve yaya olarak; insan faktorQ
cok blyuk bir kusur payi ile birinci derecede sorumlu gérilmektedir. Trafik kazalarinin
azaltiimasi , dizenli ve glvenli bir trafik ortami saglanmasi igin insan faktérintn yol
ve ftrafik glvenligi konusunda egitiimesi ,alkolll ara¢ kullanmamasi konusunda
bilinclendiriimesi kaginilmaz bir tedbir olarak dastntimektedir.

Kazalarin olugmasina neden olan faktérlerin belirlenmesi ; trafik kazalarinin
azaitiimasi agisindan dogru ve ekonomik ¢6zim yollarinin bulunmasini saglayacagi
aciktir. Turkiye'deki trafik kazalarindaki risk faktérieri ve élimlerin analizi adini alan
caligma ile herkesge bilinen bilgilere ek olarak, kazalarin azaltiimasina iligkin bilgiler
verilmigtir. Risk faktérleri olarak insan, yol ve tagitlar ele alinmis; Bu faktérleri
etkileyerek trafik kazalarinda artisa neden olan hava kosullari {izerinde de detayli
agiklamalar yapiimistir.. '

Trafik kazalarindaki risk faktorlierinde birinci sirada yer alan insan unsuruna iligkin
uygulamamizda ise 1990 yilinda Tarkiye'deki trafik kazalarindaki 6lumlere iligkin en
ylUksek risk gruplart (cinsiyet ve yaga gore ) belirlenmigtir.
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GIRiS

Gerek bireyler gerekse igletmeler agisindan gelecek belirsizlik tagimaktadir. Risk,
gelecekte ortaya cikmasi istenmeyen bir olayin gergeklesme olasili§i olarak
nitelenebilir.S6z konusu olayin disik oranda da olsa gerceklegsmesi katlaniimasi gi¢
sonuglara yol agabilmektedir.Kisaca zarara ugrama tehlikesi olarak ifade edilen risk,
sigortalinin teminat altina alinmasini istedigi olayin kendisine verecegdi zarar sigorta
sirketine devredilmektedir.Risk olmadan sigorta sézlesmesinin dlzenlenemeyecegi
dasunilarse, riskin temel sigorta prensiplerinden oldugu anlagiimaktadir.Ote yandan
riskin belirli ézellikleri tagimasi da aranmaktadir.S6z konusu 6zellikler agagidaki gibi
siralanabilir.

. Maddi ve gercek olma,

. Belirsizligin varhidu,

. Gelecege yénelik olma,
. Muhtemel olma,

. Mesgru olma

Yukaridaki unsurlarin yani sira- risk yonetiminde etkili sonug¢ alinabilmesi igin risk
yoguniugunun da tahmini gereklidir.Zira riskin frekansi az ve ender olarak ortaya
cikiyorsa sigortaya gereksinme duyulmayacaktir.

Risk yénetimi; risklerin tamimlanmasi, proje Gzerindeki etkilerinin tanimlanmasi, bu
etkiler g6z 6ntinde bulundurularak planlar hazirlanmasi, riskleri azaltacak yada taraflar
arasinda uygun bigcimde paylagimini sadlayacak duzenlemeler yapilimasi ve
olusturulacak bir risk politikasi ¢ercevesinde karar verilmesi agamalarini kapsayan bir
teknikler ve stratejiler butlnudir.Bunyesinde birgok risk faktérinQl barindiran trafik
kazalarinda ise, risk yénetiminin saglikli planlar yapmak ve kararlar aimak agisindan
buytk yararlar saglayacagi kugkusuzdur.

Risk ydnetiminin, risklerin degerlendiriimeye alindigt diger yoéntemierden farki,
sistematik daglince yapisina sahip olmasidir.Riskleri tahmin etmeye yénelik klasik
yaklagimlarin etkisi, genellikle bir risk katsayisinin belirlenip toplam maliyet ve/veya
slireye eklenmesi ile sinirli kalirken risk yonetimi yaklagimi streklilik arz eden ve pek
ok kiginin katiimi ile gergeklestirilen agamalardan olusur. llk agama olan tanimlanmasi
asamasinda, projeqeki risk faktérieri kapsamli ve detayli bir caligma sonunda



belirlenir.Risklerin gruplandiriimasindan sonra, ikinci agama olan risk analizi agsamasina
gecilerek risk faktérleri sayisal olarak belirlenir ve projenin duyarl oldugu faktérler ve
sonucun dedigkenligi saptanir. Risk yénetiminin son agamasi ise risk analizi
sonuglarinin degerlendirilerek buna uygun plan ve dizenlemeler yapiimasini kapsar.

Karayolu Uzerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karigtigi
6lum,yaralanma ve zararla sonuglanmig olan olaylara trafik kazasi denir.Trafik kazasinin
unsurlari gsunlardir:
1.Kaza genel trafije agik cadde, sokak veya yolda meydana gelmigtir.
2.Kazada bir veya birden fazla kigi 6imls veya yaralanmisgtir.
3.Kaza hareket halinde en az bir tagitin olmasini gerektirir.

Yukarida belirtilen sebeplerden dolay! kazalar:

1.Iki tagitin carpigmasini

2.Tagitlar ile yayalarin garpismasini

3.Tagitlar ile hayvan veya sabit engellerin ¢arpigmasini kapsar.

Ulkemizde de kazaya etken olan unsurlarin bagin da insan unsuru birinci sirada yer
almasi sorunun kaynaginin insan oldugunun géstergesidir.CUnkd kazayr yapan ,
kurallart tespit eden , cezalari uygulayan hep insandir.Bu kurallarin iyi tespit
edilmesi,uygulanabilirliliginin arttiriimasi ve toplum tarafindan benimsenmesi sorunu
¢6zmek icin ilk adimi teskil edecektir.

Tirkiye'de gerek trafik kazalarinin, gerekse bu‘kazalarda meydana gelen élimlerin
6zellikle son dénemler de bayuk artig géstermesi, kazalarin meydana geligine etki eden
faktérler ve onleyici tedbirlerin belirlenmesi agisindan pek ¢ok ¢alismanin yapiimasini
gerekliv kilmaktadir. Insan unsuruna iligkin uygulamamizda, 1990 yilinda Turkiye'de
trafik kazalarinda meydana gelen &lumleri yag ve cinsiyet degigkeni agisindan
aciklanabilmesi igin, (trafik kazasinda élme olasiliginin niifusa gére ¢ok kictk olmasi da
g6z énunde bulundurularak ) poisson regresyon analizi kullaniimistir.

insan unsurunun yaninda gézden uzak tutulan dider bir konuda yol,cevre ve arag
faktérinun yeterince g6z 6nine alinmamasidir.Oysa bu etkenlerin de sonucuyla bir gok
kaza meydana gelmektedir.Yola yeteri kadar edim verilmediginden, yol ylzeyinin yags
nedeni ile don ve islak kalmasi sonucu araglarin kayarak kaza yapmasinda tedbirsiz ve
dikkatsiz ara¢ kullanmanin yaninda yol ve gevre faktéranin etkisi meveuttur.



BOLUM 1
ULKEMIZDE ULASIM SISTEMININ GELISIMI

1.1. 1856-1923 DONEMI

19. yuzyidan itibaren Osmanli imparatorlugu'nda Gretim iligkilerinde 6nemli
degisiklikier oldu.Ancak bu degisim strecinin ne baginda ne ortasinda nede simdi hicbir
zaman toplum kendi i¢ dinamigi ile ilerlemedi.

1850'li yillarda tlkeye giren yabanci sermaye kisa bir sire igerisinde imparatoriugu
bir pazar haline getirmigtir. Avrupa da Kapitalizm altin ¢adini yagiyordu.Uretimin ve
sermayenin yogunlagmasi nedeni ile Kapitalizm kendine &ézellikle Avrupa disinda yeni
yatirim alanlari ariyordu.Ulusal pazarlarin giderek doyum noktasina ulagmasi ve Gretim
fazlasinin ortaya cikmasi sermaye ihracimi zorunlu kildi. Avrupa’nin sermaye ihrag
edebilecedi yerlerden biride Osmanli imparatorlugu idi.

Burada ki 6nemli nokta Imparatoriuga yapilan yabanci sermaye yatirnmlarinda
demiryolu yatinmlarinin toplam yatinmlarin % 52-66'si kadar oldugudur.(Tablo 1)

-

Tablo 1.Yabanci Sermaye Yatirimlari ) (Milyon Kurus olarak 1912 yili )°
SEKTORLER |FRANSA INGILTERE [ALMANYA |[DIGER TOPLAM
DEMIRYOLLARI | 2369 573 2273 110 5331
MADENCILIK {385 45 21 7 358
BANKACILIK 320 285 125 90 820

SANAYI 200 250 100 100 650
DIGERLERI 507 250 350 200 1307
TOPLAM 3681 1409 2869 507 8466

Ozellikle Alman sermayesinin yaklagik % 78 demiryollarina yénelmistir.Bunun
bagheca—nedeni—otarakdemiryollarinin Avrupa endustrisi i¢in gerekli hammaddelerin

L ] N P - .
KARAYOLLARI GENEL MUDURLUGU, Cumhuriyetin 50.Yilinda Karayolianmiz,sf.14, Ankara(1973)




cikarilip géturtlimesi ve artan Gretim fazlasinin Imparatorlugun ic bélgelerine kadar
dagitiminin saglanmasini gdésterebiliriz.
Yabanci sermayenin demiryollarina godsterdidi ilginin baslica nedenlerini séyle
siralamak mamkandar.,
1.Isletme karinin yiksek olugu
2.Mal akimini hizlandirmasi
3.Sermaye ve teknolaji inracini saglamasi
4. Hammadde kaynakiarinin bati tlkelerine tasinmasini kolaylagtirmasidir.

1856-1914 yillari arasinda izlenen ulagim politikasinda basglica G¢ ulus etkili
olmustur.1890’lara kadar Ingiliz ardindan Fransiz ve 1900’lerden sonra Alman
sermayesi ekonomik, dolayisi ile politika Gzerinde séz sahibi oimusturlar.Bu séz sahipligi
ve imtiyazlara aga§idaki 6rek basit bir misal tegkil etmektedir.”

Demiryoliari, bugday tagimaciligindan oldukga agir bir Gcret aliyordu.Bu ylzden de
Eskisehir den Istanbul’a bugday gelemiyordu.Ancak igin bu yani yabanci sirketleri pek
ilgilendirmiyordu. GUnkU tasimaciliktan elde ettidi gelir ne kadar azalirsa azaisin Osmanl
Imparatorlugu kilometre bagina teminat akcesi vermeyi taahhit _etmisti.O agidan
girketlerin ucuz nakliye tarifelerine 6nem verip tagimacilig: arttirma yolunu segmelerine
ihtiyag yoktu ve bu sartlar altinda Eskisehirde bugday ciktigi halde Istanbul halki
Marsilya unu yiyordu.

Bu imtiyazlardan biride demiryolunun iki yaninda 20-40 km geniglijindeki arazide
madenlerin igletimesi imtiyazinin verilmesidir .”

Istanbul-Edirne, izmir-Afyon, izmir-Bandirma, izmir-Aydin-Denizli hatlari Fransiz ve
ingiliz girketlerine Istanbul-izmit-Eskigehir-Konya-Adana-Halep-Musul-Bagdat hatti
Alman girketine ayni gartlarda verilmigtir. Bu dénemde Ulkemizde 3974 km demiryolu
inga edilmigtir. Ancak bu hatlar bayUk yarma ve tanellerden kaginiimasi hattin gereksiz
yere uzatiimasi nedeni ile nitelik ve kabiliyet bakimindan digik standarttadir.

» P -
KARAYOLLARI GENEL MUDURLUGU,Cumhuriyetin 50.Yilinda Karayollanmiz, sf. 15, Ankara(1973)

. X
* OZYUKSEL,M.,Osmanli Alman ligkilerinin Celigim SCOrecinde Anadolu ve Bafjdat Demiryollari.sf.18, Arba Yayinlar,lstanbul
1988 .



1.2. 1923-1950 dénemi

Cumhuriyet ddneminde ulagim sistemi olarak benimsenen demiryolu ekonomik ve
siyasal yapinin degismesini ve glg¢lenmesini saglayan,savunma ve ekonomiyi lke
¢apinda birlestirebilen tek proje olarak kabul edilmistir. Ulasim politikasi demiryolu gibi
ekonomik ve uzun émarla bir alt yapi adi olmaksizin ekonominin gelismesinin saglam
zemine oturamayacagi tezine dayanmigtir.Bu arada ulusal ekonomiyi kurmak igin
ekonomimizin isteklerini kargilayacak ulusal bir ulagim sisteminin kuruimasi
dogrultusunda yabanci girketlerin elindeki demiryollari satin alinarak demiryollarina
ulusal bir icerik kazandinimigtir.Bu dénemde ayrica ulusallagma politikasina paralel
olarak yeni demiryolu caligmalarina blytk ©6nem verilmig ve yapimlarina hizla
baglanmgtir. ”
1.3.1950 SONRASI

Savag sonrasi biylk 6lcide etkilenen alanlardan biride ulagsim sektéri
olmustur.Tarkiye 1948 yilinda Marshall planina alinmig ve ABD ile iktisadi isbirligi
anlagmasi saglanmigtir. ABD ve NATO'nun gereksinimleri bagta olmak Gzere hir dlinya
ordularini ve iggilerini besleyecek onlarin tarim Grinlerini ve hammadde gereksinimlerini
kargilayacak Turkiye'deki yeni bir ulagtirma sistemi kurma yoluna gitnifstir. Ancak bu kez
amag sadece bunlar olmayip savastan ¢ok karli ¢ikan ve artan Gretimlerine Pazarlar
arayan Amerikan otomotiv ve petrol tekellerin blytk ¢ikarlar saglamak, ébur yandan
Amerikan mallarini  Glkenin en uzak koégelerine degin ulagtirmakti. Turkiye’'de
olugturulmak istenen ve yukarida belirtilen iglevleri en iyi Gslenebilecek olan ulastirma
sistemi karayolu ulagtirmacilidiydi.

Buna badli olarak Karayolu ulagimi yine Ulkenin ihtiyaclari, ekonomik ve kuaittrel

yapisina uygun olarak degil kredi agan tlkenin arzu ve isteklerine gére planlanmis ve
uygulamaya konulmustur.”

Cumhuriyet 6ncesinde demiryolu semasi dénemin kosullarina bagl olarak liman
kentlerinde deniz ulagimina aciimak Gzer dégsenmis ‘Aga¢’ bigiminde bir sema
idi.Cumhuriyet ™ sonrasinda ise demiryolu geligmesi Uretim ve tlketim merkezlerini

T

’ 1.ULUSAL DEMIRYOLU KONGRESI BILDIRILERI, sf.34, Ankara 9-11 Ocak 1979.

* DEVLET PLANLAMA TE$k|LATl,Demlronu Ulagtirmasi.s.31,Ankara 1991
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birbirine limaniar i¢ bélgeler baglayan direk kaynaklara ulasan hatlar olarak désenmesi
yolunda olmustur.Bu amagcla yapilan baglanti ve uzatma hatlar ile ‘Ada¢’ bigimindeki
sema ‘Ag’ bigimindeki semaya dénusturtimastar.

Demiryollari yapimi igin ilk 6denek 1924 yilinda verilmistir.Bu 6denek 8.700.000 TL
olup bitcedeki orant % 6,2 idi.Cumhuriyet déneminde demiryollarina harcanan paranin
1932 yilina kadar genel batgedeki payi ortalama % 12-13 oraninda olmugtur.Ancak ana
hatlarin ikmal edilmesi ve igletmeye agiimasi neticesinde 1932 yilindan sonra demiryolu
yapimi i¢in harcanan paranin butgedeki orani giderek azalmaya baglamigtir.”

1960’ yillarda 6zel otomobilin yayginlagtiriimasi ve otomobil endustrisinin gelismesini
éngoren bir dizi politika uygulamasina gegilmistir.(Montaj sanayinin kurulmasi akaryakit
stispansiyonu, karayolu ve boJaz képrust yapimi gibi).Bunun etkileri hemen gériimeye
baglamistir.

Yillara Gére Tagit Artiglar.

Tablo 2°
YIL OTOMOBIL OTOBUS VE [KAMYON VE
MINIBUS KOMYONET
1950 13.405 3.755 14.404
1960 45767 10.981 57.460
1970 147.014 37.581 126.817
1980 742252 97.490 330.714
1990 1,649.879 190,099 520,760
1999 4,040,768 332,278 1,063,807

*
GUVEN, 8., Tirkiye'de Ulagim Sistemi ve Karayolu Ulagtirma Kooperatifleri.Seving Matbaasi, sf. 17, Ankara 1982



Tarkiye'de Yillara ve Turlere Gére Karayollarinda Yoicu ve YUk Tagimasi Yapan Tagit
Sayilari (%)

Tablo 3
YIL KARAYOLU DEMIRYOLU [DENIZYOLU [HAVAYOLU
1950 449 420 7.5 0,2
1960 72,9 24,3 2.0 0,8
1970 91,4 7.6 0,3 0,7
1980 93,8 4.1 1,2 0,7
1984 92,4 6,6 0,1 0,9
1988 94 5,1 0,1 0,8
1991 94,9 44 0,1 0,6
1994 94 2 42 0,1 1,5
1996 95 32 0,1 1,7
1997 94,8 3.4 0,1 1,7

1970'li yillarda kendisini iyice hissettirmeye baslayan trafik sikigikliklarina kars!
ulagimda alternatif politika arayiglari baglamigtir.Ornegin rayli sistemler glindeme
getirilmig, belediyelerde toplu tagima dncelik vermeye ydnelik otobls alimian, tahsisli
yol yapimi, otobils terminalleri dizenlemeleri gibi uygulamalar baglamigtir. Bunlar ulagim
sorunlarina yainizca pahali karayolu alt yapisi ile ¢6zum getirilemeyeceginin anlagiimasi
sonucudur.” )

Turkiye 1980’lerde dunya ekonomik krizinin etkisine girmis izlenen istikrar tedbir
paketi kentsel ulagima cesitli gekillerde yansimigtir.Ozel otomobil kullanimi toplu tagim
Gcretlerini ¢ok pahalandirmig, toplu tagima yénelik yatirmiar durduruimus kapidan
kaplya tagima giderek énem kazanmigtir.”

* BASBAKANLIK DEVLET ISTATISTIK ENSTITUSU Ulastirma Istatistikderi Ozeti, sf.7-22. Ankara 1997.
** TURKIYE MUHENDISLIK HABERLER DERGISI ,sayr 360, sf.20-21 1992

*** YAYLA, N., Ttrkiye Mhendislik Haberler Dergisi, sayi 5, sf.13, 1989



1983 sonrasi ise karayolu alt yapisina blylk dnem veren ulagim politikasinin blylk
agirhgiyla tekrar uygulamaya sokuldugunu gértyoruz. Bunun en ¢arpici drmegini TEM
projesinin pargasi olarak yapimina girigilen otoyollardir.”

1983-1993 yili ulagtirma ana planinda yUk tasimalarinin % 36’lara digmesi
hedeflenirken karayolu ulagimi %85-91’lere kadar yukselmigtir.Buna gére denizyolu
payinin % 15,8'den %32'ye demiryolu payinin %10,4'den %27.5 ‘e ylkseltilmesi ilkesi
benimsenmis ise de maalesef bu hedeflere ulagilamamigtir.™

1983-1993 ddnemini kapsayan dénemde ulagtirma ana planinda olmayan bu
otoyollar 1983 ve sonrasi hikUmetin ideolojik bir seg¢imidir. Ayni dénemde bdtun
dinyada altyapi agirlikli pahali karayolu yatirnmiarini terk edilmeye baglandi§! bir
dénemdir .

1990'larda ise blylk sehirlerin trafik problemlerini g6zmeye yénelik metro ve hafif rayli
sistemlerin yapimi gindeme gelmig ve caligmalara baglanmisgtir.

Ulagim ana planina uyuimamasi bazi sonuglari da beraberinde getirmig, kent igi
ulagim hizmetlerin yetersiz olmasi sonucu bu eksiklikler bireysel girisimciler tarafindan
(Dolmug, minibUs,taksi-dolmusg, halk otobtsl )kar-gllanmlg 6zel ve kamu kurulusiari
servis araclarina bagvurmuglar, kentsel ulasimdaki sahipsizlik giderek; herkes kendi
baginin garesine baksin anlayigi yerlestirilmistir.Bu ise kentsel ulagimin kent gelismesini
yonlendirici degil aksine garpik bir kentlegmeye tabii bir nitelik kazanmasina neden
olmustur.”™

* TMMOB $ehir Planlama Dergisi,say1 5, sf.13, 1989
= BASBAKANLIK DEVLi:‘I' ISTATISTIK ENSTITUSU. Ulastirma Istatistilderi Ozeti,sf. 7-22,Ankara 1997,

E 22 .
> TMMOB Sehir Planlama Dergisl,say1 5, sf.14, 1989



BOLUM 2

DUNYADA VE TURKiIYE’DE TRAFIK KAZALARININ DURUMU

2.1.DUNYADA TRAFIK KAZALARININ DURUMU

Trafik kazalari yolcu ve egya taginmasinda tagit trafiginin kag¢inilmaz olumsuz
sonuglarindan biridir. Bu yazden her tlkede meydana gelmekte ancak tikemiz igin kaza
oranlari ile kazalarda meydana gelen 6lim ve yaralanma oranlarinin ¢ok yiaksek olmasi
dikkati cekmektedir. Tablo 4'de baz (lkelerde meydana gelen kaza ve 6lim oranlarinin
kargilastiriimasi gérlimektedir. Tablodan da géraldaglu Gzere, Glkemizde geligmis
Ulkelere gére gcok fazla kaza meydana gelmekte olup, 8lum oranlari da ytksektir.

Bazi Ulkelerde Kaza Oranlar ve Sonuglari Tablo 4’
ULKE NUFUS 10.000 Araca Digen 10.000 Nufusa Dugen
Kaza [¥] Yaral Kaza Ol Yarali

Almanya |81.000.000 43529 |1.9 103.92 |274.07 |1.20 65.43

Belgika 10.150.000 112.17 |3.38 [154.36 [53.69 1.62 73.89

Cin 1.195.800.000 |88.36 |22.86 |51.21 2.14 0.55 1.24

Fransa 58.000.000 4028 (255 |54.97 22.92 1.45 31.28

Hollanda |[15.500.000 75.7 237 |[90.48 27.55 0.86 32.92

Ispanya  |40.000.000 352.71 |(25.48 [512.66 |16.46 1.19 23.92

Isveg 9.000.000 39.53 1.45 |{53.56 17.68 0.65 23.96

Italya 60.000.000 42.61 1.85 |59.66 26.27 1.14 36.78

Japonya 1125.000.000 |[113.68 [1.60 |137.91 |60.57 0.85 73.48

Kanada |7.500.000 3996 (195 |[115.14 |237.09 |1.16 68.32

TURKIYE {63.000.000 421.44 [9.05 (17227 |45.71 0.98 18.68

* Karayollan Genel MUdGri0§0, Trafik Glvenli§i Raporu Ulagtirma Bakanligi,sf.2, 1999 Ankara
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Bilindigi gibi trafik kazalari yolcu ve egya tagsimasinin olumsuz sonuglarindan biridir.
Dolayisiyla sehir ici ve sehirlerarasi yolcu ve egya taginmasinda Ulke gartlarina uygun
genel bir denge ve dihzen bulunmadii strece kazalardan kurtuimak mimkin
gorulmemektedir. Asadidaki tablo 5'de kazalarin az oldugu bazi Glkelerdeki yolcu ve
esya tagimasinda tagi turlerinin karayolu, demiryolu, suyolu paylari géralmektedir.

Bazi Ulkelerdeki Egya ve Yolcu Tagimasi Tablo 5°
ULKE Yolcu Tasimas! % Esya Tagimasi %

Karayolu Demiryolu | Karayolu Demiryolu | Suyolu
Almanya - - 61.2 22.3 16.5
A.B.D. 99.5 0.5 32.4 47.2 20.4
Danimarka [93.0 0.7 79.4 8.4 12.2
Finlandiya [94.4 5.6 68.0 21.8 10.2
Fransa 89.9 10.1 72.5 24.2 3.3
Hollanda 93.2 6.8 75.5 3.5 21.0
Ingiltere 93.7 6.3 66.6 7.8 256
isveg 94.5 5.5 52.0 34.0 14.0
Japonya 68.8 31.2 52.0 5.0 44.8
Norve¢ 94.8 5.5 43.4 9.0 47.4

-

Tablo 6. de ise Ulkemizdeki yolcu ve esya tasinmasinin tarleri arasindaki dagilimi

gérulmektedir.

Ulkemizdeki Yolcu ve Egya Tagimasi Tablo 6

Tasima Tuar Yolcu Egya Tagimasi
Tasimasi °
%

Karayolu 95 93

Demiryolu 3 7

Denizyolu 0 0

Havayolu 2 0

* Karayollan Gene| MQdarii§, Trafik Glvenlii Raporu Ulagtirma Bakanhifi,sf.2, 1929 Anlara
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Tablo 5 ve 6'dan gdrilecegi gibi trafik kazalarinin az oldugu Ulkelerde 6zellikle esya
tasinmasinda demiryolu ve suyolu tagimalarinin paylari baytk oldugu halde tlkemizde
sehirlerarasi yolcu ve egya tasimas! belirgin bir gekilde karayolu tagitlari ile
yapilmaktadir.

Sehirler arasinda gérilen bu durum sehir ici tagimada da géndermektedir. Rayl
tasimanin pay! Istanbul'da %7, Ankara’da %2 dolayinda, denizyolu tagimasinda ise
Istanbul’da %6, izmirde %4 dolayinda bulunmasi biyik sehirlerimizdeki kaza riski ile
gevreyi kirletici ve tagima maliyeti yiksek karayolu agirlikli bir tagimanin hikim sardga
gorilmektedir. Karayolu tagimacilidi bireysel tagimaya dayandigi i¢in disipline edilmesi
olduk¢a zordur. Bunun yaninda karayolu tagimasi alt yapisi dijer tasima tlrleri alt
yapiiarina gére daha geligmis olmasina ragmen tasimaiarin bayuk kismi karayoluna
yonelince hizla artan igletme, bakim, trafik ydnetimi, denetim ve uygulatma bakimindan
yetersiz duruma dismis, bu sebeple kazalarin artmasi ile sonuglanmigtir. Bir diger
degisle karayolu adi pek c¢ok yol kesimi kapasitesinin Gzerinde ylklenince trafik
guvenligi azalmig, kazalar artmistir.” '

2.2 TURKIYE'DEKI TRAFIK KAZALARININ DURUMU

2.2.1.Turkiye'de Trafik Kazalarinin Onemi

Karayollarimizda meydana gelen trafik kazalarinda etkili oldugu dustndlen
hususlarin baglicalar asagida siralanip agiklanmigtir.

Trafik kazalar maddi ve manevi kaylplarlmn blayGklugl ile Glkemizde silrekli olarak
gindemde kalan sorunlardan biridir. Asagidaki tablo 7'de géruldGga gibi son on yilda
ortalama olaqu bir giinde meydana gelen 750'den fazla kazada ortalama 15-20 kiginin
6lmesi, 350°’ye yakin kiginin yaralanmasi ve llke ekonomisine yaptigi olumsuz etkinin
goraldaga maddi hasariar konunun énemini ortaya koymaktadir.

* Karaycllan Genel MOdﬂﬁuﬁﬂ,Traﬁk Giivenli§i Raporu Ulagtirma Bakanh@i,sf.4, 1999 Ankara
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Yillara Gére Trafik Kaza Sayilari ve Sonuglari Tablo 7

YILLAR KAZA OLU YARALI MADDI
SAYISI SAYISI SAYISI HASAR
1988 107.661 6846 79.174 126 milyar
1989 103.758 6332 80.013 200 milyar
1990 115.295 6180 87.693 330 milyar
1991 142.145 6231 190,520 600 milyar
1992 171.741 6214 94.824 1.2 trilyon
1993 208.823 6457 104.330 2.5 trilyon
1994 233.803 5947 104.717 4.8 trilyon
1995 279.663 6004 114.319 10 trilyon
1996 344 641 5428 104.599 22 trilyon
1997 392.661 5134 111.056 46 trilyon

Tarkiye Cumhuriyeti'nin Kurtulug Savagi boyunca verdigi insan kaybindan daha
fazla kayip bir yilda trafik kazalarinda verilmektedir.Hatta PKK teréruniin bagladigt 15
Adustos 1984'den bu tarihe kadar gegen 15 yillik éi]re zarfinda 6l0 sayisi 17,560 iken
trafik kazalarinda dlenlerin sayist 100,000'nin tzerindedir.Bu da bu stre igerisinde orta
blyukltkte bir gehrin tamamen silinmesi demektir.

®
Kazalarda meydana gelen yaralanmalarinin bir kismi bir stire sonra 8limle sonuglanmakta, bu durum kaza ile ilgili kayitiarda

dizeltiimediginden istatistiklerde 8i0 sayisi gergek defierin altinda gbsteriimektedir. Bir gok Glkede kaza sonucunu takip eden 30
gfin iginde 8ltmler kaza lle ilgili kabul edilip, kazalarda meydana gelen 6lim oranlaninin %15 kadar arthii bilinmeidedir.

* Karayollan Genel Mﬁdﬂrlﬂgﬂ,Traﬁk Giivenlifji Raporu Ulagtirma Bakanhg,sf.5, Ankara 1929
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2.2.2.Yolcu Tagimacilijinda Karayolu Pay: Ve Onemi

Deviet Istatistik Enstitiisi’'nin verilerine gére 1996 yilinda 162 877 000 000 yolcu-
kilometre yolcu tagimacilidi yapiimig olup bunun % 95’ i olan 154 836 000 000 yolcu-
kilometrelik kismi karayolu ile gergeklestirilmigtir. ~

Devlet ve il yollari (zerinde yapilan her tarla yolcu tagimalarini kapsayan karayolu
tagimasinin bayGklaga hakkinda bir fikir vermek agisindan, 1996 yilinda yapilan toplam
karayolu tagimasinin, Istanbul-Ankara tagimasina uygun 450 kilometrelik bir yolda
344 080 000 yolcunun taginmasi, ayni yolda batin nifusun 5 kez taginmasi veya 30
yolculu bir otobuslin ayni yolda 11 469 333 sefer tagima yapmasina esit oldugu
soylenebilir.”

» Yolcu tagima araglarinin durumu

1996 yili verilerine gére 6zel, ticari, resmi ve belediyelerce kullanilan tim tasit sayilari
tablo’da verilmigtir.

- Tablo 8

TASIT OZEL TICARI [RESMI |BELEDIYE |[TOPLAM [PAY
Kamyon 64.05 246.261 [16.194 |6.799 333.269 % 6.27
Kamyonet [269.799 [138672 [28.029 |6.288 442788 % 8.33
Otomobil  [3.036.742 [185.359 [45.175 [6.880 3.274.156 |%61.57
Minibas 59.002 246.261 [13.148 |2.483 182.694 % 3.44
Otobus 10.308 138.672 [5.760 11.484 94.978 % 1.79
Motosikiet |841.539  [5.283 6.111 1.217 854.150 % 16.06
Diger 26.606 81.926 [14.941 [12.057 135.530 % 2.55

4.308.011 [832.988 [129.358 [47.208 5.317.565 [% 100
Toplam % 81 %1566 [%243 |%0.88 % 100

G

* Karayolu Ulagtirma Alt Raporu Ulagtirma Bakanhi§i,f 5, Ankara 1960

: 3
¥ Karayolu Ulagtirma Alt Raporu Ulagtirma Bakanlifii,sf.8, Ankara 1999
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Tabloda kamyon ve kamyonetten olugan ylk tagitlar, toplam té§mann % 14,6’ sin\,
otomobil, minibUs, otobls ve motosikletten olugan yolcu tagitlar: ise toplam tagitlarin %
82,9 unu olugturmaktadir. '

1996 yili itibariyle Glkemizde her 1000 kigiye 50 dolayinda otomobil ve 80 dolayinda
ara¢ digmektedir. -

2.2.3.Esya Tagimacilifinda Karayolunun Onemi
O Turkiye' de Egya Tagimaciligi

1997 yili sonu itibariyle Ulkemizde 629410 adet kamyon, 589366 adet kamyonet
toplam 61725 km.lik karayolu agi Gzerinde sehirlerarasi egya tagimacilik faaliyetinde
bulunmaktadir.”

Karayolu ile tlkenin en Ucra kégelerine kadar esya tagsimak mimkun bulundugu gibi
karayolu ile yapilan tagimaiar sdratli, aktarmasiz, ve rahat olmasi sebebi ile diger
tagima sistemlerine gbre daha ¢ok tercih edilmektedir. Nitekim Trkiye'de sehirlerarasi
egya tagimacilifinin % 93'U karayolu ile gerceklestiriimektedir.

Karayolunda yik tagimacili§i sektértinde
. Nakliyat Ambarlari,

. Kargo igletmeleri,
. Tasimacilar,

. Komisyoncular,

. Acenteler,

Faaliyet géstermektedir.

Sektérde faaliyet gbsteren Nakliyat Ambarlarinin, Kargo igletmelerinin, Komisyoncu
ve Acenteler ile Tagimacilarin faaliyet alanlarini belirleyen, bunlari tarif ederek
aralarindaki rekabet kogullarini giintin gereklerine gére tespit eden bir yasal diizenleme
bulunmamaktadir. Neticede, ortaya ¢ikan haksiz rekabet ortami, sektére olan guveni
sarsmaktadir.

Ciddi bir dizenleme bulunmadigindan, asgari kosullari dahi saglayamayan bir ¢ok
firma ortaya gikmakta, bu da sektér igerisinde ciddi olarak ¢alisan ve genis &lgekli
yatirim yapan firmalari zor durumda birakmaktadir.

*
D.|.E.Motoriu Kara Tegitlan Istatistikieri, Ankara 1997
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Sektérde, su andaki durumu itibariyle kurumlagmadan s6z etmek mimkan
degildir.Genellikle kligllk ve orta 6lgekli firmalarda, kamyoncu tabir edilen bireysel
tagima seklinin adirhkta oldugu gértimektedir. Bunda haksiz rekabet kosullarinin
engelledigi sermaye birikimi kadar,sektérde herhangi bir Devlet desteginin olmamasi da
etkendir.

Sehirlerarasi egya tagima filosunun yas ortalamasi yuksektir.

T.T.K' na gére tagimaci tagidigi yukten dolayi sinirsiz sorumluluk altindadir. .

Sektérde sigortali ¢alisan toplam igg¢i sayisi 82831°dir. Buna gére yaklagik % 11’i
6rgitlis olup, sendikaya ve toplu is s6zlesmesine kavugmus durumdadir.”

Sektérde beden glictine dayal olarak ¢aligildigindan bel fiti§i, bronsit, tuberkiloz gibi
hastaliklar yaygindir, ancak bu hastaliklar, meslek hastaligi olarak sayiimamaktadir.

@ Uluslar arasi Karayolunda Egya Tagimacili§inin Onemi

Uluslararas! karayoluyla egya tasimaciliinda 1997 yili sonu itibariyle 875 tagimaci
faaliyette bulunmaktadir. Bu firmalarda 21.926 ¢ekici, 26.508 rémork ve 5.549 kamyon
mevcuttur. 21.926 cekicinin yaklagik 9.500 adetlik bélumi EURO-1 ve EURO-2
standartlarina sahip tasgitlardan olugsmaktadir. Yag ortalamasi 7 olan ve yaklagik 7
milyon ton tagima kapasitesine sahip filonun oluéiurulmam amaciyla, yaklasik 3 milyar
USD’ lik yatirim yapiimistir.Uluslararasi karayoluyla egya tagimaciliginda 409 Acente ve
220 komisyoncu faaliyet géstermektedir. 875 firmanin yaklagik % 50’si Gumrtk Birligi ile
birlikte ihracatta patlama yaganacagi umuduyla yeni kurulmus, tegvikli alinan 10 adet 6z
mal araca sahip, Ortadodu ve  BDT tagimas! yapanlar henuz altyapisini ve
organizasyon yapilanmasini tamamlayamamis firmalardan olugmaktadir. Bu durum
sektérde soruniar yaganmasina neden olmakta, haksiz rekabete yol agmaktadir. Bazi
firmalar naviunlarini maliyetlerin altina digirmektedirler. ™

Uluslararasi Karayoluyla esya tagimacilarimiz olumsuzluklar kargisinda ¢dzim
yollari aramakta, yeni projeler Ureterek istikrarli bir yap! olusturmaya gayret
etmektedirler.

;$ehlrlerara91 egya tagimacilidi Raporu,Ulagtirma Bakanlig, sf.8 , Ankara 1929
Uluslararasi egya tagimacigt Raporu, Ulagtirma Bakanligi, sf.7 , Ankara 1969
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BOLUM 3

TURKIYE’'DEKI TRAFIK KAZALARINDA RiSK FAKTORLERI

Trafik kazalarindaki (i¢ temel unsur; yol tasit ve insandir. Kazalar bunlardan biri veya
bir kaginda ortaya cikan yetersizlik, eksiklik veya hatalardan meydana gelmektedir. Yol
ve tagitin iyilegtiriimesi ile surlicl, yaya veya yolcu olarak insanin egitiimesi, kurallara
tam uymalari, Gzerlerine dugen sorumlulugu yerine getirmeleri, baskalarinin haklarina
tecaviz etmemeleri, saygili davranmalari durumunda kazalarin blyUk 6iglide azalacag,
hatta teorikte hi¢ olmayacagi sonucu ¢ikarilabilir.

Pratikte bu durum saglanabilecek iyilestirmeler oraninda konuya ¢éztum gelebilecektir.
Ancak her toplumda her konuda oldugu gibi trafikte de kurallara uymayan, sorumsuz,
kisi hakkina saygi duymayanlarin bulundugu bilindiginden, bunlarin denetienmesi, kural
ve kaidelerin uyngahImasL gereginde etkili cezalandiriimalarinin da gerektigi agiktir.

3.1 INSAN FAKTORU

Yolu kullanan insanin yasi, beden yapisi, gérme-isitme-reaksiyon yetenekieri
kazalarda etkili olan fiziksel 6zelliklerdir. Yorgunluk, hastalik, psikolojik bozukluk, alkolll
olma gibi hususlar kazaya karigmada etkili olan gegici fiziksel ézelliklerdir. Sosyal yapi,
egitim seviyesi, zeka, cevre sartlarina uyma, tecriibe gibi unsurlarda kazaya karismada
etkili olan diger 6zellikler olarak siralanabilir.

Ulkemizde gesitli yillarda yapilan istatistiklerde, strlicl, yaya, yolcu olarak insan
davraniglarinin %95-98 dolayinda etkili oldugu gérlimektedir. Bundan dolayi, tastti
kullanan insanin yukarida belirtilen ve kazalarda etkili olan davraniglarinda egitim,
denetim ve ceza uygulamasi ile muspet yénde saglanabilecek olumliu geligsmelerin
kazalar énlemede énemli faktér olacagdi ileri sGrllebilir.
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Saric, yaya ve yolcu olarak insanlarin kazalardaki davraniglarinda kurallara
uymama gelmektedir. bununda egitim yetersizlijinden kaynaklanan bilgisizlikten yada
bilinen kurala bilingli olarak uyulmamasindan ileri geldigi sdylenebilir. Birinciye care
egitim, ikinciye ise denetim ve cezadrr.

3.1.1.Yolu Kullananlarin Egitimi:

Trafik glvenliginin sajlanmasinda olumsuz insan davraniglarinin giderilmesi batun
tlkelerde ele alinan konulardan biridir. Trafik egitimi; Startcl egitimi, yaya egitimi, yolcu
egitimi uygulatma ve denetimi yapan genel zabitanin egitimi gibi bir ¢ok Kigiyi kapsar.
Yeterli seviyedeki trafik egitimi ile kazalarin azalmasi yaninda, yolda sarekli ve hizi
trafik akimi ve yol kapasitesinin maksimum oranda kullaniimasi saglanabilir.

Bu arada vatandasla ylz ylze gelen, trafik sugu igleyenlerin tespit eden ve ceza
tutanagi dizenleyen trafik polisinin egitimi, devletin otoritesinin sadlanmasi, polisin
itibarini yitirmemesi, adaletsiz cezalarin 6nlenmesi ve sonugta polis-vatandasg iligkisinin
gelistiriimesi de son derece 6nemlidi_r.

CGocuklarin Egitimi:

Istatistiklerin vurguladigi gibi 6zellikle sehir ici kazalara gocuklarin karigma orani
oldukga yUksektir. Ayrica buglnin gocuklari gelecegin blytkleri olacagindan bunlara
verilecek dogru ve kalici trafik egitiminin 6nemi blyik ve pek ¢ok sorunu baglangigta
cozecektir.

Yapilan aragtirmalarda ¢ocugun buyudagt cevre sartlar trafik bilinci 4zerinde énemili
bir yere sahip olup, sehirlerde sosyo-ekonomik yénden zayif kimselerin oturdugu, ulagim
alt yapisi ve tesisleri yéninden yetersiz béigelerdeki gocuklarin egitimine &éncelik
verilmesi yaninda okullardaki egitimde bu husus géz éninde tutulmalidir.

Ulkemizde okul dncesi pek az aile gocuguna trafik bilgisi vermekte, 2918 sayil Trafik
Kanunu ile beraber MEB'inca ilk ve orta dereceli okullarda trafik editimi veriimesine
baglanmigsa da, bunun etkili ve kalici oldugunu 6ne stirmek su an i¢in oldukga zordur.
Pek cok okulda egitimi yapacak 63retim elemani, arag-gere¢ bulunmayip, uygulamali
egitim yapilamamaktadir.
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.Saruct Egitimi ve Stracl Belgesi Verilmesi:

2918 sayili trafik yasasinin yurariige girmesiyle, MEB denetiminde 6zel sGrlci
kurslari vasitastyla stricl belgesi verilmektedir. Ulke genelinde yayginlagan bu
okullardaki egitim dUzeyi ve sinaviar ile ilgili degisik soylentiler bulunmaktadir. Bu
okullardan belge alanlarla alamayanlar arasindaki farki ortaya koyacak istatistiki
calismalar hentiz yoktur. Sayilari 1.500'e yakiasan bu kurslarda; otuz saat trafik
kurallar, 16-20 saat motor bilgisi, 10 saat ilk yardim ve 20 saat da direksiyon dersi
verilmektedir. Direksiyon egitiminin bir kismi ézel pistierde bir kismi ta trafie agik
yollarda yapilmaktadir. Egitim sonunda slrtct adaylan icin MEB'inca yurt genelinde
merkezi sistemle yazili sinav yapilmakta, 1000 Gzerinde 70 puan alanlar bagarili olup,
daha sonra direksiyon sinavina tabi tutulmaktadirlar. Suricl kursundan sertifika
alanlara trafik kurulugunca strtict belgesi veriimektedir.

Bazi ulkelerde profesyonel strtciler igin ek nitelikler aranmasi, bunun igin ileri
derecede trafik eg@itimi veren kurslar dizenlenmis olup, Ulkemizde bu konu henlz
gundeme girmemigtir.

LS

Yaygin Egitim:

Bu egitimin hedefi tim vatandaslardir. Yaygin egitimde en buyUk yardimci; yazili,
gorsel ve igitsel basindir. Cocuklar igin hazirlanacak, broslr, kitap, afig, film, TV
programi, sempozyum, seminer, konferans, sergi gibi faaliyetler basinin destegi ile etkin
bir egitim kampanyasini saglayabilecektir. Bu egitimde resmi ve 6zel vakif ve
derneklerin, génulla kuruluglarin, sosyal kulGplerin, askeri birliklerin, ig hayatinda toplu
caligmalar yapilan fabrika, atélye vb. yerlerin y6neticilerinin bu konuya énem vermeleri,
teorik ve uygulamaya dénik caligmalar yapmalar gerekmektedir. Bugln Ulkemizde
yazili ve gérsel basinda kaza haberleri resim ve gértntuler ile verilmekte, fakat; egitici
yonde verilen programlar ¢esitli zorlamalar ile uygun olmayan saatlerde ciddiyetten uzak
sekilde verilmektedir. Bunun yaninda resmi ve 6zel kurulusiar, dernekier, vakiflar
vb.lerinin hizmetleri sinirhi ve etkinlikten uzak olmaktadir.
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3.1.2.Alkol

Bir taraftan sayisi ve hizi artan araglar yagantimizin vazgegilmez bir pargasi olurken,
diger taraftan bir¢ok insanin yagamina son vermekte, onlar sakatlamakta ya da maddi
zararlara neden olmaktadir. Trafik kazalari, dinyanin temel ve TUrkiye'nin ise en bagta
gelen ve ¢b6ziUml zor sorunlarindan biri oldudu icin incelenmesi ve ¢ézim yollari
bulunmasi gerekmektedir.

Erdem’e gobre, birgok Ulkede 6limlerin hemen hemen %50'si ve hatta daha fazlasi
trafik kazalarindan ileri gelmektedir. Trafik kazalarinin bagta gelen nedenlerinden biri
alkol kullanimidir. Alkolit olarak araba kullanma, blylk &l¢lide alkol bagimlilifindan
kaynaklanan bir semptom olarak kabul edilmektedir.”

Alkoltun Suruciler Uzerindeki Etkileri

Son yillarda surtcilerin icki kullanmasi belirgin olarak artmistir. Bazi Glkelerde trafik
kazalarinin %30-40'inin nedeni alkoldar.” Alkol almis stirctinin surticiilik yeteneginin
alkolin etkisi sonucu olumsuz olarak etkilendi§i bilimsel olarak ispat edilmistir. Kiguk
dozlarda .kullanlﬁldngmda, insanlar sabirsiz, haddini bilmez oimakta ve reflekslerin
yavaglamasiyla zihinsel faaliyetler bozulmaktadir. ™

Alkollin fazlasi ise bireye asin gtven verdiginden, agiri alkol alan kisiler, kusursuz
olduklari sanisiyla kusur yapmaktadirlar. Bir duble bira ya da 60 cm3 viski ya da raki
alanlarda yarim saat araba kullanamayacak kadar denge kusuru olmaktadir. Fazla alkol
gdzde kararmaya neden olmakta, dikkat, distinme ve karar gliciinii bozmaktadir.

]
ERDEM, H. Trafik Sorunu. Tlrkiye Traflk Kazalan Yardim Vakfi 2. Uluslararasi Trafik Sorunian ve Trafik Kazalari (Travmatoloji)
Kongresi Bildirileri,: Ayyildiz Matbaasi, sf. 60-62. Ankara 1977.

=
PELKIN, V. VE LANDZHEV, B. (1977). Trafik Kazalarinda Alkoldn Rold, Turkiye Trafik Kazalan Yardim Vakfi 2. Uluslararast
Trafik Sorunlar: ve Trafik Kazalan (Travmatolofi) Kongresi Bildirileri, Ankara: Ayyidiz yayinlari, 109-111.

*
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Alkol miktar arttikga kandaki oksijen azalmakta ve beyin ihtiyaci olan oksijeni temin
edemedigi icin islevlerini yavas yavas kaybetmeye baglamaktadir. Alkol etkisi ile Kigi
saldirganlagmakta, bazen de uyku hali ve uyusukluk baglayarak kurallara uymamakta ve
fren, vites ve direksiyonu zamaninda geregince kullanamaz duruma gelmektedir. Hiz
tahminleri ve hiz kargilagtirmalari azalmakta ve hatta hizin korku veren etkisinden uzak
kalarak hizi ¢ekici bulma tutkusu baglamakta, mesafe tahmini sifira inrﬁ;ktedir.' Béylece,
alkollh arag kullananlar yollarda tehdit unsuru olugturmaktadirlar.

Alkollin surtcller Gzerindeki olumsuz etkileri alkolli slrlculerin trafik kazalari
yapmasina neden olmaktadir. Asagida bu konuyla ilgili goértslere yer verilmigtir.

Trafik Kazalari ve Alkollll Strtictler Arasindaki iligki

Selzer ve Vinokura gore, tehlikeli bir gsekilde araba kullanmak, alkolin etkisiyle
ofkenin digsavurumudur. Alkoliklerin, intihara egilimli olduklari bilinen bir gercektir. Bu
nedenle, alkolikler, zaman zaman kendi araglarini bir intihar araci olarak
kullanmaktadirlar. O halde, alkoliklerin yapti§i kazalar, genellikle intihar dislincesiyle
iglenmig kazalardir. Asiri alkolllyken araba kullanmak, trafik kazalarina neden
olmaktadir. Bunun yani sira alkolll olarak araba kullanmak, siddeti, anti sosyal davranigi,
6fkeyi, paranoit duygulari, 6lim ya da 6ldirme istegini de beraberindé getirebilmektedir.
Ozetle, alkolll olarak araba kullanma ile yollarda meydana gelen 6lumier arasinda siki bir
iligki vardir,”

Yiimaz'a goére de alkol ve trafik kazalari arasinda 6nemli bir iligki vardir. Bu iligkinin aci
sonuglari, neredeyse her gln gunlik gazetelerin sayfalarinda gértlmektedir.
“Sarhog strtict can aldr”, “Sarhos surticti otomobiliyle evin gatisina ugtu”, “Alkollt arag
kullanmanin aci faturasi: 4 6la, 2 yarali”, “Dugtn sonrasi otomobil képriiden ugtu.” Bu
bagliklar altindaki haberlerde, gogunlukla gecenin ge¢ saatlerinde ickilerin bolca icildigi
bir yemekten, bir toplantidan, bir dugunden sonra kullanilan arag ile yapilan kazanin

*
YILMAZ,T. (1996). Trafik kazalar ve alkol. Sofér ve Trafik Dergisi. 524 (32), 12-15

*%
Selzer,M.L. ve Vinokur,A.(1974). Life events subjective stress and traffic accidents. American Journal Of Psychiatry, 131, 903-
<06,
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6ykisa anlatilir.” Alkolli araba kullanmaktan kaynaklanan kazalarda 6lam orami on beg
ile yirmi dért yas arasi genclerde son derece yUksektir. Alkol kullaniminin 6lameil trafik
kazalarina yol agtigi bulunmustur.Alkollt strictler yuzanden her yirmi dakikada bir
Slumcil kazalar olmaktadir. Tum motorlu tagitlarin Ggte birinden fazlésh alkollli arag
kullanan goférlerin yol actiyi kazalarda parcalanmaktadir.Alkollil olarak ara¢ kullanan
sardciler trafikte blyTk bir risk yaratmaktadirlar. isveg'te alkollu arag kuI};nan suractlerin
orani yalnizca %1 olmasina ragmen kaza yapan sarucilerin %6 ile %11’inin kaza aninda
alkolll oldukiari belirlenmigtir. Kanada'da 6lumle sonuglanan kazalarin %43'de,
Amerika'da ise %60’Inda strtictnin alkolli oldugu saptanmistir.”

Selier ve Vinokur'un yapti§i aragtirmada da problemli genclerin alkol aima ve tehlikeli
bicimde araba kullanma egiliminde olduklar géralmustur. Bu gencler alkoliin kendilerini
daha saldirgan, korkusuz ve cesur yapti§ini iddia etmektedirler. Bireyin alkolun etkisi
hakkindaki gorusleri, alkole bagli tehlikeli araba kullanmay etkileyen en 6nemli
etkenlerden birisidir. Alkol; saldirgan, yabancilasmig, kendini gligstiz hisseden kigilere
gugluitk duygusu vermektedir.” Basch, Di Cicco ve Malfetti'e gbre, genclerin alkollliyken
de ara¢ kullanmalarina yol agan -faktérler sunlardir: 1) Bireyin alkolltiyken, sarho$
oldugunun farkinda olmamas: 2) Alkollin etkisini tahmin edememesi 3) Alkolllyken de
glvenli bir gsekilde araba kullanilabilir gibi savunma mekanizmalarini kullanmasi. 4)
Gengler arasinda alkolltl arag kullanmanin egience, 6zgurlik, yasitlar tarafindan kabul
edilme gibi olumlu etkileri oldugu yolunda yaygin bir inancin bulunmasidir. Bu faktérier
yollardaki tehlikenin artmasina, trafik ihlallerine, 6lumlere, yaralanmalara v.b. neden
olmaktadir. "

*®
YILMAZ,T. (1996). Trafik kazalan ve alkol. $ofSr ve Trafik Dergisi. 524 (32), 12-15

2 2
Jonah,B.A. ve Wilson, J. R.(1983). improving the effctiveness of drinking-driving enforcement through increased efficiency.
Accident Analysis and Prevention, 15(6), 463-481.

%%
Selzer,M.L. ve Vinokur,A.(1974). Life events subjective stress and traffic accidents. American Journal Of Psychiatry, 131, 803-
906.

Basch, C.E., Di Cicco, .M. ve Malfetti, J.L. (1989). A focus group study on decision processes of young drivers: Reasons that
may support a decision to drink and drive. Health Education Quateriy, 16 (3), 389-396.
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Tarkiye'de alkolll icki etkisinde ara¢ kullanmak sugtur. Buna karsin tlkemizde alkolll
icki etkisinde arag kullaniimasi sanildigindan daha yaygindir. Hemen hi¢ kimse gittigi bir
lokantada, bir arkadag evinde igki icti§i i¢in arabasini kullanmaktan vazgegmemektedir.
Cok igkili oldugu halde arabasini kullanan hatta kendisini uyaran arkadagina “Ne o yoksa
korkuyor musun?’ diye kargilik veren kigilerin sayisi az degildir.” Aslinda sorun da
buradan kaynaklanmaktadir. Alkoliti kisinin kendine giveni artmakta, buna karsilik dikkati
azaimakta ve refleksleri zayiflamaktadir.

Aragtirmalara gore erkekler, kadinlara gére sarhogken araba kullanmaya daha fazla
edilimlidirler. 18-25 yag grubundaki gengler daha gok trafik kazasi yapmalarina ragmen
bu gruptakilerin sarhogken kaza yapma oranlari diger yag grubundaki insanlardan daha
yUksek degildir. Ote yandan 60 yagin Gzerinde alkolld arag kullananlarin sayisi bir hayli
dustktar. Resmi kayitlara gegen sarhosken kaza vakalari, toplam kaza vakalarinin
%15'ini olugturmaktadir. Bu konuda yapilmig arastirmalarin pek ¢odu, kandaki alkol
dizeyi ile kaza arasinda nedensel bir iligki oldugunu géstermektedir.”

Alkollt Arag Kullaniminin Engellenmesi igin C6ztm Onerileri

o Alkol bagimhig: ve alkollu olarak araba kullanma davranigi ortadan
kaldinldiginda, sorunlar da ortadan kalkacaktir. Bunun igin vétandaglarm génulll
olarak alkol savaginda yer almasi saglanabilir. Kanada'da alkollil ara¢ kullanmanin
neden oldugu olumsuz etkileri en aza indirmek amaciyla farkli turde tedbirler
alinmaktadir. Oncelikle bu konuda halk egitiimeye cahigiimaktadir. Alkolld arag
kullanmayla ilgili tutumiar hakkinda halkin bilinglendiriimesi trafik guvenliginin
saglanmasi agisindan uzun vadede etkili olan bir yéntemdir. Ayrica 18 yasindan
kaglkiere alkol satig! yasaklanarak, alkol kullanma yasinin yasalarla denetlenmesine
calisiimaktadir. Siki trafik kontroltiyle alkoll: strtictler belirflenmekte ve bunlara yasal
islemler yapiimaktadir.

*
YILMAZ,T. (1996). Trafik kazalan ve alkol. Sof6r ve Trafik Derglsl. 524 (32), 12-15

%
Got, C. (1989). Alcohol and road accidents. international Seminar, 1 stylomastold. 3rd June 1988 Road Safety First and
Foremost a matter of Responsibility. France: OECD Publication Service, 55-79.
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e Alkolll arag kullanmanin etkin bir sekilde ¢o6zUlebilmesi igin, insanlarn
bilgilendirmenin ve egitmenin yani sira, caydirici cezalar da konmalidir. Thurman,
Jackson ve Zhao'nun aragtirmalarinin sonuglarina gére, insanlar, sarhogken araba
kullanmaya karar verirlerken, polisierin sik sik yol kontrolleri yapip élgolli:l suracieri
durdurmasi, cezalar ve yasal kisitlamalari dikkate almaktadiriar. Ha}f!f cezalarin degil
sert yasal tedbirlerin, alkolli araba kullanmayi engelledigi bulunmustur. Omegin,
ehliyetin uzun sureli geri alinmasinin, hapis cezalarinin, yollarda sik polis
denetimlerinin ve ylUksek para cezalarinin alkolli araba kullanimini azalttigi
gosterilmistir.”

Pelkin ve Landzhev'e gére kamu ve o6zel tagit kuIIananlérln, direksiyon basginda
olduklari strece alkolli igki icmeleri tamamen yasaklanmalidir. Bu arastirmacilar bazi
Ulkelerde kabul edilen, az miktarda alinan alkoln refleks ve zihinsel faaliyetleri
etkilemedigini savunan goérise katiimamaktadirlar. Cankl 6yle insanlar vardir ki, bir
kadeh icki bile, bunlarin davraniglarini ve dengesini bozmaya yeter. Bu nedenle bir¢ok
insanin hayatinin sorumiutugunu ytiklenen bu insanlara alkol almak kesinlikle yasak
olmalidir. Yasalar her yénuyle uygulanmali ve cezalar kati olmalidir.”

=

Ulkemizde de 1 Ocak 1997'den itibaren uygulanmaya bagianan 2918 sayili
Karayollari Trafik Kanunu'na eklenen maddeler ile alkolli ara¢ kullanmamanin cezas!
artirilmig, hapis, ehliyete el koyma gibi zorunlulukiar getirilmistir. Ayrica Psiko teknik
de@erlendirme ve psikiyatrik muayene sonucu ehliyetin geri alinmasi sarti da
eklenmigtir . Bu yeniliklerin alkolli arag kullamimini ve dolayisiyla trafik kazalarini
azaltmada 6nceki yasaya gére daha basarili olabileceg@i inancindayiz. Getirilen yenilikler
diger tlkelerde oldukga bagariya ulagmig uygulamalardir. Ulkemizin de ayni gansa sahip
oldugunu gérmek oldukga sevindirici ve umut vericidir.

*
Thurman O; Jackson, S ve Zhao, J (1993), “Drunk- Driving Research and innovation; A Factorial Survey Study of Decisions to
Drink and Drive” Social Science Research, 22, 245-264.
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Pelkin, V. ve Landzhev, B. (1977). Trafik Kazalarinda AlkolGn Rol(, Tiirkiye Trafik Kazalar Yardim Vakfi 2. Uluslararas! Trafik
Sorunlan ve Trafik Kazalan (Travmatoloji) Kongresi Bildirileri, Ankara: Ayyildiz yayinlari, 109-111
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istatistiklerden elde edilen bilgilere gére, kazalarin meydana geliginde alkolin
payinin inmal edilemeyecek dizeyde oldudu, en yakin istatistik degerlerde strtculer igin
%8-9, yayalar icin %1-2 arasinda gértlmektedir. Alkolun bilinen etkilerinden; beyin
yoluyla algilama, muhakeme, uyum ve davraniglarda bozukiuk ve fazla alinmasiyla da
beceri, refleks ve hareket kabiliyetinde kisithlik, mesafe ve hiz tahmininde kararsizliklara
sebep vermektedir.

Surtctlerin alkol almasi birgok Glkede yasaklanmistir. Ulkemizdeki profesyonel
surtculere kesin yasak varken, 6zel sdrtictlerin azami 0.5 gr/it. ye kadar alkoll oimalan
sinirt vardir.

Kandaki alkol seviyesi 0.2 gr/lt.yi aginca algilama, refleks ve davranig, ézellikle
gérme bozukiuklari baglamakta, 0.5. gr/it. ye ulasinca tehlike sinirina gelindigi kabul
edilmektedir. Yapilan aragtirmalarda, kanda 0.5.-0.8 gr/lt.alkol 8lumli kaza riskini 2
misli, 0.8-1.2gr/lt.alkol 9 misli, 1.2-2,0 gr/lt. alkol ise 32 misli artirdi§i gérlimektedir.
Ayrica ara¢ kullanma tecrilbesi az olan 18-24 yag arasi genclerde alkole dayaniklik az
olup, ¢abuk etkilenebilmekte ve kaza riski daha baytk tehlike olugturmaktadir.

3.1.3.Hizli ve Plansiz Sehirlegme 3

Ekonomik ve sosyal gelismeler, sehirlerde yagayan nifusun artmasina sebep olup,
Ozellikle tlkemizdeki sanayi merkezlerinde nilfus planlamasinin zerinde artmigtir.
Halbuki bir bdlgenin yerlesime acilmadan énce kullanim amacina uygun, her tarit
altyapisinin tamamlanmig olmasini gerektirir. Bizde ise bu konuda carpik gehirlegsme
hakimdir. Bu olumsuz sartlardan biri olan yol alt yapisinin eksikligi trafik sikisiklid ve
karmasasiyla beraberinde kazalara getirmektedir. Nitekim istatistiklere goére trafik
kazalarinin %80’i blylk sehirlerimizde olmak Gzere yerlesim béigelerinde meydana
gelmistir. Kazalarda élenlerin yaklagik %40t on dért yagindan kagtk cocuklardr.”
Buyuk sehirlerdeki kazalarin sebeplerinden en énemilisi, kirsal bélgelerden gé¢ ederek
gelen insanlarin, motorlu tagit trafiginin tehlikesini yeterince kavrayamamig, diger bir
deyigle tagltlaﬂ"é’i beraber yagaminin gerektirdidi bilgi ve kulttire erigememis olmalaridir.
Bu insanlarin her iki tarafi ¢it ve korkuluklarla emniyete alinmig otoyollara girip yolu

*
Karayollart Genel Midaritga,trafik giivenii§i raporu Ulastirma Bakanhgi,sf.7, 1999 Ankara
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normal gehir ici yol gibi kullanma aligkanhid bunun allskanligl bunun agik bir
gostergesidir. -

Yerlesim béigelerindeki kazalardaki yoguniuk, transit trafigin kullandi§i sehirlerarasi
yol boyunda ve yerlesim belgesine giris ¢ikista meydana gelmektedir. Bunun baglica
sebebi, yol boyu hizli ve dizensiz yapilagma ile yola girig ¢ikisin sinirlandiriimamasidir.
Ayrica yeni planianan yollarin ¢ogu “Cevre Yolu” olarak planlanmasina ‘ranen, usulstuz
yapilagmalar neticesinde kisa sire icinde c¢evre yollar, sehir ici yol durumuna
gelmektedir

3.1.4.Trafik Yonetimi

Karayolunun gavenli bir sekilde, en blyuk kapasite ile ve yolu kullananiara en az mali
kulfet getirecek sekilde kullanimini sadlayan faktoér, trafik yénetimi olarak tarif edilebilir.
Trafik yénetimi, yolun belli bir kesimi yada bir bélge i¢in planlanir ve uygulanir.

Trafik yénetiminde planlama kisa ve uzun vadeli hedeflere gére yapilir. Planlamanin
uygulatma ve denetiminin bilgili, nitelikli ve yetenekli personelle yapiimasi, kurulugun
sorumiulugunun-ayrintili bilinmesi gerekir.

Trafik yénetiminde karayolu, ¢evre, traﬁk akiminin ¢esitli §zellikleri, yolu kullananlarin
davraniglari, meteorolojik sartlari, vb. ile kazalara iligkin hususlardan elde edilen verilerle
Onceki kazalarin analizinden elde edilen bilgilerin 6nemi blyUktur. Trafik yénetimi, bu
veri ve bilgilerin 1g1§inda kisa ve uzun vadeli hedefler belirleyip, planlamalar yaparak,
uygulanacak denetieme ve yollarini belirler.

Trafik yénetimi tarafindan uygulanan programlardé; isikli igaretler, isaret levhalari ve
igaretiemeler en bagta gelen y6netim tertibatlari olup, bunlarin standartiara uygun ve
dikkat cekici olmalari, yoldan faydalananlara kolaylik sadlamasi, kisa stirede agik ve net
bilgi verebilmesi, uygun yerierde, yeterli sayida olmalari hedefienir.

.Trafik Yénetiminde Yetki ve Sorumluluk

Karayollari Gzerindeki yolcu ve egya taginmasi ile ilgili alt yapimin planianmasi,
yapimi, bakimi, igletiimesi ve denetimi, ayrica surl belgelerinin veriimesi, ara¢
muayenelerinin yapilmasi, agirlik kontrolleri, trafik egitimi gibi trafik givenligini dogrudan
etkileyen konularda s6z sahibi gok sayida bakanlik, bakanliklara bagl kurulusiar vardir.
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Bunlarin diginda sehir i¢i gegisler ile sehir i¢i yolcu ve egya_tagunmasmda yerel
ybnetimier, kamu ve 6zel kuruluslar da yetki ve s6z sahibidirler. .

Batlin bu kuruluglar arasinda iyi bir koordinasyonun varligindan baﬁsetmek mumkan
oimayip, yetki daginikh@inin bulundudu bilinen bur husustur. Meveut durum trafik
glvenligi hususunda alinan éniemlerde hatalara, gecikmelere, ekonomik kayiplara yol
acmakta ve denetimde uyumsuziuga sebep olmaktadir. Bu sartiar altinda gosterilen iyi
niyetli cabalarla verim ede edilememektedir.

Trafik yénetiminde ilk yetki; 1953 yilinda yartriige giren 6085 sayili ilk trafik kanunu
ile igigleri Bakanhg Emniyet Genel MudurlGgi’ne verilmis olup, halen yururitkte bulunan
2918 sayili kanunda duran ve akan trafik igin bu gérev devam etmektedir. Belediye ve
Karayollari Genel Mudarlugu gibi kuruluglara bazi denetim ve tertibatiar koymak,
guvenlik dnlemleri almak gibi gorevier verilmigse de, pratikte gok fazla etkili olduklari
sOylenemez.Bu yetkilerinde bir ¢ok hallerde il ve ilge trafik komisyonlariyla igbirligine
gitme zorunluluklari vardir.

Sehir dig! yollarin yapimi ve bakimindan sorumiu Karayollari Genel MudariGgd'nin;
Trafik ydnetimi ile ilgili tertibatiarini koymak, bunlarla ilgili standartlar belirlemek, trafik
guvenlidi ile ilgili projeleri incelemek ve onaylamak, Icisleri Bakanlidrnin uygun gérusd
alinmak suretiyle hiz sinirlarini belirlemek, araglarin teknik muéyenelerini, agirlik
kontrollerini yapmak Karayollari Genel Madurlagi’nin baslica gérevierindendir. Kéy ve
Orman yollar igin bu gérevier, Kby Hizmetleri Genel Mudariagu ile Orman Bakanhgi
gibi kuruluglarin yetki alanindadir.”

Motoriu tagit strlcilerinin yetistiriimesi icin okullar agiimasi, editimi ve ayrica ilk ve
orta dereceli okullarda trafik egitimi yaptiriimasi Milli Egitim Bakanligina, acil ve ilk
yardim, yaralarinin taginmasi ve tedavileri konusunda tedbirler Saglik ve Sosyal Yardim
Bakanliina, uluslararasi ve sehirleraras! yolcu ve egya taginmasinda dizenlemeler
yapmak, koordinasyon saglamak ise Ulagtirma Bakanligina verilmistir.

Goruldugu gibi akan ve duran trafigin ydnetiminde yetki ve sorumiuluk verilen pek gok
kurulug vardir. Trafik yonetiminde esas olarak belirleyici kurulus Emniyet Genel
Madarlagi olup, ustlendigi gérev ve sorumiulukiari Merkez, béige, il ve ilge trafik zabita
kuruluglari ile ylrutmektedir. Zabitanin bulunmadi§i veya yetersiz oldudu yerlerde
Jandarma, yénetmeliklerde belirtilen esaslara uygun olarak trafigi diizenlemek ve trafik
suclarina el koymaya goérevli ve yetkilidir.

3
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Belediyeler ise, hizmet kapasiteleri gdéz 6nunde tutularak Igigleri Bakanli§rnca
belirlenecek Olgulere ve genel hikamlere gére trafik birimleri kurup il ve ilge trafik
_ komisyonu ve diger mahalli trafik birimleri ile igbirligi yapmaktadiriar. il Trafik
Komisyonlari, Vali veya yardimcisinin baskanliginda, emniyet, jandarma, belediye ve
karayollan kuruluglarinin uzman ve teknik temsilcilerinden olugmaktadir. iige Trafik
Komisyonlari, Kaymakamin bagkanliinda ayni kuruluslarin Gst dizey yetkilileri veya
goreviendirdikleri uzman ve teknik temsilcilerden olugmaktadir. Ayrica ftrafik
komisyonlarina gérugleri alinmak i¢in oy hakki olmaksizin diger kuruluglardan uzman ve
temsilci ¢agrilabilir.

Yukaridaki agiklamalar 1s1ginda, il ve lige Trafik Komisyonlar yapisi itibariyle trafik
ybénetimi ve guvenlidi konusunda igin asliyla ilgili uzmanlardan olugmayabilir. Trafik
gavenligi ve yonetimi ile ilgili éneri ve projeleri degerlendirecek ve en iyi sonucu
¢ikaracak teknik elaman sayisi az oimaktadir. Bunun neticesinde bir cok aksamalar,
ekonomik kayiplar vb.leri meydana gelmektedir.

3.1.5.Uygulatma ve Denetim

Trafik yénetimindeki bagarinin sirri, programiarin tam uygulanabiimesine baglidir.
Uygulamanin tam olabilmesi, uygulatma ve denetimin yeterli ve etkin olmasi ile
mUmkandar.

Uygulatma ve denetimden sorumiu kurulug ve personelinin esas gérevi, kurallara ve
ybnetirh tertibatina tam ve kesin uyulmasi saglamaktir. Tagitlarin gavenligi, asir
yluklenmemeleri, tehlikeli madde taginmasi, ¢calisma ve surme sureleri, strtca sigorta,
tescil, trafik belgeleri gibi hususlar ve denetlenmeleri diger 6nemii konulardir. .

Uygulatma ve denetimler sirekli, objektif ve etkili olarak yapiimalidir. Kazalarda
tutulan tutanaklarin dogru ve tam tespiti ve belgelenmesi saglanmalidir.

Uygulatma ve denetim, polisin asli gérevi olup, bilgi ve yeterli personelle tarafsiz ve
objektif olarak karayolunu kullananiara saygl ve glveni sa§layacak gekilde yapiimasi
gerekir. Trafik polisinin sayica yeterli olmamasi, egitim seviyesinin dastklaga, egitim
noksanli§i, ¢ou zaman uygulatma ve denetim gérevi digsinda galistiriimalari, etkili
yontemlerden faydalanmadaki teknik ve ekonomik sebepler uygulatma ve denetim
verimini d0§ﬁﬁnektedir. Yapilan gérevierde, uygulatmadan ¢ok birtakim belgelerin
denetimine agirhk verilmektedir. Trafik denetimlerinde noktasal ve bolgesel kontrollere

kY
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gore daha etkili olan devriye hizmetleri az ve yetersiz kalmaktadir.Bunun sonucu olarak
kural ihlali yapanlanin aninda, su¢ Ustl yakalanmalar mi]mkun olmamaktadir.
Saractlere, her an gézlendikleri, kural hatasi yaptiklarinda affedilmeyécekleri duygusu
verilmelidir. ‘

Personelin bir kismi kavsaklarda akimi dlzenlemede caligirken, sinirl kigisel
gayretleri ile kavgakta akimi sagliyor g6ztkse bile, hi¢bir aragtirmaya dayanmayan gelisi
glhzel zaman sureleri, bu kavsadin etki yapti§i baska kavsak ve yollarda olumsuz
sonuglar vermektedir.

Karayolu guvenligine etki eden tagit, yol ve insandan olugan ¢ temel faktérden biri
olan tasit denetimleri oldukga 6nemlidir. Tagitlarin gug, hiz, ivmelenme, fren, aktarma
organlari, 8n dlzen gtk tertibati, tekerlek gibi elemanlari yeterli niteliklere sahip olacak
sekilde imal edilmeleri gerekmektedir. Trafie uygun tagitiarin niteliklerinin devam
etmesi, bakim ve onarimiarinin yapiimasi ve bunlarin ciddi olarak uygun alet ve
cihazlarla yapiimasi 6nemlidir. Ayrica tagitlarin yolcu ve egya taginmasina uygun
olmasi, karayolu yapisina zarar vermemesi, uygun ytklenmesi, tehlikeli maddelerin
gerekli sartlarda taginmasinda yeter]i seviyede ciddi denetimier yapilmaldir. *

Ciddi sonuglu-trafik kazalarinin pek ¢odu tasit gecme ile ilgilidir ve burada agir
tasitlarin rolleri dnemlidir. Bayuk kismi iki geritli olan karayolu aginda 6zellikle egimli
kesimlerde kamyon vb. araclar motor giigleri nedeniyle distk hizlarda hareket etmekte
ve sonucunda arkalarinda ara¢ kuyruklan olusmakta, dakikalarca stiren bu durumda
sabri biten sUricunin gegme girigsiminde, ¢ogdu zaman ¢arpigmalarin en tehlikelisi olan
kafa kafaya gelme ve 6limcll kazalara yol agmaktadir. Motor gliciine gére yuklemeler
ve tirmanma seritlerinin devreye girmesiyle trafik glvenliinde iyilestirme
saglanabilecektir.’

3.1.6.Yasal Sorunlar, Mevzuat ve Sigorta

Trafik kanunlarinda yapilan degigikler pek cok eksikligi gidermis, bununia birlikte
geligen sartlar icinde yeni yetersizlikler ortaya ¢ikmigtir. Yapilan degisiklikier daha gok

*
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cezayl mueyyidelerin artiriimasina, terimlerin degisikligine ve ceza tahsillerine yénelik
olmustur. Yapilan degisiklikler ve eklemelerle bazi tanimlarda karfna§a getirmis ve bu
arada kanunda ve tizikte yer almasi gereken hukumler yonetmeliklere aktarimigtir.
Yénetmeliklerin gogu zaman iyi hazirlanmadan gikariimalar sonucu gé(ﬂlen aksamalar
ve etkiler sikga degisikliklere yol agmaktadir. ] A

Trafik Kanununda agiklik getirilmesi gereken hikumlerden biri de kaza sonrasi
kazayi gorenlerin ve yardimci olanlarin yapacaklari hatalarda ve sahitliklerinde ortaya
¢ikan birtakim hukuksal problemlerdeki belirsizliklerdir. Trafikte yasal sorunlarla iigili bir
diger husus, trafik sugu igleyenlerin cezalandiriimalarindaki gecikme, kazayla ilgili itk
tespitleri igeren tutanaklarin tanzimindeki hatalar ve eksikler sebebiyle gok zaman adil
bir cezalandirmanin yapilamamasidir. Ayrica hatall ve eksik tutanaklara dayali yapilan
analiz ve yorumlar neticesi olugturulan iyilestirme projeleri de yanilmamiza sebep
olmaktadir.

Motorlu kara tasitlari igin Vergi Kanununda, tagitiarin deg@erlerinin esas alinmasi
gerekirken, tasit cinsine ve kullanma sekline gére degisik kistaslar kullaniimaktadir.
Ornegin otomobiller icin uygulanan 6lgl, agirlikiandir. Agirigin tagit degeri igin bir 6lglt
olamayacag, ayni adirliktaki demir, gimis ve altindan ayn1 dederde vergi alinmasi gibi
mantiksal olmayan sonuglar ortaya gikmaktadir. Bu mevzuatin en gok tartigilacak tarafi
ise, tasit yasina goére vergi azaltiimas ve haﬁa belirli yastan sonra vergi alinmamasi
gelmektedir ki bu yasli performansi ve teknik &zellikleri azalmig tagit kullanimini
6zendirir bir durum bu tlr tagitlarin igletme giderlerinin yUksekligi sebebiyle tlke
ekonomisine olumsuz etkisi isin diger bir boyutudur.”

Karayolu tagimacilifinda vergi oranlarindaki karmasa, yolcu ve egya taginmasinda
ciddi ve giclli tagima kuruluglarinin olugmasini 6nlemis, ferdi tagimaciigi tesvik
etmigtir. Bu tir tagimalarda haksiz rekabet can ve mal guvenligi ile trafik glvenligini
tehdit eder boyutlara ulagmigtir

3.1.7.Kaza Sonrasi Yardim Hizmetleri

Haberlesme, ilk yardim ile kurtarma ¢alismalar ve saglik kuruluslarinda yapilacak
klinik yardimlari olmak Gzere U¢ yonlu kurtarma hizmetlerinin trafik kazalarn agindan
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6nemi blyUktir. Bu hizmetlerdeki bagarn kaza sonrasi éltimilerin ve sakatliklarin en aza
indirilmesinde etkili olacaktr. . ’ .

Yol agimizin blytk kisminda haberlegsmeyi kisa strede sa@layabilecek imkaniar
yoktur. Otoyol agimizda, her 2 km.de bir telefon ve yaklagik 60 km.de bir kurulan
isletme ve bakim merkezlerine ulagilarak yardim istemek mUmkandir.Deviet ve il
yollarinda kaza haberi ve yardim talebi kaza yerinden gegenlerce veya en yakin
akaryakit istasyonuna ulagilarak yapilabilmektedir ki buda ¢ogu zaman gecikmelere
sebep olmaktadir. “Polis imdat-155, Alo Trafik-154" ve “Sihhi imdat-112” telefonlarinin
yayginhdi ile ilk yardim hizmetlerinde daha iyi sonuglar alinabilecektir.

Hizl ve bilingli ilk yardim hizmeti ile trafik kazalarindaki 6lUm ve sakatliklarda énemili
azalmalar salanabilecektir. Fakat tlkemizde yol glzergahlarinda ilk yardim hizmeti
verebilecek sadlik ekipleri ve yarall tasinmasi icin ambulans hizmetleri yok denecek
kadar azdir. Haberlesmede gecikmeler ve yoldan gegen iyi niyetli fakat bilingsiz
vatandaglarimizin ilk yardim mudahaleleri pek olumlu sonuglar vermeyip, kaza sonrasi
6lim ve sakat kalma oraninin diger tlkelere gére ylksek olmasinin bagta gelen
sebeplerindendir. .

Yaralinin getirildigi hastanelerin durumu, arag-gere¢ ve personel yéninden tam
olarak teg¢hiz (-;dilmis olmasi, bunlarin karayolu yakinindaki il ve ilgelerde iyi hizmet
vermesi ¢ok onemlidi. Normal hastane ve saglik ocakiar trafik kazalarinda
yaralananlara yeterli donatilarla ve personelle hizmet verememektedir.

3.1.8.Kaza ile ligili Diger igler

Kaza sonrasi, kaza yerinde glvenligin saglanmasi, polisin trafik ve adli yonden
gerekli iglemleri yapmasi, yaralilarin kurtariimasindan sonra, kazaya ugrayan tasitlarin
cekilmesi ve yolun tekrar trafije agiimasi, 6zellikle trafigi yliksek yollarda, yeni kazalara
sebebiyet veriimeden ve kaya u@rayaniarin hak ve menfaatlerinin korunarak kisa
zamanda normal sartlarda dénag oldukga 6nemlidir.

Otoyollarda zincirleme kazalar ¢ok blytk kayiplar yaratmaktadir. Ayrica geceleyin
aydinlatiimamig bir yoldaki kaza, daha sonra tehlikeli sartlar meydana getirmektedir.
Devriye gezen ve haber verilen polisin kaza yerine gelmesiyle alaca§ tedbirler,
inceleme sonucu kaza Sebenlerini dogru belirlemesi, delillerin eksiksiz toplanmasi,
suclunun tespiti icin yeterli bilgilerin kaydi genelde iyi yapilamamakta ve suga gerekli
ceza verilemektedir

31



3.2.TRAFIK VE TASIT NITELIKLERI
3.2.1.Trafik Nitelikleri:

Trafik gavenliginin  salanmasinda, trafik kompozisyonunun yani tasit cins
dagiiminin 6nemi blytkttr. Hizi dugik, manevra kabiliyeti sinirli olan agir tagitiarin
orani arttikga trafik glvenligi azalir. Hiz dagiliminin ok yayginlagmasi ve agir tagitlarin
karistigl kazalarin gok agir gekilde sonuglanmasi bu durumun sebebidir. Agir tagitlar,
trafik guvenligini daha gok egimi fazla olan rampalarda etkiler. Eger iki seritli yollarda
tirmanma seritleri yapiimamig ise, otomobil tur tasitlar bunlarin arkasinda kuyrugu
girmekte, sabirsiz sUriiclleri zamansiz ve guvensiz yerlerde gecmeye zorlamaktadir.
Bunun neticesinde en tehlikeli kazalardan olan kafa kafaya carpigmalar meydana
gelmektedir. Ulkemizde 6zellikle sanayinin yogun oldugu buyuk sehirlerimizin
cevresindeki trafikte agir tagit orani %60'lara kadar gikmaktadir. Burada daha 6nce
bahsedildidi gibi yolcu ve esya tagimasinda karayolu tasitiarinin kullaniimasinin roli
bulunmaktadir.”

Plansiz ve kirici rekabete dayali gehirlerarasi yolcu tagimaciliindaki firma ve arag
coklugu trafik kapasitesini olumsuz yénde etkileyip, kaza istatistiklerinde 6nemli yer
tutmaktadir.

3.2.2.Tagit Nitelikleri:

Tagit ; karayolunda insan , hayvan ve egya tasimaya yarayan araglar olarak tarif
edilmektedir.Makine gtci kullanilarak hareket edenlere motoriu tagit ,insan guci ile
hareket edenlere motorsuz tasit denir.

Motoriu tagitiar ;motosiklet ,otomobil, minibls, otobus, kamyonet, kamyon, lastik
tekerlekli traktr, gesitli ig tagitlari ( ki bunlar, yol yapim , askeri ve tarim araglan) dir.

Tagit cinslerinin bir farkli ayirimi da ,hafif tagitiar ve agir tagitlar olarak yapilir.Minibts
ve kamyonet ile daha kuglk yapida ki tagitlar hafif tagitiar sinifindandir.Bunlarin arka
taraflarinda tek bir dingil ve bu dingilin her iki ucunda tek tekerlek bulunur.Otobiis
,kamyon,gibi tagitlarin olusturdugu agir tagitiarin arkalarinda iki veya daha fazla dingil ve
bu dingillerin her iki ucunda ikiger tekerlek bulunur.

Motorsuz tagitlarin en 6nemlisi ise insan giicii ile hareket eden bisiklet ve hayvan
gucu ile hareket ettirilen gesitli tip arabalardir.

&®
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Tagitlarin kazalardaki etkisi, turleri, tagima kapasiteleri, taginan esyaya uyguniuk
derecesi, yukleme gekli, rengi gibi fiziksel nitelikleri ile, fren, 1gik sistemleri, direksiyon,
6n dizen, tekerler vb. teknik nitelikleri olmak Gzere iki grupta degerlendirilebilir.

Manevra yetenedi fazla olan otomobil gibi kuclk tagitlarin kazaya karigmasi
durumunda aldiklari hasar fazla olurken, kamyon, otobis gibi agdir tag&larm kazadan
kurtuima imkani sinirli, buna kargilik hasar derecesi nispeten az c;i;naktadlr. Diger
yandan imalat¢i firmalar tarafindan yapilmayan ve sonradan ilave edilen 610 dingillerin
hareketli dingille uyumlu olmamasi, zaman zaman yerden kesilmesi, 6zellikle uygun
yukleme yapiimadi§i durumlarda tasitin dengesini bozmakta, 6n tekerlerin etkisini
azaltmaktadir. Tagitlarin motor glclne gére yukleme, seyir hizi, seyir hizi, manevra
yetenedi teknik arizalarin olusumunda énemli bir husustur. Esyanin niteligine uygun
tasitla taginmamasi, kasayl yanlardan asacak gekilde, gabari digi, kolaylikla
yuvarlanacak ve kayacak sekilde yada dengesiz ytklemelerde tagit glivenligi etkilendi§i
gibi esyanin diger tasitlara ve yol yluzeyine dugerek kazalara yol acti§i géraimektedir.
Diger yandan lastik durumu, far ayarlari, fren giicii ve direksiyon 6zellikleri kazalarda
etkili olan teknik dzellikierdendir.”

ilk olarak 1920’lerde kullaniimaya baslanan emniyet kemerlerinin kazalarda
meydana gelen glum oranlarini azalttigi bir ¢ok aragtirmayla sabitlenmistir. Bu ylzden
mecburi hale getirilen emniyet kemeri takma konusu Ulkemizde de kazalardaki 6lam
oranlarinin bir miktar azalmasinda etkili oldugu séylenebilir.

Asin Yuklemeler:

Egya taginmasinin % 3'ler oraninda karayolu araglariyla yapilmasi ve bunlarin
kapasitelerinin Gzerinde yuklenmeleriyle her seyden 6nce yol Ust yapisinin
bozulmasina sebep olarak dolayl gekilde trafik gtvenligini azaltmaktadir. Ayrica Gst
yapinin onarimi ve yenilenmesi, tasit isletme maliyetlerinin arttinimas! yolculuk
konforunu azaltmasi gibi ekonomik sonuglarda getirir. Teknik yénden de fren tertibatinin
bozulmasina lastik patlamalarina makas kiriimalarina vb. mekanik arizalarin meydana
gelmesine yol agar. Bitin bunlarin yaninda teknik ariza sebebiyle yol Ustinde veya
ankette kalan araglara arkadan ¢arpma seklinde pek ¢ok kaza olup sonucunda agir
kayiplar olmaktadir.”

*
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Tasgit Muayeneleri:

Teknik ariza ihtimallerine kars! tasitlarin teknik sartlara uygun olup olmadiginin
periyodik olarak kontroli trafik gavenli§i bakimindan son derece énemlidir. Ulkemizdeki
tasit kompozisyonu iginde dustk model tagitlarin oraninin yiksekligi, buna kargilik tagit
sahiplerinin igin ciddiyetini kavrayamamig olmalarindan dolay: tagit muayenelerinin
énemi daha da artmaktadir. Istatistiki degerlerde teknik sartlari uygun olmayan tagitlarin
kaza oranlari % | olarak gdsterilmesine ragmen bu degerin daha blylk oldugu
sanilmaktadir.

Cunka iyi bir teknik muayene sonucu pek ¢ok tagitin fren, 6n dizen, lastik, far ayari,
gibi hayati donanimlariyla ¢ikardigi egzoz gazinin normalin Gzerinde havayi kirlettigi ve
trafie ¢ikamayacak durumda oldudunu gésteren gézlemler vardir. Tablo 9'da de
goraldagu gibi fren ve lastik patlamasini da kapsayan teknik arizalar ilk siralarda yer
almaktadir. Bu ylUzden tagit sahiplerinin fren donanimina 6zen gdstermesi, digleri
kaybolmug lastikleri kullanmamasi , periyodik muayenelerde de bu hususlara 6zen
gosterilmesi gerekmektedir.

. Tasit kusurlarina gére kaza sayilar1 ve kusur oraniari :1997 Tablo 9
ARACA ~ AIT|SEHIRICI SEHIRDISI TOPLAM
KUSURLAR -
SAYI (%) |SAYI (%) SAYI (%)

Kusurlu Fren 393 44.61 | 503 - 61.1 |[896 54.57
Kusurlu Rot 104 11.81 |73 959 (177 10.78
Kusurlu Makas 20 227 |20 263 |40 2.44
Kusurlu Tekerlek 121 13.73 |87 11.43 (208 12.67
Saft Kiriimasi 75 8.51 (22 289 |97 5.91
Kusurlu Far 52 59 |8 1.05 |60 3.65
Diger Lambalar 38 432 |40 526 |78 4.75
Kusurlu Kapi 66 749 |8 1.05 |74 4.50
Cam Silecekleri 12 1.38 |0 0 12 0.73
Toplam 881 100 |761 100 1642 100

4

* E
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3.3. YOL FAKTORU

3.3.1.Yollarin Siniflandiriimasi

Y.

Yayalarin veya tagitlanin tzerinde hareket ettikleri sahalara trafik )}ollan denir ki ,
bunlara kavgaklar,ttineller ve képruler(sanat yapilar) dahildir. -
Yollar cesitli sekiller de siniflandiriimaktadir.Sehir igi ve sehir digi yollar veya bazi
lkelerde oldugu gibi 1,2,3’cl sinif yollar olarak gruplandirabiliriz.Onemlerine gére yollar
ise ,ana yol,ara yol ve tali yol ,hizmet durumuna gére konut yeri yollari,gezi yollari,ig ve
ticaret yollan vs,kaplama durumuna gére de beton asfait, asfalt, stabilize, parke ve
toprak yol olarak siniflandirilabilinir. ~
Ulkemizde karayolu ulagtirmasinin altyapisini hiyerarsik durumiarina gére ;
.Otoyollar,
.Devlet Yollar,
A Yollari,
.Kéy Yollari,
.Orman Yollari,
.Bargj Yollari,
.Kent ici Yollar,
.Turistik Yollar,
.Ozel nitelikli yollar ( Askeri, Link istasyonlari, Maden Yollari....gibi) olusturmaktadir.

3.3.2.Karayolu Ulagtirmasi Altyapisi

Kigilere ve esyaya yer ve zaman yarari salamak seklinde tanimlayabilecegimiz
ulastirma hizmetinin, karayolu sistemi ile gerceklestirilen b6lim( “Karayolu Ulagtirmasi”
dir.

Tarkiye'de “kapidan kapiya® tagima kolayhid nedeniyle 1950Q'li yillardan itibaren
demiryolu tagumacglgl giderek o6nemini yitirmeye baglamig ve yerine karayolu
tasimaciligi 6ncelik kazanmigtir. Bu dedigmeye paralel olarak demiryolu tagimacihiginin
toplam yik tagimacilifindaki payr 1955 éncesi dénemde % 50'nin Gzerinde iken, s6z
konusu oran sonraki yillarda azalmig, bdylece karayolu tagimaciliginin payi 1970'de
%61'e, 1995 yilinda ise %92'ye ylkselmigtir. Benzer egilim yolcu tagimacilifinda da

*
Karayollan Genel Midarlag, Karayolu Altyap! Raporu, Ulagtirma Bakanh@,sf 3, 1999 Ankara

35



kendini gbstererek 1970°'de toplam yolcularin %91'i , 1995'de ise %95'i karayolu ile
taginmigtir. Karayolu yapimi ve motorlu tagit imalindeki geligmél_ere paralel olarak
karayolu tagimaciliyi sadece demiryollarina degil denizyolu tagimaciliina gére de
oncelik verilen bir sektdr olmusgtur.” ‘

Karayollarindaki motoriu tasit sayisinda son yillarda blyuk b|r artis oldugu
gdriuimektedir. Bugtin Glkemizde trafige kayith arag sayisi yaklagik 62 milyon olmasina
ragmen geligmis Glkelerle kiyaslandidinda , Glkemizin bu konuda doyma noktasinin
henlz ¢ok altinda oldugu dikkat ¢ekmektedir. Bu nedenle , Ulkenin karayolu aginin
belirgin olarak ortaya ¢ikariimasindan itibaren , artan trafik hacimleri ve gittikge
yogunlasan tagima yukleri nedeniyle, sosyal faktérlerin adirlikli oldugu “erigebilirlik”
amaci yaninda, ekonomik niteliklerin agirlikh oldugu “standart yukseltme® amaci blylk
6nem tagimaktadir.

3.3.3.0rganizasyon

Ulkemizde karayolu yapim, bak_lm ve igletme caligmalar igin, Deviet Kuruluslari
arasinda yukarida da belirtildigi gibi yol hiyerarsisine bagh bir teskilatlanma
olugturulmustur.”

Karayolu altyapisindan sorumiu kuruluglar sunlardir:

Otoyol, Devlet ve Il Yollarindan; Karayollari Genel Mudarlagu,
Koy Yollarindan; Koy Hizmetleri Genel Mudariagu,
Orman Yollarindan; Orman Genel MudarlGga
5539 Sayili Karayollar Genel Muduriagu Kurulug ve Gérevleri Hakkinda Kanunun 15.
Maddesine gére Karayollari Genel Mudurlugl’ ne ait yollar 3 sinifa ayriimis ve agagidaki
sekilde tanimlanmigtir.
= -Otoyollar:

Uzerinde erigsme kontrolinin uygulandidi Devlet yollandir. Genel olarak otoyollar
Ucretlidir. Bunlardan alinacak Ucretin tespiti ve zaruri hallerde Ucretsiz olmasi uygun
gorllen kesimlerinin tayini Karayollari Genel Mudurunin teklifi Gzerine Bayindirlik
Bakanina aittir.

]
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= -Devlet Yollar:
Onemli Balge ve Il Merkezlerini deniz, hava ve demiryolu istasyon, iskele, liman ve
alanlarini birbirine baglayan birinci derece de ana yollardir. ‘
= I'Yoliar: A
Bir il simir1 iginde ikinci derece éneme haiz olan ve gehir, kasaba, ilce ve bucak gibi
belli bagh merkezleri birbirine ve il merkezine ve komsgu illerdeki yakmﬂilc;e merkezlerine,
devlet yollarina, demiryolu istasyonlarina, limanlara, hava alanlarina ve kamu ihtiyacinin
gerektirdigi diger yerlere baglayan yollardir.
“ Devlet ve il yollar agi diginda kalan kéylerin , kdy belediyelerinin ve bunlara bagl
yerlesme birimlerinin igindeki yollar ile kéyleri, kéy belediyelerini ve bunlara bagh
yerlegme birimlerini il ve ilge merkezlerine baglayan yollar, kdy yollari agini tegkil eder.”
Buna gére Koy Hizmetleri Genel Mudurlagu gérev alaninda bulunan yollar 4 sinifa
ayrilmigtir.
Koy ve Koy Belediyesine ait yollar,
Bunlara bagli yerlesim birimlerine ait yollar,
Koyleri ve K&y Belediyelerini Devlet ve Il yollarina baglayan yollar,
Kirsal-yerlesim birimlerinin Gretim ve pazariama amaciyla kullandiklari ulagim
yollari.

Baraj yollarindan Devlet Su Isleri Genel Mudurltgd, kent ici yollardan belediyeler,
turistik yollar ve &zel nitelikli yollarin bazilarindan ise 6zel protokoller veya &denek
aktarmalariyla Karayollari Genel Mudariaga ve Koy Hizmetleri Genel Madarlagu
sorumlu bulunmaktadir.”

3.3.4.Yol Agi
Mevcut Yollar

1 Ocak 1998 tarihi itibariyle Kamu Kuruluslarinin sorumiulugundaki yol agi
uzuniuklar géyledir:

Otoyollar 1528 Km.
Devlet Yollan 31320 Km.
il Yollar 29 516 Km.

*
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Koy yolu agi 319 448 Km.
Ormanyoluadi 127 959 Km.

Deviet ve il yollarindan, bu yollar boyunca yerlesik olduklarindan dogrudan
faydalanan belediyeli ve belediyesiz kdy sayist ile Gnite sayisi toplami 75541 adettir.”
e Turistik Yollar

BlyUk bir turizm potansiyeline sahip olan yurdumuzda Turizm Bakanhdi,turizm
bolgelerinde gerekli olan altyapi yatirimlarini gergeklestirerek turizm sektérantin eksiksiz
olarak hizmet vermesine yardimci olmaktadir. Bu calismalar kapsaminda turizm
olaylarinin seyahatle baglayip seyahatle sona ermesi gérisu ile turistik degerlere sahip
yorelerde ulagimin rahat, guvenli ve saglikli olmast gerekmektedir. Ozellikle
karayollarimizin ¢cagdas ve kaliteli olmasi igin Turizm Bakanli§i ve Karayollari Genel
MUdQrlGga ‘nin koordineli galismalan sonucu Turistik Yollar Programi saptanmakta ve
belirlenen yollarin kamulagtirma, ettt, proje, yapim, onarim calismalari Karayollart
Genel MUdUrlagU'nce yapilmaktadir.  Yurdumuzda bugine kadar toplam yaklasik
2500 km. uzunlugunda turistik karayolu tamamianmistir.

¢ Yol Agli Uzunlugunun Yeterliligi

Olkemiz Karayolu Agrnin yeterliligi konusunda gérus ileri strebilmek icin éncelikle,
“yeterlik® kavramini iki kisimda ele almak gerekmektedir.Yol aginin nicelik olarak
yeterliligi ile nitelik olarak yeterlili§i oldukga farkli kavramlar olup, bunlara iligkin
degerlendirmeler de, bitin difer Ulkelerde oldugu gibi, ayri olarak yapilmaktadir.
Karayolu agimiz nicelik olarak, bir baska deyigle de uzunluk itibariyle Ayeterlilik agisindan
ele alindifinda, diger Glkelere kiyasla gok garpici sonuglar ortaya ¢ikmaktadir. Nicelik
yeterlilidi konusuna agirlik verilerek hemen hemen her tartismada 6rnek gésterilen
ulkelerle gesitli géstergeler itibariyle kargilagtirmalar yapilmistir.

Nitelik yeterliligi, yani var olan yol adinin tzerinden gegen trafigin miktarina, cinsine
ve 6zelligine gobre fiziksel yapisinin durumu konusu ¢ok daha detayli ve bagka tirden
aragtirmalari gerektirmektedir. Yine sahip olunan altyapi niteliginin idame ettiriimesi
konusu da farkli bir inceleme boyutunu icermektedir.

*®
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Yol adi konusunda yapilan tartismalarda, ¢oguniukia, nicelik ve nitelik yeterliligi veya
yetersizligi konularn karigtirimakta, bazi kesimlerdeki nitelik yetersizliginden gelen
rahatsizliklar tim yol adina yansttilarak, uzunluk yetersizli§i seklinde g¢ikarimlar
yapiimaktadir. Ayrica bu hususlari daha teknik olarak ele alan “Geometrik kapasite” ve
“Fiziki kapasite” konulari da karigtirilabilmektedir. ’

aad

Son yillarda motorlu tagit trafiginin hizla artmasina karsin, yol agimizin 1980’lerden
bu yana 60 000 Km uzunlukta kalmasi, bugln i¢in trafije acik bulunan , yaklasik 1528
Km Otoyol disinda, Devlet ve [l Yollarinda herhangi bir uzunluk artisinin saglanmamasi
yénunde olmaktadir. Bu tartigmalari ylritenler dogal olarak “yol adi uzunlugunu® bir
gelismiglik gdbstergesi olarak gérmekte , kiyaslamalari bu gbsterge Uzerinden
-yapmaktadir. Esas itibariyle bu gértge katilmamak mimkin degildir. Ancak, uzunlugun
sadece Ulke ylzélcimu boyutlarn icerisinde degerlendirmesini yapmak mimkan
olmadi§ gibi, tartismalar da yanilgilara strtklemektedir. *

Daha sonraki planlanan faaliyetler, tespit edilen bu yol aginin gelistiriimesi yéntnde
olmaktadir.Genelde her turlti yerlesim birimine, istasyon, liman, havaalani gibi noktalara,
komsu Ulkelere ulagabilmeyi amaglayan yol ag Gzerinde hiyerarsik siniflandirma
yapilarak, ana yollar, ara yollar, kéy ve orman yollari gibi gruplandlrmalér yapiimaktadir.
Kentlerin ulagim ihtiyacini kargilayan kent ici yollar bu yol agi tespitinin diginda
tutuimaktadir.

Bugtn, Ulkemizde bitin vyerlesim birimlerine erigimi  saglayabilen (ke
kalkinmasinin gerektirdigi yerlere ulagabilen; 31 320 Km Devlet Yolu, 29 516 Km Il Yolu,
319 448 Km Koy Yolu ve 127 959 Km Orman yolumuz bulunmaktadir. Bu agin yillar
itibariyle istatistiksel olarak artigini gézlemek yanilgilara neden olmaktadir. Yol adi
konusunda yildan yila gésterilen faaliyetler igin * iyilegtirme “ caligmalarini dikkate aimak
gerekmektedir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda, yaklagik 500 000 Km. uzuniuga
sahip “Ulkemiz Kirsal Yol Agi “ uzunluk olarak kesinlikle yetersiz bulunmamaktadir.
Dahasi Glkedeki motoriu tagit sayisi ve kullanim oranlarina bakildiginda bu yol aginin
gere§inden hayli uzun oldugu géruimektedir.”

*
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e Yol Agi Satth Durumu .
1 Ocak 1998 tarihi itibariyle mevcut yol aginin satih cinslerine gc‘i'rQ uzunluklari (km.)

asagida verilmektedir.

,  Tablo10 "

YOL ASFALT | SATHI GECIT
SINIFLARI | BETON |KAPLA |PARK | STABILIZ | TOPRA | VERME | TOPLA
U MA E E K y4 M
OTOYOLLAR | 1528 1528
DEVLET 4986 25077 |38 | 825 81 313 31320
YOLLARI
[LYOLLARI | 150 22602 |69 | 4749 1120 | 826 29516
KOY 52443 |- 148454 | 71598 | 46953 | 319448
YOLLAR!
ORMAN " - = 21475 | 106484 | - 127959
YOLLARI |
TOPLAM 6664 100122 | 107 | 175503 | 179283 | 48092 | 509771

1 Ocak 1998 tarihi itibariyle mevcut yol aginin geometrik standartlara gére uzunlukiar

(km.) agagida verilmektedir.

Tablo 117
YOL BOLUNMUS | 1. 2. 3. STANDART
SINIFLARI YOL SINIF [ SINIF | SINIF DISI
OTOYOLLAR
DEVLET YOLLARI 2301 10775 | 12409 | 5597 238
IL YOLLARI - - - 20662 | 8854
KOY YOLLARI 319 448
ORMAN YOLLARI 127959

1. Sinif: Platform Genigligi 11.00-12.00m. , Banket Genigligi 2.00-2.50m.
2. Sinif: Platform Genigligi 9.50-10.00m. , Banket Genisligi 1.50m.
3. Sinif: Platform Genigligi 8.00m. , Banket Genigligi 1.00m.

*
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1 Ocak 1998 tarihi itibariyle mevcut yol altyapisinin kullanimi agadida verilmektedir.

~ Tablo 12’
YILLIK ORTALAMA GUNLUK TRAFIK (Y.0.G.T)
'OL
INIFLARI >10000 10 000-1 000 1 000-100 100 >
UzUNL | ORT. AGIR | UZUNLU | ORT. AGIR | UzUNL | ORT. 1Uzu | ORT.
UK % TASIT K % TASIT UK% | AGIR NLUK | AGIR
ORANI ORANI TASIT % TASIT
ORANI ORANI
JTOYOLLAR | 29 40.2 71 446 0 0 0 0
)EVLET 6 36.5 63 41 30 36.6 1 32
‘OLLARI
-YOLLARI |0 0 12 26.5 66 28.5 22 27
(0% - - - - - - - -
‘OLLARI
JRMAN - - - - 10 90 90 90
'OLLARI
Képruler
Tablo 13"
DEVLET YOLU iL YOLU KOY ORMAN
YOLU | YOLU
KOPRU SAYISI 3145 1542 - -
KOPRU TULU (M) [ 126 642.57 51 319.75 - 11 442
KOPRU GENISLIGI [<7 [7-85[85- [>9. [<7 [7- 8.5]|>9.5 - -
95 |5 85 |-
9.5
31 11166 {879 (685 |65 | 579 |18 |56
2 7 6
KOPRU YAPIM YILI | 934 303 - -
(1966 Yiu VE
ONCESsI)
KOPRU  IKILEME | 370 5 - -
IHTIYACI

®
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3.3.5.Yol Guvenliginde Mihendisligin Onemi

Trafi§in G¢ temel unsurundan olan yol, tagit ve insan faktérlerin&én yol ve tagitin
projelendirilmesi, yapimi ile karayollarinin bakim ve igletiimesiyle yénetifni esas olarak
mahendislik igidir. Diger yandan trafik kazalarina yénelik verilerin toplaghasu analizi ve
yorumu da esas olarak muhendislik alanina girmektedir. Bu bakimdan planiamada,
isletme ve yoénetimde muhendistik egitimi almig elamanlarin istihdam edilmesi ve
uzmanlagmis bu kigilerin strekli caligtinimalari, trafik glivenligi bakimindan blyUk 6nem
tasimaktadir. Gelismis Ulkelerde bu husus benimsenip kabul gérdigu halde Glkemizde
trafik olayl hala bir zabita sorunu olarak nitelenmekte, ¢6zime bu bakis agisindan
yaklagildigindan istenen sonuca varilamamaktadir. Trafik yénetiminde planlama, igletme
ve yonetimdeki gérev yetki ve sorumluluklar mihendislik isi kabul edilip, teknik
elamanlara agirlik verilmelidir.

Konuyla ilgili olarak Dunya Bankasinin 42 gelismis Ulkede gergeklestirdidi yol ve
trafik givenligi kapsamindaki 100’den fazla projeden elde edilen sonuglara gére etkili
olan faktérler Tablo 14. de gérulmektedir.

Guvenlik Faktsrleri. Tablo 14
ORANI
GUVENLIK FAKTORLERI (%)
Karayolu Mevzuatlan 5
Karayolunu Kullananlarin Egitimi 6
Veri Toplama ve Analizi 9
Tasit Muayenesi 10
Givenlik Etutleri 12
Uygulatma 12
Kurulugsun Giglenmesi 15
Fiziksel Muhendislik (Yapisal lyilegtirme) | 31

Tablodan gérllecedi Gzere, muhendislik alanina giren gavenlik faktorlerinin Veri
toplama ve analiz, ve analiz, tagit muayenesi, gtvenlik etttleri, yapisal iyilegtirmeler)

3
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orani % 62 olmaktadir. Uzerinde cok tartigiian ve &nemli oldugu vurgulanan “Trafik
Egitimi"nin adirh§t % 6 olarak goériimektedir. Ayrica bu aragtirmadan da yol
glvenliginde temel faktériin her yona ile iyi bir alt yapi oldudu gok sayida projeye
dayali bu degerlendirme ile vurgulanmigtir. V

3.4.HAVA KOSULLARI

Trafik kazalarini etkileyen insan, tagit ve yol faktérlerinin yani sira hava kosullari da
bu faktorleri etkileyerek trafik kazalarinin sayisini artirmaktadir.

3.4.1.1klim ve Turkiye’de Gérulen iklim Gesitleri

iklim ,bir yerde wuzun bir sUre degigiklk gbstermeyen hava kosullarn
toplulugudur.Erol'a gére :Bir yerin iklimini belirtebilmek icin ;0 yerde geg¢en atmosfer
olaylarinin (sicaklik, yags, rizgar, nem ,basin¢ ,nem ,basin¢ ,vb.) 0 yere uymus bir
bilegimini vermek gerekir.Bir yerde atmosfer olaylarinin ortalama degerleridir.”

Dinyanin cesitli bélgelerinde ayri ayri aragtirmacilarca;birbirinden oldukga farkli
gbriglerie iklim bélgeleri belirtilmis: dogal olarak cesitli Glkelerin iklimleri de bu ana
bélumler arasinda gésterilmigtir.Danyanin iklim béigelerini ele alan bu siniflamalardan,
tlkemiz i¢in en uygun sekli secerek ve cografi kosullari temel tutarak; Turkiye'nin iklim
cesitlerini ortaya koymak olasidir.”

Bir iklim bélgesinin 6zelligini belirtebilmek igin; sicaklik, rlizgar, basing ve yagdis gibi
iklim elemanlarinin o yerde zamana ve mekana gére degisme oranlari géz oniline
alinmahdir. .

« Sicaklik:Sicaklik unsurunda; yillik, aylik degerler ve bunlarda yil iginde meydana

gelen sapmalar, ortalama uglar (ekstrem degerler), don olayinin siddeti ve suresi,

toprak sicakligi, yikseklikie sicakhidin degismesi, mevsimier, bélgenin karasal olup
olmadigi g6z éntne alinmaktadir.

o Yagis:Bu unsurda; yil icindeki bagil nem, bulutluluk, sis durumu, yillik yagis

durumu, aylik yagdis miktar yagig sikligi ve siddeti ile mevsimlere gére durumu, yagis .

sekli, yadis slresi, kar yagislari, kar értusli ve toprak Gstlinde durma stresi, dolulu

*
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glnler sayisi, buharlagma, kuraklik ve nemlilik ile bunlarin yil igindeki durumlan ele
alinmaktadir.

« Basing ve ruzgarlar:iklimin &énemli elemanlarindan birisidg basing¢ ve
ruzgarlardir.Basincin yil igindeki ve aylik degeri ile degisiklikleri, gln i¢indeki basing
degisikligi, basing ve nemlilik, sicaklik,rizgar ydnleri ve yagis araslgjdaki iligki, bir
yerdeki durgun streler, yagmur sareleri, hakim rizgar yéna, mevsimii‘ere gbre ruzgar
ybnlerinin dedigsmesi, rizgar hizi ve firtinalar, yerel rizgarlar ve 6zellikle meltemler
g6z 6nline alinmaktadir.

Ulkemiz c¢ok ¢esit iklimlerin géruldaga ender Ulkelerden biridir.U¢ yaninin
denizlerle cevrili olusu, ¢ok yerinin ylksek bdigeler halinde bulunusu, sira sira
daglarin ve ovalarin uzanigi, Turkiye'de tarla ozellikler tasiyan cesitli iklimlerin
dogmasina yol agmisgtir.

Ulkemizde dért mevsimi ayni anda yagamak olasidir.Bu nedenle; Tarkiye iklimleri,
cesitli yeryUzU sekillerine, denizlere, yukseklige ve daglarin uzanig durumlarina bagli
olarak ¢ok cesitli ilkim bdlge ve bélgeciklerine ayrilmigtir.Burada Tarkiye'nin iklim
cesitleri ve bunlarin yayilig alanlari ana gizgileri ile belirtilecektir.

Yukarida s6z( edilen iklim unsurlari géz 6nine alinarak, Turkiye'deki iklim
bélgeleri ve bunlar icindeki farklilik gosteren bdlgeler ana cizgileri ile sbyle
siniflandiriiabilir.”

+ Karadeniz iklimi

Dogu Karadeniz iklimi

Orta Karadeniz iklimi

Bati Karadeniz lklimi

Karadeniz ardi (Karadeniz i¢ kesimleri )B6igesi iklimi

% Akdeniz Iklimi
Asil Akdeniz iklimi

Akdeniz Yakin Dag iklimi

Marmara iklimi

% ¢ Bélge iklimleri an .

T.C. YOKSEKOGRETIM KURULUY
Asil ¢ Anadolu [klimi DOKOMANTASYON MERKEZE
I¢ Bati Anadolu Iklimi

Géller Bélgesi [klimi

L ]
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Guneydogu Anadolu iklimi

Dogu Anadolu Iklimi

= Erzurum-Kars yayla iklimi

. Van Bélgesi Iklimi

. Yukari Firat-Orta ve Asagi Murat Bolgesi iklimi
. Hakkari daghk bélgesi Iklimi

3.4.2.Hava Kosullarinin insan Faktértine Etkileri

Yagmur, kar, dolu, sadanak, sicak, soguk, nem, basing, sis, hava kirliligi, firtina, tipi
gibi meteorolojik olaylar insan davraniglarini dolayli yada dogrudan etkiler.Bu olaylar
sUrtcinan gérus alanini kisitladigi gibi insana yorguniuk ve bitkinlikte vermektedir.

Orajli havalar; surtictide bir endige, korku, aracin bozulmasi veya yolda kalmas: gibi
ruhsal baskilar yaparak kazaya neden olabilir.

Sisli, pusiu ve kapali havalar intikal mesafesini etkiler.Soguk hava kalp, damar ve
sinir sistemini etkiler.Ayrica astim, romatizma ve bag agrisi yaparak strticinin hareket
guctini ve huzurunu bozabilir.Sicak havalar bikkinlia, yorguniuga, dikkatin
dagiimasina, reflekslerin zayiflamasina yol agar.Vicutta su kaybi ve damarlarda
genigleme yaparak halsizlik ve uyuklamaya neden olur.Yakici parlak gineg Ele]
ozellikle etrafinda adac olmayan ve gunes 1s1§inin yansididi yollarda, dikkatsizlik, gbz
kamasmasi yaparak goris ve davranigi bozabilir.Karanlikta kargidan gelen koyu renk
araclar, agik ve parlak havalarda ise agik renk araglar iyi fark edilmezler.ilkbahardaki
hava degisimleri, insanlarda hormonal ve buylk fizyolojik degisiklikiere neden
olmaktadir.Bu aylarda ruhsal bunalimlar artmakta, insanlar daha atak ve cogkulu
olmaktadir.”

Butun bunlardan bagka atmosferdeki elektrigin de insan davraniglari ve trafik kazalan
Uzerinde etkisi oldufu yapilan aragtirmalar sonucunda kanitlanmigtir.insanlardaki
elektrik yollari da ayni agiri yuk altinda kalinca anormal sonuglar dodar.Bu sonuglar;
6fkelenme, toplumsal saldirganlik, kavga, cinayet, intihar, ig kazalari, trafik kazalari, ani
baglayan rahatsizliklar gseklinde olabilir.Dinya Meteoroloji Tegkilati (W.M.O) tarafindan,
1964 yilinda Isvigre’ de basilan ‘A Survey of Human Biometeorology * adh kitaptan

*
EGE, R., Meteorolojik FaktSrlerin Trafik Kazalarindaki etidleri, Ankara 1885

45



alinan bilgiye gére; 1960-1963 yillar arasinda Almanya’daki Reitef,f bir milyon istatistik
belgesine dayanan su saptamayi yapmgtir.: Atmosferdeki elektrik \}d,ltajl yukselmeleri
trafik kazalarini % 70 oraninda artirmaktadir.TUrkiye'de bu konuda yapilan bir
aragtirmada; 1970-1971 yillarinda atmosferdeki elektrik voltaji 15 ay stre ile her gn
olctlerek bulgular yayinlanmigtir.Bu bulgulara gére:Pozitif elektrik voitajl yukselmesi
olduktan sonra ki saat ve gtnler de trafik kazlari, difer kazalar ve bazi hastaliklarda
artis oldugu saptanmigtir.”

3.4.3 Hava Kosullarinin Tasit Faktérine Etkileri

Koétl hava kosgullar; aracin hareket ve manevra yetenegi ile fren glclnl
azaltmaktadir.Souk havalarda aki kolay bosalir ve akii baglari buz tutarak elektrigi
gecgiremez duruma gelebilir. Antifriz yetersiz ise, motor sogutucusu donar.Radyatér ve su
hortumlarindaki su donarak, bu gibi aksamlarda ¢atlaklara neden olabilir.Su 1sininca da
bu catlaklar agtlir ve buralardan sizma meydana gelir.Silecek suyu donar, cam isiticilari
calisgamaz duruma gelirse, camlarda buz ve bugu olusur.

Dogal ya da aracin hizindan dIU§an rizgarla yolda ucgusan kagit ve plastik gibi
nesneler, radyafdrin 6ninl kapatarak aracin sogutma sistemini etkileyebilir.Yandan
esen rlizgar ise tagitlarin yanal alanina bagli olarak etki etmektedir.Yan riizgar, vadi ve
viyadiklerde tehlikeli oldugu gibi virajlarda da aracin devrilmesine neden olabilir.

Araca etki eden yan rlzgarin glicl, aracin rizgara bakan ySninan alani ile dogru
orantilidir.Bu gliciin meydana getirdigi moment araci yan yatirmaya ¢aligir.Bu daha ¢ok
asiri yik tagiyan kamyonlar agisindan tehlike olusturur.

3.4.4.Hava Kosullarinin Yol Faktorine Etkileri

Hava kogullari bagta yol olmak Uzere goriig uzaklidi ve trafik akist Gzerinde olumsuz
etkiler yapmaktadir.

Yagiglarla birlikte ¢ig, kiradi, cisenti gibi meteorolojik olaylar yol yapisinda bazi
bozukluklara neden olabildikleri gibi; yol ytzeyinin 1slak, buzlu veya kuru olmasi yolun
tutuculugunu olumsuz yénde etkiler.Bu durum fren ve durma mesafesini arttirir.Bu
olayla ilgili f strtinme kat sayilari agagidaki tabloda verilmigtir.

&®
CAYMAZ , G.,Hava Eleldrik Voltajindaki Yiikselmelerin Trafik Kazalanna Etkisl, Hidro-Meteoroloji Dergisi,Sayi 11, s 76-77
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Asagida ki tabloya gére yol yuzeyinin kuru olmasi durumunda daha blyuk bir
surttnme kat sayisi goérultyor.Surtinme kat sayisi buyadutkee fren mesafesi daha kisa
olacaktir.Fren mesafesi ayni zamanda aracin hizina ve yolun egimine de baglidir.

~ Tablo 15°

YOLUN CINSI DURUMU SURTUNME
KATSAYISI ()
Silindirlenmig Balast Kuru 0,70
Islak, Temiz 0,50
Islak,Hafif Camuriu 0,40
Beton Kuru 0,75
Islak, Temiz 0,55
Islak,Hafif Camurlu 0,40
Parke Kuru 0,60
Islak, Temiz 0,40
Islak,Hafif Camurlu 0,30
Granit Ufak Parke Kuru 0,50
Islak, Temiz 0,35
Islak,Hafif Camurlu 0,25
Katranli Makadam Kuru 0,50
Islak, Femiz 0,35
Islak,Hafif Camuriu 0,25
Asfalt - Kuru ' 0,60
Islak, Temiz 0,35
Islak,Hafif Camurlu 025

Bir kentte yollar hakim rzgar yénline paralel olursa toz ve topradin havaya kolayca
karismasini sadlayan birer kanal gérevi goérurler.Bu nedenle, rizgar karsidan estigi
zamanlar havaya karigan toz, toprak vb. seyler gérGs uzakh@ini kisitlar. RUzgarli
havalarda cevrede ucusan kadit ve plastik nesneler aracin 6n camina yapisarak
strtacinan goéras alanini kisitlar.Bu nedenle, yollari en iyisi zorunlu kalmadikga hakim
rizgar yénine dik bir gsekilde yapmak gerekmektedir. Siddetli rizgar insani rahatsiz eden
garaltila ve gergin bir hava yaratiriar.Firtinalarin hava ve deniz ulagim araglan icin ne
denli tehlikeli oldugu herkes tarafindan bilinmektedir.

®
ENLIL,R.,1986,Yol Yapisina Suyun Etkileri Hakkinda,Karayollar: Teknik Buiteni say 6,sf 23 Ankara
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4.BOLOM

1990 YILINDA TURKIYE’'DEKI TRAFIK KAZALARINDA OLENLERIN CINSIYET VE
YASA GORE DAGILIMININ POISSON REGRESYON YONTEMI iLE ANALIZINE
ILISKIN BiR UYGULAMA DENEMESI

Turkiye'de gerek trafik kazalarinin, gerekse bu kazalarda meydana gelen élimlerinin
6zellikle son dénemlerde buyuk artig gdstermesi, kazalarin meydana gelisini etki eden
faktorler ve dnleyici tedbirlerin belirlenmesi agisindan pek ¢ok ¢alismanin yapilmasini
gerekli kilmaktadir. Bu caligmalarin yapiimasinda yén goésterici olarak istatistiksel
yéntemlerin de 6nemli bir yeri vardir. Asadida yapilacak olan uygulama denemesi;
cesitli degerlendirmelere isik tutmasi , énemli ders ve tedbirlerin alinmasi maksadiyla
incelenmigtir.Bu uygulamaya baglamadan énce baz:i istatistiksel terimierin ana hatlariyla
aciklanmasinda yarar vardir.

4.1.0LASILIK DAGILIMLARI

Olasilik, bir olayin beklendigi sekilde gerceklesmesi véya gergeklesmemesi ihtimali
bu iki halden birbirine ait kismi frekansin toplam frekansa orani olarak tarif edilir.”
Olasilik dagilimi ise bir degiskenin belli bir élcimde olabilme olasihidinin belli kuramiar ,
fonksiyonlarla belirlenebilme dizenidir.” Béylece belli veri kosullari igin , ilgilenilen
,sorusturuian dzel bir 6lgim durumunun ortaya ¢ikma olasihdi formutler yardimi ile
hesaplanabilir. Ozelliklerine gére iki tip dedisken igin olasilik dagilimlarindan séz edilir:

o Slreksiz, ayrik dediskenler igin olasilik dadiimiari Ornedin; Binom , Poisson |,
Hipergeometrik , Multinomial dagilimlar.

Binom Dagilimi:ilk olarak 18. asrin baginda matematikgi James Bernoulli tarafindan
bulunan binom (iki terimli iki intimalli) dagilimi gerek dogrudan arz ettigi 6zellikler,
gerek poisson ve normal dagilimiarin esasini tesgkil etmesi nedeni ile istatistiki dnemi
blyuk bir teorik dagilimdir.Binom dagiiminin genel ifadesi  (p+q)" seklindedir.Burada
p bahis konusu olayda elverigli, q ise elverigsiz (olumsuz) halin ihtimalini (nispi

* Glrtan, Kenan (1977), Istatistik ve Aragtirma Metotian, lstanbul Universitesi,Fatih Yayinevi Matbaas Istanbul, sf.610
Gomiskgi, Nejia (1989), Temel Istatistik like ve Teknikleri,Bilim Teknik Yayinevi, Eskisehir sf.505
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frekansini) gosterir.” Sadece iki segenekli nitel konumlarda (kadin/erkek, hasta/saglam,
kizamik/bagka inf.), bu konumun gértime sikhiginin %5 den bllyk olmasi durumunda,
kiicik kumelerin (n<20) ¢esitli kombinasyonlarinin degerlendirilmesinde kullanilan
slreksiz dagilim tipi Yanitladi§i soru; "Gértlme sikh@i p (p >0.05) olan bir olaya n kisi
icinden r (r/n) tanesinde rastlanma olasii§i nedir?" in karsih@idir.n'in buyik oldugu
durumiarda normal dagdilima uyarlama yapilir.

Poisson Dagilimi:Istatistiki 6nemi olan poisson dagiiminin esasini da binom
dagilimi tegkil eder. Binom dagiliminda oldugu gibi, p olayin gergeklesme ihtimali gok
kaclk (sifira yakin) buna mukabil n tecrilbe sayisi baylk ve elverigli sayilan hallerin
sayist np=a sonlu bir sayi ise binom dagilimi 6zel bir gekil alir.iste bu sartlar altinda
s6z konusu olan poisson dagdihimidir.Poisson dagilimi nadir olaylarin dagilimidir.Bir
hadisenin poisson dagilimi kazanabilmesi igin n250 ve np<5 sarti aranir.Bu dagihimda
herhangi bir olayin ihtimali P(X) su formiille ifade edilir. P(X)=e®.a"/x! poisson
dagilimi formllh adi verilen bu ifade ilk defa 1837 yilinda S.D.Poisson tarafindan
bulundugu igin onun ismiyle anilir.” Poisson dagilimi sadece iki secenekli nitel
konumlarda, ilgilenilen olayin gértiime sikhdinin P< 0.05 oldugu durumlarda , blyuk
6rneklemlerin (N) ¢esitli kombinasyonlarinin degerlendiriimesinde kullanilan streksiz
dagilim tipidir.

o Sturekli olasiik dagiimiar.Or.: Normal dagilim,Standardize normal dagilim,
Eksponansiel dagilim ,Gamma dadiimi . Sureksiz degiskenler icin tek bir 6zel
konumun degil de, bu konumdan éte ( veya énceki ) tim konumlarin toplam olasiligi da
sorusturulabilir .Ormegin " goériime sikh@ 0.3 olan bir olayda , 25 kisilik konu
Orneklemde, 8 den fazla kiside bu konu olaya rastianma olasilidi , " gibi.Bu konuma
birikimli olasilik dagihimi adi verilecektir. Ayni sekilde surekli daiimlar icin de,
sorugturma belli sinirlar arasi igin gergeklestirilebilir. Ornegdin " Saglikh ,zayif, yetigkin
erkeklerde ,total kolesterol duzeyi 209 + 23 mg / dL ise , rasgele bir kiginin
kolesterolinin 210-230 arasinda olma olasilifi " sorusturulabilir.Bu durumda ise
olasilik yoguniuk fonksiyonu séz konusudur.

* Gurtan, Kenan (1 977), Istatistik ve Aragtirma Metotlar, istanbul Universitesi,Fatih Yayinevi Matbaasi Istanbul, sf.625
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Normal Dagilim :(Gauss Dagilimi,Can Egrisi): Bir 6lcimsel 6zelligin ortalamasi m ,
standart sapmasi s olan bir toplumda x duzeyinde olma olasili§i veren matematiksel
fonksiyondur. Laplace ve Gauss tarafindan ayrintili olarak dégerlendirildiginden
dagilim "Gauss Dagilimi" olarak da adlandiriimaktadir. Dagilimi belirleyen fonksiyonun
egrisi de bigimi nedeni ile "Can Egrisi" alarak tanimlanmistir.

Normal dadilim egrisinin 6zellikleri: Egri kuramsal olarak ortalamaya gére
simetriktir. Eksi sonsuz-arti sonsuz arasi tm x degerleri icin gecerlidir ancak gergek
uygulamada bu tur degerlere rastlanmayabilir. En buylk Y( yoduniuk fonksiyonu)
degeri m igindir dolayisi ile en yluksek olasilik ortalama igindir. - Egri altindaki toplam
alan "1" dir yani tum degisken duzeyleri igin olasiliklar toplami % 100 dr. ; Belli sinirlar
i¢inde normal dadilimin c¢arpikliindan ve basiklik/ dikliginden ( Kurtosis) de s6z
edilebilir. Pek ¢ok parametrik test bu dagilimi esas alarak gelistirilmigtir. Biyolojik
bilimlerdeki konularin ¢ogu da normal dagilima uymakta (veya kosullar sadlanarak
uyarlanabilmektedir). Normal dagdilim kuramsal olarak g¢ok yiksek sayida olgu igin
gecerlidir. Kisith sayida olgu igin t dadilimi bigimine déntsur.”

Standardize Normal Dagilim:Ortalamasi " 0 ", standart sapmasi " 1 " olan 6zel
kuramsal norr;ial dagilim fonksiyonu.Yogunluk fonksiyonu olarak, ortalamadan,
standart sapmanin belli kati 6teki 6lgim duzeyleri, egri altinda belii alanlar
kaplamaktadir.Olasilik dagilimlarina kisaca degindikten sonra pek ¢ok istatistiki

uygulamalarda kullanilan gok degiskenli istatistiksel analiz yontemlerini de agiklamakta
yarar vardir.

4.2.COK DEGISKENLI ISTATISTIKSEL ANALiZ

Cok degiskenli analiz, istatistigin uygulamalarda kullanilan énemli bir koludur.Bu
analizde birbiri ile iligkili gok sayida degdisken s6z konusudur.Kullanilan bir cok teknikle
¢ok sayida degiskenin olusturdudu sistemin yapisi belirlenir ve olabildigince basit bir
forma déntstarilerek herhangi bir konuda dogru karar igin gerekli bilgi gikartilir. Cok
degiskenli analiz tekniklerinin asil amaci; istatistigin éteki kollarinda oldugu gibi, bilimsel

) Lindquist,E.F.(1998) Istatistije Ciris (Gev.Hasan Tan, Tu§rul Taner) ,Alkim Yayinlar.Ankara , sf.75
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caligmalarin sayi ile ifade edilebilen sonuglarinin ézetlenmesi, yorumlanmasi ve karar
verilirken kullaniimasinin saglanmasidir .Bu amaglardan bazilar séyledir:

« Basitlestirme ve boyut indirgeme

e Birimlerin siniflandirimasi

o Bagimhilik yapisinin incelenmesi

e Hipotez testleri ve hipotez olusturma

e Siralama ve 6lcekleme

Genis bir uygulama alani olan ¢ok degiskenli istatiksel analiz tekniklerinin bazilari da

sunlardir.

e Ki-kare analizi

e Varyans analizi

o Coklu Varyans analizi

¢ Coklu Regresyon analizi

e« KUmeleme analizi

o Diskriminant analizi

o Temel Bilegenler analizi

o Faktor analigi

o Kanonik Korelasyon

« Lojistik Regresyon analizi

4.2.1. Regresyon Analizi Tanimi

istatistik biliminin en édnemli konularindan birisini regresyon analizi olusturmaktadir.
Regresyon analizi, arastirma, matematik, finans, ekonomi, tip gibi bilim alaniarinda
yogun olarak kullaniimaktadir. Regresyon analizinin temelinde; gézlenen bir olayin
degerlendirilirken, hangi olaylarin etkisi icinde oldugunun aragtirilmasi yatmaktadir. Bu
olaylar bir veya birden ¢ok olacadi gibi dolayli veya direkt etkileniyor da olabilirler.

Regresyon analizi yapilirken, gézlem degerlerinin ve etkilenilen olaylarin bir
matematiksel gdsterimle yani bir fonksiyon yardimiyla ifadesi gerekmektedir. Kurulan bu
modele regresyon modeli denilmektedir.

Bir bagimli ve bir bagimsiz degigkenin oldugu regresyon ¢ézUmlemesinde, iligkinin
miktar ve yénine ek olarak iligkinin bigimi ortaya konulur.Bilinen degisken yardimiyla

" Tatiidil, H.(1996), Uygulamal; Gok Degiskenli Istatistiksel Analiz, Akademi Matbaasi, Hacettepe Universitesi, Ankara sf.1
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bilinmeyen degigken kestirilir.Caligmalarin godunda bagimli deg@iskeni etkileyen birden
cok bagimsiz degisken s6z konusudur.Ve bu tir caligmalarda amag, bagimli dediskene
etki eden birden ¢ok bagimsiz degiskenin etkisini incelemek ya da sadece aralarindaki
karmasik yaptyt tanimlamak olabildigi gibi, bagimsiz degiskenlerden hangisi yada
hangilerinin bagimli degiskeni daha ¢ok etkiledigini bulmak yada bagimsiz degiskenler
yardimiyla bagimli degiskeni kestirmektir.Bu durumda ¢oklu regresyon analizi giindeme
gelmektedir.”

Regresyon analizi incelenirken, genellikle konusunu olugturan, etkilendigi olayiara
degiskenler adi verilir bu degiskenlerin yer alacad: matematiksel model incelenir.
Degisken, belirli bir zaman araliyi géz 6nine alinip, o zaman aralifinda bir kdtleyi
olusturan belli birimdeki olaylar igeren érneklerdir. Sayilabilir veya Slctlebilir nitelikte
olmalidir. Ornedin 50 gunlik (t.....t+49) zaman diliminde degisen TCMB Déviz Kuriari
degisken olarak nitelendirilebilir.

Bir hissenin fiyatini bir degigken alirsak, ona dolayli olarak veya direkt etkili bir veya
birden ¢ok degisken alabiliriz (Ornedin: Faiz oranlari, enflasyon, ekonomik, politik,
finansal olaylar vs.). Sadece faiz oranlarinin etkisi ile ilgileniyorsak, tek degiskenli bir
matematiksel model, faiz oraniar ile birlikte enfilasyon orani ile de ilgileniyorsak, iki
degiskenli bir matematiksel modelden s6z ediyoruzdur. Faiz oranlari hisse senedinin
fiyatini direkt etkileyen bir unsur'olmadlgl halde faiz oranlarinin yikseldigi durumda
hisse senedinin fiyatinin dugliyor olmasinin gézlemlenmesi bir etkilesim oldugunun
gostergesidir. Oncelikle Regresyon modelinin kullaniimasi, ilgilenilen olayla ilgili olarak,
bir sebep-sonug iligkisi bulunmasi gerekmektedir. Ornegin; 1990-1997 yillari arasindaki
hisse senedi fiyatlarini incelersek, segilen zaman arah@inda bir matematiksel model
kurma geregi vardir ve bu modelde bir sebep, sonug iligkisi aranmaktadir. Sebep, hisse
senedinin fiyatini yOkselten veya dustren unsurlardir. Faiz oraniari, ekonomik nedenler,
enflasyon oranlari vs. olarak incelenebilir. Sonug ise hisse senedinin fiyatinin
degismesidir. Sebep-sonug iligkisi, regresyon modeli kurulurken, bagimli ve bagimsiz
degigkenler olarak anlatiimaktadir. Yukaridaki hisse senedi fiyati sonu¢ olan bagimii
degigken, faiz oranlari, ekonomik nedenler, enflasyon oranlari vs. sebep olan bagimsiz
degdiskenlerdir. Regresyon analizi yapilirken kurulan matematiksel modelde yer alan
degigskenler bir bagimii degisken ve bir veya birden c¢ok bagimsiz degdiskenden
olugmaktadir. Bagimsiz degiskenler kurulacak modelde bir dediskenti olarak ele alinirsa,

. Alpar,Reha. (1997), Uygulamali Gok Dejjiskenli Istatistiksel Yontemlere Girig-1, Bagjirgan Yayimevi, H.U.Biyoistatistik Anabilim
Dali, Ankara .sf. 161

52



basit dogrusal regresyon, birden fazla badimsiz degiskenli olarak alinirsa, ¢oklu
regresyon modeli konusunu olugturmaktadir.

Model
Basit Dogrusal Regresyon Modeli:Y = a + bc + ei
Coklu Regresyon Modeli Y=a+bX1+cX2+dX3 +... +ei
Y :Bagimli degisken
X1,X2,X3, :Bagimsiz degiskenler
a, b,cd, ‘Katsayilar
ei; :Hata terimi

Kurulan regresyon modelindeki, badiml Y ve badimsiz x'lerden olugan degigkenlerin
etkileri, katsayi ve hata terimlerinin anlamlari ve hesaplaniglari ile aciklanabilir.”

4.3.POISSON REGRESYON ANALIZINDE LOGARITMIK DOGRUSAL MODELLER

Kontenjans tablosu, arastirmalardan elde edilen verilerin belirli 6zelliklere gére
gruplandiriimasi ile olusturulmaktadir.Bu tablolarin géze degerleri belirli 6zellik gésteren
birimlerin sayisini ifade etmektedir. Tablodaki sikliklarin belirli bir olasilik dagilimindan
elde ediimis olmasi gerekméktedir.Gruplandlrllm|§ verilerin olusturdugu kontenjans
tablolarin ¢ozimlenmesi, logaritmik dogrusal modeller kullaniiarak
yapilabilmektedir.Poisson regresyon analizinde kullanilan logaritmik dogrusal modelier
genellestirilmis dogrusal modeller ailesinin 6zel bir durumudur.

Bagimli degiskenin kesitli oimasindan dolayr normallik varsayiminin sagianmamasi
nedeni ile bilinen dogrusal regresyon analizi yerine poisson regresyon analizi
Onerilmektedir.Bagimsiz degiskenler Gzerinde kisitiama getirmeyen logaritmik dogrusal
modellerde, bu degdiskenlerin surekli veya kesikli dedisken olmasi higbir degisiklik
meydana getirmemektedir.

*
Alpar,Reha. (1997), Uygulamal Gok Degigkenli Istatistiksel Yontemlere Girig-1, Bagirgan Yayimevi, H.J.Biyoistatistik Anabilim
Dali, Ankara .sf. 163
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4.3.1.Poisson Regresyon Analizi

Poisson regresyon analizi, aciklayici degiskenler ile poisson dagilimina sahip bagimii
degigken arasindaki iligkinin analizi i¢in istatiksel bir ydntemdir.Géze sikliklarinin,
poisson dagilimli oldudu iki boyutlu bir tabloda Y rassal degiskeninin beklenen degeri ;

E(Yi) = mMia = Nig A = Nig €XP (p+ouc + v )
biciminde verilmektedir.”

E(Yu) =mu=ng A (X ,B)=ng[ exp (Xi,B)]
Olarak yazilabilir.”

Burada;
Yw :birinci degigkenin k'nci dizeyi ve ikinci degiskenin I'nci dlzeyi igin ilgilenilen
durumlarin sayisini;
Nk :birinci degigkenin k'nci duzeyi ve ikinci degiskenin I'nci dlzeyi igin toplam kisi
sayisini;
A : regresyon risk fonksiyonunu géstermektedir.
A (X, B),i’ nci alt grup i¢in beklenilen oran olarak ifade edilir.Oran fonksiyonu A (X, B),
ilgilenilen durumlarin beklenilen sayisini 6n kestirici degiskenler ve parametrelere
baglayan bir regresyon fonksiyonu olarak degerlendirilebilinir.”

Tablodaki géze sayisi v=K.L ve parametre sayisi p=1+K+L olmak (zere regresyon
fonksiyonunun bir logaritmik dogrusal forma sahip oldugunu varsayarsak, regresyon
fonksiyonu

P

A (Xi , By=exp(Xi B) =exp[2_ Xi;Bjl , i= 1,.o.c....... v
~
biciminde yazilmaktadir.”

X=[Xp.......Xp 1 , gbstermelik degigkenlerin olusturdudu v - p boyutlu girdi matrisinin
i'ninci satir vektéra,

*
Frome, E.L. and Checkoway, H., Use of Poisson Regresion Mode! in Estimating Incidence Rates And Ratios, American Journal
gﬁ Epidemiology, Cilt 121, No 2,February.1985, sf,310-311

Consull.P.C. and Felix F.,'Generalized Poisson Regression model'Communications in Statistics Theory and Methods, Vol
g;)t,Numben 1922 sf.100

Frome, E.L. and Checkoway , H. A.g.e sf665

¥
Kleinbaum ,D.G.and Kupper,L L., Applied Regression Analysis and Other Multivariable Methods, 2nd edn P.W.S.KENT ,
Boston,1988 , sf.718
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B=[p o0z ......... Ok W1 Va....... i 1, p + | boyutlu bilinmeyen parametreler vektdradar.

Poisson regresyon analizinde kullanilan logaritmik dodrusal modeller Aq regresyon
fonksiyonu ile verilmektedir.Kullanilan bagimsiz degiskenlerin gruplandiriimig veri ve
nitel veri 6zelliinde olmasindan dolayi bu degiskenlerin modele géstermelik degisken
olarak alinmasi gerekmektedir.Gostermelik degiskenierin kodianmasinda kése nokta
kisiti kullaniimaktadir.” Bu kisit altinda poisson regresyon analizinde kullanilacak olan
logaritmik dodrusal modeller agagdida verilmistir.

Model I:Birinci ve ikinci degiskenin ihmal edildigi model, ortalayacak gekilde ,
In A U

Model I : ikinci degiskenin ihmal edildigi model,

K
In A =+ Z o Uk
k=2
kbse nokta kisitina gére o4 =0’ dir.
Model! 11 :
L
In A =p+ Z v E
1=2
koése nokta kisitina gére v, =0’dr.
Model IV : Topiumsal model
K L
In Mg =pt+ 2 o U+, wi Ey
k=2 1=2

kbse nokta kisitina gére oy=y; =0'dir.

®
Koge nokta kisiti degiskenin bir dizeyinin parametre deferine ‘O’ verilerek ilgil dedigkenin diger parametrelerin kestirimesini
saglar.
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Model V _: Doygun model,

K L K L
In A =u+ Z o Uk +Z y Ei +Z Z (ay)a [UcEr]
k=2 =2 k=2 I=2

kége nokta kisitina gére oy =y, =0 ve (ay )i (oy ) = 0'dir.

Burada p genel ortalamayi ok birinci deg@iskene iliskin k'nci diizey etkisini, y; ikini
degdiskene iligkin I'nci dizey etkisini, (ay)y degiskenler arasindaki etkilesimi ve Uk ve E
gostermelik degiskenleri géstermektedir. *

A (Xi, B) regresyon fonksiyonunun Ustel olmasi nedeni ile B parametre kestirimleri
iteratif iglemler yardimi ile bulunmaktadir.Diger bir deyisle, B parametrelerinin
kestiriminde kullanilan benzerlik denklemlerinin ¢ézimuande iteratif iglemlere gerek
duyulmaktadir.”

Beklenen durumlarin sayisi,
ECYi)=mi=nA (X, B), =1, v
Olmak Uzere poisson dadilimina iliskin benzerlik fonksiyonu

{ Y, -my W -niA(XB)
v m e MAK;B)] e

L(B:y )= f(yiB )= [ 1 ——— =T 1
=1 iy i yi!

Yi

l'lI [nA (X ;B)1 [ exp[-2mA (X ;B)]

[Ty!

Olarak bulunmaktadir.

*
Dobson ,A.J.,” An intoduction to Generalized Linear Model’Chapman and Hall,London 1990,s£,92-93
Kleinbaum D.G. and Kupper L.L., age, sf. 501
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Benzerlik fonksiyonu m parametresinin bir fonksiyonu olarak gézlemlenmis érnekiemin
olasiligini verir .~

4.3.2. Poisson Regresyon Analizinde Kullanilan Kestirim Teknikieri

Poisson regresyon analizinde parametre kestiriminde kullanilan teknikler, Maksimum
benzerlik ve iteratif olarak yeniden agirliklandiriimis en kicik kareler teknikleridir.

4.3.2.1 Maksimum Benzerlik Teknigi

Deneysel gézlemierin poisson dagildigi kabul edildi§i zaman maksimum benzerlik
teknigini, bir regresyon analizinde parametrelerin kestirimlerini bulmak igin kullaniir.

p parametre kestirimleri poisson dagilimina iligkin benzerlik fonksiyonunu maksimum
yapacak sekilde segiimektedir.Bu benzerlik fonksiyonunun logaritmasi alindiginda,
A ( Xi ; B ) regresyon fonksiyonunun Ustel olmasi nedeni ile benzerlik fonksiyonu
dogrusal degildir.Dolayisi ile maksimum benzerlik tekni§i ile tek adimda ¢cdzime
ulagmak mimkin degildir.Bu nedenle B parametrelerinin maksimum benzerlik
kestirimlerini buimada Newton-Raphson iteratif teknidi kullaniimaktadir. Bu teknik,
skorlama teknigi olarak da adlandiriimaktadir. = iteratif igslemier sirasinda B’ lara

baslangi¢ dederleri verilmektedir.Baglangic degerleri genellikle sifir alinmakla birlikte
denem degeri de verilebilmektedir.™

. :
Agresti, A., Analysis of Ordinal Caterogical Data ,John Wiley and Sons, New York ,1984 $1.235

*% ) ANELDER and R.W.M.WEDDERBURN,’GeneraIized linear Models'JOURNAL Royal Statistical Society A,Cilt 135,Part 3
1972,5f 373

B

Frome, E.L. and Checkoway , H. A.g.e ,s£666-667
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Benzerlik denkiemleri logaritmik benzerlik fonksiyonunun B’'ya gére birinci tlrevinin
alinmasi ile elde edilmektedir.iteratif igslemler kararli bir ¢éziime ulagincaya kadar devam
etmektedir.”

4.3.2.2 Iteratif Olarak Yeniden Agirliklandiriimig En Kuguk Kareler Teknigi

Bu tekni§e Iteratif Olarak Yeniden Agirliklandinimig En Kigik Kareler Teknigi
denilmesinin nedeni, her adimda agirliklarin B" kestirimine bagl olarak yeniden elde
edilmesidir. ~

Agirlikh kareler toplami;

Vv
S= 2 Wi[Z-%(X,B)]2
1=1

Bi¢imindedir.

Skorlama yontemi kullanilarak elde edilen maksimum benzerlik kestirimi, iteratif
olarak yeniden agirliklandiriimig en kugtk kareler tekniginden eide edilen kestirime
esdegerdir.”

4.3.3.Poisson Regresyon Analizinde Goéreli Risk Kestirimi

Goreli risk kestirimi en genel olarak ,

Y vilm
RR|= =
(Y| n ) n yi / n

*®
Frome, E.L. and Checkoway , H. A.ge sf;938
*
Donald B.R., lteratively Rewerghted Least Squares, Derleyen Samuel Kotz and N.L.Johnson, Eneyclopedia of Statiscal
Sciences , Volume 4 Icing The Tails To Limit Theorems, Wiley and Sons , New York, 1982 ,sf. 272.

ek

%
Frome, E.L. and Checkoway , H. A.ge f, 668
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oranindan elde edilmektedir. *

Poisson regresyon analizinin kullanildigi calismalarda géreli risk kestirimi risk
gruplarina iligkin parametre kestirimierinin tstelinden elde edilmektedir.Birinci risk grubu
referans grubu olmak Gizer (y' = 0 ), regresyon fonksiyonundan elde edilen géreli risk
kestirimi,

A A

A i

RRi= =e =1,....K; =1,....... L

A

A

orani ile verilmektedir.

Yukaridaki formaide;

Mg = exp (' +ox + ) ve Ma = exp (u +a )

bicimindedir.Géreli risk kestirimleri yapilan g¢aligmanin niteligine gére ilgilendigimiz
durum igin bir risk siralamasi yapmaya yardimci olmaktadir.

4.3.4.Poisson Regresyon Analizinde Kullanilan Uyum lyiligi Olcttleri

Poisson regresyon analizinde normallik varsayiminin saglanmamasi nedeni ile
modelin uyum iyiligi testlerinde G? X? ve T? gibi parametrik olmayan 6lciitier
kullaniimaktadir.Model uyumu igin ele alinan &igitler sunlardir:

o Kestirilen model ile doygun modele iligkin en blyUkienmis benzeriik degerlerinin
oranina dayanan artik kareler toplamina benzeyen ve G? élgitiine karsiik gelen
sapma degeri,

*
Frome, E.L. and Checkoway , H. A.ge sf,314
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Kestirilen Modelin Olabilirligi(Benzerligi)

D=-21In
Doygun Modelin Olabilirligi (Benzerligi)
| InL(B";y)
D=-2 -
InL(m ;y)

bigiminde tanimlanmaktadir. "

Poisson regresyon analizinde kullanilan sapma degeri;

Yi

D.=2 Zv: yi |n[—h—:| - (yi-m’)

i=1 m;

olarak ifade edilir.”

Yapilan caligmalarda, bltin meveut olabilen regresyon modelleri arasinda en kigik

sapma degderine (D) sahip olan regresyon modeli, verilen veri seti icin en iyi model

oldugu kabul edilmektedir.

Modelin bilinmeyen parametreleri bir kez kestirildiginde her bir model icin P (B*, y )'yi
hesaplamak kolaydir.D istatistigi v-p serbestlik derecesinde X2dagilima sahiptir.p

kestirilmis parametrelerin toplam sayisidir.
« 1900'de Karl Pearson tarafindan bulunan Pearson test istatistigi,

v o(yi—m )

A

i=1 m;

olarak tanimlanmaktadir.”™

]
Kleinbaum D.G. and Kupper L.L., age , sf. 501

L 2]
NelderJ . and wedderbum. R.W.M. ,'Generalized linear Models'JOURNAL Royal Statistical Society A,Cilt 135,Part 3 1972,sf

375

L33
Science , Volume 7, Plackett Family of Distributions To Regression,Wrong,New York ,1982,sf .35
60

*
Koch G.G.,Atiinsen 8.S.and Stokes M.E., Poisson Regression , Derleyen S. Kotz and N.L. Johnson, Encyclopedia of Statistical



Kestirilen deger buytk oldugunda (m;" > 3 ; tim j=1, ...v igin) bu 6lcit sapma degerine
benzer sonuglar vermektedir.
lkaz olarak Pearson test istatistigi belirli m{ degerleri gok kuguk oldugu zaman
tamamen hatali yéne gétirerek blyuk otabilir.
o Freeman-Tukey Test istatistigi

=), I& + &H - /;mi"+1

Biciminde tanimlanmaktadir. =

Burada, yi = (X, B) olmak tizere m{ =n;y; olarak elde edilmektedir.Bu tg istatistik
es deger olup, asimtotik olarak ki-kare dagilimi gostermektedir.Serbestlik dereceleri,

tablodaki g6ze sayisindan (v) modeldeki parametre sayisi (p) ¢ikartilarak elde
edilmektedir.

e Uyum lyiligi Testinde Kullanilan Diger bir Olcit Yapay —R* Degeri Olup,

Do-D
Yapay -R?= ——— biciminde verilmektedir.
Do

Poisson Regresyon analizinde, modeldeki degiskelerin ve etkilegim terimlerinin
modele katkisinin testi, serbestlik derecesine iligkin v-p >1 kisiti saglandiktan sonra
sapma farklarina bakilarak yapilir.Bu fark degerleri ilgili ki-kare (x ) tablo degeri ile

kargilastirilarak test edilen degdigkenin modele katkisinin 6nemti olup olmadigi sonucuna
variimaktadir.”

4.3.5.Poisson Regresyon Analizinde Uyum iyiligi Olglta Olarak Kullanilan Sapma
Degerinin Elde Edilmesi

®
Frome, E.L. and Checkoway , H. A.ge sf 314

*k
Concul P.C..and Famoye F., *Generalized Poisson Regression model’Communications in Statistics Theory and Methods, Vol
21, Numberl,1992 s£.100
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Poisson regresyon analizinde uyum iyiligi 6l¢utl olarak kullanilan sapma degeri
benzerlik oran dederinden elde edilebilir.

Yilerin m; parametresi ile poisson dadilimina sahip birbirinden badimsiz rassal
degiskenleri oldugdu bilindigine gére logaritmik benzeriik fonksiyonu,

v

in L(m;y)=2yilnmi-2mi -Zln(yi )

i=1 i=1 i=1

bicimindedir.m; yapisinda bir kistt s6z konusu olmadigindan parametrelerin maksimum
benzerlik kestirimlerini tek adimda elde etmek mUimkan degildir.

olnL{myy)

= ZYi" Zmi':O:)mAi:)’i
ami

olarak elde edilir.

Benzerlik orah degerine dayanan sapma de@eri benzerlik oran degerinde yerine

konulursa

. v Yi

D=2 Z Yi Inl:—] - (yi-mi")
. i=1 mi“

biciminde daha 6nceki sapma de§eri yine bulunur.Gézlenen ve kestirilen sonuglar
arasindaki farklilik baytdukee D’ nin dederi buylyecektir.

4.3.6.Poisson Regresyon Analizinde Artiklarin incelenmesi

Dogrusal regresyon modelinde artiklar vektéri

R=(1-H) (Y -M)

bigiminde tanimlanmaktadir: Burada,
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I, nxn boyutlu birim matrisi,

H=X(X' X)" X, nxn boyutlu hat matrisi;

X ,nxp boyutiu girdi matrisi;

Y, nx1 boyutlu bagimli degiskenler vektdrd;

M , nx1 boyutlu ortalamalar vektéra,

I — H projeksiyon matrisi olup simetriktir. Model uzayinda “hat” matrisinin i'nci kégegen
elemaninin blytk olmasi gdzlemlerin veri kimesine uzakhdinin bir gdstergesi olup ug
degerleri gostermektedir.”

Genellestirilmig dodrusal modelierde artiklar , Pearson test istatistiginin karekokd,

yi—E(yi)
\ | V(yi)

Olarak verilmektedir.

. 0=

Burada , E(yi ='u“ ve V(y) = V(u?) dar.V(u) varyansin y'in ortalamasina baglantisinin
bir fonksiyonudur.

Ayrica genellestiriimig dogrusal modellerde artiklari sapma de@erinin karekéku

Yi 1/2

o=+ 2 Z il —— - nm

m;

olarak verilmektedir.Genellestiriimis dogrusal modellerde Ustel ailenin 6zel durumiari
icin (Poisson, Binom , Gamma) varyans dengeleyici artiklar kullaniimaktadir.”

&
Caroll R.J. and Ruppert D., Transformation and Weighting in Regression, Chapman and Hall, London, 1988

£ 23
Donald A. P. and Daniel W.S., Residuals in Generalized Linear Models, Journal of American Statistical Assocation, Vol 181, No
396, December1986, sf.977-978
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Poisson regresyon analizinde artiklarin incelenmesi ,Pearson artiklari,

Yi— m;
s — =1,........ RY)
m;

ya da Freeman-Tukey artiklari

= |/yi+|4+1 - 1/4mi“+1 Y,

ile yapilabilmektedir.”

Bu c¢alismada PREG paket programinda verilen Freeman-Tukey artiklar
kullantmistir.Artiklarin model verilerini temsil ettigi dustnClUrse , Yapilan standart artik
¢iziminin rassal bir dagilim go6stermesi ,secgilen modelin en iyi oldugunun bir
gbstergesidir.

*
Frome, E.L. and Checkoway , H. A.g.e sf, 668
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4.4. 1990°'DA TURKIYE'DE TRAFIK KAZALARINDA OLENLERIN CINSIYET VE YASA
GORE DAGILIMININ ANALIZI

Bu incelemede daha sinirli bir bigcimde, Turkiye'de trafik kazalarinda dlenlerin
cinsiyet ve yasa goére dadihmi ile nufusunun yas ve cinsiyete gére dagiimi temel
alinarak trafik kazalarina yag ve cinsiyet agisindan en riskli gruplarin belirlenmesine
caligilacaktir.

Devlet istatistik Enstitisinin en_son_vayiniadidi 1990 Genel Nufus Sayim

istatistiklerinden saglanan nufusun yas ve cinsiyete gére dagihimi (trafik kazalarinda ki
6lum oranini hesaplamak igin gereklidir) ve yine ayni yiin  Karayolu Trafik
Istatistiklerinden elde edilen trafik kazalarinda olen kisilerin yas ve cinsiyete gore
dagilmint degerlendirmek amacit ile (trafik kazasinda 6ime olasiliginin nufusa gére ¢ok
kicuk olmasi da géz dnunde bulundurularak) elimizdeki veriler igin Poisson regresyon
analizi kullaniimistir. Poisson regresyon analizi uygulanan veriler Tablo 16'de verilmistir.

Poisson regrésyon analizinde kullanilan verilerin en iyi modelin seciminde kullanilan
uyum iyiligi 6lgttlerinden sapma degerinin en kigik ve yapay R? degeri en buytk olan
modeli bulunduktan sonra iigili modele iliskin parametre kestirimieri bulunacaktir

Bu amagla cinsiyet degigkeninin parametre kestirimlerinin Usteli alinarak, trafik
kazalarinda 6lume iligkin en yuksek risk grubu cinsiyet acisindan belirlenecektir. Ayni
islem yag degiskeninin parametre kestirimlerine uygulanarak trafik kazalarindaki élume
iligkin en ylksek risk grubu yas acisindan da belirlenecektir.

*
Caligmamda 1990 yilini ele almamin nedeni D.L.E.'nlin en son bu yilda niifusun yas gruplanina gére sayilarini igeren bir galigma
yapmalaridir.
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.Turkiye’de Nufusun ve Trafik Kazalarinda Olenlerin Cinsiyet ve Yasa Gére Dagilimi

Tablo 16°
ERKEK KADIN

Yas Gruplart Ol Sayisi Nifus Olu Sayisi Nufus
00-05 460 3,750,519 242 3,559,406
06-09 301 2,843,145 161 2,700,883
10-14 211 3,560,900 101 3,303,499
15-17 187 1,955,181 42 1,877,250
18-20 259 1,844,967 50 1,858,653
21-24 303 1,946,066 58 1,829,856
25-29 495 2,435,765 83 2,377,362
30-34 488 2,096,899 84 1,989,410
35-39 453 1,784,121 81 1,705,943
40-44 358 ‘!,41 8,784 76 1,369,640
45-49 283 1,111,113 71 1,090,046
50-54 - 259 980,115 84 1,038,853
55-59 214 993,402 68 947,119
60-64 220 768,547 117 846.746
65+ 269 1,091,142 102 1,326,221

4.4.1.Degigkenler

Uygulamada bagimli degisken, ‘belirli yas ve cinsivette olup Turkive'deki trafik
kazalarinda dlenlerin, ayni yas ve cinsiyetteki toplam nufusa oranlar!’ , olarak bagimsiz
degiskenler ise ‘yas ve cinsiyet’ olarak ele alinmigtir.Bagimsiz degiskenierden ‘cinsiyet’
nitel degiskendir.Duzeyleri erkek ve kadin olarak ifade edilmistir.Diger bagimsiz
degigken ‘yag’ nicel dedisken olup gruplandiriimig veri 6zellifindedir.Yas degiskenin
00-05,06-09,10-14,15-17,18-20,21-24,25-29,30-34,35-39,40-44,45-49,50-
54,55-59,60-64,65 ve yukarisi bigiminde 15 duzeyde ele alinmigtir.

dazeyleri

*
"Kara Yolu Trafik Istatistikleri, 1990, D.1.E., Ankara
1920 Genel Nifus Sayimi, NGfusun Sosyal ve Ekonomik Nitelikieri, 1990, D.I.E.,Ankara
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4.4.2. Veri Matrisi

1990 yil iginde Ulkemizin kara yolu aginda meydana gelen her bir trafik kazas! igin
doldurulan kaza tespit tutanadi araciigi ile derlenen veriler D.LE. yayinlarindan
alinmigtir.Yukarida belirienen degiskenler yarimi ile olusturulan veri matrisi, éncelikle
geleneksel formda dlzenlenip daha sonra poisson regresyon analizinin gereklerini
kargilamak amaci ile gésterge dedisken olarak ifade edilecektir.

Kaza tespit tutanaklarindan D.L.E tarafindan derlenen verilerden uygulama icin
gerekli olan yas ve cinsiyet degiskenleri itibariyle trafik kazalarinda élenlere iligkin
geleneksel veri yapisi agagidaki gibidir.

KiSILER CINSIYET YAS
1.Kisi Erkek 5

2 Kisi Kadin 60
3.Kisi .. Kadin 6
6179.Kisi Kadin 2
6180.Kisi Erkek 20

Bu duzenlemede ilk bakista her iki degigkene gére bilgi edinmek oldukca zordur ve
bu formun matematiksel forma elverigli oldugu da séylenemez.Bu diizenlenen formda
yas dediskeni nicel veri olup, yas degiskeninin duzeyleri ¢ok sayida oldugu igin ilgili
dlzeyler gruplandinilir.

Nitel verilerin ve gruplandiriimig nicel verilerin belirgin durumlarini daha iyi géstermek
ve ilgili degiskenin dizeylerine kag birimin karsilik geldigi hesaplanarak yeni bir
dizenlemede sunmak uygun olmaktadir.S6z konusu dizenleme sonucu olusturulan
tabloya kontenjans tablosu denilir.Kontenjans tablosu ilk sttuna yas gruplarini ilk satira
cinsiyet de§iskenine iligkin dUzeyler yazilarak  olusturulur(Tablo17).Bu tabloda
dlzeylerin kargisindaki gbzeler o dizeylere dusen sikliklarla dolduruiur.
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Tarkiye'de 1990 yilinda Trafik Kazalarinda Olen 6180 kiginin yas ve cinsiyete gore
kontenjans tablosu

Tablo 17

CINSIYET
Yas Gruplari | ERKEK KADIN
00-05 460 242
06-09 301 161
10-14 211 101
15-17 187 42
18-20 259 50
21-24 303 58
25-29 495 83
30-34 488 84
35-39 453 81
40-44 358 76
4549 283 71
50-54 259 84
55-59 214 68
60-64 220 117
65+ 269 102

Nitel degigken ve/veya gruplandiriimig veri 6zelligi iceren degigkenler yerine gdsterge
degigken adi verilen ve sadece 0 vel degerlerini alan degisken kullanilir.Diger bir
deyigle nitel o6zellik tagiyan cinsiyet ve gruplandiriimig veri ézellii iceren yas
degiskenlerinin olugturdugu veri matrisinin kodlanmasinda &len kisilerin gésterdikleri
durum igin 1, géstermedikieri durum igin O degeri verilir.
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Cinsiyet ve yas gruplan icin gésterge degiskenler kullanilarak, Turkiye'deki trafik
kazalarinda 6len 6180 kisinin cinsiyet ve yas gruplarina gére kodlanmasi Tablo 18. de
verilmektedir.

Geleneksel Formda Veri Matrisi

Tablo 18
Kigiler Yas Gruplari Cinsiyet
00-05 06-09 ......oevevicirrireeennn. 60-64 65+ Kadin  Erkek
1 1 O e, 0 0 0 1
2 0 O e 1 0 1 0
3 0 [ . V. 0 0 1 0
6180 0 0 0 1 0 1

Burada 15 dlzeyli yas degigkeni 15 ayri gésterge degigkenle ve iki dizeyli cinsiyet
degiskeni iki ayri gosterge degiskenle tanimlanmistir. Ancak dikkat edilirse 00-05,06-
09,10-14,15-17,18-20,21-24,25-29,30-34,35-39,40-44,45-49,50-54,55-59,60-64 ‘0’ ise
65+ ‘1’ olmak durumunda 00-05,06-09,10-14,15-17,18-20,21-24,25-29,30-34,35-39,40-
44,45-49,50-54,55-59,60-64 den birisi ‘1’ ise 65+ ‘0’ olmak durumundadir.Bdylece 15.nci
degigskene gerek yoktur ve 15 diuzeyli gruplandirniimig veri ézelligindeki degisken 14
godsterge degisken ile temsil edilecektir.

Ayni olgu cinsiyet degiskeni icinde gegerli olup iki duzeyli nitel degigken tek gbsterge
degiskenle temsil edilecektir.Uygulamada yas ve cinsiyet degiskenlerini igcin kullanilan
gdsterge degiskenler asagida siralanmistir.



E={ 1,Kadin igi
0,Erkek ici

U2= {1,06-09 yas grubu icin
0, diger gruplar icin

Ja= J1,10-14 yas grubu icin
0, diger gruplar icin
4= 1,15-17 yas grubu ici
0, diger gruplar icin
= 1,18-20 yas grubu igi
0, dider gruplar icin

= <1,21-24 yas grubu ici
0, diger gruplar igin
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™~

Ur= {1,25-29 yas grubu igin\.

0, diger gruplar i¢in

‘\

Us= <1,30-34 yas grubu icin>

0, diger gruplar icin

r—ﬁ——*\r—ﬁ——\

~

-
e

,35-39 yas grubu icin
0, diger gruplar icin

Uio=

/_—)%

1,40-44 yag grubu ici
0, diger gruplar igin

U=

f—/\ﬁ

1,45-49 yas grubu ici
0, diger gruplar icin

Uiz=

/_/;\

1,50-54 yas grubu icin
0, diger gruplar igin



U13=< 1,55-59 yas grubu i¢in
0, diger gruplar igin

U14=91,60-64 yas grubu icin
0, diger gruplar icin

Uis=< 1,65 ve yukari yas grubu i¢in
0, diger gruplar igin

Uz= Us= Us= Us= Us= Us= Ug= Uy= Uyo= U= U1z= Uss= U= Uys= 0 oldugunda ilgili géze
Degeri 00-05 yas grubunda olarak kodlanmis olur.

Cinsiyet ve yas degigkenine gére olusturulan kontenjans tabiosunun (Tablo 19)
cinsiyet ve yas degiskenleri icin benimsenen goésterge degiskenleri kulianilarak
olusturulan veri matrisi Tablo 21.de verilmistir. Olusturulan bu veri matrisi Frome (1981)
tarafindan yazilmig olan PREG paket programinin gerekliliklerine gére dizenlenip X
girdi matrisi olusturulmaktadir.
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Tablo 19

.Kontenjans tablosu seklindeki veri matrisi

Trafik Kazalarinda

Cinsiyet

Olenlerin

65+ |E/K

60-

55-

50-

45-

40-

35-

30-

25-

21-

17 120 {24 |29 [34 |39 [44 |49 (54 |59 |64

14

06- |10~ |15~ | 18-

09

Toplam
Sayist
4860
301

211

187
259

303
485
488
453

358
283
259
214

220
269
242
161
101

42

50

58
83
84
81

76
71

84
68

117

102
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45POISSON REGRESYON ANALIZININ TRAFIK KAZALARINDAKI OLUM
ORANLARININ COZUMLENMESINDE KULLANIMI

Uygulamada, Turkiye’'nin nUfusuna goére, Turkiye'de 1990 yilinda karayollarinda
meydana gelen trafik kazalarindaki 6lumlerin oranlarn poisson dagilimi goésterdigi
varsayimistir. Bu tutumun nedeni agagida siralanmigtir;

» Trafik kazalarindaki 6lum olaylarinin birbirinden bagimsiz oldugu cok agiktir.Bir
kisinin 6lama diger bir kiginin 1Gmanu etkilemez.

« Meydana gelen trafik kazalarinin sonucu insanlar, élenler ve sag kalanlar bigiminde
iki grupta toplanabilir.

e Tarkiye'nin nufusuna gére trafik kazalarindaki 6lum orani dikkate alindiginda trafik
kazalarinda 6Ime olasili§1 ¢ok klguktar.

Trafik kazalarindaki 6lium sayilarinin kesikli olmasindan dolayr ve normallik
varsayiminin saglanamamasi nedeni ile, poisson dagilim: gésterdigi varsayilan bagimh
degigsken ile yas ve cinsiyet badimsiz dedigkenlerine poisson regresyon analizi
uygulanmaktadir. )

D.L.E. ‘den elde edilen 1990 yilina iligkin Tarkiye nifusu ve Tarkiye'deki trafik
kazalarinda olen kigilere iligkin veriler (yag ve cinsiyet itibariyle) Tablo 16'de
veriimektedir.Bu tabloda, .

Y, yas degiskeninin K'inci dlizeyi ve cinsiyet degiskeninin 1’inci diizeyi igin trafik
kazalarinda 6len kisi sayilarinin (k=1,2,......,15) (I=1,2)

Nk ,yas degiskeninin K'inci dlizeyi ve cinsiyet deg@iskeninin 1’inci duzeyi icin 1990
yilindaki Turkiye ntufusunu géstermektedir.

Kontenjans tablosu seklindeki verilere uygulanan analiz, logaritmik dogrusal
modellerdir. Bu calismadaki amag¢ en iyi modelin sec¢iminde kullanilan uyum iyiligi
élcitlerinden sapma degerinin en kiglk ve yapay —R? degerinin en buylk oldugu
logaritmik dogrusal modeli bulmak ve ‘cinsiyet’ ve ‘yag’ bagimsiz degiskenlerini hangi
dizeylerinin daha fazla 6lim riski tagidigina iligkin goéreli risk kestirimlerin elde
etmektedir.

Bu amagla Poisson regresyon analizinde kullanilan logaritmik dogrusal modeller,
parametre kestirimleri, géreli risk kestirimleri, uyum iyiligi olcttieri ve artiklarin
incelenmesi asagdidaki bélimierde sira ile ele alinacaktir.
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4.5.1.Poisson Regresyon Analizinde Kullanilan Logaritmik Dogrusal Model

Caligmamizin amaci trafik kazalarinda yas ve cinsiyet agisindan en riskli duzeyinin
belirlenmesi oldugundan poisson regresyon analizinin uygulandi§i Tablo 16’deki veriler
i¢in incelenen model sadece model 4'tir.

Model 4: Koge nokta kisitina gére ai= y1 = O olmak {izere, yas ve cinsiyet
degiskenlerinin oldugu topiumsai model,

15

INAw = u+z ok Uk +yoE
k=2

Burada adi gegen kége nokta kisitinda ba§imsiz degiskenlerinin diizeylerine iligkin
parametrelerin her bir bagimsiz degiskenin herhangi bir diizeyine iligkin olan parametre
degerinin (0) olarak kabul edilip o degigkene ait dijer parametrelerin kestirimini
saglayan bir kisittir.

Galismada amacimiz trafik kazalarindaki 6lume iligkin en ylksek risk gruplarini (yas
ve cinsiyete gére ) belirlemek oldugundan uygun logaritmik dogrusal modele ulagmak
ve trafik kazalari 6lumleri yénunden cinsiyete ve yasa iligkin géreli risk kestirimlerini
elde etmek hedeflenmistir.

Bu hedef dogrultusunda yukarida tanimlanan logaritmik dogrusal model
kullanilarak poisson regresyon analizi uygulandifinda Tablo 16'deki veriler igin
incelenen logaritmik dogrusal modele iligkin parametre sayisi, sapma deger,ki-kare
degeri, T Qegeri, yapay R? ve serbestlik dereceleri Tablo 20'de 6zetlenmisgtir.

Tablo 20.Trafik kazalarinda élumlere iligkin Poisson regresyon analizinin sonuglari

Model Parametre  Sapma Ki-kare T? Yapay Serbestlik
Sayisi(p) Degeri(D) Degeri(x?) Degeri R? Derecesi(v-p)

Model IV 16 219,124 224,391 217,277 0,927 14
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incelenen modele iligkin Freeman-Tukey artiklari kullanilarak yapilan standart artik
cizimlerinde , model IV ‘e iligkin artikiarin rasgele bir dagihm géstermesi bu modelin
uygun oldugunun géstergesidir.

Freeman-Tukey artiklara gére standart artik ¢izimi Tablo :21
8
6—4 0O
4— O g
2_1 0O 0 O 0 a
0 — oo ] U
-2 oo o g o0
4 u g
-6 — o U
-8
0.00e+0 100e4 - 2'00e4 3.00e-4 4.00e-4

4.5.2.Model IV’e Gére Parametre Kestirimleri

Verileri amacimiza uygun agiklayan yukaridaki model 1V iligkin parametre kestirimleri
ve standart sapmalari (parametre kestirimlerinin altinda parantez iginde verilen
degerler)

N N

o 1 = y1 =0 olmak Gzere,

In g = -8.835696 - 0.1416014 - 07558154 -  0.4714033
(0.03834027) (0,05990828) (0,06804141) (0,07610068)
-0.1247784 - 0,006911544 + 02309568 + 0.3767115
(0.06827039) (0.0647656) (0.05616603) (0.05632717)

+ 04677556 +  0.4873796 + 0.5244075 +  0.6006633
(0,0574209) ( 0,0610627) (0.06518734) (0.06588099)

+ 04154629 + 0.8160556 + 0.5362406 -  1.196372
(0.07050247) (0,0862761) (0.06420151) (0.0302540486)
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olarak elde edilmigtir.Yag gruplarina iligkin parametre kestirimierinin Gsteli ,

goreli risk kestirimlerini verdigine gére 00-05 yas grubu referans grubu olmak tzere

elde edilen sonuglar Tablo 22 de verilmigtir.

,00-05 Yas grubu referans grubu olmak Gzere yas gruplarina iligkin géreli risk

kestirimleri
Tablo:22
Yas Gruplari Parametre Kestirimieri Goreli Risk Kestirimi
00-05 0 1
06-09 -0,14160140 0,8679672
10-14 -0,7558154 0,469628
15-17 -0,4714033 0,624126
18-20 -0,1247784 0,882692
21-24 -0,006911544 0,993112
25-29 0,2309568 1,2598048
30-34 0,3767115 1,457484
35-39 0,4677556 1,596407
40-44 0,4873796 1,628045
45-49 0,5244075 1,689458
50-54 0,6000633 1,822234
55-59 0,4154629 1,515072
60-64 0,8160556 2,2615617
65+ 0,5362406 1,7095678

Bu sonuglara gére 1990 yilinda Turkiye'de trafik kazalarina iligkin en riskli yag

grubunun

siralamasi

60-64,50-54,65+,45-49,40-44,35-39,55-59,30-34,25-29,00-

05,21-24,18-20,06-09,15-17 ve 10-14 yas grubu bicimindedir.
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Cinsiyete iligkin parametre kestirimlerinin Gsteli, géreli risk kestirimlerini verdigine

goére erkek referans grubu olmak Uzere elde edilen sonuglar.Tablo 23'de verilmistir.

Tablo 23. Erkek cinsiyet referans grubu olmak Gzere cinsiyetlere iligkin goreli risk

kestirimleri

Cinsiyet Parametre Kestirimleri Goreli Risk Kestirimi
Erkek 0 1

Kadin -1,196372 0,302288929

Bu sonuglara gére 1990 yili icin D.I.E.’nin Karayolu Trafik Kaza istatistiklerinden
elde edilen Turkiye'de trafik kazalarinda dlenler iligkin riskli cinsiyet siralamasi;
ERKEK ve KADIN bicimindedir.
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BOLUM 5
ILKELER, POLITIKALAR VE BUNLARLA iLGILi DARBOGAZLAR
5.1.ILKELER VE POLITIKALAR

Trafik gvenliginin saglanmasinda 3 temel faktér ilke kabul edilmelidir.”
Emniyetli Trafik
Kapasiteli Trafik,
Ekonomik Trafik,

Bu ilkeleri gerceklestirmek i¢in agagidaki c¢alismalara ihtiya¢ duyulmaktadir;

Trafikle ilgili yapilan ve yapilacak dizenlemeler ile mevcut uygulamalardaki personel
bilgi eksikliginin giderilmesine ydénelik hizmet i¢i egitimlere agirlik verilmeli, basta
Gniversiteler olmak tUzere diger kurumlarla igbirligine gidilmeli.

Trafik glvenligi konusunda toplumun ilgisi strekli gekmek ve konuya duyarlilidi artirmak
icin egitim kurumlan basta gelmek tGzere genis halk kitlelerini kapsayacak sekilde 6dulla
yarismalar dizenlenmeli. B

Yazili, sesli ve 6zellikle gérsel basinin tum toplumu kapsayan trafikle ilgili yaygin egitim
hizmetlerinde daha aktif hale gelmesi sag“;lanmasn,'TV’lerde yapilan yayinlarin en etkili
saatlerde verdirilmesi igin RTUK yasalarinda gerekli dizenlemeler yapiimall ve en kisa
zamanda islerlik kazandiriimali.

Trafik kural ve kaidelerini ihlal eden strlctlerin kayitlar bilgisayar ortamina aktarilarak
kayit edilmeli, birden fazla kasti kusuru bulunan suriculere trafikten men ve hirriyeti
kisitlayici cezalar verilmesinde faydalaniimali.”

Trafik sugu iglemeyi aligkanlik haline getiren strlcller psikolojik denetimlerden
gegciriimeli, tam tesekkill sadlik kurumlarindan alinacak raporlara gére surtculik
haklarina kisitlama getirilmeli.

Trafik kanunundaki cezalar gdzden gegirilerek, haksiz ve kasti élime sebebiyet

vermeler trafik sucu kapsamindan ¢ikarilarak degerlendiriimeli, alkolll ve uyusturucu

’ Karayollarn Genel Mdtrilga, Trafik Gvenligi Raporu, Ulagtirma Bakanligl,sf.27, 1999 Ankara

¥
Karayollar1 Genel Mtidtrl0g§0, Karayolu Ulagtirmasi Alt Komisyonu Raporu, Ulagtirma Bakaniigi,sf.18, 1999 Ankara
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alarak en az iki kez denetimlere yakalanan surlcliere trafikien men ve hurriyeti
kisitlayici cezalar veriimeli.

Yeni sUricl belgesi alan ve trafije cikan sUrlcllerin araglarinin Gizerinde, diger
sUrGculerin dikkatini cekecek sekilde “Yeni Strlcld” oldugunu belirtir igaretlemelerle en
az | yil trafikte seyirleri saglanmali.”

Sehir ici toplu tagsimalar bireysel tagimaciliktan ayriimali, hedeflere daha kisa slrede ve
ekonomik olarak varabilen rayli sistemler, 6zel otobls hatlari vb. yapiimali.

Yatay ve dusey isaretlemelerde yeni uyarci levhalar arastinimali, konuyla ilgili
standartlardan faydalaniimali.

Kaza oranlarinin yaksek oldugu anayol ve sehir giris-gikislarinda hiz azaltici ve
kontrolt artirici kavsak ve yol duzenlemeleri yapiimali.

Mevcut durumda ve gelecekte kazalarin dnlenmesi ve daha iyi bir tagima duzenine
kavusulmasi amagli detayh dnerilere ihtiyag vardir.

Kazalara iligkin 6neri yapiimasinda, kaza nedenleri dikkate alinmak zorundadir. Bu
konuda bilinen istatistikler tekrarlanmaya gidilmeden sadece bir hususun belirtiimesinde
yarar géruimektedir. Yol imkanlari ¢ok daha geligmis bulunan tlkelerde yol kusurunun
payl ¢ok daha yiksek rakamlarda oldugu bilinirken, resmi konugmalara dahi yansiyan
kara noktalari bulunan, kara yolu aginin ¢ok blyuk kismi tek gidis ve tek gelig olan ve
kaza sayisindaki % 400'e, ara¢ sayisindaki % 250'ye yakin artiga ragmen son 10 yilda
yol imkanlarindaki artisi % 4 dUzeyinde olan Glkemizde, kazalarda yol kusurunun %
2'nin altinda gérilmesine inaniimakta zorluk cekilmektedir.”

Sehirlerarasi ve uluslararasi yolcu tagimaciliginda kullaniian otobislerin asgari 35 koltuk
kapasitesine sahip olmalari igin ilgili mevzuatta gerekli degisiklik yapiimalidir. 35 Koltuk
kapasitesi altinda olanlarin da atil kalmamasi igin bu araclarin kisa mesafeli
sehirlerarasi ve ilgeler arasindaki yolcu tagimaciliginda kullaniimasi uygun olacaktir.
Daha dogru ve daha ekonomik yatinm kararlarinin alinabilmesi veya mevcut karar
sisteminin daha detayli ve glincel bilgilerle beslenebilmesi icin, ¢agdas bilgi sistemleri
kurularak, yeterli donanim ve tecriibe saglanmasi hususunda galigmalar yapiimalidir.

&®
"Karayollan Gene! Midiragh, Karayolu Ulagtirmasi Alt Komisyonu Raporu, Ulagtirma Bakanhidi,sf.19, 1999 Ankara
Karayollar Genel MidUrliga, Karayolu Ulagtirmas! Alt Yap! Raporu, Ulastirma Bakanhi,sf.7, 1999 Ankara
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5.2 DARBOGAZLAR

Yukarida sayilan ilke ve politikalan gerceklestirmemize engel olan bazi darbogazlar
da sunlardir;

* Yolcu ve egya tasinmasinda % 95 lere varan oranlarda karayolunun tercih edilmesi,
mevcut diger tasima aglarinin bu yika paylagmasini saglayacak tesvik tedbirlerinin
alinmamasi.

. Yolcu ve esya tasinmasinda kural digt yiuk ve yUkleme yapilmast, dingil
agirliklarinin yol st yapisini zamanindan énce bozmasiyla (ilke ekonomisin olumsuz
etkilenmesi.

. Yolcu taginmasinda slregelen haksiz rekabetin 6nlenememesi ile kamyon ve
otobls surtculerinin uzun sureli ara¢ kullanmalarinin yeterli sekilde denetlenememesi.

. Yerlesim bélgeleri digindan gegen yol aglari ¢evresinde yeni yapilagmalarin hizla
artmasi, belediyelerin bu gibi yerlerde gerekli denetim ve yapilagsmayi onleyici
faaliyetlerinin yeterli olmamasi.”

. Trafik ghvenligi ile ilgili alinan dnlemler ve buniarin neticesi elde edilen verilerden
bilimsel anlamda faydalaniimamasi, yeni alinan kararlarda énceki bilgi birikimlerinin
" ihmal edilmesi.

. Kazalarin sikiikla vuku buldugu kara nokta olarak tanimlanan karayolu
kesimlerinin ve ig makinalarinin cok yaygin kullanilamadid: zamanlarda yapilan yollarin
standartlara uymayan fiziksel hatalarinin giderilmesine ait calismalarin yavas strmesi.”
. Trafik ghvenliginin sadlanmasinda denetimin olmadi§ noktalarda strtcllerin
kural inlallerinin cezalandirilamamasi.

. Trafik glvenliginde en énemli faktérlerden biri olan karayolu alt yapisinin ve yol

sartlarinin iyilestiriimesinin istenilen hiz ve planlamalara gére gerceklestiriiememesi.”

. Trafigin diger 6nemli faktorl olan tasitlarin bakim, onarim performans
kontrollerinin yapiimasinda tasit sahiplerinin gerekli titizligi géstermemesi.

. Sarucilerin kural ihlali yapmalarindaki israrci tavirlarinin devam etmesi ve kisi
haklarina duyarsiztiklarinin devami.

&
Karayollari Genel Midriaga,Karayolu Ulagtirmasi Alt Yapi Raporu, Ulagtirma Bakanhgi,sf.11, 1989 Ankara
=%
A.g.e. sf.12
o

%
Karayollari Gene! MUdGriGgu, Trafik GUvenligi Raporu, Ulagtirma Bakanlidt,sf.18, 1992 Ankara
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. Egitim kurumlarinda trafikle ilgili surdurtlen galigsmalarin yetersizligi, yeni éneri ve
arasgtirmalarin ortaya konulamamasi.

. Ulkenin 6nde gelen kurum ve kuruluglarinin, ézellikle gérsel basinin halkin
aydinianmasinda yeterli gabay| gbstermemesi.

. Trafik kazasi yapan ve kazaya kariganiarin haklarinin yeterince korunamamasit,
tutulan tutanaklardan objektif dederiendirme yapiimasini saglayan teknik imkanlarin

yoksuniugu.
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BOLUM 6
BEKLENTI , HEDEFLER VE SONUG
6.1 BEKLENTI VE HEDEFLER
Karayolu altyapisinin gelistiriimesine y6nelik olarak;

o Geometrik standartlari bozuk kesimler ile kara nokta, olarak tanimlanan yerler en
kisa zamanda tadil edilmeli.

o DulsUk banketler en kisa zamanda yol kaplamasina uygun malzeme ile mimkinse
farkh doku ve renkte kaplanmali ve yan agikliklar standartlarina uygun hale getiriimeli.

o Trafiin yogun oldufu kesimlerde kaplama ve asinma tabakasinin dayanikli
malzeme kullanilarak yapilmasi saglanmali.

e Dik rampalarin bulundudu kesimlerde mutlaka tirmanma seritleri yapilmali, Kkig
sartlarimin hikm sardigu kesimlerde uygun kaplama tarleri kullaniimalt.’

e Yatay ve dusey isaretlemeler, 6zellikle yol ¢izgileri strekli yenilenmeli, ¢izgisiz ve
trafik levha ve isaretlerinin bulunmadig! yol aglarina éncelik taninmali.

« imkansiziiklar dolayisiyla yapilamayan ve tadil edilemeyen kara nokta ve standart
bozukluklarinin  bulundugu glzergahlarda yatay ve dlsey isaretlemeler
yodunlastiriimali, meveut standartlardan farkh bUyUklitkte ve strtculeri etkileyen sekilde
olmalt.”

« Sehir digl yollarda, strucllerin ve araglarinin dinlenmesi, teknik vb. problemlerinde
siginma maksath parklar ve dinlenme yerleri cogaltiimali, buralarda mimkunse igilebilir
temiz su bulunmali, akaryakit istasyonlarinin yerleri buna gére belirlenmeli.

e Sehir ici caddelerin ve sokaklarin kenarlari ve 6zellikle merkezlerdeki yaya
kaldirimlarinin Gzerlerinin tagit parki olarak kullanimi kesinlikle engellenmeli, sehir ici
otoparklarin artiriimasi hedeflenmeli.

E
Karayollan Genel Midurlugli Karayolu Altyapi Raporu, Ulagtirma Bakanhgi,sf.25, 1999 Ankara

®

%
A.g.esf.26
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o Kaza sebeplerinin baginda gelen fren ve lastik patlamalarina yol acan mekanik ve
fiziksel etkilerin 6nceden tespiti igin;”
-Agiri yuklemelerin engellenmesi icin adirlik kontrollerinin yayginlastiriimasi.

-Uygun olmayan lastik ve mekanik aksamalara sahip araglar eksikliklerini gidermeden
trafige ¢citkmalarina misaade edilmemeli.

-Hiz denetimlerinde teknolojik imkanlardan faydalaniimali, hiz kontroli yapan alet ve
cihazlari bozmaya veya yaniltiimaya ¢aliganiara agir para ve harriyeti kisitlayici cezalar
uygulanmali.

e Trafik ihlal ve suglar bilgisayar ortaminda kaydedilmeli, surtictlerin eylemleri daha
hizli ve dogru takip edilmeli.

o Trafik kural ihlali yapanlarin denetlenmesinde trafik polisi, fahri trafik mufettigleri
diginda vatandaslarin da katkilarinin  degerlendiriimesine imkan saglayan
dUzenlemeler, Ucretsiz telefon hatlari yazili sifahi, ihbar ve sikayet kutular vb.
artirllmali ve yayginlastiriimali.”™

« Standart digi her tarla renkli 11k, yazi, resim, pano vb. araglardan derhal sékturaimeli
ve konulmasi engellenmeli. _

« Alkol oranlari yeniden gézden gegcirilmeli.

 Altyapi hatalarinin kazalardaki etkisi uzman ve bilirkigiler tarafindan degerlendiriimeili,
trafik polisine bu teknik bilgiler 6gretilmeli.

o Universitelerde “Trafik Muhendisligi® editimi en kisa zamanda baslatiimali ve trafikle
ilgili kurum ve kuruluslarda bu ttr elemanilar istihdam edilmeli.

» Kazalarda tutulan tutanaklarin degerlendiriimesinde, daha objektif olabilmek igin tim
tutanaklara ilave edilecek “fotograf’ ¢cekme mecburiyeti getiriimeli, teknik personel
egitiimeli ve techizatlandiriimali.

» Trafigin sikigmasi,artan tagit sayilari ve tonajlar g6z 6niine alinarak, ézellikle bayik
kentlerde tagimacilarin gehir digina tagsmasinda sektdérin kamu hizmeti ézelligi,
belediyelerce dusuntimeli ve uygun yer ,modern tesis konusunda Kkolayliklar
saglanmalidir

+ Geligen Tarkiye'de yeni olusan ekonomik merkezleri birbirine baglayan ana
gUzergahlarin geligtiriimesi,

*
Karayollan Genel Miidrligt, Karayolu Ulagtirmasi Alt Komisyonu Raporu, Ulagtirma Bakanlid,sf.8, 1999 Ankara

%
Karayollan. Genel Mudaritga, Trafik Glivenligi Raporu, Ulastirma Bakanhgi,sf.28, 1990 Ankara
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« lIstanbul'un izmire ve Antalya’ya, Orta Karadeniz'in Akdeniz Béigesine, Ankara’nin
Izmire, Bursa'ya, Antalya'ya ve Samsun’a baglanmasi icin olusacak talep
dogrultusunda gerekli olan gelistirmeler zamaninda yapiimalidir.

« Bati Karadeniz'de ve Akdeniz Bélgesinde bir ugtan bir uca uzanan turistik yollarin da
ele alinarak, projeli olarak yapiminin gergeklestiriimesi gerekmektedir.

o Yollarin geometrik yapilari yeniden belirlenirken gerekli olan Ustyapi tipi de
beraberinde uygulanmalidir. Tecribeler géstermektedir ki, agdir tagit trafigi gunlik 1000
aracl gecen yollarda bozulma daha ¢ok olmakta ve yollar yogun trafik yOkanl
tagiyamamaktadir. Bu nedenle Yillik Ortalama Gunlak Agir Tasit Trafik degeri 1000 ‘den
bayUk olan yollar bir an énce en uygun tasiyici tabaka olan BSK ( Bitumll Sicak
Karigim ) kaplamal olarak inga edilmelidir. ",

Sonug olarak yapimi gereken 10 685 km. 1.sinif yolun;

-2914 km. uzuniugundaki béIimanin 1.sinif BSK yol,

-7771 km. uzuniugundaki bséltmanun 1.sinif sathi kaplama yol olarak insa edilmesi
gerekmektedir.

-Halen 5927 km.lik yol 3.sinif veya gecit vermez durumdadir. En dustk standartta
Devlet yolu 2.sinif olmalidir. Bu duruma gére 2.sinif olarak inga edilecek yol uzunlugu
5927 km. dir.

-l yollarinda ise standart digi kaplamasiz mevcut 7136 km. yolun 3.sinif standarda
ulagtirilarak sathi kaplama yapilmasi gerekmektedir.

« Kent i¢i tagimalarda da maksimum dingil ylku Avrupa Birligi standartlarindaki gibi
11,5 tona indirilmelidir. Tasimacilik yapanlar karayolu standartlarini agmamalidir.

o Kopru altgecitleri ( yuksekliklerinin ) standartiarinin korunmasi, asfalt kaplama
yenileme v.s ile gegcis yuksekliklerinin dismesi énlenmelidir.

« Tasima modlari arasindaki dengesizlikler giderilmeli, kapasite kayiplarina meydan
verilmeyecek dizenlemeler yapiimalidir.

X
Karayollari Genel MiidiriGgt, Karayolu Altyapr Raporu, Ulagtirma Bakanhig,sf.22, 1999 Ankara
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6.2 SONUC

Tarkiye'deki trafik kazalarindaki risk faktérleri ; 3.ncl bdlumdeki detayli
aciklamalarda da belirtildi§i Uzere her faaliyette oldudu gibi insan faktérinu Gzerinde
yoJunlagmaktadir.Bundan dolayidir ki Karayolu ve trafik giivenliginin saglanmasi,
ekonomik ve kapasiteli ulagim yapilabilmesi ile meydana gelen trafik kazalarinin ana
sebeplerinin, insan faktéri oidudu bilinmekie beraber, alinan énilemler ylzeysel ve
uygulanmasi kolay olaniardan 6teye gidememis, yasal ve idari dlizenlemelerde
kararhlik, altyapinin kullanimi ve denetiminde stratejik ve radikal kararlar alinamamigtir.
Karayolu glvenligini uygun seviyelere ¢ekebilmek igin yapilmasi gerekenler agagida
siralanmistir.

. Kazalarin azaltiimasinda 2-5-10 yillik streleri kapsayacak sekilde HEDEF
PLANLAR yapilmali ve sonuglari toplumun bUyik katiimin saglanacag: toplantilarda
tartisiimalidir.

. Ulke genelinde trafik kazalarinin Snlenmesine karsi baslatilan kampanyalar
yayginlagtiriimali, kamuoyu olugturulup hedef planiar desteklenmelidir.

. Ongoérulen hedeflere ulasabilmek icin kaynaklar ayrilmali, yeni kaynaklarin
olusturulmasi ve bunlarin kullanimi i¢in planlamalar yapiimalidir. '

. Trafik kazalarinin yodun oldugu kara noktalar hizla taranip bu kesimierin islahi
icin projeler Uretilmelidir.

. Yeni yapilacak yollara ait projeler trafik glvenligi yéninden incelenerek onay
zorunlulugu getiriimelidir.

. Taglt muayene ve agirlik kontrollerinde trafik polisinin etkinligi artiriimali, gerekii
altyapiya islerlik kazandiriimalidir.

. Surtcd okullarindaki egitim ile itk ve orta 6gretimdeki egitim yeniden ele alinarak
gerekli duzenlemeler yapiimalidir.

. “Trafik Muhendisli§i® konusunda ylksek o6gretim binyesinde dizenlemeler
yapilip, trafik 6rgattiinde teknik elemanlarin istihdamina agirlik verilmelidir.

. Profesyonel surlictler ve 6zellikle otobls strlclleri mesleklerini icra etmede
psiko-teknik testlerden gegirilmeli, ileri strGcultk egitimleri gérmis olmalari, belirli bir
meslek tecriibesi vb. gibi yeni sartlar getirilmelidir.

. Cezalarin etkinligi artirilarak, ceza puani dolan suruciler yeniden egitimden
gegirilmeli, alkolll ve uyusturucu alarak arac¢ kullananlarin tekrarli suglarina harriyeti
kisitlayici cezalar verilmelidir.
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Kaza sonrasi yardim hizmetierinin Ulke dluzeyinde iyilegtiriimesine ydnelik

haberlegsme, ilk yardim, kurtarma ve kliniksel yardimda yeterli alt yapi olusturulmalidir.

Yagngil ve sisli havalarin olumsuz etkilerini azaltmak igin strtculer araglarinin
farlarini dogru bigimde ayarlamali far ve lambalar kardan, gamurdan ve tozdan iyice
temizlenmelidir.Silecek lastikierinin kontrol edilmesi 6n ve arka camlarda buz ve
bugulanmayi énleyici tedbirlerin alinmast gerekir.

Hava kosuliari yol st yapisini ve onun c¢evresini olumsuz yoénde
etkilemektedir.Bu yollar yapilirken bdigenin iklim kosgullari géz 6nine alinmal,
kullanilan malzeme o ydrenin iklimine dayanikli malzemeden yapiimalidir.

T.C.K tarafindan belirlenecek olan tehlikeli noktalara meteoroloji istasyonlar
kurularak buralar icinde hava tahmini yapilmal bu tahminler radyolardan belirli
araliklarla yayinlanmalidir.

Atmosferik elektrik voltaji, motorlu tagitin icinde disaridakinin 34 katidir.Bu
elektrigi azaltmak igin otonun gasesine madensel bir zincir baglanip bunun yere
degmesi saglanmalidir. Atmosferik elektrik voltaji her gun d&lgtlmeli radyo ve
televizyon aracilifiyla voltaj ylkselince slrUculerin reflekslerinin yavasgiayacagi
uyarisi yapllrpalldlr.

Uygulama denemesi ile ilgili olarak da ;

1990 yilinda Turkiye'de trafik kazalarinda meydana gelen Slumleri yas ve cinsiyet
degigkeni agisindan agiklanabilmesi igin, , poisson regresyon analizi
kullaniimigtir.Poisson regresyon ¢dzimlemesinde ,uyum iyili§i 6lcttl olarak
kullanilan sapma degerinin elde edilmesi ve galismaya ydnelik uygulama 4.4.ncl
bélimde verilmigtir.1990 Turkiye'deki trafik kazalarinda 6élenlerinin aragtiriimasinda
15 dlzeyli yag gruplar ve iki duzeyli cinsiyet dediskeni igin poisson regresyon
¢bziimlemesi uygulanmistir.

Turkiye'de trafik kazalarinda 6lenlerin sayisinin bagimii degisken olarak ele
alindigi calismada bagimsiz degigkenlerin yas ve cinsiyet olarak fazla dluzey
icermesinden  dolayi c¢alismaya  gostermelik  de§iskenlerin  eklenmesi
gerekmektedir.Degigskenlerin modele katkisi incelendifinde yag ve cinsiyet
degigkenlerinin 6nemli 6lglide katkisi gérulmugtar.Uygulamadaki modele iligkin
sonuglara gére sapma degeri en kigik ve yapay —R? degeri en buylk olan
model IV.'in en iyi model oldugu anlasiimigtir. Bu modele iligkin Freeman-Tukey
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artiklar: kullanilarak yapilan standart artik ¢iziminin bir dikdortgen icinde rasgele bir
dadiim géstermesi model IV'in en uyumlu model oldugunun géstergesidir.Segilen
en iyi modelin risk gruplarina iligkin parametre kestirimierinin exponansiyelinden
géreli risk kestirimleri elde edilmistir.Bu ¢aligmada risk gruplari yag gruplan oldugu
igin, 1990 yilindaki trafik kazalarinda ki 6limlerin yag gruplarina gére risk siralamas;
60-64 yas grubundaki Kigilerin en ¢ok riske sahip olduklari tespit edilmigtir.Diger
yandan 10-14 yag grubu ise en az 6lum riskine sahiptir. Ayni risk siralamasi cinsiyet
degiskeni icinde yapiimig, erkeklerin kadinlara gére daha fazla 6ltm riskine sahip
olduklari gériimustar.

Uygulanan poisson regresyon analizi ile elde edilen sonuglar beklentilere
uygun sonuglardir.Difer bir deyisle trafik kazalarinda meydana gelen dlumieri
etkileyen faktérierie ilgili degiskenlerin katsay: kestirimieri, deger ve iligki yénanden
gercege daha uygun olarak elde edilmistir. Cinsiyet ve yasa gére yapilan bu risk
siralamasinin , bundan sonraki trafik kazalarina karsi alinacak énlemlere yardimet
olacad umuimaktadir.
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