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GIRiS

Imar planlar1 bagta olmak iizere farkli Slgekteki mekansal planlara baglh
olarak kentsel alanlardaki yol ag1 ve kavsaklar sekillenmektedir. Bu
nedenle, planlama siirecinde gerek arazi kullanimina gerekse yol ag1 ve
kavsak tasarimina yonelik alinan kararlar, trafik ve ulasim temelli kentsel
yasam kalitesini dogrudan etkilemektedir (Litman, 2012; Dumbaugh ve
Rae, 2009). Ulasim maliyetinin ve trafik kazalarinin artmasi, kas gticti ile
hareketliligin (Ornegin: bisiklet kullanma, yiiriime) azalmasi, kentlerin asir1
yayilmasi, mekanlarin parcalanmasi, hava kirligi, giirtiltii kirliligi, goriintii
kirliligi ve insanlarin bireysellesmesi (kimi zamanlarda asosyallesmesi)

kentsel mekan kullanima iliskin sorunlardan bazilaridir (Knoflacher, 1998;
Durning, 1996).

Sosyo-ekonomik maliyet goz oniine alindiginda trafik kazalari, bu

sorunlar i¢inde 6zellikle Ttirkiye i¢in oncelikli sorunlardan birisidir.

Diinya Saglik Orgiitii (DSO) (2013) verilerine gore, diinya genelinde yilda
ortalama 1,24 milyondan fazla kisi trafik kazalarinda 6lmekte ve 20 ile 50
milyon arasindaki kisi de yaralanmakta ve/ya sakat kalmaktadir. Ayrica
Tiirkiye'nin de i¢inde yer aldig1 gelismekte olan tilkeler, diinyadaki
motorlu tagitlarin yarisina sahip olmasina karsin, trafikteki 6liimlerin %80’i
bu iilkelerde meydana gelmektedir (DSO, 2013). DSO (2013) raporuna
gore 2010 yilinda 100.000 kisi basina Ttirkiye'de 12, AB tiyesi 28 tilkede
ortalama 7 trafik 6liimii gerceklesmistir. Bu rakamla Tiirkiye, 183 DSO
iilkesi arasinda 64. sirada bulunmaktadir. AB tiyesi 28 {iilke ile birlikte
degerlendirildiginde ise Tiirkiye'nin kisi basina trafik 6liimleri bakimindan
Yunanistan’dan sonra en ytiksek ikinci orana sahip tiilke oldugu
goriilmektedir (Stimer ve Kaygisiz, 2014).

Tirkiye'de kentsel kavsaklar, trafik kazalarinin siklikla gergeklestigi
yerlerdir. Kavsaklarda meydana gelen tiim 6liimlii veya yaralanmali
kazalarin %93'11 kentsel kavsaklarda meydana gelmektedir. Yine kentsel
alanlardaki 6liimlii veya yaralanmali trafik kazalarinin %45’i kavsaklarda



226

METU JFA 2017/2

OMUR KAYGISIZ ve NEBI SUMER

meydana gelmekte ve bu kazalardaki oltimler, kentsel alandaki trafik
olitmlerinin %27’sini olusturmaktadir (TUIK, 2013a). Bu nedenle,
Tiirkiye'de trafik kazalarini azaltmaya yonelik onlemler igerisinde

kentsel kavsaklarda trafik giivenliginin artirilmasina oncelik verilmesi
gerekmektedir. Tiirkiye'de kavsaklardaki trafik kazalarini 6nlemek
amactyla temelde {ig tiir yontemle trafik akisi kontrol edilmektedir: 1)
Trafik 1siklariyla, 2) Gegis tistiinliigiinii belirten 1s1ks1z levhalarla (trafik
tanzim isaretleriyle) ve 3) Her ikisinin de bulunmadig1 kontrolsiiz
kavsaklardaki yasal diizenlemelerle. Ancak siiriiciilerin trafik kurallarini
ihlal etmeleri nedeniyle her ii¢ yontemin de yeterince etkili olmadig: ve
kavsak kazalariin varligin siirdiirdiigii goriilmektedir. 2012 yili verilerine
gore, kazaya karisan siiriiciilerin kusur oranlar:1 kavsaklarda gegisleri
diizenleyen kurallarin ihlal edilmesinde yogunlasmaktadir. Belirtilen
yilda meydana gelen 6liimlii veya yaralanmali trafik kazalarindaki siiriicii
kusurlarmin %14,9'u kavsaklarda gecis tistiinliigline uymamaya ve %2,6’s1
da kirmiz1 1g1k ihlaline baglidir (TUIK, 2013a).

Bati iilkelerinde yapilan ¢alismalar Elektronik Denetleme Sistemlerinin
(EDS) kavsak ihlallerini ve kazalarini azaltmada etkili bir miithendislik
onlemi oldugunu gostermektedir (Elvik vd., 2009). Bu nedenle EDS,
Tiirkiye’de son yillarda yaygin olarak kullanilmaya baslanmuistir. Sistemin
Tiirkiye'de kapsamli olarak kullanildig illerden birisi de Ankara’dir.

Son dénemdeki (2007-2012 donemi) trafik giivenligi verilerine gore
Ankara, gerek 100.000 kisi basina toplam trafik kazasi, gerekse 100.000
kisi basina 6liimlii veya yaralanmali yaya kazasi degeri en yiiksek

olan ildir. Ayrica ayn1 dénemde il geneli olay yeri trafik 6liimlerinde
(290'dan 201’e gerileyerek) %31 azalis saglanmasina karsin; 6liimlii

veya yaralanmali kazalarda %25, maddi hasarli kazalarda %60 ve trafik
yaralanmalarinda %32 artis gergeklesmistir (Siimer vd., 2014). Tiim bunlar
degerlendirildiginde Ankara’daki trafik giivenligi sorununun genel olarak
artarak varligini korudugu goriilmektedir.

Ankara’da, 2012 yil1 Subat ay1 verilerine gore, toplam 1.397.655 motorlu
tasit bulunmaktadir. Bu tasitlarin %72’sini otomobil olusturmaktadair.
Tiirkiye genelinde ise toplam tasit sayisinin yaklasik yaris1 otomobil tiirii
tasitlardir. Ankara genelinde yillar icinde tasit sayis1 belirgin bigimde
artmistir. 2008 y1li sonu ile 2012 yili Subat ay1 arasindaki yaklasik 4 yillik
donem karsilastirildiginda, tasit sayisinin %15 arttigr goriilmektedir. Ayrica
2011 y1l1 verilerine gore Tiirkiye'de 1.000 kisi basina diisen otomobil sayisi
109 iken, Ankara’da bu rakam 202’diir. Bu degerlerle Ankara, hem toplam
tasit sayis1 igcinde otomobil oraninin, hem de kisi basina diisen otomobil
sayisinin Tiirkiye'de en yiiksek oldugu sehirdir. Tasit sayisindaki artisa
paralel olarak Ankara’da siirticii sayis1 da yillar igerisinde ciddi olarak
artmistir. 2008 y1l1 sonunda il genelinde siirticii sayist 1.743.408 iken, bu
rakam 2012 y1li Subat ayina kadar % 15 artarak 2.006.739’a ulasmistir
(Ankara Il Emniyet Miidiirliigii, 2012; TUIK, 2013b; TUIK, 2013c).

Ankara’da EDS, Kent Giivenlik Yonetim Sistemi (KGYS) bileseni olarak
hizmet vermektedir. 2010 y1ili Aralik ayinda faaliyete gecen KGYS'de

1.400 adet kamera bulunmaktadir. Bu kameralarin 88’i hiz ihlali, 300"t
kirimizi 1s1ik ihlali tespiti icin trafik denetimlerinde kullanilmaktadir.
Sistemin kurulumundan sonraki 17 ay degerlendirildiginde, sistemle aylik
ortalama 4.000.000 TL trafik idari para cezas1 kesildigi goriilmektedir.
Ayrica sistemin kurulumu sonrasinda kirmizi 1s1k ihlallerinde %45, hiz
ihlallerinde %68, toplam ihlalde ise %48 oraninda azalma saglandig: ifade
edilmektedir (Bastug ve Felek, 2012) .
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Sistem 2010 yilinda kurulmus olmasi nedeniyle, 2009 ile 2011 y1il1 verileri
karsilastirildiginda, sistemin kurulumu sonrasinda Ankara genelinde
trafik giivenligi durumunu belirten temel rakamlarin genel olarak iyilestigi
goriilmektedir. 2009 yilina gore 2011 yilinda Ankara genelinde; 100.000
tasit basina diisen 6lii sayis1 %30 ve 100.000 kisi basina diisen 6lii sayist
%26 azalmis, buna karsin 100.000 kisi basina diisen yarali sayisi ile 100.000
kisi basina diisen maddi hasarli kaza sayis1 %5’er oranda artmistir. Ayrica
benzer karsilastirma Tiirkiye geneli verileriyle yapildiginda, yukarida
belirtilen tiim degiskenlerde Ankara’nin egiliminin, Tiirkiye'nin genel
egiliminden daha iyi oldugu goriilmektedir. Ornegin: 100.000 kisi bagina
diisen 6lii sayisinda Tiirkiye genelinde % 14 oraninda diisiis saglanirken,
Ankara’'da %26 oraninda diisiis saglanmistir (TUIK, 2010; TUIK, 2011;
TUIK, 2012; TUIK, 2013b; TUIK, 2013c).

Bu calismada Ankara ilinde kavsaklardaki EDS'nin farkli kaza tiirleri
tizerindeki etkisi incelenmis ve bdylece bu sistemlerin ne oranda

etkili oldugu rakam bazinda anlasilmaya calisilmistir. EDS, iilkemiz

i¢in gorece yeni bir uygulama oldugundan bu sistemlerin etkinligini
arastiran ¢alismalar sinirlidir. Bu arastirma literatiirdeki bu eksikligi
gidermeye katki saglayacaktir. Calismada, 1sikli kavsaklardaki EDS'nin
trafik kazalarmin sikligina etkisi arastirilarak sistemin genel olarak trafik
giivenligine katkisinin belirlenmesi amaglanmaktadir. Orneklem alan
olarak son donemde EDS'nin kuruldugu en biiyiik kentlerden biri olan
Ankara secilmistir. Asagida oncelikle ilgili literatiirdeki konuya iliskin
onceki arastirmalar 6zetlenmistir. Daha sonra Ankara 6rneginde yapilan
¢alismanin yontemi ve uygulanan analizler verilmistir. Son olarak, elde
edilen bulgular ve bunlara dayanarak sonraki ¢alismalar igin oneriler
tartistlmistir.

LITERATUR TARAMASI

Kavsaklardaki kirmizi 1s1k ihlalleri en sik gozlenen ihlaller arasindadir.
Isikli kavsaklardaki yaralanmali kazalarin yaklasik 1/3’tinde kavsaklardaki
kirmizi 1s1k ihlallerinin etkisi vardir (Elvik vd., 2009). Bu nedenle kirmizi
151k ihlalini tespit ederek kavsak giivenligini arttirmak amaciyla ¢ok
sayida iilkede 1s1kl1 kavsaklarda EDS kurulmustur. Ancak kavsaklardaki
EDS'nin trafik giivenligine katkisi tartismali bir konudur (Heye, 2013).

Bu nedenle, gegmiste yapilan pek ¢ok ¢alismada (Elvik vd., 2009; Hoye,
2013; Arup, 1992; Burkey ve Obeng, 2004; Chin, 1989; Cunningham ve
Hummer, 2010; Garber vd., 2007; Gieever ve Tveit, 1998; Kloeden vd., 2009;
Retting vd., 1999a; Retting vd., 1999b; Vinzant ve Tatro, 1999) kavsaklarda
EDS kullaniminin trafik giivenligine etkisi konusu ele alinmistir. Yapilan
calismalarda genel olarak iki konuda etkinlik 6l¢iilmektedir: Kirmiz1 1g1k
ihlalleri ve kavsak kazalari. Cesitli calismalar (Arup, 1992; Chin, 1989;
Gieever ve Tveit, 1998; Retting vd., 1999a; Retting vd., 1999b; Kennedy

ve Sexton, 2009) EDS'nin kirmizi 11k ihlalini %20 ila %80 arasinda
azalttigini gostermektedir. Avustralya’da yapilan bir calismada (Lau,
1986) kavsaklardaki EDS'nin kirmizi 1s1k ihlallerine etkisi tasit tiirlerine
gore incelenmistir. Sistemin kurulumundan sonraki donemde kirmizi
1s1k ihlallerinin degerlendirildigi calismada, EDS'nin agir tasitlara oranla
hafif tasitlar tizerinde daha etkili oldugu ve kurulumdan sonraki ilk yedi
haftada etkinliginin arttig1 bulunmustur.

Ancak EDS'nin dogrudan kazalar1 azaltma iizerine etkisi konusundaki
bulgular karmasgiktir ve aragtirmacilar arasinda bir goriis birligi yoktur.
Bazi calismalarda (Elvik vd., 2009; Heye, 2013; Kennedy ve Sexton, 2009)
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kavsaklardaki yandan ¢arpismalar: azalttig goriilmektedir. Hoye’e (2013)
gore yandan carpismalar, kavsaklardaki EDS’lerin hedef kazalaridir. Bu
tiir kazalar genel olarak, diger kavsak kazalarindan daha fazla hasara
neden olmakta ve olusum nedeni olarak temelde kirmizi 1g1k ihlali
gosterilmektedir. Diger taraftan EDS’lerin oldugu kavsaklarda arkadan
carpma kazalarmin arttig1 goriilmektedir (Hoye, 2013; Garber vd., 2007).

EDS'lerin her tiirden kavsak kazalarmin toplami {izerindeki etkisinde ise
birbiriyle celisen sonuglar elde edilmistir. Baz1 ¢calismada azalma tespit
edilirken baz1 ¢alismalarda ise beklenenin tersine toplam kaza sayisinin
arttig1 veya degismedigi goriilmiistiir. Bunun EDS olan kavsaklarda
arkadan ¢arpma kazalarinda bir artis olmasi ve bu durumun dik agili
kazalardaki azalis1 dengelemesi, hatta oniine ge¢mesi ile iliskili olabilecegi
sonucuna varilmistir (Elvik vd., 2009; Burkey ve Obeng, 2004; Cunningham
ve Hummer, 2010; Garber vd., 2007; Kloeden vd., 2009; Vinzant ve Tatro,
1999; Erke, 2009; Kennedy ve Sexton, 2009).

Bu alanda yapilan en son kapsamli meta analizi calismasinda Haye (2013),
yaralanmali kazalarda %13 oraninda azalma ve siniflama yapmaksizin
tiim kazalarda %6 oraninda artis oldugunu gostermistir. Ancak her iki
ylizde degisimin de istatistiksel olarak anlamli olmadig1 belirtilmistir.
Ayrica Hoye (2013), EDS’in sag acili carpismalar: anlamli olmayan diizeyde
(%13 oraninda) azalttigini, arkadan ¢arpmalari ise anlamli diizeyde (%39
oraninda) arttirdigini, yaralanmali dik a¢ili carpismalarin anlaml diizeyde
(%33 oraninda) azaldigini ve yaralanmali arkadan ¢arpmalarin anlaml
diizeyde (%19 oraninda) arttigini tespit etmistir. Hoye (2013) ¢alismasinda
ayrica kentteki bazi kavsaklarda EDS bulunmasinin siiriiciilerin olmayan
kavsaklarda da EDS bulunabilecegi beklentisi ile kavsak ihlallerinden
kaginmasi durumunu degerlendiren yayilma etkilerini (spillover effect) ve
ortalamaya yaklasmay1 (regression to the mean) kontrol etmistir. Calisma
bulgular1 yayilma etkilerinin sagdan ¢arpma kazalar i¢in olusabilecegini
gosterse de, arkadan ¢arpma ve diger kazalarda bu etkinin olmadigin
ortaya koymaktadir. Ote yandan, ortalamaya yaklasma etkisinin énemli
bir diizenleyici (moderator) degisken oldugu, bu nedenle de ortalamaya
yaklasma kontrol edilmeden ¢alismalarin meta analize dahil edilmedigini
belirtmistir (Hoye, 2013). Son olarak Heye’e (2013) gore, EDS olan her

bir kavsak i¢in uyar1 levhasi konulmasindan ziyade, EDS'nin oldugunu
belirten uyari levhalarinin elektronik denetimin yapildig: alanin ana
girisine konulmas: durumunda EDS'nin etkisinin daha olumlu olmasi
beklenmektedir.

Benzer sekilde Erke (2009), meta-analizi ¢calismasinda kavsaklarda kurulan
EDS'nin yandan ¢arpma kazalarini yaklasik %10 azalttigini, arkadan
carpma kazalarini ise yaklasik %40 arttirdigini ve tiim kaza tiirlerindeki
toplam etkide ise %15 artma oldugunu ortaya koymustur. Ancak Erke
(2009) de, elde edilen sonuglarin istatistiksel olarak anlamli olmadigin
belirtmistir.

Kennedy ve Sexton (2009), bu alanda yiiriitiilen bir grup calismay
degerlendirmis ve kavsaklardaki EDS’lerin etkinligi konusunda
literatiirdeki ¢alismalarin genel olarak istatistiksel giicii diisiik ve kontrolii
yetersiz olmasi nedeniyle sonuglarinin yeterince giivenilir olmadigimn
belirtmislerdir. Bu arastirmacilara gore, literatiirdeki ¢alismalara bakilarak;
kavsaklardaki EDSlerin kirmizi 1s1ik ihlallerini yaklasik %50 oraninda
azaltarak trafikteki diizeni sagladig ve sag acili carpismalar1 yaklasik

%30 oraninda azaltarak gilivenligi iyilestirdigi yontinde bir fikir birligi
olustugu soylenebilir. Ancak bu iyilesme, arkadan carpma kazalarindaki
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artisla ve gesitli calismalarda belirtilen toplam kazalardaki az miktardaki
artigla dengelenmektedir. Arkadan carpigmalarin genel olarak yandan
carpismalardan daha az siddetli oldugu goz oniine alindiginda, kirmizi
151k ihlalinin oldugu yerlere EDS kurulmasi, fayda-maliyet geri dontisti
bakimindan makul bir uygulama olarak kabul edilmektedir (Kennedy ve
Sexton, 2009).

Diger bir calismada ise Elvik vd. (2009), cesitli calismalarin (Burkey ve
Obeng, 2004; Garber vd., 2007; Council vd., 2005; Retting ve Kyrychenko,
2002; Shin ve Washington, 2007) sonuglarindan faydalanarak kavsaklardaki
EDS’lerin trafik kazasina tahmini etkisini belirlemislerdir. Ortalamaya
yaklasma, yayilma etkisi ve diger etkenlerin kontrol edildigi calismaya
(Elvik vd., 2009) gore; EDS kurulumundan sonra toplam kaza %15,
yaralanmali kaza %13 ve arkadan ¢arpma kazas1 %43 oranlarinda artmakta,
yandan ¢arpma kazasi ise %10 oraninda azalmaktadir. Ayrica toplam

kaza ve yaralanmali kazadaki artis ile yandan ¢arpma kazalarindaki azalis
istatistiksel olarak anlamli bulunmamakta, buna karsin arkadan ¢arpma
kazalarindaki artis anlamli olarak tespit edilmektedir (Elvik vd., 2009).

Kavsaklardaki EDS’lerin trafik kazalarina etkisi konusunda yapilan bazi
calismalar (Shin ve Washington, 2007; McGee ve Eccles, 2003) ise EDS’lerin
yakininda bulunan ancak EDS kurulmamuis olan 1s1kl1 kavsaklardaki kaza
sikligini da etkiledigini gostermistir. Sonuglar degerlendirildiginde kesin
bir yargiya varilamamakla birlikte, evredeki (komsu) kavsaklardaki

kaza sikligini kontrol eden ¢alismalarin sonuglari ile kontrol etmeyen
calismalarin sonuglarinin birbiriyle tutarli olmadig: goriilmektedir.

Washington ve Shin (2005), konuyu baska bir yonden ele almis ve
kavsaklardaki EDS’lerin daha goriiniir olmasmin ve kavsaga yaklagirken
onceden bildirilmesinin, hem 1g1iklara uyma hem de trafik kazalarim
azaltma etkisi gosterdigini bulmustur. Trafik hizi ile hacminin yiiksek
oldugu ve sinyal fazinin uzun oldugu kavsaklarda yapti1 calismada
Washington ve Shin (2005), gortiniir ve dnceden levhalarla bildirilmis
kavsaklardaki sistemlerin, bildirilmemis olanlara gore yandan ¢arpma
kazalarini daha fazla azalttigini ve arkadan ¢arpma kazalarini daha fazla
arttirdigini bulmustur.

Ozetlemek gerekirse, ilgili literatiir genel olarak trafik giivenligini
arttirmak amaciyla 1s1kli kavsaklara EDS kurulmasinin tartismali bir strateji
oldugunu ortaya koymaktadir. Bu konudaki yaygin goriis, 151kl kavsaklara
EDS yapilmasi sonrasinda kirmizi 1sik ihlallerinin belirgin sekilde azaldig;,
arkadan ¢arpmalarin artti§1 ve yandan ¢arpmalarin azaldig1 yoniindedir.
Ancak toplam kaza miktarinda azalma oldugunu belirten ¢alisma sayisi
oldukga azdir. Bazi ¢alismalar yandan ¢arpma kazalarmin arkadan

carpma kazalarindan daha agir hasarlara yol actigindan, EDS yapilmasi

ile kavsaktaki toplam kaza sayisinda bir azalma olmasa ya da az miktarda
artis olsa dahi, yandan ¢arpma kazalarinin azalmasini bir kazanim olarak
degerlendirmektedir. Ayrica literatiirdeki ¢alismalar, kavsaktaki EDS'nin
goriiniir olmasi durumunda etkinliginin artacagini, EDS’lerin hafif tasitlar
tizerinde kirmizi 1s1ik ihlallerini azaltmada daha etkin oldugunu, belli bir
bolgede bazi kavsaklara EDS kurulmasinin ¢evresindeki kurulmamis olan
kavsaklarin da kaza sayisini etkileyebildigini gostermektedir.

ARASTIRMANIN AMACI

Bu arastirmanin amaci, Ankara ilinde EDS kurulumu yapilan 21
kavsaktaki tasit ve yaya kazalar1 sikligi ile bu kavsaklarin ¢cevresinde
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bulunan ancak EDS kurulumu yapilmamus olan 44 1s1kl1 kavsaktaki

kaza sikligini karsilastirarak 1s1kli kavsaklardaki EDS kurulumunun
etkinligini incelemektir. Ankara ilinde EDS kurulumu 2010 yilinda
gerceklestirildigi i¢in 6l¢timler; EDS'nin heniiz bulunmadigi 2009 yilindan,
EDS kurulumunun yapildig: 2010 yilindan ve EDS'nin y1l boyu kullanildig:
2011 yilindan alinmistir. Bu kapsamda, hentiz EDS bulunmadigimdan 2009
yilinda iki kavsak tiirii arasinda anlaml farklilik beklenmemektedir. 2010
ve 2011 yilinda ise EDS bulunan kavsaklarda bulunmayan kavsaklara
oranla daha az tasit ve yaya kazasi olmasi beklenmektedir. EDS'nin, yilin
ve EDS ile y1l arasindaki ortak etkinin giiciinii ayrintili olarak incelemek
amaciyla iki kaza degiskeni (tasit ve yaya kazalari) iizerinde iki yonlii, 2
(EDS=Var, Yok) X 3 (y1l=2009, 2010, 2011), ANOVA analizi yapilmustir.

YONTEM

Caligmada yedi asamali bir siireg izlenmistir. Ilk olarak, Ankara kentine
ait 2009-2010-2011 yillarinda meydana gelen 6liimlii veya yaralanmali
trafik kaza verileri, Emniyet Genel Miidiirliigii'nden temin edilmistir.
Daha sonra, temin edilen verilerdeki kaza konum bilgilerinden (X ve

Y koordinat bilgilerinden) faydalanilarak MapInfo Professional 10,5 ve
Google Earth yazilimlari araciligiyla her yil i¢in kaza noktasi haritalari
olusturulmustur. Ancak olusturulan haritalarda kaza verilerinin bazilarimin
konumunun yol ag ile 6rtiismedigi anlasilmistir. Bu nedenle, {igiincii
asamada veri iyilestirmesi yapilmistir. Bu asamada sayisal yol haritas ile
ortiismeyen kaza noktalar: tespit edilmis ve bu veriler adres bilgilerinden
faydalanilarak yeniden konumlandirilmistir.

Dérdiincii asamada, calismanin yapilacag: kavsaklar belirlenmistir.

Bu kavsaklar, Ankara ilinde EDS kurulumu yapilan 21 kavsak ve bu
kavsaklarin gevresindeki trafik kosullar1 ve yapisal 6zellikleri bakimindan
bu kavsaklara benzer olan ancak EDS kurulumu yapilmamus g1kl
kavsaklardir. Yapilan alan ¢alismasinda belirtilen nitelikte EDS kurulumu
yapilmamis 44 151kl1 kavsak oldugu tespit edilmistir. Dolayistyla calisma,
EDS kurulumu yapilan 21 kavsak ile EDS kurulumu yapmamis 44 kavsak
tizerinde gerceklestirilmistir. Besinci asamada, ¢alismanin yapilacag:
kavsaklardaki trafik kazalari tespit edilmistir. Oncelikle kavsak alani
tanimlanmstir. Kavsak merkezinden farkl biiyiikliikteki yaricaplarin
denenmesi sonrasinda, kavsak merkezinden 75 metre yaricap icinde kalan
alanin kavsak olarak degerlendirilebilecegi saptanmustir. Bu nedenle
belirtilen alan i¢indeki kazalar, MapInfo Professional 10,5 yazilimiyla kaza
haritalarindan y1l bazinda tespit edilmis ve olusturulan kavsak kazas: veri
tabanina aktarilmistir. Resim 1'de ¢alismanin gergeklestirildigi kavsaklar
sunulmustur.

Altinc1 asamada, kavsak ve kaza verilerinin genel 6zellikleri
degerlendirilerek uygun analiz yonteminin ve degiskenlerin belirlenmesi
saglanmistir. Bu siirecte 6ncelikle EDS kurulumu yapilan kavsaklarin genel
ozelliklerine gore kaza durumu degerlendirilmistir. Daha sonra, ¢alisma
kapsamindaki tiim kavsaklardaki kazalarin mevsime, giine, saate ve
olusum tiiriine gore dagilimi incelenmistir.

Son olarak, kavsak verisinin analizi gergeklestirilmistir. Bu asamada,
Ankara ilinde EDS kurulumu yapilan 21 kavsak ile bu kavsaklarin
¢evresinde bulunan ancak EDS kurulumu yapilmamais olan 44 1sikl1
kavsaktaki oliimlii veya yaralanmali trafik kazalar1 incelenmistir.
EDS kurulumu 2010 yilinda gergeklestirildigi icin dl¢timler, EDS'nin
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Resim 1. Calisma kapsamindaki kavsaklar.

I/ BAHGELIEVLER

il oo

/ﬂGﬁSTERiM
/| ® EDS Var
® EDS Yok

bulunmadig: 2009 yilindan, EDS kurulumunun yapildig: 2010 yilindan

ve EDS'nin yil boyu kullanildig1 2011 yilindan alinmistir. Yaya ve tagit
kazalar olarak iki degiskenle gerceklestirilen analizlerde SPSS 20,0 yazilim1
kullanilmistir. EDS kurulumu ve yillar arasindaki etkiyi hem ayr1 ayr1 hem
de ortak etkileri bakimindan incelemek igin iki kaza degiskeni (tasit ve yaya
kazalari) iizerinde iki yonliit ANOVA analizi yapilmusgtir.

KAVSAK VE KAZA VERILERININ OZELLIKLERINE ILISKIN
BULGULAR

Bu boliimde EDS'nin genel etkisinin anlasilabilmesi igin ¢alisma
kapsamindaki kavsaklarin ve kazalarin 6zellikleri betimleyici istatistikle
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Genel Ozellikleri Kaza Durumu
=
= = o = @ z & g‘ S
:g'z 3 qg‘:.;_ ég o= gé‘&: z3|®©|o |k g 2N
; 55 5| 5| g
1 Konut Alt Ticaret 5 Var 4 - - 30 4 7 3 14 -25
2 Konut Alti Ticaret 4 Var 4 - - 20 6 2 1 -83
3 Konut Alt Ticaret 4 Var 3 - - 20 4 3 1 -75
4 Karma Kullanim 4 Var 4 - - 20 3 0 2 5 -33
5 MIA 4 Var 4 - - 20 4 7 7 18 75
6 Karma Kullanim 4 Var 4 - - 20 3 5 7 15 133
7 MIA 4 Yok 4 - 1 26 | 13 | 11 7 31 -46
8 Karma Kullanim 4 Yok 4 - 1 26 3 5 5 13 67
9 Karma Kullanim 4 Var 4 - - 20 4 5 4 13 0
10 Konut Alt Ticaret 4 Var 4 - - 14 6 5 1 12 -83
11 Karma Kullanim 4 Var 4 - - 20 4 3 8 15 100
12 Karma Kullanim 5 Var 4 1 - 28 4 3 3 10 -25
13 MIA 4 Yok 4 - 1 26 | 12 9| 14 35 17
14 MIA 4 Var 4 - 4 12 | 16 | 12 | 16 44 0
15 MIA 5 Var - 5 - 11 0 1 0 1 -
16 Karma Kullanim 4 Var 4 - - 20 1 3 3 7 | 200
17 Konut Alt Ticaret 3 Yok 3 - - 9 3 1 8 12 167
18 Karma Kullanim 4 Yok 4 - - 26 3 1 4 8 33
19 Konut Alt Ticaret 4 Var 2 2 - 11 1 1 5 7 400
20 Konut Alt Ticaret 4 Var 4 - - 20 2 3 2 7 0
21 Karma Kullanim 4 Var 4 - - 20 1 2 6 9 | 500
*Catisma sayilari, kavsak kollarindaki donus yasaklari dikkate alinarak hesaplanmistir. Tahmin edilebilecegi gibi,
kavsakta donls yasagi olmasi durumunda ¢atisma sayisi azalmaktadir.

Tablo 1. EDS olan kavsaklarin genel
ozellikleri ve kaza durumu

arastirilmistir. Oncelikle Ankara ilinde EDS kurulumu yapilan 21 kavsagin
genel ozelliklerine gore kaza durumu degerlendirilmistir. Daha sonra, EDS
kurulumu yapilan 21 kavsaktaki ve bu kavsaklarin ¢evresinde bulunan
ancak EDS kurulumu yapilmamis olan 44 1s1kl1 kavsaktaki kazalarin
mevsime, gline, saate ve olusum tiiriine gore dagilimi incelenmistir.
Boylelikle calisma verilerine uygun analiz yonteminin ve degiskenlerin
belirlenmesi saglanmigtir.

Kavsak ozelliklerinin EDS etkinligine etkisini degerlendirebilmek igin
kavsaklarin; arazi kullanimi, kol sayisy, orta ada varligi, boliinmiis kol
sayisi, tek yonlii kol sayisi, catisma sayisi ve doniis yasakli yon sayisi
bilgileriyle 6liimlii veya yaralanmali kaza sayis1 bilgileri incelenmistir.
Tablo 1'de belirtildigi gibi, ¢alisma kapsamindaki EDS olan kavsaklarin
11 3 kollu, 17’si 4 kollu ve 3’11 5 kolludur. Bu kavsaklarin 5'inde orta ada
bulunmamakta, digerlerinde orta ada bulunmaktadir. Kavsak kollarimnin
%88'1 boliinmiis ve %9'u tek yonliidiir. Ayrica 1 kavsakta dort yonde, 3
kavsakta bir yonde doniis yasagi uygulanmaktadir.

Kavsaklardaki trafik giivenligini etkileyen diger 6nemli bir kavsak 6zelligi
de catisma sayisidir. Catisma sayisi, kavsaklardaki trafik akimlarinin
ayristigl, birlestigi ve kesistigi noktalarin toplam sayisidir. Bu nedenle kol
sayisina, orta ada varligina, tek yonlii kol sayisina ve doniis yasagi olma
durumuna gore kavsaklardaki catisma sayis1 degisiklik gostermektedir.
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Resim 2. Kavsak tiirti Srnekleri ve catisma Resim 2'de farkli kavsak tiirleri i¢in ¢atisma sayilarinin nasil belirlendigi

noktalan. gosterilmistir. Calisma kapsamindaki EDS olan kavsaklardaki ¢catisma
sayilar1 9 ila 30 arasinda degismektedir. Tablo 1’e gore catisma sayisi en az
olan 3 kollu 17 no.lu kavsak, en fazla olan 5 kollu 1 no.lu kavsaktir.

Ayrica kavsaklarin kentte bulundugu konumun ve sahip oldugu arazi
kullaniminin kaza sayilarini etkiledigi goriilmektedir. EDS kurulu
kavsaklarin 5i merkezi is alaninda (MiA), 9'u karma kullanim alaninda ve
7’si konut alt1 ticaret alaninda yer almaktadir. MiA’da yer alan kavsaklarda
¢ yilda ortalama 26 6liimlii veya yaralanmali kaza gergeklesirken, bu
deger karma kullanim alanindaki kavsaklar i¢in 11 ve konut alt1 ticaret
alanindakiler i¢in ise 10’dur. Ayrica {i¢ yilda toplam 44 kazayla en fazla
kaza, kentin merkezinde yer alan 14 nolu Kizilay Kavsaginda meydana
gelmistir. Dort kollu, orta adasi bulunan, sola doniislerin her dort kol i¢in
de yasakli oldugu bu kavsakta toplam 12 ¢atisma noktast bulunmaktadir.
Yine MiA’da yer alan 13 nolu Kolej ve 7 nolu Opera Kavsaklari, kaza

sayist en fazla olan ikinci ve {igiincii kavsaklardir. Kentte en fazla kazanin
oldugu EDS kurulu kavsaklar MiA'da yer aldig1 gibi, {i¢ yilda 1 kazayla

en az kazanin oldugu 15 nolu Kugulu Kavsagi da MiA'da yer almaktadir.
Hepsi tek yonlii 5 kolu ve orta adasi olan bu kavsakta, trafik akiminin bir
kismi zemin altina alindigindan, toplam 11 ¢atisma noktas: bulunmaktadir
(Tablo 1, Resim 1).
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Tablo 2. Kavsak kazalarinin mevsime, giine,
saate ve olusum tiiriine gore yillik dagilimi

OMUR KAYGISIZ ve NEBI SUMER

Ayrica, tiim bunlardan ve Tablo 1’den yararlanarak, farkli yapisal 6zellige
ve arazi kullanimina sahip kavsaklara EDS kurulmasinin kaza sikligina
etkisi degerlendirilmistir. Ancak EDS'nin kaza sikligina etkisinin kavsak
Ozelliklerine gore degistigini ortaya koyan bir gostergeye rastlanmamuistir.

Kavsaklara EDS kurulmasi sonrasi, kazalarin siklastig1 zaman diliminin
degismesi ve kaza olusum tiiriiniin farklilasmast miimkiindiir. Bu nedenle,
calisma kapsamindaki EDS olan 21 kavsak ile EDS olmayan 44 kavsaktaki
kazalarm yillik dagilimi mevsime, giine, saate ve kaza olusum tiiriine

gore incelenmistir. EDS kurulumu sonrasinda EDS olan ve EDS olmayan
kavsaklardaki kaza sikliginda asagida belirtilen degisikliklerin oldugu
goriilmektedir (Tablo 2):

- EDS kurulumu sonrasi; kaza sikliginda EDS olan kavsaklarda
gliz mevsiminde %13, EDS olmayan kavsaklarda baharda %19 ve
kisin ise %21 oraninda azalma olmustur. Buna karsin EDS olan
kavsaklarda yaz kazalar1 %43, EDS olmayan kavsaklarda ise giiz
kazalar1 %15 artmistir.

- EDS olan kavsaklarda hafta ici kaza sikliginda belirgin bir
degisiklik olmamuis, hafta sonu kazalar1 %46 artmistir. EDS
olmayan kavsaklarda ise EDS kurulumu sonrasi hafta i¢i kazalar
%17 azalirken, hafta sonu kazalar1 %16 artmistir.

- Saat dilimlerine gore kaza dagilimlari degerlendirildiginde, EDS
olan kavsaklarda %43 oraniyla kazalarmn en fazla 23.00-05.00
diliminde EDS kurulumu sonras: artis gosterdigi, buna karsin
05.00-11.00 dilimde %14 azalis gosterdigi anlagilmaktadir. EDS
olmayan kavsaklarda ise 11.00-17.00 ve 17.00-23.00 kazalarinda
EDS kurulumu sonras: yaklasik %20 azalig gozlenirken, 05.00-11.00

EDS Var (N= 21) EDS Yok (N= 44)
Degisim Degisim
2009 | 2010 | 2011 (5%5) 2009 | 2010 | 2011 (EZ)

Kaza Mevsimi
- Bahar 25 28 29 16 37 35 30 -19
- Yoz 21 24 30 43 32 29 32 0
- Gz 32 17 28 -13 34 24 39 15
- Kis 19 20 20 5 39 29 31 -21
Kaza Giinii
- Hafta igi 73 72 72 -1 99 81 82 -17
- Hafta Sonu 24 17 35 46 43 36 50 16
Kaza Saati
- 05.00-11.00 22 12 19 -14 30 27 36 20
- 11.00-17.00 24 30 24 0 45 35 35 -22
- 17.00-23.00 28 32 31 11 48 37 37 -23
- 23.00-05.00 23 15 33 43 19 18 24 26
Kazanin Olugum Tiri
- Yayaya Carpma 40 45 39 -3 36 28 21 -42
- Sabit Cisme Carpma

veya Yoldan i‘/kfn ” 11 4 11 0 16 10 13 -19
- Arkadan Carpma 10 6 27 170 14 14 20 43
- Yandan Carpma 36 33 28 -22 75 60 74 -1
- Karsilikli Carpisma - 1 2 - 1 5 4 300
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ve 23.00-05.00 kazalarinda sirasiyla, %20 ve %26 oranlarinda artis
gozlenmistir.

- EDS olan kavsaklarda %42 oraniyla {i¢ yilda en fazla yayaya
carpma kazas1 meydana gelmistir. Ancak yayaya ¢carpma kaza
sikliginda EDS olan kavsaklarda EDS kurulumu sonrasi belirgin
bir degisiklik olmamistir. Buna karsin, EDS olmayan kavsaklarda
%42 azalis olmustur. Ayrica EDS olan kavsaklarda arkadan
carpma kazalarinda %170, EDS olmayan kavsaklarda %43 artis
gerceklesmistir. Son olarak, EDS olan kavsaklar icin kaza tiirleri
arasinda en biiyiik azalis %22 oraniyla yandan ¢arpma kazalarinda
saglanmustir.

Sonug olarak, kavsaklarin ve kazalarin genel 6zelliklerini ortaya koyan
betimleyici istatistiklerde EDS'nin kaza sikligina etkisinin kavsak
Ozelliklerine gore degistigini ortaya koyan bir gostergeye rastlanmamastir.
Buna karsin, EDS kurulumu sonrasi gerek EDS olan kavsaklardaki,
gerekse bu kavsaklarin ¢evresindeki EDS olmayan kavsaklardaki kazalar;
mevsime, giine, saate ve olusum tiiriine gore degerlendirildiginde, belirgin
oranda artis veya azalis olan degiskenlerin oldugu goriilmektedir. Ancak,
degiskenlerdeki kaza sayilarinin diistikliigii dikkate alinarak, belirtilen
artis veya azalislara temkinli yaklasilmasi gerektigi degerlendirilmektedir.

Tim bunlar goz 6niine alindiginda, veri analizinin yaya kazalar1 ve

tasit kazalar olarak iki grupta gerceklestirilebilecegi goriilmiistiir. Ayn
zamanda, EDS kurulumu ve yillar arasindaki etkiyi hem ayr1 ayr1 hem de
ortak etkileri bakimindan incelemek igin tasit ve yaya kazalari {izerinde
iki yonlii, 2 (EDS = Var, Yok) X 3 (yil =2009, 2010, 2011), ANOVA analizi
yapilmasinin uygun olacagi anlasilmistir.

EDS’NIN ETKINLIGINE iLiSKIN BULGULAR

Calismada EDS kurulumunun hem yaya hem de tasit kazalarina etkisi tig
agidan analiz edilmistir. Ilk olarak, her ii¢ yil igin de EDS olan ve olmayan
kavsaklardaki tagit ve yaya kaza sayilar1 arasindaki farkin istatistiksel
olarak anlamli olup olmadig1 degerlendirilmistir. Ikinci olarak, calisma
kapsaminda olan tiim kavsaklardaki ortalama tasit ve yaya kazasi sayismin
ti¢ yil igindeki (EDS kurulumu 6ncesi y1l, kurulum yil1 ve kurulum

sonrasi y1l) istatistiksel olarak degisimi incelenmistir. Son olarak da, EDS
kurulumu ve yil arasindaki ortak etki degerlendirilmis ve EDS kurulumu
oncesi, kurulum siras1 ve kurulum sonrasi yildaki ortalama tasit ve yaya
kazasi sayilarimin istatistiksel olarak farklilig: arastirilmistir.

Calismada elde edilen bulgular iki grupta toplanmistir. ilk grupta tasit
kazasi, ikinci grupta yaya kazasi degerlendirilmistir. Yapilan analizlerde
tasit kazasit bakimindan hem EDS, hem yil, hem de EDS ve y1l arasindaki
ortak etkinin istatistiksel olarak anlamli olmadig1 bulunmustur. Daha

acik ifade etmek gerekirse; ilk olarak, her ti¢ y1l i¢in de EDS olan ve
olmayan kavsaklardaki yillik tasit kazasi sayilarmin istatistiksel olarak
anlamli diizeyde farklilasmadigi bulunmustur. Tkinci olarak, calisma
kapsaminda olan tiim kavsaklardaki ortalama tasit kazasi sayisinn {ig yil
icinde istatistiksel olarak anlamli diizeyde degismedigi saptanmistir. Son
olarak, EDS kurulumu ve yil arasindaki ortak etki degerlendirilmis ve EDS
kurulumu 6ncesi, kurulum sirasi ve kurulum sonrasi yildaki ortalama tasit
kazasi sayilarinin EDS'nin olup olmamasina bagli olarak farklilasmadig:
anlasilmistir (Tablo 3).



236 METU JFA 2017/2 OMUR KAYGISIZ ve NEBI SUMER

EDS
Kaza Y/ Tiirii Var N= 21 Yok N= 44 F(2)(1,63) Eta(3)
Ort S Ort S
2009’
Tasit Kaza 2,71 2,70 2,39 2,21 0,27 0,01
Yaya Kaza 1,90 2,05 0,84 1,01 7,94 0,11
2010
Tasit Kaza 2,10 1,79 202 239 0,02 0,00
Yaya Kaza 2,14 2,15 0,63 0,78 17,12* 0,21
2011
Tasit Kaza 324 2,76 2,53 226 1,24 0,02
Tablo 3. EDS'min kavgak kazas sikhigina YayaKaza 186 2,63 048 082  10,17" 0,14
2. +p <0,10, *p<0,05, ** p<0,01, *** p<0,001 Yaya kazalar1 bakimindan ise EDS etkisinin anlamli oldugu sonucuna

3.2000 yilinda her iki grupta da EDS yoktur,  vartmustir (F(1,189) = 33,76, p<0,001). EDS bulunan kavsaklarda tig y1l
Bu nedenle bu yila ait ortalamalar arasindaki  igerisindeki kavsak bagina ortalama yaya kaza sayisinin (ortalama=1,97),
frkhhk iki kavsak grubu arasindaki EDS bulunmayan kavsaklardan (ortalama=0,61) daha yiiksek oldugu
urulumu 6nceki farklihig: gostermektedir. o A . 4 A
goriilmiistiir. Ayrica yaya kazalari {izerinde hem yil hem de EDS ile yil
arasindaki ortak etkinin ise istatistiksel olarak anlamli olmadig: ortaya
konmustur.

Ayrintili analizlere bakildiginda ise, Tablo 3’de goriildiigii gibi, 2009
yilinda heniiz EDS kurulmamigken ilgili kavsak gruplar arasinda yaya
kazalar1 bakimindan zaten anlamli bir fark oldugu goriilmektedir. Diger
bir deyisle, heniiz EDS yokken bile 21 kavsakta ortalama yaya kazalarinin
(ortalama = 1,90) diger 44 kavsak ortalamasindan (ortalama = 0,84) daha
yiiksek oldugu goriilmektedir (F(1, 63) =7, 94, p <0,01). Bu farkin EDS
kurulduktan sonra da devam ettigi hatta biraz arttig1 anlasilmaktadir.
Soyle ki, kavsak tiiriiniin agikladig1 varyans, yani farkin etkisi, 2009 yilinda
yaklasik %11 iken (Eta” = 0,11) EDS'nin kuruldugu 2010 yilinda EDS
bulunan kavsaklarda yaya kazalar1 daha da artti81 ve etki genisliginin
%21’e (Eta” = 0,21) yiikseldigi goriilmiistiir. Bu fark 2011 yilinda ise

%14’e gerilemistir (Eta? = 0,14). Ancak istatistiksel bakimdan EDS’lerin
kavsaklardaki tasit kazasi ortalamasina bir etkisinin bulunmadigy, yaya
kazalarinda ise bir y1l iginde kiigiik bir artisa yol agsa da sonugta mevcut
durumu pek degistirmedigi sdylenebilir.

Ozetlemek gerekirse, analiz bulgulari tasit kazasi bakimindan hem EDS
hem yil hem de EDS ve yil arasindaki ortak etkinin istatistiksel olarak
anlamli olmadigini gostermektedir. Yaya kazalar: bakimindan ise EDS
etkisinin anlamli oldugu goriilmiistiir. EDS bulunan kavsaklarda tig y1l
igerisindeki ortalama yaya kazasinin bulunmayan kavsaklardan daha
yliksek oldugu goriilmektedir. Ancak ilgili kavsak gruplarinda EDS
yerlestirmeden Once de yaya kazalar1 bakimindan anlamli bir farklilik
oldugu saptanmistir. Ayrica yaya kazalari {izerinde y1l ve EDS ile yil
arasindaki ortak etki anlamli degildir.

SONUC VE ONERILER

Bu ¢alismada, kavsaklara EDS kurulmasinin trafik kazalarinin sikligina
etkisi incelenerek elektronik denetimin trafik giivenligine 6zel etkisi
Ankara 6lgeginde incelenmistir. Calismada Ankara ilinde EDS kurulmus
21 11kl kavsaktaki ve bu kavsaklarin ¢cevresinde bulunan ancak EDS
kurulmamus 44 151kl kavsaktaki 6liimlii veya yaralanmali trafik kazalar1
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incelenmistir. EDS kurulumu 2010 yilinda gerceklestirildiginden
Olctimler, EDS'nin bulunmadigi 2009 yilindan, EDS kurulumunun
yapildig1 2010 yilindan ve EDS'nin y1l boyu kullanildigi 2011 yilindan
alinmigtir. Oncelikle EDS'nin genel etkisinin anlagilabilmesi icin calisma
kapsamindaki kavsaklarin ve kazalarin 6zellikleri betimleyici istatistikle
incelenmistir. Boylelikle ¢calisma verilerine uygun analiz yonteminin ve
degiskenlerin belirlenmesi de saglanmistir. Daha sonra EDS kurulumu
ve yillar arasindaki etkiyi hem ayr1 ayr1 hem de ortak etkileri bakimindan
incelemeye yonelik analiz gergeklestirilmistir.

Kavsaklarin ve kazalarin genel 6zelliklerini ortaya koyan betimleyici
istatistiklerde EDS'nin kaza sikligina etkisinin kavsak ¢zelliklerine gore
degistigini ortaya koyan bir gostergeye rastlanmamistir. Ancak, EDS
kurulumu sonrasi; gerek EDS olan kavsaklardaki kazalar, gerekse bunlarin
cevresinde EDS olmayan kavsaklardaki kazalar; mevsime, giine, saate

ve olugum tiirline gore degerlendirildiginde, baz1 degiskenlerde belirgin
oranda artis veya azalma goriilmiistiir. Degiskenlerdeki kaza sayilariin
diisiikliigii dikkate alinarak, belirtilen artis veya azalislara temkinli
yaklagilmas: gerektigi degerlendirilmistir. Ayrica, belirtilen betimleyici
istatistiklere iliskin bulgular incelenmis ve EDS etkinligini incelemek igin
tasit ve yaya kazalar1 tizerinde iki yonlii, 2 (EDS = Var, Yok) X 3 (y1l =2009,
2010, 2011), ANOVA analizi yapilmasinin uygun oldugu anlasilmstr.

EDS etkinligine iliskin sonuglar tasit kazas1 bakimindan hem EDS hem
yil hem de EDS ve yil arasindaki ortak etkinin istatistiksel olarak anlaml
olmadigini gostermektedir. Yaya kazalar1 bakimindan ise EDS etkisinin
anlamli oldugu bulunmustur. EDS bulunan kavsaklarda ti¢ y1l igerisindeki
ortalama yaya kazasinin bulunmayan kavsaklardan daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Ancak, ilgili kavsak gruplarinda EDS yerlestirmeden 6nce
de yaya kazalar1 bakimindan anlamli bir farklilik oldugu saptanmustir.
Yaya kazalar1 tizerinde yil ve EDS ile yil arasindaki ortak etki anlaml
degildir. Yayanin EDS'nin farkinda olmas, siiriiciilerin kurallara uyacag:
beklentisini arttirdigindan bu kavsaklar1 daha giivenli algilamasi ve bu
nedenle de gerekli 6nlemleri almamasi nedeniyle daha fazla riske maruz
kalmais olabilecegi ileri siiriilebilir.

Calismada 1s1kl1 kavsaklara EDS kurulmasinin kavsak giivenligine
belirgin bir katkisi tespit edilmemis olsa da, Ankara ili geneli trafik kazast
durumunun EDS kurulumu sonrasi iyilesmis oldugu goriilmektedir. 2009
yilina gore 2011 yilinda Ankara genelinde; 100.000 tasit basina diisen olii
sayist %30 ve 100.000 kisi basina diisen 6lii sayis1 %26 azalmis, buna karsin
100.000 kisi basina diisen yarali sayisi ile 100.000 kisi basina diisen maddi
hasarli kaza sayis1 %5’er oranda artmustir. Ayica il genelindeki belirtilen
degerlerdeki iyilesme oranlari iilke ortalamalarinin iistiindedir. Ornegin,
en temel trafik giivenligi gostergesi olan 100.000 kisi basina diisen olii
sayisinda Tiirkiye genelinde %14 oraninda diisiis saglanirken, Ankara’da
%26 oraninda diisiis saglanmistir (TUIK, 2010; TUIK, 2011; TUIK, 2012;
TUIK, 2013b; TUIK, 2013c).

Gerek bu calismanin sonuglari, gerekse konuya iligkin literatiirde yer alan
cesitli calismalar, trafik giivenligini arttirmak amaciyla 1s1kl1 kavsaklara
EDS kurulmasimin tartigmali bir strateji oldugunu ve bu konuda veri
bazli ayrintili ¢alismalar ve yeniden diizenlemeler yapilmasimin ihtiyag
oldugunu ortaya koymaktadir. Her ne kadar bazi ¢alismalarda (Elvik vd.,
2009; Heaye, 2013; Washington ve Shin, 2005) EDS sonrasi 6zellikle yandan
carpma kazalarinin azaldig yoniinde sonuglar elde edilmis olsa da, bu
calismada ve son donemde yapilan gesitli calismalarda (Elvik vd., 2009;
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Burkey ve Obeng, 2004; Cunningham ve Hummer, 2010; Garber vd., 2007;
Kloeden vd., 2009; Vinzant ve Tatro, 1999; Erke, 2009) kavsaklardaki trafik
gilivenliginin belirgin bigcimde arttig1 yoniinde sonuglar elde edilememistir.
Ankara ilinden elde ettigimiz bulgular bu alandaki diger iilkelerde yapilan
calismalarin sonuglartyla tutarlidir.

EDS'nin etkin olabilmesi icin 6ncelikle bolgedeki kaza sayisi fazla olan
kavsaklara kurulum yapilmasi gerekmektedir. Calismada incelenen EDS
olan kavsaklar ile EDS olmayan kavsaklarin kurulum 6ncesinde (2009 y1l)
kaza sayilar1 degerlendirildiginde, EDS olan kavsaklardaki tasit kazasimin
ortalama %13, yaya kazasinin ortalama %126 oranlarinda daha fazla
oldugu goriilmektedir. Bu oranlar EDS kurulan kavsaklarin kaza sayisi
yiiksek kavsaklardan secildigini, bu bakimdan gorece uygun kavsaklara
kurulum yapildigini gostermektedir.

EDS olan kavsaklardaki etkinligin artmasi i¢in sistemin goriiniir olmasi ve
oncesinde trafik uyari isaretleriyle siirticii bilgilendirilerek farkindaliginin
arttirllmasi oldukga 6nemlidir (Washington ve Shin, 2005). Ancak,
calismanin gergeklestirildigi EDS olan kavsaklarda sistemin goriiniir
olmadig1 ve dncesinde dikkat ¢ekici ve farkindalig1 arttiric1 diizeyde

yatay ve diisey isaretlemenin bulunmadig1 gézlemlenmistir (Resim 3).

Bu eksikligin ¢alismada elde edilen EDS'nin kavsaktaki trafik giivenligini
arttiramadig1 sonucuna etken oldugu degerlendirilmektedir. Bu nedenle
gelecekteki calismalarda onceden uyari ve bilgilendirme yapilan EDS’li
kavsaklarin etkinliginin de incelenmesi gerekmektedir.

Calismada sadece dliimlii veya yaralanmali kazalar degerlendirilmis,
maddi hasarli kazalar dahil edilmemistir. Ayrica, veri 6zelliklerini
inceleme asamasinda veri yapisinin kavsak ozellikleri ve ayrintili kaza
tiirii etkisini test etmeye uygun olmadig: goriildiigiinden; kavsaklar tek
grupta, kazalar ise yaya ve tasit olarak iki grupta analiz edilmistir. Ancak
veri Ozellikleri incelendiginde, EDS kurulumu sonrasi 6zellikle arkadan
carpma kazalarinin %170 artt181, yandan ¢arpma kazalarmin %22 azaldig:

Resim 3. Kavsaklardaki EDS'lerin goriméimii  g@riilmektedir. Ayni zamanda EDS'ler, kentin arazi kullaniminin sadece
(Yandex, 2011).

Kavsak No: 15
Kugulu Park Kavsagi

Kavsak No: 13
Kolej Kavsagi
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MIA, karma kullanim ve konut alt1 ticaret alanlarinda yer almaktadir.
Karma kullanim ve konut alt1 ticaret alanlarinda yer alan kavsaklardaki {ig
yillik ortalama 6liimlii veya yaralanmali kaza sayis1 birbirlerine yakinken,
MiA’da bu deger yaklagik 2,5 kat fazladir (Tablo 2). En yiiksek kaza
tiiriiniin maddi hasarli kazalar oldugu dikkate alindiginda, bu tiir kazalar
dahil edildiginde EDS'lerin etkisi farklilasabilir. Bu nedenlerle sonraki
calismalarda; maddi hasarli kazalar, kaza tiirlerindeki (6zellikle arkadan
carpma ve yandan ¢arpma kazalarindaki) degisimler, kavsak tipine ve
arazi kullanimina gore olasi farklilagsmalar da dikkate alinarak EDS’lerin
etkisinin incelenmesi dnerilmektedir.

Ulkedeki mekansal planlama uygulamalar1 1s181nda galisma sonuglari
yorumlanacak olursa, kentlerde yasanan kavsak kazasi problemine sadece
EDS ile ¢6ziim aranmasinin etkili bir yontem olmadig1 6ne stirtilebilir.
Kentsel kavsaklardaki giivenlik zafiyetinin gidermek icin trafik 15181
konulmasi ve sonrasinda da trafik 1s1¢1ina uyum konusunda yasanan
kural ihlallerinin ortadan kaldirilmasi i¢in EDS kurulmasi, kentlinin

trafik kurallarina uyumunu arttirarak trafik giivenligi sorununu ¢6zmeyi
amaclayan yaklasimin kavsaklardaki uygulamasidir. Bu yaklasimda
giivenlikle ilgili sorumlulugun biiyiik kism1 yol kullanicilarma (6zellikle
stirliciilere) yiiklenmekte, planlama ve uygulama stireglerinde giivenlikten
daha fazla hareketlilik 5Snemsenmekte ve sistemin tasarimindaki giivenlik
kusurlar1 g6z ard1 edilmektedir (Johansson, 2009; Larsson vd., 2010).

Bu elestirilerden yola ¢ikarak giivenlik 6ncelikli yeni bir yaklagim
gelistirilmistir. Bu yeni yaklagimda ise giivenlik sorumlulugunun biiyiik
kismi1 ulasim sistemini tasarlayanlar iizerine yiiklenmektedir. Ayrica

bu yaklasimda sistemi tasarlayanlarin kullanici hatalarii 6ngormesi ve
herhangi bir hatanin 6liim veya ciddi yaralanma ile sonuglanmayacak
sekilde sistemin tasarlanmasi gerektigi vurgulanmaktadir (Elvebakk ve
Steiro, 2009; Johansson, 2009). Son dénemde yapilan pek ¢ok ¢alisma
(EIKO, 2008; Johansson, 2009), giivenlik dncelikli yaklagimin daha basarili
sonuglar verdigini ortaya koymaktadir. Ayrica trafik giivenliginde basar1
saglamis pek ¢ok iilkenin (Ornegin: Norveg, Danimarka, Hollanda ve Isvec)
bu yeni yaklagimla planlama politikasi gelistirdigi goriilmektedir (EIKO,
2008).

Konu bu kapsamda degerlendirildiginde, Ankara kentinin genel

olarak hareketlilik 6ncelikli bir karayolu ulagim sistemine sahip

oldugu goriilmektedir. Cok sayidaki es diizey kavsagin katli kavsaga
dontistiiriilmesi, tasit yollariin genisletilmesi ve hiz smirlarimin
arttirilmasi kentteki dnceligin hareketlilik oldugunu ortaya koyan son
donemdeki temel uygulamalardir. Kent genelinde gergeklestirilen bu
uygulamalarin ¢alisma kapsamindaki kavsaklarin kaza sayisini etkilemesi
miimkiindiir. Bu nedenle bulgular degerlendirilirken bu sinirhilik dikkate
alinmalidur.

Belirtilen yeni yaklasimin kentsel kavsak uygulamalarina 6rnek olarak
geleneksel dort kollu (1sikli veya 1s1ksiz) bir kavsagin, 1siksiz standart bir
donel kavsaga doniistiiriilmesi verilebilir. Bu miidahale sonras1 kavsagi
yiiksek hizla ve dogrusal ge¢mek miimkiin olmayacagindan, trafik
akimlarmin ¢atisma sayist 32'den 8’e diiseceginden ve olasi ¢arpismalarda
carpma agist dik olamayacagindan dolay: giivenligin artacagt
degerlendirilmektedir (Vanderbilt, 2008; Elvik vd., 2009).

Bu nedenlerle kentsel mekanlarin olusum siirecinin ilk basamagini
olusturan planlama siirecinde, 6zellikle uygulama imar plant hazirlanirken,
kavsak kazas1 problemi gz ontine alinmalidir. Konuya iliskin literatiirde



240

METU JFA 2017/2

OMUR KAYGISIZ ve NEBI SUMER

yer alan gesitli calismalar (Kaygisiz, 2012; Elvik vd., 2009; Robinson vd.,
2000; Vanderbilt, 2008), genel olarak, planlama siirecinde dort kollu (+)
kavsaklardan kaginilmasi, buna karsin ii¢ kollu (T) kavsagin ve modern
donel kavsagin desteklenmesi gerektigini ortaya koymaktadir. Bu
calismalarda ayni zamanda trafik hizi ve hacminin kavsak giivenligini
etkileyen 6nemli degiskenler oldugu gosterilmistir. Ttim bunlar
degerlendirildiginde, daha giivenli oldugu kanitlanmis olan kavsak
tiirlerinin planlama siirecinde tercih edilmesi ve EDS kurulumu yapilacak
kavsaklarin se¢imi siirecinde kaza sayisi bilgisine ek olarak; trafik hizi,
trafik hacmi ve kavsak tiirii bilgilerinden de yararlanilmasi 6nerilmektedir.

Sonug olarak, genel kaza riski bakimindan Ankara’nin gérece iyilesmesine
karsin kavsaklarda kurulan EDS’lerin bu iyilesmeye istatiksel olarak
anlamli bir katkisi olmadig1 bulunmustur. Bu nedenle kavsaklardaki
EDS'lerin yer segimi, goriiniirlitk ve kavsaklardaki yapisal sorunlar dikkate
alinarak iyilestirme ¢alismalarinin yapilmasi ve planlama, tasarim ve
uygulama siireglerinde kavsak kazasi probleminin éncelikle g6z 6niine
alinmas: gerektigi degerlendirilmektedir.
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EFFECTS OF RED LIGHT CAMERA ENFORCEMENT ON TRAFFIC
CRASHES: ANKARA CASE

Junctions in urban areas, especially in the metropolitan cities are one of

the most critical locations, for both transportation mobility and traffic
safety. In recent years, the red light camera enforcement systems (RLCES),
implemented in the major junctions are expected to contribute to urban
traffic safety. This study aims to investigate the effectiveness of the RLCES
at junctions in Ankara on both general traffic safety and the prevalence of
car crashes and pedestrian accidents. The traffic safety indicators that were
measured on 21 junctions where RLCES were installed were compared
with 44 conventional red light signalized junctions located around the
junctions with RLCES. Considering that RLCES were installed in 2010, the
data on car crashes and pedestrian accidents were collected in three years
period, beginning from 2009, when there was no RLCES, 2010 representing
the installment year, as well as 2011 following the installment. Analyses
were conducted separately on car crashes and pedestrian accidents. To
better understand the effects of RLCES, junction type, year, and their
interactions, 2 (junctions with and without RLCES) X 3 (year: 2009, 2010,
2011) ANOVAs were run on the number of car crashes and pedestrian
accidents. Results demonstrated that there was no significant main effect of
RLCES, year, and their interaction on car accidents. However, presence of
RLCES had a significant effect on pedestrian accidents. Unexpectedly, the
junctions having RLCES had higher pedestrian accidents on average (Mean
=1.97) than those with no RLCES (Mean = 0.61). Results were discussed
considering the previous findings in Western countries.

KENTSEL KAV.SAKLAR.DAKi ELEKTRONIK D_ENETiM ) 5
SISTEMLERININ TRAFIK KAZALARINA ETKiSi: ANKARA ORNEGI

Kentsel kavsaklar, dzellikle metropollerde hem ulasim hareketliligi hem de
trafik giivenligi bakimindan en kritik mekanlardan birisidir. Son yillarda
yaygin olarak kavsaklarda kurulan Elektronik Denetim Sistemleri'nin
(EDS) trafik giivenligine katkida bulunmasi beklenmektedir. Bu
calismanin amaci, kentsel 151kl1 kavsaklara kurulan EDS'nin genel olarak
trafik giivenligi ve 6zel olarak da tasit ve yaya kazas: siklig tizerindeki
etkisini arastirmaktir. Calismada, Ankara ilinde EDS kurulumu yapilan
21 kavsaktaki 6liimlii veya yaralanmali trafik kazalari, bu kavsaklarin
gevresinde bulunan ancak EDS kurulumu yapilmamis olan 44 151kl
kavsaktaki kazalar ile karsilagtirmali olarak incelenmistir. EDS kurulumu
2010 yilinda gergeklestirildigi igin 6l¢timler; EDS'nin bulunmadig: 2009
yilindan, EDS kurulumunun yapildig: 2010 yilindan ve EDS'nin y1l boyu
kullanildigi 2011 yilindan alinmistir. Analizler, yaya ve tasit kazalar1
olarak iki grupta gerceklestirilmistir. EDS kurulumu ve yillar arasindaki
etkiyi hem ayr1 ayr1 hem de ortak etkileri bakimindan incelemek igin iki
kaza degiskeni (tasit ve yaya kazalart) {izerinde iki yonlii, 2 (EDS = Var,
Yok) X 3 (yil = 2009, 2010, 2011), ANOVA analizi yapilmistir. Sonuglar,
tasit kazasi bakimindan hem EDS hem yi1l hem de EDS ve y1l arasindaki
ortak etkinin istatistiksel olarak anlamli olmadigini gostermektedir. Yaya
kazalar1 bakimindan ise EDS etkisinin anlamli oldugu ancak y1l ve ortak
etkinin anlamli olmadig1 bulunmustur. Beklenenin aksine, EDS bulunan
kavsaklarda {i¢ y1l igerisindeki kavsak basina ortalama yaya kazasinin
(Ort =1,97) bulunmayan kavsaklardan (Ort = 0,61) daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Bulgular, Bat1 iilkelerindeki benzer ¢alismalarin bulgular:
1s181inda tartisilmstir.
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