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Oz

Trafik kazalari, tiim yas gruplari i¢in 6liim nedenleri listesinin ilk siralarinda yer almaktadir. Yillik olarak diinya genelinde yaklasik
1,35 milyon 6liimlil trafik kazasi kaynakli olay meydana gelmektedir. Uzmanlar bir yol kesiminin risk diizeyini degerlendirmek
amaciyla, siklikla Reaktif Yaklasim (ReY) tabanl metotlar kullanmaktadir. ReY, kazalarin olusmasini bekleyen ve ardindan kaza
verilerini analiz ederek 6nlemler dneren bir yaklagim olup, bu ydntem igin yeterli verinin toplanmasi gereken siire uzun olabilir.
Diger taraftan, Proaktif Yaklasimlarda (ProY) ise trafik akisi icindeki tagitlarin risk potansiyeli olan hareketleri incelenmekte ve bu
hareketlerin analizinden elde edilen vekil giivenlik dlgiitleri kullanilmaktadir. Bu yaklasim sayesinde, risk analizi i¢in gereken siire
onemli dlgiide kisalmaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti Karayolu Trafik Giivenligi Strateji Belgesinde trafik kazasi kaynakli 6liimlerin
2030 yilina kadar %50 azaltilmasi hedeflenmektedir. Mevcut karayolu risk degerlendirmesi i¢in kullanilan ReY y6ntemlerinin eksik
veri kaynakli yavas kalabilecegi ve belirtilen hedefe zamaninda ulasilamayabilece§i géz Oniine alinmalidir. Bu ¢alismanin temel
amacli, Diinya genelinde kullanilan ProY yontemleri hakkinda bilgi sunmak ve ProY yonteminin Tiirkiye karayollar1 i¢in risk
degerlendirmesinde kullanilmasinin tartisilmasidir. Bu baglamda, dncelikle mevcut ReY yontemleri agiklanmig ve ardindan ProY
yontemleri ile ilgili bilgilere odaklanilmistir. Son olarak ProY ornekleri ele alinarak iilkemizde uygulama potansiyeli tasiyan
uygulamalardan s6z edilmistir.

Anahtar Kelimeler
“Proaktif risk degerlendirme, Trafik kazalar, Tiirkiye, Vekil giivenlik él¢iitleri”

Abstract

Traffic accidents rank among the top causes of death across all age groups. Approximately 1.35 million fatal traffic accidents occur
annually worldwide. Experts often use Reactive Approach (ReA)-based methods to assess the risk level of a road section. ReA is an
approach that waits for accidents to occur and then recommends precautions by analyzing accident data. The time required to collect
sufficient data for this method may be long. On the other hand, in Proactive Approaches (ProA), the potentially risky movements of
vehicles in the traffic flow are examined and proxy safety measures obtained from the analysis of these movements are used. Thanks
to this approach, the time required for risk analysis is significantly shortened. In the Highway Traffic Safety Strategy Document of
the Republic of Turkey, it is aimed to reduce deaths caused by traffic accidents by 50% by 2030. It should be considered that the
ReA methods currently used for road risk assessment might be slow due to insufficient data, potentially hindering the timely
achievement of this goal The main purpose of this study is to provide information about ProY methods used worldwide and to
discuss the use of ProY method in risk assessment for Turkish highways. In this context, existing ReA methods are first explained,
followed by a focus on ProA methods. Finally, ProA examples are discussed, highlighting potential applications in Turkey.
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1. Giris

Karayollarinda meydana gelen trafik kazalar ciddi kayiplar ortaya ¢ikaran dnemli bir problemdir. Bu kazalarin say1 ve ciddiyetinin
azaltilmasi i¢in dnemli miktarda ¢alisma yapilmasina ragmen, bu ¢aligmalarin sayisi ne yazik ki istenilen seviyelere ulagilamamustir.
Bir trafik kazasinin olugsmasinda birgok faktor etkili olmakta ve bu faktdrlerin tamaminin tespit edilmesi ¢ogu zaman yiiksek maliyet,
isgiicii ve zaman gerektirmektedir. Diger taraftan risk barindiran karayolu kesimlerinin tespit edilmesi ve gerekli 6nlemlerin alinmasi
bir zorunluktur. Bu nedenle hizli ve diisiik maliyetli Karayolu Risk Degerlendirme (KRD) metotlariin gelistirilmesi ve uygulanmasi
kritik derecede dnemlidir.

Hydén (1987) trafik akisindan meydana gelen etkilesim ve kesisim olaylarinin giivenlik agisindan hiyerarsini, Sekil 1’ de verilen
giivenlik piramidi ile ortaya koymustur. Bu yapidan anlagilmaktadir ki, trafik akisi icindeki etkilesimlerin sayis1 géz 6niine alindiginda,
trafik kazalar1 ¢ok nadir gozlenen olaylardir. Bu nedenle sadece kaza verilerine bagli yontemlerin risk degerlendirme gorevinde
kullanilmas1 durumunda, analizin tamamlanmasi i¢in uzun zaman periyotlarina ihtiya¢ duyulacaktir. Diger taraftan, kaza potansiyeli
tagiyan tasit ve/veya yaya kesisim olaylari sikga gozlenmektedir. Bu olaylarin analizlerde géz Oniine alinmasi halinde, risk
degerlendirme gorevleri igin gereken zaman dnemli dl¢lide kisalacaktir.

Oliimeiil

ddi Yaralanmal
Hafif Yaralanmali
Maddi Hasarli

Sekil 1. Trafik olaylarina ait giivenlik piramidi (Hdén, 1987; Laureshyn ve dig., 2010)

Diinya’da karayolu Kaza Risk Degerlendirmesi (KRD) siireci igin kullanilan yontemlere bakildiginda Reaktif Metot (ReM) ve Proaktif
Metot (PoM) olarak iki ana yaklagimin oldugu goriilmektedir. ReM temel olarak ge¢mis ¢arpigma verilerine dayandirilarak yapilan
KRD siireglerini kapsar. ReM genel kabul goren bir yontem olup, hélihazirda birgok iilkenin tercih ettigi temel bir yaklasimdir. Diger
taraftan kaliteli ve detayli kaza verilerine ihtiya¢ duymasi ve bu verilerin olusmasinin uzun zaman almasi en biiylik dezavantajidir.
PoM ise kaza olusumuna sebep olabilecek kesisimleri, yani vekil olaylari, kullanarak yapilan bir KRD siirecidir. Bu nedenle kazalarin
olusmasina ihtiya¢ duymamakta ve istenilen veri, gozlemlerle sahadan elde edilebilmektedir. PoM’lerin giivenlik analizleri i¢in
kullanilma fikri 1970’li yillarda Amundsen ve Hyden (1977) tarafindan ortaya atilmasina ragmen, vekil olaylarin gdzlenmesinin ge¢mis
zamanlardaki zorlugu bu yaklasimin en biiyiik dezavantaji olmustur. Giiniimiizde gelisen goriintii alma, haberlesme ve yol teknolojileri
sayesinde artik bu dezavantaj 6nemli 6l¢iide ortadan kalkmis bulunmakta, gelismis iilkelerde PoM’lerin dahil oldugu KRD siirecleri de
yayginlagsmaktadir. Avrupa lilkelerinin ¢gogundan biiyiik karayolu agina sahip bir iilke olan Tiirkiye’nin PoM’lerin avantajlarindan
faydalanmas1 gerekmektedir.

Proaktif trafik giivenligi alaninda son yillarda yapilan bazi 6nemli ¢aligmalar, farkli perspektiflerden ele alindiginda, giivenlik
onlemlerinin gelistirilmesi ve kazalarin 6nceden tahmin edilmesi konusunda PoM kullaniminin giderek arttigini isaret etmektedir.
Hassanpour ve Hadadi'nin (2022) ¢alismasi, iki seritli yollarin giivenligini etkileyen altyap1 faktorlerini onceliklendirerek, altyap:
iyilestirmelerinin trafik giivenligi iizerindeki etkisini proaktif yontemler kullanarak degerlendirmektedir. Dimitrijevic, Khales, Asadi
ve Lee'nin (2022) ¢aligmasi, kisa vadeli segment diizeyinde kazalar1 tahmin etmek i¢in gelistirdikleri veri modellemesiyle, proaktif ve
reaktif stratejilerin etkili bir sekilde nasil entegre edilebilecegini gostermektedir. Noh ve Yeo'nun (2022) gelistirdikleri yontemle
carpisma risk bolgelerini belirlemek i¢in proaktif ¢oziimler 6ne siirmiislerdir. Du, Dash, Li, Wei ve Wang'in (2023) kapsaml1 literatiir
taramasi, trafik yonetim sistemlerinde giivenlik konusunda mevcut olan genis bilgi birikimimizi derinlestirmekte olup, gelecekteki
aragtirmalara rehberlik etmektedir. Badi ve Bouraima'nin (2023) ¢aligmasi, ¢cok oOlciitlii karar verme tabanli bir ¢ergeve gelistirerek,
ozellikle Libya gibi riskli bolgelerde tasimacilik kazalarinin proaktif bir sekilde yonetilmesi i¢in rehberlik saglamaktadir. Kar,
Venthuruthiyil ve Chunchu'nun (2023) arastirmasi, kirsal alanlarda karigik trafik kosullarinin analiziyle, proaktif giivenlik
yaklagimlarinin pratik uygulamalarini ortaya koymaktadir. Mishra, Rajendran, Vecchietti ve Har'm (2023) caligmasi, sehir
manzaralarindaki kaza riskli 6zelliklerin algilanmasi igin gelistirdikleri yontemle, siiriiciilere ve trafik giivenligi sistemlerine proaktif
bir kat sunmaktadir. Bu baglamda, bu ¢aligsmalar bir araya geldiginde, trafik giivenligi alaninda proaktif yaklagimlarin gelistirilmesi ve
uygulanmasinin 6nemli bir potansiyel tasidig ortaya ¢ikmaktadir.

Tiirkiye Cumhuriyeti Karayolu Trafik Giivenligi Strateji Belgesinde 2030 yilina kadar trafik kazasi sonucu Oliimleri ve ciddi
yaralanmalar1 %50 azaltma hedefi konulmustur (EGM, 2021). Bu hedef dogrultusunda, KRD siireglerinin siiratle ger¢eklestirilmesi ve
gerekli diizenlemelerin yapilmasi gerekecektir. Bu hedefin gerceklestirilebilmesi i¢in hizli bir KRD yaklagimina ihtiya¢ duyulmaktadir.
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Bu ¢alismanin amaci, Tiirkiye nin bu ihtiyacini karsilama potansiyeli tagiyan, PoM yaklasimlarini tanitmak ve bir tartisma ortaminin
olugsmasint saglamaktir. Bu amacla oncelikle Tiirkiye uygulanan ReM’leri kisaca tanitilacak, ardindan PoM’ler hakkinda bilgiler
verilerek avantaj ve dezavantajlar tartisilacaktir.

2. Tiirkiye’de Kullanilan Reaktif Risk Degerlendirme Yaklagimi (Kaza Kara Nokta Yontemi)

Reaktif karayolu risk degerlendirme yaklasimi, halihazirda gerceklesmis olan kaza verilerinin analizine dayanarak yoldaki sorunlu
alanlar1 tespit etme, kars1 dnlemleri inceleme ve bunlar1 uygulama faaliyetlerini icermektedir (FHWA, 2006). Bu yaklasim genellikle
gecmis kaza verilerinin analizi yapilarak Kaza Kara Noktasi (KKN) olarak ifade edilen yol kesimlerinin tespit edilmesi siirecini
kapsamaktadir. Ulkemizde, KKN tespiti igin Emniyet Genel Miidiirliigii (EGM), Jandarma Genel Komutanligi (JGK) ve Karayollar
Genel Midiirliigii (KGM) beraber calismaktadir. Emniyet gligleri tarafindan toplanan kaza verileri yilsonunda KGM’ye teslim
edilmekte ve KGM biinyesinde bulunan Trafik Sube Miidiirliigii tarafindan islenerek KKN’ler tespit edilmekte veya giincellenmektedir.

KKN tespiti i¢in kaza tekrari, kaza tekrar1 orani, tablo yontemi, esdeger agirlik ve KGM’nin kullandig1 Oran Kalite Yontemi (OKY)
sayilabilir. KGM, alt yapi eksiklileri ve uygulama zorluklar1 sebebiyle yontemin uygulamasinda ii¢ adet kabul yapmaktadir. Bunlar: (i)
Koprii, tiinel, kavsak gibi yol yapilar1 ayrica ele alinmaz. (ii) Karayollar1 iizerindeki her 1 km. bir kesim olarak degerlendirilir. (iii)
Sadece devlet yollari igin analizler yapilir. Oliimlii ve yaralanmal kazalarm en fazla olustugu bolgelerin kavsaklar oldugu Elvik ve dig
(2009) caligmast incelendiginde, bu bdlgeler igin 6zel bir degerlendirmenin yapilamamasi énemli bir dezavantajdir. Tiirkiye nin
yaklagik 68 bin km’lik yol agmin yaklasik yarisinin devlet yolu olarak ele alindigini disiiniildiigiinde, yol aginin yarisinin igin risk
degerlendirme islemi diginda tutuldugu anlasilmaktadir.

OKY’de Tiirkiye genelinde 1 km’lik kesimlerde olusan kaza tekrar sayilarinin Poisson dagilimina uygun dagildig1 kabul edilmekte ve
bu kabulle kritik degerler hesaplanmaktadir. Denklem 1-3” verilen ve aciklanan R,F ve S degerleri, Denklem 4-6 da yardimiyla
hesaplanan kritik degerleri (Kr,Kr,Ks) gegmesi durumunda ilgili kesim kaza kara noktasi olarak degerlendirilmektedir. Ik adimda,
Denklem 1-3’te verilen bagintilarla, ilgili kesim icin sirastyla kaza tekrarlari (R), kaza tekrar orani (F) ve esdeger agirlik degerleri (S)
belirlenir.

A.10°
T 365TV.L O
A
F=2 @
S=9F+3]+P (€))

Bu denklemlerde ilgili kesim igin,

A: Kaza sayis1, T: Analiz siiresi, V: Yillik ortalama giinliik trafik degeri, L: Kesim uzunlugu, I: Yarali sayis1, F: Olii say1si.

Tlgili kesime ait olusan giivenlik degerleri hesaplandiktan sonra, her bir giivenlik degerinin iliskilendirilecegi kritik degerler hesaplanr.
Bu kritik degerler, Denklem 4-6’da ifade edilen kritik kaza tekrar degeri (KR), kritik kaza tekrar oran1 (KF) ve kritik esdeger agirlik
degeridir (KS).

_ Rort 1
K = Rort + K [iore ¥ 2htore “)

— f@ -
KF - Fort + k Moyt + 2Mort (5)
+

_ Sort 1
Ks = Sore +k e T 201 (6)

Bu denklemlerde kullanilan ve olasilik faktorii olarak isimlendirilen (k) degeri %99,5 giivenlik diizeyi igin 2,576 alinarak islemler
yapilmaktadir. R,,¢, Fore, Sore Ve biitlin kesimler i¢in ortalama trafik yogunlugu (M,,;) degerlerinin hesaplanmasi Denklem 7-10’da
sunulmustur. Bu denklemlerde, (n) tilke genelinde incelenen toplam kesit adedini ifade etmektedir. Herhangi bir kesimin trafik
yogunluk degeri ise Denklem 11 yardimiyla hesaplanmaktadir.

R
Rope = 2% %

n
F
Fore = £ ®)
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Bir kesitin kaza kara noktas1 olarak tespiti icin ise R>Kgr, F>Kr ve S>Ks karsilastirmalart yapilmakta ve her ii¢ esitsizligin saglanmasi
halinde ilgili kesit kaza kara noktasi olarak ilan edilmektedir.

Bu yontem gegmis kaza verilerinin bulunmasi halinde kazalarin hangi bolgelerde toplandigina dair 6nemli bilgiler sunmaktadir. Fakat
reaktif yontemlerin yapisi geregi bu yontemin uygulanabilmesi i¢in kaza istatistiklerinin olusmus olmasi gerekmektedir. Herhangi bir
kaza olusmamais bir kesimde bu yontem kullanilarak herhangi bir analiz yapilamaz. Diger bir sorunlu nokta ise kabul edilen %99,51ik
anlamlilik diizeyidir. Bu yiiksek deger bir kesimin kaza kara noktas: olmadig1 halde kaza kara noktasi olarak ilan edilmesini ciddi
6l¢lide engellese de, aksi durum icin yani kaza kara noktast oldugu halde kara nokta ilan edilmeyen noktalar olabilecegini isaret
etmektedir. Bu degerin bilimsel bir yaklasimla Tiirkiye karayollar1 i¢in uygunlugunun analiz edilmesi isabetli olacaktir.

3. Proaktif Trafik Kaza Risk Degerlendirme Yaklasimi

Proaktif yaklagim ile bir karayolu kesimi veya 6zel bir noktanin risk degerlendirmesinin yapilmasinda genellikle kaza olugsmasina
sebep olacak olaylarin incelenmesi yapilmaktadir. Bu olaylar, bir kavsak i¢in kirmizi 11k ihlallerinin frekansi, bir yol kesimi i¢in hiz
limitlerinin asilma siklig1 veya agresif siiriiciilerin sayis1 olabilir. Fakat bu tiir olaylarin siirekli gézlenmesi veya uygun dlgiitlerin ne
olacaginin tespit edilmesi karmasik veya yaniltici olabilir. Bu nedenle, arastirmacilar, “vekil olay” olarak ifade edilen trafik
etkilesimlerinden elde edilen sayisal degerleri, yani Vekil Giivenlik Olgiitlerini (VGO), karayolu risk degerlendirme gorevlerinde
kullanmaya baglamigtir. Trafik akisi i¢indeki bir olayin vekil olay alarak isimlendirilmesi i¢in sik gdzlenmesi ve kazalar ile mantiksal
bir iliskisinin olmas1 gerekmektedir (Chang ve dig., 2017). Bu tanima giren ve en popiiler VGO’ler, Carpismaya Kalan Siire (CKS;
Ing: Time-to-Collision) ve Kesisim Sonrasi Siire (KSS; Ing: Post-Encroachment Time) olarak isimlendirilmektedir. CKS, yol
kullanicilarinin hiz ve dogrultularini degistirmemesi halinde potansiyel bir ¢arpigmaya kalan siire olarak tanimlanir (Hayward, 1972).
Sekil 2(a)’ da iki tasit i¢in bu degerin hesaplanmasi resmedilmistir. CKS degerinin “0” olmasi kesin ¢arpigma anlamina gelirken, belirli
bir esik degerinden daha kiigiik VGO degerlerinin sik gozlenmesi durumunda, kaza olugma riskinin arttig1 kabul edilmektedir.

y e ﬁ
Kesigsme
Noktast

: a KSS=t,-1, b

Sekil 2. (a) Carpismaya Kalan Siire; (b) Kesisim Sonrasi Siire.

Kesigim Sonrasi Siire (KSS), Sekil 2(b)’de goriildiigii gibi, yoriingeleri kesisen iki yol kullanicinin, kesisim noktasindan gecis
zamanlar1 arasindaki farkla dl¢iiliir. Yine CKS’ye benzer bigimde, bir kesim iginde kiiciik KSS degerlerinin sik gézlenmesi, bu kesimin
kaza riski barindirdigini isaret etmektedir.

Goriintli alma ve bu goriintiilerden 6lgiit ¢ikarma yeteneginin gelisen teknolojilerle gelismesi sayesinde, CKS ve KSS disinda,
yavaslama ivmesi (Mahmud ve dig., 2017), serit degistirme sikhi1 (Park ve dig., 2018) gibi olaylara baghh VGO’ler de literatiirde
bulunmakta ve bu konuda yeni ¢aligmalar yapilmaktadir. Bu Olgiitlerin elde edilmesi son yillarda gelisen teknoloji sayesinde
kolaylasmis olsa da, karayolu risk degerlendirmesinde kullanilmasi i¢in asagida kisaca agiklanan konularda ¢aligmalarin yapilarak bilgi
derinliginin arttirilmasi gerekecektir.

Vekil olay kavramini netlestirilmesi gereklidir; Bir olaym vekil olay olarak kabul edilmesi i¢in sahadan kisa zaman periyodunda
icinde gozlenebilmesi, ¢arpigmalarla mantiksal bir iliskisinin olmasi, kazaya neden olan olaylar dizisinin bir pargasi olmasi gerektigi
belirtilmis olsa da (Tarko, 2018b), standartlastirilmis ve dogrulanmis kriterlerin belirlenmesine halen ihtiya¢ duyulmaktadir.
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Carpisma siddetini vekil olaylar yardimiyla tahmin edecek metotlar gelistirilmelidir; Giivenlik degerlendirme analizlerinde ¢arpigma
frekansi kadar, siddeti de ozellikle 6limlii kazalarin azaltilmasi igin gerekli olmaktadir. Kaza siddetinin yiiksek oldugunun tespiti
halinde, hizlarin azaltilmasi, goriis uzunluklarinin iyilestirilmesi, uygun isaret veya kontrol sistemlerinin uygulanmasi gibi kaza
siddetini azaltmaya yonelik onlemelerin alinmasi 6ncelikli olacaktir.

VGO’lerin giiclii ve zayif yonleri ve en uygun olduklart durumlarin tespit edilmelidir; Farkli durum ve kosullar altinda kullamlacak
VGO tipinin dogru secilmesi analiz kalitesini arttiracaktir. Literatiirde bu konuda yapilmis gegmis ¢aligmalar (Johnsson ve dig., 2018;
Mahmud ve dig., 2017; Zheng ve dig., 2014) bulunmasina ragmen konu hakkinda iistiinde mutabik olunan bir yaklagimin mevcut
olmadig1 anlagilmaktadir. Diger taraftan, belirli bir yaklagim o6ne siiriilse dahi, tilkelerin farkli trafik kosullart olmasi géz Oniine
alindiginda, gelistirilen bir yaklasimin diger iilkelere dogrudan uygulamasi sakincali olabilir. Bu nedenle, proaktif sistemlerin
Tiirkiye’de kullanilmasina karar verilmesi halinde, Tiirkiye trafik kosullar1 igin uygun VGO’lerin tespiti, gelistirilmesi ve test edilmesi
gerekli olacaktir.

Esik degerlerin farkh kosullar icin uygun degerleri tespit edilmelidir; Bir olayin vekil olay olarak adlandirilmasi igin dlgiilen VGO
degerinin 6nceden belirlenen bir esik degerin altinda ve iistiinde olmasi sart1 aranmaktadir. Tarko (2018a), bu degerin hatali secilmesi
halinde analizin gegersiz sonuglar verecegi konusunda uyarmaktadir.

Esik deger icin diisiik degerler kullanildiginda carpisma olasilig1 yiiksek olaylar kolaylikla tespit edilmekte fakat bu durumda trafik
akisi icinde tehlike arz edebilecek olaylar degerlendirme dis1 kalabilmektedir. Yiiksek se¢ilmesi halinde ise, aslinda degerlendirme digt
kalmasi gerekli olaylar analizlere katilmaktadir. Bu durumda ise yol kesiminin aslinda oldugundan daha yiiksek risk igerdigi gibi hatali
sonuglara ulagilmaktadir. Bu sebeple, Ulkemiz trafik kosullar igin uygun esik degerlerinin belirlenmesi amaciyla gesitli calismalarn
yapilmasi gerekecektir. Bu ¢aligmalar sonucunda, esik degerin tespit edilmesi i¢in bir metot veya yol kesimleri igin belirli esik deger
araliklar1 6nerilebilir. Bdylece, proaktif sistemin esik deger kaynakli hatali degerlendirme yapma olasilig1 azaltilabilir.

4. Yaklasimlari Karsilastirilmasi ve Tiirkiye icin Proaktif Sistemin Uygulanabilirligi

Reaktif sistem kazalar olustuktan sonra ¢arpigma uygulanabilen bir yontem iken proaktif sistemler ¢arpisma verisine ihtiyag olmadan
risk degerlendirmesi yapabilmekte olup, bu 6zelligi yaklagimin en 6nemli avantajidir. Diger taraftan yontemin Diinyada, proaktif risk
degerlendirme uygulamalari son zamanlarda hizlansa da, agiga kavusturulmasi gerekli ¢esitli konulari bulunmaktadir. Tablo 1’de bu

konular iki yaklagim karsilagtirilarak sunulmustur.

Tablo 1. Proaktif ve Reaktif risk degerlendirme yaklagimlarinin farkli yonlerden karsilastiriimasi

Konu Proaktif Reaktif
Belirlenen vekil olaylarin analizinden elde Carpigma verilerinin ¢esitli analitik
edilen vekil giivenlik dlgiitleri kullanir. ve istatistik yontemlerle analizi
Vekil olaylar, ¢arpigmalardan ¢ok daha sik sonucunda elde edilen degerler
s e gozlendiginden ihtiya¢ duyulan veri, reaktif kullanilir. Bunlar arasinda kaza sayis1
Risk Olguti yaklasima gére ¢ok kisa siirede elde frekansi, Oli ve yarali sayilar
edilebilir. bulunmaktadir.
Kullanilan parametrelerin Ulkemize
uygunlugu i¢in ileri ¢aligmalara
ihtiya¢ bulunmaktadir.
Saha yerlestirilen kameralarla veya insansiz Giivenlik  giiclerinin  hazirladig
hava araglar1 yardimiyla trafik akis carpigsma raporlarindan gerekli veri
goriintiileri veri toplanmaktadir. toplanr.
Gelistirilen bilgisayar programlari ile Carpismanin olusmasina neden olan
Veri goriintiilerin analizi yapilmaktadir. etkenlerin tespiti igin detayli ve iyi
Toplama Biiyiik 6l¢iide veri islenme gorevi hazirlanmis raporlara ihtiyag duyulur.
gerektiginden giiclii bilgisayar Kaza raporlarimin yetkin kisiler
donanimlarina ihtiya¢ duyulur. tarafindan hazirlanmamas1 halinde
olumsuz etkilenir.
Onlem alma karar igin carpisma
verilerinin olugmasi uzun siireler alir.
Analiz Herhangi bir yol kesim veya diigiimiiniin Genellikle kaza verileri diisiik detay
analizi detayl1 olarak gergeklestirilebilir ve barmdirdigindan kazalarin
Detay gerekli 6nlemler 6zel olarak tespit edilebilir. yogunlastigi  bolgelerin  tespiti
yapilabilir.
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e Bu bolgelerde ihtiyag duyulan
onlemler icin, yeniden detayl
inceleme gerekebilir.

Diger e  Proaktif yaklagimin temelleri 1970’li yillara |e  Uzun yillardir kullanilan bir yaklagim
Konular dayansa da uygulama tarafinda oldugu icin risk degerlendirme
¢oziimlenmesi gerekli konular mevcuttur. siregleri ~ biiyiilk oranda aciga

e Yontemin Ulkemizde uygulanabilmesi igin kavusmus durumdadir.
egitilmis personel ve ileri arastirmalar e Yontemin gelistirilmesi ve Ulkemiz
gereklidir. sartlar1 igin &zellestirilmesi igin ileri

calismalara halen ihtiyag var.

Tablo 1’den anlasilmaktadir ki, her iki yontemin cesitli avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Proaktif yaklasimin en 6nemli avantaji
hizl1 bir analiz yapilmasi iken, reaktif yaklasim uzun yillardir kullanilmasinin getirdigi avantaja sahiptir. Bu durumda, her iki yontemin
avantajlarimi kullanabilecek hibrit bir yontemin gelistirilmesi veya proaktif yontem sonuglarinin reaktif sistemlerle yillar i¢inde
dogrulayacak ve proaktif sistem performansini gidererek iyilestirecek caligmalar yapilabilir. Bu caligmalar uzun zaman periyotlarina
ihtiya¢ duysa da, giderek artan isabet orani sayesinde makul bir zaman periyodu i¢inde yol risk degerlendirmeleri i¢in kullanilacak
onemli bir arag haline gelmesi kuvvetle muhtemeldir.

Proaktif yaklagimin uygulanmasi i¢in baglangigta sahadan elde edilen goriintiilere ihtiya¢ duyulmaktadir. Son yillarda Tiirkiye’de akilli
ulagim sistemlerine yapilan yatirimlar ciddi diizeyde artig gdstermis ve bu sistemler kapsaminda 6nemli karayolu noktalara kamera ve
detektdrler yerlestirilmistir. Bu hazir donanimlar sayesinde elde edilen veya daha 6nceden elde edilen goriintiiler yardimiyla analizler
yapilabilir. Kald1 ki kamera olmayan yol kesimleri i¢in uygun goriintii alma sistemleri gecici olarak yerlestirilebilir veya insansiz hava
araglart kullanilarak bu goriintiiler temin edilebilir.

Gelistirilecek olan proaktif sistemde hangi vekil olaylarin kullanilacagi ve parametrelerin ne olmasi gerektigi konusunda ¢aligmalarin
yapilmast gerekecektir. Bu calismalara erken baslanmasi sayesinde Tiirkiye, karayolu risk diizeylerini trafik kazalari olusmadan
belirleme kabiliyetine sahip bir sisteme sahip olacaktir. Tiirkiye’de bu bilimsel arastirmalar1 yiiriitebilme kabiliyetine sahip bilim
insanlari ve trafik alaninda uzman kisiler bulunmaktadir. Bu bilgilerden yola ¢ikarak, yetkili kurum ve kuruluglarin 6ncii rol iistlenmesi
sayesinde Tirkiye i¢in 6zellestirilmis proaktif risk degerlendirme yaklagiminit kullanan sistemlerin gelistirilmesinin dniinde ciddi bir
engel bulunmadig1 anlasilmaktadir.

5. Sonug

Trafik kazalar biitiin Diinyada &ncelikli sorunlardan biridir. Ulkemizde bu problemin ¢oziimii i¢in yol kullanicilarmin egitimi, yol
standartlarinin iyilestirilmesi ve etkin kontrollerin yapilmasinin yaninda, yol kesimlerinin risk analizinin hizli bi¢imde yapilmasi
gerekmektedir. Karayollar1 Genel Miidiirliigi, risk analizleri i¢in reaktif yontemler kullanmakta fakat bu yontemin uygulanmasi icin
gecmis carpisma verilerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Diger taraftan proaktif yontemlerle gegmis ¢arpisma verisine ihtiya¢ duymadan risk
analizleri gergeklestirilebilir ve riskli bolgelerde alinacak 6nlemlerle potansiyel carpismalarin oniine gegilebilir. Bu calismada KGM
tarafindan kullanilan reaktif yontem hakkinda bilgiler verilmis ve proaktif yontemle karsilastirilarak tartigilmistir. Halen proaktif
yontemlerle ilgili ¢esitli arastirma problemleri bulunmakla birlikte, bu sorunlarin tilkemiz 6zelinde ¢ézlimiinii amaglayan ¢alisma ve
proje sayilarinin artmasinin oniinde 6nemli bir engelin olmadig1 anlasilmaktadir. Bu arastirmalarin kisa silirede sonug verecegi
diistintildiigiinde, proaktif risk degerlendirme sistemlerinin hayata gegirilmesi sayesinde iilkemiz alternatif risk degerlendirme
yaklagimina sahip olabilir. Dahasi iki yaklagiminin birbirini destekleyecegi hibrit yaklagimlarin gelistirilmesinde sayesinde riski bolge
tespit gorevinin gerceklesme hizi ve bagart oran1 dnemli 6l¢iide artacaktir. Bu sonuglar cercevesinde alinacak dnlemlerle de kaza
sayilar1 6nemli dl¢iide azaltilabilecektir.
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