METROPOLITEN ALANLARDA TRAFIK KAZASI MUDAHALE
BIRIMLERININ YER SECiMi; ANKARA ORNEGI

Omiir KAYGISIZ

YUKSEK LISANS TEZi
SEHIR VE BOLGE PLANLAMA

GAZi UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU

OCAK 2008
ANKARA



Omir KAYGISIZ tarafindan hazirlanan METROPOLITEN ALANLARDA
TRAFIK KAZASI MUDAHALE BIRIMLERININ YER SE(;iMi; ANKARA

ORNEGI adli bu tezin Yiuksek Lisans tezi olarak uygun oldugunu onaylarim.

Prof. Dr. Orhan KUNTAY e,

Tez Danigmani, Sehir ve Bélge Planlama Anabilim Dali

Bu c¢alisma, jurimiz tarafindan oy birligi ile $Sehir ve Bélge Planlama Anabilim

Dalinda Yiksek Lisans tezi olarak kabul edilmigtir.

Prof. Dr. Cineyt ELKER
ic Mimarlik A.B.D., Cankaya Universitesi

Prof. Dr. Orhan KUNTAY e
Sehir ve Bélge Planlama A.B.D., Gazi Uni.

Dog. Dr. Hulagi KAPLAN s
Sehir ve Bélge Planlama A.B.D., Gazi Uni.

Yrd. Dog. Dr. Cigdem VAROL
Sehir ve Bélge Planlama A.B.D., Gazi Uni.

Yrd. Dog. Dr. Bilge ARMATLI KOROGLU ..o
Sehir ve Bélge Planlama A.B.D., GaziUni.

Tarih :  15/01/2008

Bu tez ile G.U. Fen Bilimleri Enstitisii Yonetim Kurulu Yiksek Lisans

derecesini onamigtir.

Prof. Dr. Nermin ERTAN e,

Fen Bilimleri Enstitist Madurd



TEZ BiLDiRIiMi

Tez icindeki batun bilgilerin etik davranis ve akademik kurallar ¢ercevesinde
elde edilerek sunuldugu, ayrica tez yazim Kkurallarina uygun olarak
hazirlanan bu calismada orjinal olmayan her tirli kaynaga eksiksiz atif

yapildigini bildiririm.

Omir KAYGISIZ



v

METROPOLITEN ALANLARDA TRAFIK KAZASI MUDAHALE
BiRIMLERININ YER SECiMi; ANKARA ORNEGI

(Yiiksek Lisans Tezi)

Omiir KAYGISIZ

GAZi UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU
Ocak 2008

OZET

Gerek dogal, gerekse teknolojik afetler beklenmedik anda olugsmakta ve
olusan zarari asgariye indirmek ancak acil midahale ile
saglanabilmektedir. Etkin acil miidahale ise, ancak dogru acil durum
yonetimi ile mumkiindiir. Acil durum ydénetimi; hazirhkh olma, zarar
azaltma, miidahale ve iyilestirme olmak iizere 4 temel evreden
olugsmaktadir. Hazirhkh olma evresi alinacak 6nlemler biitiiniinii, yani
acil midahale iglevlerini ortaya c¢ikarmaktadir. Temel acil miidahale
islevleri; yangina miidahale birimleri (itfaiye), acil tibbi midahale
birimleri (ambulans) ve giivenlik birimleri (polis) olarak sayilabilir. Tim
acil miidahale hizmetlerinde oldugu gibi trafik kazalarina miidahale
hizmetinde de hizmetin topluma en kisa zamanda, en etkili ve en
glivenli sekilde erigsebilmesinde hizmet merkezinin “konumu”; yani
“erigilebilirlik dizeyi” en ©6nemli etkendir. Ayrica trafik kazasi gibi
saniyelerin bile ok 6nemli oldugu acil miidahale gerektiren olaylarda,
erigilebilirligin o6nemi katlanmaktadir. Calismada trafik kazalarina
miidahale hizmetleri / erisilebilirlik arasindaki bu yakin iliski g6z oniine
alinarak; Ankara Kenti orneklem c¢alisma alaninda, 2005 yillarinda
meydana gelen 6liimli, yaralamalh trafik kazalarinin mekéansal verileri
degerlendirilerek, trafik kazalarina miidahale birimlerinin yer segiminin

nasil olabilecegi erisilebilirlik analizleri uygulanarak tartisiimistir.



Calismada acil durum, trafik kazasi, erisilebilirlik ve cografi bilgi sistemi
kavramlari ve bu kavramlarin birbiriyle olan iligkisi teorik olarak
irdelenmigtir. Alan calismasi kapsaminda, miidahale birimlerinin yer
seciminde, iki yontem kullanilmistir. ilk yontemde, mevcut kaza ve
erigilebilirlik verileri; ikinci yontemde ise, potansiyel kaza ve
erigilebilirlik verileri analiz edilmis ve miidahale birimlerinin yer se¢imi

yapilmistir.
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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.

Science Code : 801.1.077
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Page Number : 108
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SIMGELER VE KISALTMALAR

XVi

Bu calismada kullaniimig bazi simgeler ve kisaltmalar, aciklamalari ile birlikte

asagida sunulmustur.

Simgeler

km
km/sa
km?
%

2

Kisaltmalar

ASKIi
CBS
GPS

GPRS
OKS
TBS

Aciklama

Kilometre
Kilometre / Saat
Kilometrekare
Yizde

Sigma

Aciklama

Ankara Su ve Kanalizasyon isleri
Cografi Bilgi Sistemleri

Global Positioning Systems

(Kuresel Konum Belirleme Sistemleri)
General Packet Radio Service

Olay Komuta Sistemi

Trafik Bilgi Sistemi



1. GIRIS

Dunya genelinde; gunlik yasamin icinde olan trafik kazalari, yangin, acil
saghk hizmetleri ve diger acil midahale gerektiren olaylar sonucunda
milyonlarca insan 6lmekte, yaralanmakta veya sakat kalmaktadir. Sadece her
yil trafik kazalari, 700 binden fazla kisinin 6limi, 6 milyonu askin Kisinin
yaralanmasi ya da sakat kalmasi ile sonuglanmaktadir. Bu kazalar tek bagina
tim dinyada meydana gelen o&lumlerin %2,1’ini olusturmakta ve &6lim
nedenleri arasinda 11. sirada yer almaktadir. 2020 yilinda ise 3. siraya
yukselecegi tahmin edilmektedir. Ayrica diinya ekonomisine de yilda yaklagik

500 milyar dolar zarar getirmektedir [1].

Avrupa Birligi Ulkelerinde her gegen gin artan hareketliligin sonucu olarak
yilda ortalama 1.300.000 trafik kazasli, 1.700.000 yaralanma ve 40.000 6lim
meydana gelmektedir. Bu Uzlcl tablonun ekonomik portresi de tahmini
olarak 160 milyar Avro olup, bu deger Avrupa Birligi Ulkelerinin toplam milli

gelirinin yaklasik % 2’sini tegkil etmektedir [2].

Ulkemizde de, giinde ortalama 1700 trafik kazasi meydana gelmektedir. Bir
baska ifade ile her saatte ortalama 71 trafik kazasi olugsmaktadir. Bu
kazalarda gunde ortalama 12 kisi 6lmekte, 420 kisi de yaralanmaktadir. Bu
nedenle; trafik kazalari Glkemizin en énemli halk saglik sorunlarindan birisi,
belki de birincisidir [3].

Ulkemizdeki kazalarin yaklasik yizde 40'ini trafik kazalari olusturmaktadir.
Dunya Saglik Orgitii saptamalarin gére, kaza sonucu éliimlerin yiizde 40'
motorlu tasit kazalarina bagli olarak ortaya cikmaktadir. Trafik kazalari
hastane bakimini gerektiren ve genellikle kalici sakatliga yol acan en dnemli
etmenler arasindadir.15-24 yaslar arasinda olan &élimlerin yarisi yine trafik

kazalarindan kaynaklanmaktadir [4].



Ulkemizde tasit sayisina gore, trafik kazasi sayisi Almanya'dan 4, ingiltere
den 8 ABD'den 13 kat fazla durumdadir. Trafik kazasina bagli yaralanma ve
olimler Avrupa Ulkelerine gére 6-15 kat daha sik gérilmektedir. 1990-1995
arasli 5 yilda, secilmis 50 nedene gére yapilan siralamada, élimlerin yaklagik
% 9S'inin trafik kazalari sonucu olustugu goérulmektedir. Yine sakatliklarin

ylzde 2,5-3'Unun nedeni olarak da trafik kazalari gosterilmektedir [4].

Bu sorunun insanliga olan etkisini azaltmasi, can ve mal kaybinin en aza
indirgenmesi icin olaylara ilk midahalenin zamaninda ve dogru yéntemlerle
yapillmasi gerekmektedir. Acil mudahaleye hazirlik; acil durum olustugu
zaman en kisa surede ve en az zararla olayin Gzerine gitmeyi amaclayan
O6nlemler batandnadidr. Bu  nedenle, hazirhikh olmanin  en hayati
bilesenlerinden biri zaman olgusudur. Saniyelik gecikme hayat, saglik ve

paranin kaybi anlamina gelmektedir.

Acil midahale gerektiren olaylarda zamanin bu kadar énemli olmasi, olaylara
mudahalede, erigilebilirligin énemini ortaya koymaktadir. Acil midahalenin
zamaninda yapilabilmesi icin, zamana ve uzakliga bagh olarak yapilan
erigilebilirlik o6lgimleriyle, acil midahale birimlerinin nerede yer segmesi

gerektigini saptamak mumkunddr.

Calismada, bu konu Uzerine kurgulanmistir ve “Konumsal kaza verilerinden
ve cografi bilgi teknolojilerinden yararlanarak, zamana ve uzakliga bagh
yapilan erigilebilirlik 6lgcimleriyle metropoliten alanlarda acil mudahale

birimlerinin yer seciminin yapiimasi” tezin amacini olusturmaktadir.

Ayrica, tezin hipotezi; “Acil midahale birimlerinin uygun yer secimi ile acil

durum sonrasi can ve mal kayiplari azalacaktir’ olarak belirlenmigtir.

Acil durum vyoénetimi, acil mudahale birimleri, erigilebilirlik, cografi bilgi
sistemleri ve ftrafik kazalarina midahale slreci kavramlarinin literatir

arastirmasi ve ardindan secilen érneklem alan tzerinde yapilan cografi bilgi



sistemleri tabanli erigilebilirlik analizleriyle trafik kazalarina muidahale

birimlerinin yer sec¢iminin yapilmasi tezin kapsamini olusturmaktadir.

Tezin ilk bélimd; acil midahalenin ana konusu olan acil durum ydénetimi
hakkinda bilgilerin verilmesi, ardindan acil durum tanimlarinin yapilmasi, acil
durumun kavramsal gergevesi bakimindan incelenmesi, acil durum yénetimi
ilkelerinin ortaya konulmasi ve acil miudahale iglevlerinin agiklanmasini

kapsamaktadir.

Tezin ikinci bélumu ise; ilk olarak, farkli disiplinlere goére erisilebilirlik tanimlari
aciklanmig, bu tanimlar dogrultusunda erigilebilirlik degiskenleri belirlenmistir.
Daha sonra, degis — tokus ve kritik uzakhk - kritik stre kavramlar trafik
kazalarina miadahale sireci c¢ergcevesinde tartisiimistir.  Son  olarak,
erigilebilirlik hesaplarinda kullanilan 6lcim ydntemleri ve cografi bilgi

sistemleri kullanarak olusturulan erisilebilirlik 6lcim teknikleri agiklanmigtir.

Tezin doérdincu béliminde, calisma alani olarak Ankara’nin segilme
nedenleri ve calisma kapsaminda yapilan mekansal / mekénsal olmayan
analizler aciklanmigtir. Analizler kapsaminda gerekli verilerin toplanmasi,
islenmesi, analiz edilmesi, degerlendiriimesi ve sunulmasi iglemleri ayri ayri
irdelenmigtir. Caligma alaninda, trafik kazalarinin; olusumuna, ara¢ sayisina,
haftanin glnlerine ve saatlere goére noktasal dagihmini gdésteren kaza
haritalari ve hiz haritasi olusturulmustur. Bu haritalardan faydalanilarak yer
secime iligkin iki yéntem uygulanmistir. Her iki ydontemde de ¢alisma alani 6
km?lik 74 bolgeye ayriimistir. Her bir bélgenin kaza durumu ve erigilebilirlik
durumu hesaplanistir. ilk ydntemde; hem kaza sayisi fazla, hem de
erigilebilirlik degeri yliksek olan bdlgeler tespit edilmis ve bu bélgelerde yer
secimi yapilmistir. ikinci yéntemde ise; “potansiyel” hesaplamalari
kullaniimigtir. Hesaplamalar sonucu; hem kaza potansiyeli yiksek, hem de
erigilebilirlik potansiyeli yuksek bdlgeler tespit edilmistir ve bu bdlgelerde yer

secimi yapilmigtir.



Calismada;

Olimlu ve yaralamal trafik kazalari konumsal olarak nasil bir dagilim

gbstermektedir?

- Kazalarin yogunlastigi bolgeler ve kaza potansiyeli olan bdlgeler mekansal

olarak nasil farkhlagmaktadir?

- Erigilebilirlik dizeyi ve erigilebilirlik potansiyeli mekénsal olarak nasil

farklilagmaktadir?

- Guzergahlarin hiz durumu nedir?

Sorularindan elde edilen yanitlarla “Metropoliten kentlerde &lUmIG ve
yaralanmali trafik kazalarina kritik stre igerisinde midahale edilebilmesi igin
trafik kazalarina muadahale birimleri nerelerde yer se¢melidir?” sorusunun

cevabi aranmaktadir.

Tez sirecinin adimlari Sekil 1.1’de sunulmaktadir.
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2. ACIL DURUM YONETIMI

Bu bdélumde, literatirdeki acil durum tanimlari, acil durum yénetimi ve
bilesenleri tartisilmistir. Oncelikle genel tanimlar, acil durumun kavramsal
cercevesi ve acil durum evreleri ele alinmigtir. Daha sonra, yerel acil
mudahale birimlerinin acil durum esnasindaki gérev ve sorumluluklari

incelenmistir.
2.1. Acil Duruma iligskin Tanimlar

Acil durumun tanimlanabilmesi i¢in 6ncelikle; acil durum potansiyeli oldugunu

ifade eden “tehlike” kavraminin tanimlanmasi gerekmektedir.

Tehlike;

- “Potansiyel olarak zarara neden olabilecek durumdur. Bu duruma
makineler, calisma yéntemleri, yasam tarzi ve tercihler sebep olabilir [5]”.

- “Can ve mal kaybi, yaralanma, sosyal ve ekonomik kayiplar veya cevresel
zararlara yol acma potansiyeli bulunan fiziksel olaylar, etmenler ya da
insan faaliyetleridir [6]".

- “Acil durum veya afete ddnlsebilecek potansiyel tehlikeli olay veya
durumdur [7]” seklinde tanimlanmisgtir.

ITU Acil Yonetim Merkezi tehlike kavramini Dogal Tehlikeler ve Teknolojik

Tehlikeler olarak ikiye ayirmaktadir [7]. Buna gore;

Dogal tehlikeler, can, mal, mulk yaninda diger sosyal degerleri de tehdit eden
dogal olaylardir. Dogal tehlikeler ayni bdlgelerde tekrar tekrar olugsma
egilimindedir. Tehlikenin boyutu, bdlgenin hava sartlarina veya s6z konusu
alanin o6zelliklerine bagli olarak degisir. Turkiye'de yerlesmeler asagida

belirtilen dogal tehlikelere agiktir.



Kuraklik, sel, kasirga, heyelan,

Kar, tipi, dolu ve buz firtinasi,

C19, ruzgér, hortum,

Deprem.

Teknolojik Tehlikeler kavramini ise, “gunlik yasamda kullandigimiz makineler,
aletler ve maddelerin neden oldugu tehlikelerdir” seklinde tanimlamigtir.

Teknolojik Tehlikelere ise;

Guc¢ kesilmeleri, kimyasal sizintilar

Patlamalar, nikleer kazalar

Elektrikten kaynaklanan yanginlar

Ucak kazalari, trafik kazalar

ornek olarak verilmektedir.

Tez kapsaminda tartisilan ve gunlik yasamda kullandigimiz motorlu
tasitlardan kaynaklanan bir tehlike olan frafik kazalari, bu tanimina goére
Teknolojik Tehlikeler igerisinde dedgerlendiriimektedir. Belirtilen bu dogal
tehlikelerden sel, heyelan, kar, tipi, dolu, buzlanma ve rizgar, tezin asil

ilgilendigi tehlike tird olan trafik kazalarini arttiran nedenler arasindadir.

Tanimlar degerlendirildiginde; tehlikenin insan yasaminin ayrilmaz ve dogal
birer parcasi oldugu anlagiimigtir. Bireysel olarak, gunlik yagsamimizda ev
kazalari, trafik kazalari, doga olaylari vb. gibi tehlikelerle i¢ ice yasamanin
kacginilmaz bir gercek oldugu ve her turli tehlikeden arinmis bir yasamin

mUmkadn olmadigi gérilmektedir.



insanlar tehlikelerin farkinda olmadigi veya tehlikeleri ortadan kaldirmak,
zararlarini azaltmak igin dnlem almadiklari zaman "Acil Durum” kavrami

ortaya ¢ikmaktadir.

Federal Acil Durum Yoénetimi Ajansi (Federal Emergency Management
Agency (FEMA)ya goére, (2005) dinya standartlarinda acil durum soéyle
tanimlanmaktadir [8];

“‘Can kaybi, yaralama, fiziksel hasarlar, ¢evresel zararlar ile kisi ya da
kurumlarin faaliyetlerini kisitlayan her tirli beklenmedik olay ve tehlikelerdir”.

Acil Durum Yoénetimi Genel Sekreterliginin Kurulug ve Goérevleri Hakkindaki

Kanun Tasarisi Taslaginda (2005) acil durum tanimi su sekilde yapiimaktadir
[9;

“Gergeklesmis veya gerceklesmesi muhtemel, belli bir zaman dilimi i¢inde
yogunlagsmig toplumun genelinin veya belli kesimlerinin ciddi anlamda
tehlikeye maruz kaldigi, toplumun temel iglevlerinin engellendigi ve sosyal
yapinin bozuldugu, kontrol edilemeyen, normal durumdan seferberlik ve
savas hali durumuna kadar olan her tarlt olagan digi olaylardir”.

iTU Acil Yénetim Merkezi'ne gére (2005) ise [7];

“‘Acil durum yikici, harap edici olabilmekle birlikte, yerel Olcekte bas
edilebilecek boyutta olan tehlikeli olaylardir. "Acil durum", can ve mal korumak,
halkin sagligini ve emniyetini giiven altina almak veya herhangi bdlgedeki
herhangi bir faciayr 6nlemek Uzere devletin s6z konusu bolgedeki yerel
cabalara destek vermesini gerektiren durumdur.”

Bu tanimlardan yola g¢ikarak acil durumun kisaca; can kaybi, yaralanma, yapi
hasarlari, c¢evresel zararlar veya kisi ya da kurumlarin faaliyetlerinin
kisitlanmasi ile sonuclanan her turli beklenmedik olay ve tehlike oldugu
sdylenebilir. Acil durum esnasinda olayin etkilerini en aza indirgemek, en az

can ve mal kaybiyla olayi atlatmak ancak “(acil) miidahale” ile mimkUindur.

Acil Durum Yénetimi Genel Sekreterligi (2005)’e goére (acil) miudahale [9] ;



“Acil durumun meydana gelmesi ile birlikte, acele olarak yapilan, can ve mal
kurtarmaya, acil sagllik ve acil barinmaya ydnelik yapilan her tarll
calismadir”.

Federal Acil Yardim Yoénetimi Ajansi (FEMA)'na gbre, (2005) ise mudahale
[10];

“Acil durumun ortaya ¢ikmasi sonucu saglik, yangin, kolluk kuvvetlerinin
olaya ydnelik yaptidi her tarlG eylemdir”.

iTU Acil Yénetim Merkezi'ne gére (2005) ise [7];

“‘Midahale; can ve mal korumak/kurtarmak igin acil durum personeli,
donanimi ve kaynaklarini, kullanarak afetzedeleri tahliye etmek, ihtiyaci
olanlara, yiyecek, icecek, barinak ve tibbi bakim saglamak, kritik kamu
hizmetlerinin  gcalismasini  saglamak icin acil durum eylemlerinin
yaratalmesidir”.

Tanimlar incelendiginde; “tehlike” — “acil durum” — “acil muidahale”
kavramlarinin  birbirinden dodan ve takip eden bir sire¢ / sistem

olusturduklari gérulmektedir.
2.2. Acil Durum Yonetiminin Yapisi

Acil durum esnasinda ve sonrasinda yasanan maddi ve manevi kayiplar, her
toplumun bir eylem planina sahip olmasi ve acil durum kargisinda zarar
azaltma c¢alismalarina 6nem verilmesi gerektigini gdstermektedir. Bu
nedenle, acil durumlara yonelik ¢aligmalarin tekrar gézden gecirilmesi ve
bunun “Acil Durum Yo&netimi® kavrami acgisindan ele alinmasi kaginiimaz

olmustur [11].
2.2.1. Acil durum ydénetim evreleri

Acil durum ydnetimi literatiirde doért ayri evrede ele alinmaktadir. Ancak kimi
durumlarda bu evreler ayni anda yuritilmesi gerekmekte ve bu nedenle de

ayrim guclesmektedir. Bu evreler;
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Hazirlikh olma,

Zarar azaltma,

Midahale,

lyilestirme olarak siniflandiriimaktadir.

Yénetime iligskin, dért evre uygulanma zamanina goére de siniflandirilabilir.
Cizelge 2.1’de belirtildigi gibi; hazirlikli olma ve zarar azaltma evreleri acil
durum meydana gelmeden énce, strekli glincellenerek yenilenmesi gereken
evrelerdir. Mudahale evresi ise, dogrudan insan hayatini ilgilendirmektedir.
Bu nedenle en 6nemli evre olarak kabul edilmektedir. Bu evrenin etkin

olabilmesi ise, hazirlikl olma evresinde iyi organize olmayla mimkuandur.

Cizelge 2.1. Acil durum ydénetiminin evrelerinin midahale zamanlarina gére
siniflandiriimasi

. Hazirlikh olma lyilestirme
Ey'e"“" Miidahale
onusu Zarar azaltma Zarar Azaltma
Evresi Olaydan 6nce Olay aninda Olaydan sonra

Hazirlikli olma

Planlama, egitim ve uygulamalarla herhangi bir tehlikeye karsi hazirlikli olma,
zararlari azaltma, mudahale etme ve normal hayata dénmeyi saglamada

lyilestirme icin etkin bir acil durum yénetimi calismasidir [7].

Acil durum y6netimi ilkelerine gore;

“Cogu kez acil durumlar ani sekilde ortaya ciktigindan, aninda etkin bir
¢6zim bulmak oldukga karmasik olmaktadir. Bir idari birim, ancak daha
6nceden hazirlanmis dnlemler vasitasiyla, acil durum ydnetiminin



11

sorumluluklarini yerine getirebilmektedir. Béylece, yasayanlar i¢in koruyucu
planlama ve hazirlik, problem ortaya ¢ikmadan énce yapilmalidir. Bu slreg¢
hazirlikli olma olarak tanimlanir [12]".

Kaliforniya acil durum ydnetimi merkezinin tanimina gére hazirlikli olma; acil
yardimlarin zamaninda, belirli koordinasyon icerisinde ve etkili bir bigcimde

yerine ulastiriimasi igin gereken dizen disiplinidir.
Bir diger tanim ise:

"Hazirliklh olma uzun sdreli dlgimler, zararlari en aza indirmek ve hayat
kurtarmak icin yapilan hazirliklarin tumudir” seklindedir [13].

Acil durum yoénetimi evrelerinden hazirlikli olma evresi, zararlarin énlenmesi
icin; yasama, isletme ve egitim dallarinda ¢ farkh etkinligin birlesiminden

olusmaktadir. Bu etkinliklerin agilimi agagidaki sekildedir [14].

Yasama etkinlikleri;
- Acil durum politikalari hakkinda yasalar olusturmak,
- Koordinasyon saglanarak kimin hangi gérevde bulunmasini belirleme,

- Kentsel planlama ¢aligmalari.

isletme etkinlikleri;

- Acil mudahale planlarinin hazirlanmasi,

- Acil durum riski olan alanlarin ortaya ¢ikariimasi,

- Acil durum ekipmaninin ve mudahale ekiplerinin nifusa goére dagihmi,

- Acil durumda ortaya c¢lkabilecek olasi zararlarin ve kayiplarin

hesaplanmasi.

Egitim etkinlikleri;
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- Ozel ekiplere, acil yardim ekiplerine ve halka acil yardim egitimi verilmesi,

- Seminer, kurslar ve tatbikatlarin yapilmasidir.

Hazirlikli olma evresi, 6zetle, acil durum esnasinda, yetki ve sorumluluklarin
belirlenmesi ve destek kaynaklarin diizenlenmesi adina, bir organize olma
evresidir. Acil midahaleye katkida bulunacak tim birimler, gbrev, yetki ve
sorumluluklarini bilmelilerdir. Ekipman ve donanimlar bakimli olmali, tahmin
ve uyari sistemlerinin kullanimi, personelin egitimi ve diger etkinlikler strekli

guncellenmelidir.

Zarar azaltma

Cesitli tehlikeler ve onlarin etkileri sonucu olusacak can ve mal kaybindan
kaynaklanacak zararlari, uzun dénemde azaltmak veya ortadan kaldirmak

icin yapilan ve surekliligi olan ¢alismalardir [7].

Bu asama zarar azaltmayi amacladigindan, acil durum plani yurarlige
girmeden &6nce veya sonra olusturulabilir. Calisma kapsaminda, trafik
kazalari konusu tartisilmaktadir. Trafik kazalarinda zarar azaltmayi

amaglayan dnlemlere iligkin 6érnekler séyle siralanabilir.

- Trafik kazalarinin yogunlastigi noktalarin (kara noktalarin) tespit edilerek

gerekli dnlemlerin alinmasi,

- Trafik kazalarinda carpmanin etkisini azaltmak icin, yol kenarlarina

aliminyum refdj yapilmasi,

- Araglara ABS, hava yastidi gibi pasif glvenlik elemanlari konulmasi,

- Yol kenarlarina tehlike ve uyari igaretlerinin konulmasi,

- Trafigi sakinlestirmek igin hizi azaltici fiziki tedbirlerin ( hiz kesici kasisler,

blylk dénel kavsaklar, asfalt yerine parke tas kullanma gibi ) alinmasidir.
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Zarar azaltma, ayni zamanda, igyerlerini ve halki basit énlemler konusunda
egitmek, bdylece kayip ve yaralilari azaltmaktir. Deprem sirasinda disme
veya devrilmeleri énlemek Uzere, kitapliklarin, su isiticilarinin, dolaplarin
duvara sabitlenmesi ya da araglarda emniyet kemeri kullaniminin faydalari
konularinda halki bilin¢glendirici egitimler verilmesi bu konuda verilebilecek iki

temel ornektir.

“Bir acil durum veya afet sonrasinda, bu konudaki duyarlilik artmigken, bazi
maddi kaynaklarin elde edilmesi daha kolay olabilir. Ayrica bazi tesis ve
altyapi Unitelerinin tasarimini ve konumunu bir kez daha diginmek mimkun
olabilir. Bu acgilardan afet sonrasi zarar azaltma sirecine dnem vererek plan
yapmak, daha givenli yerlesim birimleri elde etmemizi sadlayacaktir [15]”.

Ayrica, yollarda givenli ulasim igin kavsaklarin ve yol glzergéahlarinin iyi
secilmis, afet sonrasi en az zarar gdrecek dayanirlikta tasarlanmis olmasi

gerekmektedir.

Mudahale

Can ve mal korumak/kurtarmak icin acil durum personeli, donanimi ve
kaynaklarini kullanarak afetzedeleri tahliye etmek, ihtiyaci olanlara, yiyecek,
icecek, barinak ve tibbi bakim saglamak, kritik kamu hizmetlerinin

calismasini saglamak icin acil durum eylemlerinin yaratilmesidir.

Muadahale islevi; arama ve kurtarma, olay yerinden tahliye etme, acil yardim,
ilkyardim ve diger yardimlari, acil midahale gerektiren durumlarda ortaya

cikarilmasi ve can ve mal kaybini azaltmak i¢in gerekenin yapiimasidir [16].

Bir acil durum sonrasi, can ve mal kurtarma ¢abalari yaninda o idari birimin
icindeki olaganUsti durumun normale doénmesi icin de c¢alismalara

baglanmasi gerekmektedir.
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lyilestirme

Toplum ve bireylerin, igyerlerinin ve devlet kurumlarinin kendi kendilerine
calisabilmeleri, normal yagsama dénmeleri ve gelecekte olasi tehlikelere karsi

korunmalarini saglayacak sekilde yeniden yapilandiriimasidir [7].

Ulusal Acil Durum Ydénetimi Modeli Gelistiriimesi Arastirma Raporuna goére;
acil durum yénetiminin dért evresinin bir buttnlik igerisinde ele alinmasi, afet
Oncesi, sirasi ve sonrasinda etkin bir sekilde uygulanmasi gerekmektedir
[17]. Bu dort evre, dogrusal olarak iligkili dedil, déngusel bir iligki yapisi
g6stermektedir. Acil durum olmadan hazirlikli olma ve zarar azaltma etkin bir
sekilde uygulanmali ve afet sirasinda miudahale ve sonrasinda iyilestirme
yapiimasi gerekmektedir. Elde edilen tecribelere dayanarak, iyilestirmeden

sonra, basa doénilerek hazirlikli olma ve zarar azaltma evrelerine gecilmelidir.

Bu doéngisel yaklagim, acil mtudahale sistemi icinde gorev alan, gerek ulusal
Olgekte, gerekse yerel Olgekte her birim icin, gecerliligini korumaktadir. Acil
durum yodnetimi, surekliligi olan ve vyenilenmesi gereken yasayan bir
sistemdir. Dort evrenin basariyla ve etkin uygulanmasi, bu sistemin organize

caligmasiyla mumkanddar.

2.2.2. Acil durum yoénetimi birimleri

Acil durum ydnetimi; bir acil durumu her yoniyle 6zellikle hazirlik, midahale
ve rehabilitasyon safhalariyla ilgilenmek icin mevcut kaynaklarin yénetilmesi
ve sorumlulugunun didzenlenmesi seklinde tanimlanabilir. Acil durum
ybnetimi her turlu tehlikeye karsi hazirlikli olma, zarar azaltma, midahale
etme ve iyilestirme evreleri ile mevcut kaynaklari organize eden bir komuta

merkezine baglidir. Bu merkez;

- Planlama,

- Operasyon,
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- Lojistik

- Finansman / Yoénetim’den

olusan doért ana birimden meydana gelmektedir. Gergeklesen olayin

blayukligunden bagimsiz olarak bu temel birimlerin olusturulmasi sarttir [18].

Komuta merkezi

Sistemin beyni olarak kabul edilebilecek komuta noktasinda, tim
muddahalenin genel sorumlulugunu Ustlenen bir sorumlu bulunur. Komuta
sorumlusu, olayin tamamini izleyip, degerlendirebilecek, hizli ve kesin
kararlar alabilecek, ©6nder niteliklerine sahip kisilerden olugmalidir. Bu
sorumlu, komuta noktasinda t¢ yardimci ile gahgir. Bu yardimcilardan ilki,
“bilgilendirme” c¢alismasini, yani olay ve mudahale ile ilgili her tir bilginin
dogru zamanda edinilmesi ve belli oranda islenmesi igini yaratar. Diger iki
alan, guvenlik ve diger iligkilerdir. Givenlikten kastedilen, hem olay yerinin ve
kazazedelerin, hem de operasyonda goérev alan tim personelin guvenligidir.
Olay sirasinda her tir Ug¢lncu sahislarla, basin, kazazede yakinlari, diger
yardim ekipleri, merkezi birimler vb. iligkileri de yurGtecek bir iligkiler

yardimcisi bulunmalidir.

Planlama birimi

Plan her ne kadar muidahalenin her agsamasinda ayri bir baslik olarak
bulunsa da tum organizasyon i¢in merkezi bir planlama ekibine gereksinim
vardir. Bu ana birim bir sorumlu ve Ug¢ alt alandan olusur. Bunlar sirasiyla,
operasyonun tim personelinin olusturdugu insan kaynaklarindan, her tur
ekipmana kaynaklar sorumlusu; operasyonu surekli izleyecek ve hem kayit,
hem de bilgi saglama isini yuritecek durum belirleme sorumlusu ve her
asamanin 6nceden hazirlanmis araclarla (formlar, rapor formatlari, kontrol

listeleri vb.) dokiimantasyonu yurutecek sorumludur.
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Operasyon birimi

Olaya midahale eylemini gergeklestiren birim operasyon birimidir. Alaninda
uzman ve deneyimli bir teknik sorumlunun altinda olusturulacak yeterli sayida
ekipten olusur. Bu ekipler olayin niteligine ve bulydkligine goére kendi
aralarinda igb6limune gidebilirler ya da her ekip kendi icerisinde isbdlimtne
sahip olan kigilerden olusturulabilir (saghk ekiplerinin ayri olusturulmasi ya da
her ekipte bir medikal uzmanin bulunmasi gibi). Operasyon biriminde ayrica
dogrudan operasyonda kullanilacak ekipmani denetleyecek bir ekibin de

bulunmasi gerekebilir.

Lojistik birimi

Olay komuta sisteminin en kritik boyutu kendini surdarebilir ve yenileyebilir
olmasidir. Bu noktada da lojistik biriminin énemi ortaya c¢ikar. Bu birim
sistemin her bileseninin gereksinimlerinin saglanmasindan,
yedeklenmesinden ve degisen kosullara uyarlanabilmesinden sorumludur.
Lojistik hem hizmet anlaminda, hem de destek anlaminda tim ayrintisiyla

planlanmalidir.

Yo6netim / finansman birimi

Genellikle buyuk boyutlu olaylarda gereksinim duyulan bir birimdir. Mali

konular ve idari bagliklardan sorumludur.

2.3. Yerel Acil Miidahale Birimleri

Daha 6nce de belirtildigi gibi, acil midahale sistemi ulusal 6lgekte baglayan,
yerel &lgekte biten hiyerarsik bir sistemdir. Bu calismada, itfaiye, saglik
hizmetleri, arama kurtarma ve polis kuvvetleri vb. yerel 6lgekte hizmet veren

birimler, Yerel Acil Miidahale Birimleri olarak adlandiriimigtir.
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Buna gore acil miidahale gerektiren bir olay aninda; polisin, itfaiyenin ve tibbi

ilkyardim (ambdilans) birimlerinin temel gérevlerini Londra Ulusal ilkyardim

Servisi su sekilde 6zetlemektedir [19].

itfaiye biriminin gdrevleri;

Kurtarma ve inceleme ile hayat kurtarmak,

Yanginla micadele ve yangina karsi 6nlem almak,

insani hizmetleri sunmak,

Tehlikeli maddeleri yénetme ve dogdayi bu tehlikelere karsi korumak,
Yangindan kurtarilan mallari ve zarari kontrol etmek,

Olay yerinde guvenlik ydénetimini saglamak,

Olay yerindeki acil durumu korumak ve en kisa slrede normal duruma

gegmektir.

Tibbi ilkyardim biriminin gdrevleri;

Diger yardim servisleriyle ortak hareket ederek hayat kurtarmak,
Tibbi yardim saglamak ve acil midahaleleri gergeklestirmek,

Acil hasta tasimasini saglamak ve tasinma esnasinda hastaya tibbi

midahalede bulunmak,

Olay yerinde tim diger saglik kuruluglari icin irtibat noktasi (merkezi nokta)

olmak,

Olay yeri ile hastaneler arasinda cep telefonu ve benzeri cihazlarla iletisim

saglamak,
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- Hastaneler arasi ameliyat ekibini ve hastasini acil olarak tagimak,
- Ihtisas gerektiren yaralilari konusunda uzmanlasmis hastanelere tagsimak,

- Uzman hastaneler ve diger kuruluslar igin en uygun ulagsim turind

ayarlamak,

- Olay yerindeki acil durumu korumak ve en kisa slUrede normal duruma

gegmektir.
Polisin gérevleri;
- Diger yardim servisleriyle ortak hareket ederek hayat kurtarmak,

- Acil yardim birimleri, yerel y6netim ve diger yardimci kuruluslari olay

yerinde esgudim igcinde (koordineli) calismalarini saglamak,

- Olayi arastirmak ve uygun bir yerde diger arastirici birimlerle elde edilen

delilleri birlestirmek,
- Kazazede bilgilerini toplamak ve ilgili birimlere bildirmek,
- Hirsizliga kargi 6nlem almak,
- Suglulari belirlemek,
- Kazazede yakinlarina haber vermek,

- Tum gerekli eylemler yapildiktan sonra eski duruma dénmek icin kisa

vadeli tedbirler almaktir.

Polis miidahalesinin, acil mudahale iglevleri icerisinde ¢ok dnemli bir yeri
vardir. Polis ekipleri ya olay yerine en yakin ekibin ydnlendirerek; ya da
merkezden ekip c¢ikartarak olaylara mudahale etmektedirler. Polis ekipleri
asayisi ilgilendiren olaylari polis merkezlerinden; trafigi ilgilendiren olaylari

trafik merkezlerinden yoénlendirmektedirler. Bu nedenle ekiplerin olaya
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midahale suresinin azaltiimasi ve etkinliginin arttinilmasi igin ekiplerin

hareket noktasi olan merkezlerin konumu, yani erigilebilir olmasi 6nemlidir.

Ozetle, glnlik kent yasami icinde gerceklesen acil durumlara, yerel acil
muidahale birimleriyle midahale edilmektedir. Tez kapsaminda tartisilan,
trafik kazalarina mudahale birimi, yerel acil midahale iglevini yerine getiren

birimlerden biridir.
2.4. Yerel Acil Miidahalede Yapilanma

Arama ve kurtarma, diger tim acil durum mudahaleleri gibi hizh, etkili ve
surekli eylem planlanabilmesini gerektirir. Zamanin ve kosullarin en etkin
degerlendirilebilmesinin saglanmasi ancak iyi tasarlanmis ve planlanmis bir
isleyis ile olanakhdir. Bu nedenle, her yerel acil midahale birimi, bir sistem
dahilinde yapilanmalidir. Bu sistem, Olay Komuta Sistemi (OKS) olarak

adlandirilmaktadir.

Olay Komuta Sisteminin temel mantigi, midahalenin sistematik olarak
kisilerden bagimsiz surekliligini saglamaktir. ideal olan bu tir bir sistemin
ulusal boyutlarda gelistirilebilmesi ve farkli birimlerin esglidim icerisinde

calismasinin saglanmasidir [18].

Olay komuta sisteminin bilesenleri yapinin kullanim amacina gére degisiklik
g6stermektedir. Ancak, temel olarak bu yapinin bilesenlerini agagidaki gibi

siniflandirmak mamkundur [20].

Olay kontrol merkezi

Bu amaca donuk tasarlanmig Unitelerden olusan yapi veya merkezdir.
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lletisim altyapisi

Birimlerin kendi aralarinda, mobil ara¢ ve ekipleri ile haberlesmesinde
kullanilan iletisim altyapisidir. GUnluk isleyiste leased line gibi telekom hatlari
ve GPRS gibi mobil iletisim ydntemi kullanilirken, afet aninda mikrodalga,
uydu, mobil VHF tarzi 6zel ¢ézimler kullaniimaktadir. Ayrica, kaza yerini

tespitte GPS cihazi kullaniimaktadir.

Cadri merkezi

Tdm c¢agrilarin bir merkezde toplanmasi, ses kayit, operatére yénlendirme,
bilgisayar ile etkilesimli calisabilme, genisleyebilme, y6nlendirilebilme, yik

dagilimi yapabilme 6zelliklerine sahip sistemdir.

Olay/bilgi giris sistemi

Cagri Merkezine gelen tim cagrilarin, olay bazinda merkezi bir sistemden

konumsal veri tabanina girilmesini saglayan sistemdir.

Karar destek sistemi

Olusan olaylari, veri tabanindaki bilgileri ile geriye, anlik ve ileriye dénuk
degisik analizlerle sorgulayip, raporlayan ve karar vericilere intiya¢ duyduklari

bilgileri temin eden sistemdir.

Is emri atama yonlendirme sistemi

Karar vericilerin verecekleri karara goére ekiplere bu bilgileri is atamasi olarak

yapan ve is emirlerinin durumlarini takip eden sistemdir.
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izleme, takip sistemi

Tam olaylar ve mudahaleler ile ilgili son durumun anlik olarak izlenmesini

saglayan sistemdir.

Mobil ekip sistemleri

Uzerlerinde taginabilir endustriyel bilgisayar, sorumluluk alani paftasi, telsiz
ve mobil telefon olan olaylarla ilgili tespit ve raporlama yapan ekiplerin

kullandigi sistemlerdir.

Mobil [itfaiye, emniyet, ambulans gibi] yardim araclari sistemleri

Acil duruma muidahale etmek ile goérevli araglarda kullanilan, Komuta Kontrol
Sistemi ile kablosuz iletisim halinde bulunacak sekilde gerekli aracta,
navigasyon Ozellikli endustriyel taginabilir bilgisayarlarla donanmis

sistemlerdir.

itfaiye, emniyet, ambulans gibi acil durum miidahale birimlerinin beyni olarak
gbrev yapan ve bu amaca doénuk tasarlanmis Unitelerden olusan 0&zel
yonetim merkezleri olarak tanimlanan olay komuta merkezleri (Acil Durum
Yénetim Merkezleri), olay komuta sisteminin en &nemli bilesenidir. L,

AKARUN’a gbre [21], bu merkezlerin basari ile ¢alisabilmeleri igin;

- Belirli bir gérev taniminin olmasi,

- Merkezi, glvenli ve ulasimi kolay bir erisime sahip olmasi (tesisin yer

secimi),

- Bina ve altyapisinin afetten etkilenmeyecek sekilde tasarlanmis ve insa

edilmig olmasi,
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- Onceden iyi tasarlanmis bir organizasyon ve yeterli personele sahip

olmasi,
- Sidreglerin ve dokiimantasyonlarin bulunmasi,
- lyi i¢ ve dig haberlesmeye sahip olmasi

- EQgitim ve tatbikata 6nem veren yapida olmasi,

Tesisin yeteri kadar blyuk bir alana kurulmus olmasi

gerekmektedir.

Acil midahalede en 6nemli konu, zamaninda midahale etmektir. Acil
muddahalenin zamaninda yapilabilmesi ancak, olay komuta merkezlerinin en
etkin konumda yer sec¢mesi, yani erigebilir olmasiyla miumkindir. Bu
nedenle, lgiinci bélimde erisilebilirlik konusu ele alinmigtir. ilk olarak,
erisilebilirlik tanimlari agiklanmis, daha sonra, degis — tokus ve kritik uzaklik -
kritik slUre kavramlari trafik kazalarina muidahale sireci c¢ercevesinde
tartisilmigtir.  Son olarak, erigilebilirlik hesaplarinda kullanilan  6lgiim
yontemleri ve cografi bilgi sistemleri kullanarak olusturulan erisilebilirlik 6lgim

teknikleri aciklanmisgtir.
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3. ERISILEBILIRLIGIN TANIMLARI, CERGEVESIi, FARKLI BOYUTLARLA
DEGERLENDIRILMESIi VE OLGULMESI

Literatirde erisilebilirlik, her disiplin tarafindan farkl bir bakis acisi ile
degerlendiriimektedir. Bu nedenle, genis bir yelpazeye sahip birgcok tanimi

bulunmaktadir.
3.1. Erisilebilirlik Tanimlar

“Erigim, erisilebilir, erigilebilirlik sbézcukleri literatirde c¢ok yaygin olarak
kargsimiza ¢cikmaktadir. Bir yerden, baska bir yere istenilen sirede, ekonomik,
guvenli, konforlu ve cevresine zarar vermeden gidebilmek, gidilecek yerin
yakinina yaklasabilmek, erisilebilirlik s6zcugu ile tanimlanmaktadir [22]".

Turkiye Ulusal Rapor ve Eylem Plani, Yasanabilirlik Olgitleri (1999) icinde

ulasim ve erisilebilirligi kapsayan (¢ madde bulunmaktadir [23]. Bunlar:

‘Madde g) Vatandaglarin zaman ve mali butgelerinin etkili kullaniminin
randimanl kent formu, konut ve igyerleri arasinda anlaml mesafeler, nitelikli
ulasim ve toplu tasimacilik ile saglaniyor olmasi, yollarin araglarin
egemenligine teslim edilmemesi ve yaya dnceliklerinin korunmus olmasi,

Madde h) Saglik, egitim, ulagsim ve iletisim alanlarini da icermek Uzere,
kamusal alan ve hizmetlerinin, basta 6zurll, korunmasiz ve mahrum kalmis
bireyler olmak Uzere tim vatandaslar i¢in kolay ve hakga erisilebilirliginin ve
mevcudiyetinin saglaniyor olmasi,

Madde i) Dinlenme, eglenme ve spor amagli yeterli alan ve olanaklarin kolay
ve hakga erigilebilirliginin ve varlidinin saglaniyor olmasidir.”

Avrupa Kentsel Sarti’'nda erisilebilirlik su sekilde tanimlanmaktadir;

“Her kentlinin temel hakki, kentteki tim aktivite ve sosyal olanaklara, yas, irk,
bedensel ve zihinsel kabiliyetlerine bakilmaksizin kendi 6zgur iradeleri ile
erigilebilme hakkidir [24]".

Burada kisaca, her bireyin temel haklarindan birinin kentsel iglevlere erigim
hakki oldugu anlatiimaktadir. Her bireyin bu hakka sahip olma diizeyini ifade

eden erigilebilirlik kavraminin, literattrdeki diger tanimlari sunlardir.
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Erigilebilirlik, bir mekan parcasindan diger mekan parcasina en kisa yoldan,
basit bir glizergah, uygun bir hizla, emniyetli, kullanigli, hosa giden bir sekilde

gidebilmek ve gidilen yerin yakinina yaklasabilmek olarak tanimlanabilir [25].

Erigilebilirlik, belli bir yere / varis noktasina erigsebilme kolaylidi veya
rahatligidir [26].

Yine bagka bir kaynakta erigilebilirik ( veya sadece erisim) arzu edilen
mallari, hizmetleri, faaliyetleri ve hedefleri (tamami firsatlar olarak adlandirilir)

elde etme kabiliyeti olarak ifade edilmistir [27].

“Erigilebilirlik, gerek politikacilar, gerekse plancilar igin, dogrudan ya da
dolayli olarak kenti ydnetmenin etkin bir aracidir [28]”.

“Fiziksel erigilebilirlik; fiziksel engeller olmaksizin bir noktaya erisme ugrasi,

Zihinsel erigilebilirlik; anlamak ve verilen alani her tarli olanag! ile
kullanabilme,

Sosyal erisilebilirlik; arkadaglarinin ve isinin olmasi ve is ¢ikisi arkadaglarinla
sosyal etkinliklere katilabilme

Finansal erigilebilirlik; satin alma gicinin bulunmasi” olarak agiklanmaktadir
[29].

Handy ve Niemeier (1999) mekénsal erigilebilirligi, icinde mekan olgusunun
bulundugu arazi kullanimini icine alan faaliyetler b0tini olarak

tanimlamaktadir [30].

Chen (2000)e gbre mekansal erigilebilirlik; kentsel alanlarda hareket
isteklerini elde eden yolcularin rahathdini yansitan énemli bir gdstergedir
[31].

Westminster Universitesi (2005) tarafindan yapilan calismada esilebilirlik;
Birey (Baslangi¢) ve Hizmet Saglayicisi (Hedefler) olmak lzere iki temel
bakis agisiyla tanimlanmigtir [32]. Birey dusundldiginde erigilebilirlik;

“pbireyin veya insanlarin firsatlar elde edebilme kolayhgidir”. Bu baslangi¢
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erigilebilirligini tanimlar. Hizmet saglayicisi dusunuldiaginde erigilebilirlik;
“basglangigtan verilen hedeflere erigebilme kolayligidir’. Bu; “hedef
erigilebilirligi”, “kapsama alani erisilebilirligi” veya “yerin, alanin erigilebilirligi”
olarak tanimlanabilir. Erisilebilirligin bu iki temel bileseni arasindaki iliski Sekil

3.1'de belirtilmistir.

Birbirine Baglayan :
: . | Hedefteki
Bireyler < — | Arzu Edilen
Birey&Etkinlik Etkinlikler
(Hizmetler)

Sekil 3.1. Erigebilirligin temel bilesenleri [32]

Ayni calismada [32], erigilebilirlik kavraminin literatirdeki genel tanimlari

derlenmig ve tablo halinde sunulmustur (Cizelge 3.1).



Cizelge 3.1. Erisilebilirlik tanimlar [32]
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Yazar

Tanim

Erisilebilirlik
icindeki
Anahtar
Unsurlar

Litman,
2003a

Erisilebilirligi arzu edilen mallara, servislere,
etkinliklere ve hedeflere (tamami “Firsat”
olanak olarak adlandirilir) erisme / elde etme
kabiliyeti  olarak  tanimlar. Erigilebilirlik
hareketlilige, hareketlilik yer degisimlerine ve
firsatlara agagidaki gibi baghdir.

o Hareketlilik: Toplu tasimayla, yuruyerek,
bisikletle, ara¢ paylagsimiyla, taksiyle, 6zel
aracgla ve diger modlarla saglanabilir.

o Hareketlilik Yer Degisimleri:
Telekominikasyon ve dagitim hizmetleri.
Bunlar, 6zellikle bilgi iceren belli tir mal ve
hizmetlere erigim saglar.

e Arazi Kullanimi: Hedeflerin ve etkinliklerin
cografi dagihmi. Belli hedeflerin
(kullanimlarin, donatilarin) ayrilmasi
etkinlikler, hizmetler ve mallara erisim
ihtiyacindan dolayr hareketlilik miktarini
arttinr,  erigilebilirligi - azaltir.  Gayrimenkul
uzmanlarinin  “konum, konum, konum”
demelerinin anlami “erigilebilirlik,
erigilebilirlik, erisilebilirlik” tir.

Diger Etkenler: Elde edilebilir bilgi, bitceye

uygunluk, rahatlik & konfor, glvenlik ve prestij.

David
Simmonds
Danismanlik
(1998) ve

digerleri

Verilen baslangi¢ noktasindan belirlenmis
donatilara hangi yerdeki kisilerin
erigilebilecedinin (Baslangi¢ Erisilebilirligi)
veya belirlenmis potansiyel bireyler tarafindan
hangi donatilara erigsebilecedinin (Hedef /
Kullanim  Erigilebilirligi)  kolay  6lgim
yontemidir.




Cizelge 3.1 (Devam). Erisilebilirlik tanimlari [32]
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SEU .
Insanlarin makul rahatlikla, makul zamanda ve
Raporu, makul maliyetle anahtar hizmetleri elde
2003 edebilirlik kabiliyetidir / duzeyidir.
Fiziksel
erisimde
Yuk tasimacigi ve araglara inis & binisteki ?nri?gl:;i eve
DFT, 2001 | zorjuklar, fazla kullanimdan ve personel hita§ Béden
davraniglarindan kaynaklanan duzensizlik. b
nakliyat
saglayicilari
énemlidir.
Erisilebilirlik
G Ulasim modlari araciligiyla donatilara veya | birlestirilmig
eurs, R SR :
etkinliklere erisim icin esyalara ve insanlara | modlar
2001 hangi arazi kullanim ulasim sisteminin ne | digutndldag
derecede uygun oldugudur. dnde en
lyisidir.
Hedeflere ulagsmadaki kolaylik ve zaman veya G
. N ercek ve
para, kat edilen mesafe, konfor dizeyi, toplu alailanan
Ross, 2000 | tagimin kullanilirigi ve givenirligi veya diger er? oller
kombinasyonlar acgisindan gergcek veya | . gefier
N . 6nemlidir.
algilanan maliyeti icerebilir.
Goreceli
erigilebilirlik,
goreceli
Gray, 1989 Kamu hizmetleri, firsatlar, istihdam ve nifusun ?r:mlaaylfn /
alan ya da bolgeye goreli erisim 6lgusa. dereceler
kadar
onemli
olabilir.
“‘intiyag” ve
Handy, ideal olan hedefi secerek ve modlari kullanarak slgeiilﬂn” olan
2004 neye ihtiyacin oldugunu anlama kabiliyetidir. énzmli

olgulardir.
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Batdn bu tanimlar degerlendirildiginde erisilebilirlik kavraminin farkli boyutlari
oldugu gérulmagstir. Her uzmanhk alani, erisilebilirlik kavramini farklh bir
perspektiften degerlendirmekte ve o bakis acisiyla tanim Uretmekte oldugu

anlasiimaktadir.

Ayrica, tez kapsaminda, tim bu tanimlar bir araya getirildiginde kentsel
islevlerin (acil midahale birimi gibi) yer se¢imi konusunun, insan yasamini
dogrudan etkiledigi gérulmustir. Insan davraniglari ve yasam bicimi ile
erisilebilirlik arasinda kuvvetli bir iliski bulunmaktadir. Erigilebilirlik, sadece
mekénsal planlamanin bir araci degil, ayni zamanda daha iyi yagsamanin

olmazsa olmaz sartlarindan birisidir.

Bu nedenle, erisilebilirlik, kenti yoneten karar verici birimlerin dikkate almasi
gereken bir unsurdur. Ayrica kent icin yasamsal zorunluluklardan birisidir.
Kent butininde uygun olmayan erisilebilirlik kogullarinin olugsmasi, o kentin
uygulayici birimlerinin, gbrevlerini yerine getirmelerini olumsuz ydnde

etkileyecektir.
3.2. Erisilebilirlik Degiskenleri

Erigilebilirlik, kigisel ihtiyaclarin kargilanmasi, kisisel durumlar ya da kentsel
alan kullanimi, servis durumu ve ulagim aracinin 6zelliklerine bagli olarak
sekillenir ve degisiklik gdsterir. Kisisel ihtiyaclar ve durumlar eve bagl (temel)
erigilebilirlik olarak da adlandirilabilir. Bunu tele — servisler, ev ziyaretleri ve
ev iletisimleri olarak G¢ an baglikta toplanabilir. Eve bagh erisebilirligin
kaynaklarina érnek olarak ise ev bilgisayari, gezici servisler ve eve teslim fast
food servisleri verilebilir. Diger bir erigilebilirlik sekli olan eve baglh olmayan
erigilebilirlikte ise mal ve esya temini, hizmetlerden yararlanma ve diger
toplumsal etkinliklere katilmak (park ve rekreasyon alanlarina erisim, fuar
alanlari, sosyal donatilar) yer almaktadir. Bunun kaynaklarina érnek olarak

ise yerel olanaklar ve toplu tagim araclarinin sikligi verilebilir. Bu iki
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erigilebilirlik sekli; ev yonli ve ev yoénli olmayan seklinde birbiriyle
iligkilendirilebilinir [32].

Erisilebilirligin sistemli bir yaklagimla uygulanabilmesi, énindeki engellerin
ortadan kaldirilmasiyla mimkundidr. Bu engeller erisebilirligin degiskenlerini
de olusturmaktadir. Cizelge 3.2’de, bireylerle kullanimlari birbirine baglayan
ulasim sistemlerinin  kabiliyetlerinin  agiklandigi altt temel degisken

bulunmaktadir. Bunlar;

- Mekansal

- Zamansal

- Finansal / Mali
- Fiziksel

- Cevresel

- Bilgisel erisilebilirliktir.

Tezin geneli, bu degiskenlerden ikisi ile ilgilidir. Birincisi mekansal
erigilebilirliktir. Bu kavram acil mudahale merkezlerinin yer secimi ile ilgilidir.
ikinci konu ise zamansal erigilebilirliktir. Acil miidahalenin kritik siire icinde

yapilabileceg@inin analiz edilmesidir.



Cizelge 3.2. Erisilebilirlik degiskenleri [32]
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KiSISEL iTHTiYACLAR/ KOSULLAR

Kullanim

Ornek Kaynaklar: Eve Bagh Eve Bagh Olmayan Ornek
s Ev Bilgisayan Erisilebilirlik Erisilebilirlik Kaynaklar:
* Gezicl Servisler . I * Yerel
e Eve Teslim Fast . Te.]e .‘__)t'f-[\'I]S]E[. . E?}d]d]. nlmll.u Olanaklar
Food Servisleri * Eve ziyaretler * Hizmetler . e Toplu Tasim
¢ Eve Dagitim * Kentsel Tesisler Yosunlusu
Hizmetleri T
Konut Konut Ihsi
Bilgesi Kullamm
Etkinlik L Arazi Kullamm
Gereklilikleri » MEKANSAL ERISILEBILIRLIK [#— Desenleri
Kullanilabilir Modlar > 4+ Ulasim Hizmetleri
A
Fiziksel Yetenekler . FIZIKSEL ERISILEBILIRLIK — Fiziksel Tasannmdaki
Bakis Agilan
aalivetler . : . . Hizmetlerin Agilig ve
Faaliyetlerin > ZAMANSAL ERISILEBILIRLIK le—| Ulasim Yonetim
Zamanlamasi Zamanlari
3
Gelir Duzeyi / Biitge N FINANSAL (MALIT) | Faaliyetler ve Ulagim
Suurlamast " ERISILEBILIRLIK Maaliyetleri
Kalite, Konfor,
X 4— Guvenlik, Temizlik v.s
Anlayislar, Davramslar CEVRESEL ERISILEBILIRLIK
4— Daha Genis
Kapsamh Sosyal
Faktorler Orn: Sug
Oram
3
Kisisel Bilgi ve Dil ,| BILGIYE ERISILEBILIRLIK |, |

Bilgi Temini

ARAZi KULLANIMI/ HiZMETLERIN TEMiNi / ULASIM OZELLiKLERi

3.3. Erisilebilirligi Olusturan Etmenler

Erisilebilirlige bagl olarak kentsel arazi kullanimini belirleyen kritik stre, kritik

uzaklik gibi kavramlarin yani sira; erisilebilirligi olusturan bes temel etmen

vardir.
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Bunlar;

- Zaman

- Ekonomi
- Konfor

- Guvenlik

- Hiz olarak siralanabilir.

En kisa zamanda erisilebilirlik, yolculuk baglangi¢ ve bitis noktalari arasinda
yapilan yolculuklarin mimkin olan en kisa mesafede ve en uygun sirede
gerceklestiriimesidir. Bu yolculuk slresi yolculugun amacina, kullanilan

ulagim tirtine ve teknolojisine gére degisme gdstermektedir.

Ulasim planlamasinin dogru hedefi, hareketliligin gergek anlami olan,
“‘erisme” ile olmalidir. Erigilebilirligin saglanmasi, imkanlarin (etkinliklerin yer
aldigi ve bu etkinlikleri birbirine baglayan ulagim altyapisi olarak) dikkatli bir
sekilde yer secimi yapilarak yerlestiriimesi ve yolculuk araglarinin motorlu
turlerinin, hem kendi icinde, hem de yaya ve bisiklet hareket sahalarini

degerlendirerek, birlikte ele alinmasi ile mimkundir [26].

Ekonominin biyuk bir kismini ulagim olusturmaktadir. Mallarin ve insanlarin
surekli hareket halinde olmasi, yer degistirmesi ve bu yer degistirme
sirasinda ‘deger’ kazanmasi ulasim ve ekonominin birlikte islemesine neden

olmaktadir.

Eger ulasim, ekonominin en az Ugte biri ise bir ekonominin verimliligi her
seyden 6nce ulastirma sistemlerinin verimine bagh olmak durumundadir.
Ulastirmada verimliligi; ulastirimasi gereken insan veya yukin, c¢ikis
noktasindan varis noktasina gitmesi i¢in yapilan harcamalari en aza indirmek

seklinde tanimlanabilir.
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Bu ulasim genel giderleri olarak tanimlanir ve sunlari igerir.

- Alt yapida yatirrm ve aracin maliyetleri (Bu direkt olarak kullanici

tarafindan édenir),
- Toplumun karsiladigi igletme maliyeti veya isletme stbvansiyonu,

- Ulasim araclarinin yarattigi / Ulasim tarafindan yaratilan hava kirlenme

maliyeti, ses kirlenmesi,
- Sigorta tarafindan kargilanmayan kaza maliyeti,
- [zdihamn trafik tikanikligi maliyeti,
- Yolculukta gegen surenin maliyeti,
- Konfor eksikliginden kaynaklanan isgiict kaybi maliyeti,

- Acil mtudahale giderleri.

Kisaca Ozetlemek gerekirse; insanin zaman kayiplari  sadece
“Ocret/adam/saat” élgisinde almamak gerekmektedir. Erigilebilirlik ekonomik
etkisi yatirrm maliyeti, isletme maliyeti, firsat maliyeti ve cevresel maliyet
olarak ortaya c¢ikmaktadir. Batin bu sayilanlar birbirleriyle baglantihdir.
Birinin aksamasi digerlerini de etkilemektedir. Bu da maliyeti arttirmakta ve

olumsuz etkileri sadece o kente degil, tim Glkeye yansimaktadir.
Erigilebilirlikteki konfor,

“Bir yolculugun baslangic ve bitis noktalari arasinda ulagim tdrtne,
kalitesine, yolun fiziki yapisina(viraj, egim, kalitesi, genisligi, vb..) trafik
yogunluguna, yapilan aktarma sayisina bagli olarak kaybedilen sireye, hava
Kirliligi ve gurultinin olumsuz etkisine, seyahat sirasinda givenlige baglidir
ve bu faktdrlere gére degisme gdsterir [33]".

Erisilebilirlikte guvenlik kaza orani, can guvenligi, kazaya ugrama konularini
icermektedir. “Kaza olasiligi, ulagim tdrlerinin fiziksel 6zerkligiyle ters
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orantihdir. Fiziksel 6zerkligi yiksek olan, diger sistemlerden bagimsiz olarak
isletilen turlerde kazal/yolcu-km orani daha dusuktir. Fiziksel &zerklik
yitirildikge kaza olasiligi artmaktadir. Ulagim sistemleri kaza olasiligina gore
en azdan en ¢oga dogru siralandiginda tren ve metro en basta gelmekte,
tramvay bunlari izlemektedir. Otoblsliin kaza olasiligi orta diizey olmakta,
minibds ve dolmus bundan sonra gelmekte, otomobil ise en ylksek kaza
olasiligi olan sistem olarak belirmektedir [34]".

Bu bdlume kadar, erisilebilirligin farkli tanimlari agiklanmig ve erisilebilirligi
olusturan etmenler Uzerinde durulmustur. Ancak, tez kapsaminda yerel acil
mudahale birimlerinin yer segimi konusu tartigiimaktadir. Bu nedenle, bundan
sonra kullanilacak erigebilirlik tanimlari mekansal erigilebilirligi ifade

edecektir.
3.4. Degis-Tokus Kavrami

Degis — Tokus kavrami, kentsel yapinin olusumunu belirleyen, kentsel
hizmetlerin ve kentsel hizmetlerden yararlanan bireylerin birbiriyle etkilesimini
ifade etmektedir. Hizmetler ve bireyler arasinda yatay ve dikey iligkilerin yani
sira, kritik uzaklik ve kritik sire kavramlari da kent formunu belirlemede
etkilidir.

Kentsel hizmetlerden biri olan acil midahale hizmetleri de, bireyle (kentliyle)
degis tokus iligkisi icindedir. Ornegin; bir trafik kazalarina midahale birimi,
sorumluluk alaninda trafik kazasi olmasi durumunda kritik stre igerisinde
kazaya midahale etmesi gerekmektedir. Bdylece trafik kazasindan
etkilenenler bu hizmetten yararlanirken, trafik kazasi midahale birimleri de

gbrevini yerine getirmis olmaktadir.
3.5. Kritik Uzakhk, Kritik Siire

Kentsel iglevlerin kullanilmasi, insanlarin ona erigilebilmeleri ile mimkundur.
Erisimde belli sinir degerler bulunmaktadir ve bu degerler kisiye, erisim
turlerindeki cesitlilide ve teknolojisine, kentin fiziki yapisina bagh olarak

degisme goéstermektedir. Bu dedgerler, kritik sire ve kritik uzaklk olarak



34

adlandiriimaktadir. Kritik uzakhk ve kritik stre kavramlarinin, arazi
kullaniminin  sekillenmesinde, buna bagli olarak kentsel iglevlerin yer

seciminde etkin bir gérevi bulunmaktadir.

Kentteki kimi iglevlerde bireyin hizmete erigsmesi, kimi islevlerde ise hizmetin
bireye erismesi gerekmektedir. Bireyin hizmete erigimini gerektiren iglevlere,
okullar, saglik ocaklari, rekreasyon alanlari, sosyal ve kilttrel donatilar drnek
olarak verilebilir. Her bir iglevin, hizmet verdigi kitlenin tirtne, kullanim
sikligina ve dnemine gore kritik uzakliklari ve kritik streleri vardir. Hizmetin
bireye erigimini gerektiren islevlere ise, acil mudahale birimleri 6rnek olarak
verilebilir. Acil midahale birimleri igin de kritik stire ve kritik uzaklik degerleri
bulunmaktadir. Acil midahale gerektiren durumlarda, bu birimlerin bireye
zamanda (kritik sUre icinde) erismesi, can ve mal kaybini asgariye indirme
anlami tagimaktadir. Bu nedenle, bu birimler icin kritik stre ve kritik uzakligin

6nemi, kentteki diger kullanimlara oranla daha fazladir.

Kazalarda 6lum oranlarinin artmasinin énemli bir nedeni kaza ani ve hemen
sonrasinda gerekli ilk yardimin yeterli bir sekilde yapilmamasidir. Trafik
kazalarinda élimlerin %10 u ilk 5 dakikada, % 20 si ilk 15-30 dakikada, yarisi
da ilk yarim saat iginde olusmaktadir [3].

Trafik kazalarina mudahalede kritik sire konusunda ulkemizde yapilan
bilimsel bir ¢calisma bulunmamaktadir. Ancak, trafik kazasi gergeklestikten
sonra 5. dakika ile 15. dakika arasinin ¢ok énemli oldugu goértlmektedir.
Kaza sonrasi o6lumlerin yarisinin ilk yarim saat icinde gerceklestigi
dusundldiuguinde, bu kazalara midahale edebilmek igin, midahale ekiplerinin
ilk 15 dakika icinde olay yerinde olmasinin bir zorunluluk oldugu ortaya
cikmaktadir. Bu nedenle, tezde trafik kazalarina en ge¢ miidahale stiresinin
15 dakikanin altinda olmasi gerektigi gérilmus ve kritik stire olarak 12 dakika

belirlenmistir.
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3.6. Erisilebilirlik Olgiim Yoéntemleri

Erisilebilirlik 6lgim calismalari, basitge degerlendirildiginde, ¢alisma alanini 3
farkli sinifa ayirabilmek i¢in uygulanir. Bunlar; uygun erigilebilirlik, ortalama

erisilebilirlik uygun olamayan (yetersiz) erisilebilirliktir [31].

Bu siniflandirmayi yapabilmek icin cesitli erigilebilirlik dlgim ydntemlerine
ihtiya¢ duyulmaktadir. Literatirde, genel olarak, 3 farkh erigilebilirlik dlgiim

yéntemi kullaniimaktadir. Bunlar;

- Basit-esdeger erigebilirlik lcimu
- Artan firsat-esdeger erigilebilirlik dlgimu

- Cekim-esdeger ¢ekim guci erisebilirlik dlgimadar.
3.6.1. Basit-esdeger erisebilirlik él¢glimii

Kent merkezine 10 dakikada arag ile ulasilmasi ya da 800 metre ylrime
alani icerisinde bulunan egitim birimleri zamana ve uzakhiga bagl
erigilebilirligin anlatiminin en basit yoludur [35]. Bir diger zamana karsi
erigilebilirlik 6rnedi de, trafik kazalarina mudahale birimlerinin kritik stre

icerisinde olay yerine erismesi verilebilir.

“Planlamayi kontrol araci olarak distundagumuizde 4 farkh asamadan
bahsedilmesi gerekmektedir. Bunlardan birincisi etki noktalari sayisinin
seciminde uygulanan yéntemdir: Yénetim, saglik, egitim donatilari, dinlenme
alani, sanayi alani, merkez alani gibi alanlarin hangi bdlgeler tarafindan
kullanilabilecegi veya etki alanini belirleyecek nokta sayisini segmek
gerekmektedir. Bunun igin, ©6nce isteklerimize uygun noktalari secip
hesaplamalarimizi yapmamiz uygun olmaktadir. Denenen planda butin
yerlesme alanlarinin erigilebilir oldugu kontrol edildikten sonra erigilememis
nokta var ise yeni hesaplamalar ve dizeltmelerin yapilmasi gerekmektedir.

ikinci olarak etkinlik alanlari arasindaki uzakliklarin hesaplanmasinda
uygulanan yéntemdir: Sec¢imi yapilmis nokta ile etki alani icinde kalmasini
disundigumuiz noktalar belirledikten sonra noktalar arasindaki uzakliklarin
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hesaplanmasina gecilir. Uzakliklarin hesaplanmasinda, kanal bir karayolu
ise, karayolunun; egim, diiz veya virajli olup olmadidi, yol kaplamasinin cinsi,
yolun genigligi, kavsak sayisi, yol isaretleri, yaya ile kesisme sayisi gibi
etmenlerin géz 6nine alinmasi gerekmektedir. Bu konuda en etkili yéntem,
haftanin ve yilin belli glinlerinde yerinde uzaklik ve hiz kontrolii yapmaktir.

Uclincli asamada erisme siiresinin hesaplanmasinda kullanilan yéntemdir:
Bulunan birim uzakliklar bir tabloda toplanmaktadir. Planlarin kolay
kavranmasi icin birim uzakhk yerine birim zamani kullanmak yararli
olmaktadir. Birim zaman ise, seg¢im yaptigimiz etkinligin &zelligine goére
degismektedir.

Son agsama olarak esdeger egrilerin ¢iziminde uygulanan yéntemdir: Egrilerin
cizilmesinde birim zaman s6z konusudur. Etkinlikler arasindaki birim uzaklik
bilindigine gbére 6nemli olan bir etkinlikten diger etkinlige gittikten sonra
gidilen yere nasil yaklasilacagidir [36]” .

Olgiimde hareket giicuniin limitli olmasina ragmen, bu hesaplama teknigi
basit olmasi yuzinden birgok arastirma ve calismada genis kullanimlar

bulmaktadir.

Bu 6lcim teknigi tez kapsaminda da kullaniimaktadir. Trafik kazalarina
mudahale birimlerinin kritik sire igerisinde trafik kazalarina mudahale

edebilecek konumda yer sec¢imi, tezin temel hedefini olugturmaktadir.
3.6.2. Artan firsat-esdeger erisilebilirlik él¢limi

Artan firsat 6lcimu, bir referans noktadan cografi olarak yakinlhk prensibine
goére olusmustur. Bu 6lgiim erisilebilirligi artan sayilar ve oranlar seklinde bir
referans noktadan yolculuk yapilan zamana ve uzakhda gore

hesaplanmasidir [13].

Artan firsat 6lcimu planlama araglari ile genis bir alanda kullaniimaktadir.
Ogrencilerin 10 dakika icerisinde okullarindan kag¢ farkli magazaya
gidebildikleri ya da bes kilometrelik bir alan igcerisinde ka¢ tane hastanenin,

hastanin oturdugu alana gére konuslandigi bu hesaplamalara giizel érnek
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olusturur. Bu 6lcim cesidi alanda birgok 6lgimin ve analizin yapimini
desteklemektedir [28].

“‘Artan firsatin en ¢ok oldugu bélge, erigilebilirligin en yogun oldugu bdlgedir
[35]".

Planlama kontrol araci olarak dusdndlduginde; doért asama ortaya

cikmaktadir. Bunlar:

Etki noktalarinin sayisinin ve yerinin belirlenmesi,

Uzakliklarin hesaplanmasi,

Erisme siresinin hesaplanmasi,

Esdeder egrilerin ¢izilmesidir.

“‘llk asamada, etki noktalarinin sayisi ve vyerini belirlemede uygulanan
yéntem: Esdeger erigsim planinda uygulandigi gibi isteklere uygun noktalar
secilmekte, hesaplardan sonra planda butin yerlesme alanlarinin kaplanip
kaplanmadigi kontrol edilmektedir. Onemli olan noktalarin segiminin yapilan
arastirmayla uyum icinde olmasidir.

ikinci asama olarak uzakliklarin hesaplanmasinda uygulanan yéntem;
esdeger erigsim planinda oldugu gibi, gézlemlere dayali 6lgmeler uygun sonug
vermektedir.

Uclincli asama erisme siresinin hesaplanmasinda uygulanan yéntem:
erisme surelerin hesaplanmasinda esdeger erisimdeki varsayimlar aynen
uygulanmigstir [36]".

Bu ybntem; gerek kent planlamada, gerek bdlge planlamada c¢ok olumlu
sonuglar vermektedir. Tim planlart  kontrol etmekte ve dogrulugunu
saptamakta kolayliklar saglamaktadir. Ayrica plan, yol glizergahinin iyi secilip
secilmedigini, yol Gzerinde kamu ulagimi hareket edecek ise hangi noktalarda

durmasi gerektigini belirlemede de yararl olmaktadir.
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Bu teknikte esik uzaklik ve zaman 6nemli yer tutmaktadir ve erisilebilirlik

hesaplarinda ayrintili ve givenilir sonuglar ortaya ¢ikabilmektedir [28].
3.6.3. Cekim-esdeger ¢ekim giicii erisgebilirlik dl¢giimii

Cekime baglh erisilebilirlik hesaplarinda; sec¢imi yapilmak istenen alanin
uygunlugu planlamayi yénlendiren fiziksel unsurlarin yani sira sosyal boyutu

da g6z énune almaktadir [13].

Planlamanin kontrol araci olarak disunuldigunde; diger planlardan farkl bir
anlatim ortaya konmaktadir. Mekanin bir noktasi daha tstin kabul edilmekte,
mekanin diger noktalari ise esdeger kabul edilmektedir. Bu sayede
seceneklerden bir kismi elenmekte ve bir mekani diger bir mekana tercih

etmekte kolaylik saglanmaktadir.

Esdeger cekim glcu planlari, diger planlardan farkh bir anlatim ve teknik
gerektirmektedir. Oncelikle, planlarin cizilmesinde agirliklarin ve noktalarin
secimi 6nem kazanmaktadir. Agirliklarin secgimi yapilacak analizin icerigine
gore secilebilmektedir. Ornegin, bir konut yerlesmesi ise konut ile ilgili
agirhiklar secilmekte, bir sanayi yeri s6z konusu ise sanayi ile ilgili agirhklar

secilmektedir [36].
3.7. CBS Uygulamalari ile Olusturulan Erisilebilirlik Olgiim Teknikleri

Bu boélimde, temel dayanagini “konum” kavramindan alan cografi bilgi

sisteminin, erisilebilirlik 6lcim yéntemlerinde kullanim alanlari tartigilacaktir.

Bilgi sistemleri gelisen teknolojiyle birlikte birgok alanda yogun bir sekilde
uygulanmaktadir. Pratikte ¢ok cesitli bilgi sistemleri olmasina karsin konum
referansli sistemler cografi bilgi sistemlerinin temel ugrasi alanini
olusturmaktadir [37]. Dinyada var olan ve kullanilan verilerin blyuk

béliUmUnin konum referansh oldugu dusundldiginde, cografi bilgi
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sistemlerinin  “kapsama alaninin” ne boyutta oldugu daha net ortaya

konabilmektedir.

Cografi bilgi sistemleri, “bilgi teknolojisine dayali bir veri toplama, isleme ve
sunma araci olarak veya yogun ve karmasik konum bilgilerinin etkin bir
sekilde denetlenebildidi bir ydnetim tarz veya cografik verilerin daha verimli
kullanilmasina olanak saglayan bir sistem ya da bunlarin bir bitiini olarak
algilanmaktadir” [37].

CBS’nde depolanan veriler Gzerinde konuma dayali karar verebilme; cografi
verilerin sorgulanmasi, goérintilenmesi ve analizler ile mimkin olmaktadir.
Konumsal analiz iglemlerinde, mevcut girdilerden yararlanilarak, yeni bilgi
kimeleri dretilir. Bu analiz turleri genel olarak asagidaki gibi
siniflandirilabilinir [38]

- Tampon Bdlgeleme (Buffer)

- Bindirme Analizi (Overlay)

- Yakinlik Analizi (Proximity)

- Adres Haritalama (Adres Geocoding)

- Dinamik Bélimler (Dynamic Segmentation)

- Ag Analizi (Network Analysis)

- Ylzey Analizleri (3D, Aspect, Slope, Elevation, Visibility, Line of Site,
Cut&Fill)

CBS’nin en vyaygin analiz turlerini olusturan bu yéntemlerin tamami
erisilebilirlik dlcimlerinde kullanilabilmektedir. Bu siniflandirmaya gére, tezin
alan calismasi béliminde ise, “Dinamik Bélumler Analizi” ve “Ag Analizi”

kullaniimaktadir.



40

Erigilebilirlik 6lcimlerinde daha c¢abuk, daha guvenilir ve daha anlasilir
sonuglar elde edebilmek icin CBS’den yararlaniimaktadir. CBS ile mevcut
kullanimlarin yeterlilik analizi yapilabilmekte ve yeni planlanan kullanimlar

icin de uygun yer secimi karalastirilabilmektedir.

Erisilebilirlik 6lcim ydntemlerinden biri veya birkagindan faydalanarak,
cografi bilgi sistemleri ile pek ¢ok erisilebilirlik 6lgim teknigi olusturulabilinir.

Bu tekniklerden;

- Bolgesel tabanl teknik,
- Ag bélgeleme teknigi,
- Hucresel tabanli teknik,

bu alanda siklikla kullanilan tekniklerdir. Bu 6lgim tekniklerin alt kollari gibi
dusunilebilecek daha bir¢cok 6lgcim teknigi de bulunmaktadir. Fakat yukarda
bahsedilen 6lgim teknikleri bu alandaki temel 6lcim teknikleridir ve diger
teknikleri kapsamaktadir. Farkli durum ve kosullara gore farkli teknikler

gerekmekte ve dogruluklari test edilebilmektedir [29].

3.7.1. Bélgeleme tabanl teknik

Hesaplanmasi ve sunumunda “bélgeleme” kullanildigindan dolayi, bu teknige

“bblgeleme tabanli teknik” denilmektedir.

Erisilebilirligin hesaplanmasinda kullanilan bu teknik, Chen tarafindan (2000)
yapilan aligveris istek ve amag calismasinda ortaya atilmistir. Bu teknik ile
yapilan galigsmada erigilebilirligi basit 6lgim, artan firsat ve g¢ekim gulcu
modellerine gbére otomobil ve toplu tagim aracglari ile aligveris alanlarina

erigilebilirlik dlgtimustar [39].
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A= 1
J

formald kullanilarak yapilan galismada; tij i ve j noktalari arasindaki yolculuk

zamanini belirler.

Basit 6lgim teknigi kullanildiinda kent merkezine yakin bolgeler
erisilebilirligi daha iyi saglamakta; uzak bdlgeler ise erigilebilirlikten daha
yoksun kalmaktadir. Bu 6lgim teknigi basit 6lcimu kullanmasi nedeniyle
yolculuk suresini hesaba katilirken erigilecek bdélge hakkinda bir yorum

getiriimemektedir.

Artan firsatlar teknigine gére erisilebilirlik 6lciminde kullanilan formdil

asagida sunulmaktadir [31].

A=>R T <T

%<T

i merkez bélgenin Id si;

j gidilecek hedef bélge Id si;

Rj hedef bélgedeki isyeri sayisi;

tij merkez bélgeden hedef bélgeye gidilinceye kadar gecen sire;

T esik stre ( Otomobil ile 30 dakika, toplu tasim araclari ile 45 dakika
olarak alinmistir.)

Olusturulan iligkili veritabaninda, merkez bdlgeden hedef bdlgeye kullanilan
tasita gore yolculuk siresi 30 ya da 45 dakikanin altinda stren bélgeler
secilerek her birisindeki isyeri yani ¢ekim merkezleri ortaya cikariimistir.
Yapilan bu hesaplamalar sonucunda, erigilebilirlik puanlarina ve artan firsat

teknigine gore erigilebilirlik hesaplanmistir.
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Erisilebilirligin yodun oldugu bdlgeler ile isyeri sayisinin (yani bélgedeki ¢ekim
glcu varhiginin) fazla oldugu bélgelerde, erisilebilirlik artisina paralel olarak is
yeri sayisi artmaktadir. Merkezi bélgelerde ve gevresinde bulunan merkezi is
alanlar1 sayesinde bu bélgelerdeki erisilebilirlik diger bdlgelere gore fark edilir
Olciide ylksektir. Dis boélgelerin bir kisminda ¢ekim gicl fazla olan ¢ok
sayida igyerleri bulunmasina ragmen, bélgenin ¢ok biytk olmasi ve komsu
bélgelerin yeterli ¢ekim guci olmamasi nedeniyle erisilebilirlikleri diusuk

kalmistir.

Bu formdil ile olusturulan erigilebilirlik paftalari hem hedef bdlgedeki igyeri
sayisini hem bdlgedeki ulagim olanaklarini icerir. Eger bir bélge blyuk
igsyerlerine sahip ise ve kotu ulagim baglantilarina sahip olsa bile diger

bdlgelere gére daha yuksek erisilebilirlige sahip oldugu gérilmektedir.

3.7.2. Ag bodlgeleme teknigi

CBS kullanilarak yapilan ve yaygin olarak kullanilan bir erigilebilirlik 6lgcim
teknigidir. Adindan da anlagilacagi Uzere, bu teknigin o6lgimlerinde ve

sunumlarinda Ag (network) mantigi kullaniimaktadir.

Ag bolgeleme, bir referans noktasindan ayni ulagim uzakligina sahip noktalar
arasindaki cizgiye verilen isimdir. Eger merkezdeki nokta, referans nokta
olarak tanimlanirsa ve tim ayni uzakhga sahip noktalar bir araya getirilirse,
bu noktalarin bir araya getirdigi alan, esik zamana ve mesafeye sahip olan bir
alan olur. Ag bdlgeler dizensiz bir sekle sahip olabilirler. Bunun sebebi
ulagim aginin yapisidir. Ulagim agi bazi yénlerde diger yonlere gére daha
hizli hareket edilmesine imkan saglayabilir. Bu nedenle ortaya c¢ikan

sekillerde duzensizlikler olusur [35].

Eger erisilmek istenen noktadan belirli bir mesafe; 6rnedin 1,4 — 1,6 kilometre

ya da 20 dakikalik bir mesafeden bahsedildiginde, zaman ve mesafe
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standartlarina gére merkez noktadan yapilan hesaplama hem ¢ok pratik hem

de ¢ok guvenli olmaktadir (Harita 3.1) [40].

go0oEaREN

i
i
:

F T

Harita 3.1. Ag bolgeleme teknigi ile erigilebilirlik analizi 6rnegdi [40]

Dodge ve Whiten (1995) yaptiklari ¢calismada, ag bdélgeleme teknigine uygun
bir 6rnek olusturmaktadir [40]. Yapilan ¢alismada Galler Bélgesinde saglik
birimleri bélgede yagayan insanlara ne kadar uzaklikta oldugu arastiriimig ve
saglik birimleri merkez olmak Uzere 5 km’lik tampon bdlgeler ortaya
cikariimistir. Bu tampon bdlgelerin diginda kalan alanlar igcin énlem alinmasi

gerektidi, calismanin sonucunu olusturmustur.

Batun tekniklerin icerisinde, ag bdlgeleme teknigi, birden ¢ok esik ile birlikte
calisma olanadi bulunmaktadir. Ornegin, bir saglik merkezinin tampon

bélgesi icerisinde kalan bir konutun, aligverig ihtiyaclarini giderebilecegi bir
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merkez olup olmadigi arastirilabilir. Bunun yani sira, bir konut alanindaki
ilkokul, toplu tasim duragi gibi yaya olarak erigilmesi gereken kullanimlarin,

konut alanina yeterliligi, ag bdlgeleme analizle arastirilabilinmektedir.

Bu teknigin avantajlarinin yaninda, arastirmacilarin Gzerinde durdugu
zayifliklari da vardir. Bu teknikte, zaman ve mesafenin dnemi yadsinamaz bir
durum olmaktadir. Fakat yolculuk zamaninin dogrulugu ve yolculuk
zamaninin egik degder haline getiriimesi, kesin sonuglara ulasiimasini

etkileyecektir.

Sonug olarak; tampon bdlgeleme teknidi erisilebilirlik ¢alismalarinda énemli
bir yer kaplar ve c¢ok cesitli disiplinlerin ¢ok cesitli sorunlarina ¢&zim
getirebilecek sekilde tasarlanabilmektedir. Tezin konusunu olusturan, belirli
bélgelerdeki trafik kazalarina muidahale birimlerinin, kritik sdre icerisinde
muidahale edebilecegi bdlgelerin tespiti, ag bdlgeleme teknik ile

yapilabilmektedir.

3.7.3. Hiicresel (Raster) tabanli teknik

Bolgeleme tabanli ve ag bdlgeleme tekniginde vektér veri kullanilirken;
hiicresel tabanli teknikte ise hucresel veri kullaniimaktadir. En kigik hicre
birimi “piksel” olarak adlandiriimaktadir. Birim ylUzeydeki piksel sayisinin
(piksel yogunlugu) fazlahigi haritanin ¢ézindrliginin yiksek oldugunun,
azhgi ise haritanin ¢dézunurliginin diasik oldugunun gdstergesidir. Yani
¢Ozunurlik degeri kiuiguk olan bir haritanin piksel boyutlari blyUk olacaktir ve
bu sayede 2 piksel arasindaki mesafe uzayacaktir. Ayrintisinin diger
tekniklere gbére daha az olmasi nedeniyle, genelde, bodlge planlama

calismalari gibi bayuk dlcekli galismalarda kullanilan bir yéntemdir.

Lizbon Universitesinde Rui Pedro Julido tarafindan Lizbon ve Tagus Vadisi
cevresinde hucresel tabanli teknik ile yapilan erigilebilirlik analizlerinde, ilk

olarak bdlgede bulunan yollar; otoyol, devlet yolu, bdlge yolu ve kent ici yol
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olmak Uzere 4 gruba ayriimistir [41]. Daha sonra, yollarin ortalama hizlari
tespit edilmis ve bu hizlar kullanilarak bir pikselin ortalama olarak ne kadar

surede gecilebilecegi hesaplanmistir.

Yollardaki ortalama piksel gecis siresi hesaplamalarinda kullanilan forml;
CCT = Px60/TSx1000

CCT = Piksel gecis zamani (min)

P = Piksel boyutu (m)

TS = Yolculuk hizi (Km/h) dir.

Hiz verileri ve yukarida belirtilen formal kullanilarak yapilan analizler
sonucunda, bélgede yer alan her yol tird icin piksel gecis suresi
hesaplanmigtir. Yol agi olmayan bdlgeler igin de ortalama yurime hizi olan 6
km/sa kabul edimis ve bu bdlgeler icin de piksel gecis sureleri

hesaplanmigtir.

Buna gore, bolgenin Lizbon Kent Merkezine olan erigilebilirlik durumu Harita
4.2'de belirtiimistir. Haritada bulunan koyu renkli bélgeler, erigsim siresi 60
dakikanin Uzerinde olan bdlgeleri gostermektedir. Yol agina ve kent
merkezine yaklastikca erisilebilirlik artmaktadir ve haritada bu durum, agik

renkle gosterilmektedir.
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Travel time (minutes)
0-15
16 - 30
P 31-45
B 46 - 60
61 & more

0 10 20 Kilometers

Harita 3.2. Lizbon kenti hiicresel teknik ile yapilan erisilebilirlik analizi [41]
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3.7.4. Bolgesel erisilebilirlik potansiyeli 6lgiimii

Cekim-Egdeger c¢ekim gicu 6lgim mantigindan yararlanilarak uretilmig bir
Olcim ydntemidir. Bdlgeleme mantidiyla yapilan cgesitli erisilebilirlik 6lgim
teknikleriyle, mevcut verilerden faydalanarak bélgesel erigilebilirlik élgimleri
yapmak mimkindir. Bu teknigin farki, mevcut veriler yerine potansiyel

verilerin kullaniimasidir..

Erisilebilirlik potansiyeli hesaplanirken;

n M
P =% —L+M, formili kullaniimaktadir [42].

j=1 i
Burada;

B; i bolgesi erigilebilirlik potansiyeli

Mi; i bélgesi erigilebilirlik degeri
7; j bélgesi erigilebilirlik degeri
b; ; i ve j arasinda uzaklik yada ulagim maliyeti 6lcusu olarak tanimlanabilir.

Belirtilen formul, bdlgesel erigilebilirlik potansiyeli digmede kullanildidi gibi,
bdlgeleme vyapilan pek c¢ok calismada potansiyel 6lcime araci olarak
kullanilabilmektedir. Ornegin: bir kentteki mahallelerde olugsan sug sayilari
biliniyorsa, o kentteki mahallelerin sug¢ potansiyellerini hesaplamak bu
formille mamkinddr. Diger bir 6rnek olarak da, kentteki trafik kaza
haritasindan yararlanarak ve kenti anlamli bdlgelere ayirarak kentin trafik
kaza potansiyeli yuksek bolgeleri tespit etmek mimkinddr. Tezin alan

calismasi béliminde bélgelere gore trafik kaza potansiyelleri hesaplanmigtir.
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3.8. Erisilebilirlik Analizlerinde CBS Kullaniminin Yararlari

CBS, en temel anlamiyla planlama ve ydnetim sorunlarinda kullanilan
mekéna bagimli analiz, modelleme ve yoénetimi kapsayan ydntemler

batinudur.

Erisilebilirlik ¢alismalarinda CBS kullanimi, karar verici mekanizmalar igin
daha genis bir bakis acisi, buylk mekansal analizlerde kesinlik, cografi
koordinatlara gbre yer secimi ve alternatifler arasinda en uygun yerin segilme

sansini arttirmaktadir [31].

CBS bunun yani sira veritabani mantigina uygun bir dizilim ile bélgelerin
veya noktalarin nitelik bilgisini tutmasi ile yapilacak olan erigilebilirlik

analizlerinde birden ¢ok faktért analiz girdisi olarak toplanmaktadir.

Marki ve Folkesson (1999) calismada, CBS’nin yararlarini maddeler halinde

ortaya ¢ikarmiglardir [28]. Bunlar;

- Bilgisayar yardimi ile cografi veriler Gzerinde uzakhigin ve maliyetin

hesaplanmasi,

- Yapilan erigilebilirlik analizlerinde yol durumuna gére karar verilebilmesi

(kapali yol, tek seritli yol...),

- Erisilebilirlik hesaplarinda ortaya cikabilecek gecikmeleri hesaplarin igine

katmasi ve ona gore sonuglandirmasi,

- Cografi verilerden vyararlanilarak, en kisa glUzergahi belirlemesi ve

alternatif glizergahlar sunmasi,

- Renk ve dokudan yararlanarak kolay algilanabilir paftalar Gretebilmesi

seklinde siralanabilir.
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Yukarida anlatilanlar degerlendirildiginde; CBS’nin erisilebilirlik analizlerinde
sonuca guvenilir, etkin ve cabuk erisilebilmek igin gigli bir arag oldugu

anlasiimaktadir.

Erisilebilirlik analizinde sonuca varmak icin asagidaki sorularin yanitlanmasi

gerekmektedir;

- Erisilebilirlik analizlerinde ne tur dlgiim teknikleri kullaniliyor?

- CBS kullanilarak vyapilan erisilebilirlik analizlerinde ne tir teknikler

kullaniliyor?

- Ne tir verilere ihtiya¢ duyuluyor?

- Is adimlari nelerdir?

Sorularinin cevabi bu bélimde incelenmigtir.

Anlatilanlar degerlendirildiginde; acil mudahale birimlerinin yer sec¢iminin
erigilebilirlik analiziyle belirlenmesinde “Bdlgeleme Tabanl Teknik” ve
“Bélgesel Erisilebilirlik Potansiyeli Olgim Teknigi” kullaniimasina karar
verilmigtir. Bunun yani sira, artan firsat ve basit-esdeger erigebilirlik
Olcimlerinin hesaplamalarda kullaniimasinin, diger tekniklere gére daha

uygun oldugu degerlendirilmigtir.

CBS ile yapilacak olan erisilebilirlik analizinde bdélgeleme tabanli teknigin
kullanilmasinin nedeni; trafik kazalarina midahale birimleri trafik kazalarinin
yogunlastigi bdlgelere yakin olmalidir hipotezinden yola c¢ikarak calisma
genelinde calisma alaninin bélgelere ayrilarak analiz edilmis olmasidir. Yine
bblgesel erigilebilirlik potansiyeli dlgim tekniginin kullanilmasinin nedeni ise

bélgelerin bir biriyle etkilesim icinde oldugunu g6z ardi etmeme istegidir.
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Hesaplama metotlarindan basit metodun kullanilma nedeni ise; “Bir acil
mudahale birimi, kritik stire igerisinde nerelere ulagabilir?” sorusuna en dogru
yanitt vermesi olmaktadir. Artan firsat metodu ise “Ne kadar insan yada
faaliyet gosteren birim, acil midahale islevine kritik sire uzakhktadir?”

sorusuna cevap vermektedir.

Sonug olarak; acil midahale iglevlerinin yer se¢imi, kent i¢in hayati 6neme
sahip olmaktadir. Acil midahale islevlerinin yer segiminde olusabilecek bir

yanhs, buyiUk felaketlerin olusmasinda rol oynar.
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4. ANKARA KENTINDE TRAFIK KAZALARINA MUDAHALE
BIiRIMLERININ YER SEGIMi

Bu bdélimde calisma alani tanitilmakta, calismada kullanilan verilerin
degerlendirme silreci anlatiimakta ve trafik kazalarina midahale birimlerine

yer secime iligkin iki yontem tartisiimaktadir.
4.1. Calisma Alaninin Tanimlanmasi

Ankara, Turkiye Cumhuriyeti’nin bagkentidir, ntfus agisindan da ikinci bayuk
kentidir. Yzolgiimii 25.706 km?, niifusu (2000 yili sayimina gore) 4.007.860
olan kent; Baskent olmasi nedeniyle Turkiye'nin siyasal ve ydnetim

merkezidir.

Turkiye'nin en kalabalik ve KiT’ler sayesindeki tretim kapasitesiyle en zengin
(42 milyar dolar yilhik gelir) ikinci sehri olan Ankara’nin, rakimi 850-1050
metre arasindadir [46]. Devleti olusturan tum kamu kurumlarinin merkez
birimlerini bulnyesinde barindiran Ankara’da, ayni zamanda ulusal ve
bélgesel 6neme sahip finans, ticaret ve sanayi merkezleri de yer almaktadir.
Bununla beraber toplamda 959 ilkégretim okulu, 272 lise ve 8 Universite ile
Turkiye genelindeki okullarin %4’lG, 6grenci sayisinin %8’i ve &6gretmen
sayisinin %8’i Ankara kentinde bulunmaktadir [44]. Onemli saglik merkezleri
ve Universite hastanelerinin kentte olmasi nedeni ile bagh ilgelerinden ve

civar illerden gunluk ziyaretgi gelmektedir.

Calisma alani, Ankara Trafik Denetleme Sube Mudirligd sorumluluk
alanidir. Toplam 468 km? olan ve Harita 4.1°de sinirlari gésterilen calisma
alani, Ankara Kentinin merkezini olusturan Kegiéren, Mamak, Yenimahalle,

Cankaya, Altindag ve Etimesgut ilgelerinin belli kisimlarini icermektedir.
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gy
T e «mm Galisma Alani Sinin

(Ankara Trafik Denetleme Sube
Mudirligt Sorumluluk Alani)

Harita 4.1. Calisma alaninin kent icindeki yeri

4.2. Galisma Kapsaminda Kullanilan Veriler ve Ozellikleri

Calisma kapsaminda kullanilacak veriler, iki veri kaynagindan elde edilmistir.
Birincisi, Emniyet Genel Mudarligu binyesinde hizmet veren Trafik Bilgi
Sisteminden saglanan kaza verileridir. Digeri, Ankara BlUyUksehir Belediyesi
tarafindan Uretilen, farkh katmanlardaki harita verileri ve glizergahlara ait hiz

verilerdir.

Trafik Bilgi Sistemi bUnyesinde, 6lumli ve yaralamal trafik kazalarina ait

kaza tespit tutanaginda yer alan tim veriler yer almaktadir. Bu veriler
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arasinda kazanin oldugu noktayi beliten X ve Y koordinat verileri de
oldugundan, kaza verilerinin mekana yansimasini noktasal olarak gérmek
mumkandiar. Calismada, sistem kapsamindaki tim veriler incelenmis ve 8

degiskenin g¢alisma kapsaminda kullanilmasina karar verilmigtir. Bunlar;

Kaza koordinatlari

- Kazaya mudahale eden birim
- Olusumuna gére kaza

- Siddetine goére kaza

- Arag sayisina gore kaza

- Kazann tarihi

- Kaza saati

- Kaza guna verileridir.

SQL programiyla calisan bir veri tabanina sahip olan Trafik Bilgi
Sistemi’nden, Ankara Trafik Denetleme Sube Mudurltigi sorumluluk alaninda
gerceklesen 2005 yilina ait 6lumlU ve yaralamall trafik kazasi verilerinden
yukarida belirtilen degiskenler, Microsoft Excel programina aktariimistir.
Toplam 5431 kaza verisi aktarilig olup, bu programla, veri temizleme ve veri
formatinda gereken degisiklikler yapilmigtir. Bu verilerin 245’inin mekansal
analiz igin gerekli olan koordinat verisinin eksik veya hatali oldugu
saptanmigtir. Bu nedenle, yapilan mekansal analiz galismalari 5186 satir veri

ile gerceklestirilmigtir.

Calisma kapsaminda kullanilan ikinci grup veri kaynagi olan, Ankara
Biyliksehir Belediyesi Su ve Kanalizasyon idaresi Bilgi islem Mudirltgu

verileri, butincul olarak alinmig ve bu verilerin icinden gerekli olmayan
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katmanlar (imar verileri, arazi kullanim verileri, okul, hastane, itfaiye noktalari
yol serit sayisi) ayiklanmistir [45]. Bu islem sirasinda kullanilacak olan kentin
ana guzergahlarini belirten “anayol katmani” ve kentin tum yol agini igeren
“yol katman1” verilerinde glncelleme ihtiyaci ve hatalar oldugu fark edilmistir.
Verilerdeki eksikliklerin giderilmesi igin, arazide yapilan tespitlerle kullanilan
google-earth ve google-map programlariyla mevcut yol agi katmanlarinin
guncellenmesi saglanmigtir. Ayrica, hiz verilerinde de eksiklikler oldugu fark

edilmigtir ve bu veriler de alan galismasiyla eksiklikleri giderilmistir.

4.3. Haritalarin Uygun Koordinat Sistemine Getirilmesi

Calismada kullanilan tim veriler, Mapinfo Professional 7.0 SCP programinin
kullanimina uygun “tab” uzantih verilerdir. Ancak, Ankara Buyuksehir
Belediyesi’nden alinan harita verileri ile Trafik Bilgi Sisteminden alinan trafik
kazasi koordinat verilerinin projeksiyonlari farkhdir. Bu sorunun ¢ézimda igin,
Ankara Buyuksehir Belediyesinden alinan ve projeksiyonu “Turk Koordinant
Sistemleri (Turkish Coordinate Systems (GK 3 Degree k=1 — EDS50) / GK
Central Meridian 33 (ED50))” olan katmanlar; Trafik Bilgi Sistemi trafik
kazasi verilerinin de bulundugu projeksiyon olan “Enlem / Boylam ( Longitude
/ Latitude (WGS 84))” olarak degistirilmistir.

Bdylece harita verileri ve tablosal 6znitelik verileri ayni formatta olan, Cografi
Bilgi Sistemi ile analiz ve sorgulama yapmaya uygun bir veri tabani

olusturulmustur.

4.4. Noktasal Kaza Analizleri

Yukarida Dbelirtilen kaynaklardan elde edilen harita verilerinde ve
tablosal/6znitelik verilerinde yapilan diizenlemeler ve guncellemeler sonrasi,
veri tabani, Mapinfo Professional 7.0 SCP programina uygun “tab” uzantih

formata getirilmistir. Bdylece cografi bilgi sistemiyle erigilebilirlik analizinin
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temelini olusturan tablosal/6znitelik verilere gére tematik haritalar olusturmak,

sorgulama yapmak ve mekansal haritalar Gretmek mimkin olmaktadir.

Trafik Bilgi Sistemi verilerine gbére, Ankara Trafik Sube Mudurluginin
sorumluluk alaninda, 2005 yili igerisinde, toplam 5431 6lUmli ve yaralanmali
trafik kazasi meydana gelmigtir. Bu bélimde kazalar; olusum, arag¢ sayisi,
gln ve saat Olgitlerine gbre noktasal dagihimlarini iceren haritalar Gretilmis

ve analizler cubuk grafiklerle desteklenmistir.

4.4.1. Kazalarin olusumuna goére analizi

Olusumuna gore 6lumla ve yaralamali trafik kazalari incelendiginde, en sik
gorulen kazalarin, tim kazalarin % 47’sini olusturan yaya kazalar ile %25’ini
olusturan yandan carpma kazalari oldugu gdérulmektedir. Diger maddeleri
olusturan; karsilikli carpisma, arkadan carpma, duran araca ¢arpma, sabit
cisme carpma, hayvana c¢arpma, devrilme, yoldan c¢ikma, aragtan disen
insan ve aragtan dusen hayvan kazalari ise toplam kazalarin %28'ini
olusturmaktadir. Kazalarin dagilimlari Harita 4.2 ve Sekil 4.1°de belirtiimistir.
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Harita 4.2. Olusumuna gore kazalarin dagilimi (2005)
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Sekil 4.1. Olusumuna goére kaza dagihmi (2005)
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4.4.2. Kazalarin ara¢ sayisina gore analizi

Kazaya karigan arag sayilarina goére olumlu ve yaralamali kazalar
degerlendirildiginde, 3148 kazayla kazalarin %58’inin tek aracgli, %13’Gnin 2
aracli, %9'unun 3 aracli, %13’Gnin 4 aragh ve %7’sinin de 5 aracli oldugu

gorulmektedir. Kazalarin dagilimi Harita 4.3 ve Sekil 4.2°de belirtilmistir.

Arag¢ Sayisi

1 (3008)
«2  (692)
3 (483)
4 (660)
5 (343)

— — Calisma Alan Siniri

Harita 4.3. Arag sayisina gére kazalarin dagihmi (2005)
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Sekil 4.2. Arag sayisina gére kazalarin dagihmi (2005)

4.4.3. Kazalarin giinlere gére analizi

Gunlere gbre 6lumlia ve yaralamali trafik kazalari incelendiginde, kazalarin
gunler arasindaki dagihminin dengeli oldugu, belli bir giinde yogunlagma
olmadigi gérilmustur. Tum kazalar icindeki %15’lik pay ile kazalarin en fazla
Persembe, %13’luk pay ile en az ise Pazar gunl gerceklestigi anlagiimistir.

Kazalarin dagihmi Harita 4.4 ve Sekil 4.3’de belirtilmistir.
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Giinlere Gore Kaza Dagilhimi

*Pazartesi (753)
*Sall (T44)
*Cargsamba (755)
*Persembe (789)
‘Cuma (765)
*Cumartesi (728)
*Pazar (652)

= —— Calisma Alani Siniri

Harita 4.4. Gunlere gére kaza dagilimi (2005)

900
a800
700
600

(=]
Q

Kaza Sayisi
W s O
Qo 0
Qo Q

200

-
=]
[« =]

H

Pazartesi Sah Carsamba Persembe
Ginler

Cuma Cumartesi Pazar

Sekil 4.3. Gunlere gére kaza dagilimi (2005)
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4.4.4. Kazalarin saatlere gore analizi

Gln icinde trafik kazalarinin dagilimi, saatlerine gére incelendiginde;
kazalarin 14.00 — 20.00 saatleri arasinda yogunlastigi gérilmektedir. 2197
kazayla toplam kazanin % 40’1 bu saat diliminde olugsmustur. Kazalar zaman
icinde esit dagilmadigi i¢in kaza potansiyeli degerleri 14:00 — 20:00 saatleri
arasindaki yogunluga gére hesaplanmaktadir. Kaza dagilimlari Harita 4.5 ve
Sekil 4.4°de belirtiimektedir.

Saate Gore Kazalar

W20-23 (855)
M 16-20 (1383)
14-16 (709)
W 10-14 (1170)
B 7-10 (621)
0- 7 (448)

— e Calisma Alani Sinin

Harita 4.5. Saatlere gére kaza dagilimi (2005)
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Sekil 4.4. Saatlere gbre kaza dagihmi (2005)

4.5. Guzergahlardaki hiz durumunun analizi

Trafikte, araglarin birim zamanda kat ettigi mesafe “hiz” olarak ifade
edilmektedir. Ulkemizde hiz birimi olarak, km/saat kullaniimaktadir. Genel

olarak trafikte, 4 ayri hiz tirt kullaniimaktadir [46]. Bunlar;

Noktasal hiz,

isletme hizi,

Ortalama igletme hizi ve

Seyahat hizidir.

Noktasal hiz, bir noktadan gecen araclarin hizini ifade etmektedir. Ornegin;

trafik denetimlerinde radar ile tespit edilen hiz noktasal hizdir.
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Isletme hizi, bir yol bdlimiinde, o yol b&liminin uzunlujunun, aracin

hareket slresine oranidir.

Ortalama isletme hizi, bir yol béliminden birden fazla ara¢ gegmis ise, her
birinin gectigi yol bdlumi uzunlugu toplaminin, bu aracglarin gecis streleri

toplamina oranidir.

Seyahat hizi, araglarin, belirli bir yol béliminin uzunlugunun o vyol

bélimindeki durma sureleri dahil gegirdikleri siireye oranidir.

Calismada, “Ortalama isletme Hizi” verileri kullaniimistir. Ankara Biiyiiksehir
Belediyesi'nden alinan ve alan c¢alismasiyla eksiklikleri giderilen veriler;
yavas (5-30 km/sa) normal, (30 — 50 km/sa) ve hizli (50 — 80 km/sa) olmak

Uzere 3 gruba ayrilarak tematik harita olusturulmustur.

- Kentin merkezinin ana ulagim aksini olusturan, Bakanliklar — Kizilay —
Sihhiye — Ulus — Digkapi Hatti ve yakin cevresinde ve Demetevler

Semtinde trafik hizinin yavas;

- Cevre Yolu yapilmadan énce kent gecis yolu olarak kullanilan, ancak
simdi sehir ici yol statlisiinde olan, Eskisehir, istanbul, Samsun Konya ve
Cankiri Yollarinda, Asti Bulvarinda ve Cevre Yolunda genel olarak trafik

hizinin hizl;

- Kentin diger ana guzergahlarinda ise trafik hizinin normal olarak
nitelendirilmistir. Kentteki ana guzergahlarin ortalama isletme hizlari Harita
4.6'da belirtilmigtir.
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Hiz Durumu

e z|1 (50-80 km/sa)
Normal (30-50 km/sa)
Yavas (5-30 km/sa)

Harita 4.6. Ankara kenti ana gizergahlardaki hiz durumu haritasi [45]
4.6. Acil Miidahale Birimleri igin Yer Segim Alternatifleri

Bu béliminde, trafik kazalarina midahale birimleri igin yer secimi ¢alismalari
sonuglandiriimaktadir.  Analiz  béliminde elde edilen  bulgular
degerlendirilerek 1zgaralama teknigiyle iki farkli alternatif dretilmistir. Ik
alternatifte mevcut kaza ve erisilebilirlik verileri, ikinci alternatifte potansiyel

kaza ve erisilebilirlik verileri kullaniimistir.



64

4.6.1. Izgaralama teknigiyle kaza ve erisilebilirlik dagiliminin

incelenmesi

Calisma alani 1zgaralama teknigi ile dikdértgensel bdlgelere ayriimigtir.
Izgaralama tekniginin kullaniimasindaki temel amag, calisma alanini ayni
blayuklikte soyut Dbdlgelere bdlerek, birbiriyle karsilastirilabilir ve
yorumlanabilir bdlgeler Uretmektir. Bu amacla, 1zgaralama teknigiyle olusan
cesitli  buyuklukteki dikdértgenlerin, c¢alismaya uygunlugu denenmigtir.
Calismanin amaci ve ¢alisma alanin bayukligu géz éniinde tutularak yapilan
calismada, 3x2 km boyutlarinda olan, 6 km?lik buytiklukteki dikdortgensel

bdlgelerin anlami oldugu gérulmuastur.

Bu nedenle, toplam 468 km? olan calisma alani, 6 km?lik 74 dikdértgene
ayrilmistir ve her dikdértgene bir kod verilmistir (Harita 4.7). Dikdértgenler
hem kaza analizi ¢galismalarinda, hem de erisilebilirlik analizi galismalarinda
kullaniimistir. Boylece, yorumlanabilir kaza ve erigilebilirlik haritalar Gretmek

olanakh olmustur.
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Harita 4.7. Calisma alaninin 1zgaralama teknigi ile dikdértgenlere ayriimasi
ve kodlanmasi

Trafik kazalarinin dagiliminin incelenmesi

Calisma alaninda meydana gelen 8limliu ve yaralamali trafik kazalarinin
mekansal dagiliminin analiz edildigi bu bélimde, éncelikle kazalarin noktasal

dagilimina bakilmigtir ve Harita 4.8 elde edilmistir.
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Eskisehir &l S\..

— — (Calisma Alam Sinin

Harita 4.8. Calisma alani 2005 yili 8lumli ve yaralanmali trafik kazalari
haritasi

Ancak Harita 4.8 ile, trafik kazalarinin yogunlastigi bdlgeleri tanimlamak
mUmkdn degildir. Bu nedenle, 1zgaralama teknigi ile, her bir dikdértgene
disen ftrafik kazasi sayisi hesaplanmistir. Buna goére, en fazla kaza
noktasinin E-15 dikdortgeninde oldugu goérilmustir. Toplam 447 kaza
noktasini kapsayan bu dikdértgen, Ulus’ta Atatirk Bulvarr’yla istanbul
Yolu'nun kesistigi bélge ve yakin c¢evresini tanimlamaktadir. Diger kaza
noktasi ylksek olan dikdértgenler ise; D-15 (312 kaza), F-15 (287 kaza) ve
E-14 (244 kaza) dikdortgenleridir. Bu dikddrtgenler, kentin merkezindeki
bulvar olan Ataturk Bulvari’nin, Bakanliklar — Sithhiye — Ulus — Digkapi Hattini
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ve yakin cgevresini tanimlamaktadir. Kentte, ceperlere dogru kaza sayisi
azalmaktadir. En az kaza noktasini (1 kaza) D-20, F-10, F-11, H-18 ve |-16
dikdértgenleri kapsamaktadir. Dikdértgenlerin  kodlari ve her dikddrtgen

basina disen kaza sayilari Harita 4.9’da sunulmustur.

| B13 | B14

|
10 | 40 | 47 | 67  77/121] 208 | 1-
|
|
|

Lco9 | c10 c11//\c12 | C13CH4

Fra1-85! 78|
8| D09 D10 | D11/

193172 172312/
' _p14T7 D18 D19 | D2
10

| Kaza Sayisi En Yiiksek
L | Olan Dikddrtgen

| Dikddrgen Icindeki
XX Kaza Sayisi

XX+ Dikdértgenin Kodu

Harita 4.9. lzgaralama teknigi ile olusturulan dikdértgen icine dusen trafik
kazasi dagilimi

Erisilebilirlik degerlerinin hesaplanmasi

Izgaralama teknigi ile elde edilen her bir dikdortgenin, 6 dakikada
erigilebilecegi dikddrtgen sayisi, esdeger erisilebilirlik 6lcimuyle hesaplanmis

ve o dikddrtgenin erigilebilirlik degeri olarak kabul edilmistir. Dikdértgenlerin
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erisilebilirik degeri hesaplanirken, her dikdértgenin (Orn: D15) agirhk
merkezinden 6 dakika icinde kag farkli dikdértgene erisilebilecegi, Harita
4.6'nin olugturmada kullanilan hiz verileri ile mantel olarak yapilan
hesaplamalarla tespit edilmistir. Bu hesaplamalarda, dikdértgenin agirlik
merkezi, baglangic noktasi olarak alinmigtir. Ornek olarak verilen D-15
dikdértgeninin 6 dakikada erisebildigi 14 bdlge, (C14, C15, C16, D12, D13,
D14, D16, D17, E13, E14, E15, F12, F13 ve F15) Harita 4.10'da sari renkle

gOsterilmistir.
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/D-15 Dikdértgeninin Erigilebilirlik Durumc
D-15 Dikdértgeni Erisilebilirlik
Hesabinin Baslangig Noktasi

D-15 Dikdoértgeninden 6 Dakikada
Erisilemeyen Dikdartgenler

D-15 Dikddrtgeninden 6 Dakikada
Erigilebilinen Dikdartgenler

Harita 4.10. Erisilebilirlik degerini hesaplama teknigi

Diger dikdértgenlerin erisilebilirlik durumu da, “D-15 Ornegi’ndeki gibi
hesaplanmigtir. Buna gore, 6 dakikada erigilebilinen 19 dikddrtgenle,
erigilebilirlik degeri en yuksek dikdértgenlerin F-13 ve E-11 dikdértgenleri
oldugu goérulmastur. F-13 dikdoértgeni, Eskisehir Yolu-Konya Yolu Kavsagi ve
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yakin cevresini, E-11 dikdértgeni, istanbul Yolu Gimat Kavsagi ve yakin
cevresini tanimlamaktadir.  Erisilebilirik degeri yiksek olan diger
dikdértgenler E-12, F-12, F-14, C-16, E-10, E-12, D-15, E-14 ve G-16
dikdértgenleridir. Bu dikdértgenlerin, 6 dakikada erisebildigi dikdértgen sayisi
14-18 arasindadir. Calisma alanini tanimlayan dikdértgenlerin kodlari ve

dikddrtgenlerin erigebilirlik degerleri Harita 4.11'de sunulmustur.

B11 B12 B13 B14 B15

8|8 |sfo |08 ']
-COQIC“)' c11,/ c12 C13:C14{TC15'
g |9 11! 20|13 L10+11 114
3 D03 D10 | D11, D12'| D13..D :

9 |9
'F16 | F17 F18  F

19 | F20/
(P14 111 1 12 | fo | 6

G16 | G17_ G18 19 G20
1 /8

H18

Lejant

— | Erisilebilirlik Degeri En
Yiiksek Olan Dikdortgen

| xx | Erisilebilirlik Degeri
XX+ Dikdértgenin Kodu

Not: Her dikddrtgen icin erisilebilirlik degeri, o dikdértgenden
6 dakikada icinde erisilebilen dikdértgen sayisidir.

Harita 4.11. lzgaralama teknigi ile olusturulan dikddrtgenlerin erisilebilirlik
degerleri



71

4.6.2. Trafik kazalarina miidahale birimlerinin yer seg¢im élgutleri

Calisma alaninda ihtiyag duyulan trafik kazalarina midahale birimlerinin yer

sec¢imi ¢calismalarinda;

Cahisma alani butinine en geg, kritik sire olan 12 dakikada hizmet

verebilmesi gerektigi,

Miadahale birimlerin, daha fazla kazaya daha kisa slrede hizmet
verebilmesi icin, dikdértgen basina disen trafik kazasi sayilari ve
dikdértgenlerin erisilebilirlik durumlari degerlendirilerek, 6nceligi yuksek
olan dikdoértgenlerin tespit edilmesi ve bu dikdértgenlerde trafik kazalarina

midahale birimlerine yer secilmesi gerektigi,

Yuksek o©ncelikli bdlgeler icinde yer sececek olan trafik kazalarina
midahale birimlerinin kente optimum hizmet verebilmesi igin, her birimin
hizmet alaninin diger birimlerin hizmet alanlariyla asgari dizeyde

kesisecek sekilde yer segmesi gerektigi kabullyle alternatifler Uretilmistir.

4.6.3. Mevcut durum verilerine gore yer se¢imi - alternatif 1

Trafik kazarina mudahale ekiplerinin olaylara etkin ve hizli mudahaleleri

ancak, erigilebilirlik dizeyi yuksek ve kazalarin yogunlastiyi noktalarda

konumlanmalariyla mumkuin olabilecektir. Bu nedenle, erigilebilirlik durumu

ve kaza durumu, trafik kazalarina mudahale birimlerinin yer seciminde iki

temel unsurdur.

Calismada 6ncelikle, Bélum 4.6.1°de hesaplanan ve Harita 4.9'da sunulan,

her dikdértgen basina disen trafik kazasi sayilari 5 ayri gruba ayrilmistir.

Buna gore,

118 ile 447 arasinda trafik kazasi disen dikdértgenler 1. grupta ve yiksek,

47 ile 118 arasinda trafik kazasi dusen dikdértgenler 2. grupta ve orta,
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- 15ile 47 arasinda trafik kazasi disen dikdértgenler 3. grupta ve orta,
- 5ile 15 arasinda trafik kazasi diigen dikdértgenler 4. grupta ve dusuk,

- 1 ile 5 arasinda trafik kazasi disen dikdértgenler 5. grupta ve disik,
olarak degerlendirilmigtir.

Bu gruplamaya gére olusturulan kaza dagilimi, Harita 4.12°’de sunulmustur.

Kaza Sayisi

W 118 - 447 Yiiksek
B 47-118 Orta
[ 15-47 Orta
B 5-15Diisik
"1 1-5Disik

* Kaza Noktasi

Harita 4.12. Alternatif 1'e gore kaza degerleri dagilimi
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Daha sonra, Bolim 4.6.1’de hesaplanan ve Harita 4.10’da sunulan, her
dikdoértgenin erisilebilirlik degerleri 5 ayri gruba ayriimistir. Buna gdre,

erigilebilirlik degeri,

- 12ile 19 arasinda olan dikdértgenler 1. grupta ve yiuksek,
- 11ile 12 arasinda olan dikdértgenler 2. grupta ve orta,

- 10 ile 11 arasinda olan dikdértgenler 3. grupta ve orta,

- 8ile 10 arasinda olan dikdértgenler 4. grupta ve disuk,

- 2 ile 8 arasinda olan dikdértgenler 5. grupta ve dusuk, olarak

gruplandiriimigtir.

Bu siniflandirma goére olusturulan erigilebilirlik degerleri dagihmi, Harita

4.13’de sunulmustur.
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istanbul | Cahkin

I Erisilebilirlik Degeri

B 12- 19 Yiiksek
[ 11-120rta
[110-11 Orta
B &-10Dusik
[ 2-8Dusik

/ Not: H_ér dikdortgen icin erisilebilirlik degeri,o dikdértgenden
£ 6 dakika icinde erisilebilinen dikdértgen saynsidir.

Harita 4.13. Alternatif 1’e gore erisilebilirlik degerleri dagihmi

Bdylece, ¢alisma alaninin hem erigilebilirlik durumu, hem de kaza durumu 5
ayri grupta deg@erlendirilmistir. Trafik kazalarina midahale birimlerinin yer
seciminde 6ncelikli dikddrtgenlerin belirlenmesi icin, 6ncelik degerlendirme

matrisi olusturulmustur.

Degerlendirme sonuglarina gére, hem erigilebilirlik degderi yuksek, hem de
kaza degeri yuksek olan dikdoértgenler, Cizelge 4.1’de kirmiziyla (1 ile)
belirtiimigtir. Bu dikdértgenler, trafik kazalarina midahale birimlerinin yer

segiminde 6nceligi yiksek olan dikdértgenlerdir. Yine ayni gizelgede 6ncelik
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siralamasi orta olan dikdértgenler kahverengiyle (2 ve 3 ile), dusuk olan

dikdértgenler ise sariyla (4 ve 5 ile) belirtilmistir.

Cizelge 4.1. Alternatif 1 igin dncelik degerlendirme matrisi

ERISILEBILIRLIK DEGERI
(Bir dikdértgenden, 6 dakikada erisilebilinen dikdértgen sayisi)
Orta Dusuk
12-11 11-10 10-8 8-2
dikdortgen dikdértgen | dikdértgen | dikdértgen | dikdértgen
—_ 2 3 4 5
=
x
¢ 3 a7 2 2 3 4 5
EEN| ota |t
29 g 15 3 3 3 4 5
23 m kaza
S a
2 o G) 15-5
:,\(é) g kaza 4 4 4 4 5
A 5 5 5 5 5
= kaza

Bdylece, 1zgaralama teknidi ile, calisma alanin kaza durumu ve erisilebilirlik
durumu analiz edilmigtir ve kazalara muidahale birimlerine yer secimde
oncelikli  dikdértgenler

tespit edilmistir. Cizelge 4.1’den faydalanarak

olusturulan yer sec¢im 6nceligi haritasi, Harita 4.14’de sunulmustur.
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Yersecim Onceligi

B 1 Yiksek
[ 2 Orta
[] 3 0rta
[] 4 Dustk
(] 5 Dustk

Harita 4.14. Alternatif 1’e gbre yer sec¢im dnceligi

Harita 4.14’de kirmiziyla belirtilen yer segim &nceligi yuksek dikdértgenler
icinde, trafik kazalarina mudahale birimlerinin konumlanmasi gereken en
uygun dikddértgenler, Bolim 4.6.2 belirtilen yer secim dlcltleri cergevesinde

belirlenmistir. Buna gore;

- Konya - Eskisehir Yolu Kavsagini ve yakin cevresini tanimlayan F-13

dikddrtgenine,

- Samsun — Cankiri Yolu Kavsagini ve yakin ¢evresini tanimlayan D-15

dikdértgenine,
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- Mamak Caddesi - Samsun Yolu Kavsagdi ve yakin ¢evresini tanimlayan E-
17 dikdortgenine,

- Demetevler 1. Cadde - Bagdat Caddesi Kavsagi ve yakin c¢evresini
tanimlayan D-12 dikdértgenine trafik kazalarina mudahale birimlerinin
olusturulmasinin, trafik kazalarina mudahale siresini dislUrecegi; kentte
olusan 6lumlu ve yaralamal trafik kazalarin yaklasik % 75'1ne 6 dakika
icinde, %25'ine de 6 ile 12 dakika icinde muidahale edilebilecegi
6ngorilmektedir (Harita 4.15).

Samsun

f"‘

Yersegim Onceligi

B 1 Yiksek
[[] 2 Orta
[]30rta
[] 4 Dusik
[ | 5 Dusiik

| Dikdértgen Kodu

_Traﬁk__ Kazalarina Mildahale Birimleri
Icin Onerilen Dikdértgenler

Harita 4.15. Alternatif 1'e gbre yer segim
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4.6.4. Potansiyel verilerine gore yer se¢imi - alternatif 2

Bu bélimde, bolgelerin birbiriyle olan etkilesim gucini ifade eden
“‘Potansiyel” kavrami kullaniimistir. Calismada, bdélgelerin kaza potansiyelleri
ve erigilebilirlik potansiyelleri hesaplanmistir. Hem kaza potansiyeli, hem de
erigilebilirlik potansiyeli yiksek olan bélgelerde, trafik kazalarina midahale

birimleri igin yer segimi yapilmistir.

Kaza potansiyelinin hesaplanmasi

Bolgeler arasi potansiyel hesaplama calismalarinda,

n M
P =) —L+ M, formalt kullaniimaktadir [46].

Jj=l =ij

Burada;
i ;i bodlgesi potansiyeli
M, ; | bolgesi degeri

M; i bolgesi degeri

b; ; I ve | arasinda uzakllk yada ulasim maliyeti 6lcist olarak

tanimlanmaktadir.

Bu formUlin kaza potansiyeli hesaplamak icin kullaniimasi durumunda ise;
i; i bélgesi kaza potansiyeli
M.

i ; i bolgesindeki kaza sayisi

M, ; ] bolgesindeki kaza sayisi
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D, ; 1 ve j arasinda uzaklik olarak tanimlanmistir.

M; ve M; degerleri icin; her bir bdlgeye disen kaza sayisi miktar

kullaniimistir.

D, degerinin hesaplanmasinda ise; bolgelerin orta noktalarinin birbirine olan

uzakliklari temel alinmigtir. Koordinat diizleminde X ve Y degerleri belli olan

bu noktalarin, birbirlerine olan uzakliklarini hesaplama igin;

D, :\/(X,. -X, )2 +(, —Yj)2 formili kullanilmigtr.

Potansiyel formll, her bélge icin ayri ayri uygulanmis ve her bélgenin kaza

potansiyeli degerleri hesaplanmigtir.

Calisma alaninin kaza potansiyelinin, kent merkezinde (Bakanliklar, Kizilay,
Sihhiye, Ulus, Diskapi, Aydinlikevler, Maltepe, Cebeci ve Kigik Esat
Semtleri’nde ve yakin ¢evresinde) yiksek oldugu, ceperlere gittikce azaldigi

anlasilmaktadir. Kaza potansiyeli, Harita 4.16’da sunulmustur.
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Kaza Potansiyeli

M Yiksek (85.300 - 108.600)
"1 Orta (69.000 - 85.300)
Orta (59.000 - 69.000)
W Dusik (48.200 - 59.000)
' Dstik (31.000 - 48.200)

Harita 4.16. Kaza potansiyeli haritasi

Erisilebilirlik potansiyelinin hesaplanmasi

Bir 6nceki bolimde, kaza potansiyelini hesaplamak icin kullanilan formdil, bu

bélimde de erisilebilirlik potansiyelini hesaplamak ic¢in kullaniimistir. Buna

gore;
- M, -

P =) —~+ M, formilunde,
j=1 Dij

P

; i bolgesi erisilebilirlik potansiyeli

M;; i bolgesi igin erigilebilirlik degeri
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M, ; j bolgesi icin erisilebilirlik degeri
D, ; ive jarasinda uzaklik olarak tanimlanmistir.

FormUl her dikdértgen icin ayri ayri uygulanarak erisilebilirlik potansiyeli

degerleri hesaplanmigtir.

Calisma alaninin erigilebilirlik potansiyelinin, kent merkezinde Bakanliklar,
Kizilay, Sihhiye, Ulus, Digkapi, Maltepe ve Ayranci Semtleri'nde ve yakin
cevresinde yiksek oldugu, ceperlere dodru azaldigi anlasiimaktadir.

Erisilebilirlik potansiyeli Harita 4.17°de sunulmustur.

Erisilebilirlik Potansiyeli

B Yiksek (10.740 - 11.750)
[ Orta (9.630 - 10.740)
| | Orta (9.980 - 11.750)
[7] Dusiik (8.260 - 9.980)
| | Duslk (5.270 - 8.260)

Harita 4.17. Erigilebilirlik potansiyeli haritasi
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Oncelikli degerlendirme matrisinin olusturulmasi

Calismada, hem kaza potansiyeli yiksek, hem de erisilebilirlik potansiyeli
yuksek boélgelerde trafik kazalarina miudahale birimlerinin yer se¢gmesinin,
kazalara mudahale siresini duslrecegi, ¢cok kisa slre icinde mudahale

edilen kaza sayisini arttiracagi dngoértlmektedir.

Bu nedenle, galigmanin bu bélimunde, erisilebilirlik potansiyellerini ve kaza
potansiyellerini beraber degerlendirmek amaciyla, oncelikli degerlendirme
matrisi olusturulmustur. Harita 4.16 ve Harita 4.17°de belirtildigi gibi, her iki
potansiyel kavrami da, 5 grupta degerlendiriimistir. Bu degerlendirmeler
Cizelge 4.2'de tekrar yorumlanmis ve O&ncelik degerlendirme matrisi

olusturulmustur.

Cizelge 4.2. Alternatif 2 igin 6ncelik degerlendirme matrisi

ERISILEBILIRLIK POTANSIYELI

Orta Orta | Diisiik | Dusiik

2 3 4 5

2 3 4 5
U
S Orta | 2 2 2 3 4 5
>
5% Orta | 3 3 3 3 4 5
< > "Dusik | 4 4 4 4 4 5
. Disik | 5 5 5 5 5 5

Degerlendirme sonugclarina gére, hem erigilebilirlik potansiyeli yiksek, hem
de kaza potansiyeli yiksek olan ve Cizelge 4.2’de kirmiziyla (1 ile) belirtilen
yerler, trafik kazalarina midahale birimlerinin yer seciminde énceligi yiksek
olan yerlerdir. Yine ayni gizelgede oncelik siralamasi orta olan yerler
kahverengiyle (2 ve 3 ile), dusik olan yerler ise sariyla (4 ve 5 ile)

belirtilmigtir.
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Cizelge 4.27de elde edilen bulgular degerlendirilerek Harita 4.18
olusturulmustur. 5 ayri grupta degerlendirilen bu haritada; trafik kazalarina
midahale birimlerinin yer seciminde 6nceligi yiksek olan yerler 1. grupta

degerlendirilmis ve kirmiziyla gésterilmistir.

istabul Cahkan
T - F:-
.'I T X = e =2 |
I] ; B
i .
e If
2 7
4 ) Samswyn
.‘.I'\‘m ——
' A
hY : 4__; i
= " | |
—— ] r - '
. .-"‘U - i .
EsKisehir
s /I
- e
5 s [ Yer Secim Onceligi
l‘., J | B 1 Yilksek
M 20rta
i Kdnya [[] 30rta
[ 4 Diistk
" [] 5 Dusiik
|

Harita 4.18. Alternatif 2'ye gdre yer se¢im 6nceligi

Harita 4.18de yer secim onceligi ylksek dikdértgenler icinde, trafik
kazalarina mudahale birimlerinin  konumlanmasi gereken en uygun
dikdortgenler, Bolim 4.6.2 belirtilen yer secim Olgutleri cergevesinde

belirlenmistir. Buna gore;



84

Konya - Eskigsehir Yolu Kavsagini ve yakin gevresini tanimlayan F-13

dikdértgenine,

Samsun — Cankirl Yolu Kavsagini ve yakin gevresini tanimlayan D-15

dikddrtgenine,

Mamak Caddesi - Samsun Yolu Kavsagi ve yakin ¢evresini tanimlayan E-

17 dikdoértgenine ve

istanbul Yolu - Hipodrom Caddesi Kavsagi ve yakin gevresini tanimlayan
D-13 dikddrtgenine, trafik kazalarina mudahale birimlerinin olusturulmasi
durumunda, kritik sire icerisinde trafik kazalarina midahale edilebilecedi;
trafik kazasi potansiyelinin % 80’inin toplandigi ve kentin merkezini
olusturan bélgeye 6 dakika icinde, % 20’inin toplandidi ve kentin ¢eperini
olusturan bélgeye 6 ile 12 dakika igerisinde erisilebilecegi

6ngoérilmektedir (Harita 4.19).
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Yer Secim Onceligi

B 1 Yiksek
W 20t
[l 30ra
[l 4 Diisiik
[] 5 Dugtik

| Dikdértgen Kodu

| Trafik Kazalarina Mudahale Birimleri
Igin Onerilen Dikddrtgenler

Harita 4.19. Alternatif 2’e gbre yer se¢im
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5. SONUC

Trafik kazalarina midahale birimlerinin yer sec¢iminin yapildigi bu ¢alismada,
acil durum, erigilebilirlik ve cografi bilgi sistemi kavramlari ve bu kavramlarin
birbiriyle olan iligkisi aciklanmistir. Cografi bilgi sistemleri araciligiyla yapilan
erigilebilirlik dlgtimlerinin farkli tdrleri incelenmistir. En uygun ¢6zUmuin
1zgaralama teknigi ve kritik strenin 12 dakika oldugu kabullyle trafik
kazalarina midahale birimlerinin yer secimi igin iki alternatif Gretilmistir. Ilk

alternatifte mevcut veriler, ikinci alternatifte potansiyel veriler kullaniimistir.

Orneklem alan olarak secilen Ankara Kenti'nde gergeklesmis olan dlimli ve
yaralamali trafik kaza verileri, olusumuna, ara¢ sayisina, ginlere ve saatlere
gore noktasal olarak incelenmigtir. Ayrica kentin ana guiizergahlarindaki hiz

durumu incelenmis ve haritalandiriimistir. Buna gore;

- Trafik kazalarin biylk béliminid (%47) yaya kazasi ve yine blyuk
bélimanidn (%58) tek aracin karistigi kaza oldugu,

- Gunler arasinda trafik kazalarin dagiliminda bir yogunlasma olmadig,
- Gun igerisinde trafik kazalarin 14:00-20:00 saatleri arasinda yogunlastigi,

- Kentin merkezinin ana ulagim aksini olusturan, Bakanliklar — Kizilay —
Sihhiye — Ulus — Digkapi Hatti ve yakin cevresinde ve Demetevler

Semtinde trafik hizinin yavas (5-30 km/sa);

- Cevre Yolu yapilmadan énce kent gecis yolu olarak kullanilan, ancak
simdi sehir igi yol statiistinde olan, Eskisehir, istanbul, Samsun Konya ve
Cankiri Yollarinda, Asti Bulvarinda ve Cevre Yolunda genel olarak trafik
hizinin hizli (50-80 km/sa);

- Kentin diger ana gizergahlarinda ise trafik hizinin normal (30-50 km/sa)

oldugu anlasiimistir.
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Bu analizlerin karar vericileri yonlendirecek nitelikte bilgi Gretmesi igin, ileri
analiz teknikleri kullaniimasinin zorunlu oldugu gérilmastir. Cunku, 5431
veri ile kent butuninde noktasal analiz yapmak, trafik kazalarin gesitli
Olcutlere gore nerelerde yogunlastigini tespit etmek oldukga gugctir. Noktasal
kaza analizlerin daha buyik o6lgekli calismalarda detayli analizler igin
uygundur. Bu nedenle, kent butiiniinde yapilan bu ¢alismada, karar vermek
amacli bilgi Gretmek igin, 1zgaralama teknigi kullaniimistir. Bu teknik ile
calisma alani dikdortgensel boélgelere ayrilmigs ve bolgesel sentezler
yapilmistir.  Kentin  dikdortgenlerle  anlamli  bdlgelere  ayrilmasi,

kiyaslanabilirligini artirmig ve yer secim siurecinde karar vermeyi saglamistir.

Bu teknikle, kentte olusan kazalarin Bakanlik — Sihhiye — Ulus — Digkapi
Hattinda, Atatirk Bulvari Uzerinde ve yakin c¢evresinde yogunlastigi, bu
bolgede km? basina yaklasik 41 — 75 kaza dustugu tespit edilmistir. Kent
icerisinde kazalarin en yogun boélgenin ise, Ulus’ta Atatirk Bulvarr'yla

Istanbul Yolu'nun kesistigi bolge ve yakin gevresi oldugu anlasiimistir.

Yine, i1zgaralama teknigi, calisma alaninda erigilebilirligi yUksek olan
dikdoértgenlerin tespiti amaciyla kullaniimigtir. Hiz veri ile yapilan ag analizi
sonucunda uygulayarak, her dikdértgenin 6 dakikada erisilebilecegi
dikdértgen sayilari, dikdértgen merkezleri temel alinarak hesaplanmistir.
Bulunan degerin, o dikdértgenin erisilebilirlik degeri oldugu kabul edilmistir.
Boylece dikdortgenleri erisilebilirlik agisindan kiyaslamak, erigilebilirligi
yluksek dikdortgenleri tespit etmek mimkin olmustur. Calisma alaninda,
Eskisehir Yolu ile Konya Yolu kesisimini, Cankiri Yolu ile Samsun Yolu
kesisimini ve Istanbul Yolu Gimat Kavsagini tanimlayan dikdértgenlerin,

erisilebilirlik dizeyi en yuksek olan dikddrtgenler oldugu tespit edilmigtir.

Trafik kazalarinin ve erigilebilirlik dlzeyinin bélgelere gére dagilimini
gOsteren bu tespitlerden faydalanarak, trafik kazalarina midahale birimlerine

yer secgimi yapilmistir. Yer seciminde iki ayri alternatif uygulanmistir.
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ilkinde, hem kaza sayisi yiksek, hem de erisilebilirik diizeyi yiksek
dikdoértgenler tespit edilmis ve trafik kazalarina midahale birimlerine bu
dikddrtgenlerde yer sec¢imi yapiimistir. Buna gére, Konya - Eskisehir Yolu
Kavsagini, Samsun — Cankiri Yolu Kavsagini, Samsun Yolu Mamak Caddesi
Kavsagini ve Demetevler 1. Cadde - Bagdat Caddesi Kavsagini tanimlayan
dikdoértgenler, trafik kazalarina mudahale birimlerinin yer secimi igin uygun
dikdértgenlerdir. Mudahale birimlerin  bu dikdértgenlerde yer segmesi
durumunda, trafik kazalarina midahale siresinin dislrecegi; kentte olusan
6lumlu ve yaralamall kazalarin yaklasik % 75’ine 6 dakika icinde, %25’ine de

6 ile 12 dakika igcinde mudahale edilebilecedi 6ngériulmektedir.

ikinci yéntemde ise, potansiyel veriler kullaniimistir. Bu yéntemle her bir
dikdortgensel bdlgenin kaza potansiyelleri ve erigilebilirlik potansiyelleri
hesaplanmigtir. Hem kaza potansiyeli, hem de erigilebilirlik potansiyeli
yiksek olan dikdértgenler, trafik kazalarina midahale birimlerine yer segcimde

oncelikli dikdértgenlerdir.

Yapilan analiz ¢aligmalarinda, kent icinde bu 6zelligi tagiyan dikdértgenler
olan; Konya — Eskisehir Yolu Kavsagini, Samsun — Cankiri Yolu Kavsagini,
Samsun Yolu Mamak Caddesi Kavsagini ve istanbul Yolu Hipodrom Caddesi
Kavsagini tanimlayan dikddrtgenlerde trafik kazalarina midahale birimlerinin
yer secmesi durumunda, kritik sire icerisinde trafik kazalarina muidahale
edilebilecedi sonucuna variimistir. Buna goére, kaza potansiyelinin % 80’inin
toplandigi ve kentin merkezini olusturan bélgeye 6 dakika icinde, % 20’sinin
toplandigi ve kentin c¢eperini olusturan diger bdlgelere 6 ile 12 dakika

icerisinde erigilebilecedi 6ngdrilmektedir.

Her iki ydntemde de, Konya Yolu — Eskisehir Yolu Kavsagini, Samsun Yolu —
Cankiri Yolu Kavsagini ve Samsun Yolu — Mamak Caddesi kavsagini
tanimlayan dikddrtgenlerin, trafik kazalarina mudahale birimlerine yer segim
icin uygun bdlgeler oldugu géraimustir. Bu bdlgeler, kentin farkli

noktalarindaki dnemli kavsaklarini tanimlamaktadir ve kaza sayisi, kaza
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potansiyeli dederi, erigilebilirlik degeri ve erisilebilirlik potansiyeli degeri
yUksek dikdértgenlerdir. Bu nedenle, her iki yéntem sonucunda da, bu

bdlgeler, uygun ¢gikmistir.

Tdm yerel kamu hizmetlerinin yer sec¢iminde oldugu gibi, acil mudahale
birimlerinin yer segiminde de erisilebilirligin 6nemli bir yeri vardir. Ancak, bu
birimlere yer secim icin Ulkemizde yapilan calismalarda, ilgili yasa ve
yonetmelikler temel olarak kullaniimaktadir. Planlamanin hukuki dayanagi
olan yasa ve yonetmeliklerde, yer secimi ile ilgili yalnizca standartlar
bulunmaktadir. Ozellikle acil midahale birimlerinin yer seciminde plan

kararlari yetersiz kalabilmektedir.

Bu nedenle, acil durum ydnetim modellerinin yerel élgekte ihtiyagc duydugu
doéngusel bir iligki yapisinin yerel acil midahale birimleri icin saglanmasi, acil
mudahale birimlerinin yer sec¢imi kriteri olarak kritik stre degerlerini ulusal
dizeyde sistematik olarak belirlenmesi calismalari kurumsal, bdélgesel ve

ulusal dizeyde 6nem arz etmektedir.
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EK-1 Calisma alani kodlama cetveli
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EK- 2 Kodlama sonuglari
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Kod | K_Sayisi | K_Potansiyeli | E_Degeri | E_Potansiyeli | A_1_Yersecim | A_2_Yersecim
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
EQ09 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




EK- 2 (Devam) Kodlama sonuglari

97

Kod | K_Sayisi | K_Potansiyeli | E_Degeri | E_Potansiyeli | A_1_Yersecim | A_2_Yersecim
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
113 15 50810.47 7 7461.37 5 5
114 14 53627.42 8 8031.24 4 5
115 4 52729.92 7 8217.6 5 5
116 1 48722.21 6 8061.31 5 5

Kolon Basliklarinin Anlami

Kod

K_Sayisi

K_Potansiyeli

E_Degeri

E_Potansiyeli
A_1_Yerseg¢im

A_2 Yer segim

:Dikdértgenin Kodu
:Dikdértgende Gergeklesen Kaza Sayisi

:Dikdértgenin Kaza Potansiyeli

:Dikdértgenin Erigilebilirlik Degeri

:Dikdértgenin Erigilebilirlik Potansiyeli

Derecesi

Onem Derecesi

:Alternatif_1(Gergek Veriler)e Goére Dikdértgenin Onem

:Alternatif_2 (Potansiyel Veriler)’e Gére Dikdortgenin




Ek-3 Glizergah kodlari
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EK-4 Glizergahlara gére hiz verileri
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YOL_Id | Yol Adi Hizi
1 Cevre Yolu 65
2 G.rafet Genc Cad. 30
3 Ozyurt Cad. 40
4 Akzaray Cad. 30
> Bursa Cad. 30
i Kizlarginari Cad. 35
il Kizlarginari Cad. 35
8 lvadik Cad. 22
2] Akszemsetiin Cad. 17
10 Cinardibi Cad. 50
11 Hipodrum Cad. 35
12 Istanbul Yolu iE)
12 Hipodrum Cad. 27
14 Bahcelerarasi Cad. 49
15 Celal Bayar Bulv. 20
16 A adnan Saygun Cad. | 30
17 Omur Sok. 30
18 25 .sok. 3
19 B sok. 5
20 50
21 50
22 Cankiri Devlet Yolu TS
23 Cankiri Deviet Yolu 75
24 Baglum Cad. 30
26 Sanatoryum Cad. 30
27 Ivedik Cad. =0
28 100 %1 Bulvan 4
a0 Bagdat Cad. i ]
31 Ragip Tuzun Cad. 30
3z lvadik Cad. 39
33 lvedik Cad. 17
34 Iskifler Cad. 38
35 Fatih Cad. 17
36 Etlik Cad. 50
v Azlanbey Cad. 4
28 Irfan Bastug Cad. 28
39 Etlik Cad. 16
4 Iskifler Cad. 45
41 Etlik Cad. 15

YOL_Id | Yol _Ad Hizi
42 kazim Karabekir Cad. | 30
43 Aslanbey Cad. 447
44 Bahcelerarasi Cad. 42
45 Istanbul Yolu L&
45 44
47 Istanbul Yolu 79
48 Istanbul Yolu L&
45 Mamak Cad. 34
S50 Talatpasa Bulv. 23
31 Mamak Cad. 40
52 Mamak Cad. 39
a3 Cemal Gursel Cad. 33
4 1.cad. 33
55 Tip Fakultesi Cad. 35
o6 1.cad. 35
a7 Cemal Gursel Cad. 35
58 Tip Fakultesi Cad. 40
a9 Samsun Yalu &l
60 Mamak Cad. 0
g1 Suleyman Ayien Cad. | 30
62 Tip Fakultesi Cad. 35
63 Tip Fakultesi Cad. 35
54 1.cad. 39
65 Matovolu Cad. 39
66 Gulluce Sok. 30
57 Kitris Cad. 0
68 1.cad. 0
69 Anadolu Bulv. 0
70 M.esat Bozkurt Cad. 35
71 Camlibel Sok. 30
T2 Ziya Oralay Cad. 40
73 Ziya Oralay Cad. 40
74 Merasim Sok. 3
[ Ziya Oralay Cad. 359
76 Ziya Bey Cad. 5
7 Esat Cad. 30
78 Baglar Cad. 30
79 Scad. 30
a0 Dikmen Cad. a2




EK-4 (Devam) Glzergahlara gére hiz verileri
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YOL_Id  [Yel _Ad Hiz
81 Selimiye Cad. 30
a2 Baglar Cad. 30
83 Cetin Emec Bulv. 39
24 Baglar Cad 40
85 30
BB S cad. a0
ar Cvecler Cad. 4
as8 Matoyolu Cad. 40
a9 Koroglu Cad. 39
S0 Ziya Oralay Cad. 30
91 S0
g2 Matoyolu Cad. 40
83 S0
g4 50
95 30
56 S0
g7 S0
g8 Avyas Yolu fi=
59 50
100 S0
101 S0
102 50
103 Etfimezgut Yolu 44
104 S0
105 S0
106 459
107 40
1038 Etimesgut vYolu o0
105 S0
110 Avyas Yolu 7S
111 50
112 39
113 S0
114 Avyas Yolu 74
115 Cevre Yolu 75
116 Cevre Yolu 60
117 S0
118 Avyas Yolu =0
115 Etfimezgut Yolu o0
120 50
121 Ayas Yolu k=

YOL Id | Yol _Ad Hizi
122 L
123 Efimesgut Yaolu =18
124 Cevre Yolu [
125 Cevre Volu [
126 Istankbul alu 75
127 Istankbul alu 75
1238 Cevre Yolu g0
129 Istankbul Yolu [
120 Batikent Volu a0
121 Avas Yolu L=
132 Etimesgut Yaolu 45
133 Efimesgut Yolu 45
124 35
135 Efimesgut Yaolu =18
126 Istankbul alu 75
127 S.cad. 45
1238 Istankbul Yolu [
129 50
140 Batikent Yolu Si
14 359
142 S.cad. 45
143 Batikent Bulv. 50
144 Batikent Bulv. 50
145 Batikent Bulv. a0
146 Bestepe Cad. 50
147 Efimesgut Yolu o4
1435 Ezkizehir Yolu 75
149 Ezkizehir Yolu [
150 Ezkizehir Yolu [
131 Cevre Wolu [
152 Cevre Yolu 75
153 Cevre Yolu 75
154 30
155 30
156 Batikent Yolu 45
157 Batikent Yolu Si
158 Ayas Yolu T4
159 Batikent Bulv. 45
180 Istankbul alu 75
161 Bagdat Cad. 50
162 S.cad. 40
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163 5.cad. 40
164 Eagdat Cad. S0
165 Etimeszgut Yolu 50
166 Rajiv Gandhi Cad. 40
167 Rajiv Gandhi Cad. 44
165 Istanbul Yolu 75
169 Anadolu Bulv. S0
170 40
171 40
172 Anadolu Bulv. S0
173 Cevre Yolu a5
174 Cevre Yolu &0
175 34
176 Ivedik Cad. 24
177 2 cad. 40
178 24 sok. an
175 1. cad. 30
180 2.cad. 35
181 Ivedik Cad. 4
182 Guventepe Cad. 30
183 1.cad. 30
184 4 cad. 40
185 Gencer Sok 30
186 Ivedik Cad. 30
187 Kordonboyu Cad. 30
1835 Ragip Tuzun Cad. 30
184 Ragip Tuzun Cad. 30
190 Akin Cad. 20
191 Ivedik Cad. 23
192 Anadolu Bulv. 4
153 Bagdat Cad. 4
1594 “Vatan Cad. 39
195 Bagdat Cad. =0
196 Ivedik Cad. 30
197 4 cad. 35
193 1.cad. 40
194 1.cad. 4
200 Bagdat Cad. =0
201 Bagdat Cad. =0
202 5. zok 20
203 5_zok 20

YOL Id | Yol Ad Hizi
204 Eskizehir Yolu Fii=
205 Eskisehir Yolu TS
206 Oty Yalu a0
207 Bilkent Yolu 50
205 Hacettepe Yolu S0
209 Cayyolu 50
210 Cayyolu 50
211 Foy vVolu 50
212 50
213 50
214 Haceltepe Yolu 41
215 Cayyolu S0
216 Eskizehir Yolu Fii=
217 Cayyolu S0
218 50
219 50
220 Eskizehir Yolu Fii=
221 S0
222 50
223 Foy Yolu 50
224 Eskisehir Yolu [
225 50
226 Cevrs Yolu &0
227 a0
228 Fonya Yolu TS
229 Cevre Volu gl
230 reonya Yolu TS
231 Cevre Yolu a0
232 Cevre Yolu 54
233 S0
235 Foonya Yolu 75
236 50
237 Fonya Yolu TS
238 reonya Yolu TS
229 Fonya Yolu TS
240 Foonya Yolu 60
24 Anadalu Buly. S0
242 1.cad. 50
243 Cankaya Cad. E)
244 Cinnah Cad. 30
245 Hosdere Cad. 40
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246 1.cad. a0
247 Ziyaurrahman Cad. 40
248 12.50k. S0
245 Ziyaurrahman Cad. 39
250 Simon Bolivar Cad. S0
251 Sokollu Cad. 10
252 Mesnevi Sok. a0
253 Guvenlik Cad. 3582 30
254 Hoszdere Cad. 39
255 Hosders Cad. 4
256 Hozdere Cad. 39
257 Fortakalciceai Sok. 10
258 Mesnevi Sok. 30
2549 Cetin Emec Buly. 30
260 Cetin Emec Bulv. 30
2E1 Cetin Emec Bulv. 30
262 Cetin Emec Bulv. 30
263 Cetin Emec Bulv. 30
2E4 Cetin Emec Buly. 39
265 C_Aff Kansu Cad. 5
266 Ovecler Cad 45
267 Dikmen Cad. S0
268 Dikmen Cad. 4
2649 Dikmen Cad. 39
270 Ovecler Cad S0
271 Dikmen Cad. 39
272 2_cad. 30
273 Turan Gunes Bulv. 4
274 50
275 Cikmen Cad. 35
276 Kanya YVolu =0
277 S0
278 Konya Volu 7S
279 Sokollu Cad. 10
280 2 cad. 30
281 S0
282 Cevre Yolu 60
283 1 cad. 45
284 Guventspe Cad. 30
285 Kizlarginari Cad. 40
286 Sanatoryum Cad. 30

YOL Id | Yol Adi Hizi
287 Dalgic Cad. 30
288 Fatih Cad. 40
289 Dalgic Cad. 30
250 Dalgic Cad. a0
291 Dr.besim Omer Cad. 30
282 Fatih Cad. 40
283 G teviik Saglam Sok. | 30
294 C.esat Arseven Cad. |30
285 Irfan Bastug Cad. G0
2586 Irfan Bastug Cad. 60
297 Fatih Cad. 9
285 Kutukcu Arifbey Cad. | 30
259 Sezgin Cad. 30
300 Yunus Emre Cad. 39
301 A _zefik Kalayl Cad. 30
302 Bagcilar Cad. 30
303 Yunus Emre Cad. 40
304 Kivrimli Cad. 358
305 G.aeviik Saglam Sok. |35
306 Giresun Cad. 40
307 H.sezai Erkut Cad. 40
308 Ayvali Cad. 5
309 = teviik Saglam Sok. | 40
310 Etlik Cad. 39
311 Etlik Cad. 33
32 Yahya Kemal Cad. 35
313 Ayvali Cad. g
314 H.sezai Erkut Cad. 40
315 Bagceilar Cad. 40
316 Malazairt Cad. 40
37 Fahrettin Altay Cad. 30
315 Malazgirt Cad. 35
3149 Irfan Bastug Cad. 35
320 Fahrettin Altay Cad. 30
321 Irfan Bastug Cad. 60
322 Iskitler Cad. a0
323 Fatih Cad. 30
324 Samsun Cad. 60
325 Sirma Sok. 40
326 Samsun Cad. 61
327 Irfan Bastug Cad. LTI
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328 C_esat Arseven Cad. 30
329 Fahrettin Altay Cad. 30
330 Sezgin Cad. 30
231 Fahrettin Altay Cad. a0
332 C.esat Arsaven Cad. 30
333 Karacakaya Cad. 39
234 Iskitler Cad. 31
335 Etlik Cad. 30
336 Akzemsstiin Cad. 40
337 Akzemsstiin Cad. 39
338 Cevre Yalu 70
2359 Solfascl Cad. 50
240 Solfascl Cad. 449
241 50
242 35.50k. 30
243 157 =sok. 30
244 17 .sck. 40
245 Wildiz Cad. 30
35 Solfascl Cad. 40
247 C.esat Arsaven Cad. 30
248 50
245 Orhan Kemal Cad. 449
350 Orhan Kemal Cad. 30
251 Tazdelen Cad. 4
52 Bahcelerarasi Cad. 30
353 Selcuk Cad. 30
354 Bahcelerarasi Cad. 30
255 Selcuk Cad. 30
A56 S.g9.hasan Tahsgin Cad | 30
257 50
358 50
355 S50
360 Yildiz Cad. 30
261 Karacakaya Cad. 39
362 Bostancik Cad. 30
363 FPlevne Cad. 39
264 Bentderesi Cad. 32
265 Altinay Sok. 4
JE6 Altinay Sok. 4
36T Babur Cad. 40
368 Babur Cad. 39

YOL Id | Yol Ad Hizi
369 Altindag Cad. 30
370 Cultepe Cad. a0
371 Babur Cad. 30
ar2 Stalip Yener 5. Al
373 Samsun ¥alu &0
374 Gulispe Cad. a0
375 Bentderszi Cad. =]
376 Samsun Yaolu 50
3r7 Plevne Cad. 35
375 Samsun aolu 50
379 Samsun Cad. &0
380 Ciruc Reis Cad. 30
381 Cruc Reis Cad. 30
382 Cevre Yolu 70
383 Samsun ¥alu L)
384 Mamak Cad. 30
385 30
386 Samsun aolu 74
387 Matoyolu Cad. 0
383 Samsun Yalu 39
389 L
380 Guvenlik Cad. 30
381 Billur Sok. L
352 Menehatun Cad. 359
3583 Kenedi Cad. 40
354 Baszak Sok. 37
3585 Ezat Cad. 24
356 Resit Galip Cad. Al
397 Billur Sok. 25
3895 G.kemal Aslan Cad. 30
389 Mamak Cad. 35
400 Mamak Cad. 40
401 Mamak Cad. 40
402 Talatpasa Bulv. 21
403 Ulucanlar Cad. 30
404 Anafartalar Cad. 30
405 Ulucanlar Cad. 30
406 Plevne Cad. 30
407 Agim Gunduz Cad. 30
405 Cankiri Cad. 26
409 Sanatkarlar Cad. 35
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410 Bentderesi Cad. 20
411 Bentderesi Cad. a0
412 Kazim Karabekir Cad. | 18
413 Istanbul Cad. a5
414 Cankiri Cad. 25
415 Anafartalar Cad. 30
416 Fevgirli Sok. 30
417 Kazim Karabekir Cad. | 20
418 Cumhuriyet Buly. S0
415 Istiklal Cad. 18
420 Kazim Karabekir Cad. | 23
421 Hipodrum Cad. 45
422 A adnan Saygun Cad. | 20
423 Silahtar Cad. 39
424 Silahtar Cad. 39
425 Ciftlik Cad. 40
4286 8 _cad. 10
427 Istanbul Yaolu 36
428 Istanbul Yolu 36
425 Beypazar Cad. 30
430 Istanbul Yolu 60
431 Istanbul Yaolu 60
432 1.cad. 39
433 Ciftlik Cad. 38
434 Sogutozu Cad. 40
435 Ciftlik Cad. 40
436 Bahriyve Ucok Cad. 20
437 A adnan Saygun Cad. | £0
438 Samsun Cad. &0
4349 Besteps Cad. =0
440 Walvar S0
441 Eszkizehir Yolu g0
442 Sogutozu Cad. 40
443 Ezkizehir Y olu =]
£44 Sogutozu Cad. 30
445 2 cad. 5
447 Bestepe Cad. 40
448 Sogutozu Cad. 40
445 Besteps Cad. =0
450 Sogutozu Cad. 40
451 Ezkizehir Yolu S0

YOL Id | Yol _Ad Hizi
452 Konya Yolu o0
453 Ziya Bey Cad. A0
454 Konya Yolu S0
455 Konya Yolu 60
456 Bahcelerarasi Cad. &0
457 Anadalu Bulv. 20
4558 Bandirma Sok. 30
459 Bahcelerarasi Cad. 45
480 Strazburg Cad. 30
4861 Suleyman Sirri Sok. 30
462 Silahtar Cad. 30
483 Celal Bayar Bulv. a0
4654 Afaturk Bulvari 30
485 Anafarialar Cad. 30
486 Aadnan Saygun Cad. | 30
467 A adnan Saygun Cad. | 30
488 Talatpasa Bulv. 28
4549 Talatpasa Bulv. 46
470 Hipodrum Cad. a2
471 Cumhuriyet Buly, 30
472 Istiklal Cad. 21
473 Afaturk Bulvari 41
474 Talatpasa Bulv. 33
475 Afaturk Bulvari 41
476 Mecatibey Cad. 25
477 G.m.k Bulv. 25
475 G.m.k Bulv. 45
479 G.m.k Bulv. 4
480 Hipodrum Cad. 13
481 Bahcelievler Cad. 30
482 Bahcelievier Cad. a0
483 Bahcelievler Cad. 27
484 54 sok. 10
485 Akdeniz Cad. g
486 4 cad. )
487 Akdeniz Cad. 40
488 50 Sok 39
489 M.fevzi Cakmak Cad. | 30
430 Bahcelievler Cad. 47
451 Incitasi Cad. 30
452 Sahriyve Ucok Cad. 30
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283 EBahriye Ucok Cad. 30
454 EBahriye Ucok Cad. 30
495 Genclik Cad. 40
486 £ cad. 40
457 Akdeniz Cad. 4
498 M.fevzi Cakmak Cad. [ 37
499 30. Sok 39
S00 7.cad. 30
S01 4 cad. 30
s02 8.cad. 10
503 7.cad. 30
sS04 T.cad. 30
=035 Mithatpasa Cad. 27
206 Mesrutiyet Cad. 30
SO7 Ataturk Bubvari 28
S08 Dikmen Cad. 4
=049 Harp Okulu Cad. 39
510 2. cad. 35
S11 3.cad. 35
512 Korogiu Cad. 4
213 Cankaya Cad. 40
=14 Cankaya Cad. 39
515 Celal Bayar Bulv. 17
216 Mithatpasa Cad. 25
517 Ataturk Bubvari 24
518 Genclik Cad. 24
518 Libya Cad. 26
220 Ziya Gokalp Cad. 36
521 Ataturk Bubeari 4
o2l Ziva Gokalp Cad. 25
523 Genclik Cad. 25
o244 Mesrutiyet Cad. a0
325 Ataturk Bulbvari 25
226 MNecatibey Cad. 25
527 Ezkizehir ¥Volu 459
328 Eskizehir volu S0
529 2 cad. 25
530 Ezkizehir Volu 27
531 Ezkizehir vVaolu S0
o Necatibey Cad. 30
533 Ezkizehir volu 42

YOL Id | Yol Adi Hizi
534 Alaturk Bulvari 31
535 Celal Bayar Bulv. =)
536 Kibris Cad. 34
537 Gonenc Sok. 30
538 2.cad. 359
539 Eskisehir Yolu 25
540 Eskisehir Yolu 18
541 Dikmen Cad. 37
542 Kizilirmak Cad. 27
543 Alaturk Bulvari 3
544 Libya Cad. 5
o945 Baglar Cad 0
546 Libya Cad. 26
54T Feszit Galip Cad. 39
5458 Alaturk Bulvari 25
549 Resit Galip Cad. 38
550 Libya Cad. 27
551 Esat Cad. 27
oo Yaprak Sck. 30
553 Ezat Cad. 24
554 Tunali Hilmi Cad. 39
5955 Mithatpaza Cad. 20
556 Libya Cad. 40
557 Yahya Galip Cad. 15
o958 Yahya Galip Cad. 15
5549 Ezat Cad. 30
580 Guvenlik Cad. 25
561 Ataturk Bulvari 18
562 Tandogan Cad. 5
563 Ataturk Bulvari 32
554 Hosders Cad. 30
565 Guven Sok 20
S8E Orgu Sok. a3l
S67 Selimiye Cad. 30
568 Yaprak Sck. a0
559 Baglar Cad 41
570 26 sok. 30
=T Ziya Oralay Cad. 41
572 Iran Cad. 0
573 Dikmizgn Cad. S0
574 Dikmizn Cad. 50
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579 Ziya Gokalp Cad. 35
576 Fiya Gokalp Cad. 40
STT Eaglar Cad 40
578 Billur Sok. 4
579 Ezat Cad. 30
280 Tunal Hilmi Cad. M
81 Guven Sok 25
582 30
283 Menghatun Cad. 38
254 Kenedi Cad. 34
2835 Cankiri Devlet vYolu [
586 2.cad. 49
BT Bagdat Cad. S0
588 12 cad. 40
2849 Mamak Cad. 30
280 Cinnah Cad. S0
581 Sehit Ersan Cad. 38
282 Tandogan Cad. 30
283 Cevre Yalu 60
S84 S.talip Yener 5. a0
3895 Altindag Cad. 39
596 Altindag Cad. 39
87 Plevne Cad. 39
2985 Flevne Cad. 40
589 Abdulhakhamit Cad. 30
g00 Muri Pamir Cad. 38
601 40
802 Ezat Cad. 30
603 1.cad. 30
G604 Bascavus Sok. 38

605 Bascavus Sok. 40
g8 Belligun Sok. 410
607 30
808 30
609 30
810 30
611 30
612 30
813 30
514 30
815 30
816 30
617 30
818 30
819 30
g20
621 30
822 30
623 30
624 30
625 30
526 1. Cadde 30
27 7. Cadde 30
828 30
Cevat Dindar
629 Caddesi 30
520 30
631 30
632 30
633
634 30
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