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Son 10 yillik kaza istatistikleri incelendiginde Tiirkiye’de 1 yilda ortalama 5942 kisi trafik kazalarinda hayatim
kaybetmektedir. Trafik kazalarinda kaybettigimiz vatandaglarimizin sayisi iller diizeyinde incelendiginde durumun ilden ile
onemli bir seviyede farklilagtigi goriilmektedir. Bu ¢aligma kapsaminda Tiirkiye nin 81 ilinin karayolu trafik kazasi verileri
kullanilarak illerin risk durumu agisindan birbirlerine gore durumlar1 degerlendirilmistir. Calismada illerde 2022 yilinda
gerceklesen toplam trafik kazasi sayisi, can kaybi ve yarali sayist degiskenlerinin yani sira bir milyon niifus basina kaza sayist,
can kaybi, yarali sayist; bir milyon arag basina can kaybi1 ve yarali sayist ve bir milyon 6zel otomobil bagina diisen can kaybi
ve yarali sayist degiskenleri olmak iizere 10 degisken kullanilmigtir. Caligmada illerin bu degiskenler kullanilarak risk
durumlarina goére siralanmasi i¢in entegre IDDWS-EDAS yaklagimindan faydalanilmistir. Degiskenlerin agirliklart IDDWS
yaklagimiyla hesaplandiktan sonra elde edilen agirliklardan faydalanarak EDAS yaklagimiyla iller siralanmigtir. Degiskenlerin
Olciimiindeki farkliliklar sebebiyle tiim degiskenlerin kullanildig1, sadece toplam olarak elde edilen degiskenlerin kullanildig1
ve toplam olarak elde edilen kaza, yarali ve can kaybi sayilarinin analiz disinda birakilarak kalan 7 degiskenin kullanildigi 3

farkl1 analiz gerceklestirilmistir ve bulgular raporlanmistir. Calismanin sonucunda 2022 yilinda Istanbul en yiiksek trafik
giivenligine sahip il; Bing6l en riskli trafige sahip il olarak bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: illerin trafik risk durumu, IDDWS, EDAS, ¢ok kistash karar verme

Assessment of Road Traffic Risk Status of Provinces in Turkey with Integrated
IDDWS-EDAS Approach

Abstract

An analysis of traffic accident statistics over the past decade shows that, on average, 5,942 individuals lose their lives annually
in traffic accidents in Turkey. A province-level examination reveals that the number of citizens lost in traffic accidents
significantly varies between provinces. This study assesses the relative risk levels of 81 provinces in Turkey by using road
traffic accident data. In the analysis, 10 variables were used: total traffic accidents, fatalities, and injuries in 2022; accidents,
fatalities, and injuries per million population; fatalities and injuries per million vehicles; and fatalities and injuries per million
private cars. To rank the provinces based on their risk levels, an integrated IDDWS-EDAS approach was employed. After
calculating the weights of the variables using the IDDWS method, the provinces were ranked using the EDAS approach. Due
to differences in variable measurements, three different analyses were conducted: the first using all variables, the second using
only total variables, and the third excluding the total numbers of accidents, injuries, and fatalities, focusing on the remaining
7 variables. The findings show that Istanbul had the highest traffic safety in 2022, while Bing6l was found to have the highest
traffic risk.
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Tiirkiye’deki illerin Karayollar1 Trafik Risk
Durumunun Entegre IDDWS-EDAS
Yaklasimiyla Degerlendirilmesi

Karayollarinda  gerceklesen  trafik  kazalan
Tiirkiye’nin major olarak say1labilecek
problemlerinden biridir. Her ne kadar son yillarda
trafik emniyetini arttiran karayolu altyapi ¢alismalari
hiz kazansa da gerceklesen toplam kaza sayisinda son
10 yilda yatay denilebilecek bir seyir ve olumli-
yaralanmali kaza sayisinda ise hafif yukari yonli
fakat yine yatay sayilabilecek yillik istatistikler
olusmaktadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK],
2022). Gergeklesen kazalarin ve bu kazalarda ortaya
cikan can kaybi ve yaralanma sonuglarinin iller
bazindaki durumu incelendiginde rakamlarin iller
arasinda  ciddi  varyasyona  sahip  oldugu
gorulmektedir ve bu durum illerin risk durumu
degerlendirmesinde arastirmacilar1 yanli sonuglara
yonlendirebilmektedir.

Tiirkiye’de  son  yillarda  karayolu  altyapi
caligmalarina trafik emniyetini ve saglikli seyrini
arttirmak amaciyla ciddi biitceler ayrilmaktadir
(Thcal1, 2022). Fakat bahsedildigi iizere illerin risk
durumlart  degerlendirilirken  insan  algisini
zorlayabilen fazla sayida kriterin g6z Oniinde
bulundurularak bu degerlendirmenin yapilmasi yanh
sonuglar elde edilmesine sebep olabilmektedir. Bu
durum da karayolu emniyeti agisindan daha fazla
yatirima ihtiya¢ duyan illerin biitceden daha az pay
almasina, bagka bir deyisle o ilde daha az proje
gerceklestirilmesine sebep olabilmektedir. Insan
beyni degerlendirme esnasinda dogas1 geregi
karmagiklasan durumlarda yanli degerlendirme
yapmaya egilimlidir bu sebeple bu ¢alismanin temel
motivasyonlarindan  bir1  illerin  kaza  risk
durumlarmin degerlendirilmesinde gerek akademik
gerekse de sektor arastirmacilariin
faydalanabilecegi bir karar destek mekanizmasi
gelistirmektir. Bdylelikle incelenen risk durumu
insanin tek basina yapacagi incelemeden daha
analitik bir sekilde gerceklestirilebilecektir.

CKKV (Cok Kiriterli Karar Verme) yaklasimlari,
karar problemlerinin dogas1 geregi elde bulunan
alternatiflerin belirlenen kriterler kapsaminda analitik
olarak  degerlendirilmesini  miimkiin  kilan
yaklagimlardir. Bu yaklasimlar basitce  Kkriter
agirliklarinin hesaplanmasi ve dolayisiyla kriterlerin
onem dizeylerinin belirlenmesi ve alternatiflerin en
iyiden en koétiiye dogru siralanmasi amaglariyla
kullanilmaktadir. Bu c¢alismanin temel amaci,
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bilindigi kadariyla daha once literatiirde bulunmayan
entegre bir performans degerlendirme yaklagimi
ortaya koymaktir. Bununla birlikte, yine bilindigi
kadariyla illerin trafik kazasi risk durumlarini CKKV

yaklasimlariyla inceleyen bir calisma
bulunmamaktadir. Bu c¢alismanin bahsedilen bu
ozellikleriyle literatiire katk1 saglayacagi
umulmaktadir.

Bu c¢aligmada oOnerilen entegre metodoloji ile
arastirma sorusu, trafik kazasi verilerini kullanarak
illerin trafik giivenligi performansini
degerlendirmeye yoneliktir. Degerlendirilen kriterler
arasinda, toplam trafik kazasi sayisi, bu kazalar
sonucunda meydana gelen can kaybi ve yarali sayist
gibi temel degiskenler bulunmaktadir. Ayrica, bir
milyon niifus basina diisen kaza sayisi, bu
kazalardaki can kaybi1 ve yarali sayisi, bir milyon arag
ve bir milyon 6zel otomobil basina diisen can kayb1
ve yarali sayisi gibi ek degiskenler de incelenmistir.
Calismanin amact, bu 10 kriter lizerinden illerin trafik
giivenligi siralamasini elde etmektir.

Analiz sirasinda, toplam kaza sayisi, can kaybi ve
yarali sayis1 gibi yiiksek degerlere sahip kriterlerin
siralama sonuglarini nasil etkiledigi de incelenmistir.
Bu amagla, ¢ farkli kriter seti kullanilarak
siralamalar hesaplanmis ve yiiksek degerlere sahip
kriterlerin analizi domine edip etmedigi sorusuna
yanit aranmigtir.

Makale su sekilde diizenlenmistir: ikinci bolimde yol
ve trafik emniyeti alaninda yapilan caligsmalar,
ENTORPI ve CRITIC (Criteria Importance Through
Intercriteria Correlation) yontemlerinin
entegrasyonuyla elde edilen IDDWS (Integrated
Data Oriented Weighting System) yontemi kullanan
calismalar ve EDAS (Evaluation Based on Distance
from Average Solution) yontemi kullanan galismalar
ozetlenmistir. Uciincii boliimde yontem aciklanmis
ve IDDWS ve EDAS yontemleri hakkinda bilgi
verilmigtir. Dordiincii  boliimde uygulamaya yer
verilmis. Besinci boliimde bulgular Altinci boliimde
sonuclar paylasilmis ve son olarak da tartigma
boliimiinde ¢alismanin sundugu katkilar tartigilmistir.

2. Literatur

Bu boéliimde literatiir taramasi, iki ana baslik altinda
ele alinacaktir. Ilk olarak, trafik kazalarini inceleyen
ve emniyet ile glivenlik artirmaya yonelik Oneriler
sunan calismalar incelenecektir. Ikinci olarak,
literatiirde bilindigi kadariyla IDDWS ve EDAS
yaklasimlari1  entegre eden bir c¢alismanin
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bulunmamasi nedeniyle, EDAS yontemini kullanan
aragtirmalara odaklanilacaktir.

2.1. Yol ve trafik emniyeti alaninda yapilan
calismalar

Karayollarinda yol ve trafik emniyeti alaninda
ozellikle de spesifik olarak trafik kazalar
cergevesinde yapilan ¢aligmalar smirli seviyede
kalmaktadir. Her ne kadar kapsamli olmasa da konu
Ozelinde olusan literatiirde gerek ulusal diizeyde
gerekse de kiiresel diizeyde olacak sekilde makro
gerceklesen bir kazanin detayli analizi seklinde mikro

seviyede calismalara rastlamak miimkiindiir (Ozen ve
Zorlu, 2018).

Gerek Tiirkiye oOzelinde gerekse de uluslararasi
literatiirde yol ve trafik emniyeti alaninda yapilan
akademik ¢aligmalar incelendiginde  genelde
siriicilerin  risk alma davranislarim1  dlgmeyi
amaclayan (6rn; Apuhan ve Ozdemir, 2020; Ertas ve
Can, 2021), trafik kazasin etkileyen faktorleri ve etki
blyuklUklerini ortaya koymaya ¢aligsan (6rn; Karatas,
2021; Unlii vd., 2017) ve kazalardaki ozellikle
yaralanmalarin siddetine odaklanan (6rn; Kockelman
ve Kweon, 2002; Khattak vd., 2003; Khorashadi vd.,
2005, Savolainen ve Mannering, 2007; Gray vd.,
2008; Khattak vd., 2012; Chang ve Chien, 2013;
Dong vd., 2015) calismalarla karsilagilmaktadir. Bu
caligmalarin ortak noktasi ise Olgmeye calistiklart
alanlarda Unlii vd., (2017) ve Karatas (2021)
caligmalarinda oldugu gibi ¢oklu regresyon analizi,
Khorashadi vd. (2005), ve Savolainen ve Mannering
(2007) galigmalarinda oldugu gibi logit ve Gray vd.
(2008) ve Khattak vd. (2012) galismalarinda oldugu
gibi de probit gibi farkli regresyon yaklasimlarindan
faydalanarak parametrik yontemler kullanmalaridir.
Genel olarak bu caligmalar incelendiginde veri
setinde yer alan trafige 6zgii 6zellikler, incelenen
kaza 6zelindeki durumlar ve kazanin olustugu yerde
gOzlemlenen spesifik faktorler gibi mikro diizeyde
gozleme Ozel detayli verilerin  kullanildig1
gorulmektedir.

Trafik emniyeti konusunda parametrik yontemlerden
faydalanan calismalarin yani sira Ulu vd. (2022)
caligmasinda oldugu gibi parametrik olmayan CKKV
yontemleri  gibi  yaklagimlardan  faydalanan
caligmalar da literatiirde mevcuttur. Ulu vd. (2022)
calismalarinda 6znel CKKYV yontemleri olan BWM
(Best Worst Method) ve SWARA (Step-Wise Weight
Assessment Ratio Analysis) yaklasimlarini kullanarak
zaman, konum, saatlik trafik bilgileri, gunluk trafik
bilgileri, kaza bilgileri, hava kosullar1, yol bilgileri ve
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niifus ve ara¢ bilgileri kriterlerinin agirliklarini
uzman gorlslerine dayanarak hesaplamislardir.
Calismanin sonucunda saatlik trafik bilgilerinin
uzmanlara gore trafik kazasini etkileyen en 6nemli
faktor oldugunu raporlamislardir.

Trafik emniyeti konusunda farkindalik yaratmak
amaciyla, tiim illeri kapsayan makro diizeyde
degiskenler kullanarak risk degerlendirmesi yapan
calismalar Erdogan (2009), Oztiirk (2016), ve Ozen
ve Zorlu (2018) tarafindan gerceklestirilmistir. Bu
caligmalar ulusal diizeyde makro diizeyde yapilan
arastirmalar olsalar da Erdogan (2009), ve Ozen ve
Zorlu (2018) caligmalari, kaza oranlar1 ve Oriintii
analizleriyle belirli bolgelerdeki kaza yogunlugunu
tespit etmeye odaklanmustir. Oztlirk (2016) ise, iller
icin makro diizeydeki verilerle oran ve 6runti analizi
yerine, iller i¢in bir endeks hesaplamaya ¢alismistir.

Gergeklesen toplam kaza sayisi, kazalardaki arag tiirii
ve sayist, toplam can kaybi ve yarali sayisi
degiskenlerinin  kullanildigi ~ Erdogan  (2009)
calismasinda o donem kisi basma ve trafige kayith
tasit basina gerceklesen kaza ve can kaybi
degiskenlerini arastirmaci kendileri hesaplayarak
2001 ve 2006 yillarn arasinda iller arasindaki
farkliliklar1 incelemeye c¢alismistir. Calismanin
sonucunda, yliksek kaza ve can kaybi oranlarinin
rassal olarak dagilmadigi, 6zellikle Istanbul, Ankara
ve Antalya'y1 birbirine baglayan illerde yogunlastig
gorilmiistiir.

Ozen ve Zorlu (2018) tarafindan yapilan ¢alismada,
Erdogan (2009) calismasindaki yaklasima benzer
sekilde, illere hizmet veren devlet karayollarindaki
kaza oranlar1 incelenmis ve bir Orlintliniin olup
olmadig1 arastirllmistir. Erdogan (2009) tarafindan
yapilan caligmada, biiytlik illeri birbirine baglayan
bolgelerde kaza yogunlugunun mevcut oldugu
belirtilirken, Ozen ve Zorlu (2018) tarafindan yapilan
calismada, illerdeki kaza oranlarinin rassal bir
dagilim gosterdigi rapor edilmistir. Bagka bir deyisle,
Ozen ve Zorlu (2018) illerin kaza oranlarna gore
belirgin sekilde kiimelenmedigini ve herhangi bir
ortintiiniin bulunmadigini ifade etmislerdir.

Oztiirk (2016) ¢aligmasinda trafik kaza gostergeleri,
yol kullanic1 gostergeleri, sistem gostergeleri ve
demografik gostergeler olmak iizere 13 alt degiskene
sahip 4 gostergeyi 5’11 likert 6lgegi kullanarak 7 farkl
uzman gorlisiine sunmustur. 2013  yili  igin
Olusturdugu endekste risk durumu agisindan en
emniyetli trafige sahip bes il sirasiyla Istanbul,
Sakarya, Adana, izmir ve Zonguldak olmustur. En
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riskli 5 il ise swrasiyla Bingol,
Giimiishane, Hakkéri ve Bolu olmustur.

Kastamonu,

2.2. EDAS yontemi kullanan ¢calismalar

Trafik risk alaninda yapilan arastirmalar, tiim illeri
kapsayan ve endeks olarak kullanilabilecek bulgular
sunan ¢alismalarin  olduk¢a smirli  oldugunu
gostermektedir. Literatirde, 81 ilin trafik risk
durumunu degerlendiren ve farkli yaklasimlar
uygulayan calismalarin sayist artirilmali ve bu
alandaki bilgi derinlestirilmelidir. Bu calisma, bu
eksikligi gidermeyi hedeflemektedir. Bu amacla, 81
ilin trafik risk durumu, objektif bir degerlendirme
imkant sunan c¢ok kriterli karar verme (CKKYV)
yaklagimlarindan IDDWS ve EDAS yontemlerinin
entegre edilmesiyle analiz edilmistir.

EDAS yontemi alternatiflerin ortalama ¢0ziimden
uzakliklarmma gore degerlendirilmesine  imkan
saglayan yeni nesil CKKV yontemlerinden biridir.
2015 yilinda Keshavarz-Ghorabaee vd. tarafindan
literatiire kazandirildiktan sonra farkli alanlarda
arastirmacilar tarafindan tercih edilmistir. EDAS
yonteminin kullanildigi ¢aligmalardan bazi 6rnekler
Tablo 1 ile gosterilmektedir.

EDAS yontemi Onceden belirlenmis agirliklar
kullanarak alternatiflerin siralanmasinda kullanilan
CKKYV yaklagimlarindan biridir. Yontemi diger
alternatif siralanmasinda kullanilan yaklagimlardan
ayiran Ozelligi ise her bir alternatifi elde edilen
ortalama ¢coziimden uzakliklarina gore
degerlendirerek siralamasidir. Tablo 1, EDAS
yonteminin farkli ¢caligmalarla birlikte kullanildigini
gOstermektedir. Akman ve Kokumer (2023)
tarafindan yapilan calisjmada WASPAS yo6ntemi
kullanilmistir.  Batir  (2023) tarafindan  yapilan
calisgmada CRITIC yontemi tercih edilmistir. Benzer
sekilde, Kirac1 ve Bakir (2018), Bayram (2021),
Gorcun ve Kucgukonder (2021), Cinaroglu (2022),
tarafindan yapilan ¢alismalarda da CRITIC yontemi
kullanilmistir. Kosaroglu (2020) ve Altintas (2022)
tarafindan yapilan c¢alismalarda SD yaklagimi
benimsenmis; Yilmaz (2022) tarafindan
gerceklestirilen ¢alismada IDOCRIW  yontemi
uygulanmistir. Arsu ve Aygin (2020) tarafindan
yapilan arastirmada MACBETH yontemi tercih
edilirken, Cakir (2018) ile Gok Kisa ve Aygin (2019)
tarafindan yapilan caligmalarda SWARA ydntemi
kullanilmistir. Orhan (2019), Unal (2019) ile Ozaydin
ve Karakul (2021) tarafindan yapilan ¢alismalarda ise
ENTROPI yontemi ile analizler gerceklestirilmistir.
Elde edilen entegre yaklasimlarda bazi arastirmacilar,
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SWARA ve AHP (Analytic Hierarchy Process) gibi
uzman goriisiine dayali 6znel kriter agirliklandirma
yontemlerini kullanirken, bazilar1 ise SD, CRITIC ve
ENTROPI gibi objektif kriter agirligi hesaplama
yontemlerinden faydalanmislardir.

Tablo 1. EDAS yontemini kullanan ¢alismalar

Yazar(lar) Yil Yoéntem Uygulama Alam

Akman ve 2023 WASPAS; Beyaz esya isletmeleri

Kokumer EDAS

Batir 2023 CRITIC; EDAS Bankalar

Altintas 2022 SD; EDAS Karadeniz’e kiyis1 olan

tlkeler

Cmaroglu 2022 ENTROPI; Bireysel emeklilik
EDAS sirketleri

Yilmaz 2022 IDOCRIW; Bankalar
EDAS

Bayram 2021 CRITIC; EDAS Katilim bankalari

Gorglin ve 2021 AHPveCRITIC; Otobis segimi

Kuctkonder EDAS

Ozaydmn ve 2021 ENTROPI; Gida igletmeleri

Karakul EDAS

Apan ve Oztel 2020 ENTROPI; Orman  kagit  basim
EDAS isletmeleri

Arsu ve Aygin 2020 MACBETH; Lokanta ve otel
EDAS sektoriindeki turizm

isletmeleri

Kosaroglu 2020 SD; EDAS Bankalar

Gok Kisa ve 2019 SWARA;EDAS OECD ulkelerinin lojistik

Aycin performansi

Orhan 2019 ENTROPI; AB lkelerinin lojistik
EDAS performansi

Unal 2019 ENTROPI; Sigorta sirketleri
EDAS

Akcakanat vd. 2018 CRITIC ve Bankalar
MDL; EDAS

Cakir 2018 SWARA; EDAS  Fitness merkezleri

Kirac1 ve Bakir 2018 CRITIC; EDAS Havayolu firmalar1

2.3. IDDWS yontemi kullanan calismalar

Torkayesh vd. (2021) tarafindan literatire
kazandirilan IDDWS  yaklasimi  CRITIC ve
ENTROPI yaklasimlarindan faydalanan ve kriter
agirliklarinin hesaplanmasinda kullanilan bir CKKV
yontemidir. IDDWS yaklagimi, literatiire yeni
kazandirilmis bir agirlik hesaplama yontemi oldugu
i¢in arastirmacilar tarafindan heniiz sinirh bir sekilde
tercih edilmektedir.

Ersoy (2023a) calismasinda IDDWS ve MARCOS
yontemleri entegre bi¢imde kullanilip AB iilkelerinin
yasam kalitesine gore performanslarinin analizi i¢in
kullanilmistir.  Ersoy (2023b) ¢alismasinda ise
IDDWS ile agirlik hesaplamasinin ardindan elde

TUD
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edilen agirliklar CoCoSo yonteminde isletmeleri
sosyal stirdiiriilebilirlik agisindan performanslarina
gore siralamak amaciyla kullanilmistir.

Bilindigi kadariyla daha once literatiirde IDDWS ve
EDAS yontemlerinin entegrasyonundan elde edilen
hibrit bir yaklasim aragtirmacilar tarafindan
kullanilmamugtir. IDDWS yontemi kriter
agirliklarinin  hesaplanmasinda kullanilan objektif
yaklagimlardan biridir ve CRITIC ve ENTROPI
yontemleriyle hesaplanan agirliklarin, belirlenen
agirliklarla carpilip toplanmasiyla kriter agirliklarini
hesaplamaktadir. Yaklasim hem CRITIC hem de
ENTROPI yaklagimlariin ozelliklerinden
faydalanmasi sebebiyle bu calismada tercih edilmistir.
EDAS yontemi de deginildigi lizere diger uzakliklara
gore alternatif siralayan yontemlerden farkli olarak,
ortalama ¢oziime gore uzakliklart g6z Oniinde
bulundurdugu i¢in bu ¢aligsmada tercih edilmistir.

3. Yontem

Bu calismada, Tirkiye’deki 81 ilde 2022 yilinda
gergeklesen toplam trafik kazasi sayisi, bu kazalardan
kaynaklanan can kaybi ve yarali sayisi, bir milyon
niifus basina diisen kaza sayisi ile can kayb1 ve yaral
sayist, bir milyon arag¢ ve 6zel otomobil basina diisen
can kayb1 ve yarali sayist olmak iizere 10 degisken
kullanilmistir. Calismada kullanilan veri seti TUIK
veri tabanindan elde edilmistir. ilk asamada illerin
trafik risk durumunu degerlendirmek i¢in kullanilan
10 kriterin agirhklan ENTROPI ve CRITIC
yontemlerinin entegrasyonuyla elde edilen IDDWS
yaklagimiyla elde edilmistir. Bu yaklagim veri setinde
yer alan degiskenlerin gozlem degerleriyle objektif
olarak agirliklarin hesaplanmasinda kullanilmaktadir.
Agirlik  hesaplamasinda oncelikli  olarak tiim
degiskenler kullanilarak hesaplama yapilmistir.
Sonraki adimda bir milyon niifusa diisen trafik kaza
miktar1, bir milyon niifusa diisen trafik kazalarindaki
can kaybi, bir milyon niifusa diisen trafik
kazalarindaki yarali sayisi, bir milyon arag basina can
kaybi, bir milyon arag¢ basina yarali sayisi, bir milyon
0zel otomobile diisen can kaybi ve bir milyon 6zel
otomobile diisen yarali sayisi degiskenlerinin yer
aldig1 goreli objektif agirlik hesaplamasi yapilmastir.
Agirlik hesaplamasinin son adiminda da toplam kaza
sayist, toplam can kaybi ve toplam yarali sayisi
degiskenleriyle ayn1 hesaplamalar tekrarlanmistir.

Entegre metodolojinin ikinci asamasinda ise ilk
asamada elde edilen objektif kriter agirliklarinin
kullanildigi EDAS yo6nteminden faydalanarak illerin
trafik risk durumuna gore siralamalari elde edilmistir.

m
Trafik v

Ulasim Arastirmalar Dergisi
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Bu asamada da ilk asamada oldugu gibi ii¢ farkh
sekilde analiz uygulanmis ve bulgular raporlanmustir.
Onerilen entegre yaklasim Sekil 1 ile 6zetlenmektedir.

Performans analizi yapilacak birimler icin belirlenen kriterlerle karar matrisinin
olusturulmasi

1

[ Kriter Agirhklarimin Hesaplanmast ]

Olusturulan karar matrisi kullanilarak ENTROPI yontemiyle kriter agirhklarinin
hesaplanmasi

I

Olusturulan karar matrisi kullamilarak CRITIC yontemiyle kriter agirhiklariin

hesaplanmasi

ENTROPI ve CRITIC yaklagimlariyla hesaplanan kriter agirhklar: kullamlarak IDDWS
yontemiyle nihai kriter agirhiklarinin hesaplanmasi

]

[ Alternatiflerin Siralanmast ]

e e o e e e e e oy e ey e e e e e e e

Elde edilen kriter agirhklar: kullamlarak EDAS yontemiyle alternatiflerin skorlarinin en

yiiksek skor en iyi performans olacak sekilde hesaplanmasi

Sekil 1. Onerilen entegre metodoloji

Objektif agirliklarin  hesaplanmasinda  kullanilan
IDDWS  yéntemi CRITIC ve ENTROPI
yontemlerinin agirlikli ortalamasini kullanarak kriter
agirliklarini  belirlemektedir. CRITIC yonteminde
agirhlk  hesaplamalart  yapilirken  degiskenlerin
arasindaki korelasyon ve degiskenlerin standart
sapma degerleri dikkate alinmaktadir. Boylelikle
yontem Kkarar vericilerin 6znel goriislerini ortadan
kaldirarak agirlik hesaplamasi yapmaktadir ve bu
ozelligiyle agirlik  hesaplamasinda  kullanilan
yaklasimlardan pozitif olarak ayrigmaktadir. Zhang
vd. (2011) belirtmektedir ki ENTROPI yéntemi islem
adimlarinin en basinda elde edilen karar matrisinin
dogas1 kaynakli igerdigi diizensizlik ve belirsizligi
agirliklara da aktarmasiyla z-skor, SD, MEREC ve
CRITIC gibi yontemlere gore daha iyi performansa
sahiptir.

IDDWS yonteminde bir kritere ait agirlik elde
edilirken o kriter icin ENTROPI ve CRITIC
yaklasimlartyla  hesaplanan  agirhigin = agirlikh
ortalamasi alinmaktadir. Bu yonilyle IDDWS metodu
hem ENTROPI hem de CRITIC yaklagiminimn diger
hesaplama yontemlerine gore gliclii olan 6zelliklerine
sahiptir.

Alternatiflerin siralanmasinda kullanilan EDAS
yaklasimi ise yeni nesil CKKV yaklasgimlarindan
olup alternatif siralamasinda ortalama ¢dziime olan
uzakliklar1 g6z Onlinde bulundurmaktadir. Bu
yoniiyle negatif ve pozitif ¢oziimlere gore uzaklik
hesaplamasi yapan TOPSIS (Technique for Order of
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Preference by Similarity to Ideal Solution) gibi
yontemlere gore daha az islem karmasasina sahiptir.

Bu c¢alismadan kullanilan entegre IDDWS-EDAS
yaklagimi alt boliimlerde adim adim agiklanacaktir.

3.1. ENTROPI yontemi

ENTROPI yoéntemiyle agirlik hesaplamasinda ilk
adim olarak problemde yer alan alternatif ve
kriterlerle olusturulan karar matrisi elde edilir (Ersoy,
2022). Matrisin matematiksel gosterimi asagidaki
gibidir:

Z11 Z12 Zin
Z71  Zp2 Zon

E = [ ij]mxn =1 : : : (1)
Zm1 Zm2 Zmn

Esitlik 1°deki zjj, alternatif i’nin j’nci kriter altinda
ortaya koydugu performans: temsil etmektedir.
Matematiksel gosterimdeki n ¢oziime kavusturulmasi
amaglanan karar probleminin sahip oldugu kriter
sayisini; m ise problemdeki alternatif sayisini temsil
etmektedir.

Bir sonraki adimda, ilk adimda elde edilen karar
matrisinde yer alan zjj degerlerine standardizasyon
islemi yapilir. Standardizasyon asamasinda karar
problemindeki kriterlerin fayda veya maliyet 6zellikli
olmas1 islemler sirasinda kullanilacak denklemleri
belirlemektedir. Standardizasyon sonucunda elde
edilen degerler rjj ile temsil edilmektedir ve eger
kriter fayda 6zellikli ise esitlik 2; maliyet 6zellikli ise
de esitlik 3 yardimiyla islemler yapilir.

o _m
Y ma.Xj(Zij) (2)

Elde edilen rijdegerleri esitlik 4 yardimiyla normalize
edilir.

Tij

t:: = 4
Y i=17ij )
Normalizasyon islemlerinden sonra problemde yer
alan her kriter icin entropi degerleri esitlik 5’te

gosterilen denklem kullanilarak hesaplanir.
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_ ?;1 tij ln(tu) (5)
In (m)

Hij -

Son olarak elde edilen entropi degerleri kullanilarak

her bir kriterin agirliklart  hesaplanir.  Agirhik
hesaplamada asagida verilen esitlik 6
kullanilmaktadir.
. )
W = —— —
K ?:1 1 - H;

3.2. CRITIC yontemi

Diakoulaki vd. (1995) calismasinda Onerilen ve
standart sapma fikrine dayanan CRITIC yontemi,
agirhik hesaplamasinda kriterlerin standart sapma
degerlerini dikkate almasinin yani sira kriterler

arasindaki ~ korelasyonu da  goz  Onilinde
bulundurmaktadir (Akt., Wang ve Luo, 2010).

Yontem uygulama agamasinda oncelikle elde edilen
karar matrisi normalize edilir. Normalizasyon
asamasinda fayda temelli kriterler i¢in esitlik 7;
maliyet temelli kriterler i¢in esitlik 8 kullanilmaktadir.

z;j — min;(z;;)

B max]-(zl-j) — minj(zl-j)

()

o man(Zij) - Zij
Ay max]-(zl-j) — minj(zl-j) ®)

Burada maxj(zij), J- kriterin en iyi performansini;
min, (zi j) ise j. kriterin en diisiik performansini
temsil etmektedir. Kriter agirliklarinin hesaplanmasi
asamasinda sonraki adimda aralarindaki iliski varlig
ve bu iligkinin derecesinin 6lglilmesi i¢in korelasyon
katsayis1 (pjk) hesaplanmaktadir. Ardindan kriterlerin
standart sapmalari (oj) hesaplandiktan sonra esitlik 9
yardimiyla kriterin sahip oldugu toplam bilgi
hesaplamasi yapilmaktadir.

G =07 ) (1= py) ©)
k=1

Son adimda da kriterlerin agirliklart esitlik 10
yardimiyla elde edilir.
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G
— (=12 ..,n)

w; = (10)
T Y G

3.3. IDDWS yontemi

Torkayesh vd. (2021) tarafindan literatiire

kazandirilan IDDWS yontemi kriter agirliklarinin
hesaplanmasinda ~ ENTROPI  ve  CRITIC
yontemlerinin agirlikli toplamlarmi kullanmaktadir
ve yaklagimin matematiksel gdsterimi esitlik 11°deki
gibidir:
wi=a*xf+(1—a)*6 (12)
Burada B ENTROPI yaklagimiyla elde edilen agirhigy;
0 CRITIC yaklasimiyla elde edilen agirlig1 ve o ise
elde edilecek nihai agirliklandirilmis kriter agirligt
icin  hesaplamada kullanilan agirhgr  temsil
etmektedir. Nihai kriter agirliklarim1 elde ederken
genelde o degerinin 0,5 almmasit her iki
metodolojiden  gelen  bilginin nihai  agirhga
yansitilmasi i¢in tavsiye edilmektedir (Torkayesh vd.,
2021).

3.4. EDAS yontemi

Alternatiflerin siralanmasinda mesafeleri g6z éninde
bulunduran EDAS yontemi 2015 yilinda Keshavarz-
Ghorabaee vd. tarafindan literatiire kazandirilmistir.
Yontem ortalama ¢6ziim hesaplamasi yaptiktan sonra
her bir alternatifin bu ortalama c¢6ziimden olan
uzakliklarin1 hesaplamakta ve pozitif anlamda en
uzak mesafeye sahip alternatifi ilk sirada olacak
sekilde siralama yapmaktadir.

Esitlik 1 ile gosterilen karar matrisi elde edildikten
sonra esitlik 12 yardimiyla kriterlerin
ortalamalarindan olusan ortalama ¢Oziimler matrisi
elde edilir.

n
i=1%ij

n

AV, = (12)
Ortalama c¢ozimler matrisini elde ettikten sonra
kriterler igin ortalamadan pozitif uzaklik (PDAjj) ve
ortalamadan negatif uzaklik (NDAj)
hesaplamalarinda olugan uzaklik matrisi elde edilir.
Uzaklik matrisi elde edilirken yine kriterlerin fayda
veya maliyet temelli olma durumlarina gore islemler
degismektedir. Fayda 6zellikli kriterler i¢in esitlik 13
ve 14; maliyet ozellikli kriterler iginse esitlik 15 ve
16 kullanilmaktadir.
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bo, - max (0, izlj - av))) 13)
]

NDA;; = maz (0, 34; ) (14)

PDA;; = mex (0 34; ~ %)) (15)

NDAy = © 1(4212 — ) (16)

Sonraki adimda karar probleminde yer alan her bir
alternatifin toplam pozitif degerler (SPi) ve toplam
negatif degerler (SNi) vektorii hesaplanmaktadir.
Esitlik 17 ve esitlik 18 bu degerlerin hesaplanmasinda
kullanilmaktadir. Esitliklerde yer alan agirliklar bu
calismada IDDWS yaklagimiyla elde edilmistir.

m
j=1

m
j=1

Esitlik 19 ve 20 kullanilarak onceki adimda elde
edilen agirlikli toplam degerlerin normalizasyonu
gergeklestirilir.

SP,

NSP, = ——
P max;(SP;) (19)
SN,
NSN; =1—- ——*L 2
SNi max; (SN;) (20)

EDAS yontemindeki hesaplamalarin son adiminda
ise esitlik 21 yardimiyla problemde yer alan her bir
alternatif icin degerlendirme skorlar1 elde edilir ve
alternatifler elde edilen degerlendirme skorlarina
gore biylikten kiiclige dogru en iyiden en koti
alternatife olacak sekilde siralanir.

1

4. Uygulama

Bu calismada Tiirkiye’de yer alan 81 ilin karayolu
trafik risk durumu entegre IDDWS-EDAS
yaklasimiyla incelenmistir. Calismada kullanilan veri

Trafik ve Uk

rastirmalari Dergisi
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setinde yer alan kriterler iller diizeyinde 2022 yilina
ait 10 degiskenden olusmaktadir. Toplam trafik
kazasi sayis1 (C1), kazalardaki toplam can kaybi (C2),
bir milyon nlfusa diisen trafik kazalarindaki can
kayb1 (C3), bir milyon ara¢ basina can kayb1 (C4),
toplam yarali sayist (C5), bir milyon nifusa diisen
trafik kazalarindaki yarali sayisi1 (C6), bir milyon
nifusa diisen trafik kazalarindaki yaral sayisi (C7),
bir milyon niifusa diisen trafik kaza sayisi (C8), bir
milyon 6zel otomobile diisen can kaybi (C9) ve bir
milyon 6zel otomobile diisen yarali sayist (C10)
degiskenleri kullanilmistir.

Onerilen entegre metodolojiyle illerin trafik risk
durumu degerlendirilirken kullanilan veri setinde yer
alan kriterler 3 farkli gruba ayrilarak degerlendirme
yapilmustir. Ik grupta 10 kriterle, ikinci grupta C3,
C4, C6, C7, C8, C9 ve C10 kriterleriyle ve son olarak
da toplam olarak 6l¢iilmiis C1, C2 ve C6 kriterleriyle
degerlendirme yapilmistir. Buradaki amag¢ Olgiim
birimleri sebebiyle bazi kriterlerin analizi domine
etmesinin; bagka bir deyisle diger degiskenlere gore
yiiksek agirliklara sahip olmalarinin 6niine gegmektir.
Analiz sonuglar1 gosterecektir ki 10 kriterin hepsinin
kullanildig1 agirlik hesaplamasi agamasinda C1, C2
ve C6 kriterli yiiksek agirliklara sahip olacaklardir.
Bu sebeple kriterler farkli sekillerde gruplanarak
bulgular  raporlanmustir. Onerilen entegre
metodolojinin adim adim hesaplanmasinda 10
kriterin hepsinin yer aldig1 hesaplamalar takip eden
kisimda yer alan tablolarda adim adim raporlanmastir.

Entegre metodolojinin ilk asamasinda kriterlerin
objektif agirliklar1 hesaplanmaktadir ve bunun i¢in
ilk adim olarak esitlik 1°de gosterildigi gibi karar
matrisi olusturulmaktadir. IDDWS yonteminin ilk
adiminda kriterlerin agirliklart ENTROPI yontemiyle

127

bulunmaktadir. ENTROPI islemlerinin ilk asasinda
Tablo 2 ile gosterilen karar matrisi elde edilir.

Sonraki adimda ise karar matrisinde yer alan
kriterlerin standardizasyon islemi yer almaktadir. Bu
calismada kullanilan kriterlerin hepsi maliyet temelli
kriterlerdir bu sebeple esitlik 3 yardimiyla kriterler
icin standardizasyon islemi gerceklestirilir. Islem
sonucunda elde edilen standardize degerler Tablo 3
ile gosterilmektedir.

Standardize rij degerleri esitlik 4 yardimiyla
normalize edilir. Tablo 4 normalize edilmis tjj
degerlerini gdstermektedir.

Son adimda esitlik 5 ve 6 yardimiyla once kriterlere
ait entropi degerleri ve sonrasinda ise her bir kriterin
agirliklari hesaplanir. Tablo 5 10 kriterle, 7 kriterle ve
3 kriterle yapilan agirhk  hesaplamalarini
gOstermektedir.

ENTROPI yéntemiyle hesaplanan agirliklar IDDWS
yaklagiminin ilk fazidir. ikinci fazda ise yine aym
karar matrisi kullanilarak kriter agirliklart CRITIC
yontemiyle hesaplanmaktadir. CRITIC yo6nteminin
ilk asamasinda esitlik 8 kullanilarak Tablo 6 ile
gosterilen normalize degerler elde edilir.

CRITIC yontemiyle agirliklarin hesaplanmasinin
sonraki adiminda Tablo 7 ile gosterilen kriterler
arasindaki Pearson korelasyon degerleri ve Tablo 8
ile gosterilen degiskenlerin standart sapmalari
hesaplanmaktadir.

Hesaplanan kriterler aras1 korelasyon ve standart
sapma degerleri kullanilarak esitlik 9 yardimiyla her
bir kriterin sahip oldugu bilgi hesaplanir. Esitlik 9
kullanilarak hesaplanan C; degerleri Tablo 9 ile
gosterilmektedir.
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Tablo 2. Karar matrisi

il C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10
Erzurum 1224 59 78 479 2069 2734 16789 1617 956 33516
Erzincan 755 25 105 396 1299 5473 20567 3181 826 42911
Bayburt 183 8 94 494 331 3892 20423 2152 1144 47320
Agr1 679 20 38 652 1228 2341 40026 1294 2293 140777
Kars 333 17 60 371 549 1953 11975 1185 1392 44948
Igdir 333 5 25 175 516 2540 18012 1639 772 79642
Ardahan 136 8 84 423 255 2686 13484 1433 2100 66947
Malatya 1716 62 77 319 2779 3436 14308 2122 592 26515
Elazig 1056 46 78 334 1797 3056 13062 1796 582 22753
Bingél 600 26 92 1450 1010 3567 56346 2119 3031 117757
Tunceli 185 11 132 1090 313 3742 31015 2212 2793 79482
Van 1406 58 51 758 2488 2181 32497 1232 2107 90377
Mus 428 4 10 117 800 1974 23375 1056 435 87080
Bitlis 658 22 62 968 1241 3523 54621 1868 2746 154873
Hakkari 295 5 18 560 527 1894 59008 1060 2269 239111
Gaziantep 4061 77 36 135 6368 2989 11171 1906 301 24863
Adiyaman 1283 40 63 348 2043 3232 17762 2030 744 38006
Kilis 654 12 82 239 909 6233 18100 4485 1051 79576
Sanlurfa 3718 131 61 497 6035 2816 22901 1735 1379 63534
Diyarbakir 2614 89 50 691 4538 2533 35221 1459 1627 82981
Mardin 1284 30 35 377 2088 2420 26236 1488 1223 85124
Batman 795 13 21 272 1298 2072 27189 1269 810 80867
Sirnak 634 23 42 779 937 1714 31745 1160 4216 171738
Siirt 534 16 48 767 839 2527 40205 1609 2292 120183
Istanbul 22295 351 22 76 27625 1744 5948 1407 111 8734
Tekirdag 2545 54 49 187 3633 3263 12565 2286 352 23696
Edirne 931 33 80 195 1281 3108 7583 2259 453 17586
Kirklareli 897 44 120 313 1349 3682 9611 2448 687 21070
Balikesir 3880 137 110 264 5544 4433 10666 3102 605 24469
Canakkale 1568 50 90 201 2190 3930 8813 2814 505 22125
[zmir 11364 257 58 163 14730 3328 9363 2568 298 17066
Aydin 3800 92 81 185 5165 4555 10366 3351 467 26230
Denizli 3202 97 92 217 4578 4356 10264 3046 449 21196
Mugla 5165 128 125 230 6980 6835 12558 5058 563 30691
Manisa 4565 172 118 271 6577 4515 10376 3134 745 28470
Afyonkarahisar 1973 106 142 445 3459 4648 14508 2651 1126 36746
Kutahya 1320 42 73 190 2035 3517 9204 2281 381 18449
Usak 1066 25 67 171 1661 4451 11363 2857 353 23449
Bursa 6681 134 43 134 9433 2997 9425 2122 237 16675
Eskisehir 2192 53 59 172 3233 3599 10468 2440 294 17958
Bilecik 600 15 66 205 944 4134 12908 2628 425 26751
Kocaeli 4074 108 53 243 5699 2803 12838 2004 409 21562
Sakarya 2727 59 56 189 3972 3744 12708 2571 368 24794
Diizce 1025 39 97 322 1483 3698 12262 2556 643 24460
Bolu 769 37 116 304 1251 3909 10294 2403 623 21063
Yalova 800 15 52 210 1031 3543 14434 2749 389 26738
Ankara 12550 266 46 117 17505 3046 7691 2184 160 10499
Konya 5842 269 118 347 8975 3942 11583 2566 711 23736
Karaman 755 12 46 125 1127 4354 11768 2917 311 29173
Antalya 8617 230 88 189 11885 4537 9742 3289 394 20382
Isparta 1223 52 117 274 1925 4319 10127 2744 596 22073
Burdur 1042 53 194 372 1644 6006 11538 3807 922 28604
Adana 4770 164 72 230 6655 2940 9328 2107 451 18304
Mersin 6163 177 94 262 8382 4432 12408 3259 575 27234
Hatay 4387 101 60 191 6351 3801 11987 2626 432 27136
Kahramanmaras 2573 90 77 348 4187 3575 16177 2197 610 28362
Osmaniye 1862 46 83 256 2699 4881 15044 3367 517 30362
Kirikkale 729 32 116 459 1216 4406 17445 2642 772 29344
Aksaray 1374 69 161 507 2455 5722 18041 3202 982 34923
Nigde 1137 54 148 472 1755 4825 15356 3126 1066 34658
Nevsehir 985 29 94 222 1707 5542 13050 3198 503 29615
Kirsehir 583 28 115 390 975 4013 13595 2400 696 24244
Kayseri 3696 133 93 325 5881 4100 14379 2577 520 22975
Sivas 1612 79 124 463 2927 4601 17153 2534 882 32670
Yozgat 1134 48 115 432 2059 4920 18551 2710 959 41130
Zonguldak 1139 19 32 117 1780 3019 10915 1932 191 17929
Karabiik 548 16 64 234 890 3570 13007 2198 382 21241
Bartin 444 24 119 442 644 3193 11866 2201 783 21003
Kastamonu 962 33 88 238 1612 4292 11607 2561 507 24746
Cankir1 607 26 132 466 1121 5704 20090 3089 1154 49771
Sinop 536 21 96 332 836 3828 13210 2454 639 25451
Samsun 3505 105 77 263 5297 3863 13271 2556 530 26751

Trafik ve Ulasim Arastirmalar Dergisi
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Tablo 2. Karar matrisi — devam edilen
il C1l C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10
Tokat 1570 49 81 254 2608 4328 13501 2606 549 29196
Corum 1679 67 127 370 2763 5250 15260 3190 786 32427
Amasya 1003 46 137 364 1739 5186 13761 2991 722 27299
Trabzon 1622 37 45 168 2391 2928 10872 1986 302 19500
Ordu 1861 40 53 263 2690 3535 17714 2446 481 32368
Giresun 1001 35 78 354 1607 3570 16237 2224 760 34882
Rize 774 25 72 291 1101 3185 12811 2239 671 29568
Artvin 334 8 47 191 543 3203 12961 1970 458 31069
Giimiishane 341 24 160 922 573 3817 22005 2272 2111 50405

Tablo 3. ENTROPI yonetimi standardize degerler

il Cl C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10

Erzurum 0,111 0,067 0,128 0,158 0,123 0,626 0,354 0,653 0,116 0,260
Erzincan 5,551 0,160 0,095 0,191 0,196 0,313 0,289 0,331 0,134 0,203
Bayburt 1,345 0,500 0,106 0,153 0,770 0,440 0,291 0,490 0,097 0,184
Agri 4,992 0,200 0,263 0,116 0,207 0,732 0,148 0,816 0,048 0,062
Kars 2,448 0,235 0,166 0,204 0,464 0,877 0,496 0,891 0,079 0,194
Igdir 2,448 0,800 0,400 0,434 0,494 0,674 0,330 0,644 0,143 0,109
Ardahan 1,000 0,500 0,119 0,179 1,000 0,638 0,441 0,736 0,052 0,130
Malatya 12,610 0,064 0,129 0,238 0,091 0,498 0,415 0,497 0,187 0,329
Elazig 7,764 0,086 0,128 0,227 0,141 0,560 0,455 0,587 0,190 0,383
Bingol 4,411 0,153 0,108 0,052 0,252 0,480 0,105 0,498 0,036 0,074
Tunceli 1,360 0,363 0,075 0,069 0,814 0,458 0,191 0,477 0,039 0,109
Van 10,330 0,068 0,196 0,100 0,102 0,785 0,183 0,857 0,052 0,096
Mus 3,147 1,000 1,000 0,649 0,318 0,868 0,254 1,000 0,255 0,100
Bitlis 4,838 0,181 0,161 0,078 0,205 0,486 0,108 0,565 0,040 0,056
Hakkari 2,169 0,800 0,555 0,135 0,483 0,904 0,100 0,996 0,048 0,036
Gaziantep 29,860 0,051 0,277 0,562 0,040 0,573 0,532 0,554 0,368 0,351
Adiyaman 9,433 0,100 0,158 0,218 0,124 0,530 0,334 0,520 0,149 0,229
Kilis 4,808 0,333 0,121 0,317 0,280 0,274 0,328 0,235 0,105 0,109
Sanlurfa 27,330 0,030 0,163 0,152 0,042 0,608 0,259 0,608 0,080 0,137
Diyarbakir 19,220 0,044 0,200 0,109 0,056 0,676 0,168 0,723 0,068 0,105
Mardin 9,441 0,133 0,285 0,201 0,122 0,708 0,226 0,709 0,090 0,102
Batman 5,845 0,307 0,476 0,279 0,196 0,827 0,218 0,832 0,137 0,108
Sirnak 4,661 0,173 0,238 0,097 0,272 1,000 0,187 0,910 0,026 0,050
Siirt 3,926 0,250 0,208 0,099 0,303 0,678 0,147 0,656 0,048 0,072
Istanbul 163,900 0,011 0,454 1,000 0,009 0,982 1,000 0,750 1,000 1,000
Tekirdag 18,710 0,074 0,204 0,406 0,070 0,525 0,473 0,461 0,315 0,368
Edirne 6,845 0,121 0,125 0,389 0,199 0,551 0,784 0,467 0,245 0,496
Kurklareli 6,595 0,090 0,083 0,242 0,189 0,465 0,618 0,431 0,161 0,414
Balikesir 28,520 0,029 0,090 0,287 0,045 0,386 0,557 0,340 0,183 0,356
Canakkale 11,520 0,080 0,111 0,378 0,116 0,436 0,674 0,375 0,219 0,394
[zmir 83,550 0,015 0,172 0,466 0,017 0,515 0,635 0,411 0,372 0,511
Aydimn 27,940 0,043 0,123 0,410 0,049 0,376 0,573 0,315 0,237 0,332
Denizli 23,540 0,041 0,108 0,350 0,055 0,393 0,579 0,346 0,247 0,412
Mugla 37,970 0,031 0,080 0,330 0,036 0,250 0,473 0,208 0,197 0,284
Manisa 33,560 0,023 0,084 0,280 0,038 0,379 0,573 0,336 0,148 0,306
Afyonkarahisar 14,500 0,037 0,070 0,170 0,073 0,368 0,409 0,398 0,098 0,237
Kitahya 9,705 0,095 0,136 0,400 0,125 0,487 0,646 0,462 0,291 0,473
Usak 7,838 0,160 0,149 0,444 0,153 0,385 0,523 0,369 0,314 0,372
Bursa 49,120 0,029 0,232 0,567 0,027 0,571 0,631 0,497 0,468 0,523
Eskisehir 16,110 0,075 0,169 0,441 0,078 0,476 0,568 0,432 0,377 0,486
Bilecik 4,411 0,266 0,151 0,370 0,270 0,414 0,460 0,401 0,261 0,326
Kocaeli 29,950 0,037 0,188 0,312 0,044 0,611 0,463 0,526 0,271 0,405
Sakarya 20,050 0,067 0,178 0,402 0,064 0,457 0,468 0,410 0,301 0,352
Diizce 7,536 0,102 0,103 0,236 0,171 0,463 0,485 0,413 0,172 0,357
Bolu 5,654 0,108 0,086 0,250 0,203 0,438 0,577 0,439 0,178 0,414
Yalova 5,882 0,266 0,192 0,361 0,247 0,483 0,412 0,384 0,285 0,326
Ankara 92,270 0,015 0,217 0,649 0,014 0,562 0,773 0,483 0,693 0,831
Konya 42,950 0,014 0,084 0,219 0,028 0,434 0,513 0,411 0,156 0,367
Karaman 5,551 0,333 0,217 0,608 0,226 0,393 0,505 0,362 0,356 0,299
Antalya 63,360 0,017 0,113 0,402 0,021 0,377 0,610 0,321 0,281 0,428
Isparta 8,992 0,076 0,085 0,277 0,132 0,396 0,587 0,384 0,186 0,395
Burdur 7,661 0,075 0,051 0,204 0,155 0,285 0,515 0,277 0,120 0,305
Adana 35,070 0,024 0,138 0,330 0,038 0,582 0,637 0,501 0,246 0,477
Mersin 45,310 0,022 0,106 0,290 0,030 0,386 0,479 0,324 0,193 0,320
Hatay 32,250 0,039 0,166 0,397 0,040 0,450 0,496 0,402 0,256 0,321
Kahramanmarag 18,910 0,044 0,129 0,218 0,060 0,479 0,367 0,480 0,181 0,307
Osmaniye 13,690 0,086 0,120 0,296 0,094 0,351 0,395 0,313 0,214 0,287
Kirikkale 5,360 0,125 0,086 0,165 0,209 0,389 0,340 0,399 0,143 0,297
Aksaray 10,100 0,057 0,062 0,149 0,103 0,299 0,329 0,329 0,113 0,250
Nigde 8,360 0,074 0,067 0,161 0,145 0,355 0,387 0,337 0,104 0,252
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Tablo 3. ENTROPI yonetimi standardize degerler — Devam edilen
il C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10
Nevsehir 7,242 0,137 0,106 0,342 0,149 0,309 0,455 0,330 0,220 0,294
Kirsehir 4,286 0,142 0,086 0,194 0,261 0,427 0,437 0,440 0,159 0,360
Kayseri 27,170 0,030 0,107 0,233 0,043 0,418 0,413 0,409 0,213 0,380
Sivas 11,850 0,050 0,080 0,164 0,087 0,372 0,346 0,416 0,125 0,267
Yozgat 8,338 0,083 0,086 0,175 0,123 0,348 0,320 0,389 0,115 0,212
Zonguldak 8,375 0,210 0,312 0,649 0,143 0,567 0,544 0,546 0,581 0,487
Karabiik 4,029 0,250 0,156 0,324 0,286 0,480 0,457 0,480 0,290 0,411
Bartin 3,264 0,166 0,084 0,171 0,395 0,536 0,501 0,479 0,141 0,415
Kastamonu 7,073 0,121 0,113 0,319 0,158 0,399 0,512 0,412 0,218 0,352
Cankiri 4,463 0,153 0,075 0,163 0,227 0,300 0,296 0,341 0,096 0,175
Sinop 3,941 0,190 0,104 0,228 0,305 0,447 0,450 0,430 0,173 0,343
Samsun 25,770 0,038 0,129 0,288 0,048 0,443 0,448 0,413 0,209 0,326
Tokat 11,540 0,081 0,123 0,299 0,097 0,396 0,440 0,405 0,202 0,299
Corum 12,340 0,059 0,078 0,205 0,092 0,326 0,389 0,331 0,141 0,269
Amasya 7,375 0,086 0,072 0,208 0,146 0,330 0,432 0,353 0,153 0,319
Trabzon 11,920 0,108 0,222 0,452 0,106 0,585 0,547 0,531 0,367 0,447
Ordu 13,680 0,100 0,188 0,288 0,094 0,484 0,335 0,431 0,230 0,269
Giresun 7,360 0,114 0,128 0,214 0,158 0,480 0,366 0,474 0,146 0,250
Rize 5,691 0,160 0,138 0,261 0,231 0,538 0,464 0,471 0,165 0,295
Artvin 2,455 0,500 0,212 0,397 0,469 0,535 0,458 0,536 0,242 0,281
Giimiishane 2,507 0,166 0,062 0,082 0,445 0,449 0,270 0,464 0,052 0,173

Tablo 4. ENTROPI yonetimi normalize degerler

il C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10

Erzurum 0,000 0,005 0,009 0,006 0,008 0,015 0,010 0,016 0,007 0,010
Erzincan 0,004 0,012 0,007 0,008 0,013 0,007 0,008 0,008 0,008 0,008
Bayburt 0,000 0,040 0,007 0,006 0,052 0,010 0,008 0,012 0,005 0,007
Agn 0,003 0,016 0,019 0,004 0,014 0,018 0,004 0,020 0,002 0,002
Kars 0,001 0,019 0,012 0,008 0,031 0,021 0,014 0,022 0,004 0,007
Igdir 0,001 0,064 0,029 0,018 0,033 0,016 0,009 0,016 0,008 0,004
Ardahan 0,000 0,040 0,008 0,007 0,067 0,015 0,012 0,018 0,003 0,005
Malatya 0,009 0,005 0,009 0,010 0,006 0,012 0,011 0,012 0,011 0,013
Elazig 0,005 0,007 0,009 0,009 0,009 0,013 0,013 0,014 0,011 0,015
Bingél 0,003 0,012 0,008 0,002 0,017 0,011 0,003 0,012 0,002 0,003
Tunceli 0,000 0,029 0,005 0,002 0,055 0,011 0,005 0,012 0,002 0,004
Van 0,007 0,005 0,014 0,004 0,006 0,019 0,005 0,021 0,003 0,003
Mus 0,002 0,080 0,074 0,027 0,021 0,021 0,007 0,025 0,015 0,004
Bitlis 0,003 0,014 0,012 0,003 0,013 0,011 0,003 0,014 0,002 0,002
Hakkari 0,001 0,064 0,041 0,005 0,032 0,022 0,002 0,025 0,002 0,001
Gaziantep 0,021 0,004 0,020 0,023 0,002 0,014 0,015 0,014 0,022 0,014
Adiyaman 0,006 0,008 0,011 0,009 0,008 0,013 0,009 0,013 0,009 0,009
Kilis 0,003 0,026 0,009 0,013 0,018 0,006 0,009 0,005 0,006 0,004
Sanlurfa 0,019 0,002 0,012 0,006 0,002 0,015 0,007 0,015 0,004 0,005
Diyarbakir 0,013 0,003 0,014 0,004 0,003 0,016 0,004 0,018 0,004 0,004
Mardin 0,006 0,010 0,021 0,008 0,008 0,017 0,006 0,018 0,005 0,004
Batman 0,004 0,024 0,035 0,011 0,013 0,020 0,006 0,021 0,008 0,004
Sirnak 0,003 0,014 0,017 0,004 0,018 0,024 0,005 0,023 0,001 0,002
Siirt 0,002 0,020 0,015 0,004 0,020 0,016 0,004 0,016 0,002 0,002
Istanbul 0,119 0,000 0,033 0,042 0,000 0,024 0,028 0,019 0,060 0,040
Tekirdag 0,013 0,005 0,015 0,017 0,004 0,012 0,013 0,011 0,019 0,015
Edirne 0,004 0,009 0,009 0,016 0,013 0,013 0,022 0,011 0,014 0,020
Kirklareli 0,004 0,007 0,006 0,010 0,012 0,011 0,017 0,010 0,009 0,016
Balikesir 0,020 0,002 0,006 0,012 0,003 0,009 0,015 0,008 0,011 0,014
Canakkale 0,008 0,006 0,008 0,016 0,007 0,010 0,019 0,009 0,013 0,016
[zmir 0,060 0,001 0,012 0,019 0,001 0,012 0,018 0,010 0,022 0,020
Aydin 0,020 0,003 0,009 0,017 0,003 0,009 0,016 0,007 0,014 0,013
Denizli 0,017 0,003 0,008 0,014 0,003 0,009 0,016 0,008 0,015 0,016
Mugla 0,027 0,002 0,005 0,014 0,002 0,006 0,013 0,005 0,011 0,011
Manisa 0,024 0,001 0,006 0,011 0,002 0,009 0,016 0,008 0,009 0,012
Afyonkarahisar 0,010 0,003 0,005 0,007 0,004 0,009 0,011 0,010 0,005 0,009
Kitahya 0,007 0,007 0,010 0,016 0,008 0,012 0,018 0,011 0,017 0,019
Usak 0,005 0,012 0,011 0,018 0,010 0,009 0,014 0,009 0,019 0,015
Bursa 0,035 0,002 0,017 0,024 0,001 0,014 0,018 0,012 0,028 0,021
Eskigehir 0,011 0,006 0,012 0,018 0,005 0,011 0,016 0,010 0,022 0,019
Bilecik 0,003 0,021 0,011 0,015 0,018 0,010 0,013 0,010 0,015 0,013
Kocaeli 0,021 0,002 0,014 0,013 0,003 0,015 0,013 0,013 0,016 0,016
Sakarya 0,014 0,005 0,013 0,017 0,004 0,011 0,013 0,010 0,018 0,014
Diizce 0,005 0,008 0,007 0,010 0,011 0,011 0,013 0,010 0,010 0,014
Bolu 0,004 0,008 0,006 0,010 0,013 0,010 0,016 0,011 0,010 0,016
Yalova 0,004 0,021 0,014 0,015 0,016 0,011 0,011 0,009 0,017 0,013
Ankara 0,067 0,001 0,016 0,027 0,000 0,013 0,022 0,012 0,042 0,033
Konya 0,031 0,001 0,006 0,009 0,001 0,010 0,014 0,010 0,009 0,014
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Tablo 4. ENTROPI yonetimi normalize degerler — Devam edilen
il C1 Cc2 C3 C4 C5 Cé c7 Cc8 Cc9 C10
Karaman 0,004 0,026 0,016 0,025 0,015 0,009 0,014 0,009 0,021 0,012
Antalya 0,046 0,001 0,008 0,017 0,001 0,009 0,017 0,008 0,017 0,017
Isparta 0,006 0,006 0,006 0,011 0,008 0,009 0,016 0,009 0,011 0,016
Burdur 0,005 0,006 0,003 0,008 0,010 0,007 0,014 0,007 0,007 0,012
Adana 0,025 0,001 0,010 0,014 0,002 0,014 0,018 0,012 0,014 0,019
Mersin 0,033 0,001 0,007 0,012 0,002 0,009 0,013 0,008 0,011 0,013
Hatay 0,023 0,003 0,012 0,016 0,002 0,011 0,014 0,010 0,015 0,013
Kahramanmarag 0,013 0,003 0,009 0,009 0,004 0,011 0,010 0,012 0,011 0,012
Osmaniye 0,009 0,007 0,009 0,012 0,006 0,008 0,011 0,007 0,013 0,011
Kirikkale 0,003 0,010 0,006 0,007 0,014 0,009 0,009 0,010 0,008 0,012
Aksaray 0,007 0,004 0,004 0,006 0,007 0,007 0,009 0,008 0,006 0,010
Nigde 0,006 0,005 0,005 0,006 0,009 0,008 0,011 0,008 0,006 0,010
Nevsehir 0,005 0,011 0,007 0,014 0,010 0,007 0,013 0,008 0,013 0,012
Kirgehir 0,003 0,011 0,006 0,008 0,017 0,010 0,012 0,011 0,009 0,014
Kayseri 0,019 0,002 0,008 0,009 0,002 0,010 0,011 0,010 0,012 0,015
Sivas 0,008 0,004 0,006 0,006 0,005 0,009 0,009 0,010 0,007 0,010
Yozgat 0,006 0,006 0,006 0,007 0,008 0,008 0,009 0,009 0,007 0,008
Zonguldak 0,006 0,017 0,023 0,027 0,009 0,013 0,015 0,013 0,035 0,019
Karabiik 0,002 0,020 0,011 0,013 0,019 0,011 0,013 0,012 0,017 0,016
Bartin 0,002 0,013 0,006 0,007 0,026 0,013 0,014 0,012 0,008 0,016
Kastamonu 0,005 0,009 0,008 0,013 0,010 0,009 0,014 0,010 0,013 0,014
Cankirt 0,003 0,012 0,005 0,006 0,015 0,007 0,008 0,008 0,005 0,007
Sinop 0,002 0,015 0,007 0,009 0,020 0,011 0,012 0,010 0,010 0,013
Samsun 0,018 0,003 0,009 0,012 0,003 0,010 0,012 0,010 0,012 0,013
Tokat 0,008 0,006 0,009 0,012 0,006 0,009 0,012 0,010 0,012 0,012
Corum 0,008 0,004 0,005 0,008 0,006 0,008 0,011 0,008 0,008 0,010
Amasya 0,005 0,007 0,005 0,008 0,009 0,008 0,012 0,008 0,009 0,013
Trabzon 0,008 0,008 0,016 0,019 0,007 0,014 0,015 0,013 0,022 0,018
Ordu 0,009 0,008 0,014 0,012 0,006 0,011 0,009 0,010 0,014 0,010
Giresun 0,005 0,009 0,009 0,009 0,010 0,011 0,010 0,012 0,008 0,010
Rize 0,004 0,012 0,010 0,011 0,015 0,013 0,013 0,011 0,010 0,012
Artvin 0,001 0,040 0,015 0,016 0,031 0,013 0,013 0,013 0,014 0,011
Giimiishane 0,000 0,005 0,009 0,006 0,008 0,015 0,010 0,016 0,007 0,010
Tablo 5. ENTROPT degerleri ve kriter agriliklari
C1 c2 C3 C4 C5 C6 c7 C8 C9 C10
H 0,867 0,893 0,953 0,969 0,915 0,989 0,983 0,988 0,952 0,969
10 Kriter ~ 1-H 0,133 0,107 0,047 0,031 0,085 0,011 0,017 0,012 0,048 0,031
w 0,254 0,205 0,091 0,060 0,162 0,021 0,033 0,024 0,092 0,059
H 0,953 0,969 0,989 0,983 0,988 0,952 0,969
7 Kriter 1-H 0,047 0,031 0,011 0,017 0,012 0,048 0,031
w 0,239 0,158 0,055 0,087 0,063 0,243 0,155
H 0,867 0,893 0,915
3 Kriter 1-H 0,133 0,107 0,085
w 0,409 0,330 0,261
Tablo 6. CRITIC yontemi normalize degerler
il C1l Cc2 C3 C4 C5 C6 c7 C8 Cc9 C10
Erzurum 0,950 0,841 0,630 0,706 0,933 0,800 0,795 0,859 0,794 0,892
Erzincan 0,972 0,939 0,483 0,767 0,961 0,265 0,724 0,469 0,825 0,851
Bayburt 0,997 0,988 0,543 0,695 0,997 0,574 0,727 0,726 0,748 0,832
Agn 0,975 0,953 0,847 0,580 0,964 0,877 0,357 0,940 0,468 0,426
Kars 0,991 0,962 0,728 0,785 0,989 0,953 0,886 0,967 0,687 0,842
Igdir 0,991 0,997 0,918 0,927 0,990 0,838 0,772 0,854 0,838 0,692
Ardahan 1 0,988 0,597 0,747 1 0,810 0,857 0,905 0,515 0,747
Malatya 0,928 0,832 0,635 0,823 0,907 0,663 0,842 0,733 0,882 0,922
Elaz1g 0,958 0,878 0,630 0,812 0,943 0,737 0,865 0,815 0,885 0,939
Bingél 0,979 0,936 0,554 0 0,972 0,638 0,050 0,734 0,288 0,526
Tunceli 0,997 0,979 0,336 0,262 0,997 0,603 0,527 0,711 0,346 0,692
Van 0,942 0,844 0,777 0,503 0,918 0,908 0,499 0,956 0,513 0,645
Mus 0,986 1 1 0,970 0,980 0,949 0,671 1 0,921 0,659
Bitlis 0,976 0,948 0,717 0,350 0,963 0,646 0,082 0,797 0,358 0,365
Hakkari 0,992 0,997 0,956 0,647 0,990 0,964 0 0,999 0,474 0
Gaziantep 0,822 0,789 0,858 0,957 0,776 0,751 0,901 0,787 0,953 0,929
Adiyaman 0,948 0,896 0,711 0,802 0,934 0,703 0,777 0,756 0,845 0,872
Kilis 0,976 0,976 0,608 0,881 0,976 0,117 0,770 0,143 0,771 0,692
Sanlurfa 0,838 0,634 0,722 0,693 0,788 0,784 0,680 0,830 0,691 0,762
Diyarbakir 0,888 0,755 0,782 0,552 0,843 0,840 0,448 0,899 0,630 0,677
Mardin 0,948 0,925 0,864 0,780 0,933 0,862 0,617 0,892 0,729 0,668
Batman 0,970 0,974 0,940 0,857 0,961 0,930 0,599 0,946 0,829 0,686
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Tablo 6. CRITIC yontemi normalize degerler — Devam edilen

il C1 Cc2 C3 C4 C5 C6 Cc7 C8 C9 C10
Sirnak 0,977 0,945 0,826 0,488 0,975 1 0,513 0,974 0 0,292
Siirt 0,982 0,965 0,793 0,497 0,978 0,841 0,354 0,861 0,468 0,516
Istanbul 0 0 0,934 1 0 0,994 1 0,912 1 1
Tekirdag 0,891 0,855 0,788 0,919 0,876 0,697 0,875 0,692 0,941 0,935
Edirne 0,964 0,916 0,619 0,913 0,962 0,727 0,969 0,699 0,916 0,961
Kirklareli 0,965 0,884 0,402 0,827 0,960 0,615 0,930 0,652 0,859 0,946
Balikesir 0,831 0,616 0,456 0,863 0,806 0,469 0,911 0,488 0,879 0,931
Canakkale 0,935 0,867 0,565 0,909 0,929 0,567 0,946 0,560 0,904 0,941
fzmir 0,493 0,270 0,739 0,936 0,471 0,684 0,935 0,622 0,954 0,963
Aydimn 0,834 0,746 0,614 0,920 0,820 0,445 0,916 0,426 0,913 0,924
Denizli 0,861 0,731 0,554 0,897 0,842 0,484 0,918 0,502 0,917 0,945
Mugla 0,773 0,642 0,375 0,887 0,754 0 0,875 0 0,889 0,904
Manisa 0,800 0,515 0,413 0,858 0,769 0,453 0,916 0,480 0,845 0,914
Afyonkarahisar 0,917 0,706 0,282 0,731 0,882 0,427 0,838 0,601 0,752 0,878
Kutahya 0,946 0,890 0,657 0,917 0,934 0,647 0,938 0,693 0,934 0,957
Usak 0,958 0,939 0,690 0,930 0,948 0,465 0,897 0,549 0,941 0,936
Bursa 0,704 0,625 0,820 0,957 0,664 0,749 0,934 0,733 0,969 0,965
Eskisehir 0,907 0,858 0,733 0,930 0,891 0,631 0,914 0,654 0,955 0,959
Bilecik 0,979 0,968 0,695 0,906 0,974 0,527 0,868 0,607 0,923 0,921
Kocaeli 0,822 0,700 0,766 0,878 0,801 0,787 0,870 0,763 0,927 0,944
Sakarya 0,883 0,841 0,75 0,917 0,864 0,603 0,872 0,621 0,937 0,930
Duizce 0,959 0,899 0,527 0,820 0,955 0,612 0,881 0,625 0,870 0,931
Bolu 0,971 0,904 0,423 0,834 0,963 0,571 0,918 0,663 0,875 0,946
Yalova 0,970 0,968 0,771 0,902 0,971 0,642 0,840 0,576 0,932 0,921
Ankara 0,439 0,244 0,804 0,970 0,369 0,739 0,967 0,718 0,988 0,992
Konya 0,742 0,236 0,413 0,802 0,681 0,564 0,893 0,622 0,853 0,934
Karaman 0,972 0,976 0,804 0,964 0,968 0,484 0,890 0,534 0,951 0,911
Antalya 0,617 0,348 0,576 0,917 0,575 0,448 0,928 0,442 0,931 0,949
Isparta 0,950 0,861 0,418 0,855 0,938 0,491 0,921 0,578 0,881 0,942
Burdur 0,959 0,858 0 0,784 0,949 0,161 0,894 0,312 0,802 0,913
Adana 0,790 0,538 0,663 0,887 0,766 0,760 0,936 0,737 0,917 0,958
Mersin 0,728 0,501 0,543 0,864 0,703 0,469 0,878 0,449 0,886 0,919
Hatay 0,808 0,720 0,728 0,916 0,777 0,592 0,886 0,607 0,921 0,920
Kahramanmarag 0,890 0,752 0,635 0,802 0,856 0,636 0,807 0,714 0,878 0,914
Osmaniye 0,922 0,878 0,603 0,868 0,910 0,381 0,828 0,422 0,901 0,906
Kirikkale 0,973 0,919 0,423 0,721 0,964 0,474 0,783 0,603 0,838 0,910
Aksaray 0,944 0,812 0,179 0,686 0,919 0,217 0,772 0,463 0,787 0,886
Nigde 0,954 0,855 0,25 0,711 0,945 0,392 0,822 0,482 0,767 0,887
Nevsehir 0,961 0,927 0,543 0,893 0,946 0,252 0,866 0,464 0,904 0,909
Kirsehir 0,979 0,930 0,429 0,771 0,973 0,551 0,855 0,664 0,857 0,932
Kayseri 0,839 0,628 0,548 0,818 0,794 0,534 0,841 0,619 0,900 0,938
Sivas 0,933 0,783 0,380 0,718 0,902 0,436 0,788 0,630 0,812 0,896
Yozgat 0,954 0,873 0,429 0,740 0,934 0,373 0,762 0,586 0,793 0,859
Zonguldak 0,954 0,956 0,880 0,970 0,944 0,745 0,906 0,781 0,980 0,960
Karabiik 0,981 0,965 0,706 0,885 0,976 0,637 0,866 0,714 0,933 0,945
Bartin 0,986 0,942 0,407 0,733 0,985 0,711 0,888 0,713 0,836 0,946
Kastamonu 0,962 0,916 0,576 0,882 0,950 0,496 0,893 0,623 0,903 0,930
Cankiri 0,978 0,936 0,336 0,716 0,968 0,220 0,733 0,492 0,745 0,821
Sinop 0,981 0,951 0,532 0,813 0,978 0,587 0,863 0,650 0,871 0,927
Samsun 0,847 0,708 0,635 0,863 0,815 0,580 0,861 0,625 0,897 0,921
Tokat 0,935 0,870 0,614 0,870 0,914 0,489 0,857 0,612 0,893 0,911
Corum 0,930 0,818 0,364 0,786 0,908 0,309 0,824 0,466 0,835 0,897
Amasya 0,960 0,878 0,309 0,790 0,945 0,322 0,852 0,516 0,851 0,919
Trabzon 0,932 0,904 0,809 0,933 0,921 0,762 0,907 0,767 0,953 0,953
Ordu 0,922 0,896 0,766 0,863 0,911 0,644 0,778 0,652 0,909 0,897
Giresun 0,960 0,910 0,630 0,797 0,950 0,637 0,806 0,708 0,841 0,886
Rize 0,971 0,939 0,663 0,843 0,969 0,712 0,870 0,704 0,863 0,909
Artvin 0,991 0,988 0,798 0,916 0,989 0,709 0,867 0,771 0,915 0,903
Giimiishane 0,990 0,942 0,184 0,384 0,988 0,589 0,697 0,696 0,512 0,819

Tablo 7. ENTROPI degerleri ve kriter agriliklari

C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10
C1 1
Cc2 0,918 1
C3 -0,190 0,007 1
C4 -0,327 -0,272 0,251 1
C5 0,996 0,939 -0,179 -0,325 1
C6 -0,112 0,010 0,740 -0,099 -0,100 1
Cc7 -0,308 -0,333 -0,201 0,793 -0,308 -0,287 1
C8 0,048 0,151 0,621 -0,250 0,054 0,941 -0,405 1
C9 -0,323 -0,307 0,045 0,881 -0,329 -0,252 0,802 -0,365 1
C10 -0,293 -0,338 -0,301 0,628 -0,301 -0,369 0,913 -0,448 0,824 1
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Tablo 8. Kriterlerin standart sapma degerleri
C1 Cc2 C3 C4 C5 Cé c7 Cc8 Cc9 C10
0,145 0,196 0,199 0,170 0,152 0,208 0,196 0,181 0,180 0,169
Tablo 9. Kriterlerin standart sapma degerleri
C1l Cc2 C3 C4 C5 C6 c7 C8 Cc9 C10

10 Kriter 1,244 1,611 1,637 1,540 1,300 1,775 1,637 1,107 1,671 1,471

7 Kriter 4,247 0,645 1,109 0,861 1,068 0,731 0,805 4,247 0,645

3 Kriter 0,012 0,028 0,010

CRITIC yontemiyle agirlik hesaplamalarinin son
adiminda ise Tablo 9 ile gosterilen degiskenlerin
tasidigr bilgi verisi kullanilarak ve esitlik 10°dan
faydalanarak kriterlerin agirliklar1 Tablo 10’da
gosterildigi gibi hesaplanmaktadir.

IDDWS yontemi esitlik 11°de gosterildigi iizere
ENTROPI ve CRITIC yéntemleriyle elde edilen
kriter agirliklarinin ~ belirli  agirliklarla  carpip
toplanmasiyla elde edilmektedir. Burada iki
yontemden de gelen agirlik bilgisinin 6nem diizeyi
esit olarak kabul edildigi i¢in o degeri 0,5 olarak
alinmistir ve IDDWS yaklagimiyla elde edilen ve bu
caligsmada kriter agirliklar1 olarak kullanilacak nihai

agirliklar Tablo 11 ile gosterildigi gibi hesaplanmustir.

Tablo 10. CRITIC yéntemi kriter agirhklar:

Onerilen entegre metodolojinin ikinci asamasinda
EDAS yontemi kullanilarak illerin risk durumunu
gosteren skorlar hesaplanacak ve bu skorlara gore
iller i¢in risk durumu en iyiden en riskliye dogru
siralama yapilacaktir. EDAS yonteminin
uygulanmasinda ilk agsamada ortalama ¢6ziimler elde
edilir. Esitlik 12 yardimiyla Tablo 12°de gosterilen
ortalama ¢ozumler matrisi elde edilir.

Sonraki asamada ise esitlik 15 ve 16 kullanilarak her
bir alternatifin Tablo 12’de wverilen ortalama
cozumlere uzakliklari hesaplanmaktadir. Ortalama
¢oziimlere gore hesaplana pozitif uzakliklar Tablo 13
ve negatif uzakliklar ise Tablo 14 ile gosterilmektedir.

C1 Cc2 C3 C4 C5 C6 c7 C8 C9 C10
10 Kriter 0,083 0,107 0,109 0,103 0,087 0,118 0,109 0,074 0,111 0,098
7 Kriter 0,449 0,068 0,117 0,091 0,113 0,077 0,085
3 Kriter 0,246 0,557 0,196
Tablo 11. CRITIC yéntemi kriter agirhklar:
C1 Cc2 C3 C4 C5 Cé c7 C8 C9 C10
ENTROPI 10 Kriter 0,254 0,205 0,001 0,060 0,162 0,021 0,033 0,024 0,092 0,059
7 Kriter 0,239 0,158 0,055 0,087 0,063 0,243 0,155 0,239 0,158
3 Kiriter 0,409 0,330 0,261 0,409 0,330 0,261
CRITIC 10 Kriter 0,083 0,107 0,109 0,103 0,087 0,118 0,109 0,074 0,111 0,098
7 Kriter 0,449 0,068 0,117 0,091 0,113 0,077 0,085
3 Kiriter 0,246 0,557 0,196
IDDWS 10 Kriter 0,168 0,156 0,100 0,081 0,124 0,070 0,071 0,049 0,102 0,079
7 Kriter 0,344 0,113 0,086 0,089 0,088 0,160 0,120
3 Kriter 0,328 0,444 0,228
Tablo 12. Ortalama ¢dzimler matrisi
C1 Cc2 C3 C4 C5 C6 Cc7 C8 C9 C10
2320,53 66,20 81,23 355,90 3390,31 3737,69 17019,9 2397,64 879,62 43331,9
Tablo 13. Ortalamadan pozitif uzaklik degerleri
il C1 Cc2 C3 C4 C5 C6 c7 C8 Cc9 C10
Erzurum 0,472 0,108 0,039 0 0,389 0,268 0,013 0,325 0 0,226
Erzincan 0,674 0,622 0 0 0,616 0 0 0 0,060 0,009
Bayburt 0,921 0,879 0 0 0,902 0 0 0,102 0 0
Agn 0,707 0,697 0,532 0 0,637 0,373 0 0,460 0 0
Kars 0,856 0,743 0,261 0 0,838 0,477 0,296 0,505 0 0
Igdir 0,856 0,924 0,692 0,508 0,847 0,320 0 0,316 0,122 0
Ardahan 0,941 0,879 0 0 0,924 0,281 0,207 0,402 0 0
Malatya 0,260 0,063 0,052 0,103 0,180 0,080 0,159 0,114 0,326 0,388
Elazig 0,544 0,305 0,039 0,061 0,469 0,182 0,232 0,250 0,338 0,474
Bingol 0,741 0,607 0 0 0,702 0,045 0 0,116 0 0
Tunceli 0,920 0,833 0 0 0,907 0 0 0,077 0 0
Van 0,394 0,123 0,372 0 0,266 0,416 0 0,486 0 0
Mus 0,815 0,939 0,876 0,671 0,764 0,471 0 0,559 0,505 0
Bitlis 0,716 0,667 0,236 0 0,633 0,057 0 0,220 0 0
Hakkari 0,872 0,924 0,778 0 0,844 0,493 0 0,557 0 0
Gaziantep 0 0 0,556 0,620 0 0,200 0,343 0,205 0,657 0,426
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Tablo 13. Ortalamadan pozitif uzaklik degerleri — Devam edilen

il C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10
Adiyaman 0,447 0,395 0,224 0,022 0,397 0,135 0 0,153 0,154 0,122
Kilis 0,718 0,818 0 0,328 0,731 0 0 0 0 0
Sanlrfa 0 0 0,249 0 0 0,246 0 0,276 0 0
Diyarbakir 0 0 0,384 0 0 0,322 0 0,391 0 0
Mardin 0,446 0,546 0,569 0 0,384 0,352 0 0,379 0 0
Batman 0,657 0,803 0,741 0,235 0,617 0,445 0 0,470 0,079 0
Sirnak 0,726 0,652 0,482 0 0,723 0,541 0 0,516 0 0
Siirt 0,769 0,758 0,409 0 0,752 0,323 0 0,328 0 0
Istanbul 0 0 0,729 0,786 0 0,533 0,650 0,413 0,873 0,798
Tekirdag 0 0,184 0,396 0,474 0 0,127 0,261 0,046 0,599 0,453
Edirne 0,598 0,501 0,015 0,452 0,622 0,168 0,554 0,057 0,485 0,594
Kirklareli 0,613 0,335 0 0,120 0,602 0,014 0,435 0 0,218 0,513
Balikesir 0 0 0 0,258 0 0 0,373 0 0,312 0,435
Canakkale 0,324 0,244 0 0,435 0,354 0 0,482 0 0,425 0,489
[zmir 0 0 0,286 0,542 0 0,109 0,449 0 0,661 0,606
Aydmn 0 0 0,002 0,480 0 0 0,390 0 0,469 0,394
Denizli 0 0 0 0,390 0 0 0,396 0 0,489 0,510
Mugla 0 0 0 0,353 0 0 0,262 0 0,359 0,291
Manisa 0 0 0 0,238 0 0 0,390 0 0,153 0,342
Afyonkarahisar 0,149 0 0 0 0 0 0,147 0 0 0,151
Kitahya 0,431 0,365 0,101 0,466 0,399 0,059 0,459 0,048 0,566 0,574
Usak 0,540 0,622 0,175 0,519 0,510 0 0,332 0 0,598 0,458
Bursa 0 0 0,470 0,623 0 0,198 0,446 0,114 0,730 0,615
Eskisehir 0,055 0,199 0,273 0,516 0,046 0,037 0,384 0 0,665 0,585
Bilecik 0,741 0,773 0,187 0,423 0,721 0 0,241 0 0,516 0,382
Kocaeli 0 0 0,347 0,317 0 0,250 0,245 0,164 0,535 0,502
Sakarya 0 0,108 0,310 0,468 0 0 0,253 0 0,581 0,427
Diizce 0,558 0,410 0 0,095 0,562 0,010 0,279 0 0,269 0,435
Bolu 0,668 0,441 0 0,145 0,631 0 0,395 0 0,291 0,513
Yalova 0,655 0,773 0,359 0,409 0,695 0,052 0,151 0 0,557 0,382
Ankara 0 0 0,433 0,671 0 0,185 0,548 0,089 0,818 0,757
Konya 0 0 0 0,025 0 0 0,319 0 0,191 0,452
Karaman 0,674 0,818 0,433 0,648 0,667 0 0,308 0 0,646 0,326
Antalya 0 0 0 0,468 0 0 0,427 0 0,552 0,529
Isparta 0,472 0,214 0 0,230 0,432 0 0,404 0 0,322 0,490
Burdur 0,550 0,199 0 0 0,515 0 0,322 0 0 0,339
Adana 0 0 0,113 0,353 0 0,213 0,451 0,121 0,487 0,577
Mersin 0 0 0 0,263 0 0 0,270 0 0,346 0,371
Hatay 0 0 0,261 0,463 0 0 0,295 0 0,508 0,373
Kahramanmarag 0 0 0,052 0,022 0 0,043 0,049 0,083 0,306 0,345
Osmaniye 0,197 0,305 0 0,280 0,203 0 0,116 0 0,412 0,299
Kirikkale 0,685 0,516 0 0 0,641 0 0 0 0,122 0,322
Aksaray 0,407 0 0 0 0,275 0 0 0 0 0,194
Nigde 0,510 0,184 0 0 0,482 0 0,097 0 0 0,200
Nevsehir 0,575 0,561 0 0,376 0,496 0 0,233 0 0,428 0,316
Kirsehir 0,748 0,577 0 0 0,712 0 0,201 0 0,208 0,440
Kayseri 0 0 0 0,086 0 0 0,155 0 0,408 0,469
Sivas 0,305 0 0 0 0,136 0 0 0 0 0,246
Yozgat 0,511 0,274 0 0 0,392 0 0 0 0 0,050
Zonguldak 0,509 0,712 0,606 0,671 0,474 0,192 0,358 0,194 0,782 0,586
Karabik 0,763 0,758 0,212 0,342 0,737 0,044 0,235 0,083 0,565 0,509
Bartin 0,808 0,637 0 0 0,810 0,145 0,302 0,082 0,109 0,515
Kastamonu 0,585 0,501 0 0,331 0,524 0 0,318 0 0,423 0,428
Cankir 0,738 0,607 0 0 0,669 0 0 0 0 0
Sinop 0,769 0,682 0 0,067 0,753 0 0,223 0 0,273 0,412
Samsun 0 0 0,052 0,261 0 0 0,220 0 0,397 0,382
Tokat 0,323 0,259 0,002 0,286 0,230 0 0,206 0 0,375 0,326
Gorum 0,276 0 0 0 0,185 0 0,103 0 0,106 0,251
Amasya 0,567 0,305 0 0 0,487 0 0,191 0 0,179 0,370
Trabzon 0,301 0,441 0,446 0,527 0,294 0,216 0,361 0,171 0,656 0,549
Ordu 0,198 0,395 0,347 0,261 0,206 0,054 0 0 0,453 0,253
Giresun 0,568 0,471 0,039 0,005 0,526 0,044 0,046 0,072 0,135 0,195
Rize 0,666 0,622 0,113 0,182 0,675 0,147 0,247 0,066 0,237 0,317
Artvin 0,856 0,879 0,421 0,463 0,839 0,143 0,238 0,178 0,479 0,283
Giimiighane 0,853 0,637 0 0 0,830 0 0 0,052 0 0
Tablo 14. Ortalamadan negatif uzakhik degerleri
il C1 Cc2 C3 C4 C5 C6 c7 C8 C9 C10
Erzurum 0 0 0 0,345 0 0 0 0 0,086 0
Erzincan 0 0 0,292 0,112 0 0,464 0,208 0,326 0 0
Bayburt 0 0 0,157 0,388 0 0,041 0,199 0 0,300 0,092
Agrn 0 0 0 0,831 0 0 1,351 0 1,606 2,248
Kars 0 0 0 0,042 0 0 0 0 0,582 0,037
Igdir 0 0 0 0 0 0 0,058 0 0 0,837
Ardahan 0 0 0,034 0,188 0 0 0 0 1,387 0,544
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Tablo 14. Ortalamadan negatif uzaklik degerleri — Devam edilen

il C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10
Malatya 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Elazig 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bingol 0 0 0,132 3,074 0 0 2,310 0 2,445 1,717
Tunceli 0 0 0,624 2,062 0 0,001 0,822 0 2,175 0,834
Van 0 0 0 1,129 0 0 0,909 0 1,395 1,085
Mus 0 0 0 0 0 0 0,373 0 0 1,009
Bitlis 0 0 0 1,719 0 0 2,209 0 2,121 2,574
Hakkari 0 0 0 0,573 0 0 2,466 0 1,579 4,518
Gaziantep 0,750 0,163 0 0 0,878 0 0 0 0 0
Adiyaman 0 0 0 0 0 0 0,043 0 0 0
Kilis 0 0 0,009 0 0 0,667 0,063 0,870 0,194 0,836
Sanlrfa 0,602 0,978 0 0,396 0,780 0 0,345 0 0,567 0,466
Diyarbakir 0,126 0,344 0 0,941 0,338 0 1,069 0 0,849 0,915
Mardin 0 0 0 0,059 0 0 0,541 0 0,390 0,964
Batman 0 0 0 0 0 0 0,597 0 0 0,866
Sirnak 0 0 0 1,188 0 0 0,865 0 3,792 2,963
Siirt 0 0 0 1,155 0 0 1,362 0 1,605 1,773
Istanbul 8,607 4,302 0 0 7,148 0 0 0 0 0
Tekirdag 0,096 0 0 0 0,071 0 0 0 0 0
Edirne 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kirklareli 0 0 0,477 0 0 0 0 0,021 0 0
Balikesir 0,672 1,069 0,354 0 0,635 0,186 0 0,293 0 0
Canakkale 0 0 0,107 0 0 0,051 0 0,173 0 0
[zmir 3,897 2,882 0 0 3,344 0 0 0,071 0 0
Aydin 0,637 0,389 0 0 0,523 0,218 0 0,397 0 0
Denizli 0,379 0,465 0,132 0 0,350 0,165 0 0,270 0 0
Mugla 1,225 0,933 0,538 0 1,058 0,828 0 1,109 0 0
Manisa 0,967 1,598 0,452 0 0,939 0,207 0 0,307 0 0
Afyonkarahisar 0 0,601 0,748 0,250 0,020 0,243 0 0,105 0,280 0
Kiitahya 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Usak 0 0 0 0 0 0,190 0 0,191 0 0
Bursa 1,879 1,024 0 0 1,782 0 0 0 0 0
Eskisehir 0 0 0 0 0 0 0 0,017 0 0
Bilecik 0 0 0 0 0 0,106 0 0,096 0 0
Kocaeli 0,755 0,631 0 0 0,680 0 0 0 0 0
Sakarya 0,175 0 0 0 0,171 0,001 0 0,072 0 0
Diizce 0 0 0,194 0 0 0 0 0,066 0 0
Bolu 0 0 0,427 0 0 0,045 0 0,002 0 0
Yalova 0 0 0 0 0 0 0 0,146 0 0
Ankara 4,408 3,018 0 0 4,163 0 0 0 0 0
Konya 1,517 3,063 0,452 0 1,647 0,054 0 0,070 0 0
Karaman 0 0 0 0 0 0,164 0 0,216 0 0
Antalya 2,713 2,474 0,083 0 2,505 0,213 0 0,371 0 0
Isparta 0 0 0,440 0 0 0,155 0 0,144 0 0
Burdur 0 0 1,388 0,045 0 0,606 0 0,587 0,048 0
Adana 1,055 1,477 0 0 0,962 0 0 0 0 0
Mersin 1,655 1,673 0,157 0 1,472 0,185 0 0,359 0 0
Hatay 0,890 0,525 0 0 0,873 0,016 0 0,095 0 0
Kahramanmarag 0,108 0,359 0 0 0,234 0 0 0 0 0
Osmaniye 0 0 0,021 0 0 0,305 0 0,404 0 0
Kirikkale 0 0 0,427 0,289 0 0,178 0,024 0,101 0 0
Aksaray 0 0,042 0,981 0,424 0 0,530 0,059 0,335 0,116 0
Nigde 0 0 0,821 0,326 0 0,290 0 0,303 0,211 0
Nevsehir 0 0 0,157 0 0 0,482 0 0,333 0 0
Kirsehir 0 0 0,415 0,095 0 0,073 0 0,000 0 0
Kayseri 0,592 1,009 0,144 0 0,734 0,096 0 0,074 0 0
Sivas 0 0,193 0,526 0,300 0 0,230 0,007 0,056 0,002 0
Yozgat 0 0 0,415 0,213 0 0,316 0,089 0,130 0,090 0
Zonguldak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Karabik 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bartin 0 0 0,464 0,241 0 0 0 0 0 0
Kastamonu 0 0 0,083 0 0 0,148 0 0,068 0 0
Cankiri 0 0 0,624 0,309 0 0,526 0,180 0,288 0,311 0,148
Sinop 0 0 0,181 0 0 0,024 0 0,023 0 0
Samsun 0,510 0,586 0 0 0,562 0,033 0 0,066 0 0
Tokat 0 0 0 0 0 0,157 0 0,086 0 0
Corum 0 0,012 0,563 0,039 0 0,404 0 0,330 0 0
Amasya 0 0 0,686 0,022 0 0,387 0 0,247 0 0
Trabzon 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Ordu 0 0 0 0 0 0 0,040 0,020 0 0
Giresun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Rize 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Artvin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Giimiigshane 0 0 0,969 1,590 0 0,021 0,292 0 1,399 0,163

Trafik ve Ulasim Arastirmalar Dergisi



Aydin / TUAD, 7(2), 120-143

Sonraki adimda once esitlik 17 ve 18 kullanilarak
karar probleminde yer alan her bir alternatifin toplam
pozitif degerler (SPj) ve toplam negatif degerler (SN;)
vektorl hesaplanmaktadir. Arkasindan esitlik 19 ve
20 kullanilarak normalizasyon islemi gerceklestirilir
ve son olarak da esitlik 21 yardimiyla degerlendirme
skorlari elde edilir. Degerlendirme skorlaria gore de
biiylikten kiiclige olacak sekilde alternatifler siralanir.
Bahsedilen bu hesaplamalar sonucunda elde edilen
degerler Tablo 15 ile gosterilmektedir.

Calismanin Onceki boliimlerinde de bahsedildigi

iizere  degerlendirme  asamasinda  kriterlerin
kullanimina gore 3 farkli sekilde uygulama
gergeklestirilmistir. Calismanin uygulama

béliminde tim kriterlerin oldugu uygulama yapilmis
ve sonuglar1 raporlanmistir. Buna gore tiim kriterler
g6z Oniinde bulundurularak yapilan degerlendirmede
trafik emniyeti en yiiksek il Mus olarak bulunmustur.
Fakat  deginildigi  ilizere  kriter  agirliklan
alternatiflerin sirlanmasinda yiiksek éneme sahiptir
ve Ol¢lim birimlerinden kaynakli etkilerin bulunmasi
durumunda agirliklar1 yiiksek olup analizi domine
edebilmektedir. Bu sebeple milyon nufus, milyon
arag ve milyon 6zel otomobil basina oranlanan 7
kriterin ~ oldugu  bulgular sonraki  bdliimde
raporlanacaktir.

Tablo 15. Alternatiflerin toplam pozitif deger (SP), toplam negatif deger
(SN), normalize toplam pozitif deger (NSP), normalize toplam negatif deger

(NSN), degerlendirme skorlar1 (AS) ve degerlendirme skorlarina gore
siralamalarn

il SP SN NSP NSN AS Sira
Erzurum 0,202 003 05319 0,987 0,653 48
Erzincan 0,294 0,101 0,465 0,966 0,715 36
Bayburt 0,409 0,102 0647 0,966 0,806 18
Agni 0,409 0504 0646 0,832 0,739 30
Kars 0469 0065 0741 0,978 0,860 9
Igdir 0,554 0,069 0876 0,976 0,926 4
Ardahan 0464 0202 0734 0932 0833 13
Malatya 0,176 0 0,278 1 0,639 53
Elazig 0,320 0 0505 1 0,752 27
Bingol 0,315 0811 0499 0,730 0,614 56
Tunceli 0401 0575 0634 0,808 0,721 33
Van 0,208 0383 0,329 0,872 0,601 58
Mus 0,632 0,105 1 0964 0,982 1
Bitlis 0,342 0715 0540 0,762 0,651 50
Hakkari 0535 0,737 0846 0,754 0,800 19
Gaziantep 0,254 0260 0402 0913 0,658 47
Adiyaman 0,253 0,003 0,399 0,998 0,699 42
Kilis 0,366 0,179 0579 0,940 0,759 25
Sanhurfa 0,055 0502 0,087 0,833 0,460 75
Diyarbakir 0079 0428 01126 0,857 0,492 72
Mardin 0,308 0,158 0,487 0,947 0,717 35
Batman 0468 0110 0,739 0,963 0,851 10
Sirnak 0425 0777 0672 0,741 0,706 39
Siirt 0421 0493 0665 0,836 0,750 28
istanbul 0,392 3,010 0,619 0 0,309 81
Tekirdag 0,233 0025 02368 0,991 0,680 45
Edirme 0,444 0 0,702 1 0851 11
Karklareli 0,334 0,048 0529 0,983 0,756 26
Balikesir 0,113 0421 0179 0,859 0,519 69
Canakkale 0,288 0022 0455 0,992 0,723 32
fzmir 0227 1525 0,358 0493 0426 79
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Tablo 15. Alternatiflerin toplam pozitif deer (SP), toplam negatif deger
(SN), normalize toplam pozitif deger (NSP), normalize toplam negatif deger
(NSN), degerlendirme skorlar1 (AS) ve degerlendirme skorlarina gore
siralamalar1 — Devam edilen

il SP SN NSP NSN AS  Sira
Aydin 0,145 0,267 0,230 0,910 0,570 62
Denizli 0,149 0,218 0,236 0,927 0,582 60
Mugla 0,106 0,649 0,169 0,784 0,476 73
Manisa 0,089 0604 0141 0,799 0,470 74
Afyonkarahisar 0,047 0,242 0,075 0919 0,497 71
Kitahya 0,369 0 0,583 1 0,791 20
Usak 0432 0,022 0682 0992 0,837 12
Bursa 0,271 0,698 0429 0,768 0,598 59
Eskisehir 0,259 0,000 0,409 0,999 0,704 41
Bilecik 0,488 0,012 0,771 0,995 0,883 8
Kocaeli 0,197 0,310 0,311 0,896 0,604 57
Sakarya 0,197 0,054 0311 0,981 0,646 52
Diizce 0,318 0,022 0502 0,992 0,747 29
Bolu 0,369 0,046 0584 0984 0,784 23
Yalova 0,488 0,007 0,771 0,997 0,884 7
Ankara 0,296 1,731 0,469 0,424 0,446 77
Konya 0,079 0991 0,126 0,670 0,398 80
Karaman 0,534 0,022 0843 0,992 0,918 5
Antalya 0,166 1,196 0,262 0,602 0,432 78
Isparta 0,285 0,061 0451 0,979 0,715 37
Burdur 0,237 0,218 0375 0,927 0,651 51
Adana 0,187 0528 0,297 0,824 0,560 64
Mersin 0,105 0,769 0,166 0,744 0,455 76
Hatay 0,166 0,346 0,262 0,884 0,573 61
Kahramanmaras 0,075 0,103 0,120 0,965 0,542 68
Osmaniye 0,202 0,043 0320 0,98 0,653 49
Kirikkale 0,313 0,085 0495 0971 0,733 31
Aksaray 0,118 0,208 0,186 0,930 0,558 65
Nigde 0,197 0,165 0,311 0,945 0,628 54
Nevsehir 0,362 0,065 0572 0,978 0,775 24
Kirsehir 0,374 0,064 0592 0,981 0,787 22
Kayseri 0,096 0373 0,152 0875 0514 70
Sivas 0,087 0126 0,138 0,957 0,548 66
Yozgat 0,181 0,102 0,287 0,965 0,626 55
Zonguldak 0,545 0 0861 1 0930 3
Karabik 0,509 0 0804 1 0,902 6
Bartin 0,423 0,066 0669 0978 0,823 14
Kastamonu 0,368 0,021 0582 0,992 0,787 21
Cankiri 0,302 0,194 0477 0,935 0,706 40
Sinop 0,411 0,020 0650 0,993 0,821 15
Samsun 0,112 0,253 0,177 0915 0,546 67
Tokat 0,225 0,015 0,356 0,994 0,675 46
Corum 0,107 0,105 0,169 0,964 0,567 63
Amasya 0,264 0,109 0418 0,963 0,690 44
Trabzon 0,402 0 0,636 1 0818 16
Ordu 0,246 0,003 0,389 0,998 0,694 43
Giresun 0,278 0 0439 1 0,719 34
Rize 0,399 0 0631 1 0815 17
Artvin 0,572 0 0,904 1 0952 2
Giimiighane 0,349 0403 0551 0,865 0,708 38
5. Bulgular

81 ile ait bir milyon nufusa diisen trafik kazalarindaki
can kaybi (C3), bir milyon arag basina can kayb1 (C4),
bir milyon nifusa disen trafik kazalarindaki yaral
sayist  (C6), bir milyon nifusa diisen trafik
kazalarindaki yarali sayist (C7), bir milyon nufusa
diisen trafik kaza sayisi (C8), bir milyon 0zel
otomobile diisen can kayb1 (C9) ve bir milyon ozel
otomobile diisen yarali sayis1 (C10) degiskenlerinin
kullanildig1 entegre IDDWS-EDAS yaklasimiyla
yapilan trafik risk durumunu gosteren illerin
degerlendirme skorlar1 ve bu skorlara gore
siralamalar1 Tablo 16 ile gosterilmektedir.

Trafik ve Ulasim Arastirmalar Dergisi
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Sekil 2. Illerin trafik risk durumu

Tablo 16 7 kriter kullanilarak elde edilen
degerlendirme sonuglarmi gOstermektedir.
Kriterlerin hepsinin kullanildig1 ve toplam seklinde
Olciim yapilan degiskenlerin kullanildig1r sonuglar
caligmanin ekler kisminda sunulmustur. Ayrica Tablo
16°daki degerlendirme skorlar1 kullanilarak illerin
risk durumlarim1 gosteren Sekil 2 elde edilmistir.
Hesaplamalar asamasinda tiim kriterler maliyet
temelli kriterler olarak degerlendirildigi igin Tablo
16°da gosterilen ve en yliksek skoru alan iller trafik
acisindan en emniyetli iller olarak gozlemlenmistir.
Sekil 2’de de en yiiksek puani alan, bagka bir deyisle
trafik emniyet skoru en yiiksek olan iller yesil; en
diistik iller kirmizi olacak sekilde illerin trafik
emniyet durumlar1 6zetlenmistir.

Hem Tablo 16 hem de Sekil 1 incelendiginde
Tirkiye’deki illerden trafik risk durumu agisindan en
emniyetli 10 il sirastyla Istanbul, Zonguldak, Ankara,
Bursa, Gaziantep, Mus, Trabzon, izmir, Tekirdag ve
Karaman olarak gdzlemlenmistir. Bu illerde
gerceklesen trafik kazalar1 ve bu kazalarin sonucunda
ortaya ¢ikan can kaybi ve yaralanmalar illerin niifusu,
0zel otomobil ve ara¢ sayisina oranlandiginda diger
illere gore can kaybi ve yaralanmalarin daha az
oldugu bulgusuna ulasilmaktadir. Bagka bir deyisle
bu illerde karayolu risk durumunun diger 71 ile gore
daha iyi seviyede oldugu soylenebilmektedir. Ote
yandan Siirt, Cankiri, Aksaray, Burdur, Hakkari,
Sirnak, Giimiishane, Bitlis, Tunceli ve Bingol
illerindeki durum diger 71 ile gore daha koti
seviyelerdedir. Bu illerde gerceklesen kazalarda
niifus, 6zel otomobil ve ara¢ sayisina oranla diger
illere gore daha fazla can kaybi1 ve yaralanma
gerceklesmistir. Ozetle bu iller trafik risk durumu
acisindan en riskli 10 il olarak gozlemlenmistir.

Calismanin veri setinde yer alan tiim degiskenlerin
kullanildigi ve toplam seklinde Ol¢iim yapilan

degiskenlerin kullanildig1 degerlendirme sonuglari
ekler kisminda yer alan tablolarda bulunmaktadir.

Tablo 16. 81 ilin trafik risk durumu siralamasi

il AS sira il AS Sira
Istanbul 1,00 1 Nevsehir 057 42
Zonguldak 0,88 2 Mersin 0,57 43
Ankara 0,86 3 Dizce 0,56 44
Bursa 0,84 4 Sinop 0,56 45
Gaziantep 0,84 5 Giresun 0,55 46
Mus 0,82 6 Bolu 0,55 47
Trabzon 0,81 7 Balikesir 0,55 48
[zmir 0,77 8 Isparta 055 49
Tekirdag 0,76 9 Erzurum 0,54 50
Karaman 0,76 10 Kurklareli 0,54 51
Eskisehir 0,76 11 Konya 0,51 52
Kocaeli 0,75 12 Bartin 0,51 53
Artvin 0,75 13 Kirsehir 0,51 54
Sakarya 0,73 14 Manisa 0,51 55
Yalova 0,72 15 Sanhurfa 0,50 56
Igdir 0,71 16 Mugla 0,46 57
Kutahya 0,71 17 Kirnkkale 0,45 58
Adana 0,71 18 Diyarbakir 0,45 59
Karabiik 0,71 19 Amasya 0,44 60
Hatay 0,70 20 Bayburt 0,43 61
Usak 0,70 21 Corum 0,43 62
Batman 0,70 22 Erzincan 0,42 63
Edirne 0,69 23 Ardahan 0,42 64
Ordu 0,68 24 Sivas 0,42 65
Bilecik 0,68 25 Kilis 0,41 66
Antalya 0,64 26 Van 0,41 67
Elazig 0,63 27 Yozgat 0,41 68
Canakkale 0,63 28 Afyonkarahisar 0,37 69
Aydin 0,63 29 Agn 0,37 70
Rize 0,62 30 Nigde 0,35 71
Samsun 0,62 31 Siirt 0,34 72
Denizli 0,62 32 Cankiri 0,33 73
Malatya 0,61 33 Aksaray 0,31 74
Kastamonu 0,61 34 Burdur 0,30 75
Adiyaman 0,60 35 Hakkari 0,30 76
Kars 0,60 36 Sirnak 0,19 7
Tokat 0,60 37 Guimiighane 0,18 78
Kahramanmaras 0,59 38 Bitlis 0,14 79
Mardin 0,58 39 Tunceli 0,10 80
Kayseri 0,57 40 Bingol 0,01 81
Osmaniye 0,57 41
6. Sonug

Entegre IDDWS-EDAS yaklagiminin kullanildig1 bu
calismada 81 il i¢in Toplam trafik kazasi sayisi (C1),
kazalardaki toplam can kayb1 (C2), bir milyon niifusa
diisen trafik kazalarindaki can kaybi (C3), bir milyon
arag basina can kaybi (C4), toplam yarali sayis1 (C5),
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bir milyon nifusa diisen trafik kazalarindaki yarali
sayist  (C6), bir milyon nifusa diisen trafik
kazalarindaki yarali sayis1 (C7), bir milyon nifusa
diisen trafik kaza sayisi (C8), bir milyon &zel
otomobile diisen can kayb1 (C9) ve bir milyon 6zel
otomobile diisen yarali sayist (C10) degiskenleri
kullanilarak trafik risk durumu degerlendirilmesi
yapilmistir. Analiz asamasinda ilk olarak CRITIC ve
ENTROPI yontemlerinin agirlikli ortalamasi olan
IDDWS  yaklasimiyla degiskenlerin  agirliklart
hesaplanmistir. Tiim kriterlerin kullanildigi objektif
agirlik hesaplamasi asamasinda toplam olarak
olglilmiis C1, C2 ve C5 degiskenlerinin Tablo 11°de
goriildiigi lizere ozellikle ENTROPI
hesaplamalarinda diger degiskenlere gore ¢ok yiiksek
agirhiklara sahip olarak analizi domine ettigi
gbzlemlenmistir. Bu sebeple analiz 10 kriter, 7 kriter
ve toplam olarak Ol¢iilmiis 3  kriter igin
tekrarlanmistr.

10 kriter  kullanilarak  agirlik  hesaplamasi
yapildiginda 6nem diizeyine gore C1, C2, C5, C9, C3,
C4, Cl10, C7, C6 ve C8 seklinde siralandigi
gozlemlenmistir. Toplam olarak Slgiilen C1, C2 ve
CS5 degiskenleri ¢ikarilarak kalan 7 kriterler analiz
tekrarlanmistir ve sirasiyla C3, C9, C10, C4, C7, C8
ve C6 olarak kriterlerin en o6nemliden daha az
onemliye dogru siralandigi bulunmustur. Baska bir
deyisle 7 kriterle yapilan analizde risk durumu
degerlendirmesinde 6zellikle kazalarda can kaybi en
onemli degerlendirme kriteri oldugu belirlenmistir.
Son olarak analiz toplam seklinde Olgiilen
degiskenlerle tekrarlanmis ve 6nem diizeyine gore C2,
Cl ve C3 seklinde bir siralama olusmustur.
Agirliklarin - hesaplanmasinda  yapilan 3 farkh
islemde de illerin risk durumu degerlendirmesinde
can kaybinin en 6nemli kriter oldugu gozlemlenmistir.

Sonraki asamada IDDWS yontemiyle hesaplanan
agirliklar kullanilarak iller EDAS yontemiyle yine
kriterlerin kullanimi agisindan ii¢ farkli sekilde
siralanmistir. Bu asamada Istanbul, Zonguldak, Izmir,
Bursa, Karaman ve Gaziantep illerinin trafik risk
durumu en diisik 10 il arasinda olmasi ve bu
sonuglarin 2013 verisini kullanarak iller i¢in trafik
risk endeksi gelistiren Oztiirk (2016) calismasiyla
ortiismesi sebebiyle 7 kriterle ~ yapilan
degerlendirmenin bu ¢aligmada raporlanmasi uygun
gorilmiustiir.

Bu ¢alismanin motivasyonu CKKYV yaklasimlarindan
faydalanarak iller icin trafik risk durumunu ortaya
koymaktir ve bu amacgla bilindigi kadariyla
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literatiirde daha oOnce kullanilmayan IDDWS ve
EDAS entegre metodolojisiyle bir degerlendirme
Onerilmistir. Buna gore trafik emniyeti diger illere
gore daha yiksek olan 10 il sirasiyla Istanbul,
Zonguldak, Ankara, Bursa, Gaziantep, Mus, Trabzon,
[zmir, Tekirdag ve Karaman olarak gdzlemlenmistir.
Ote yandan Siirt, Cankir1, Aksaray, Burdur, Hakkari,
Sirnak, Giimiishane, Bitlis, Tunceli ve Bingol
illerindeki durum diger 71 ile gore daha koti
seviyelerdedir.

7. Tartisma

[llerin trafik risk durumunu CKKV yaklagimlariyla
inceleyen bu calismanin farkliliklar1 ve katkilart
asagidaki maddelerle 6zetlenebilir:

Trafik kazasi ¢ercevesinde literatiirdeki calismalar
incelendiginde (6rn; Apuhan ve Ozdemir, 2020; Ertas
ve Can, 2021;), trafik kazasini etkileyen faktorleri ve
etki biiytikliiklerini ortaya koymaya calisan (Orn;
Karatas, 2021; Unlii vd., 2017) ve kazalardaki
Ozellikle yaralanmalarin giddetine odaklanan (0rn;
Kockelman ve Kweon, 2002; Khattak vd., 2003;
Khorashadi vd., 2005, Savolainen ve Mannering,
2007; Gray vd., 2008; Khattak vd., 2012; Chang ve
Chien, 2013; Dong vd., 2015) c¢alismalarla
karsilasilmaktadir. Bu ¢aligmalarin ortan 6zelligi
kullanilan veri setlerinde olay, mekan ve siiriicii
spesifik mikro diizeyde veriler kullanilmasidir. Bu
calismanin literatirden ilk farklilastigi kisim iller
diizeyinde makro seviyede agiklanan 10 kriter ile
ulusal diizeyde bir trafik risk durumu galismasi
olmasidir.

e Her ne kadar literatiirde bu ¢alismadaki veri
setinde yer alan degiskenlerden kullanan ¢alismalara
rastlansa da (Erdogan, 2009; Oztirk, 2016 ve Ozen
ve Zorlu, 2018 gibi) konu 6zelinde makro diizeyde
CKKYV perspektifinden sorunu ele alan ¢alismalara
bilindigi kadariyla literatiirde rastlanmamistir. Bu
caligmanin ikinci katkisi olarak da toplulastirilmig
degiskenlerle olusturulan veri seti kullanilarak
objektif CKKV yaklagimlariyla konuyu ele alma
cabasidir. Ulu vd. (2022) tarafindan yapilan ve trafik

kazas1 verisinden faydalanarak CKKV
yaklagimlarinin kullanildig1r bir caligma literatiirde
mevcut olsa da yapilan c¢alismada uzman

goriislerinden faydalanilan 6znel CKKYV yaklasimlari
kullanilmasimin yani sira yine mikro diizeyde kaza
spesifik kriterlerin kullan1ldig1 goriilmektedir. Tekrar
deginmek gerekirse entegre IDDWS ve EDAS
yonteminin kullanildigi bu g¢alisma gerek objektif
CKKYV vyaklagimlarinin eldeki veri setinden elde
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ettigi bilgilerle analiz gerc¢eklestirme imkani1 sunmasi
gerekse de veri setinde yer alan il dizeyindeki
toplulagtirllmis  degiskenlerle Ulu vd. (2022)
caligmasindan farklilasmaktadir.

e Bilindigi kadariyla literatirde IDDWS ve
EDAS yontemlerinin entegrasyonuyla elde edilen
metodolojiden faydalanan bir calismaya
rastlanmamaktadir. Bu ¢alismanin diger bir katkis1 da
konuyu ele alirken faydalanilan metodolojidir.
IDDWS  yaklagimi objektif agirik bulmada
kullanilan ve kriterlerin ENTROPi ve CRITIC
yontemleriyle elde edilen agirliklarinin, agirlikli
ortalamasiyla kriter agirliklarini hesaplayan bir
yaklagimdir. CRITIC yonteminde agirhik
hesaplamalar1 yapilirken degiskenlerin arasindaki
korelasyon ve degiskenlerin standart sapma degerleri
dikkate alinmaktadir. Boylelikle yontem karar
vericilerin  6znel gorislerini ortadan kaldirarak
agirlik hesaplamasi yapmaktadir ve bu ozelligiyle
agirlik hesaplamasinda kullanilan yaklasimlardan
pozitif olarak ayrismaktadir. ENTROPI yoéntemi
islem adimlarinin en basinda elde edilen karar
matrisinin dogas1 kaynakli icerdigi diizensizlik ve
belirsizligi agirhiklara da aktarmasiyla diger
yaklagimlardan ayrigmaktadir. IDDWS yontemi de
bu iki yaklagimin belirtilen giiglii yonlerini bir araya
getirerek objektif kriter agirligi hesaplamasindaki
yaklagimlara  goére  daha  iyi  performans
gostermektedir. Dahasi, EDAS yontemi de karar
matrisinde yer alan degiskenlerin sahip oldugu bilgiyi
kullanarak bir ortalama ¢6zim elde etmektedir ve
gOzlemleri bu ortalama ¢6ziime gore uzakliklarina
gore siralamaktadir. Bahsedilen tiim bu ozellikleri
sebebiyle ve uygulama adimlarindaki hesaplama
kolayliklarindan dolay1 belirtilen entegre metodoloji
kullanilmis ve sonraki caligmalar igin
arastirmacilarin kullanimina sunulmustur.

Erdogan (2009) vyaptig1 calismada gergeklesen
toplam kaza sayisi, kazalardaki arag tiirii ve sayisi,
toplam can kayb1 ve yarali sayist degiskenlerini veri
kaynagindaki orijinal haliyle kullanmasinin yani sira
kisi basina ve trafige kayitli tasit bagina gergeklesen
kaza ve can kaybi sayilar1 degiskenlerini de kendileri
hesaplayarak 2001 ve 2006 yillar1 arasinda iller
arasindaki farkliliklar1 incelemeye calismislardir.
Calismanin sonucunda karsilasilan ytliksek kaza ve
can kaybi oranlarinin rassal dagilmadigini ve
ozellikle Istanbul, Ankara ve Antalya illeri arasinda
baglanti olan illerde kiimelendigini ortaya koymustur.
Ozen ve Zorlu (2018) benzer mantikla kaza
oranlarina gore belirli lokasyonlarda oransal agidan
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kiimelenmenin mevcut olup olmadigimi o6limli
ve/veya yaralanmali kaza sayisi, can kaybi, yarali
sayis1 ve milyar tasit-km basma olimlii ve/veya
yaralanmali kaza sayisi, can kaybi ve yarali sayisi
degiskenlerini kullanarak parametrik ydntemlerle
mekansal benzerlikleri gozlemleme amagli bir
caligma gergeklestirmislerdir. Fakat, Erdogan (2009)
calismasiin aksine illerdeki kaza oranlarinin rassal
dagildigini ve belirli kiimeler olusmadig1 bulgusuna
ulagsmiglardir. Bu ¢alismada da Erdogan (2009) ve
Ozen ve Zorlu (2018) calismalarindaki gibi illerde
gerceklesen kazalar ve kazalardaki can kaybi ile
yarali sayilar1 veri setinde yer almistir. Dahasi,
illerdeki kayitl arag ve 6zel otomobil degiskenleri de
kullanilarak gerceklesen kazalardaki can kaybi ve
yarali sayilarinin bir milyon arag ve bir milyon
otomobil basina diisen degerleri de veri setine dahil
edilerek Erdogan (2009) ve Ozen ve Zorlu (2018)
calismalarindan daha genis bir veri setiyle
calistimistir. Ozen ve Zorlu (2018) ¢alismasinda elde
hesaplanan endeks degerlerine gore trafik emniyeti
yiiksek illerle bu ¢alismada elde edilen bulgularin da
ortiistiigii gdzlemlenmistir.

Bu arastirmanin sonuglari, politika yapicilar, sehir
planlamacilar1 ve karayolu giivenligi ve emniyeti
yonetiminde yer alan ilgili paydaslar i¢cin dogrudan
etkilere sahiptir. Calismanin sonuclari, karayolu
giivenligi alanindaki girisimlerin ilerlemesini ve
etkinligini 6lgmek i¢in bir 6l¢iit olusturarak illerin
gelismeler1  takip  etmesini  ve  cabalarimi
onceliklendirmesinin onemini ortaya koymaktadir.
Trafik riskinin yiiksek oldugu iller, kazalarin ve
olumlerin temel nedenlerini ele alan bélgeye 6zgi
stratejilerin uygulanmasina odaklanmalidir. Hedefe
yonelik egitim kampanyalari, altyap: iyilestirmeleri,
kanun uygulama tedbirleri ve toplu tasima
iyilestirmeleri bu risklerin azaltilmasina katkida
bulunabilir.

Ayrica bulgular, en iyi uygulamalarin ve alinan
derslerin paylasilmasi i¢in iller arasinda is birliginin
onemini vurgulamaktadir. Istanbul gibi 6rnek trafik
giivenligi siciline sahip iller, diger bdlgelerin
benimseyebilecegi basarili stratejiler konusunda
degerli bilgiler sunarak rol model olabilir. Ulke
capinda bir bilgi aligverisi ve is birligi aginin
gelistirilmesi, trafik giivenligine daha kapsamli ve
koordineli bir yaklagim getirebilir ve sonugta iilke
genelinde kazalarin ve can kayiplarinin azalmasina

yol acabilir.
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Iller arasinda ortaya ¢ikan ayrismanin kok nedenleri
gelecek calismalar tarafindan ortaya ¢ikarilacak
problem olarak  goriilmelidir.  Karayollarinda
gerceklesen trafik kazalarinin nedenlerinin sadece
altyapi eksikligi ve arag¢ kusurlar1 olmadigi gercegi de
g0z oniinde bulundurularak trafigin riskli oldugu bu
illerde 6zellikle siiriicii kurslarinin da egitim denetim
prosediirleri tekrar degerlendirilmelidir.

Bu ¢alismanin bulgular1 g6z 6niinde bulundurularak
gelecek galismalarda hem veri seti yeni degiskenlerle
gelistirilerek hem de farkli  yontemlerden
faydalanilarak bu ¢alismadaki analizler yinelenebilir
ve elde edilen bulgularin karsilagtirmali analizi
raporlanabilir.

Etik Kurul Onay Beyam

Calisma ikincil veri kaynaklarindan elde edilen
verilerle gerceklestirildigi i¢in etik kurul onay1
gerekmemektedir.
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Ek 1: 10 kritere gore illerin risk durumu

il AS  Sira il AS  Sira
Mus 0,98 1 Adiyaman 0,70 42
Artvin 0,95 2 Ordu 0,69 43
Zonguldak 0,93 3 Amasya 0,69 44
Igdir 0,93 4 Tekirdag 0,68 45
Karaman 0,92 5 Tokat 0,68 46
Karabik 0,90 6 Gaziantep 0,66 47
Yalova 0,88 7 Erzurum 0,65 48
Bilecik 0,88 8 Osmaniye 0,65 49
Kars 0,86 9 Bitlis 0,65 50
Batman 0,85 10 Burdur 0,65 51
Edirne 0,85 11 Sakarya 0,65 52
Usak 0,84 12 Malatya 064 53
Ardahan 0,83 13 Nigde 0,63 54
Bartin 0,82 14 Yozgat 0,63 55
Sinop 0,82 15 Bingol 0,61 56
Trabzon 0,82 16 Kocaeli 0,60 57
Rize 0,82 17 Van 0,60 58
Bayburt 0,81 18 Bursa 0,60 59
Hakkari 0,80 19 Denizli 0,58 60
Kiitahya 0,79 20 Hatay 0,57 61
Kastamonu 0,79 21 Aydn 0,57 62
Kirgehir 0,79 22 Corum 0,57 63
Bolu 0,78 23 Adana 0,56 64
Nevsehir 0,78 24 Aksaray 0,56 65
Kilis 0,76 25 Sivas 0,55 66
Kirklareli 0,76 26 Samsun 0,55 67
Elazig 0,75 27 Kahramanmaras 0,54 68
Siirt 0,75 28 Balikesir 0,52 69
Diizce 0,75 29 Kayseri 0,51 70
Agn 0,74 30 Afyonkarahisar 0,50 71
Kirikkale 0,73 31 Diyarbakir 0,49 72
Canakkale 0,72 32 Mugla 0,48 73
Tunceli 0,72 33 Manisa 0,47 74
Giresun 0,72 34 Sanhurfa 0,46 75
Mardin 0,72 35 Mersin 0,46 76
Erzincan 0,72 36 Ankara 0,45 77
Isparta 0,72 37 Antalya 0,43 78
Giimiishane 0,71 38 izmir 0,43 79
Sirnak 0,71 39 Konya 0,40 80
Cankiri 0,71 40 Istanbul 0,31 81
Eskisehir 0,70 41
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Ekler

Ek 2: 3 kritere gore illerin risk durumu
i1 AS Sira il AS Siralama
Ardahan 1,00 1 Burdur 0,71 42
Bayburt 0,99 2 Yozgat 0,71 43
Hakkari 0,99 3 Trabzon 0,70 44
Igdir 0,99 4 Nigde 0,70 45
Tunceli 0,98 5 Isparta 0,69 46
Artvin 0,97 6 Canakkale 0,66 47
Mus 0,97 7 Erzurum 0,66 48
Kars 0,94 8 Ordu 0,66 49
Kilis 0,92 9 Tokat 0,65 50
Siirt 0,92 10 Osmaniye 0,64 51
Karabiik 0,92 11 Van 0,63 52
Glimiighane 0,91 12 Aksaray 0,61 53
Bilecik 0,91 13 Malatya 0,59 54
Karaman 0,90 14 Corum 0,57 55
Bartin 0,90 15 Sivas 0,57 56
Sinop 0,90 16 Eskisehir 0,56 57
Yalova 0,89 17 Tekirdag 0,54 58
Batman 0,89 18 Afyonkarahisar 0,53 59
Sirnak 0,88 19 Sakarya 0,52 60
Agr1 0,88 20 Diyarbakir 0,50 61
Bitlis 0,87 21 Kahramanmaras 0,50 62
Bingdl 0,87 22 Balikesir 0,49 63
Cankirt 0,87 23  Samsun 0,49 64
Kirsehir 0,86 24 Gaziantep 0,48 65
Rize 0,86 25 Adana 0,48 66
Erzincan 0,85 26 Sanlrfa 0,48 67
Kirikkale 0,83 27 Manisa 0,48 68
Zonguldak 0,83 28 Konya 0,48 69
Usak 0,81 29 Denizli 0,48 70
Edirne 0,81 30 Mugla 0,47 71
Bolu 0,81 31 Kayseri 0,46 72
Nevsehir 0,80 32 izmir 0,45 73
Kastamonu 0,79 33 Kocaeli 0,42 74
Giresun 0,78 34 Hatay 0,37 75
Duzce 0,77 35 fstanbul 0,37 76
Kirklareli 0,77 36 Bursa 0,33 e
Mardin 0,76 37 Antalya 0,32 78
Amasya 0,74 38 Ankara 0,27 79
Elazig 0,73 39 Aydin 0,16 80
Adiyaman 0,73 40 Mersin 0,00 81

Kitahya 0,72 41
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