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ÖZET 

Gerek do�al, gerekse teknolojik afetler beklenmedik anda olu�makta ve 

olu�an zarar� asgariye indirmek ancak acil müdahale ile 

sa�lanabilmektedir. Etkin acil müdahale ise, ancak do�ru acil durum 

yönetimi ile mümkündür.  Acil durum yönetimi; haz�rl�kl� olma, zarar 

azaltma,  müdahale ve iyile�tirme olmak üzere 4 temel evreden 

olu�maktad�r. Haz�rl�kl� olma evresi al�nacak önlemler bütününü, yani 

acil müdahale i�levlerini ortaya ç�karmaktad�r. Temel acil müdahale 

i�levleri; yang�na müdahale birimleri (itfaiye), acil t�bbi müdahale 

birimleri (ambulans) ve güvenlik birimleri (polis) olarak say�labilir. Tüm 

acil müdahale hizmetlerinde oldu�u gibi trafik kazalar�na müdahale 

hizmetinde de hizmetin topluma en k�sa zamanda, en etkili ve en 

güvenli �ekilde eri�ebilmesinde hizmet merkezinin “konumu”; yani 

“eri�ilebilirlik düzeyi” en önemli etkendir. Ayr�ca trafik kazas� gibi 

saniyelerin bile çok önemli oldu�u acil müdahale gerektiren olaylarda, 

eri�ilebilirli�in önemi katlanmaktad�r. Çal��mada trafik kazalar�na 

müdahale hizmetleri / eri�ilebilirlik aras�ndaki bu yak�n ili�ki göz önüne 

al�narak; Ankara Kenti örneklem çal��ma alan�nda, 2005 y�llar�nda 

meydana gelen ölümlü, yaralamal� trafik kazalar�n�n mekânsal verileri 

de�erlendirilerek, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçiminin 

nas�l olabilece�i eri�ilebilirlik analizleri uygulanarak tart���lm��t�r. 
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Çal��mada acil durum, trafik kazas�, eri�ilebilirlik ve co�rafi bilgi sistemi 

kavramlar� ve bu kavramlar�n birbiriyle olan ili�kisi teorik olarak 

irdelenmi�tir. Alan çal��mas� kapsam�nda, müdahale birimlerinin yer 

seçiminde, iki yöntem kullan�lm��t�r. �lk yöntemde, mevcut kaza ve 

eri�ilebilirlik verileri; ikinci yöntemde ise, potansiyel kaza ve 

eri�ilebilirlik verileri analiz edilmi� ve müdahale birimlerinin yer seçimi 

yap�lm��t�r.  
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ABSTRACT 

Since natural and technological disasters cannot be foreseen, 

minimizing the impact of a disaster is only possible with emergent 

interventions. Effective emergent intervention is only possible with the 

right emergency management methods. The process of emergency 

management involves four phases: mitigation, preparedness, response, 

and recovery. Preparedness phase unfolds the plans of action i.e. 

emergency services. Fire Service, Emergency Medical Service and 

Police are the “Core Emergency Services. Parallel to the others; degree 

of accessibility i.e. “service location” is the core issue for an effective, 

safe and rapid response of the traffic accidents emergency services. 

Furthermore accessibility gains more importance in traffic accidents 

emergency services since rapid response plays a much more crucial 

role. In this study, considering the relation between traffic accidents 

emergency services and accessibility; convenient locations for the 

traffic accidents emergency services for Ankara- case study location-, 

are discussed in light of the accidents resulted with injuries and death 

penalties of year 2005 database. During the study; accessibility 

analysis is considered as the primary parameter. The concepts: 

emergency, accident, accessibility, Geographical Information Systems 

and their interrelation is also discussed.  In the scope of areal studies; 
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two methods are taken into consideration for the location choices of 

the service centers. First method bases on the analysis of present 

accident and accessibly data, where the second one bases on the 

analysis of the potential accident and accessibility data. 
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S�MGELER VE KISALTMALAR 

 
Bu çal��mada kullan�lm�� baz� simgeler ve k�saltmalar, aç�klamalar� ile birlikte 

a�a��da sunulmu�tur. 

 
Simgeler    Aç�klama 
 
km     Kilometre 

km/sa     Kilometre / Saat 

km2     Kilometrekare 

%     Yüzde 

�     Sigma     

 
 
K�saltmalar    Aç�klama 
 
ASK�     Ankara Su ve Kanalizasyon ��leri 

CBS     Co�rafi Bilgi Sistemleri  

GPS     Global Positioning Systems  

(Küresel Konum Belirleme Sistemleri)  

GPRS     General Packet Radio Service 

OKS     Olay Komuta Sistemi 

TBS     Trafik Bilgi Sistemi 
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1. G�R�� 

Dünya genelinde; günlük ya�am�n içinde olan trafik kazalar�, yang�n, acil 

sa�l�k hizmetleri ve di�er acil müdahale gerektiren olaylar sonucunda 

milyonlarca insan ölmekte, yaralanmakta veya sakat kalmaktad�r. Sadece her 

y�l trafik kazalar�, 700 binden fazla ki�inin ölümü, 6 milyonu a�k�n ki�inin 

yaralanmas� ya da sakat kalmas� ile sonuçlanmaktad�r. Bu kazalar tek ba��na 

tüm dünyada meydana gelen ölümlerin %2,1’ini olu�turmakta ve ölüm 

nedenleri aras�nda 11. s�rada yer almaktad�r. 2020 y�l�nda ise 3. s�raya 

yükselece�i tahmin edilmektedir. Ayr�ca dünya ekonomisine de y�lda yakla��k 

500 milyar dolar zarar getirmektedir [1]. 

Avrupa Birli�i ülkelerinde her geçen gün artan hareketlili�in sonucu olarak 

y�lda ortalama 1.300.000 trafik kazas�, 1.700.000 yaralanma ve 40.000 ölüm 

meydana gelmektedir. Bu üzücü tablonun ekonomik portresi de tahmini 

olarak 160 milyar Avro olup, bu de�er Avrupa Birli�i ülkelerinin toplam milli 

gelirinin yakla��k % 2’sini te�kil etmektedir [2]. 

Ülkemizde de, günde ortalama 1700 trafik kazas� meydana gelmektedir. Bir 

ba�ka ifade ile her saatte ortalama 71 trafik kazas� olu�maktad�r. Bu 

kazalarda günde ortalama 12 ki�i ölmekte, 420 ki�i de yaralanmaktad�r. Bu 

nedenle; trafik kazalar� ülkemizin en önemli halk sa�l�k sorunlar�ndan birisi, 

belki de birincisidir [3].  

Ülkemizdeki kazalar�n yakla��k yüzde 40'�n� trafik kazalar� olu�turmaktad�r. 

Dünya Sa�l�k Örgütü saptamalar�n göre, kaza sonucu ölümlerin yüzde 40'� 

motorlu ta��t kazalar�na ba�l� olarak ortaya ç�kmaktad�r. Trafik kazalar� 

hastane bak�m�n� gerektiren ve genellikle kal�c� sakatl��a yol açan en önemli 

etmenler aras�ndad�r.15-24 ya�lar aras�nda olan ölümlerin yar�s� yine trafik 

kazalar�ndan kaynaklanmaktad�r [4]. 
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 Ülkemizde ta��t say�s�na göre, trafik kazas� say�s� Almanya'dan 4, �ngiltere 

den 8 ABD'den 13 kat fazla durumdad�r. Trafik kazas�na ba�l� yaralanma ve 

ölümler Avrupa ülkelerine göre 6-15 kat daha s�k görülmektedir. 1990-1995 

aras� 5 y�lda, seçilmi� 50 nedene göre yap�lan s�ralamada, ölümlerin yakla��k 

% 5'inin trafik kazalar� sonucu olu�tu�u görülmektedir. Yine sakatl�klar�n 

yüzde 2,5-3'ünün nedeni olarak da trafik kazalar� gösterilmektedir [4]. 

Bu sorunun insanl��a olan etkisini azaltmas�, can ve mal kayb�n�n en aza 

indirgenmesi için olaylara ilk müdahalenin zaman�nda ve do�ru yöntemlerle 

yap�lmas� gerekmektedir. Acil müdahaleye haz�rl�k; acil durum olu�tu�u 

zaman en k�sa sürede ve en az zararla olay�n üzerine gitmeyi amaçlayan 

önlemler bütününüdür. Bu nedenle, haz�rl�kl� olman�n en hayati 

bile�enlerinden biri zaman olgusudur. Saniyelik gecikme hayat, sa�l�k ve 

paran�n kayb� anlam�na gelmektedir.  

Acil müdahale gerektiren olaylarda zaman�n bu kadar önemli olmas�, olaylara 

müdahalede, eri�ilebilirli�in önemini ortaya koymaktad�r. Acil müdahalenin 

zaman�nda yap�labilmesi için, zamana ve uzakl��a ba�l� olarak yap�lan 

eri�ilebilirlik ölçümleriyle, acil müdahale birimlerinin nerede yer seçmesi 

gerekti�ini saptamak mümkündür. 

Çal��mada, bu konu üzerine kurgulanm��t�r ve “Konumsal kaza verilerinden 

ve co�rafi bilgi teknolojilerinden yararlanarak, zamana ve uzakl��a ba�l� 

yap�lan eri�ilebilirlik ölçümleriyle metropoliten alanlarda acil müdahale 

birimlerinin yer seçiminin yap�lmas�” tezin amac�n� olu�turmaktad�r.  

Ayr�ca, tezin hipotezi; “Acil müdahale birimlerinin uygun yer seçimi ile acil 

durum sonras� can ve mal kay�plar� azalacakt�r” olarak belirlenmi�tir. 

Acil durum yönetimi, acil müdahale birimleri, eri�ilebilirlik, co�rafi bilgi 

sistemleri ve trafik kazalar�na müdahale süreci kavramlar�n�n literatür 

ara�t�rmas� ve ard�ndan seçilen örneklem alan üzerinde yap�lan co�rafi bilgi 
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sistemleri tabanl� eri�ilebilirlik analizleriyle trafik kazalar�na müdahale 

birimlerinin yer seçiminin yap�lmas� tezin kapsam�n� olu�turmaktad�r.  

Tezin ilk bölümü; acil müdahalenin ana konusu olan acil durum yönetimi 

hakk�nda bilgilerin verilmesi, ard�ndan acil durum tan�mlar�n�n yap�lmas�, acil 

durumun kavramsal çerçevesi bak�m�ndan incelenmesi, acil durum yönetimi 

ilkelerinin ortaya konulmas� ve acil müdahale i�levlerinin aç�klanmas�n� 

kapsamaktad�r. 

Tezin ikinci bölümü ise; ilk olarak, farkl� disiplinlere göre eri�ilebilirlik tan�mlar� 

aç�klanm��, bu tan�mlar do�rultusunda eri�ilebilirlik de�i�kenleri belirlenmi�tir. 

Daha sonra, de�i� – toku� ve kritik uzakl�k - kritik süre kavramlar� trafik 

kazalar�na müdahale süreci çerçevesinde tart���lm��t�r. Son olarak, 

eri�ilebilirlik hesaplar�nda kullan�lan ölçüm yöntemleri ve co�rafi bilgi 

sistemleri kullanarak olu�turulan eri�ilebilirlik ölçüm teknikleri aç�klanm��t�r. 

Tezin dördüncü bölümünde, çal��ma alan� olarak Ankara’n�n seçilme 

nedenleri ve çal��ma kapsam�nda yap�lan mekânsal / mekânsal olmayan 

analizler aç�klanm��t�r. Analizler kapsam�nda gerekli verilerin toplanmas�, 

i�lenmesi, analiz edilmesi, de�erlendirilmesi ve sunulmas� i�lemleri ayr� ayr� 

irdelenmi�tir. Çal��ma alan�nda, trafik kazalar�n�n; olu�umuna, araç say�s�na, 

haftan�n günlerine ve saatlere göre noktasal da��l�m�n� gösteren kaza 

haritalar� ve h�z haritas� olu�turulmu�tur. Bu haritalardan faydalan�larak yer 

seçime ili�kin iki yöntem uygulanm��t�r. Her iki yöntemde de çal��ma alan� 6 

km2’lik 74 bölgeye ayr�lm��t�r. Her bir bölgenin kaza durumu ve eri�ilebilirlik 

durumu hesaplan��t�r. �lk yöntemde; hem kaza say�s� fazla, hem de 

eri�ilebilirlik de�eri yüksek olan bölgeler tespit edilmi� ve bu bölgelerde yer 

seçimi yap�lm��t�r. �kinci yöntemde ise; “potansiyel” hesaplamalar� 

kullan�lm��t�r. Hesaplamalar sonucu; hem kaza potansiyeli yüksek, hem de 

eri�ilebilirlik potansiyeli yüksek bölgeler tespit edilmi�tir ve bu bölgelerde yer 

seçimi yap�lm��t�r.  
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Çal��mada; 

- Ölümlü ve yaralamal� trafik kazalar� konumsal olarak nas�l bir da��l�m 

göstermektedir? 

- Kazalar�n yo�unla�t��� bölgeler ve kaza potansiyeli olan bölgeler mekânsal 

olarak nas�l farkl�la�maktad�r? 

- Eri�ilebilirlik düzeyi ve eri�ilebilirlik potansiyeli mekânsal olarak nas�l 

farkl�la�maktad�r? 

- Güzergâhlar�n h�z durumu nedir? 

Sorular�ndan elde edilen yan�tlarla “Metropoliten kentlerde ölümlü ve 

yaralanmal� trafik kazalar�na kritik süre içerisinde müdahale edilebilmesi için 

trafik kazalar�na müdahale birimleri nerelerde yer seçmelidir?” sorusunun 

cevab� aranmaktad�r. 

Tez sürecinin ad�mlar� �ekil 1.1’de sunulmaktad�r.  
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�ekil 1.1. Tez sürecinin ad�mlar�  
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2. AC�L DURUM YÖNET�M�   

Bu bölümde, literatürdeki acil durum tan�mlar�, acil durum yönetimi ve 

bile�enleri tart���lm��t�r. Öncelikle genel tan�mlar, acil durumun kavramsal 

çerçevesi ve acil durum evreleri ele al�nm��t�r. Daha sonra, yerel acil 

müdahale birimlerinin acil durum esnas�ndaki görev ve sorumluluklar� 

incelenmi�tir.  

2.1. Acil Duruma �li�kin Tan�mlar 

Acil durumun tan�mlanabilmesi için öncelikle; acil durum potansiyeli oldu�unu 

ifade eden “tehlike” kavram�n�n tan�mlanmas� gerekmektedir.  

Tehlike; 

- “Potansiyel olarak zarara neden olabilecek durumdur. Bu duruma 
makineler, çal��ma yöntemleri, ya�am tarz� ve tercihler sebep olabilir [5]”. 

- “Can ve mal kayb�, yaralanma, sosyal ve ekonomik kay�plar veya çevresel 
zararlara yol açma potansiyeli bulunan fiziksel olaylar, etmenler ya da 
insan faaliyetleridir [6]”.  

- “Acil durum veya afete dönü�ebilecek potansiyel tehlikeli olay veya 
durumdur [7]” �eklinde tan�mlanm��t�r. 

�TÜ Acil Yönetim Merkezi tehlike kavram�n� Do�al Tehlikeler ve Teknolojik 

Tehlikeler olarak ikiye ay�rmaktad�r [7]. Buna göre; 

Do�al tehlikeler, can, mal, mülk yan�nda di�er sosyal de�erleri de tehdit eden 

do�al olaylard�r. Do�al tehlikeler ayn� bölgelerde tekrar tekrar olu�ma 

e�ilimindedir. Tehlikenin boyutu, bölgenin hava �artlar�na veya söz konusu 

alan�n özelliklerine ba�l� olarak de�i�ir. Türkiye'de yerle�meler a�a��da 

belirtilen do�al tehlikelere aç�kt �r .  
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- Kurakl�k, sel, kas�rga, heyelan, 

- Kar, tipi, dolu ve buz f�rt�nas�, 

- Ç��, rüzgâr, hortum, 

- Deprem. 

Teknolojik Tehlikeler kavram�n� ise, “günlük ya�amda kulland���m�z makineler, 

aletler ve maddelerin neden oldu�u tehlikelerdir” �eklinde tan�mlam��t�r. 

Teknolojik Tehlikelere ise; 

- Güç kesilmeleri, kimyasal s�z�nt�lar 

- Patlamalar, nükleer kazalar 

- Elektrikten kaynaklanan yang�nlar 

- Uçak kazalar�, trafik kazalar� 

örnek olarak verilmektedir.  

Tez kapsam�nda tart���lan ve günlük ya�amda kulland���m�z motorlu 

ta��tlardan kaynaklanan bir tehlike olan trafik kazalar�, bu tan�m�na göre 

Teknolojik Tehlikeler içerisinde de�erlendirilmektedir. Belirtilen bu do�al 

tehlikelerden sel, heyelan, kar, tipi, dolu, buzlanma ve rüzgâr, tezin as�l 

ilgilendi�i tehlike türü olan trafik kazalar�n� artt�ran nedenler aras�ndad�r. 

Tan�mlar de�erlendirildi�inde; tehlikenin insan ya�am�n�n ayr�lmaz ve do�al 

birer parças� oldu�u anla��lm��t�r. Bireysel olarak, günlük ya�am�m�zda ev 

kazalar�, trafik kazalar�, do�a olaylar� vb. gibi tehlikelerle iç içe ya�aman�n 

kaç�n�lmaz bir gerçek oldu�u ve her türlü tehlikeden ar�nm�� bir ya�am�n 

mümkün olmad��� görülmektedir.  
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�nsanlar tehlikelerin fark�nda olmad��� veya tehlikeleri ortadan kald�rmak, 

zararlar�n� azaltmak için önlem almad�klar� zaman "Acil Durum” kavram� 

ortaya ç�kmaktad�r. 

Federal Acil Durum Yönetimi Ajans� (Federal Emergency Management 

Agency (FEMA))’a göre, (2005) dünya standartlar�nda acil durum �öyle 

tan�mlanmaktad�r [8]; 

“Can kayb�, yaralama, fiziksel hasarlar, çevresel zararlar ile ki�i ya da 
kurumlar�n faaliyetlerini k�s�tlayan her türlü beklenmedik olay ve tehlikelerdir”. 

Acil Durum Yönetimi Genel Sekreterli�inin Kurulu� ve Görevleri Hakk�ndaki 

Kanun Tasar�s� Tasla��nda (2005) acil durum tan�m� �u �ekilde yap�lmaktad�r 

[9];  

“Gerçekle�mi� veya gerçekle�mesi muhtemel, belli bir zaman dilimi içinde 
yo�unla�m�� toplumun genelinin veya belli kesimlerinin ciddi anlamda 
tehlikeye maruz kald���, toplumun temel i�levlerinin engellendi�i ve sosyal 
yap�n�n bozuldu�u, kontrol edilemeyen, normal durumdan seferberlik ve 
sava� hali durumuna kadar olan her türlü ola�an d��� olaylard�r”.  

�TÜ Acil Yönetim Merkezi’ne göre (2005) ise [7]; 

“Acil durum y�k�c�, harap edici olabilmekle birlikte, yerel ölçekte ba� 
edilebilecek boyutta olan tehlikeli olaylard�r. "Acil durum", can ve mal korumak, 
halk�n sa�l���n� ve emniyetini güven alt�na almak veya herhangi bölgedeki 
herhangi bir faciay� önlemek üzere devletin söz konusu bölgedeki yerel 
çabalara destek vermesini gerektiren durumdur.”   

Bu tan�mlardan yola ç�karak acil durumun k�saca; can kayb�, yaralanma, yap� 

hasarlar�, çevresel zararlar veya ki�i ya da kurumlar�n faaliyetlerinin 

k�s�tlanmas� ile sonuçlanan her türlü beklenmedik olay ve tehlike oldu�u 

söylenebilir. Acil durum esnas�nda olay�n etkilerini en aza indirgemek, en az 

can ve mal kayb�yla olay� atlatmak ancak “(acil) müdahale” ile mümkündür.  

Acil Durum Yönetimi Genel Sekreterli�i (2005)’e göre (acil) müdahale [9] ; 
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“Acil durumun meydana gelmesi ile birlikte, acele olarak yap�lan, can ve mal 
kurtarmaya, acil sa�l�k ve acil bar�nmaya yönelik yap�lan her türlü 
çal��mad�r”.  

Federal Acil Yard�m Yönetimi Ajans� (FEMA)’na göre, (2005) ise müdahale 

[10]; 

“Acil durumun ortaya ç�kmas� sonucu sa�l�k, yang�n, kolluk kuvvetlerinin 
olaya yönelik yapt��� her türlü eylemdir”. 

�TÜ Acil Yönetim Merkezi’ne göre (2005) ise [7]; 

“Müdahale; can ve mal korumak/kurtarmak için acil durum personeli, 
donan�m� ve kaynaklar�n�, kullanarak afetzedeleri tahliye etmek, ihtiyac� 
olanlara, yiyecek, içecek, bar�nak ve t�bbi bak�m sa�lamak, kritik kamu 
hizmetlerinin çal��mas�n� sa�lamak için acil durum eylemlerinin 
yürütülmesidir”. 

Tan�mlar incelendi�inde; “tehlike” – “acil durum” – “acil müdahale” 

kavramlar�n�n birbirinden do�an ve takip eden bir süreç / sistem 

olu�turduklar� görülmektedir.  

2.2. Acil Durum Yönetiminin Yap�s�  

Acil durum esnas�nda ve sonras�nda ya�anan maddi ve manevi kay�plar, her 

toplumun bir eylem plan�na sahip olmas� ve acil durum kar��s�nda zarar 

azaltma çal��malar�na önem verilmesi gerekti�ini göstermektedir. Bu 

nedenle, acil durumlara yönelik çal��malar�n tekrar gözden geçirilmesi ve 

bunun “Acil Durum Yönetimi” kavram� aç�s�ndan ele al�nmas� kaç�n�lmaz 

olmu�tur [11].  

2.2.1. Acil durum yönetim evreleri  

Acil durum yönetimi literatürde dört ayr� evrede ele al�nmaktad�r. Ancak kimi 

durumlarda bu evreler ayn� anda yürütülmesi gerekmekte ve bu nedenle de 

ayr�m güçle�mektedir. Bu evreler; 
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- Haz�rl�kl� olma, 

- Zarar azaltma, 

- Müdahale, 

- �yile�tirme olarak s�n�fland�r�lmaktad�r. 

Yönetime ili�kin, dört evre uygulanma zaman�na göre de s�n�fland�r�labilir. 

Çizelge 2.1’de belirtildi�i gibi; haz�rl�kl� olma ve zarar azaltma evreleri acil 

durum meydana gelmeden önce, sürekli güncellenerek yenilenmesi gereken 

evrelerdir. Müdahale evresi ise, do�rudan insan hayat�n� ilgilendirmektedir. 

Bu nedenle en önemli evre olarak kabul edilmektedir. Bu evrenin etkin 

olabilmesi ise, haz�rl�kl� olma evresinde iyi organize olmayla mümkündür. 

Çizelge 2.1. Acil durum yönetiminin evrelerinin müdahale zamanlar�na göre 
s�n�fland�r�lmas� 

Eylemin 
Konusu 

Haz�rl�kl� olma 

Zarar azaltma 
Müdahale 

�yile�tirme 

Zarar Azaltma 

Evresi Olaydan önce Olay an�nda Olaydan sonra 

Haz�rl�kl� olma  

Planlama, e�itim ve uygulamalarla herhangi bir tehlikeye kar�� haz�rl�kl� olma, 

zararlar� azaltma, müdahale etme ve normal hayata dönmeyi sa�lamada 

iyile�tirme için etkin bir acil durum yönetimi çal��mas�d�r [7].  

Acil durum yönetimi ilkelerine göre;  

“Ço�u kez acil durumlar ani �ekilde ortaya ç�kt���ndan, an�nda etkin bir 
çözüm bulmak oldukça karma��k olmaktad�r. Bir idari birim, ancak daha 
önceden haz�rlanm�� önlemler vas�tas�yla, acil durum yönetiminin 
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sorumluluklar�n� yerine getirebilmektedir. Böylece, ya�ayanlar için koruyucu 
planlama ve haz�rl�k, problem ortaya ç�kmadan önce yap�lmal�d�r. Bu süreç 
haz�rl�kl� olma olarak tan�mlan�r [12]”. 

Kaliforniya acil durum yönetimi merkezinin tan�m�na göre haz�rl�kl� olma; acil 

yard�mlar�n zaman�nda, belirli koordinasyon içerisinde ve etkili bir biçimde 

yerine ula�t�r�lmas� için gereken düzen disiplinidir. 

Bir di�er tan�m ise:  

”Haz�rl�kl� olma uzun süreli ölçümler, zararlar� en aza indirmek ve hayat 
kurtarmak için yap�lan haz�rl�klar�n tümüdür” �eklindedir [13].  

Acil durum yönetimi evrelerinden haz�rl�kl� olma evresi, zararlar�n önlenmesi 

için; yasama, i�letme ve e�itim dallar�nda üç farkl� etkinli�in birle�iminden 

olu�maktad�r. Bu etkinliklerin aç�l�m� a�a��daki �ekildedir [14].  

Yasama etkinlikleri; 

- Acil durum politikalar� hakk�nda yasalar olu�turmak, 

- Koordinasyon sa�lanarak kimin hangi görevde bulunmas�n� belirleme,  

- Kentsel planlama çal��malar�. 

��letme etkinlikleri; 

- Acil müdahale planlar�n�n haz�rlanmas�, 

- Acil durum riski olan alanlar�n ortaya ç�kar�lmas�, 

- Acil durum ekipman�n�n ve müdahale ekiplerinin nüfusa göre da��l�m�, 

- Acil durumda ortaya ç�kabilecek olas� zararlar�n ve kay�plar�n 

hesaplanmas�. 

E�itim etkinlikleri; 
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- Özel ekiplere, acil yard�m ekiplerine ve halka acil yard�m e�itimi verilmesi, 

- Seminer, kurslar ve tatbikatlar�n yap�lmas�d�r. 

Haz�rl�kl� olma evresi, özetle, acil durum esnas�nda, yetki ve sorumluluklar�n 

belirlenmesi ve destek kaynaklar�n düzenlenmesi ad�na, bir organize olma 

evresidir. Acil müdahaleye katk�da bulunacak tüm birimler, görev, yetki ve 

sorumluluklar�n� bilmelilerdir. Ekipman ve donan�mlar bak�ml� olmal�, tahmin 

ve uyar� sistemlerinin kullan�m�, personelin e�itimi ve di�er etkinlikler sürekli 

güncellenmelidir.  

Zarar azaltma 

Çe�itli tehlikeler ve onlar�n etkileri sonucu olu�acak can ve mal kayb�ndan 

kaynaklanacak zararlar�, uzun dönemde azaltmak veya ortadan kald�rmak 

için yap�lan ve süreklili�i olan çal��malard�r [7].  

Bu a�ama zarar azaltmay� amaçlad���ndan, acil durum plan� yürürlü�e 

girmeden önce veya sonra olu�turulabilir. Çal��ma kapsam�nda, trafik 

kazalar� konusu tart���lmaktad�r. Trafik kazalar�nda zarar azaltmay� 

amaçlayan önlemlere ili�kin örnekler �öyle s�ralanabilir.   

- Trafik kazalar�n�n yo�unla�t��� noktalar�n (kara noktalar�n) tespit edilerek 

gerekli önlemlerin al�nmas�,  

- Trafik kazalar�nda çarpman�n etkisini azaltmak için, yol kenarlar�na 

alüminyum refüj yap�lmas�, 

- Araçlara ABS, hava yast��� gibi pasif güvenlik elemanlar� konulmas�, 

- Yol kenarlar�na tehlike ve uyar� i�aretlerinin konulmas�, 

- Trafi�i sakinle�tirmek için h�z� azalt�c� fiziki tedbirlerin ( h�z kesici kasisler, 

büyük dönel kav�aklar, asfalt yerine parke ta� kullanma gibi ) al�nmas�d�r.  
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Zarar azaltma, ayn� zamanda, i�yerlerini ve halk� basit önlemler konusunda 

e�itmek, böylece kay�p ve yaral�lar� azaltmakt�r. Deprem s�ras�nda dü�me 

veya devrilmeleri önlemek üzere, kitapl�klar�n, su �s�t�c�lar�n�n, dolaplar�n 

duvara sabitlenmesi ya da araçlarda emniyet kemeri kullan�m�n�n faydalar� 

konular�nda halk� bilinçlendirici e�itimler verilmesi bu konuda verilebilecek iki 

temel örnektir. 

“Bir acil durum veya afet sonras�nda, bu konudaki duyarl�l�k artm��ken, baz� 
maddi kaynaklar�n elde edilmesi daha kolay olabilir. Ayr�ca baz� tesis ve 
altyap� ünitelerinin tasar�m�n� ve konumunu bir kez daha dü�ünmek mümkün 
olabilir. Bu aç�lardan afet sonras� zarar azaltma sürecine önem vererek plan 
yapmak, daha güvenli yerle�im birimleri elde etmemizi sa�layacakt�r [15]”.  

Ayr�ca, yollarda güvenli ula��m için kav�aklar�n ve yol güzergâhlar�n�n iyi 

seçilmi�, afet sonras� en az zarar görecek dayan�rl�kta tasarlanm�� olmas� 

gerekmektedir. 

Müdahale 

Can ve mal korumak/kurtarmak için acil durum personeli, donan�m� ve 

kaynaklar�n� kullanarak afetzedeleri tahliye etmek, ihtiyac� olanlara, yiyecek, 

içecek, bar�nak ve t�bbi bak�m sa�lamak, kritik kamu hizmetlerinin 

çal��mas�n� sa�lamak için acil durum eylemlerinin yürütülmesidir.  

Müdahale i�levi; arama ve kurtarma, olay yerinden tahliye etme, acil yard�m, 

ilkyard�m ve di�er yard�mlar�, acil müdahale gerektiren durumlarda ortaya 

ç�kar�lmas� ve can ve mal kayb�n� azaltmak için gerekenin yap�lmas�d�r [16]. 

Bir acil durum sonras�, can ve mal kurtarma çabalar� yan�nda o idari birimin 

içindeki ola�anüstü durumun normale dönmesi için de çal��malara 

ba�lanmas� gerekmektedir.  
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�yile�tirme 

Toplum ve bireylerin, i�yerlerinin ve devlet kurumlar�n�n kendi kendilerine 

çal��abilmeleri, normal ya�ama dönmeleri ve gelecekte olas� tehlikelere kar�� 

korunmalar�n� sa�layacak �ekilde yeniden yap�land�r�lmas�d�r [7].  

Ulusal Acil Durum Yönetimi Modeli Geli�tirilmesi Ara�t�rma Raporuna göre; 

acil durum yönetiminin dört evresinin bir bütünlük içerisinde ele al�nmas�, afet 

öncesi, s�ras� ve sonras�nda etkin bir �ekilde uygulanmas� gerekmektedir 

[17]. Bu dört evre, do�rusal olarak ili�kili de�il, döngüsel bir ili�ki yap�s� 

göstermektedir. Acil durum olmadan haz�rl�kl� olma ve zarar azaltma etkin bir 

�ekilde uygulanmal� ve afet s�ras�nda müdahale ve sonras�nda iyile�tirme 

yap�lmas� gerekmektedir. Elde edilen tecrübelere dayanarak, iyile�tirmeden 

sonra, ba�a dönülerek haz�rl�kl� olma ve zarar azaltma evrelerine geçilmelidir.  

Bu döngüsel yakla��m, acil müdahale sistemi içinde görev alan, gerek ulusal 

ölçekte, gerekse yerel ölçekte her birim için, geçerlili�ini korumaktad�r. Acil 

durum yönetimi, süreklili�i olan ve yenilenmesi gereken ya�ayan bir 

sistemdir. Dört evrenin ba�ar�yla ve etkin uygulanmas�, bu sistemin organize 

çal��mas�yla mümkündür. 

2.2.2. Acil durum yönetimi birimleri 

Acil durum yönetimi; bir acil durumu her yönüyle özellikle haz�rl�k, müdahale 

ve rehabilitasyon safhalar�yla ilgilenmek için mevcut kaynaklar�n yönetilmesi 

ve sorumlulu�unun düzenlenmesi �eklinde tan�mlanabilir. Acil durum 

yönetimi her türlü tehlikeye kar�� haz�rl�kl� olma, zarar azaltma, müdahale 

etme ve iyile�tirme evreleri ile mevcut kaynaklar� organize eden bir komuta 

merkezine ba�l�d�r. Bu merkez;  

- Planlama, 

- Operasyon,  
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- Lojistik  

- Finansman / Yönetim’den  

olu�an dört ana birimden meydana gelmektedir. Gerçekle�en olay�n 

büyüklü�ünden ba��ms�z olarak bu temel birimlerin olu�turulmas� �artt�r [18]. 

Komuta merkezi 

Sistemin beyni olarak kabul edilebilecek komuta noktas�nda, tüm 

müdahalenin genel sorumlulu�unu üstlenen bir sorumlu bulunur. Komuta 

sorumlusu, olay�n tamam�n� izleyip, de�erlendirebilecek, h�zl� ve kesin 

kararlar alabilecek, önder niteliklerine sahip ki�ilerden olu�mal�d�r. Bu 

sorumlu, komuta noktas�nda üç yard�mc� ile çal���r. Bu yard�mc�lardan ilki, 

“bilgilendirme” çal��mas�n�, yani olay ve müdahale ile ilgili her tür bilginin 

do�ru zamanda edinilmesi ve belli oranda i�lenmesi i�ini yürütür. Di�er iki 

alan, güvenlik ve di�er ili�kilerdir. Güvenlikten kastedilen, hem olay yerinin ve 

kazazedelerin, hem de operasyonda görev alan tüm personelin güvenli�idir. 

Olay s�ras�nda her tür üçüncü �ah�slarla, bas�n, kazazede yak�nlar�, di�er 

yard�m ekipleri, merkezi birimler vb. ili�kileri de yürütecek bir ili�kiler 

yard�mc�s� bulunmal�d�r. 

Planlama birimi 

Plan her ne kadar müdahalenin her a�amas�nda ayr� bir ba�l�k olarak 

bulunsa da tüm organizasyon için merkezi bir planlama ekibine gereksinim 

vard�r. Bu ana birim bir sorumlu ve üç alt alandan olu�ur. Bunlar s�ras�yla, 

operasyonun tüm personelinin olu�turdu�u insan kaynaklar�ndan, her tür 

ekipmana kaynaklar sorumlusu; operasyonu sürekli izleyecek ve hem kay�t, 

hem de bilgi sa�lama i�ini yürütecek durum belirleme sorumlusu ve her 

a�aman�n önceden haz�rlanm�� araçlarla (formlar, rapor formatlar�, kontrol 

listeleri vb.) dokümantasyonu yürütecek sorumludur. 
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Operasyon birimi 

Olaya müdahale eylemini gerçekle�tiren birim operasyon birimidir. Alan�nda 

uzman ve deneyimli bir teknik sorumlunun alt�nda olu�turulacak yeterli say�da 

ekipten olu�ur. Bu ekipler olay�n niteli�ine ve büyüklü�üne göre kendi 

aralar�nda i�bölümüne gidebilirler ya da her ekip kendi içerisinde i�bölümüne 

sahip olan ki�ilerden olu�turulabilir (sa�l�k ekiplerinin ayr� olu�turulmas� ya da 

her ekipte bir medikal uzman�n bulunmas� gibi). Operasyon biriminde ayr�ca 

do�rudan operasyonda kullan�lacak ekipman� denetleyecek bir ekibin de 

bulunmas� gerekebilir. 

Lojistik birimi 

Olay komuta sisteminin en kritik boyutu kendini sürdürebilir ve yenileyebilir 

olmas�d�r. Bu noktada da lojistik biriminin önemi ortaya ç�kar. Bu birim 

sistemin her bile�eninin gereksinimlerinin sa�lanmas�ndan, 

yedeklenmesinden ve de�i�en ko�ullara uyarlanabilmesinden sorumludur. 

Lojistik hem hizmet anlam�nda, hem de destek anlam�nda tüm ayr�nt�s�yla 

planlanmal�d�r. 

Yönetim / finansman birimi 

Genellikle büyük boyutlu olaylarda gereksinim duyulan bir birimdir. Mali 

konular ve idari ba�l�klardan sorumludur. 

2.3. Yerel Acil Müdahale Birimleri 

Daha önce de belirtildi�i gibi, acil müdahale sistemi ulusal ölçekte ba�layan, 

yerel ölçekte biten hiyerar�ik bir sistemdir. Bu çal��mada, itfaiye, sa�l�k 

hizmetleri, arama kurtarma ve polis kuvvetleri vb. yerel ölçekte hizmet veren 

birimler, Yerel Acil Müdahale Birimleri olarak adland�r�lm��t�r.  
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Buna göre acil müdahale gerektiren bir olay an�nda; polisin, itfaiyenin ve t�bbi 

ilkyard�m (ambülâns) birimlerinin temel görevlerini Londra Ulusal �lkyard�m 

Servisi �u �ekilde özetlemektedir [19].  

�tfaiye biriminin görevleri;  

- Kurtarma ve inceleme ile hayat kurtarmak, 

- Yang�nla mücadele ve yang�na kar�� önlem almak,  

- �nsani hizmetleri sunmak, 

- Tehlikeli maddeleri yönetme ve do�ay� bu tehlikelere kar�� korumak, 

- Yang�ndan kurtar�lan mallar� ve zarar� kontrol etmek, 

- Olay yerinde güvenlik yönetimini sa�lamak, 

- Olay yerindeki acil durumu korumak ve en k�sa sürede normal duruma 

geçmektir. 

T�bbi ilkyard�m biriminin görevleri; 

- Di�er yard�m servisleriyle ortak hareket ederek hayat kurtarmak, 

- T�bbi yard�m sa�lamak ve acil müdahaleleri gerçekle�tirmek, 

- Acil hasta ta��mas�n� sa�lamak ve ta��nma esnas�nda hastaya t�bbi 

müdahalede bulunmak, 

- Olay yerinde tüm di�er sa�l�k kurulu�lar� için irtibat noktas� (merkezi nokta) 

olmak, 

- Olay yeri ile hastaneler aras�nda cep telefonu ve benzeri cihazlarla ileti�im 

sa�lamak, 
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- Hastaneler aras� ameliyat ekibini ve hastas�n� acil olarak ta��mak, 

- �htisas gerektiren yaral�lar� konusunda uzmanla�m�� hastanelere ta��mak, 

- Uzman hastaneler ve di�er kurulu�lar için en uygun ula��m türünü 

ayarlamak, 

- Olay yerindeki acil durumu korumak ve en k�sa sürede normal duruma 

geçmektir. 

Polisin görevleri; 

- Di�er yard�m servisleriyle ortak hareket ederek hayat kurtarmak, 

- Acil yard�m birimleri, yerel yönetim ve di�er yard�mc� kurulu�lar� olay 

yerinde e�güdüm içinde (koordineli) çal��malar�n� sa�lamak, 

- Olay� ara�t�rmak ve uygun bir yerde di�er ara�t�r�c� birimlerle elde edilen 

delilleri birle�tirmek, 

- Kazazede bilgilerini toplamak ve ilgili birimlere bildirmek, 

- H�rs�zl��a kar�� önlem almak, 

- Suçlular� belirlemek, 

- Kazazede yak�nlar�na haber vermek, 

- Tüm gerekli eylemler yap�ld�ktan sonra eski duruma dönmek için k�sa 

vadeli tedbirler almakt�r.   

Polis müdahalesinin, acil müdahale i�levleri içerisinde çok önemli bir yeri 

vard�r. Polis ekipleri ya olay yerine en yak�n ekibin yönlendirerek; ya da 

merkezden ekip ç�kartarak olaylara müdahale etmektedirler. Polis ekipleri 

asayi�i ilgilendiren olaylar� polis merkezlerinden; trafi�i ilgilendiren olaylar� 

trafik merkezlerinden yönlendirmektedirler. Bu nedenle ekiplerin olaya 
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müdahale süresinin azalt�lmas� ve etkinli�inin artt�r�lmas� için ekiplerin 

hareket noktas� olan merkezlerin konumu, yani eri�ilebilir olmas� önemlidir.    

Özetle, günlük kent ya�am� içinde gerçekle�en acil durumlara, yerel acil 

müdahale birimleriyle müdahale edilmektedir. Tez kapsam�nda tart���lan, 

trafik kazalar�na müdahale birimi, yerel acil müdahale i�levini yerine getiren 

birimlerden biridir. 

2.4. Yerel Acil Müdahalede Yap�lanma 

Arama ve kurtarma, di�er tüm acil durum müdahaleleri gibi h�zl�, etkili ve 

sürekli eylem planlanabilmesini gerektirir. Zaman�n ve ko�ullar�n en etkin 

de�erlendirilebilmesinin sa�lanmas� ancak iyi tasarlanm�� ve planlanm�� bir 

i�leyi� ile olanakl�d�r. Bu nedenle, her yerel acil müdahale birimi, bir sistem 

dâhilinde yap�lanmal�d�r. Bu sistem, Olay Komuta Sistemi (OKS) olarak 

adland�r�lmaktad�r.  

Olay Komuta Sisteminin temel mant���, müdahalenin sistematik olarak 

ki�ilerden ba��ms�z süreklili�ini sa�lamakt�r. �deal olan bu tür bir sistemin 

ulusal boyutlarda geli�tirilebilmesi ve farkl� birimlerin e�güdüm içerisinde 

çal��mas�n�n sa�lanmas�d�r [18]. 

Olay komuta sisteminin bile�enleri yap�n�n kullan�m amac�na göre de�i�iklik 

göstermektedir. Ancak, temel olarak bu yap�n�n bile�enlerini a�a��daki gibi 

s�n�fland�rmak mümkündür [20]. 

Olay kontrol merkezi 

 Bu amaca dönük tasarlanm�� ünitelerden olu�an yap� veya merkezdir. 
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�leti�im altyap�s� 

Birimlerin kendi aralar�nda, mobil araç ve ekipleri ile haberle�mesinde 

kullan�lan ileti�im altyap�s�d�r. Günlük i�leyi�te leased line gibi telekom hatlar� 

ve GPRS gibi mobil ileti�im yöntemi kullan�l�rken, afet an�nda mikrodalga, 

uydu, mobil VHF tarz� özel çözümler kullan�lmaktad�r. Ayr�ca, kaza yerini 

tespitte GPS cihaz� kullan�lmaktad�r. 

Ça�r� merkezi 

Tüm ça�r�lar�n bir merkezde toplanmas�, ses kay�t, operatöre yönlendirme, 

bilgisayar ile etkile�imli çal��abilme, geni�leyebilme, yönlendirilebilme, yük 

da��l�m� yapabilme özelliklerine sahip sistemdir. 

Olay/bilgi giri� sistemi 

Ça�r� Merkezine gelen tüm ça�r�lar�n, olay baz�nda merkezi bir sistemden 

konumsal veri taban�na girilmesini sa�layan sistemdir. 

Karar destek sistemi 

Olu�an olaylar�, veri taban�ndaki bilgileri ile geriye, anl�k ve ileriye dönük 

de�i�ik analizlerle sorgulay�p, raporlayan ve karar vericilere ihtiyaç duyduklar� 

bilgileri temin eden sistemdir. 

�� emri atama yönlendirme sistemi 

Karar vericilerin verecekleri karara göre ekiplere bu bilgileri i� atamas� olarak 

yapan ve i� emirlerinin durumlar�n� takip eden sistemdir. 
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�zleme, takip sistemi 

Tüm olaylar ve müdahaleler ile ilgili son durumun anl�k olarak izlenmesini 

sa�layan sistemdir. 

Mobil ekip sistemleri 

Üzerlerinde ta��nabilir endüstriyel bilgisayar, sorumluluk alan� paftas�, telsiz 

ve mobil telefon olan olaylarla ilgili tespit ve raporlama yapan ekiplerin 

kulland��� sistemlerdir. 

Mobil [itfaiye, emniyet, ambulans gibi] yard�m araçlar� sistemleri 

Acil duruma müdahale etmek ile görevli araçlarda kullan�lan, Komuta Kontrol 

Sistemi ile kablosuz ileti�im halinde bulunacak �ekilde gerekli araçta, 

navigasyon özellikli endüstriyel ta��nabilir bilgisayarlarla donanm�� 

sistemlerdir. 

�tfaiye, emniyet, ambulans gibi acil durum müdahale birimlerinin beyni olarak 

görev yapan ve bu amaca dönük tasarlanm�� ünitelerden olu�an özel 

yönetim merkezleri olarak tan�mlanan olay komuta merkezleri (Acil Durum 

Yönetim Merkezleri), olay komuta sisteminin en önemli bile�enidir. L, 

AKARUN’a göre [21], bu merkezlerin ba�ar� ile çal��abilmeleri için; 

- Belirli bir görev tan�m�n�n olmas�, 

- Merkezi, güvenli ve ula��m� kolay bir eri�ime sahip olmas� (tesisin yer 

seçimi), 

- Bina ve altyap�s�n�n afetten etkilenmeyecek �ekilde tasarlanm�� ve in�a 

edilmi� olmas�, 
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- Önceden iyi tasarlanm�� bir organizasyon ve yeterli personele sahip 

olmas�, 

- Süreçlerin ve dokümantasyonlar�n bulunmas�, 

- �yi iç ve d�� haberle�meye sahip olmas� 

- E�itim ve tatbikata önem veren yap�da olmas�, 

- Tesisin yeteri kadar büyük bir alana kurulmu� olmas� 

gerekmektedir. 

Acil müdahalede en önemli konu, zaman�nda müdahale etmektir. Acil 

müdahalenin zaman�nda yap�labilmesi ancak, olay komuta merkezlerinin en 

etkin konumda yer seçmesi, yani eri�ebilir olmas�yla mümkündür. Bu 

nedenle, üçüncü bölümde eri�ilebilirlik konusu ele al�nm��t�r. �lk olarak, 

eri�ilebilirlik tan�mlar� aç�klanm��, daha sonra, de�i� – toku� ve kritik uzakl�k - 

kritik süre kavramlar� trafik kazalar�na müdahale süreci çerçevesinde 

tart���lm��t�r. Son olarak, eri�ilebilirlik hesaplar�nda kullan�lan ölçüm 

yöntemleri ve co�rafi bilgi sistemleri kullanarak olu�turulan eri�ilebilirlik ölçüm 

teknikleri aç�klanm��t�r. 
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3. ER���LEB�L�RL���N TANIMLARI, ÇERÇEVES�,  FARKLI BOYUTLARLA 

DE�ERLEND�R�LMES� VE ÖLÇÜLMES� 

Literatürde eri�ilebilirlik, her disiplin taraf�ndan farkl� bir bak�� aç�s� ile 

de�erlendirilmektedir. Bu nedenle, geni� bir yelpazeye sahip birçok tan�m� 

bulunmaktad�r.  

3.1. Eri�ilebilirlik Tan�mlar� 

“Eri�im, eri�ilebilir, eri�ilebilirlik sözcükleri literatürde çok yayg�n olarak 
kar��m�za ç�kmaktad�r. Bir yerden, ba�ka bir yere istenilen sürede, ekonomik, 
güvenli, konforlu ve çevresine zarar vermeden gidebilmek, gidilecek yerin 
yak�n�na yakla�abilmek, eri�ilebilirlik sözcü�ü ile tan�mlanmaktad�r [22]”. 

Türkiye Ulusal Rapor ve Eylem Plan�, Ya�anabilirlik Ölçütleri (1999) içinde 

ula��m ve eri�ilebilirli�i kapsayan üç madde bulunmaktad�r  [23]. Bunlar: 

“Madde g) Vatanda�lar�n zaman ve mali bütçelerinin etkili kullan�m�n�n 
rand�manl� kent formu, konut ve i�yerleri aras�nda anlaml� mesafeler, nitelikli 
ula��m ve toplu ta��mac�l�k ile sa�lan�yor olmas�, yollar�n araçlar�n 
egemenli�ine teslim edilmemesi ve yaya önceliklerinin korunmu� olmas�, 

Madde h) Sa�l�k, e�itim, ula��m ve ileti�im alanlar�n� da içermek üzere, 
kamusal alan ve hizmetlerinin, ba�ta özürlü, korunmas�z ve mahrum kalm�� 
bireyler olmak üzere tüm vatanda�lar için kolay ve hakça eri�ilebilirli�inin ve 
mevcudiyetinin sa�lan�yor olmas�, 

Madde i) Dinlenme, e�lenme ve spor amaçl� yeterli alan ve olanaklar�n kolay 
ve hakça eri�ilebilirli�inin ve varl���n�n sa�lan�yor olmas�d�r.” 

Avrupa Kentsel �art�’nda eri�ilebilirlik �u �ekilde tan�mlanmaktad�r; 

“Her kentlinin temel hakk�, kentteki tüm aktivite ve sosyal olanaklara, ya�, �rk, 
bedensel ve zihinsel kabiliyetlerine bak�lmaks�z�n kendi özgür iradeleri ile 
eri�ilebilme hakk�d�r  [24]”.  

Burada k�saca, her bireyin temel haklar�ndan birinin kentsel i�levlere eri�im 

hakk� oldu�u anlat�lmaktad�r. Her bireyin bu hakka sahip olma düzeyini ifade 

eden eri�ilebilirlik kavram�n�n, literatürdeki di�er tan�mlar� �unlard�r. 
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Eri�ilebilirlik, bir mekân parças�ndan di�er mekân parças�na en k�sa yoldan, 

basit bir güzergâh, uygun bir h�zla, emniyetli, kullan��l�, ho�a giden bir �ekilde 

gidebilmek ve gidilen yerin yak�n�na yakla�abilmek olarak tan�mlanabilir [25].  

Eri�ilebilirlik, belli bir yere / var�� noktas�na eri�ebilme kolayl��� veya 

rahatl���d�r [26]. 

Yine ba�ka bir kaynakta eri�ilebilirlik ( veya sadece eri�im) arzu edilen 

mallar�, hizmetleri, faaliyetleri ve hedefleri (tamam� f�rsatlar olarak adland�r�l�r) 

elde etme kabiliyeti olarak ifade edilmi�tir [27]. 

“Eri�ilebilirlik, gerek politikac�lar, gerekse planc�lar için, do�rudan ya da 
dolayl� olarak kenti yönetmenin etkin bir arac�d�r [28]”.   

“Fiziksel eri�ilebilirlik; fiziksel engeller olmaks�z�n bir noktaya eri�me u�ra��, 

Zihinsel eri�ilebilirlik; anlamak ve verilen alan� her türlü olana�� ile 
kullanabilme, 

Sosyal eri�ilebilirlik; arkada�lar�n�n ve i�inin olmas� ve i� ç�k��� arkada�lar�nla 
sosyal etkinliklere kat�labilme 

Finansal eri�ilebilirlik; sat�n alma gücünün bulunmas�” olarak aç�klanmaktad�r 
[29]. 

Handy ve Niemeier (1999) mekânsal eri�ilebilirli�i, içinde mekân olgusunun 

bulundu�u arazi kullan�m�n� içine alan faaliyetler bütünü olarak 

tan�mlamaktad�r [30].  

Chen (2000)’e göre mekânsal eri�ilebilirlik; kentsel alanlarda hareket 

isteklerini elde eden yolcular�n rahatl���n� yans�tan önemli bir göstergedir  

[31]. 

Westminster Üniversitesi (2005) taraf�ndan yap�lan çal��mada e�ilebilirlik; 

Birey (Ba�lang�ç) ve Hizmet Sa�lay�c�s� (Hedefler) olmak üzere iki temel 

bak�� aç�s�yla tan�mlanm��t�r [32]. Birey dü�ünüldü�ünde eri�ilebilirlik; 

“bireyin veya insanlar�n f�rsatlar� elde edebilme kolayl���d�r”. Bu ba�lang�ç 
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eri�ilebilirli�ini tan�mlar. Hizmet sa�lay�c�s� dü�ünüldü�ünde eri�ilebilirlik; 

“ba�lang�çtan verilen hedeflere eri�ebilme kolayl���d�r”. Bu; “hedef 

eri�ilebilirli�i”, “kapsama alan� eri�ilebilirli�i” veya “yerin, alan�n eri�ilebilirli�i” 

olarak tan�mlanabilir. Eri�ilebilirli�in bu iki temel bile�eni aras�ndaki ili�ki �ekil 

3.1‘de belirtilmi�tir. 

 

�ekil 3.1. Eri�ebilirli�in temel bile�enleri [32] 

Ayn� çal��mada [32], eri�ilebilirlik kavram�n�n literatürdeki genel tan�mlar� 

derlenmi� ve tablo halinde sunulmu�tur (Çizelge 3.1). 
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Çizelge 3.1. Eri�ilebilirlik tan�mlar� [32] 

Yazar Tan�m 

Eri�ilebilirlik 
içindeki 
Anahtar 
Unsurlar  

Litman, 

2003a 

Eri�ilebilirli�i arzu edilen mallara, servislere, 
etkinliklere ve hedeflere (tamam� “F�rsat” 
olanak olarak adland�r�l�r) eri�me / elde etme 
kabiliyeti olarak tan�mlar. Eri�ilebilirlik 
hareketlili�e, hareketlilik yer de�i�imlerine ve 
f�rsatlara a�a��daki gibi ba�l�d�r. 

� Hareketlilik: Toplu ta��mayla, yürüyerek, 
bisikletle, araç payla��m�yla, taksiyle, özel 
araçla ve di�er modlarla sa�lanabilir.  

� Hareketlilik Yer De�i�imleri: 
Telekomünikasyon ve da��t�m hizmetleri. 
Bunlar, özellikle bilgi içeren belli tür mal ve 
hizmetlere eri�im sa�lar. 

� Arazi Kullan�m�: Hedeflerin ve etkinliklerin 
co�rafi da��l�m�. Belli hedeflerin 
(kullan�mlar�n, donat�lar�n) ayr�lmas� 
etkinlikler, hizmetler ve mallara eri�im 
ihtiyac�ndan dolay� hareketlilik miktar�n� 
artt�r�r, eri�ilebilirli�i azalt�r. Gayrimenkul 
uzmanlar�n�n “konum, konum, konum” 
demelerinin anlam� “eri�ilebilirlik, 
eri�ilebilirlik, eri�ilebilirlik” tir. 

Di�er Etkenler: Elde edilebilir bilgi, bütçeye 

uygunluk, rahatl�k & konfor, güvenlik ve prestij. 

 

David 

Simmonds 

Dan��manl�k 

(1998) ve 

di�erleri  

Verilen ba�lang�ç noktas�ndan belirlenmi� 
donat�lara hangi yerdeki ki�ilerin 
eri�ilebilece�inin (Ba�lang�ç Eri�ilebilirli�i) 
veya belirlenmi� potansiyel bireyler taraf�ndan 
hangi donat�lara eri�ebilece�inin (Hedef / 
Kullan�m Eri�ilebilirli�i) kolay ölçüm 
yöntemidir. 
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Çizelge 3.1 (Devam). Eri�ilebilirlik tan�mlar� [32] 

   

SEU 

Raporu, 

2003 

�nsanlar�n makul rahatl�kla, makul zamanda ve 
makul maliyetle anahtar hizmetleri elde 
edebilirlik kabiliyetidir / düzeyidir. 

 

DFT, 2001 
Yük ta��mac��� ve araçlara ini� & bini�teki 
zorluklar, fazla kullan�mdan ve personel 
davran��lar�ndan kaynaklanan düzensizlik.  

Fiziksel 
eri�imde 
araçlar ve 
mü�teriye 
hitap eden 
nakliyat 
sa�lay�c�lar� 
önemlidir. 

Geurs, 

2001 

Ula��m modlar� arac�l���yla donat�lara veya 
etkinliklere eri�im için e�yalara ve insanlara 
hangi arazi kullan�m ula��m sisteminin ne 
derecede uygun oldu�udur. 

Eri�ilebilirlik 
birle�tirilmi� 
modlar 
dü�ünüldü�
ünde en 
iyisidir. 

Ross, 2000 

Hedeflere ula�madaki kolayl�k ve zaman veya 
para, kat edilen mesafe, konfor düzeyi, toplu 
ta��m�n kullan�l�rl��� ve güvenirli�i veya di�er 
kombinasyonlar aç�s�ndan gerçek veya 
alg�lanan maliyeti içerebilir. 

Gerçek ve 
alg�lanan 
engeller 
önemlidir. 

Gray, 1989 Kamu hizmetleri, f�rsatlar, istihdam ve nüfusun 
alan ya da bölgeye göreli eri�im ölçüsü. 

Göreceli 
eri�ilebilirlik, 
göreceli 
olmayan / 
mutlak 
dereceler 
kadar 
önemli 
olabilir. 

Handy, 

2004 
�deal olan hedefi seçerek ve modlar� kullanarak 
neye ihtiyac�n oldu�unu anlama kabiliyetidir. 

“ihtiyaç” ve 
“ideal olan 
seçim” 
önemli 
olgulard�r. 
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Bütün bu tan�mlar de�erlendirildi�inde eri�ilebilirlik kavram�n�n farkl� boyutlar� 

oldu�u görülmü�tür. Her uzmanl�k alan�, eri�ilebilirlik kavram�n� farkl� bir 

perspektiften de�erlendirmekte ve o bak�� aç�s�yla tan�m üretmekte oldu�u 

anla��lmaktad�r.  

Ayr�ca, tez kapsam�nda, tüm bu tan�mlar bir araya getirildi�inde kentsel 

i�levlerin (acil müdahale birimi gibi) yer seçimi konusunun, insan ya�am�n� 

do�rudan etkiledi�i görülmü�tür. �nsan davran��lar� ve ya�am biçimi ile 

eri�ilebilirlik aras�nda kuvvetli bir ili�ki bulunmaktad�r. Eri�ilebilirlik, sadece 

mekânsal planlaman�n bir arac� de�il, ayn� zamanda daha iyi ya�aman�n 

olmazsa olmaz �artlar�ndan birisidir. 

Bu nedenle, eri�ilebilirlik, kenti yöneten karar verici birimlerin dikkate almas� 

gereken bir unsurdur. Ayr�ca kent için ya�amsal zorunluluklardan birisidir. 

Kent bütününde uygun olmayan eri�ilebilirlik ko�ullar�n�n olu�mas�, o kentin 

uygulay�c� birimlerinin, görevlerini yerine getirmelerini olumsuz yönde 

etkileyecektir. 

3.2. Eri�ilebilirlik De�i�kenleri   

Eri�ilebilirlik, ki�isel ihtiyaçlar�n kar��lanmas�, ki�isel durumlar ya da kentsel 

alan kullan�m�, servis durumu ve ula��m arac�n�n özelliklerine ba�l� olarak 

�ekillenir ve de�i�iklik gösterir. Ki�isel ihtiyaçlar ve durumlar eve ba�l� (temel) 

eri�ilebilirlik olarak da adland�r�labilir. Bunu tele – servisler, ev ziyaretleri ve 

ev ileti�imleri olarak üç an ba�l�kta toplanabilir. Eve ba�l� eri�ebilirli�in 

kaynaklar�na örnek olarak ise ev bilgisayar�, gezici servisler ve eve teslim fast 

food servisleri verilebilir. Di�er bir eri�ilebilirlik �ekli olan eve ba�l� olmayan 

eri�ilebilirlikte ise mal ve e�ya temini, hizmetlerden yararlanma ve di�er 

toplumsal etkinliklere kat�lmak (park ve rekreasyon alanlar�na eri�im, fuar 

alanlar�, sosyal donat�lar) yer almaktad�r. Bunun kaynaklar�na örnek olarak 

ise yerel olanaklar ve toplu ta��m araçlar�n�n s�kl��� verilebilir. Bu iki 
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eri�ilebilirlik �ekli; ev yönlü ve ev yönlü olmayan �eklinde birbiriyle 

ili�kilendirilebilinir [32].  

Eri�ilebilirli�in sistemli bir yakla��mla uygulanabilmesi, önündeki engellerin 

ortadan kald�r�lmas�yla mümkündür. Bu engeller eri�ebilirli�in de�i�kenlerini 

de olu�turmaktad�r. Çizelge 3.2’de, bireylerle kullan�mlar� birbirine ba�layan 

ula��m sistemlerinin kabiliyetlerinin aç�kland��� alt� temel de�i�ken 

bulunmaktad�r. Bunlar;  

- Mekânsal 

- Zamansal 

- Finansal / Mali 

- Fiziksel 

- Çevresel 

- Bilgisel eri�ilebilirliktir. 

Tezin geneli, bu de�i�kenlerden ikisi ile ilgilidir. Birincisi mekânsal 

eri�ilebilirliktir. Bu kavram acil müdahale merkezlerinin yer seçimi ile ilgilidir. 

�kinci konu ise zamansal eri�ilebilirliktir. Acil müdahalenin kritik süre içinde 

yap�labilece�inin analiz edilmesidir.  
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Çizelge 3.2. Eri�ilebilirlik de�i�kenleri [32] 

 

3.3. Eri�ilebilirli�i Olu�turan Etmenler  

Eri�ilebilirli�e ba�l� olarak kentsel arazi kullan�m�n� belirleyen kritik süre, kritik 

uzakl�k gibi kavramlar�n yan� s�ra; eri�ilebilirli�i olu�turan be� temel etmen 

vard�r.  
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Bunlar; 

- Zaman  

- Ekonomi  

- Konfor 

- Güvenlik 

- H�z olarak s�ralanabilir. 

En k�sa zamanda eri�ilebilirlik, yolculuk ba�lang�ç ve biti� noktalar� aras�nda 

yap�lan yolculuklar�n mümkün olan en k�sa mesafede ve en uygun sürede 

gerçekle�tirilmesidir. Bu yolculuk süresi yolculu�un amac�na, kullan�lan 

ula��m türüne ve teknolojisine göre de�i�me göstermektedir. 

Ula��m planlamas�n�n do�ru hedefi, hareketlili�in gerçek anlam� olan, 

“eri�me” ile olmal�d�r. Eri�ilebilirli�in sa�lanmas�, imkânlar�n (etkinliklerin yer 

ald��� ve bu etkinlikleri birbirine ba�layan ula��m altyap�s� olarak) dikkatli bir 

�ekilde yer seçimi yap�larak yerle�tirilmesi ve yolculuk araçlar�n�n motorlu 

türlerinin, hem kendi içinde, hem de yaya ve bisiklet hareket sahalar�n� 

de�erlendirerek, birlikte ele al�nmas� ile mümkündür [26].  

Ekonominin büyük bir k�sm�n� ula��m olu�turmaktad�r. Mallar�n ve insanlar�n 

sürekli hareket halinde olmas�, yer de�i�tirmesi ve bu yer de�i�tirme 

s�ras�nda ‘de�er’ kazanmas� ula��m ve ekonominin birlikte i�lemesine neden 

olmaktad�r. 

E�er ula��m, ekonominin en az üçte biri ise bir ekonominin verimlili�i her 

�eyden önce ula�t�rma sistemlerinin verimine ba�l� olmak durumundad�r. 

Ula�t�rmada verimlili�i; ula�t�r�lmas� gereken insan veya yükün, ç�k�� 

noktas�ndan var�� noktas�na gitmesi için yap�lan harcamalar� en aza indirmek 

�eklinde tan�mlanabilir.  
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Bu ula��m genel giderleri olarak tan�mlan�r ve �unlar� içerir. 

- Alt yap�da yat�r�m ve arac�n maliyetleri (Bu direkt olarak kullan�c� 

taraf�ndan ödenir), 

- Toplumun kar��lad��� i�letme maliyeti veya i�letme sübvansiyonu, 

- Ula��m araçlar�n�n yaratt��� / Ula��m taraf�ndan yarat�lan hava kirlenme 

maliyeti, ses kirlenmesi, 

- Sigorta taraf�ndan kar��lanmayan kaza maliyeti, 

- �zdiham�n trafik t�kan�kl��� maliyeti, 

- Yolculukta geçen sürenin maliyeti, 

- Konfor eksikli�inden kaynaklanan i�gücü kayb� maliyeti, 

- Acil müdahale giderleri. 

K�saca özetlemek gerekirse; insan�n zaman kay�plar� sadece 

“ücret/adam/saat” ölçüsünde almamak gerekmektedir. Eri�ilebilirlik ekonomik 

etkisi yat�r�m maliyeti, i�letme maliyeti, f�rsat maliyeti ve çevresel maliyet 

olarak ortaya ç�kmaktad�r. Bütün bu say�lanlar birbirleriyle ba�lant�l�d�r. 

Birinin aksamas� di�erlerini de etkilemektedir. Bu da maliyeti artt�rmakta ve 

olumsuz etkileri sadece o kente de�il, tüm ülkeye yans�maktad�r. 

Eri�ilebilirlikteki konfor, 

 “Bir yolculu�un ba�lang�ç ve biti� noktalar� aras�nda ula��m türüne, 
kalitesine, yolun fiziki yap�s�na(viraj, e�im, kalitesi, geni�li�i, vb..) trafik 
yo�unlu�una, yap�lan aktarma say�s�na ba�l� olarak kaybedilen süreye, hava 
kirlili�i ve gürültünün olumsuz etkisine, seyahat s�ras�nda güvenli�e ba�l�d�r 
ve bu faktörlere göre de�i�me gösterir [33]”.  

Eri�ilebilirlikte güvenlik kaza oran�, can güvenli�i, kazaya u�rama konular�n� 
içermektedir. “Kaza olas�l���, ula��m türlerinin fiziksel özerkli�iyle ters 
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orant�l�d�r. Fiziksel özerkli�i yüksek olan, di�er sistemlerden ba��ms�z olarak 
i�letilen türlerde kaza/yolcu-km oran� daha dü�üktür. Fiziksel özerklik 
yitirildikçe kaza olas�l��� artmaktad�r. Ula��m sistemleri kaza olas�l���na göre 
en azdan en ço�a do�ru s�raland���nda tren ve metro en ba�ta gelmekte, 
tramvay bunlar� izlemektedir. Otobüsün kaza olas�l��� orta düzey olmakta, 
minibüs ve dolmu� bundan sonra gelmekte, otomobil ise en yüksek kaza 
olas�l��� olan sistem olarak belirmektedir [34]”.  

Bu bölüme kadar, eri�ilebilirli�in farkl� tan�mlar� aç�klanm�� ve eri�ilebilirli�i 

olu�turan etmenler üzerinde durulmu�tur. Ancak, tez kapsam�nda yerel acil 

müdahale birimlerinin yer seçimi konusu tart���lmaktad�r. Bu nedenle, bundan 

sonra kullan�lacak eri�ebilirlik tan�mlar� mekânsal eri�ilebilirli�i ifade 

edecektir. 

3.4. De�i�-Toku� Kavram�  

De�i� – Toku� kavram�, kentsel yap�n�n olu�umunu belirleyen, kentsel 

hizmetlerin ve kentsel hizmetlerden yararlanan bireylerin birbiriyle etkile�imini 

ifade etmektedir. Hizmetler ve bireyler aras�nda yatay ve dikey ili�kilerin yan� 

s�ra, kritik uzakl�k ve kritik süre kavramlar� da kent formunu belirlemede 

etkilidir. 

Kentsel hizmetlerden biri olan acil müdahale hizmetleri de, bireyle (kentliyle) 

de�i� toku� ili�kisi içindedir. Örne�in; bir trafik kazalar�na müdahale birimi, 

sorumluluk alan�nda trafik kazas� olmas� durumunda kritik süre içerisinde 

kazaya müdahale etmesi gerekmektedir. Böylece trafik kazas�ndan 

etkilenenler bu hizmetten yararlan�rken, trafik kazas� müdahale birimleri de 

görevini yerine getirmi� olmaktad�r. 

3.5. Kritik Uzakl�k, Kritik Süre  

Kentsel i�levlerin kullan�lmas�, insanlar�n ona eri�ilebilmeleri ile mümkündür. 

Eri�imde belli s�n�r de�erler bulunmaktad�r ve bu de�erler ki�iye, eri�im 

türlerindeki çe�itlili�e ve teknolojisine, kentin fiziki yap�s�na ba�l� olarak 

de�i�me göstermektedir. Bu de�erler, kritik süre ve kritik uzakl�k olarak 
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adland�r�lmaktad�r. Kritik uzakl�k ve kritik süre kavramlar�n�n, arazi 

kullan�m�n�n �ekillenmesinde, buna ba�l� olarak kentsel i�levlerin yer 

seçiminde etkin bir görevi bulunmaktad�r.  

Kentteki kimi i�levlerde bireyin hizmete eri�mesi, kimi i�levlerde ise hizmetin 

bireye eri�mesi gerekmektedir. Bireyin hizmete eri�imini gerektiren i�levlere, 

okullar, sa�l�k ocaklar�, rekreasyon alanlar�, sosyal ve kültürel donat�lar örnek 

olarak verilebilir. Her bir i�levin, hizmet verdi�i kitlenin türüne, kullan�m 

s�kl���na ve önemine göre kritik uzakl�klar� ve kritik süreleri vard�r. Hizmetin 

bireye eri�imini gerektiren i�levlere ise, acil müdahale birimleri örnek olarak 

verilebilir. Acil müdahale birimleri için de kritik süre ve kritik uzakl�k de�erleri 

bulunmaktad�r. Acil müdahale gerektiren durumlarda, bu birimlerin bireye 

zamanda (kritik süre içinde)  eri�mesi, can ve mal kayb�n� asgariye indirme 

anlam� ta��maktad�r. Bu nedenle, bu birimler için kritik süre ve kritik uzakl���n 

önemi, kentteki di�er kullan�mlara oranla daha fazlad�r.  

Kazalarda ölüm oranlar�n�n artmas�n�n önemli bir nedeni kaza an� ve hemen 

sonras�nda gerekli ilk yard�m�n yeterli bir �ekilde yap�lmamas�d�r. Trafik 

kazalar�nda ölümlerin %10 u ilk 5 dakikada, % 20 si ilk 15-30 dakikada, yar�s� 

da ilk yar�m saat içinde olu�maktad�r [3].  

Trafik kazalar�na müdahalede kritik süre konusunda ülkemizde yap�lan 

bilimsel bir çal��ma bulunmamaktad�r. Ancak, trafik kazas� gerçekle�tikten 

sonra 5. dakika ile 15. dakika aras�n�n çok önemli oldu�u görülmektedir. 

Kaza sonras� ölümlerin yar�s�n�n ilk yar�m saat içinde gerçekle�ti�i 

dü�ünüldü�ünde, bu kazalara müdahale edebilmek için, müdahale ekiplerinin 

ilk 15 dakika içinde olay yerinde olmas�n�n bir zorunluluk oldu�u ortaya 

ç�kmaktad�r.   Bu nedenle, tezde trafik kazalar�na en geç müdahale süresinin 

15 dakikan�n alt�nda olmas� gerekti�i görülmü� ve kritik süre olarak 12 dakika 

belirlenmi�tir. 
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3.6. Eri�ilebilirlik Ölçüm Yöntemleri 

Eri�ilebilirlik ölçüm çal��malar�, basitçe de�erlendirildi�inde, çal��ma alan�n� 3 

farkl� s�n�fa ay�rabilmek için uygulan�r. Bunlar; uygun eri�ilebilirlik, ortalama 

eri�ilebilirlik uygun olamayan (yetersiz) eri�ilebilirliktir [31]. 

Bu s�n�fland�rmay� yapabilmek için çe�itli eri�ilebilirlik ölçüm yöntemlerine 

ihtiyaç duyulmaktad�r. Literatürde, genel olarak, 3 farkl� eri�ilebilirlik ölçüm 

yöntemi kullan�lmaktad�r. Bunlar; 

- Basit-e�de�er eri�ebilirlik ölçümü 

- Artan f�rsat-e�de�er eri�ilebilirlik ölçümü 

- Çekim-e�de�er çekim gücü eri�ebilirlik ölçümüdür. 

3.6.1. Basit-e�de�er eri�ebilirlik ölçümü 

Kent merkezine 10 dakikada araç ile ula��lmas� ya da 800 metre yürüme 

alan� içerisinde bulunan e�itim birimleri zamana ve uzakl��a ba�l� 

eri�ilebilirli�in anlat�m�n�n en basit yoludur [35]. Bir di�er zamana kar�� 

eri�ilebilirlik örne�i de, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin kritik süre 

içerisinde olay yerine eri�mesi verilebilir. 

 “Planlamay� kontrol arac� olarak dü�ündü�ümüzde 4 farkl� a�amadan 
bahsedilmesi gerekmektedir. Bunlardan birincisi etki noktalar� say�s�n�n 
seçiminde uygulanan yöntemdir: Yönetim, sa�l�k, e�itim donat�lar�, dinlenme 
alan�, sanayi alan�, merkez alan� gibi alanlar�n hangi bölgeler taraf�ndan 
kullan�labilece�i veya etki alan�n� belirleyecek nokta say�s�n� seçmek 
gerekmektedir. Bunun için, önce isteklerimize uygun noktalar� seçip 
hesaplamalar�m�z� yapmam�z uygun olmaktad�r. Denenen planda bütün 
yerle�me alanlar�n�n eri�ilebilir oldu�u kontrol edildikten sonra eri�ilememi� 
nokta var ise yeni hesaplamalar ve düzeltmelerin yap�lmas� gerekmektedir.  

�kinci olarak etkinlik alanlar� aras�ndaki uzakl�klar�n hesaplanmas�nda 
uygulanan yöntemdir: Seçimi yap�lm�� nokta ile etki alan� içinde kalmas�n� 
dü�ündü�ümüz noktalar� belirledikten sonra noktalar aras�ndaki uzakl�klar�n 
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hesaplanmas�na geçilir. Uzakl�klar�n hesaplanmas�nda, kanal bir karayolu 
ise, karayolunun; e�im, düz veya virajl� olup olmad���, yol kaplamas�n�n cinsi, 
yolun geni�li�i, kav�ak say�s�, yol i�aretleri, yaya ile kesi�me say�s� gibi 
etmenlerin göz önüne al�nmas� gerekmektedir. Bu konuda en etkili yöntem, 
haftan�n ve y�l�n belli günlerinde yerinde uzakl�k ve h�z kontrolü yapmakt�r. 

Üçüncü a�amada eri�me süresinin hesaplanmas�nda kullan�lan yöntemdir: 
Bulunan birim uzakl�klar bir tabloda toplanmaktad�r. Planlar�n kolay 
kavranmas� için birim uzakl�k yerine birim zaman� kullanmak yararl� 
olmaktad�r. Birim zaman ise, seçim yapt���m�z etkinli�in özelli�ine göre 
de�i�mektedir. 

Son a�ama olarak e�de�er e�rilerin çiziminde uygulanan yöntemdir: E�rilerin 
çizilmesinde birim zaman söz konusudur. Etkinlikler aras�ndaki birim uzakl�k 
bilindi�ine göre önemli olan bir etkinlikten di�er etkinli�e gittikten sonra 
gidilen yere nas�l yakla��laca��d�r [36]” . 

Ölçümde hareket gücünün limitli olmas�na ra�men, bu hesaplama tekni�i 

basit olmas� yüzünden birçok ara�t�rma ve çal��mada geni� kullan�mlar 

bulmaktad�r. 

Bu ölçüm tekni�i tez kapsam�nda da kullan�lmaktad�r. Trafik kazalar�na 

müdahale birimlerinin kritik süre içerisinde trafik kazalar�na müdahale 

edebilecek konumda yer seçimi, tezin temel hedefini olu�turmaktad�r. 

3.6.2. Artan f�rsat-e�de�er eri�ilebilirlik ölçümü 

Artan f�rsat ölçümü, bir referans noktadan co�rafi olarak yak�nl�k prensibine 

göre olu�mu�tur. Bu ölçüm eri�ilebilirli�i artan say�lar ve oranlar �eklinde bir 

referans noktadan yolculuk yap�lan zamana ve uzakl��a göre 

hesaplanmas�d�r [13].  

Artan f�rsat ölçümü planlama araçlar� ile geni� bir alanda kullan�lmaktad�r. 

Ö�rencilerin 10 dakika içerisinde okullar�ndan kaç farkl� ma�azaya 

gidebildikleri ya da be� kilometrelik bir alan içerisinde kaç tane hastanenin, 

hastan�n oturdu�u alana göre konu�land��� bu hesaplamalara güzel örnek 
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olu�turur. Bu ölçüm çe�idi alanda birçok ölçümün ve analizin yap�m�n� 

desteklemektedir [28]. 

“Artan f�rsat�n en çok oldu�u bölge, eri�ilebilirli�in en yo�un oldu�u bölgedir 
[35]”. 

Planlama kontrol arac� olarak dü�ünüldü�ünde; dört a�ama ortaya 

ç�kmaktad�r. Bunlar: 

- Etki noktalar�n�n say�s�n�n ve yerinin belirlenmesi,  

- Uzakl�klar�n hesaplanmas�,  

- Eri�me süresinin hesaplanmas�,  

- E�de�er e�rilerin çizilmesidir.  

“�lk a�amada, etki noktalar�n�n say�s� ve yerini belirlemede uygulanan 
yöntem: E�de�er eri�im plan�nda uyguland��� gibi isteklere uygun noktalar 
seçilmekte, hesaplardan sonra planda bütün yerle�me alanlar�n�n kaplan�p 
kaplanmad��� kontrol edilmektedir. Önemli olan noktalar�n seçiminin yap�lan 
ara�t�rmayla uyum içinde olmas�d�r.  

�kinci a�ama olarak uzakl�klar�n hesaplanmas�nda uygulanan yöntem; 
e�de�er eri�im plan�nda oldu�u gibi, gözlemlere dayal� ölçmeler uygun sonuç 
vermektedir.  

Üçüncü a�ama eri�me süresinin hesaplanmas�nda uygulanan yöntem: 
eri�me sürelerin hesaplanmas�nda e�de�er eri�imdeki varsay�mlar aynen 
uygulanm��t�r [36]”. 

Bu yöntem; gerek kent planlamada, gerek bölge planlamada çok olumlu 

sonuçlar vermektedir. Tüm planlar� kontrol etmekte ve do�rulu�unu 

saptamakta kolayl�klar sa�lamaktad�r. Ayr�ca plan, yol güzergâh�n�n iyi seçilip 

seçilmedi�ini, yol üzerinde kamu ula��m� hareket edecek ise hangi noktalarda 

durmas� gerekti�ini belirlemede de yararl� olmaktad�r.  
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Bu teknikte e�ik uzakl�k ve zaman önemli yer tutmaktad�r ve eri�ilebilirlik 

hesaplar�nda ayr�nt�l� ve güvenilir sonuçlar ortaya ç�kabilmektedir [28]. 

3.6.3. Çekim-e�de�er çekim gücü eri�ebilirlik ölçümü  

Çekime ba�l� eri�ilebilirlik hesaplar�nda; seçimi yap�lmak istenen alan�n 

uygunlu�u planlamay� yönlendiren fiziksel unsurlar�n yan� s�ra sosyal boyutu 

da göz önüne almaktad�r [13]. 

Planlaman�n kontrol arac� olarak dü�ünüldü�ünde; di�er planlardan farkl� bir 

anlat�m ortaya konmaktad�r. Mekân�n bir noktas� daha üstün kabul edilmekte, 

mekân�n di�er noktalar� ise e�de�er kabul edilmektedir. Bu sayede 

seçeneklerden bir k�sm� elenmekte ve bir mekân� di�er bir mekâna tercih 

etmekte kolayl�k sa�lanmaktad�r. 

E�de�er çekim gücü planlar�, di�er planlardan farkl� bir anlat�m ve teknik 

gerektirmektedir. Öncelikle, planlar�n çizilmesinde a��rl�klar�n ve noktalar�n 

seçimi önem kazanmaktad�r. A��rl�klar�n seçimi yap�lacak analizin içeri�ine 

göre seçilebilmektedir. Örne�in, bir konut yerle�mesi ise konut ile ilgili 

a��rl�klar seçilmekte, bir sanayi yeri söz konusu ise sanayi ile ilgili a��rl�klar 

seçilmektedir [36]. 

3.7. CBS Uygulamalar� ile Olu�turulan Eri�ilebilirlik Ölçüm Teknikleri   

Bu bölümde, temel dayana��n� “konum” kavram�ndan alan co�rafi bilgi 

sisteminin, eri�ilebilirlik ölçüm yöntemlerinde kullan�m alanlar� tart���lacakt�r. 

Bilgi sistemleri geli�en teknolojiyle birlikte birçok alanda yo�un bir �ekilde 

uygulanmaktad�r. Pratikte çok çe�itli bilgi sistemleri olmas�na kar��n konum 

referansl� sistemler co�rafi bilgi sistemlerinin temel u�ra�� alan�n� 

olu�turmaktad�r [37]. Dünyada var olan ve kullan�lan verilerin büyük 

bölümünün konum referansl� oldu�u dü�ünüldü�ünde, co�rafi bilgi 
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sistemlerinin “kapsama alan�n�n” ne boyutta oldu�u daha net ortaya 

konabilmektedir. 

Co�rafi bilgi sistemleri, “bilgi teknolojisine dayal� bir veri toplama, i�leme ve 
sunma arac� olarak veya yo�un ve karma��k konum bilgilerinin etkin bir 
�ekilde denetlenebildi�i bir yönetim tarz veya co�rafik verilerin daha verimli 
kullan�lmas�na olanak sa�layan bir sistem ya da bunlar�n bir bütünü olarak 
alg�lanmaktad�r” [37]. 

CBS’nde depolanan veriler üzerinde konuma dayal� karar verebilme; co�rafi 

verilerin sorgulanmas�, görüntülenmesi ve analizler ile mümkün olmaktad�r. 

Konumsal analiz i�lemlerinde, mevcut girdilerden yararlan�larak, yeni bilgi 

kümeleri üretilir. Bu analiz türleri genel olarak a�a��daki gibi 

s�n�fland�r�labilinir [38] 

- Tampon Bölgeleme (Buffer) 

- Bindirme Analizi (Overlay) 

- Yak�nl�k Analizi (Proximity) 

- Adres Haritalama (Adres Geocoding) 

- Dinamik Bölümler (Dynamic Segmentation) 

- A� Analizi (Network Analysis) 

- Yüzey Analizleri (3D, Aspect, Slope, Elevation, Visibility, Line of Site, 

Cut&Fill) 

CBS’nin en yayg�n analiz türlerini olu�turan bu yöntemlerin tamam� 

eri�ilebilirlik ölçümlerinde kullan�labilmektedir. Bu s�n�fland�rmaya göre, tezin 

alan çal��mas� bölümünde ise, “Dinamik Bölümler Analizi” ve “A� Analizi” 

kullan�lmaktad�r. 
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Eri�ilebilirlik ölçümlerinde daha çabuk, daha güvenilir ve daha anla��l�r 

sonuçlar elde edebilmek için CBS’den yararlan�lmaktad�r. CBS ile mevcut 

kullan�mlar�n yeterlilik analizi yap�labilmekte ve yeni planlanan kullan�mlar 

için de uygun yer seçimi karala�t�r�labilmektedir.   

Eri�ilebilirlik ölçüm yöntemlerinden biri veya birkaç�ndan faydalanarak, 

co�rafi bilgi sistemleri ile pek çok eri�ilebilirlik ölçüm tekni�i olu�turulabilinir. 

Bu tekniklerden;  

- Bölgesel tabanl� teknik, 

- A� bölgeleme tekni�i, 

- Hücresel tabanl� teknik,  

bu alanda s�kl�kla kullan�lan tekniklerdir. Bu ölçüm tekniklerin alt kollar� gibi 

dü�ünülebilecek daha birçok ölçüm tekni�i de bulunmaktad�r. Fakat yukarda 

bahsedilen ölçüm teknikleri bu alandaki temel ölçüm teknikleridir ve di�er 

teknikleri kapsamaktad�r. Farkl� durum ve ko�ullara göre farkl� teknikler 

gerekmekte ve do�ruluklar� test edilebilmektedir [29].  

3.7.1. Bölgeleme tabanl� teknik 

Hesaplanmas� ve sunumunda “bölgeleme” kullan�ld���ndan dolay�, bu tekni�e 

“bölgeleme tabanl� teknik” denilmektedir. 

Eri�ilebilirli�in hesaplanmas�nda kullan�lan bu teknik, Chen taraf�ndan (2000) 

yap�lan al��veri� istek ve amaç çal��mas�nda ortaya at�lm��t�r. Bu teknik ile 

yap�lan çal��mada eri�ilebilirli�i basit ölçüm, artan f�rsat ve çekim gücü 

modellerine göre otomobil ve toplu ta��m araçlar� ile al��veri� alanlar�na 

eri�ilebilirlik ölçülmü�tür  [39].
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formülü kullan�larak yap�lan çal��mada; tij i ve j noktalar� aras�ndaki yolculuk 

zaman�n� belirler.  

Basit ölçüm tekni�i kullan�ld���nda kent merkezine yak�n bölgeler 

eri�ilebilirli�i daha iyi sa�lamakta; uzak bölgeler ise eri�ilebilirlikten daha 

yoksun kalmaktad�r. Bu ölçüm tekni�i basit ölçümü kullanmas� nedeniyle 

yolculuk süresini hesaba kat�l�rken eri�ilecek bölge hakk�nda bir yorum 

getirilmemektedir. 

Artan f�rsatlar tekni�ine göre eri�ilebilirlik ölçümünde kullan�lan formül 

a�a��da sunulmaktad�r [31].  

ij

i j

t T

A R
�

�� ij
T T�

- i  merkez bölgenin Id si; 

- j gidilecek hedef bölge Id si;  

- Rj hedef bölgedeki i�yeri say�s�; 

- tij merkez bölgeden hedef bölgeye gidilinceye kadar geçen süre;  

- T e�ik süre ( Otomobil ile 30 dakika, toplu ta��m araçlar� ile 45 dakika 

olarak al�nm��t�r.) 

Olu�turulan ili�kili veritaban�nda, merkez bölgeden hedef bölgeye kullan�lan 

ta��ta göre yolculuk süresi 30 ya da 45 dakikan�n alt�nda süren bölgeler 

seçilerek her birisindeki i�yeri yani çekim merkezleri ortaya ç�kar�lm��t�r. 

Yap�lan bu hesaplamalar sonucunda, eri�ilebilirlik puanlar�na ve artan f�rsat 

tekni�ine göre eri�ilebilirlik hesaplanm��t�r. 
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Eri�ilebilirli�in yo�un oldu�u bölgeler ile i�yeri say�s�n�n (yani bölgedeki çekim 

gücü varl���n�n) fazla oldu�u bölgelerde, eri�ilebilirlik art���na paralel olarak i� 

yeri say�s� artmaktad�r. Merkezi bölgelerde ve çevresinde bulunan merkezi i� 

alanlar� sayesinde bu bölgelerdeki eri�ilebilirlik di�er bölgelere göre fark edilir 

ölçüde yüksektir. D�� bölgelerin bir k�sm�nda çekim gücü fazla olan çok 

say�da i�yerleri bulunmas�na ra�men, bölgenin çok büyük olmas� ve kom�u 

bölgelerin yeterli çekim gücü olmamas� nedeniyle eri�ilebilirlikleri dü�ük 

kalm��t�r. 

Bu formül ile olu�turulan eri�ilebilirlik paftalar� hem hedef bölgedeki i�yeri 

say�s�n� hem bölgedeki ula��m olanaklar�n� içerir. E�er bir bölge büyük 

i�yerlerine sahip ise ve kötü ula��m ba�lant�lar�na sahip olsa bile di�er 

bölgelere göre daha yüksek eri�ilebilirli�e sahip oldu�u görülmektedir. 

3.7.2. A� bölgeleme tekni�i 

CBS kullan�larak yap�lan ve yayg�n olarak kullan�lan bir eri�ilebilirlik ölçüm 

tekni�idir. Ad�ndan da anla��laca�� üzere, bu tekni�in ölçümlerinde ve 

sunumlar�nda A� (network) mant��� kullan�lmaktad�r. 

A� bölgeleme, bir referans noktas�ndan ayn� ula��m uzakl���na sahip noktalar 

aras�ndaki çizgiye verilen isimdir. E�er merkezdeki nokta, referans nokta 

olarak tan�mlan�rsa ve tüm ayn� uzakl��a sahip noktalar bir araya getirilirse, 

bu noktalar�n bir araya getirdi�i alan, e�ik zamana ve mesafeye sahip olan bir 

alan olur. A� bölgeler düzensiz bir �ekle sahip olabilirler. Bunun sebebi 

ula��m a��n�n yap�s�d�r. Ula��m a�� baz� yönlerde di�er yönlere göre daha 

h�zl� hareket edilmesine imkân sa�layabilir. Bu nedenle ortaya ç�kan 

�ekillerde düzensizlikler olu�ur [35]. 

E�er eri�ilmek istenen noktadan belirli bir mesafe; örne�in 1,4 – 1,6 kilometre 

ya da 20 dakikal�k bir mesafeden bahsedildi�inde, zaman ve mesafe 
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standartlar�na göre merkez noktadan yap�lan hesaplama hem çok pratik hem 

de çok güvenli olmaktad�r (Harita 3.1) [40]. 

 
Harita 3.1. A� bölgeleme tekni�i ile eri�ilebilirlik analizi örne�i [40] 

Dodge ve Whiten (1995) yapt�klar� çal��mada, a� bölgeleme tekni�ine uygun 

bir örnek olu�turmaktad�r [40]. Yap�lan çal��mada Galler Bölgesinde sa�l�k 

birimleri bölgede ya�ayan insanlara ne kadar uzakl�kta oldu�u ara�t�r�lm�� ve 

sa�l�k birimleri merkez olmak üzere 5 km’lik tampon bölgeler ortaya 

ç�kar�lm��t�r. Bu tampon bölgelerin d���nda kalan alanlar için önlem al�nmas� 

gerekti�i, çal��man�n sonucunu olu�turmu�tur. 

Bütün tekniklerin içerisinde, a� bölgeleme tekni�i, birden çok e�ik ile birlikte 

çal��ma olana�� bulunmaktad�r. Örne�in, bir sa�l�k merkezinin tampon 

bölgesi içerisinde kalan bir konutun, al��veri� ihtiyaçlar�n� giderebilece�i bir 
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merkez olup olmad��� ara�t�r�labilir. Bunun yan� s�ra, bir konut alan�ndaki 

ilkokul, toplu ta��m dura�� gibi yaya olarak eri�ilmesi gereken kullan�mlar�n, 

konut alan�na yeterlili�i, a� bölgeleme analizle ara�t�r�labilinmektedir. 

Bu tekni�in avantajlar�n�n yan�nda, ara�t�rmac�lar�n üzerinde durdu�u 

zay�fl�klar� da vard�r. Bu teknikte, zaman ve mesafenin önemi yads�namaz bir 

durum olmaktad�r. Fakat yolculuk zaman�n�n do�rulu�u ve yolculuk 

zaman�n�n e�ik de�er haline getirilmesi, kesin sonuçlara ula��lmas�n� 

etkileyecektir. 

Sonuç olarak; tampon bölgeleme tekni�i eri�ilebilirlik çal��malar�nda önemli 

bir yer kaplar ve çok çe�itli disiplinlerin çok çe�itli sorunlar�na çözüm 

getirebilecek �ekilde tasarlanabilmektedir. Tezin konusunu olu�turan, belirli 

bölgelerdeki trafik kazalar�na müdahale birimlerinin, kritik süre içerisinde 

müdahale edebilece�i bölgelerin tespiti, a� bölgeleme teknik ile 

yap�labilmektedir.  

3.7.3. Hücresel (Raster) tabanl� teknik 

Bölgeleme tabanl� ve a� bölgeleme tekni�inde vektör veri kullan�l�rken; 

hücresel tabanl� teknikte ise hücresel veri kullan�lmaktad�r. En küçük hücre 

birimi “piksel” olarak adland�r�lmaktad�r. Birim yüzeydeki piksel say�s�n�n 

(piksel yo�unlu�u) fazlal��� haritan�n çözünürlü�ünün yüksek oldu�unun, 

azl��� ise haritan�n çözünürlü�ünün dü�ük oldu�unun göstergesidir. Yani 

çözünürlük de�eri küçük olan bir haritan�n piksel boyutlar� büyük olacakt�r ve 

bu sayede 2 piksel aras�ndaki mesafe uzayacakt�r. Ayr�nt�s�n�n di�er 

tekniklere göre daha az olmas� nedeniyle, genelde, bölge planlama 

çal��malar� gibi büyük ölçekli çal��malarda kullan�lan bir yöntemdir. 

Lizbon üniversitesinde Rui Pedro Julião taraf�ndan Lizbon ve Tagus Vadisi 

çevresinde hücresel tabanl� teknik ile yap�lan eri�ilebilirlik analizlerinde, ilk 

olarak bölgede bulunan yollar; otoyol, devlet yolu, bölge yolu ve kent içi yol 
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olmak üzere 4 gruba ayr�lm��t�r [41]. Daha sonra, yollar�n ortalama h�zlar� 

tespit edilmi� ve bu h�zlar kullan�larak bir pikselin ortalama olarak ne kadar 

sürede geçilebilece�i hesaplanm��t�r.  

Yollardaki ortalama piksel geçi� süresi hesaplamalar�nda kullan�lan formül; 

60 / 1000CCT Px TSx�  

CCT = Piksel geçi� zaman� (min) 

P  = Piksel boyutu (m) 

TS  = Yolculuk h�z� (Km/h) d�r. 

H�z verileri ve yukar�da belirtilen formül kullan�larak yap�lan analizler 

sonucunda, bölgede yer alan her yol türü için piksel geçi� süresi 

hesaplanm��t�r. Yol a�� olmayan bölgeler için de ortalama yürüme h�z� olan 6 

km/sa kabul edilmi� ve bu bölgeler için de piksel geçi� süreleri 

hesaplanm��t�r.  

Buna göre, bölgenin Lizbon Kent Merkezine olan eri�ilebilirlik durumu Harita 

4.2’de belirtilmi�tir. Haritada bulunan koyu renkli bölgeler, eri�im süresi 60 

dakikan�n üzerinde olan bölgeleri göstermektedir. Yol a��na ve kent 

merkezine yakla�t�kça eri�ilebilirlik artmaktad�r ve haritada bu durum, aç�k 

renkle gösterilmektedir. 
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Harita 3.2. Lizbon kenti hücresel teknik ile yap�lan eri�ilebilirlik analizi  [41] 
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3.7.4. Bölgesel eri�ilebilirlik potansiyeli ölçümü 

Çekim-E�de�er çekim gücü ölçüm mant���ndan yararlan�larak üretilmi� bir 

ölçüm yöntemidir. Bölgeleme mant���yla yap�lan çe�itli eri�ilebilirlik ölçüm 

teknikleriyle, mevcut verilerden faydalanarak bölgesel eri�ilebilirlik ölçümleri 

yapmak mümkündür. Bu tekni�in fark�, mevcut veriler yerine potansiyel 

verilerin kullan�lmas�d�r.. 

Eri�ilebilirlik potansiyeli hesaplan�rken; 

1

n
j

i i

j ij

M
P M

D�

� ��   formülü kullan�lmaktad�r [42]. 

Burada; 

i
P ; i bölgesi eri�ilebilirlik potansiyeli 

i
M ; i bölgesi eri�ilebilirlik de�eri 

j
M

; j bölgesi eri�ilebilirlik de�eri 

ij
D

; i ve j aras�nda uzakl�k yada ula��m maliyeti ölçüsü olarak tan�mlanabilir. 

Belirtilen formül, bölgesel eri�ilebilirlik potansiyeli ölçmede kullan�ld��� gibi, 

bölgeleme yap�lan pek çok çal��mada potansiyel ölçüme arac� olarak 

kullan�labilmektedir. Örne�in: bir kentteki mahallelerde olu�an suç say�lar� 

biliniyorsa, o kentteki mahallelerin suç potansiyellerini hesaplamak bu 

formülle mümkündür. Di�er bir örnek olarak da, kentteki trafik kaza 

haritas�ndan yararlanarak ve kenti anlaml� bölgelere ay�rarak kentin trafik 

kaza potansiyeli yüksek bölgeleri tespit etmek mümkündür. Tezin alan 

çal��mas� bölümünde bölgelere göre trafik kaza potansiyelleri hesaplanm��t�r. 
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3.8. Eri�ilebilirlik Analizlerinde CBS Kullan�m�n�n Yararlar� 

CBS, en temel anlam�yla planlama ve yönetim sorunlar�nda kullan�lan 

mekâna ba��ml� analiz, modelleme ve yönetimi kapsayan yöntemler 

bütünüdür. 

Eri�ilebilirlik çal��malar�nda CBS kullan�m�, karar verici mekanizmalar için 

daha geni� bir bak�� aç�s�, büyük mekânsal analizlerde kesinlik, co�rafi 

koordinatlara göre yer seçimi ve alternatifler aras�nda en uygun yerin seçilme 

�ans�n� artt�rmaktad�r [31]. 

CBS bunun yan� s�ra veritaban� mant���na uygun bir dizilim ile bölgelerin 

veya noktalar�n nitelik bilgisini tutmas� ile yap�lacak olan eri�ilebilirlik 

analizlerinde birden çok faktörü analiz girdisi olarak toplanmaktad�r. 

Marki ve Folkesson (1999) çal��mada, CBS’nin yararlar�n� maddeler halinde 

ortaya ç�karm��lard�r [28]. Bunlar; 

- Bilgisayar yard�m� ile co�rafi veriler üzerinde uzakl���n ve maliyetin 

hesaplanmas�, 

- Yap�lan eri�ilebilirlik analizlerinde yol durumuna göre karar verilebilmesi 

(kapal� yol, tek �eritli yol…), 

- Eri�ilebilirlik hesaplar�nda ortaya ç�kabilecek gecikmeleri hesaplar�n içine 

katmas� ve ona göre sonuçland�rmas�, 

- Co�rafi verilerden yararlan�larak, en k�sa güzergâh� belirlemesi ve 

alternatif güzergâhlar sunmas�, 

- Renk ve dokudan yararlanarak kolay alg�lanabilir paftalar üretebilmesi 

�eklinde s�ralanabilir. 
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Yukar�da anlat�lanlar de�erlendirildi�inde; CBS’nin eri�ilebilirlik analizlerinde 

sonuca güvenilir, etkin ve çabuk eri�ilebilmek için güçlü bir araç oldu�u 

anla��lmaktad�r. 

Eri�ilebilirlik analizinde sonuca varmak için a�a��daki sorular�n yan�tlanmas� 

gerekmektedir; 

- Eri�ilebilirlik analizlerinde ne tür ölçüm teknikleri kullan�l�yor? 

- CBS kullan�larak yap�lan eri�ilebilirlik analizlerinde ne tür teknikler 

kullan�l�yor? 

- Ne tür verilere ihtiyaç duyuluyor? 

- �� ad�mlar� nelerdir? 

Sorular�n�n cevab� bu bölümde incelenmi�tir. 

Anlat�lanlar de�erlendirildi�inde; acil müdahale birimlerinin yer seçiminin 

eri�ilebilirlik analiziyle belirlenmesinde “Bölgeleme Tabanl� Teknik” ve 

“Bölgesel Eri�ilebilirlik Potansiyeli Ölçüm Tekni�i” kullan�lmas�na karar 

verilmi�tir. Bunun yan� s�ra, artan f�rsat ve basit-e�de�er eri�ebilirlik 

ölçümlerinin hesaplamalarda kullan�lmas�n�n, di�er tekniklere göre daha 

uygun oldu�u de�erlendirilmi�tir. 

CBS ile yap�lacak olan eri�ilebilirlik analizinde bölgeleme tabanl� tekni�in 

kullan�lmas�n�n nedeni; trafik kazalar�na müdahale birimleri trafik kazalar�n�n 

yo�unla�t��� bölgelere yak�n olmal�d�r hipotezinden yola ç�karak çal��ma 

genelinde çal��ma alan�n�n bölgelere ayr�larak analiz edilmi� olmas�d�r. Yine 

bölgesel eri�ilebilirlik potansiyeli ölçüm tekni�inin kullan�lmas�n�n nedeni ise 

bölgelerin bir biriyle etkile�im içinde oldu�unu göz ard� etmeme iste�idir. 
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Hesaplama metotlar�ndan basit metodun kullan�lma nedeni ise; “Bir acil 

müdahale birimi, kritik süre içerisinde nerelere ula�abilir?” sorusuna en do�ru 

yan�t� vermesi olmaktad�r. Artan f�rsat metodu ise “Ne kadar insan yada 

faaliyet gösteren birim, acil müdahale i�levine kritik süre uzakl�ktad�r?” 

sorusuna cevap vermektedir. 

Sonuç olarak; acil müdahale i�levlerinin yer seçimi, kent için hayati öneme 

sahip olmaktad�r. Acil müdahale i�levlerinin yer seçiminde olu�abilecek bir 

yanl��, büyük felaketlerin olu�mas�nda rol oynar. 
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4. ANKARA KENT�NDE TRAF�K KAZALARINA MÜDAHALE 

B�R�MLER�N�N YER SEÇ�M� 

Bu bölümde çal��ma alan� tan�t�lmakta, çal��mada kullan�lan verilerin 

de�erlendirme süreci anlat�lmakta ve trafik kazalar�na müdahale birimlerine 

yer seçime ili�kin iki yöntem tart���lmaktad�r.   

4.1. Çal��ma Alan�n�n Tan�mlanmas� 

Ankara, Türkiye Cumhuriyeti’nin ba�kentidir, nüfus aç�s�ndan da ikinci büyük 

kentidir. Yüzölçümü 25.706 km2, nüfusu (2000 y�l� say�m�na göre) 4.007.860 

olan kent; Ba�kent olmas� nedeniyle Türkiye’nin siyasal ve yönetim 

merkezidir.  

Türkiye'nin en kalabal�k ve K�T’ler sayesindeki üretim kapasitesiyle en zengin 

(42 milyar dolar y�ll�k gelir) ikinci �ehri olan Ankara’n�n, rak�m� 850-1050 

metre aras�ndad�r [46]. Devleti olu�turan tüm kamu kurumlar�n�n merkez 

birimlerini bünyesinde bar�nd�ran Ankara’da, ayn� zamanda ulusal ve 

bölgesel öneme sahip finans, ticaret ve sanayi merkezleri de yer almaktad�r. 

Bununla beraber toplamda 959 ilkö�retim okulu, 272 lise ve 8 üniversite ile 

Türkiye genelindeki okullar�n %4’ü, ö�renci say�s�n�n %8’i ve ö�retmen 

say�s�n�n %8’i Ankara kentinde bulunmaktad�r [44]. Önemli sa�l�k merkezleri 

ve üniversite hastanelerinin kentte olmas� nedeni ile ba�l� ilçelerinden ve 

civar illerden günlük ziyaretçi gelmektedir. 

Çal��ma alan�, Ankara Trafik Denetleme �ube Müdürlü�ü sorumluluk 

alan�d�r. Toplam 468 km2 olan ve Harita 4.1’de s�n�rlar� gösterilen çal��ma 

alan�, Ankara Kentinin merkezini olu�turan Keçiören, Mamak, Yenimahalle, 

Çankaya, Alt�nda� ve Etimesgut ilçelerinin belli k�s�mlar�n� içermektedir.   
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Harita 4.1. Çal��ma alan�n�n kent içindeki yeri 

4.2. Çal��ma Kapsam�nda Kullan�lan Veriler ve Özellikleri 

Çal��ma kapsam�nda kullan�lacak veriler, iki veri kayna��ndan elde edilmi�tir. 

Birincisi, Emniyet Genel Müdürlü�ü bünyesinde hizmet veren Trafik Bilgi 

Sisteminden sa�lanan kaza verileridir. Di�eri, Ankara Büyük�ehir Belediyesi 

taraf�ndan üretilen, farkl� katmanlardaki harita verileri ve güzergâhlara ait h�z 

verilerdir.  

Trafik Bilgi Sistemi bünyesinde, ölümlü ve yaralamal� trafik kazalar�na ait 

kaza tespit tutana��nda yer alan tüm veriler yer almaktad�r. Bu veriler 
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aras�nda kazan�n oldu�u noktay� belirten X ve Y koordinat verileri de 

oldu�undan, kaza verilerinin mekâna yans�mas�n� noktasal olarak görmek 

mümkündür. Çal��mada, sistem kapsam�ndaki tüm veriler incelenmi� ve 8 

de�i�kenin çal��ma kapsam�nda kullan�lmas�na karar verilmi�tir. Bunlar; 

- Kaza koordinatlar�  

- Kazaya müdahale eden birim  

- Olu�umuna göre kaza 

- �iddetine göre kaza 

- Araç say�s�na göre kaza 

- Kazan�n tarihi  

- Kaza saati 

- Kaza günü verileridir.  

SQL program�yla çal��an bir veri taban�na sahip olan Trafik Bilgi 

Sistemi’nden, Ankara Trafik Denetleme �ube Müdürlü�ü sorumluluk alan�nda 

gerçekle�en 2005 y�l�na ait ölümlü ve yaralamal� trafik kazas� verilerinden 

yukar�da belirtilen de�i�kenler, Microsoft Excel program�na aktar�lm��t�r.  

Toplam 5431 kaza verisi aktar�l�� olup,  bu programla, veri temizleme ve veri 

format�nda gereken de�i�iklikler yap�lm��t�r. Bu verilerin 245’inin mekânsal 

analiz için gerekli olan koordinat verisinin eksik veya hatal� oldu�u 

saptanm��t�r. Bu nedenle, yap�lan mekânsal analiz çal��malar� 5186 sat�r veri 

ile gerçekle�tirilmi�tir.  

Çal��ma kapsam�nda kullan�lan ikinci grup veri kayna�� olan, Ankara 

Büyük�ehir Belediyesi Su ve Kanalizasyon �daresi Bilgi ��lem Müdürlü�ü 

verileri, bütüncül olarak al�nm�� ve bu verilerin içinden gerekli olmayan 
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katmanlar (imar verileri, arazi kullan�m verileri, okul, hastane, itfaiye noktalar� 

yol �erit say�s�) ay�klanm��t�r [45]. Bu i�lem s�ras�nda kullan�lacak olan kentin 

ana güzergâhlar�n� belirten “anayol katman�” ve kentin tüm yol a��n� içeren 

“yol katman�” verilerinde güncelleme ihtiyac� ve hatalar oldu�u fark edilmi�tir. 

Verilerdeki eksikliklerin giderilmesi için, arazide yap�lan tespitlerle kullan�lan 

google-earth ve google-map programlar�yla mevcut yol a�� katmanlar�n�n 

güncellenmesi sa�lanm��t�r. Ayr�ca, h�z verilerinde de eksiklikler oldu�u fark 

edilmi�tir ve bu veriler de alan çal��mas�yla eksiklikleri giderilmi�tir.  

4.3. Haritalar�n Uygun Koordinat Sistemine Getirilmesi 

Çal��mada kullan�lan tüm veriler, Mapinfo Professional 7.0 SCP program�n�n 

kullan�m�na uygun “tab” uzant�l� verilerdir. Ancak, Ankara Büyük�ehir 

Belediyesi’nden al�nan harita verileri ile Trafik Bilgi Sisteminden al�nan trafik 

kazas� koordinat verilerinin projeksiyonlar� farkl�d�r. Bu sorunun çözümü için, 

Ankara Büyük�ehir Belediyesinden al�nan ve projeksiyonu “Türk Koordinant 

Sistemleri (Turkish Coordinate Systems (GK 3 Degree k=1 – ED50) / GK 

Central Meridian 33 (ED50))”  olan katmanlar; Trafik Bilgi Sistemi trafik 

kazas� verilerinin de bulundu�u projeksiyon olan “Enlem / Boylam ( Longitude 

/ Latitude (WGS 84))” olarak de�i�tirilmi�tir.  

Böylece harita verileri ve tablosal öznitelik verileri ayn� formatta olan, Co�rafi 

Bilgi Sistemi ile analiz ve sorgulama yapmaya uygun bir veri taban� 

olu�turulmu�tur. 

4.4. Noktasal Kaza Analizleri 

Yukar�da belirtilen kaynaklardan elde edilen harita verilerinde ve 

tablosal/öznitelik verilerinde yap�lan düzenlemeler ve güncellemeler sonras�, 

veri taban�, Mapinfo Professional 7.0 SCP program�na uygun “tab” uzant�l� 

formata getirilmi�tir. Böylece co�rafi bilgi sistemiyle eri�ilebilirlik analizinin 
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temelini olu�turan tablosal/öznitelik verilere göre tematik haritalar olu�turmak, 

sorgulama yapmak ve mekânsal haritalar üretmek mümkün olmaktad�r. 

Trafik Bilgi Sistemi verilerine göre, Ankara Trafik �ube Müdürlü�ünün 

sorumluluk alan�nda, 2005 y�l� içerisinde, toplam 5431 ölümlü ve yaralanmal� 

trafik kazas� meydana gelmi�tir. Bu bölümde kazalar; olu�um, araç say�s�, 

gün ve saat ölçütlerine göre noktasal da��l�mlar�n� içeren haritalar üretilmi� 

ve analizler çubuk grafiklerle desteklenmi�tir. 

4.4.1. Kazalar�n olu�umuna göre analizi 

Olu�umuna göre ölümlü ve yaralamal� trafik kazalar� incelendi�inde, en s�k 

görülen kazalar�n, tüm kazalar�n % 47’sini olu�turan yaya kazalar� ile %25’ini 

olu�turan yandan çarpma kazalar� oldu�u görülmektedir. Di�er maddeleri 

olu�turan; kar��l�kl� çarp��ma, arkadan çarpma, duran araca çarpma, sabit 

cisme çarpma, hayvana çarpma, devrilme, yoldan ç�kma, araçtan dü�en 

insan ve araçtan dü�en hayvan kazalar� ise toplam kazalar�n %28’ini 

olu�turmaktad�r. Kazalar�n da��l�mlar� Harita 4.2 ve �ekil 4.1’de belirtilmi�tir.   
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Harita 4.2. Olu�umuna göre kazalar�n da��l�m� (2005) 
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�ekil 4.1. Olu�umuna göre kaza da��l�m� (2005)  
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4.4.2. Kazalar�n araç say�s�na göre analizi 

Kazaya kar��an araç say�lar�na göre ölümlü ve yaralamal� kazalar 

de�erlendirildi�inde, 3148 kazayla kazalar�n %58’inin tek araçl�, %13’ünün 2 

araçl�, %9’unun 3 araçl�, %13’ünün 4 araçl� ve %7’sinin de 5 araçl� oldu�u 

görülmektedir. Kazalar�n da��l�m� Harita 4.3 ve �ekil 4.2’de belirtilmi�tir.    

 

Harita 4.3. Araç say�s�na göre kazalar�n da��l�m� (2005) 
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�ekil 4.2. Araç say�s�na göre kazalar�n da��l�m� (2005) 

4.4.3. Kazalar�n günlere göre analizi 

Günlere göre ölümlü ve yaralamal� trafik kazalar� incelendi�inde, kazalar�n 

günler aras�ndaki da��l�m�n�n dengeli oldu�u, belli bir günde yo�unla�ma 

olmad��� görülmü�tür. Tüm kazalar içindeki %15’lik pay ile kazalar�n en fazla 

Per�embe, %13’lük pay ile en az ise Pazar günü gerçekle�ti�i anla��lm��t�r. 

Kazalar�n da��l�m� Harita 4.4 ve �ekil 4.3’de belirtilmi�tir. 
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Harita 4.4. Günlere göre kaza da��l�m� (2005) 

 

�ekil 4.3. Günlere göre kaza da��l�m� (2005) 
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4.4.4. Kazalar�n saatlere göre analizi   

Gün içinde trafik kazalar�n�n da��l�m�, saatlerine göre incelendi�inde; 

kazalar�n 14.00 – 20.00 saatleri aras�nda yo�unla�t��� görülmektedir. 2197 

kazayla toplam kazan�n % 40’� bu saat diliminde olu�mu�tur. Kazalar zaman 

içinde e�it da��lmad��� için kaza potansiyeli de�erleri 14:00 – 20:00 saatleri 

aras�ndaki yo�unlu�a göre hesaplanmaktad�r. Kaza da��l�mlar� Harita 4.5 ve 

�ekil 4.4’de belirtilmektedir. 

 

Harita 4.5. Saatlere göre kaza da��l�m� (2005) 
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�ekil 4.4. Saatlere göre kaza da��l�m� (2005) 

4.5. Güzergâhlardaki h�z durumunun analizi 

Trafikte, araçlar�n birim zamanda kat etti�i mesafe “h�z” olarak ifade 

edilmektedir. Ülkemizde h�z birimi olarak, km/saat kullan�lmaktad�r. Genel 

olarak trafikte, 4 ayr� h�z türü kullan�lmaktad�r [46]. Bunlar; 

- Noktasal h�z, 

- ��letme h�z�,  

- Ortalama i�letme h�z� ve  

- Seyahat h�z�d�r.  

Noktasal h�z, bir noktadan geçen araçlar�n h�z�n� ifade etmektedir. Örne�in; 

trafik denetimlerinde radar ile tespit edilen h�z noktasal h�zd�r.  
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��letme h�z�, bir yol bölümünde, o yol bölümünün uzunlu�unun, arac�n 

hareket süresine oran�d�r.  

Ortalama i�letme h�z�, bir yol bölümünden birden fazla araç geçmi� ise, her 

birinin geçti�i yol bölümü uzunlu�u toplam�n�n, bu araçlar�n geçi� süreleri 

toplam�na oran�d�r.  

Seyahat h�z�, araçlar�n, belirli bir yol bölümünün uzunlu�unun o yol 

bölümündeki durma süreleri dâhil geçirdikleri süreye oran�d�r. 

Çal��mada, “Ortalama ��letme H�z�” verileri kullan�lm��t�r. Ankara Büyük�ehir 

Belediyesi’nden al�nan ve alan çal��mas�yla eksiklikleri giderilen veriler; 

yava� (5-30 km/sa) normal, (30 – 50 km/sa) ve h�zl� (50 – 80 km/sa) olmak 

üzere 3 gruba ayr�larak tematik harita olu�turulmu�tur. 

- Kentin merkezinin ana ula��m aks�n� olu�turan, Bakanl�klar – K�z�lay – 

S�hhiye – Ulus – D��kap� Hatt� ve yak�n çevresinde ve Demetevler 

Semtinde trafik h�z�n�n yava�; 

- Çevre Yolu yap�lmadan önce kent geçi� yolu olarak kullan�lan, ancak 

�imdi �ehir içi yol statüsünde olan, Eski�ehir, �stanbul, Samsun Konya ve 

Çank�r� Yollar�nda, A�ti Bulvar�nda ve Çevre Yolunda genel olarak trafik 

h�z�n�n h�zl�; 

- Kentin di�er ana güzergâhlar�nda ise trafik h�z�n�n normal olarak 

nitelendirilmi�tir. Kentteki ana güzergahlar�n ortalama i�letme h�zlar� Harita 

4.6’da belirtilmi�tir.  



63

 

Harita 4.6. Ankara kenti ana güzergahlardaki h�z durumu haritas� [45]  

4.6. Acil Müdahale Birimleri �çin Yer Seçim Alternatifleri 

Bu bölümünde, trafik kazalar�na müdahale birimleri için yer seçimi çal��malar� 

sonuçland�r�lmaktad�r. Analiz bölümünde elde edilen bulgular 

de�erlendirilerek �zgaralama tekni�iyle iki farkl� alternatif üretilmi�tir. �lk 

alternatifte mevcut kaza ve eri�ilebilirlik verileri, ikinci alternatifte potansiyel 

kaza ve eri�ilebilirlik verileri kullan�lm��t�r.  
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4.6.1. Izgaralama tekni�iyle kaza ve eri�ilebilirlik da��l�m�n�n 

incelenmesi 

Çal��ma alan� �zgaralama tekni�i ile dikdörtgensel bölgelere ayr�lm��t�r. 

Izgaralama tekni�inin kullan�lmas�ndaki temel amaç, çal��ma alan�n� ayn� 

büyüklükte soyut bölgelere bölerek, birbiriyle kar��la�t�r�labilir ve 

yorumlanabilir bölgeler üretmektir. Bu amaçla, �zgaralama tekni�iyle olu�an 

çe�itli büyüklükteki dikdörtgenlerin, çal��maya uygunlu�u denenmi�tir. 

Çal��man�n amac� ve çal��ma alan�n büyüklü�ü göz önünde tutularak yap�lan 

çal��mada, 3x2 km boyutlar�nda olan, 6 km2’lik büyüklükteki dikdörtgensel 

bölgelerin anlam� oldu�u görülmü�tür.  

Bu nedenle, toplam 468 km2 olan çal��ma alan�, 6 km2’lik 74 dikdörtgene 

ayr�lm��t�r ve her dikdörtgene bir kod verilmi�tir (Harita 4.7). Dikdörtgenler 

hem kaza analizi çal��malar�nda, hem de eri�ilebilirlik analizi çal��malar�nda 

kullan�lm��t�r. Böylece, yorumlanabilir kaza ve eri�ilebilirlik haritalar� üretmek 

olanakl� olmu�tur. 
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Harita 4.7. Çal��ma alan�n�n �zgaralama tekni�i ile dikdörtgenlere ayr�lmas� 
ve kodlanmas� 

Trafik kazalar�n�n da��l�m�n�n incelenmesi 

Çal��ma alan�nda meydana gelen ölümlü ve yaralamal� trafik kazalar�n�n 

mekânsal da��l�m�n�n analiz edildi�i bu bölümde, öncelikle kazalar�n noktasal 

da��l�m�na bak�lm��t�r ve Harita 4.8 elde edilmi�tir.  
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Harita 4.8. Çal��ma alan� 2005 y�l� ölümlü ve yaralanmal� trafik kazalar� 
haritas� 

Ancak Harita 4.8 ile, trafik kazalar�n�n yo�unla�t��� bölgeleri tan�mlamak 

mümkün de�ildir. Bu nedenle, �zgaralama tekni�i ile, her bir dikdörtgene 

dü�en trafik kazas� say�s� hesaplanm��t�r. Buna göre, en fazla kaza 

noktas�n�n E-15 dikdörtgeninde oldu�u görülmü�tür. Toplam 447 kaza 

noktas�n� kapsayan bu dikdörtgen, Ulus’ta Atatürk Bulvar�’yla �stanbul 

Yolu’nun kesi�ti�i bölge ve yak�n çevresini tan�mlamaktad�r. Di�er kaza 

noktas� yüksek olan dikdörtgenler ise; D-15 (312 kaza), F-15 (287 kaza) ve 

E-14 (244 kaza) dikdörtgenleridir. Bu dikdörtgenler, kentin merkezindeki 

bulvar olan Atatürk Bulvar�’n�n, Bakanl�klar – S�hh�ye – Ulus – D��kap� Hatt�n� 
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ve yak�n çevresini tan�mlamaktad�r. Kentte, çeperlere do�ru kaza say�s� 

azalmaktad�r. En az kaza noktas�n� (1 kaza) D-20, F-10, F-11, H-18 ve I-16 

dikdörtgenleri kapsamaktad�r. Dikdörtgenlerin kodlar� ve her dikdörtgen 

ba��na dü�en kaza say�lar� Harita 4.9’da sunulmu�tur.    

 

Harita 4.9. Izgaralama tekni�i ile olu�turulan dikdörtgen içine dü�en trafik 
kazas� da��l�m� 

Eri�ilebilirlik de�erlerinin hesaplanmas� 

Izgaralama tekni�i ile elde edilen her bir dikdörtgenin, 6 dakikada 

eri�ilebilece�i dikdörtgen say�s�, e�de�er eri�ilebilirlik ölçümüyle hesaplanm�� 

ve o dikdörtgenin eri�ilebilirlik de�eri olarak kabul edilmi�tir. Dikdörtgenlerin 
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eri�ilebilirlik de�eri hesaplan�rken, her dikdörtgenin (Örn: D15) a��rl�k 

merkezinden 6 dakika içinde kaç farkl� dikdörtgene eri�ilebilece�i, Harita 

4.6’n�n olu�turmada kullan�lan h�z verileri ile manüel olarak yap�lan 

hesaplamalarla tespit edilmi�tir.  Bu hesaplamalarda, dikdörtgenin a��rl�k 

merkezi, ba�lang�ç noktas� olarak al�nm��t�r. Örnek olarak verilen D-15 

dikdörtgeninin 6 dakikada eri�ebildi�i 14 bölge, (C14, C15, C16, D12, D13, 

D14, D16, D17, E13, E14, E15, F12, F13 ve F15) Harita 4.10‘da sar� renkle 

gösterilmi�tir.  
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Harita 4.10. Eri�ilebilirlik de�erini hesaplama tekni�i  

Di�er dikdörtgenlerin eri�ilebilirlik durumu da, “D-15 Örne�i”ndeki gibi 

hesaplanm��t�r. Buna göre, 6 dakikada eri�ilebilinen 19 dikdörtgenle, 

eri�ilebilirlik de�eri en yüksek dikdörtgenlerin F-13 ve E-11 dikdörtgenleri 

oldu�u görülmü�tür. F-13 dikdörtgeni, Eski�ehir Yolu-Konya Yolu Kav�a�� ve 
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yak�n çevresini, E-11 dikdörtgeni, �stanbul Yolu Gimat Kav�a�� ve yak�n 

çevresini tan�mlamaktad�r. Eri�ilebilirlik de�eri yüksek olan di�er 

dikdörtgenler E-12, F-12, F-14, C-16, E-10, E-12, D-15, E-14 ve G-16 

dikdörtgenleridir. Bu dikdörtgenlerin, 6 dakikada eri�ebildi�i dikdörtgen say�s� 

14-18 aras�ndad�r. Çal��ma alan�n� tan�mlayan dikdörtgenlerin kodlar� ve 

dikdörtgenlerin eri�ebilirlik de�erleri Harita 4.11’de sunulmu�tur.    

 

Harita 4.11. Izgaralama tekni�i ile olu�turulan dikdörtgenlerin eri�ilebilirlik 
de�erleri  
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4.6.2. Trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçim ölçütleri 

Çal��ma alan�nda ihtiyaç duyulan trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer 

seçimi çal��malar�nda; 

- Çal��ma alan� bütününe en geç, kritik süre olan 12 dakikada hizmet 

verebilmesi gerekti�i, 

- Müdahale birimlerin, daha fazla kazaya daha k�sa sürede hizmet 

verebilmesi için, dikdörtgen ba��na dü�en trafik kazas� say�lar� ve 

dikdörtgenlerin eri�ilebilirlik durumlar� de�erlendirilerek, önceli�i yüksek 

olan dikdörtgenlerin tespit edilmesi ve bu dikdörtgenlerde trafik kazalar�na 

müdahale birimlerine yer seçilmesi gerekti�i, 

-  Yüksek öncelikli bölgeler içinde yer seçecek olan trafik kazalar�na 

müdahale birimlerinin kente optimum hizmet verebilmesi için, her birimin 

hizmet alan�n�n di�er birimlerin hizmet alanlar�yla asgari düzeyde 

kesi�ecek �ekilde yer seçmesi gerekti�i kabulüyle alternatifler üretilmi�tir. 

4.6.3. Mevcut durum verilerine göre yer seçimi - alternatif 1 

Trafik kazar�na müdahale ekiplerinin olaylara etkin ve h�zl� müdahaleleri 

ancak, eri�ilebilirlik düzeyi yüksek ve kazalar�n yo�unla�t��� noktalarda 

konumlanmalar�yla mümkün olabilecektir. Bu nedenle, eri�ilebilirlik durumu 

ve kaza durumu, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçiminde iki 

temel unsurdur. 

Çal��mada öncelikle, Bölüm 4.6.1’de hesaplanan ve Harita 4.9’da sunulan, 

her dikdörtgen ba��na dü�en trafik kazas� say�lar� 5 ayr� gruba ayr�lm��t�r. 

Buna göre,  

- 118 ile 447 aras�nda trafik kazas� dü�en dikdörtgenler 1. grupta ve yüksek, 

- 47 ile 118 aras�nda trafik kazas� dü�en dikdörtgenler 2. grupta ve orta, 
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- 15 ile 47 aras�nda trafik kazas� dü�en dikdörtgenler 3. grupta ve orta, 

- 5 ile 15 aras�nda trafik kazas� dü�en dikdörtgenler 4. grupta ve dü�ük, 

- 1 ile 5 aras�nda trafik kazas� dü�en dikdörtgenler 5. grupta ve dü�ük, 

olarak de�erlendirilmi�tir. 

Bu gruplamaya göre olu�turulan kaza da��l�m�, Harita 4.12’de sunulmu�tur. 

 

Harita 4.12. Alternatif 1’e göre kaza de�erleri da��l�m� 
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Daha sonra, Bölüm 4.6.1’de hesaplanan ve Harita 4.10’da sunulan, her 

dikdörtgenin eri�ilebilirlik de�erleri 5 ayr� gruba ayr�lm��t�r. Buna göre, 

eri�ilebilirlik de�eri, 

- 12 ile 19 aras�nda olan dikdörtgenler 1. grupta ve yüksek, 

- 11 ile 12 aras�nda olan dikdörtgenler 2. grupta ve orta, 

- 10 ile 11 aras�nda olan dikdörtgenler 3. grupta ve orta, 

- 8 ile 10 aras�nda olan dikdörtgenler 4. grupta ve dü�ük, 

- 2 ile 8 aras�nda olan dikdörtgenler 5. grupta ve dü�ük, olarak 

grupland�r�lm��t�r.  

Bu s�n�fland�rma göre olu�turulan eri�ilebilirlik de�erleri da��l�m�, Harita 

4.13’de sunulmu�tur.    
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Harita 4.13. Alternatif 1’e göre eri�ilebilirlik de�erleri da��l�m�  

Böylece, çal��ma alan�n�n hem eri�ilebilirlik durumu, hem de kaza durumu 5 

ayr� grupta de�erlendirilmi�tir. Trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer 

seçiminde öncelikli dikdörtgenlerin belirlenmesi için, öncelik de�erlendirme 

matrisi olu�turulmu�tur.  

De�erlendirme sonuçlar�na göre, hem eri�ilebilirlik de�eri yüksek, hem de 

kaza de�eri yüksek olan dikdörtgenler, Çizelge 4.1’de k�rm�z�yla (1 ile) 

belirtilmi�tir. Bu dikdörtgenler, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer 

seçiminde önceli�i yüksek olan dikdörtgenlerdir. Yine ayn� çizelgede öncelik 
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s�ralamas� orta olan dikdörtgenler kahverengiyle (2 ve 3 ile), dü�ük olan 

dikdörtgenler ise sar�yla (4 ve 5 ile) belirtilmi�tir.        

Çizelge 4.1. Alternatif 1 için öncelik de�erlendirme matrisi 

Böylece, �zgaralama tekni�i ile, çal��ma alan�n kaza durumu ve eri�ilebilirlik 

durumu analiz edilmi�tir ve kazalara müdahale birimlerine yer seçimde 

öncelikli dikdörtgenler tespit edilmi�tir. Çizelge 4.1’den faydalanarak 

olu�turulan yer seçim önceli�i haritas�, Harita 4.14’de sunulmu�tur.  

 

ER���LEB�L�RL�K DE�ER� 
(Bir dikdörtgenden, 6 dakikada eri�ilebilinen dikdörtgen say�s�) 

Yüksek Orta Dü�ük 

19-12 
dikdörtgen 

12-11 
dikdörtgen 

11-10 
dikdörtgen 

10-8 
dikdörtgen 

8-2 
dikdörtgen 

K
A

Z
A

 D
E

�
E

R
� 

(D
ikd

ö
rtg

en
 için

e d
ü

�en
 trafik 

kazas� say�s�) 

Yüksek 
447-
118 
kaza 

1 2 3 4 5 

Orta 

118-
47 

kaza 
2 2 3 4 5 

47-
15 

kaza 
3 3 3 4 5 

Dü�ük 

15-5 
kaza 4 4 4 4 5 

5-1 
kaza 5 5 5 5 5 
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Harita 4.14. Alternatif 1’e göre yer seçim önceli�i  

Harita 4.14’de k�rm�z�yla belirtilen yer seçim önceli�i yüksek dikdörtgenler 

içinde, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin konumlanmas� gereken en 

uygun dikdörtgenler, Bölüm 4.6.2 belirtilen yer seçim ölçütleri çerçevesinde 

belirlenmi�tir. Buna göre;  

- Konya - Eski�ehir Yolu Kav�a��n� ve yak�n çevresini tan�mlayan F-13 

dikdörtgenine, 

- Samsun – Çank�r� Yolu Kav�a��n� ve yak�n çevresini tan�mlayan D-15 

dikdörtgenine, 
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- Mamak Caddesi - Samsun Yolu Kav�a�� ve yak�n çevresini tan�mlayan E-

17 dikdörtgenine, 

- Demetevler 1. Cadde - Ba�dat Caddesi Kav�a�� ve yak�n çevresini 

tan�mlayan D-12 dikdörtgenine trafik kazalar�na müdahale birimlerinin 

olu�turulmas�n�n, trafik kazalar�na müdahale süresini dü�ürece�i; kentte 

olu�an ölümlü ve yaralamal� trafik kazalar�n yakla��k % 75’�ne 6 dakika 

içinde, %25’ine de 6 ile 12 dakika içinde müdahale edilebilece�i 

öngörülmektedir (Harita 4.15). 

 

Harita 4.15. Alternatif 1’e göre yer seçim  
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4.6.4. Potansiyel verilerine göre yer seçimi - alternatif 2 

Bu bölümde, bölgelerin birbiriyle olan etkile�im gücünü ifade eden 

“Potansiyel” kavram� kullan�lm��t�r. Çal��mada, bölgelerin kaza potansiyelleri 

ve eri�ilebilirlik potansiyelleri hesaplanm��t�r. Hem kaza potansiyeli, hem de 

eri�ilebilirlik potansiyeli yüksek olan bölgelerde, trafik kazalar�na müdahale 

birimleri için yer seçimi yap�lm��t�r.    

Kaza potansiyelinin hesaplanmas� 

Bölgeler aras� potansiyel hesaplama çal��malar�nda,  

1

n
j

i i

j ij

M
P M

D�

� ��  formülü kullan�lmaktad�r [46]. 

Burada; 

i
P  ; i bölgesi potansiyeli 

i
M  ; i bölgesi de�eri 

j
M

 ; j bölgesi de�eri 

ij
D

 ; i ve j aras�nda uzakl�k yada ula��m maliyeti ölçüsü olarak 

tan�mlanmaktad�r.  

Bu formülün kaza potansiyeli hesaplamak için kullan�lmas� durumunda ise; 

i
P ; i bölgesi kaza potansiyeli 

i
M  ; i bölgesindeki kaza say�s� 

j
M

; j bölgesindeki kaza say�s� 



79

ij
D

; i ve j aras�nda uzakl�k olarak tan�mlanm��t�r. 

Mi ve Mj de�erleri için; her bir bölgeye dü�en kaza say�s� miktar� 

kullan�lm��t�r. 

ij
D  de�erinin hesaplanmas�nda ise; bölgelerin orta noktalar�n�n birbirine olan 

uzakl�klar� temel al�nm��t�r. Koordinat düzleminde X ve Y de�erleri belli olan 

bu noktalar�n, birbirlerine olan uzakl�klar�n� hesaplama için; 

� � � �
2 2

ij i j i j
D X X Y Y� 	 � 	 formülü kullan�lm��t�r. 

Potansiyel formülü, her bölge için ayr� ayr� uygulanm�� ve her bölgenin kaza 

potansiyeli de�erleri hesaplanm��t�r. 

Çal��ma alan�n�n kaza potansiyelinin, kent merkezinde (Bakanl�klar, K�z�lay, 

S�hhiye, Ulus, D��kap�, Ayd�nl�kevler, Maltepe, Cebeci ve Küçük Esat 

Semtleri’nde ve yak�n çevresinde) yüksek oldu�u, çeperlere gittikçe azald��� 

anla��lmaktad�r. Kaza potansiyeli, Harita 4.16’da sunulmu�tur. 

 



80

 

Harita 4.16. Kaza potansiyeli haritas� 

Eri�ilebilirlik potansiyelinin hesaplanmas� 

Bir önceki bölümde, kaza potansiyelini hesaplamak için kullan�lan formül, bu 

bölümde de eri�ilebilirlik potansiyelini hesaplamak için kullan�lm��t�r. Buna 

göre; 

1

n
j

i i

j ij

M
P M

D�

� ��  formülünde,   

i
P ; i bölgesi eri�ilebilirlik potansiyeli 

i
M ; i bölgesi için eri�ilebilirlik de�eri 
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j
M ; j bölgesi için eri�ilebilirlik de�eri 

ij
D ; i ve j aras�nda uzakl�k olarak tan�mlanm��t�r. 

Formül her dikdörtgen için ayr� ayr� uygulanarak eri�ilebilirlik potansiyeli 

de�erleri hesaplanm��t�r.  

Çal��ma alan�n�n eri�ilebilirlik potansiyelinin, kent merkezinde Bakanl�klar, 

K�z�lay, S�hhiye, Ulus, D��kap�, Maltepe ve Ayranc� Semtleri’nde ve yak�n 

çevresinde yüksek oldu�u, çeperlere do�ru azald��� anla��lmaktad�r. 

Eri�ilebilirlik potansiyeli Harita 4.17’de sunulmu�tur.  

 

Harita 4.17. Eri�ilebilirlik potansiyeli haritas� 
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Öncelikli de�erlendirme matrisinin olu�turulmas� 

Çal��mada, hem kaza potansiyeli yüksek, hem de eri�ilebilirlik potansiyeli 

yüksek bölgelerde trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçmesinin, 

kazalara müdahale süresini dü�ürece�i, çok k�sa süre içinde müdahale 

edilen kaza say�s�n� artt�raca�� öngörülmektedir.  

Bu nedenle, çal��man�n bu bölümünde, eri�ilebilirlik potansiyellerini ve kaza 

potansiyellerini beraber de�erlendirmek amac�yla, öncelikli de�erlendirme 

matrisi olu�turulmu�tur. Harita 4.16 ve Harita 4.17’de belirtildi�i gibi, her iki 

potansiyel kavram� da, 5 grupta de�erlendirilmi�tir. Bu de�erlendirmeler 

Çizelge 4.2’de tekrar yorumlanm�� ve öncelik de�erlendirme matrisi 

olu�turulmu�tur.  

Çizelge 4.2. Alternatif 2 için öncelik de�erlendirme matrisi 

De�erlendirme sonuçlar�na göre, hem eri�ilebilirlik potansiyeli yüksek, hem 

de kaza potansiyeli yüksek olan ve Çizelge 4.2’de k�rm�z�yla (1 ile) belirtilen 

yerler, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçiminde önceli�i yüksek 

olan yerlerdir. Yine ayn� çizelgede öncelik s�ralamas� orta olan yerler 

kahverengiyle (2 ve 3 ile), dü�ük olan yerler ise sar�yla (4 ve 5 ile) 

belirtilmi�tir.        

 

ER���LEB�L�RL�K POTANS�YEL� 

Yüksek Orta Orta Dü�ük Dü�ük 

1 2 3 4 5 

K
A

Z
A

 

P
O

T
A

N
S

�Y
E

L
� 

Yüksek 1 1 2 3 4 5 

Orta 2 2 2 3 4 5 

Orta 3 3 3 3 4 5 

Dü�ük 4 4 4 4 4 5 

Dü�ük 5 5 5 5 5 5 
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Çizelge 4.2’de elde edilen bulgular de�erlendirilerek Harita 4.18 

olu�turulmu�tur. 5 ayr� grupta de�erlendirilen bu haritada; trafik kazalar�na 

müdahale birimlerinin yer seçiminde önceli�i yüksek olan yerler 1. grupta 

de�erlendirilmi� ve k�rm�z�yla gösterilmi�tir.       

 

Harita 4.18. Alternatif 2’ye göre yer seçim önceli�i 

Harita 4.18’de yer seçim önceli�i yüksek dikdörtgenler içinde, trafik 

kazalar�na müdahale birimlerinin konumlanmas� gereken en uygun 

dikdörtgenler, Bölüm 4.6.2 belirtilen yer seçim ölçütleri çerçevesinde 

belirlenmi�tir. Buna göre;  
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- Konya - Eski�ehir Yolu Kav�a��n� ve yak�n çevresini tan�mlayan F-13 

dikdörtgenine, 

- Samsun – Çank�r� Yolu Kav�a��n� ve yak�n çevresini tan�mlayan D-15 

dikdörtgenine, 

- Mamak Caddesi - Samsun Yolu Kav�a�� ve yak�n çevresini tan�mlayan E-

17 dikdörtgenine ve 

- �stanbul Yolu - Hipodrom Caddesi Kav�a�� ve yak�n çevresini tan�mlayan 

D-13 dikdörtgenine, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin olu�turulmas� 

durumunda, kritik süre içerisinde trafik kazalar�na müdahale edilebilece�i; 

trafik kazas� potansiyelinin % 80’inin topland��� ve kentin merkezini 

olu�turan bölgeye 6 dakika içinde, % 20’�n�n topland��� ve kentin çeperini 

olu�turan bölgeye 6 ile 12 dakika içerisinde eri�ilebilece�i 

öngörülmektedir (Harita 4.19). 
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Harita 4.19. Alternatif 2’e göre yer seçim 
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5. SONUÇ 

Trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçiminin yap�ld��� bu çal��mada, 

acil durum, eri�ilebilirlik ve co�rafi bilgi sistemi kavramlar� ve bu kavramlar�n 

birbiriyle olan ili�kisi aç�klanm��t�r. Co�rafi bilgi sistemleri arac�l���yla yap�lan 

eri�ilebilirlik ölçümlerinin farkl� türleri incelenmi�tir. En uygun çözümün 

�zgaralama tekni�i ve kritik sürenin 12 dakika oldu�u kabulüyle trafik 

kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçimi için iki alternatif üretilmi�tir. �lk 

alternatifte mevcut veriler, ikinci alternatifte potansiyel veriler kullan�lm��t�r.    

Örneklem alan olarak seçilen Ankara Kenti’nde gerçekle�mi� olan ölümlü ve 

yaralamal� trafik kaza verileri, olu�umuna, araç say�s�na, günlere ve saatlere 

göre noktasal olarak incelenmi�tir. Ayr�ca kentin ana güzergâhlar�ndaki h�z 

durumu incelenmi� ve haritaland�r�lm��t�r. Buna göre; 

- Trafik kazalar�n büyük bölümünü (%47) yaya kazas� ve yine büyük 

bölümünün (%58) tek arac�n kar��t��� kaza oldu�u, 

- Günler aras�nda trafik kazalar�n da��l�m�nda bir yo�unla�ma olmad���, 

- Gün içerisinde trafik kazalar�n 14:00–20:00 saatleri aras�nda yo�unla�t���, 

- Kentin merkezinin ana ula��m aks�n� olu�turan, Bakanl�klar – K�z�lay – 

S�hhiye – Ulus – D��kap� Hatt� ve yak�n çevresinde ve Demetevler 

Semtinde trafik h�z�n�n yava� (5-30 km/sa); 

- Çevre Yolu yap�lmadan önce kent geçi� yolu olarak kullan�lan, ancak 

�imdi �ehir içi yol statüsünde olan, Eski�ehir, �stanbul, Samsun Konya ve 

Çank�r� Yollar�nda, A�ti Bulvar�nda ve Çevre Yolunda genel olarak trafik 

h�z�n�n h�zl� (50-80 km/sa); 

- Kentin di�er ana güzergâhlar�nda ise trafik h�z�n�n normal (30-50 km/sa) 

oldu�u anla��lm��t�r. 
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Bu analizlerin karar vericileri yönlendirecek nitelikte bilgi üretmesi için, ileri 

analiz teknikleri kullan�lmas�n�n zorunlu oldu�u görülmü�tür. Çünkü, 5431 

veri ile kent bütününde noktasal analiz yapmak, trafik kazalar�n çe�itli 

ölçütlere göre nerelerde yo�unla�t���n� tespit etmek oldukça güçtür. Noktasal 

kaza analizlerin daha büyük ölçekli çal��malarda detayl� analizler için 

uygundur. Bu nedenle, kent bütününde yap�lan bu çal��mada, karar vermek 

amaçl� bilgi üretmek için, �zgaralama tekni�i kullan�lm��t�r. Bu teknik ile 

çal��ma alan� dikdörtgensel bölgelere ayr�lm�� ve bölgesel sentezler 

yap�lm��t�r. Kentin dikdörtgenlerle anlaml� bölgelere ayr�lmas�, 

k�yaslanabilirli�ini art�rm�� ve yer seçim sürecinde karar vermeyi sa�lam��t�r. 

Bu teknikle, kentte olu�an kazalar�n Bakanl�k – S�hhiye – Ulus – D��kap� 

Hatt�nda, Atatürk Bulvar� üzerinde ve yak�n çevresinde yo�unla�t���, bu 

bölgede km2 ba��na yakla��k 41 – 75 kaza dü�tü�ü tespit edilmi�tir. Kent 

içerisinde kazalar�n en yo�un bölgenin ise, Ulus’ta Atatürk Bulvar�’yla 

�stanbul Yolu’nun kesi�ti�i bölge ve yak�n çevresi oldu�u anla��lm��t�r. 

Yine, �zgaralama tekni�i, çal��ma alan�nda eri�ilebilirli�i yüksek olan 

dikdörtgenlerin tespiti amac�yla kullan�lm��t�r. H�z veri ile yap�lan a� analizi 

sonucunda uygulayarak, her dikdörtgenin 6 dakikada eri�ilebilece�i 

dikdörtgen say�lar�, dikdörtgen merkezleri temel al�narak hesaplanm��t�r. 

Bulunan de�erin, o dikdörtgenin eri�ilebilirlik de�eri oldu�u kabul edilmi�tir. 

Böylece dikdörtgenleri eri�ilebilirlik aç�s�ndan k�yaslamak, eri�ilebilirli�i 

yüksek dikdörtgenleri tespit etmek mümkün olmu�tur. Çal��ma alan�nda, 

Eski�ehir Yolu ile Konya Yolu kesi�imini, Çank�r� Yolu ile Samsun Yolu 

kesi�imini ve �stanbul Yolu Gimat Kav�a��n� tan�mlayan dikdörtgenlerin, 

eri�ilebilirlik düzeyi en yüksek olan dikdörtgenler oldu�u tespit edilmi�tir. 

Trafik kazalar�n�n ve eri�ilebilirlik düzeyinin bölgelere göre da��l�m�n� 

gösteren bu tespitlerden faydalanarak, trafik kazalar�na müdahale birimlerine 

yer seçimi yap�lm��t�r. Yer seçiminde iki ayr� alternatif uygulanm��t�r.  
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�lkinde, hem kaza say�s� yüksek, hem de eri�ilebilirlik düzeyi yüksek 

dikdörtgenler tespit edilmi� ve trafik kazalar�na müdahale birimlerine bu 

dikdörtgenlerde yer seçimi yap�lm��t�r. Buna göre, Konya - Eski�ehir Yolu 

Kav�a��n�, Samsun – Çank�r� Yolu Kav�a��n�, Samsun Yolu Mamak Caddesi 

Kav�a��n� ve Demetevler 1. Cadde - Ba�dat Caddesi Kav�a��n� tan�mlayan 

dikdörtgenler, trafik kazalar�na müdahale birimlerinin yer seçimi için uygun 

dikdörtgenlerdir. Müdahale birimlerin bu dikdörtgenlerde yer seçmesi 

durumunda, trafik kazalar�na müdahale süresinin dü�ürece�i; kentte olu�an 

ölümlü ve yaralamal� kazalar�n yakla��k % 75’ine 6 dakika içinde, %25’ine de 

6 ile 12 dakika içinde müdahale edilebilece�i öngörülmektedir. 

�kinci yöntemde ise, potansiyel veriler kullan�lm��t�r. Bu yöntemle her bir 

dikdörtgensel bölgenin kaza potansiyelleri ve eri�ilebilirlik potansiyelleri 

hesaplanm��t�r. Hem kaza potansiyeli, hem de eri�ilebilirlik potansiyeli 

yüksek olan dikdörtgenler, trafik kazalar�na müdahale birimlerine yer seçimde 

öncelikli dikdörtgenlerdir. 

Yap�lan analiz çal��malar�nda, kent içinde bu özelli�i ta��yan dikdörtgenler 

olan; Konya – Eski�ehir Yolu Kav�a��n�, Samsun – Çank�r� Yolu Kav�a��n�, 

Samsun Yolu Mamak Caddesi Kav�a��n� ve �stanbul Yolu Hipodrom Caddesi 

Kav�a��n� tan�mlayan dikdörtgenlerde trafik kazalar�na müdahale birimlerinin 

yer seçmesi durumunda, kritik süre içerisinde trafik kazalar�na müdahale 

edilebilece�i sonucuna var�lm��t�r. Buna göre, kaza potansiyelinin % 80’inin 

topland��� ve kentin merkezini olu�turan bölgeye 6 dakika içinde, % 20’sinin 

topland��� ve kentin çeperini olu�turan di�er bölgelere 6 ile 12 dakika 

içerisinde eri�ilebilece�i öngörülmektedir. 

Her iki yöntemde de, Konya Yolu – Eski�ehir Yolu Kav�a��n�, Samsun Yolu – 

Çank�r� Yolu Kav�a��n� ve Samsun Yolu – Mamak Caddesi kav�a��n� 

tan�mlayan dikdörtgenlerin, trafik kazalar�na müdahale birimlerine yer seçim 

için uygun bölgeler oldu�u görülmü�tür. Bu bölgeler, kentin farkl� 

noktalar�ndaki önemli kav�aklar�n� tan�mlamaktad�r ve kaza say�s�, kaza 
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potansiyeli de�eri, eri�ilebilirlik de�eri ve eri�ilebilirlik potansiyeli de�eri 

yüksek dikdörtgenlerdir. Bu nedenle, her iki yöntem sonucunda da, bu 

bölgeler, uygun ç�km��t�r.   

Tüm yerel kamu hizmetlerinin yer seçiminde oldu�u gibi, acil müdahale 

birimlerinin yer seçiminde de eri�ilebilirli�in önemli bir yeri vard�r. Ancak, bu 

birimlere yer seçim için ülkemizde yap�lan çal��malarda, ilgili yasa ve 

yönetmelikler temel olarak kullan�lmaktad�r. Planlaman�n hukuki dayana�� 

olan yasa ve yönetmeliklerde, yer seçimi ile ilgili yaln�zca standartlar 

bulunmaktad�r. Özellikle acil müdahale birimlerinin yer seçiminde plan 

kararlar� yetersiz kalabilmektedir. 

Bu nedenle, acil durum yönetim modellerinin yerel ölçekte ihtiyaç duydu�u 

döngüsel bir ili�ki yap�s�n�n yerel acil müdahale birimleri için sa�lanmas�, acil 

müdahale birimlerinin yer seçimi kriteri olarak kritik süre de�erlerini ulusal 

düzeyde sistematik olarak belirlenmesi çal��malar� kurumsal, bölgesel ve 

ulusal düzeyde önem arz etmektedir.  
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EK-1 Çal��ma alan� kodlama cetveli 
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EK- 2 Kodlama sonuçlar� 

Kod K_Say�s� K_Potansiyeli E_De�eri E_Potansiyeli A_1_Yerseçim A_2_Yerseçim
A15 3 55682.84 4 7048.79 5 5
B10 2 45332.62 3 6922.61 5 5
B11 10 51962.43 5 7665.11 5 5
B12 16 59025.07 9 8096.87 4 4
B13 10 66270.34 9 8446.27 4 3
B14 27 71945.53 8 8586.83 4 3
B15 86 71251.83 5 8765.54 5 3
B16 31 67637.81 11 8224.88 3 4
B17 6 58123.49 7 7676.49 5 4
C09 10 43672.45 8 5279.83 4 5
C10 40 51307.89 8 6834.52 4 5
C11 47 61240.08 9 8974.64 4 4
C12 67 71907.23 9 9661.15 4 4
C13 77 82103.59 9 9980.59 4 2
C14 121 89905.33 8 10150.95 4 2
C15 206 89549.96 9 10142.06 4 1
C16 118 83353.88 15 9595.38 1 2
C17 31 71396.36 7 9186.36 5 2
C18 18 62270.53 5 8122.27 5 3
C19 3 46064.22 5 6976.64 5 4
D08 22 36987.8 8 6003.52 4 5
D09 74 43548.17 9 7594.16 4 5
D10 85 53248.97 11 8933.25 3 4
D11 78 66017.61 12 10034.18 3 2
D12 193 75203.17 13 10691.33 1 2
D13 172 91893.41 10 11157.46 3 1
D14 172 106460.91 11 11198.92 3 1
D15 312 104581.66 14 11002.99 1 1
D16 145 98862.1 13 10737.61 1 1
D17 127 78043.49 13 9956.68 1 3
D18 61 62180.05 10 9025.91 3 3
D19 11 49834.65 8 7820.84 4 5
D20 1 40037.55 8 6361.78 5 4
E09 5 44420.92 11 7397.93 4 5
E10 8 53472.54 15 8933.82 4 4
E11 10 65214.23 19 10121.87 4 3
E12 24 81848.48 18 11115.62 3 3
E13 108 98015.42 16 11623.54 2 2
E14 244 108564.28 14 11741.05 1 2
E15 447 104303.66 13 11536.53 1 1
E16 187 101214.1 11 11175.09 3 1
E17 96 82270.42 12 10472.23 1 1
E18 10 66357.79 12 9499.37 4 2
E19 10 51207.86 7 8349.8 5 3
F10 1 48228.13 9 8259.76 5 4
F11 1 59041.79 12 9631.51 5 2
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EK- 2 (Devam) Kodlama sonuçlar� 
    

Kod K_Say�s� K_Potansiyeli E_De�eri E_Potansiyeli A_1_Yerseçim A_2_Yerseçim
F12 20 75328.14 17 10641.38 3 2
F13 223 85332.35 19 11267.41 1 1
F14 123 105879.4 16 11518.43 1 1
F15 287 99117.6 11 11498.87 3 1
F16 104 94049.99 9 11148.49 4 1
F17 95 74804.95 9 10558.73 4 2
F18 44 60934.03 12 9555.65 3 2
F19 43 48199.95 9 8406.47 4 4
F20 14 39984.47 7 6891.97 5 4
G12 12 66166.21 9 9471.6 4 4
G13 128 77570.02 12 10390.41 1 3
G14 169 84190.34 10 10937.99 3 2
G15 87 86898.78 11 10869.67 3 2
G16 45 77095.13 14 10412.06 3 2
G17 15 65680.89 11 10013.41 3 2
G18 13 54232.71 12 9137.57 4 3
G19 3 45409.02 10 7956.38 5 5
G20 2 37775.52 6 6725.79 5 5
H13 67 63341.8 8 9012.21 4 2
H14 66 68999.69 12 9507.62 3 3
H15 52 66772.89 12 9672.23 3 3
H16 4 61683.49 11 9491.77 5 2
H17 2 53472.33 9 9069.61 5 4
H18 1 46254.19 12 8073.79 5 4
I13 15 50810.47 7 7461.37 5 5
I14 14 53627.42 8 8031.24 4 5
I15 4 52729.92 7 8217.6 5 5
I16 1 48722.21 6 8061.31 5 5

 

Kolon Ba�l�klar�n�n Anlam� 

Kod    :Dikdörtgenin Kodu 

K_Say�s�  :Dikdörtgende Gerçekle�en Kaza Say�s� 

K_Potansiyeli :Dikdörtgenin Kaza Potansiyeli 

E_De�eri  :Dikdörtgenin Eri�ilebilirlik De�eri 

E_Potansiyeli :Dikdörtgenin Eri�ilebilirlik Potansiyeli 

A_1_Yerseçim :Alternatif_1(Gerçek Veriler)’e Göre Dikdörtgenin Önem 
Derecesi   

A_2_Yer seçim :Alternatif_2 (Potansiyel Veriler)’e Göre Dikdörtgenin 
Önem Derecesi 
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Ek-3 Güzergâh kodlar�  
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EK-4 Güzergâhlara göre h�z verileri  
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EK-4 (Devam) Güzergâhlara göre h�z verileri 
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EK-4 (Devam) Güzergâhlara göre h�z verileri 
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EK-4 (Devam) Güzergâhlara göre h�z verileri 
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EK-4 (Devam) Güzergâhlara göre h�z verileri 
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