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OZET

Trafik glvenligi, belirli bir zaman icerisinde meydana gelen kazalardan sonuglanan
kayip ve kaza sayilarinin bir 6lcusi olarak genellikle de oran kavrami ile agiklanir. Bu
oranlar zaman icerisindeki egilimi gozlemlemek i¢in kullanilir. Ancak bu bilgi bize
trafik glvenliginin dizeyi veya derecesi hakkinda bir bilgi vermez. Trafik guvenlik
problemleri genel olarak yol ulasim sistemindeki bozulmalarin bir sonucu olarak
goralir. Yol ulagsim sistemi 3 bilesenden olusur; yol kullanicisi, arag ve altyapi. Bu
cok bilesenli karayolu givenligi problemi konusunda 6zellikle son yillarda énemli
istatistiki calismalar yapiimaktadir.

Bu calisma ile 81 il ve 2008, 2009 ve 2010 yillari icin trafik kaza sayisina etki eden
faktorler AHP yontemi kullanilarak incelenmistir. 81 ilin sahip olduklari risk alanlari
dikkate alinarak bu yonteme goére yol glvenlik siralamasi belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik Kazalari, AHP, Turkiye, Ekonomik ve Demografik
Gostergeler.
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ABSTRACT

Traffic safety is a measure of the number of accidents and the loss from resulting from
the occurring accidents within a particular time. It is usually explained with the
concept of the rate. These ratios are used to observe trends over time. However, this
knowledge does not provide information about traffic safety level or degree. Road
safety problems generally seen as a result of deterioration in transportation system.
Road transport system consists of three components; road users, vehicles and
infrastructure. Important statistical studies about road safety problems with this multi-
component are carried out especially in recent years.

In this study, at the 81 provinces over the period 2008-2010, the factors affecting the
number of road traffic accidents using AHP method is examined. According to risk
fields of 81 province them road safety ranking has been determined by this method.

2.GIRIS

Trafik glvenligi nedir? Bu soruya verilen cevap geleneksel olarak belirli bir zaman
dilimi icerisinde ki genellikle hafta sonu veya bayramlar gibi trafigin pik yaptig
zamanlar ya da bir ay/yil gibi sture zarfinda meydana gelen kazalardan sonuclanan
kayip ve kaza sayilarinin bir élglst oldugudur. Cogunlukla kayip ve kaza sayilar da
seyahat edilen ara¢ kilometresi basina, kayitl ara¢ sayisi basina veya niifus basina
kayiplarin sayisi gibi oran kavrami ile agiklanir. Bu oranlar zaman icerisindeki egilimi
gozlemlemek icgin kullanihr. Soyle ki bu egilimdeki bir artis genellikle glivenlikte bir
azalisa aksi bir durumda glvenlikteki gelismeye isaret eder. Yol trafik guvenliginin
derecesi veya diizeyini incelemek icin ise yol guvenlik gostergeleri ve bu gostergelere
uygulanan farkh analizlerle yol giivenlik duzeyleri belirlenmeye calisiimistir. Bu
calismalar sayesinde sadece kaza sayisina bagimli kalinmayarak giivenlige alternatif
Olcim ve tavsiye alani gelistirilmistir [1].

Guvenlik boyutunu gostermek icin, yaralanma veya kazalar konusundaki verilere ilave
olarak kullanmak icin ve yaralanma veya kazalar ile iliskili nedenselligi 6lgmek icgin
veya kazalari doguran siregleri anlamak igin bircok gosterge tanimlanmistir. Bu
gostergelerin, gelisiminin asil nedeni, kaza ve yaralanmalarin sadece buz daginin
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gorunen kismi oldugu, gerek gelecekteki ulasim yatirimlari gerek mevcut durum igin
alinacak 6nlem ve iyilestirmeler icin, gostergelerin temsil ettigi bilgilerin toplu halde
sunulmasina duyulan ihtiyactir.Kaza istatistikleri ve ilgili dezavantajlarinin aksine
(rasgele dalgalanma, kayit altina alma, tanimlardaki tek dizelik kisithhigr vb.) bu
gostergeler, kaza ve kayiplara neden olanin altinda yatan sireclerin agiklamasini
yapar. Daha ayrintili bir gérinti veren gostergeler, kazalarin sonuglarindan énce
problemi tespit edebilirler [4].

Yol glvenligi konusu karisik bir konudur ve daha ¢ok incelemeye ve 6zellikle gok
sayida kaza faktorini ve gdstergeyi iceren yeni modellerin gelisimine ihtiyag vardir.
Olusturulan modeller gercek veri ve formallerin bir temsilidir. Modeller, bize
illerin/bdlgelerin/lkelerin gostergeler yoluyla birbirleri ile karsilastirma yapilmasina
yardim eder.

Trafik kazalarinin nedenleri anlamak icin en iyi yollarindan biri, insan, arag, sosyo-
ekonomi, yol altyapisi, arazi kullanimi ve gevre ile ilgili dnemli gostergeleri/faktorleri
tespit yeteneg@ine sahip gesitli modelleri gelistirmektir [9].

Bu calisma ile illerin risk alanlarina gore etki eden faktorler ‘Analitik Hiyerarsi
Proses, AHP’ kullanilarak analiz edilmistir. Turkiye’deki 81 il karsilastiriimis ve
guvenlik siralamalari elde edilmistir. AHP modeli Expert Choice (EC) programi
yardimi ile veri setine uygulanmistir. Bu calisma yerel ve ulusal politikacilar i¢in daha
etkin ve surddralebilir politika ve altyapi projelerinin gelistirilmesine 6nculik edebilir.
Bu amaclar dogrultusunda, secilen gostergeler temel alinarak asil amacimiz, illerin
ulastirma glvenlik performans dlzeylerini belirlemek, bu dogrultuda illerin
siralamasini yapmak ve sonu¢ olarak illerin benzerliklerini ve farkhliklarini ortaya
koymaktir.

1. AHP (ANALITiK HiYERARSI PROSES)

Analitik hiyerarsi streci veya prosesi (AHP teorisi), 1970'li yillarin basinda Saaty
tarafindan gelistirilen bir yontemdir.Adindan da anlasildigi gibi, butin amaci;
kapsamli, secilmis en iyi alternatif sayisinin, hedefe katkisi olacak cesitli kriterlerden
olusan bir hiyerarsiye dénustirmektir [5].

AHP, ikili karsilastirmalar yoluyla, problem icin tanimlanmis tim olcitlerin
agirliklarini bulur ve secenekler bu oélgutler agisindan yine ikili karsilastirmalar ile
degerlendirilerek bir agirlik alir. Niteliksel dzellikte olanlar olsa bile “hangisi ka¢ kat
daha o6nemli” seklindeki sorgulamalarla tim o&lcltler, oransal tek bir o6lcekte
degerlendirilmektedir. Karar problemleri, hiyerarsik bir yapida ele alinir ve ikili
karsilastirma mantigina dayanir. ikili Kkarsilastirma, ilgilenilen iki karakteristigin
hangisinin kac kat daha énemli, tercih edilir, baskin oldugunun degerlendirilmesidir.
Insan beyninin pek ¢ok &lgiitle de karsilassa bunlari ikili ikili karsilastirdigi ve bir
siraya koydugu gosterilmistir. Yoéntem insan beyninin bu 6zelliginden yola ¢ikilarak
gelistirilmistir [8].

Hiyerarsinin birinci duzeyi (hedef) ile en alt diizeyi (secenekler) birbiriyle aradaki
dizeyler sayesinde iliskilidir. Birinci diizey harig¢ diger diizeylerde birden fazla eleman
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vardir. Her bir dizeyde bulunan elemanlarin birbirleri ile badimsiz olmasi
gerekmektedir. Duzeyler ise birbirleri ile etkilesimlidir. Yani; alt dizeydeki
elemanlarla bir Gst dizeydeki elemanlar birbirleri ile iliskilidir. AHP’de, diizeyler
arasl ikili kiyaslamalardan yararlanarak problemin nihai ¢6zimine gidilir. Kiyaslama,
daima bir st seviyeye gore yapilir. Kiyas degerleri olcek degerleri kullanilarak
sezgisel olarak yapilir. Sezgisel yanilgiyr belli bir oranin altinda tutmak gerekir. Bu
orana tutarhilik orani denir ve % 10’dan kiclk olmasi istenir. Aksi halde ikili kiyas
degerleri yeniden gozden gecirilmelidir [6].

Faktorler arasi karsilastirma matrisi, boyutlu bir kare matristir. Bu matrisin késegeni
Uzerindeki matris bilesenleri 1 degerini ahr. Karsilastirma matrisi asadida
gosterilmistir.

all alZ aln
aZl a22 aZn
A =
_anl an2 ann n

Karsilastirma matrisinin kdsegeni tzerindeki bilesenler, yani i=j oldugunda, 1 degerini
alir. Cunku bu durumda ilgili faktor kendisi ile karsilastiriimaktadir. Faktorlerin
karstlastiriimasi, birbirlerine gore sahip olduklari énem degerlerine gore birebir ve
karsilikli yapihr. Faktorlerin birebir karsilikli karsilastiriimasinda Cizelge 1.1°deki
6nem skalasi kullantlir.

Cizelge 1.1. AHP’ de kullanilan temel 6lgek ve tanimlari (“Saaty” [7])

Her iki faktdriin esit 6neme sahip olmasi durumu

1. Faktdriin 2. faktérden daha énemli olmasi durumu

1. Faktoérin 2. faktérden gok 6nemli olmasi durumu

1. Faktérin 2. faktére nazaran ¢ok glglu bir 6neme sahip olmasi
durumu

1. Faktoriin 2. faktére nazaran mutlak stiin bir 6neme sahip olmasi
durumu

2,4,6,8 Ara degerler

Eger i 6lcty j olcutd ile karstlastirildiginda Cizelge 1.1°de bulunan degerlerden birini
aliyorsa, j olcutu ile i 6lgitinun karsilastirma degeri i ve j olgutlerinin aldigi degerin
carpmaya gore tersidir. Kisaca,

i
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dir.

Karsilastirma matrisi, faktorlerin birbirlerine gére 6nem seviyelerini belirli bir mantik
icerisinde gosterir. Ancak bu faktorlerin bitin igerisindeki agirliklarini, diger bir
deyisle ylzde 6nem dagilimlarini belirlemek igin, karsilastirma matrisini olusturan
sttun vektorlerinden yararlanilir ve n adet ve n bilesenli asagida gosterilen B situn
vektori olusturulur.

bnl i

Bu B sltun vektorlerinin hesaplanmasinda asagidaki formal 1.1.’den
yararlanilmaktadir.

b. a;; Formil 1.1

] = n
pR"
i=1

Bu adimlar diger degerlendirme faktorleri icinde tekrarlandiginda faktor sayisi kadar,
B sutun vektorl elde edilecektir. n adet B sttun vektord, bir matris formatinda bir
araya getirildiginde ise asagida gosterilen C matrisi olusturulacaktir.

Cll C12 Cln
C21 CZZ CZn
C =
_Cnl Cn2 Cnn a

C matrisinden yararlanarak, faktorlerin birbirlerine gére 6nem degerlerini gdsteren
yuzde énem dagilimlari elde edilebilir. Bunun icin asagidaki formdl 1.2’de gosterildigi
gibi C matrisini olusturan satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinir ve Oncelik
Vektoru olarak adlandirilan W situn vektord elde edilir.

n
2.Ci
= =

n

W, Formul 1.2
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W

n

AHP kendi icinde ne kadar tutarli bir sistematige sahip olsa da sonuclarin gercekgiligi
dogal olarak, karar vericinin faktorler arasinda yaptigi birebir karsilastirmadaki
tutarhihga baglh olacaktir. AHP, bu Kkarsilastirmalardaki tutarlihgin élculebilmesi igin
bir stire¢c dnermektedir.. Sonucta elde edilen Tutarlilik Orani (CR) ile bulunan éncelik
vektoriinin ve dolayisiyla faktorler arasinda yapilan birebir karsilastirmalarin
tutarhihginin test edilmesinin imkanini saglamaktadir. Hesaplanan CR degerinin
0,10°dan kicuk olmasi karar vericinin yaptigi karsilastirmalarin tutarl oldugunu
gosterir. CR degerinin 0,10’dan blyuk olmasi ya AHP’ deki bir hesaplama hatasini ya
da karar vericinin karsilastirmalarindaki tutarsizhgini gosterir ([7]; [2]).

2. MATERYAL VE YONTEM

Bu c¢alismada 2008, 2009 ve 2010 yillarina ait ve 81 il igin kullanilan degiskenler
Turkiye istatistik Kurumundan (TUIK), Emniyet Genel Miidirligiinden (EGM) ve
Turkiye Sigorta Merkezinden (TRAMER) alinmistir. Yol guvenlik risk alanlari diye
adlandirilan ana bilesenlerle ilgili en iyi temsili saglayacagi disunilen ekonomik,
sosyo-demografik, ulastirma, saglik ve egitim gostergeleri secilmistir. Calismada
kullanilan veri setine ait degiskenler/gostergeler ile ilgili bilgiler cizelge 2.1°de
sunulmustur.  Analizler 2008, 2009 wve 2010 willari igin ayri ayn
yaptmistir. Tarkiye’nin 81 ilini secip sahip olduklar risk alanlarina gére 34 faktor
belirlenip agirhiklandiriimistir. Siralama yapmamiza imkan veren AHP ile de iller en
yuksek riske sahip ilden en distk olanina gore siralanmistir
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Cizelge 2.1. Analizde Kullanilan Degiskenler/Gostergeler ve Kisaltma Kodlari

BANKAS!
___ISTIHDAM (EKONOMIK) GOSIERGELER |
I Kisi bagina disen GSYH-2001 TUIK Milyon TL
P issizlik orani TUIK Yiizde
EB sqiiciine katilma orani (15 yag ve Gizeri) TUIK Yiizde
[E3 istihdam Orami TUIK Yizde
[IEB Tiketim Harcamalan igerisinde Ulagtirma® TUIK Yiizde
L Tuketim Harcamalan igerisinde Saglk® TUIK Yizde
Tiiketim Harcamalan igerisinde AlkoF TUIK Yiizde
XN Nifus TUIK Kisi
Nifus yogunludu (km? disen kigi sayisi) TUIK Kisi
Sehir nifusunun toplam nifus icindeki oram TUIK Yuzde
“ lllerin Sosyo-Ekonomik Geligmiglik Sirasi-2003 DPT Sayi
(G Otomobil sayisi TUIK Adet
[LFI Minibiis sayisi TUIK Adet
Otobiis sayisi TUIK Adet
[LZ3 Kamyonet sayisi TUiK Adet
[GEE Kamyon saysi TUIK Adet
LG Motosiklet saysi TUIK Adet
UR7 1l ve deviet yolu TUIK km
[GE Otoyo! TUIK km
[EEE Kéy yolu TUIK km
Xl Kaza sayisi TUIK Adet
Bin kigi bagina otomobil sayisi TUIK Adet
Trafik Cezasi Nedeni ile Cezaevinde Hikiimla Sayisi TUIK Adet
[ <irmuzi Isik ihlali TUIK Adet
UAS Hiz Siminm %10'dan %30'a (Otuz Dahil) Kadar Agmak (512A) TUIK Adet
[T Hiz Sininmi %30'dan Fazla Agmak (5124) TUIK Adet
Diger Kural hialleri TRAMER Adet
w Trafik Riski (10.000 motorlu arac bagina kayip sayisi) EGM Adet
W Kisisel Risk (100.000 insan bagina kayip sayisi) EGM Adet
E Hastane Yatak Sayisi TUIK Adet
EFB Hekim Sayisi TUIK Adet
Uzman Hekim Sayisi TUIK Adet
E Dis Hekimi Sayisi TUIK Adet
Eczaci Saysi TUIK Adet
E 3 Hemgsire Sayisi TUIK Adet
EGITIM GOSTERGELERI
(15 Yas ve Uzeri) Okuma-Yazma Bilmeyen TUIK Kisi
(15 yas ve tizeri) : ilkokul mezunu TUIK Kisi
(15 yas ve Gzeri) ; Ikogretim mezunu TUIK Kisi
3 (15 yas ve (zeri) : Ortaokul veya dengi mezunu TUiK Kisi
(15 yas ve Gizeri) : Lise veya dengi mezunu TUIK Kisi
(15 yas ve Gzeri) : Yiiksekokul veya fakilite mezunu TUIK Kisi
[ZB (15 yas ve Ozeri) : Yiksek lisans mezunu TUIK Kisi
(15 yas ve Uzeri) : Doktora mezunu TUIK Kisi
Egitim durumu (15 yas ve Gizeri) - Bilinmeyen TUIK Kisi

ilk olarak programda problem (amag) belirlenmistir. Karayolu giivenlik problemi
olarak isimlendirilmistir. Daha sonra kriterler, alternatifler belirlenir ve grafiksel
olarak gosterimi yapilir. Calismamizda amag illerin risk alanlarina gére yol givenlik
durumlarini belirlemek oldugu igin hiyerarsik yapi Sekil 2.1°deki gibi kurulur. EC’de
daha sonra hiyerarsik yapi olusturulur. Bu g¢alismada Demografi, Ulastirma Riski,
Ulastirma Altyapisi, Mali, Saglik ve Egitim bashklarinda Sekil 2.2’deki gibi EC
goruntdsi verilmistir.
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Karavolu Givenlik Problemi

Sekil 2.1. Hiyerarsi Modeli.

1 Expert Choice 2000 C:\Documents and Settings\Muh\Desktoph¥ol Giiven(ik in dekzi.ahp

Fie ER fssessment Gyrihesins SerchiiyGraphs Yew G0 Jook Hep

DEEI SR 1)@ Quem DAY @ §
B = F ) v (B

1

+ W Ulastirma Risk (L:0,187 G:0,187)

+ @ Ulastirm altyap: (L:0,204 G:0,204)
+ @Mali (L:0,125 G:0,125)

+ WSajlk (L:0,079 G:0,079)

+ W Editim (L:0,060 G:0,060)

Sekil 2.2. EC ile kriterlerin olusturulmasi.

Oncelikle ana kriterler kendi icerisinde ikili karsilastirilarak kriterlerin global
agirhklar bulunmustur. Daha sonra ayni islemler her ana kriter altindaki kriterlere de
uygulanarak lokal agirhiklar ©6rnek olarak verilen sekil 2.3 gibi her bir
degisken/gdsterge igin ayri ayri bulunmustur.
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:1-’; Expert Choice 2000 C:\Documents and Settings\Muh\Desktop\Yol Giivenlik indeksi‘ahp

Cile Edit Assessment Synthesize Senstiviky-Graphs Wiew Go Tools Liclp
DM @R ED B Qeedaw DA & | @ 'Y
aisﬂ 148 p= = vid (BER
(0.34F) Demagrafi (L0346 -0 34F)

i1 Goal: yol guvenlik indeksi ~
S8 |Demografi (L:0,346 G:0,346))
W D1 (L:0,189 G:0,066)
D2 (0,439 G:N,152)
HED3 (L:0,333 G:0,115)
M D+ (L:0,039 G:0,013)
- mUlastirma Risk (L:0,187 G:0,187)
B UR1 (L:0,286 G:0,053)
B UR2 (L:0,190 G:0,036)
B UR3 (L:0,074 G:0,014)
I UR4 (L:0,049 G:0,009)
H URS (L:0,046 G:0,009)
B URG (L:0,026 G:0,005)
B URY (L:0,036 G:0,007)
B URS (L:0,158 G:0,029)
W UR9 (L:0,136 G:0,025)
- EUlastirm altyam (L:0,204 G:0,204)
HuAl (L:0,308 G:0,063)
B UAZ (L:0,180 G:0,037)
B UA3 (L:0,148 G:0,030)
B uUA4 (L:0,102 G:0,021)
B UAS (L:0,078 G:0,016)
B UA6 (L:0,075 G:0,015)
E UA7 (L:0,043 G:0,009)
B UAS (L:0,043 G:0,009)
B UA9 (L:0,024 G:0,005)

Sekil 2.3. EC ile kriterlerin ikili olarak karsilastirilmasi global ve lokal olarak

Her bir degiskene ait agirliklar EC ile belirlendikten sonra her il i¢in standartlastiriimis
veriler ile carpilmistir. Illerin yol glvenlik siralamasi yapilabilmesi icin her ile
asagidaki formdl uygulanmistir.

Yol Guvenlik Siralamasi Dlzeyi = 1’inci ilin 1’inci Degisken Degeri x 1’inci
Degiskenin AHP ile bulunmus Lokal Agirhgr + 1’inci ilin 2’inci Degisken Degeri x
2’inci Degiskenin AHP ile bulunmus Lokal AJirhgr +...........cooiiiiiiiiinnnnn .. +
1’inci ilin En Sonuncu Degisken Degeri x En Sonuncu Degiskenin AHP ile Bulunmus
Lokal Agirhgr (12)

3.BULGULAR VE TARTISMA

Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) sonucu en fazla insan beyni dokuza kadar ikili
kiyaslamalara olanak verdigi i¢in 44 degisken setinden alti matris olusturulmus (dokuz
satir ve dokuz sutunlu) ve AHP sonucu agirhklar en fazla nifusa (0,346), ulastirma
altyapisina (0,204), ulastirma riskine (0,187), mali gdstergelere (0,012), saglik (0,079)
ve son olarak egitime (0,060) verilmistir. Bu agirliklar ve illerin standartlastiriimis
degerleri hesaplanarak il siralamalari olusturulmustur. Bu il siralamalarina gore
istanbul, Ankara, izmir, Bursa, Kocaeli, Antalya, Adana, Mersin, Konya ve Gaziantep
daha riskli il grubunda ¢ikmistir.
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Calisma sonucunda il risk degerlerine bakildiginda istanbul, Ankara, izmir gibi
Ulkenin baskenti ve ekonomik lokomotifleri olan sehirlerin kendilerinden ekonomi,
nufus, egitim, altyapi olarak kat kat diisik olan dogu ve guneydogu illeri ile kiyaslama
yapilmasinin arada korkunc bir ugurum yarattigi gériilmektedir. Dolayisi ile bu yliksek
degerlere sahip illerin 6zellikle bir Ulke biiyiikliigine kavusmus istanbul’un bundan
sonraki ¢alismalarda tek basina degerlendirilmeye alinmasinin daha dogru olacagi
dustnulmektedir.

Her bir ilin standartlastirnlmis degdiskenlerine ait degerleri, AHP ile bulunmus
agirliklari ile carpilarak bulunan il degerleri sirasiyla 2008 yili icin cizelge 3.1°de,
2009 yili icin, Cizelge 3.2’de ve 2010 yih igin cizelge 3.3’de verilmigtir. Riske etki
eden faktorler degerlendirildigi icin riske gore siralama yapildigi en yiksek riske sahip
illerden en az riske sahip illere dogru gidildigine dikkat edilmelidir.

Cizelge 3.1. 2008 Yili AHP sonucu illerin yol givenlik siralamasi

Istanmbul 100.00 B o= PSS

S

B - okara sa.92 = v 10,21
BEEE =i 45,14 BN <ut=hya 10.28
B o= 29,732 | LT 10,01
I 5 B S b= B i =.75
| & I 27.7=2 B <=t =,.€0
B sd=na 27.00 PSS <ar=man =.54
“ Mersin 23,40 - Burdur 92,53
| o STV z2=.85 B Giresun 9,45
BEET I co=iartep == 31 B <==t=rmonu 9,491
EETE <=v=cri z0.343 BN c-n=lclale S.Z5
BT cani=li 18,09 BN <isenir S, 16
EEEE eskkisenir 17.87 IBSS ~fronkarahisar =P -
BETEE s=r=un 17 70O BEE c=nlan "2 7S
B vi=nisa 17.63 BEE ~divy=man 8,30
m Sakary= 17.59 _ Batman 8.21
BEEa i 1571 N - F.em
BT vusi= 15,33 BEE o=c=t F.E5
EETEE B=lilcesir 15,02 I - ===y = o -
BEETEE T <=LirdasS 14 acs BEE riesahir F.ao
| 23 REISIE 14,22 BEE er=inc=n F.a=
EEZEE Bolu 14,19 BEE Tunceli 7 .40
| 2= SR 12,145 EE ein F.ES
BEEEE Civerbalar 1=z.27 S < i= s, S5
BEE=E cdimnme 12,20 IEEE rard n s.56
BEETE <ioniklc=le 13,07 B oo G.TS
Bl o= =nive 1z.92 B sior S, ES
m Tra>=cn 1=2.51 _ Sartk S, EG
BEEEEE <o Rl =li i i B eiouo! S.eS
m Siwvas 12,20 _ Ardahan 5,59
BEEEEE v=alaty= ETED B Hal<kari S.C1
BEEE <=rr=aman E S I == 3,56
| == =B 12,08 B comushane «.78
BEE cowumn 11.96 I A G E s b
BEEEE <=rabulk 11.90 B ey art 4.Cc7
BEETIE =carta 11,42 B ==tn 4.co
BEEEEE bilecilc 11,27 B 154 2,52
BEEE S=rlhwuarfa 11.30 I <=r= Z.41
BEETE Ordu 10.75 EE rus 152
BETE =crgudac 10.72 IS risde o.co
BT Us=k 10.59
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Cizelge 3.2. 2009 Y1li AHP sonucu illerin yol glvenlik siralamasi

W NINININININ
M DIN[@ Ul W

Katahya
Armasya
Rize
Siresun
Karaman
Afyon
Tokat
Batrman
Cankan
Canaklkale
Alcsaray
Adiyaman
MNigde
MNevsaehir
Burdur
wili=
Tumnceli
Wan
Erzincan
Kastamonu
Yozgat
Artwin
Sarnals
Sinop
Mardin
Bingal
Siirte
Hakbkari
Bitlis

Agrs

ISdr
Bayburt
Sumdshane
Ardahan

F.a48
F.32
7.07
s5.29
5.73
S.72
5.59
5.59
5.58
5.58
5.56
5.3
5.26
S5.95
5.50
S.as
5.31
s5.09
S5.08
.59
=%.29
=%.18
=.98
2.84
=2.47
2.35
=2.08
2,02
1.1
.00
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Cizelge 3.3. 2010 Yili AHP sonucu illerin yol glivenlik siralamasi

B istanbul 100,00 S silecik =.594

BEEEE Ankara 51.63 EE Rize .93
BEEE i=mir 42,10 N ==k e.76
B cursa 27.52 BNl Giresun 8.37
B Antalyva z5.83 BEE <utshya s,.21
B <ocaeli 26.22 BEEl <=raman 7.99
| 7 ECELTY 2s.72 L REL 7.se
B Mersin 21.99 S <astamonu 7.88
[ o ECLre 20.86 PSS <irs=hir 7.6
BT Gaziantep 19.72 R Tokat 7.81
BEETEE <ayseri 19,01 BSEE ~amasys T.74
BEETIEE saiarya 16.33 BSESl satan 7.60
BEEEN cenizli 16,17 BES Afvonlkarshisar 7.54
BEETEE Manisa 15,74 BN cankin 7.47
BEETE ~Avdin 15.61 BEEl c=nakiale F.az2
BETE samsun 15.48 B vco=cat 7.06
BEETEE c=skis=hir 15.01 BEEl curdur &.70
EETEE Musla 13.19 PSS e=incan 6.63
BEETIEE sahkesir 12,96 BEa A<s=ray 5,57
BEETEE “atay 12.89 EEE rievsehir &.42
BEEEE velkirdas 12.56 BEEl ~Adwvaman s,.15
BEEZEE valova 12,23 BES sincp .08
BEE=3 Civarbalkar 12,15 e <ilis S5.85
BEEEE <inkcikcale 11,63 eSS risde S.50
BEEE sivas 11,59 BEE Artvin s.50
BEETE solu 11.40 BEEl Tunceli 5.32
Kahraman 11.38 EEY sings! 4.82
BEETE "rabzon 11.32 BES eitlis 4,81
EBETEE osmanive 10,75 R ~sn 2,77
BE edirne 10.51 B rardin 4.77
BEETEE cl==5 10,51 Bl sinak 4,40
BEETE <arabok 10.46 Sl siit 4.24
BEEE 1sparta 10.26 B vi=ickari 4.15
BEETE corum 10.15 Sl comoshane 2.67
BETE <ricdareli 5,95 BFEEl 154 =64
BEETEE ordu o.86 B eactin =.34
BEETEE Malatya s.82 BFEl s=vburt 2,97
BEEE sanliurfa S.71 B ~dahan 1,73
BEE=E Er=vrum 5,59 EEE <=rs 1.69
BEETEE Cozce .19 N s 0.00
B zonguldalk 5.15

4. SONUG VE ONERILER

Gunumuzde trafik kazalarinin ve bu kazalarin sonucu olusan kayiplarin etkili ve
srdarlebilir bir sekilde 6nlenmesi, en énemli halk saghgi sorunlarindan biri olarak
karsimiza ¢gikmaktadir. Son zamanlarda da yapilan ¢alismalar, yol glvenligi alaninda
sadece kaza verileri yerine kazalara en biyik katkiy1 saglayan ki diinya genelinde tim
kazalarin yaklasik %90°1 gibi buyuk bir paydaya sahip ve %57’sine de tek basina
sebep oldugu bilinen yol kullanici davranisinin altinda yatan nedenleri arastirmaya
odaklanmistir.

Turkiye son on yil icinde istikrarl bir politika ile kisi basina gayri safi milli hasilada
onemli bir artis trendi yakalamistir. Ulkemiz, Arjantin ve Cin’den sonra %5-6
oraninda yillik ekonomik biyumeyi son yillarda istikrarli bir sekilde
gerceklestirmistir. Ekonomideki bu istikrarli biyume, alt ve Ustyapi sektdriine buyik
Olctde yansimistir [3]. Ancak yapilan calismalar da gostermektedir ki istihdam
oraninda, sehirlesmede ve il ve devlet yollarindaki artisa paralel olarak kaza sayisinda
da artis meydana gelmektedir. Bu durum, Kisi basina disen milli gelirin artmasi, hizh
kentlesmenin ve tasit sahipliginin artis trendinde oldugu gelismekte olan ulkelerle
benzerlik gostermektedir. Ayrica egitimli insan sayisi artikca kaza sayilari
azalmaktadir.
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2008, 2009 ve 2010 yillari irdelendiginde genel olarak hemen hemen tim illerde
saglikli bir ulasim givenligi olmadigi sonucu maalesef cikmaktadir. Ozellikle
incelenen 3 yil boyunca ilk 10’a giren illerde ivedilikle acil eyleme gecilmesi gerektigi
dustnilmektedir. Ki su an Tirkiye de ve dinyada her an; herkesin, bir trafik
kazasiyla, karsilasma olasiliina kuvvetle sahip oldugu dustnulirse, boyle bir
tehlikeyi énceden dnleme yoluna gitmek her birey icin hayati 6nem tasimaktadir.

O halde yapilacak olan ilk sey Turkiye’de acil olarak boélgeler arasi esitlik ilkesi ile
birlikte her bélgenin cografi ve demografik ¢zelliklerini de g6z éniinde bulundurarak
etkin ulasim planlamasinin yapilmasidir. Ayrica ulastirma sektoriinde, sadece
karayoluna degil diger modlarin da etkin olarak kullanildigi boylelikle modlarin
birbirini tamamladi§i, bolgeler ve iller arasinda dengeli bir gelismeye imkan verecek
politikalar olusturulmalidir.
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