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1. GIRIS

Diinyada her y1l 1,17 milyon insan trafik kazalar1 sonucunda hayatini kaybetmektedir. Bunun
ylizde yetmis gibi biiylik bir ¢ogunlugu gelismekte olan iilkelerde meydana gelmektedir.
Oliimlerin yiizde altmis besini yayalar, yaya oliimlerinin yiizde otuz besini de g¢ocuklar
olusturmaktadir. Her y1l on milyonun {izerinde insan trafik kazalar1 sonucunda sakat kalmakta
veya yaralanmaktadir. Eger acil onlemler alinmazsa, gelismekte olan iilkelerde, gelecek on yil
igerisinde trafik kazalar1 sonucunda yaklasik alti milyon insanin 6lecegi ve altmig milyonunun
da yaralanacagi tahmin edilmektedir[1].

Tiirkiye'de, trafik kazalar1 sonucunda yilda yaklasik dokuz binden fazla insan 6lmekte ve iki
yiiz binden fazla insan da bu kazalar sonucunda yaralanmaktadir. Diger bir deyisle giinde
yirmi bes insan 6lmekte ve bes yliziin iizerinde insan yaralanmaktadir[2].

Eger Trafik Giivenligi bir iilke politikasi olarak ele alnip, stratejik bir yaklagimla gerekli
onlemler alinmazsa, dniimiizdeki on yil i¢inde de yaklasik yiiz bin insanimiz daha yasamini
yitirecek ve 2011 yilinda bir milyonu askin trafik kazas1 meydana gelecektir[3].

Bu veriler dogrultusunda, bu calismada tanitilan SEROES ve DST uygulamalarinin yol
giivenliginin gelistirilmesi ve gerekli miithendislik uygulamalar1 yardimiyla kazalarin say1 ve
siddetlerinin azaltilmasi konusunda degisik alternatifleri maliyet etkinlik analizleriyle ortaya
koyarak karar vericilere yardimct olmasi, uzun vadede bir kaza veri bankasinin
olusturulmasinda temel bir kaynak saglamasi beklenmektedir.

2. SEROES VE DST'NIN TANITILMASI
2.1 Ripcord-Iserest Projesi

Kisaltilmis Ingilizce adlari SEROES ve DST olan karayolu giivenliginin gelistirilmesinde
karar verme siireclerini etkinlestirme amaclh gerecler; Avrupa Birligi 6. Cer¢eve Arastirma
Programi1 kapsaminda yer alan RIPCORD-ISEREST Projesi icinde {iretilen sistemlerdir.
RIPCORD-ISEREST Projesi; 01 Ocak 2005'de baglamis ve 14 iilkeden 17 katilimct kurulug
ile 31 Aralik 2007°de tamamlanmustir. Projede Tiirkiye’yi Atilim Universitesi’nin desteginde
Karayollar1 Genel Midirligii (TGDH) temsil etmistir[4]. Projenin amaclart sdyle
Ozetlenebilir:

a. Karayolu altyapisina iligkin gilivenlik sorunlarinda bilimsel arastirmanin
ulasamadig1/¢6ziim bulamadigi basliklarda ilerlemeler saglamak.
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b. Karayolu altyapisina yonelik giivenlik parametrelerinin etkilerini degerlendirmek ve
karayolu kuruluslarina/otoritelerine degisik durumlar i¢in en iyi glivenlik ¢oziimlerini
tanimlamak/6nermek

c. Karayolunun, trafik giivenligi acisindan en basarili bi¢imde insaa edilmesi ve
bakiminin yapilmasina yonelik uygulamalar yapmak.

d. Ulke ve yerel bazda karayolundan sorumlu kuruluslar icin, tiim Avrupa’da gegerli
olacak miihendislik bazli karayolu trafik giivenligi uygulamalar1 ve c¢oziimleri
yaratmak

e. Yol kullanict davranist ve performans modelleri tizerinde ¢alisarak ikincil dnemdeki
karayollarinin glivenligini gelistirmek.

2.2 DST: Karayolu Giivenligi Karar Destek Sistemi

Bu sistem, trafik kazalarmin yogunlastigi karayolu kesimlerinde, kaza nedenleri ortaya
konulduktan sonra, iyilestirmeye iliskin Onlemlerin alinmasi siirecinde maliyet etkinlik
analizleri yardimiyla degisik seceneklerin karsilastirilma olanagi yaratir. BoOylece karar
vericilere farkli senaryolar sunarak yardim eder. Aym zamanda senaryolarin
cesitlendirilmesiyle otoritelerin kullanacagi yol giivenligi politikalarinin olusmasina destek
verir[5].

Karayolu Giivenligi Karar Destek Sistemi (DST); karayoluyla ilgili idarelere, uygun yol
giivenligi diizenlemelerinin secilmesi ile farkli yol giivenligi sorunlarina karsilik degisik
iyilestirme senaryolarinin olusturulmasi ve bunlarin ekonomik analizinin yapilmasi imkanini
sunar. GPS destekli yazilimin yer aldigi sistem Hollandali Mobycon grubu tarafindan
gelistirilmis, 2005-2007 yillar1 arasinda gerceklesen Ripcord-Iserest Projesinde Polonya’da
Poliba ve Tirkiye’de Karayollart Genel Midiirliigii tarafindan yerel yol sorunlarinin
lyilestirme analizlerinde test edilmistir.

Bu arag¢ farkli dijital verilere dayanmaktadir. Yol ag1 (yolun X ve Y koordinatlari, yolun
cografi uzunlugu), yol karakteristigi (yolun ismi, yol smifi, trafik miktar1) ve kaza verileri
(sadece oliimlii ve hastaneye kaldirilan yaralilar géz Oniine alinarak; kazanin X ve Y
koordinatlari, kazanin oldugu yil) gibi veriler bu aracin girdilerini olusturmaktadir. Kazanin X
ve Y koordinatlar1 dijital yol verilerinde kazanin yerinin belirlenmesi i¢in kullaniimaktadir.
Trafik giivenliginde trafik akisinin etkisini gostermek i¢in Yillik Ortalama Giinliik Trafik
(YOGT) kullanilmaktadir.

DST iki farkli YOGT kullanmaktadir. Birincisi, DST'nin baz aldig1 kazanin oldugu yila ait
YOGT, ikincisi olusan kazalara karsi alinacak onlemin uygulanacagi yila ait yani senaryo
yilina ait YOGT dir[6].

Trafik kazalar1 ve kazalarin siddeti de DST i¢in 6nem tasiyan verilerdir. Diger yandan, karar
siirecine destek olmak amaciyla, secilen onlemler uygulandiktan sonra, DST'nin ¢iktilarinda
Olimler ve hastaneye kaldirilan yaralilarin sayilarindaki olusabilecek azalmalar
gosterilmektedir.

Olusan kazalar icin gerekli Onlemlerin alinmasinda kazalarin olus nedenleri 6nemli rol
oynamaktadir. DST'nin kullanilmasinda “kaza tipleri” numaralandirilmistir.



Tablo1: Kaza Tipleri

Nu. Kaza Tipleri

Kafa kafaya carpigsma
Arkadan ¢arpma

Yandan ¢arpma

Park eden aracla ¢arpisma
Duran cisme ¢arpma
Yayaya ¢arpma

Hayvana ¢arpma
Devrilme

Yoldan ¢ikma
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Gerekli 6nlemin alinmasinda kaza tiplerinin yaninda kaza bilgileri de 6énemlidir. Bu hususta
polis tarafinda doldurulan kaza raporlar1 baz alinmistir.

Tablo 2: DST'nin Genel Adimlari

Girdiler:
(Yol kaza verileri, yol ag verileri, yol tasarim
karakteristikleri, yol kullanicis1 davranisi
modiilli, maliyet etkinlik modiilii)

GIRDILER

Organizasyon Icerigi
(tiizel organizasyona ait, kiiltiirel, egitim)
MUDAHELE Karar Destek Giivenlik Sistemi
GIS Tabanh
Basil1 (el kitabi)

Giivenlik Miidahale Senaryolar1
CIKTILAR Maliyet Etkinligi
Giiven Etkiligi




Tablo 3: DST i¢in Gerekli Veriler

Karayolunun X ve|DST, X ve Y koordinatlarin1 karayoluny
- Y Koordinatlar1  |yerlestirmek i¢in kullanmaktadir.

Karayolu ag1
Karayo}unun grafik Karayolu uzunlugu ‘metre’ olarak verilebilir.
uzunlugu

Karayolunun adi genellikle sehir /bolge
Karayolunun ad: planlarinda bir isaret ile verilebilir.
Karayolunun maksimum yasal hiz limiti,
Karayolu Karayolunun sinifi \geometri ve fonksiyonu agisindan dahil oldugu
Karakteristikleri ol sy - -
. . |[Karayolunun bagli oldugu bakimindan da

Karayolu Idaresi

sorumlu kurulus
Trafik Hacmi Karayolu kesimine ait “Yillik Ortalama Giinliik]

Trafik’ Hacmi (YOGT)
Hastanede tedavi
edilen yarali veMaddi hasarli kazalar DST degerlendirilmesi
Olim sayilarn ilefiginde yer almamaktadir.
calisilir.

Kaza Bilgileri [Kaza yerinin X ve| DST, X ve Y koordinatlarii yol kesimi /
Y koordinatlari(yollkavsak iizerinde kazanin yerini tespit etmek
kesimi /kavsak)  |icin kullanmaktadir.

Kazanin oldugu y1l [Kazanin gergeklestigi zaman dilimi

2.3 SEROES: En Iyi Uygulama Karayolu Giivenligi Bilgisi Uzman Sistemi

SEROES; yiiksek sayida kaza olusumlarindan dolayr ikincil 6nemdeki karayollarina
odaklanmistir. Yol giivenligi arastirmalar1 icin SEROES uygulamasi, bir bilgi toplama ve bu
bilgiyi analiz etme aracidir. Kazalarin yogunlastigi kesimlerde yol giivenliginin gelistirilmesi

i¢cin uygun ve etkin ¢6ziimiin bulunmasinda karar vermeye yardimei olmaktadir.

SEROES internet iizerinden herkesin kullanabilecegi bir uygulamadir. Isteyen Kkisiler

http://www.sereos.eu adresinden hesap actirma talebinde bulunabilirler.
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Sekil 1: SEROES'in Genel Goriiniimii[7]

Bu uygulamada kaza yeri ve kaza tipleri girdi olarak iki gerekli veridir. Kaza yeri se¢iminde
tic secenek vardir: Kaza yogun nokta, yol kesisim yerinde ya da yakininda kaza yogun nokta
ve yuk kaza yogunlugundaki yol kesimi

Kaza yeri se¢imi yapildiktan sonra kaza tipinin se¢ilmesi gerekmektedir. Kaza tipi i¢in 11
secenek vardir:

Hayvan ile ¢arpisma

Bisiklet ile ¢arpisma

Park halindeki arag ile carpisma

Yaya ile ¢arpigsma

Kaza gegisi veya kavsak carpigmasi

Kaza ile karsilagsma ya da kafa kafaya carpigsma
Diger tek arag kazasi

Carpismay1 gegme

Carpigmanin sonlanmasi

Yoldan ¢ikmak, devrilmek ya da tek arag¢ kazasi
Donemeg kazasi

Bu iki veri problemin nedeni ve bu probleme kars1 alinabilecek 6nlemi belirlemede yardime1
olmaktadir. Uygun kaza nedeni se¢ildikten sonra, bu verilerle baglantili segilebilecek 6nlem
cesitleri listelenebilecektir.

Bu gibi durumlar i¢in uygun olay yeri, kaza tipi, sebep ve dl¢ii, uygun secenekler secildikten
sonra kaza lizerindeki amag, tanim, etkiler ve fiyat orani listelenir. Ayrica diger alternatiflere
sayfa lizerine tiklanarak ulasilir.



Bu uygulamanin karar verme mantigi ¢esitli lilke uygulamalarindan uzun dénemde toplanan
uzman goriislerine dayanmaktadir.

SEROES uygulamasi, DST uygulamasi i¢in uygun giivenlik 6nleminin belirlenmesinde etkili
bir aractir.

3. TURKIYE UYGULAMALARI

Tiirkiye uygulamalari i¢in segilen yollar asagida listelenmistir.

Tablo 4: Uygulamalarda Tiirkiye'de Secilen Yollar

Yol Numarasi Ismi

140-06 23+000—47+000 km.ler arasi Ankara-Kalecik

300-20 50+000—67+000 km.ler aras1 Giiriin - Malatya Il S

3.1 Verilerin Toplanmasi
Verilerin toplanmasinda ve kullanilmasinda 2003, 2004 ve 2005 yillarindaki kazalar ve bu
kazalarin bilgilerinden yararlanilmistir. Senaryo yili veya baska bir degisle referans yil1 2010

olarak kabul edilmis olup uygulamaya bilgiler bu dogrultuda girilmistir.

Tablo 5: Segilen Karayolu Kesimleri i¢gin YOGT , yarali ve 6liim degerleri

KARAYOLU KESIMI | Mevcut YOGT | Senaryo YOGT Yarali Olii
140-06(23+000—47+000) 3413 4357 23 0
300-20(50+000—67+000) 1478 1886 80 3

Tablo 6: 140-06 Yol Kesimi i¢in Ayrintili Kaza Bilgileri

Yol Nol | Yol No2 | Kmt. [ Metre Ay Giin Saat | Nedenl Neden2 Olii Yalarh Y1l | Kavsak
140 06 23 0 8 28 00:30 3 yandan ¢arpma 0 1 2005 evet
140 06 25 150 5 2 07:00 1 |kafa kafaya ¢arpma] 0 1 2003 evet
140 06 25 150 7 3 10:45 1 |kafa kafaya garpma| 0 0 2003 evet
140 06 25 150 10 16 1635 3 yandan ¢arpma 0 4 2003 evet
140 06 28 470 7 10 0720 9 yoldan ¢ikma 1 0 2003 hayrr
140 06 31 0 12 13 14:45 1 [|kafa kafaya carpma] 0 3 2003 hayrr
140 06 32 600 6 1 20:30 3 yandan carpma 0 2 2003 evet
140 06 34 800 6 12 07:00 9 yoldan ¢ikma 0 15 2003 hayrr
140 06 34 900 10 24 18:00 9 yoldan ¢kma 0 4 2003 hayr
140 06 34 100 10 25 1530 3 yandan carpma 0 2 2003 hayrr
140 06 36 100 1 20 09:00 9 yoldan ¢ikma 0 1 2003 hayrr
140 06 38 25 5 21 14:00 9 yoldan ¢ikma 0 1 2003 hayir
140 06 40 0 6 8 15:00 9 yoldan ¢ikma 1 5 2003 evet
140 06 40 350 8 10 12:15 9 yoldan ¢kma 0 3 2003 evet
140 06 40 800 10 5 1830 9 yoldan ¢ikma 0 4 2003 hayr
140 06 45 200 7 24 18:50 3 yandan ¢arpma 0 1 2003 hayrr
140 06 45 134 10 12 17:00 9 yoldan ¢ikma 0 1 2003 evet
140 06 45 360 1 28 20:20 9 yoldan ¢ikma 0 3 2004 hayrr
140 06 45 80 10 24 14:00 9 yoldan ¢ikma 0 4 2004 evet
140 06 45 700 11 5 18:00 1 |kafa kafaya qarpma] 0 3 2004 hayrr




3.2. Cikt1 tablolan

140-06 numaral1 yol kesimi i¢in en 6nemli kaza nedeni “yoldan ¢ikma” ve “yandan ¢arpma”
olarak goriilmektedir. Kaza raporlar1 ayrintili olarak incelendiginde ve SEROES
uygulandiginda bu yol kesimi igin teknik olarak kullanilabilecek giivenlik uygulamasi
“otokorkuluk teskil edilmesi” olarak belirlenmistir. Buna alternatif olarak; kafa kafaya
carpigmalar1 6nlemesi agisindan “gecis seridi uygulamasi” se¢ilmistir.

Uygulama ¢iktilarini iki farkli 6nlem i¢in karsilastiracak olursak; otokorkuluk uygulamasinda
hastaneye kaldirilan yarali sayisindaki azalma 4.6, maliyeti 216,000 £'dir, diger yanda gecis
seridi uygulamasinda hastaneye kaldirilan yarali sayisindaki azalma 1.8, maliyeti 3,041,826
£'dur. Bu baglamda maliyet etkinliklerini de karsilastiracak olursak otokorkuluk uygulamasi
icin 0.00135 olan maliyet etkinligi gegcis seridi uygulamasinda 0.0497'dir. Bu veriler goz
Oniine alindiginda otokorkuluk uygulamasinin se¢ilmesi daha uygun olacaktir.

Karayolu katagorisi basina 6lii sayis1

Karayolu katagorisi Baz yil 2004 Referans yil 2010 Senaryo

Toplam Azalma
Sehir digt alanlarda ana yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir digi alanlarda ikincil yol (yiiksek) 273 349 349 0,
Sehir dist alanlarda ikincil yol (diisiik) 0,0 0, 0, 0,
Sehir digt alanlarda tali yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir ici ikincil yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir igi tali yol 0,0 0 0,0 0,0
Toplam 27,3 34,9 34.9) 0,00
Karayolu katagorisi basina yarali sayisi
Karayolu katagorisi [Baz yili 2004 [Referans yili 2010 Senaryo

Toplam Azalma
Sehir digt alanlarda ana yol 0,0 0, 0,
Sehir dig1 alanlarda kincil yol (yiiksek) 4970 6343 629,7 4.6
Sehir dig1 alanlarda kincil yol (diigiik) 0,0 0, 0,0 0,0
Sehir digt alanlarda tali yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir i¢i ikincil yol 0,0 0,4 0,0 0,0
Sehir ici tali yol 0,0 0, 0, 0,
Toplam 497,0 634,34 629,7 4,6
Yol kategorisi bagina maliyet
Karayolu katagorisi | Senaryo

IMaliyet Maliyet Etkinlik
Sehir digt alanlarda ana yol €- 0,00
Sehir dist alanlarda ikincil yol (yiiksek) € 216.000 0,00
Rehir dist alanlarda ikincil yol (diisiik) €- 0,00
Sehir digt alanlarda tali yol €- 0,01
Sehir i¢i ikincil yol €- 0,00
Sehir ici tali yol € - 0,00
Toplam €216.000 0,001352529114588])

Sekil 2: 14006 Ankara — Kalecik Karayolu (Otokorkuluk Uygulamasi) Program Ciktist



Karayolu katagorisi bagna 6lii sayis

Karayolu katagorisi Baz yili 2004 Referans yil 2010 Senaryo
Toplam Azalma
Sehir dig1alanlarda ana yol 0,0 0, 0,0 0,0
Kehir dist alanlarda ikincil yol (yiiksek) 273 349 349 00
Sehir dis1 alanlarda ikincil yol (diigiik) 0,0 0, 0, 0,
Sehir disi alanlarda tali yol 0,0 0, 0, 0,
Kehir igi ikincil yol 00) 0, 0, 00
Sehir ici tali yol 0,0) 0, 0, 0,0
Toplam 27.3 34.9 34.9 0,04
Karayolu katagorisi basina yarali sayisi
Karayolu katagorisi Baz yili 2004 RReferans yil 2010 Senaryo
Toplam Azalma
Sehir dis1 alanlarda ana yol 0,0 0, 0, 0,0
Sehir dis1 alanlarda ikincil yol (yiksek) 497,0) 6343 632, 1.8
Sehir dis1 alanlarda ikincil yol (diisiik) 0,0 0, 0, 0,
Sehir dis alanlarda tali yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir ici kincil yol 0,0) 0, 0,0 0,0
Sehir ici tali yol 0,0| 0, 0, 0,
Toplam 497,0 634,3 632,5 18]
Yol kategorisi basina maliyet
Karayolu katagorisi Senaryo
IMaliyet Maliyet Etkinlik
Sehir dis1 alanlarda ana yol €- 0,0
Sehir dis1 alanlarda ikincil yol (yiksek) €3.041.826 0,05
Sehir dis1 alanlarda ikincil yol (diisiik) €- 0,00
Sehir dis1 alanlarda tali yol €- 0,00
Sehir ici kincil yol €- 0,00
Sehir ici tali yol €- 0,0
[Toplam €3.041.826| 0,049733908602335
Sekil 3: 140—-06 Ankara — Kalecik Karayolu (Geg¢is Seridi Uygulamasi) Program Ciktis1
Tablo 7: 300-20 Giiriin — Malatya Yol Kesimi i¢in ayrintili Yol ve Kaza Bilgileri
Yol Nol | YoINo2 | Kmt, | Metre | Ay Giin | Saat | Nedenl Neden? Oli | Yalarh | Yl | Kavsak
300 2 ) 100 ) 2) 2045 3 yandan garpma 0 1 2004 | evet
300 20 30 700 I 3 0220 3 yandan ¢arpma 0 3 2005 evet
300 20 50 975 8 15 21:00 3 yandan carpma 0 1 2005 | hayr
300 20 51 500 9 3 08:15 9 yoldan ¢tkma 0 1 2005 hayir
300 20 hY) 800 11 30 0230 9 yoldan ¢tkma 0 5 2003 evet
300 20 52 0 3 1 18:15 6 yayaya carpma 0 2 2005 | hayr
300 2 4 300 § 2l 1745 6 yayaya carpma 0 1 2003 | hayr
300 20 54 500 T 9 16:45 9 yoldan ¢tkma 0 1 2005 hayrr
300 20 54 800 10 29 0830 9 yoldan ¢tkma 0 1 2005 hayrr
300 20 56 210 4 A 1845 6 yayaya carpma 0 1 2005 -
300 20 59 900 1 2 09:30 9 yoldan ¢tkma 0 1 2005 hayir
300 2 60 550 9 13 1530 3 yandan carpma 0 2 2003 evet
300 2 60 §70 9 0 1815 2 arkadan carpma 0 3 203 | hayr
300 20 60 600 7 13 10:00 9 yoldan ¢tkma 0 13 2005 evet
300 20 60 550 § 7 00:30 3 yandan garpma 1 3 2005 evet
300 2 66 140 12 27 20:15 9 yoldan ¢tkma 0 3] 2003 hayrr




Karayolu katagorisi bagina 6lii sayis1

Karayolu katagorisi [Baz yili 2004 Referans yili 2010 Senaryo

Toplam Azalma
Sehir dig1 alanlarda ana yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir dig1 alanlarda ikincil yol (yiksek) 273 3449 34,7 0,2
Sehir dig1 alanlarda ikincil yol (diisiik) 0,0) 0, 0, 0,
Sehir dig1 alanlarda tali yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir ici ikincil yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir i¢i tali yol 0,0 0, 0, 0,
Toplam 27.3 349 34,7, 0.24
Karayolu katagorisi basina varali sayis1
Karayolu katagorisi 'Eazym 2004 'F{eferansy|l| 2010 Senaryo

Toplam Azalma
Sehir disi alanlarda ana yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir dig alanlarda ikincil yol (yiiksek) 497,0) 6343 6267 79
Sehir digi alanlarda ikincil yol (disiik) 0, 0, 0, 0,
Sehir dist alanlarda tali yol 0,0 0, 0, 0,
Rehir ici kincil yol 0,0 0, 0, 0,
Sehir ici tali yol 0,0 0, 0, 0,
Toplam 497,0 634,3 626,7 7,60
Yol kategorisi basina maliyet
Karayolu katagorisi | Senaryo

IMaliyet Maliyet Etkinlik
Sehir digt alanlarda ana yol €- 0,0
Sehir digt alanlarda kincil yol (yiksek) €492.548 0,0
Sehir dist alanlarda ikincil yol (diisiik) €- 0,0
Sehir dig alanlarda tali yol €- 0,01
Sehir i¢i kincil yol €- 0,01
Sehir ici tali yol €- 0,01
Toplam €492.548]  0,001843286777791

Sekil 4: 300-20 Giriin — Malatya Karayolu (Otokorkuluk Uygulamasi) Program Ciktis1

300-20 nolu yol kesimi ic¢in kaza raporlari incelendiginde ve SEROES uygulamasi
yapildiginda belirgin kaza tipi olan ‘yoldan ¢ikma’ kazalarinin 6nlenmesi i¢in “otokorkuluk
uygulamasi” bu yol kesimi i¢in de uygun bir ¢dziim olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Otokorkuluk uygulamasi sonucunda 6liim sayisindaki azalma 0.2, hastaneye kaldirilan yaral
sayisindaki azalma 7.6, maliyet 492,548 £ ve maliyet etkinlik degeri 0.00184 olarak
goriilmekte ve otokorkuluk uygulamasinin se¢imi uygun goriinmektedir.

4. SONUC ve ONERMELER

e Yol giivenliginin gelistirilmesi konusunda DST ve SEROES Tiirkiye'de gerekli birer
uygulama olarak dikkate alinmalidir.

e Bu uygulamalar kullanilabilecek Onlemleri ¢esitlendirmesinden dolayi, kaynaklarin
devreye sokulmasinda, hem giivenlik-etkin hem de maliyet-etkin ¢oziimler
yaratacaktir.

e Bu uygulamalarda alinan sonuglar yaklasik degerler verdiginden daha genis kapsamli
arastirmalar da yapilmalidir.

e Kaza verilerinin toplanmasinda farkli kuruluslar (Karayollari, Jandarma, Polis ve
Saglik Kuruluglar1) tarafindan toplanan bilgiler, hem bilgilerin dogrulugunun
arttirilmasi hem de daha kolay bir ulasim saglayabileceginden birlestirilmelidir.



e Gelecekte yapilacak c¢aligmalara da yardimci olmasi bakimindan, uzun vadede
olusturulacak bir veri bankasi ¢alismasi en kisa zamanda baslatilmalidir.

e Uygulamalarda kullanilan ¢oziimlere ait veriler (kaza maliyetleri, uygulanacak
onlemleri maliyetleri) cesitli iilkelerden alinan bilgiler dogrultusunda oldugundan,
Tiirkiye icin bu gibi verilerin olusturulmasi konuyu daha da &zellestirecek ve daha
uygun ¢oziimlerin alinmasina yardimci olacaktir

e Kazalarin siddetlerinin belirlenmesinde daha dogru bir sonuca ulasmak i¢in, kaza
sonucunda hastaneye kaldirildiktan sonra dliimle sonuglanan vakalar bir ay siireyle
izlenmeli ve kayda gegirilmelidir

e Kaza, yol ve yol gevre bilgileri bir veri bankasi olusturulmas: i¢in diizenli olarak
toplanmalidir. Olusturulacak bu veri bankasi yapilan aragtirmalarin verimin arttiracak
ve uygulanan 6nlemlerin etkinliklerini analiz edebilmemizi saglayacaktir.
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