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Bu galismada, Bursa’da g 151kl kavsakta uygulanmaya baglanmis olan
kamerali kirmizi i1gik denetiminin bu kavsaklarda yapilan kirmizi 151k
ihlalleri yaninda diger bazi trafik glivenligi ihlalleri Gizerinde etkisi in-
celenmektedir. Bu inceleme sistemin uygulanmaya baslandigi 1 Ocak
2011 tarihinden 14 ay 6nce kaydedilmis goriintu kayitlarinin ¢ézimle-
meleri ile sistemin uygulanmaya baslanmasindan yaklasik 10 ay sonra
kaydedilmis goriintl kayitlarinin ¢oziimlemelerinin karsilastiriimasina
dayanmaktadir. Goruintli kayitlarinda sekiz farkl husus sayisallagtiril-
migtir. Bunlar kirmiziigik ihlali, dur gizgisi ihlali, hatali serit degistirme,
U-donisi yasagi ihlali, tehlikeli davranis, kuvvetli kaza ihtimali olustu-
ran davranislar, strliciiler arasinda meydana gelen tartisma-kavgalar
ve motosiklet siirliciilerinin kask giyip giymedikleridir. Bu sayisallas-
tirma islemi on bir farkli arag kategorisi igin hafta i¢i ve hafta sonu
ayrimi dikkate alinarak yapilmistir. Degisim oranlari, kodlamasi yapilan
her bir konuda tespit edilen ihlal oranlarindaki oransal degisim olarak
hesaplanmistir. Buna gore, kameral kirmizi itk denetimi uygulamasi
oncesinde binde 34,7 olan genel kirmizi isik ihlal orani yizde 33,1’lik
bir azalma gostererek binde 23,2’ye gerilemis, diger konularda ise
bundan daha blyik bir oransal azalma tespit edilmistir. Bununla bir-
likte arag/stirlici kategorilerinin hafta ici ve hafta sonunda uygulama-
ya verdikleri tepkinin ayni dogrultuda ve hizda ilerlememekte oldugu,
aksine her bir ihlal konusuna bagl olarak aralarinda bariz farkliliklar
ve agllmalar oldugu tespit edilmistir. Ancak, denetim noktalarinda
gozlenen genel ihlal oranlarinin 6nemli 6lglide azalmasina karsilk, il
genelinde yerlesim yeri iginde 2009-2012 doneminde meydana gelen
6lumli ve yaralanmali trafik kazalarinin sayilarinda gozlenen oransal
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artis ayni donemde il trafigine kayith arag sayisinin artis oranindan ¢ok
yuksektir. Bu durum sistemin etkinligi baglaminda tartisilmasi gereken
onemli bir husus olusturmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Kamerali denetim, kirmizi isik ihlali, dur gizgisi ihla-
li, U-donisl yasagi ihlali, 6zel araglar, ticari araglar.

ABSTRACT

This study examines and assesses the effects of automatic red light
camera enforcement on red light and other safety rule violations in
three signalized intersections in the city centre of Bursa, which is a ma-
jor industrial province in western Turkey. The data for the study were
collected 14 months before and 10 months after the ticketing began
on 1% of January, 2011, by means of videotaping the traffic. Camera
recordings were coded for 11 different types of vehicle, for each red-
to-red phase of the lights, for both week days and weekends. The types
of violations coded were: red light running, stop line running, violation
of U-turn restriction, lane changing in restricted zone, dangerous be-
haviour, high probability of crash and rows and fights among drivers as
well as motorcyclists not wearing helmets. The rates of violations were
computed per thousand vehicles, and changes in the rates were com-
puted as percentages. The analysis of the data indicates that the rate
of red light violations decreased by 33.1 per cent from 34.7 to 23.2 per
thousand and there was an even greater decrease in the rates of viola-
tions of other safety rules. However, the pattern, degree and direction
of change show no uniformity across types of vehicle or rules violated,
and this is true for both week days and weekends. However, the statis-
tical information for the period 2009 to 2012 indicates that the rates of
increase in fatal and injury crashes in residential areas in the province
are much greater than the rate of increase in the number of vehicles
registered in the city, and these figures when combined with the non-
uniform nature of our data, pose a great challenge to the assessment
of the efficiency of the red light camera enforcement program.

Keywords: Automatic camera enforcement, red light running, stop line
running, U-turn violation, private cars, commercial vehicles.
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Giris

Tekil ya da kapsamh trafik denetimi uygulamalarinin etkinliginin sistematik
olarak degerlendirilmesi karayolu trafik glivenligi politikalarinin olusturulma-
si, mevcut politikalarin gézden gecirilmesi ve hedef gruplarin belirlenmesinde
blylk 6nem tasimaktadir. Bu ¢calismada, Bursa’da g kavsakta 1 Ocak 2011'de
uygulanmaya baslanmis olan kamerali kirmizi 1sik denetimi uygulamasi ardin-
dan bu denetimin yapildigi kavsaklarda bazi trafik gtivenligi kurallarini ihlal
oranlarinin ne 6l¢lide degistigi incelenmektedir. Bu inceleme, sistemin uygu-
lanmaya baslanmasindan 14 ay 6nce kaydedilmis gériinti kayitlarinin sayisal-
lastirilmis ¢oziimlemeleri ile sistemin uygulanmaya baslanmasindan yaklasik
10 ay sonra kaydedilmis goriintlii kayitlarinin ¢éziimlemelerinin karsilastiril-
masina dayanmaktadir®.

Kamerali kirmizi isik denetimi tekil bir uygulamadir ve kendisinden bek-
lenen asli yarar kirmizi i1sik kuralina riayeti artirmak suretiyle aksi durumda
meydana gelebilecek trafik kazalarini énlemektir. Dolayisiyla uygulamanin
etkinliginin olc¢llebilmesi Oncelikle onun mevcudiyetini gerektirmektedir.
Ancak, asagida deginilecegi lizere, bu tlr uygulamalarin yapildigi yerlerde si-
rayet veya sicrama (spill over) etkisinin de sik sik olciliyor olmasi kurallara
riayetin toplumsal etki sinirlarinin uygulamanin noktasal mevcudiyetinin ote-
sine tasinmasinin beklendigine isaret etmektedir. Burada sonuglari sunulacak
arastirma denetim noktasinda kirmizi 1sik kuralina riayete ek olarak bu uy-
gulamanin diger kavsaklardaki sirayet etkisini degil, tekil bir kurala riayetin
noktasal ve kesin olarak talep edildigi bir durumda hakkinda bdyle bir talebin
olmadigi diger trafik glivenligi konularinda siirliciilerin davranislarinda ne tur
degismeler meydana geldigine odaklanmaktadir. Dolayisiyla tekil bir uygula-
manin ayni uygulama noktasindaki ¢ogul etkisi 6lglilmek suretiyle sigrama
etkisi baska bir boyutta tartismaya acilmaktadir. Ancak sirayet etkisi butlinty-
le gbz ardi edilmemektedir. Bu amagla ayni arastirma sirecinde hem gozlemi
yapilan kavsaklardan gecis yapan yayalarin davranislari kaydedilmis hem de
gorintd kayitlarinin alinmasina paralel olarak uygulama 6ncesinde 1.206, uy-
gulama sonrasinda ise 1.228 siirlcu ile kent igi trafik ortaminda trafik kural-
larina uyum davranislarini 6grenmek amaciyla milakat yapilmistir. Bu calis-
mada yaya davranislarinin analizinden elde edilen sonuglar harig tutulmakla
birlikte strlcllerle yapilan milakatlardan elde edilen sonuglarin bir kismina
verilerin analizi ve yorumlanmasinda yer verilmektedir.

Trafikte kameral otomatik denetim: (i) ihlalin tespiti, (ii) ihlali yapan
aracin tespiti ve (iii) kendisiyle ihlal yapilan aracin sahibinin tespiti ve irtibat
kurulabilmesi olmak (izere en az Ug¢ temel ilke lzerine kurulu olan (Heids-

! Yazarlar, arastirma sirketi (Bursa) yetkilileri Melek ve Omer Kinay ile diger calisanlarina itinali ve 6zverili galismalarindan
oturu tesekkirlerini ifade etmek isterler. Yazarlar ayrica bu metnin ilk halini inceleyen anonim hakemlere de gorus ve
onerileri igin mutesekkirdirler. Bu galisma ile ilgili bittin yazismalar Abdulkerim Sénmez’e yonlendirilmelidir.
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tra, Goldenbeld, Makinen, Nilsson & Sagberg, 2000) kesintisiz bir denetleme
sistemidir. Glinlmuzde giderek yayginlasan bir uygulama olarak bu sistem
strlict davranislari Gzerinde kalici etki dogurmadigi bilinen sabit veya seyyar
nokta polis denetimine (Elvik, 2001; Heidstra, Goldenbeld, Makinen, Nilsson
& Sagberg, 2001; Makinen & Oei’den aktaran Retting, Ferguson & Hakkert,
2003, s. 22) en iyi alternatif olarak distnilmektedir. Kirmizi isik ihlallerinde
zorunlu olarak sabit nokta denetimi seklinde uygulanan sistem, hiz ihlallerin-
de sabit noktadaki hiz veya iki nokta arasi ortalama hiz tespiti ve denetimi-
ne dayali olarak farkh sekillerde uygulanabilmektedir. Bursa’da uygulamaya
konulmus olan sistemin hiz denetimi ekseni 9 farkli mahalde sabit nokta hiz
denetimi esasina gore tasarlanmistir.

Kamerali kirmizi 1stk denetiminin kirmizi isik ihlalleri tGzerindeki etkisi
hakkinda daha 6nce Singapur (Chin, 1989), Birlesik Krallik (Thomson, Steel
& Gallear, 1989), Avustralya (Arup, 1992), Hollanda (Oei, Catshoek, Bos &
Varkevisser, 1997), Amerika Birlesik Devletleri (Retting, Williams, Farmer &
Feldman, 1999) ve Kanada’da (Chen, Wilson, Meckle & Casey, 2001) calisma-
lar yapilmistir. Bu ¢alismalarda, denetleme yapilan ve denetleme yapildiginin
gorsel olarak ilan edildigi noktalarda siricilerin yaptiklari kirmizi isik ihlalle-
rinde ylzde 22 ile ylizde 78 arasinda degisen oranlarda bir azalma meydana
geldigi tespit edilmistir. Gercekte kamerali denetleme yapilmadigl halde de-
netleme yapildigi ilan edilen noktalarda ise ylizde 27 ile ylzde 69 arasinda
degisen oranlarda azalma tespit edilmistir. Ancak, ingiltere’de kamerali de-
netleme yapilan iki noktada toplam yiizde 13’lik bir artis, denetleme yapil-
mayan fakat arastirmacilarin kontrol amacl goézlem yaptiklari noktalarda ise
ylzde 4’lik azalma ile ylzde 17’lik artis arasinda degisen farkl sonuclar elde
edilmistir (Retting, Ferguson, Hakkert & Shalom, 2003, s. 18). McCartt ve Hu
tarafindan ABD’nin Virginia eyaletinin Arlington kentinde yapilmis bir ¢calisma
ise, otomatik kirmizi isik denetiminin kirmizi isik ihlal oranlari Gzerindeki etkisi
kirmizi i1sik fazina gegisin 0,5nc, 1nci ve 1,5nci sanayilerinde gézlemlenen ihlal
oranlarindaki degismeleri 6lgmeye odaklanmaktadir. Arastirma bulgularina
gore, bu 6l¢liim sirasina gore kirmizi stk denetimi uygulamasindan bir ay 6nce
on binde 11,7, 5,8 ve 3,0 (ve genel ortalamasi on binde 21,12) olan kirmizi isik
ihlal oranlari, bir yil sonra sirasiyla ylzde 24, 30 ve 50’lik bir azalma gostere-
rek on binde 8,9, 4,1 ve 1,5’e gerilemistir (genel ortalamasi on binde 16,0).
Fakat ayni ¢calismanin sonuglarina gore, uygulamanin sirayet etkisini 6lgmek
amaciyla belirlenmis olan ve kirmizi isik denetimi yapilmayan fakat yapilan-
larla ayni glizergahlar lizerinde yer alan goézlem kavsaklarinda ortalama ola-
rak sirasiyla ylzde 4’lik artis, ylizde 1’lik azalma ve yizde 30’luk artis; baska
glzergahlarda yer alan ve denetleme yapilmayan kavsaklardaki kirmizi isik

2 Genel ortalama oranlari ilgili makalenin 13. sayfasinda yer alan Tablo 2’deki veriler dikkate alinarak tarafimizdan
hesaplanmistir.
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ihlal oranlarinda ise sirasiyla ylzde 184, 688 ve yilzde 343’llk artislar tespit
edilmistir (McCartt & Hu, 2013, s. 15).

Denetim usult her ne olursa olsun, trafikte denetimin nihai hedefi si-
ricilerin kasti veya ihmalkar davranislari sonucu olusan kazalari ve bunla-
ra bagh 6lim ve yaralanmalari azaltmaktir. Kamerali kirmizi 1sik denetiminin
denetleme yapilan noktalarda sagdan carpma, saga donis esnasinda carpis-
ma ve arkadan ¢arpma sayilari Gizerinde dogurdugu etki ile ilgili olarak, yine
Avustralya ve ABD’de yapilmis olan arastirmalarda toplam c¢arpisma sayila-
rinda ¢ogu istatistiksel olarak anlamli olmayan (ylzde 7 civarinda) fakat iki
vakada anlamli (ylizde 7 ve yiizde 48’lik) azalma tespit edilmistir. Bu calisma-
larin ortaya koydugu en 6nemli sonug ise yaralanmali toplam kaza saylarinda
bazen anlamli bazen anlamsiz ama toplam kaza sayilarinda gézlenenden daha
blylk bir azalma; arkadan ¢arpmalarda ise bir vakada ylizde 108’e ulasan
ama sadece bazilarinda anlamli olan bir artisin meydana gelmis olmasidir (Of-
fice of Road Safety, 1991; Mann, Brown & Coxon, 1994; Queensland Trans-
port, 1995; Andreasen, 1995; South, Harrison, Portans & King, 1988; Hillier,
Ronczka & Portas, 1993; Ng,Wong & Lum, 1997 ve Retting & Kyrychenko’den
aktaran Retting vd., 2003, s. 20). Amerika Birlesik Devletleri’nde nifu-
su 200,000’den fazla olup kamerali kirmizi 1sik denetimi yapilan 14 kent ile
boyle bir uygulamaya sahip olmayan 48 kentte meydana gelen 6limli trafik
kazalarindaki degisme oranlarini karsilastirmali olarak inceleyen bir ¢alisma-
da, Hu, McCartt ve Teoh (2011, s. 279) kamerali kirmizi 1stk denetiminin bu
tlr kaza oranlarini azaltmadaki net etkisini ylizde 17 olarak hesaplamislardir.

Bursa’da kamerali kirmizi 1sik denetimi yapilan noktalarda uygulama
oncesi ve sonrasinda meydana gelen trafik kazalarina dair resmi, yani EGM
kayitlarina dayali, veri temin edilememistir. Buna karsilik Bursa ili genelinde
yerlesim yeri tlrQ itibariyle meydana gelen 6limli ve yaralanmali kazalarla
ilgili olarak resmi veriler temin edilmistir. Bu verilere gére, 2009 yili temel
olarak alindiginda, il diizeyinde yerlesim yeri icinde meydana gelen kazalarda
2010 yilinda yizde 6,2, 2011 yilinda 10,9 ve 2012 yilinda yizde 32,6°lik bir
artis gerceklesmistir. Ayni yillarda Bursa ili trafigine kayitli arag¢ sayilarindaki
artis ise sirasiyla ylzde 4,9, yuzde 12,0 ve yiizde 18,3 olmustur (bkz. Tablo 1).

Buna gore, 2010 yilinda il genelinde yerlesim yerleri icinde meydana
gelen yaralanmali ve 6limlu trafik kazalarinin artis orani ayni yilda arag sayi-
larindaki artistan ylzde 27 daha fazla, 2011 yilinda yiizde 9 daha az ve 2012
yilinda ylzde 78 daha fazla olmustur. Kisa dénemli verilerden bir gelisme egi-
limi ¢itkarmak hatali olmakla birlikte, hiz ve kirmizi isik ihlallerinde sinirh bir
otomatik denetim uygulamasina gecilmis olan 2011 yilindaki azalma ve izle-
yen yildaki bliyik artis sistemin stiriici davranislari ve kaza oranlari tizerinde-
ki etkisi konusunda ihtiyatli olmamiz gerektigine isaret etmektedir.
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Tablo 1. 2009-2011 Yillari Arasinda Bursa ili Genelinde Trafige Kayitll Motorlu Kara
Tasiti, Olimlii ve Yaralanmali Kaza Sayilari ve Bunlarda Meydana Gelen Artis Orani
(% olarak)

il trafigine kayith Kazalarin meydana geldikleri yerler ve sayilari Toplam
Yil Arag Artis Yerlesim yeri igi Yerlegim yeri digi Kaza Artis
sayisi orani Sayi Artig orani Sayi Artig orani sayisi orani
2009 513498 - 2896 - 534 -3,4 3430
2010 538598 4,9 3076 6,2 516 5,4 3592 4,72
2011 574926 12,0 3231 10,9 562 6,9 3793 10,11
2012 607585 18,3 3949 32,6 573 4522 28,79

Trafige kayith arag sayisindaki artis oranina kiyasla kaza sayisindaki artis orani (%)

2010 27,2 -169,0 3,4
2011 9,0 54,6 -15,5
2012 77,9 62,1 57,1

Kaynak: EGM Trafik Kazalari Veri Tabani ve TUIK veri tabani

Yine, Bursa’da sistemin uygulamaya konuldugu 2011 yilinin Ekim-Kasim
aylarinda 1.228 siiriicu ile yapilan milakat verileri suriculerin 2011 yilinin
ilk 10 ayinda Bursa Buylksehir Belediyesi sinirlari icinde dahil olduklari kaza
sayisinda 2010 yilina kiyasla ylizde 55,9, dahil olduklari toplam kaza sayisinda
ise ylzde 51’lik bir artis meydana geldigine isaret etmektedir. Gegirilen bu
kazalarin sadece 4’U agir yaralanmali olup, digerleri daha hafif atlatlmistir.?

1. Arastirmanin Yontemi

Bursa ili kent merkezinde trafikte otomatik denetim sistemi genel asayis
amaciyla kente kurulmasi planlanmis olan kamerali gozetleme sisteminin
ya da yaygin olarak bilinen ismiyle MOBESE sisteminin bir alt bilesenidir.
Bu alt sistem kent icinde dokuz farkli noktaya yerlestirilmis sabit nokta hiz
denetim kameralari ile alti farkli noktaya yerlestirilmis kirmizi i1sik deneti-
mi kameralarindan olugsmaktadir. Kent igi trafigin durumu ve kaza sikliklari
dikkate alinarak hangi noktalara hiz, hangi noktalara kirmizi 1stk denetimi
kameralarinin yerlestirilecegi Bursa Emniyet MidirlGgi tarafindan belir-
lenmis oldugundan arastirma ekibinin gézlem icin yer se¢imi kendi ihtiyaci-
na bagl olarak gerceklesmemistir. Ayrica, hiz denetiminin etkinligi ile ilgili
karsilastirmada referans noktasi olusturmak amaciyla strtcilerin dikkatini
cekmeyen bir kamerali gozetleme sistemini kurmak teknik ve mali olarak
mimkin gérinmediginden gozlemlerin kirmizi 15tk denetiminin etkinliginin
degerlendirilmesi ile sinirlamak gerekmistir. Bu amacgla, sistemin kurulmasin-
dan sorumlu yetkililerin ve sistemi kuracak teknisyenlerin rehberliginde oto-
matik kirmizi 1sik denetimi icin kamera yerlestirilmesi planlanmis olan kavsak-
lar arastirma ekibi tarafindan tek tek ziyaret edilerek bunlardan hangisinde
gbzlem yapilacagina karar verilmistir.

3 Daha ayrintili bilgi i¢in bkz. Sonmez, 2012: 187.
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Kavsaklarin hangilerinde gozlem yapilacagina karar verilirken su husus-
lar dikkate alinmistir:

e Kavsaklarin her birinin nasil bir trafik diizeni ve akisina sahip olduk-
lari,

e Kavsaklarin, kentin toplumsal ve iktisadi hayati ile ne tur iliskilerinin
oldugu,

e Kamera goris agisinin trafik 1siklarinin degisimini, dur gizgisini, yaya
gecidini ve bunlarin gerisine dogru kavsagin yaklasik 20-25 metrelik
bir kismini gdrmeye ne o6l¢lide izin verdigi,

e Kameralar icin ihtiyag duyulan enerji baglantisinin mevcut veya kolay
temin edilebilir olup olmadigi,

e Kavsak bolgesinde surtcilerin ve kamunun dikkatini cekmeyecek se-
kilde kamera yerlestirmeye uygun bir bina veya yol st direk olup
olmadigi.

Arastirma projesinin baslangic asamasinda kavsaklardan gorinti ka-
yitlarinin alinmasinda zaman araligi uygulamaya gecilmesinden yaklasik 2-3
ay Once ve 10-11 ay sonra olarak distiniilmiis olmakla birlikte, uygulamaya
geciste yasanan gecikmeden dolayi sistem Oncesi durum tespitinde zaman
araligi planlanandan daha fazla olmustur.

Kapali bir sistemde bir uygulamanin sonug lzerindeki etkisi ol¢liimek
istendiginde temel varsayimlar olan sistemin igten ve distan kapali olusu sart-
lari (bkz. Sayer, 1992, s. 121-125) bu ¢alisma icin gecerli olmadigi gibi hicbir
toplumsal sistem icin de saglanabilir sartlar degildir. Arastirma icin ayrilan
kaynaklarin kisitl olmasindan dolayi, agik toplumsal sistemlerde yapisal et-
kilerden arindiriimis bir net etki dlcim igin gerekli olan, uygulamanin iginde
gerceklestigi alt toplumsal birime (bu calismada otomatik denetim sistemi
uygulamasina gecilmis olan Bursa kent merkezine) benzer fakat uygulama ya-
pilmayan bir baska birimden veri almak yoluna da basvurulamamistir. Yani,
trafik glivenligi konusunda (lke diizeyinde meydana gelen degisme egilimle-
rinin sirece yaptigl makro yapisal katkidan bagimsiz bir etki degerlendirmesi
icin elzem olan verilere de bu ¢alismada sahip olunamamistir. Yine de gorinti
kayitlarinin alindigr kavsaklarin kisa bir tasviri verilerin yorumunda bize 1sik
tutacaktir. Kendilerinde otomatik kirmizi isik denetimi yapilan alti kavsak ara-
sindan segcilen Ug¢ kavsak su 6zellikleri ile temaytiz etmektedirler:*

Kavsak 1: Kentin bat tarafinda, kent merkezini bati yéniinde yeni
gelismekte olan ve daha ¢ok st gelir gruplarinin ikamet ettikleri bir konut

4Kamerali kirmizi igik denetiminin etkinligi hakkinda gelecekte yapilabilecek tekrar dlgim ¢aligmalari igin alan kirlenmesini
onlemek amaciyla bu kavsaklarin kendi isimlerinin ve tizerinde yer aldiklari cadde/yol isimlerinin simdilik sakli tutulmasi-
nin daha uygun olacagi dustiniilmus ve bu nedenle burada kendilerine anonim bir isimle atifta bulunma yoluna gidilmistir.
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alanina baglamak yaninda Bursa’nin ilgelerinden birine de baglayan ana bir
glzergah Uzerinde bulunan donel bir kavsaktir. Kavsagin etrafinda faal hir-
davatci diikkanlari, yakininda bir petrol istasyonu ve sistem dncesi asamada
insasi devam eden bir saglik merkezi ve is merkezi binalari bulunmaktadir.
Kavsak daha cok bireysel ulasim araglari ile agir vasita araglarin hareketliligi-
ne sahne olmaktadir; toplu tasima ve yaya hareketliligi diizeyi secilmis diger
kavsaklardakine nazaran daha distik dizeydedir. Kavsagin gorintisi yakinin-
da bulunan ylksek bir reklam panosuna yerlestirilmis bir kamera vasitasiyla
bolinmus yolun kentten cikis yoniinde kaydedilmistir.

Kavsak 2: Bu kavsak da yine kentin bati tarafinda, kentin alisveris ve
yonetim merkezini kentin tarihsel merkezine baglayan ana glizergahlardan
biri Gzerinde bulunmaktadir. Kavsak, yakininda bulunan okullar, hastaneler
ve konut alanlari nedeniyle yogun bir bireysel, toplu ulasim ve servis araglari
trafigine; temel ve orta 6gretim Ogrencileri ile hastane ziyaretgisi yayalarin
hareketliligine sahne olmaktadir. Kavsagin etrafindaki konut alanlarinda ika-
met eden nifus ise orta ve Ustl sosyo-ekonomik diizeye sahip sakinlerden
olusmaktadir. Bu kavsakta kamera, yakininda bulunan bir binanin balkonuna
yerlestirilmis olup, bélinmis yolun kent merkezine giden yoniinde seyreden
araglar ile yolu karslya gecen yayalarin davranislarini kaydetmektedir.

Kavsak 3: Bu kavsak kentin kuzey tarafinda yer alan agir sanayi bolgesi-
ni bati istikametinde kent merkezine, dogu istikametinde istanbul yoluna bag-
layan ana glizergah Uzerinde bulunmaktadir. Kavsagin etrafinda ve yakininda
cok sayida sanayi kurulusu, servis ve tamir diikkanlari, hirdavatgi dikkanlari
ve (sistem oncesi durum tespiti icin gozlem yapildigi donemde) buyik bir
alisveris merkezi bulunmaktadir. Yolun gidis ve gelis yonleri biri kent merkezi-
kent disi istikametindeki ana trafik akimina, digeri mintikadaki tali trafik akisi
icin ayrilmis yollardan olmak tzere iki farkl trafik akisina hizmet etmekte
olup, bu ¢alismada kent merkezine gidis yoniinde, ana bolimdeki arag trafigi
gorintileri ¢ozimlenmistir. Kavsak bireysel ve toplu ulasim yaninda yogun
bir agir vasita trafigine, karmasik ve diizensiz yapisi ile kural ihlalleri yaninda
yine bu nedenle siirlicii ve yaya kararsizligina sahne olmaktadir. Kavsaktan
yararlanan yayalarin dnemli bir kismini sanayiiscileri ve buradan hizmet temin
eden bireyler olusturmaktadir. Goriinti kayitlar kavsagin yakininda bulunan
ylksek bir reklam panosu Uzerine yerlestirilmis kameralar vasitasiyla elde
edilmistir. Ancak, kameranin goris acisi kavsaktaki arag trafigini yonlendiren
trafik isiklarinin degisme durumunu takip icin yetersiz kaldigindan bu kavsakta
araglarin kirmizi igik ihlalleri ¢6ziimlenememistir.

1.1. Kodlamasi Yapilan Davraniglar ve Bu Davraniglarin Tanimi
Kamera kayitlarindan hareketle gdzlemi yapilip, kodlanan siriici-arag davra-
niglari ve bunlarin tanimi su sekildedir:
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Dur gizgisi ihlali: Aracin 6n tekerleginin yarisi veya daha fazlasinin dur
cizgisinin baslangic noktasini gegmesi durumu,

Kirmizi 1sik ihlali: Kendisine kirmizi 1sik yanarken aracin 6niintin kir-
mizi 1sik direginin hizasini gegcmesi hali,

Hatali serit degistirme: Hem dur cizgisinin gerisindeki yasak alanda
hem de 1sik noktasini gectikten sonraki kavsak alaninda (adasinda)
aracin bulundugu seritten digerine gegmesi (yol lizerindeki serit sayi-
st ve kavsagin durumuna gore hangi eylemlerin hatali serit degistirme
olarak kodlanacagi ayri ayri tanimlanmistir),

U-d6niisii yasagi ihlali: Bu yasak bir levha ile ilan edilmis sekilde sa-
dece Kavsak 3’te bulunmaktadir. Kavsak 1’de ise, doniis eylemi orta-
daki donel ada etrafindan yapilmasi gerektiginden U-donisi yasagi
bulunmamakla birlikte bazen araglarin kendi gidis yonlerini dikine ke-
sen istikametten gelen araclarin yoluna girerek donis yaptiklari tes-
pit edilmis ve bu kavsak i¢in de bu tir vakalar U-doniisii yasagi ihlali
olarak sayisallastiriimislardir.

Trafigi tehlikeye diisiirecek davranig-manevra: Gozlemi yapilan kav-
sak alani iginde, izleyende “diger siirlici veya yayalar dikkatsiz olsa-
lardi bu eylem ya da durum kazaya yol acardi” dedirten tirden her
tlrll strdcl-arag eylemi ve davranislari olup su somut durumlardan
olusmaktadir:

=  Dur cizgisini gectikten sonra, hatal serit degistirme eyle-
minde bulunmak,

= Karsidan gelen trafigin akis alani igcinde herhangi bir neden-
le durmak; kismen veya tamamen bu alani isgal etmekten
dolayi karsi yonden araclarin ani manevra (durma, serit de-
gistirme vb.) yapmalarina sebebiyet vermek,

= Kendi aracinin 6niind kendisiyle ayni istikamette seyreden
diger aracglarin online kirmak,

= Isig1 gectikten sonra kavsak icinde beklemek,

=  Yaya gecidinden sonraki kavsak alani icinde yolcu indirmek,
bindirmek; ylikleme veya bosaltma yapmak,

= Aracindan diger siriculerin ve yayalarin giivenligini tehlike-
ye dislrecek bir sey atmak veya distirmek.

e Kuvvetli kaza ihtimali: Kodlama yapmak amaciyla sinirlari agikca
belirtilmis gozlem alani icinde ilk bes madde de belirtilenlere ek
olarak baska herhangi bir sebebe bagli olarak gelisen ve gézlemcide
“az kalsin kaza olacakti” dedirten tlirden kuvvetli kaza ihtimali olus-
turan davranis veya manevra,
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e Siriicliler arasinda her tiir tartisma, kavga

e Motosiklet siiriiciisiiniin kask giymemesi (motosiklette bulunan
yolcu(lar) sayilmamustir).

1.2. Araglarin Gruplandirilmasi

Bu davranislarin kodlanmasi igin gbzlem yapilan bitin kavsaklardan gegis ya-
pan araclar disaridan bakan birinin diizenli ve istikrarli olarak ayrit edebilece-
gi 11 alt kategoriye ayrilmis olup, bunlar su sekilde tanimlanmstir:

° Binek araglar (ticari amagla yahut yiik tasimak amaciyla kullanil-
diklarini belirten belirgin bir isaret olmadikga, yolcu tasinmasina
uygun kapali kabine sahip bitin motorlu kiiclik araglar ve mini-
bisler bu kategoride gézleme dahil edilmistir),

° Servis tasimaciligi yapan minibiis ve otobiisler (bu araclarin ben-
zerlerinden ayirt edilmesinde govdeleri (izerinde bulunan sari se-
rit-kusak ve okul tasiti isaretlerinden yararlaniimistir),

° Belediye ve halk otobiisleri (bunlar renkleri ve tizerlerindeki ya-
zilar vasitasiyla digerlerinden ayirt edilmislerdir),

° Diger otobiisler,

° Taksiler (renkleri ve Uzerlerindeki taksi yazili levha vasitasiyla
ayirt edilmislerdir),

° Taksi dolmuslar (lUzerlerine vyerlestiriimis olan ve geceleri
aydinlatilan levhalari vasitasiyla ayirt edilmislerdir),

° Minibiis dolmuslar (renkleri ve Uzerlerindeki ayirt edici isaretler-
le digerlerinden ayirt edilmislerdir),

° Biitiin acik ve kapali kasa kamyon ve kamyonetler ile gekiciler,
° Motosikletler (sepetli olup olmadiklari ayrimina gidilmemistir),
° Bisikletler ve

° Diger motorlu araglar (tekerlekli ve paletli is makineleri, traktor-
ler vb.).

1.3. Kamera Kayitlarinin ¢6ziimlenmesi ve Kodlanmasinda izlenen Usul

Kamera kayitlari aslen her birinin slresi yaklasik 30 saniye siiren, fakat isten-
diginde kesintisiz akis saglayan kayit dosyalardan olusmaktadir. Ancak, goriin-
tulerin izlenip, kodlanmasinda analiz siiresi her bir kayit dosyasinin siiresi ola-
rak degil, bir kirmizi 1sik fazindan digerine gegen siire olarak tayin edilmistir.
Coziimlemeler ve kodlamalar yapilirken her bir arag tirinln davranisi, gecis
yapan arag sayisi da tespit edilmek suretiyle tek bir kodlayici tarafindan kod-
lanmistir. Bir kodlayici da arag tiirl ayrimi yapmaksizin gegis yapan araglarin
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sadece sayimini yapmistir. Bu islemlerin yapilmasinda, kodlamaciya gorintu
birimleri arasinda kolay gecis saglayan ve istendigi anda gorinti akisini dur-
durup, tekrar baslatmaya imkan veren bir bilgisayar yazihmi kullanilmistir.
Kodlama sonuglari bir goriint biriminin giindi, saati, dakikasi ve saniye araligi
belirtilerek elle kodlama cetveline islenmis ve bu cetvellerden elektronik or-
tama aktariimistir.

Kodlama islemlerinin yapilmasinda kodlayicilar arasindaki yorum farkli-
liklarini gidermek amaciyla sistem déncesi kamera kayitlarinin ¢éziimlemesinin
yapildig1 2010 yilinda, ilk olarak arastirma ekibinden bes liye ile ¢c6ziimleme-
kodlama gorevini Ustlenen arastirma sirketi calisanlarinin birlikte katildiklari
bir kilavuz kodlama ¢alismasi yapilmistir. Ug tam giin siiren bu calisma esna-
sinda her bir kavsagin gece ve giindiiz gériintilerinden secilmis 6érnek goriin-
tller Gzerinde birlikte galisilarak, kodlamanin nasil yapilacagina dair ortak bir
yaklasim ve yazil bir kodlama kilavuzu gelistirilmistir. Bu kodlama kilavuzuna
gore kodlama islemlerine bir hafta devam edildikten sonra kilavuzun islerligi-
ni ve karsilasilan sorunlari yeniden degerlendirmek Uzere, iki glin stiren ikinci
bir ortak calisma daha yapilmis ve bu suretle nihai bir kodlama kilavuzu ve
kodlama cetveli viicuda getirilmistir. Bunlar sonucunda, eger iki kilavuz ara-
sindaki farktan kaynaklanan yorum farkliliklari s6z konusu ise, ilk hafta bo-
yunca kodlamasi yapilmis olan kayitlarin ilgili bolimleri tekrar izlenerek yeni
kilavuza gore kodlamasi yapilmistir. 2012 yili sonunda yapilan sistem sonrasi
gorintl kayitlarinin ¢oziimlenmesi isleminde de yine ayni kilavuz kullaniimis
ve ayni birlikte ¢alisma usull takip edilmistir.

Bu suretle kodlanmasi kararlastirilan davranis ve eylemlerin vasfi agik
bir sekilde tanimlanmis olmakla birlikte, kameralarin goris acisi, yol lizerin-
deki serit ve isaretlerin silik olup olmamasi, dngorilmemis elektrik kesintile-
rinden dolayi trafik isiklarinin ¢alismamasi, kavsaklarin gece aydinlatma du-
rumu, kamera tarafina yakin blyik ve/veya ylksek bir aracin uzak kenardaki
araclarin tam olarak goriinmesini engellemesi, kodlanacak davranis/eylemin
bir goriintl biriminde baslayip, ikincisinde tamamlanmasi gibi etkenler mev-
cut olduklari hallerde kodlama islemlerini nispeten zorlastirmiglardir.

Ayrica, bes ve altinci maddelerde siralanan trafigi tehlikeye dislirecek
davranis-manevra ile kuvvetli kaza ihtimali olusturan davranis-manevranin
ne oldugu kodlamacinin yorumuna bagli olarak yine de degisebilmektedir.
Bu nedenlerle olusabilecek yorum ve kodlama farkhliklarini asgariye indire-
bilmek ve boylelikle kodlamalarinin glivenirlik ve gegerliligini arttirmak igin
ek onlemlere basvurulmustur. Bu amagla arastirma ekibinden g Uye her bir
kavsaktaki gorinti sliresine orantili (ylizde 2 oraninda) olarak tesadiifen se-
¢ilmis gorinti kayit dosyalarinin bagimsiz bir ¢ozimleme ve kodlamasini ya-
pip, sonuclarin istatistiksel dokimiint hazirlamislardir. Ardindan, ayni gorin-
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tU kayit dosyalarinin sirket gorevlilerince yapilan kodlamasindan ortaya ¢ikan
sonuglarin arastirma ekibinin yaptigl kodlama ile karsilastirmasi yapiimis ve
sonuclar arasinda eger bir farkhlik var ise tek tek ilgili dosyalar birlikte incele-
nerek bunlarin nereden kaynaklandiklari tespit edilmistir. Bunlar sonucunda
sistem oncesi kamera kayitlarinin kodlanip sayisallastiriimasinda kodlama eki-
binin yaptigl kodlamanin sonuglari ile denetleme ekibinin sonuclari arasinda
toplam 12 davranisin, sistem sonrasi gériinti kayitlari s6z konusu oldugunda
ise toplam 8 davranisin yorumunda bir farklilik oldugu tespit edilmistir. Bu
farkliliklar kodlamalarin gecerlilik ve glivenirligi icin is s6zlesmesinde karar-
lastirilmis bir kistas olan her bir davranis konusunun her bir arag tiirl igin
kodlanmasinda iki taraf arasindaki kodlama farkinin ayni kategoride kodlanan
toplam davranisin yizde 2’sinden, kodlamasi yapilan bitiin davranislarin ise
binde 5’'inden daha az olmasi sartlarini yerine getirdigi tespit edilerek verile-
rin ¢oziimleme ve kodlanmasinin glivenilir ve gecerli oldugu kabul edilmistir.

1.4. Kamera Kayitlarinin Alindiklar1 Tarihler ve Kavsaklardan Gegis Yapan
Arag Sayilari

Uygulama kavsaklarina yerlestirilen kameralar bir hafta sire ile kayit aldiktan
sonra kayit disklerinde yer alan goruntiler tek tek dosyalar diizeyinde ince-
lenmis, elektrik kesintisi, aydinlatmanin yetersizligi veya baska bir nedenle
¢o6ziimlemeye uygun olmayan goérintiler elenmis ve her bir asamada bu is-
lemlerin yapilabilmesi yaklasik iki aylik bir calismayi gerektirmistir. Bu islemler
sonucunda hafta ici ve hafta sonu karsilastirmasi yapmaya en uygun ve en
uzun sureli verilerden secilerek olusturulan gérinti kayitlari arastirma igin
ayrilan bitce imkanlari da dikkate alinarak ¢6ziimlenmistir. Bu suretle tespit
edilmis gorinti kayitlarinin alindiklar tarihler ve sireler Tablo 2'de; goriinti
kaydi alinan kavsaklardan gecis yapan toplam arag sayilari da Tablo 3’te, kav-
saklar itibariyle gegcis yapan arag sayilari ise Ek Tablo 1’de gosterilmistir.

Tablo 2. Kamera Kayitlarinin Alindigi Tarihler ve Kayit Sireleri

Sistem Oncesi-2009  Goriintii kaydi alinan tarihler Saat araligi Giinliik kayit siiresi
Kavsak 1 10, 11, 12 ve 13 Ekim, 2009 02:00-22:59 21 saat
Kavsak 2 8 ve 9 Ekim, 2009 02:00-23:59 22 saat
Kavsak 3 10, 11, 12 ve 13 Ekim, 2009 05:00-16:59 12 saat

Sistem sonrasi-2011

25 Ekim, 2011 05:00-14:59 10 saat
Kavsak 1

29 Ekim, 2011 Tam giin 24 saat
Kavsak 2 25,29 Ekim, 2011 Tam giin 24 saat

Kavsak 3 25, 29 Ekim, 2011 Tam giin 24 saat
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Tablo 2’de goruldigu Gzere, 6zellikle sistem dncesi durumu tespit et-
mek amaciyla ¢éziimlemesi yapilan gorinti kayitlari kavsaklardaki ihlal du-
rumlarini verili bir glinde 24 saat esasina gore tam olarak izlemeye imkan
vermemektedir. Ayrica bazi giinlerdeki gériinti kayitlari ¢ok bozuk ya da kisa
oldugundan kayitlarinin alindigi giinler bakimindan da tam bir eslestirme-
ye ulasmak mimkin olmamistir. Ancak, yine de, bu durum simetriye dayall
orantisal degisme analizi yapmaya bir engel teskil etmektedir.

Tablo 3. Siniflari itibariyle G6zlem Giinlerinde Kavsaklardan Gegis Yapan Araglarin Sa-
yisi ve Orani

Sistem Oncesi-2009  Sistem sonrasi-2011 Toplam
Arag sinifi

Sayi % Sayi % Sayi %
1. Binek araglar 158521 81,7 100109 82,7 258630 82,1
2. Servis araglar 4766 2,5 2086 1,7 6852 2,2
3. Belediye ve halk otobiisleri 2696 1,4 1834 1,5 4530 1,4
4. Diger otobusler 765 0,4 395 0,3 1160 0,4
5. Taksiler 3693 1,9 2241 1,9 5934 1,9
6. Taksi dolmuslar 601 0,3 1067 0,9 1668 0,5
7. Minibus dolmusglar 3264 1,7 2163 1,8 5427 1,7
8. Kamyon, kamyonet ve tirlar 16259 8,4 9367 7,7 25626 8,1
9. Motosikletler 3041 1,6 1511 1,2 4552 1,4
10. Bisikletler 427 0,2 235 0,2 662 0,2
11. Diger motorlu araglar 91 0,0 33 0,0 124 0,0
Toplam 194124  100,0 121041  100,0 315165  100,0

2. Bulgular

Arastirmanin bulgulari simetrik olarak en genel toplamlar diizeyindeki oran-
lar ile bu oranlardaki degisme oranlari seklinde sunulacagindan, dncelikli
olarak bu oranlarin mutlak degerler olarak neye atifta bulundugu hakkinda
bir fikir vermekte yarar bulunmaktadir. Sistem 6ncesi durum tespiti yapilan
glnler esnasinda kavsaklardan gecis yapan toplam 194.154 aracin bu ¢alis-
mada kodlanan davranislar dahilinde toplam 44.788 kural ihlali ya da trafik
glvenligini tehlikeye disurict davranis sergiledikleri tespit edilmistir. Bunla-
rin en basinda U-dondsU yasagini ihlal (ylzde 31) gelmekte ve bunu tehlikeli
davranis (yuzde 21,3), hatali serit degistirme (ylUzde 20,7), dur cizgisi ihlali
(ylzde 15,7) ve kirmiziisik ihlali (ytzde 8,6) izlemektedir. Kuvvetli kaza ihtima-
li tastyan davranislar ile stirtictiler arasindan meydana gelen tartisma ve kavga
gibi olaylarin ise bunlara nispetle cok daha az bir orana (sirasiyla binde 1,4 ve
on binde 1) sahip olduklari gérilmektedir.

Sistem sonrasi ayni kavsaklardan alinan goriinti kayitlarinin ¢éziimlen-
mesinden elde edilen veriler kavsaklarda kural ihlallerinin mutlak degerlerin-
den ¢ikan bu yapinin ana hatlari ile devam ettigini gostermektedir. Soyle ki,
kirmizi 1sik ihlal vakalarinin toplam kural ihlalleri icindeki orani sabit kalirken
hatali serit degistirme vakalarinin orani yaklasik yizde 3 digmis, U-donisi
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yasagi ihlali ve dur cizgisi ihlali vakalarinin toplam ihlal vakalari arasindaki nispetin-
de ise yaklasik ytizde 3’lik artislar meydana gelmistir (bkz. Tablo 4).

Tablo 4. Gozlem Yapilan Glinlerde Kirmizi Isik Denetimi Yapilan Kavsaklardan Gegen
Araglarin Yaptiklari Kural ihlallerinin Dagilimi

Kural ihlal tiirleri Sistem 6ncesi-2009 Sistem sonrasi-2011
Sayi % Sayi %
1. Kirmizi ik ihlali 3887 8,68 1510 8,38
2. Dur gizgisi ihlali 7050 15,74 3268 18,14
3. Hatali serit degistirme 9270 20,70 3247 18,02
4. Tehlikeli davranig 9561 21,35 3482 19,33
5. Kuvvetli kaza ihtimali tasiyan davranis 64 0,14 7 0,04
6. Tartisma, kavga 4 0,01 2 0,01
7. U-donisu yasagi ihlali 13821 30,86 6084 33,77
8. Kasksiz motosiklet slirtictist 1131 2,53 416 2,31
Toplam 44788 100,00 18016 100,00

Suriculer arasinda meydana geldigi tespit edilen tartisma ve kavgalarin
mutlak degerlerinin ¢ok distk olmasi ve bu nedenle anlamli bir oransal de-
gisme hesaplamasina izin vermemelerinden 6tlirli analizlerden hari¢ tutmak-
ta yarar bulunmaktadir. Benzer sekilde, U-donlsli yasagl bulunmayan Kavsak
1’de tespit edilmis U-donlsi yasagl olarak kodlanmis olan ihlal davranislari-
nin (sistem dncesinde toplam 6, sistem sonrasinda ise toplam 26 vaka) mut-
lak sayilarinin oransal degisme hesaplamasi yapmak igin yetersiz olmasindan
otlirl asagidaki analizlerde dikkate alinmayacaklardir. Diger konulardaki ihlal
ve trafik glvenligini tehlikeye districi davranislarin oranlarinda meydana
gelen degismeler ise sirasiyla bir glinlin 24 saatine, hafta igi ve hafta sonuna
ve arag tlrlerine gore olmak Uzere (g eksende incelenecektir.

2.1. Kavsaklardaki Arag Yogunlugu ve Kural ihlallerinin Yirmi Dért Saati
Sistem 6ncesi ve sonrasi kural ihlallerinin yapisinda yukarida isaret edilen si-
reklilige karsilik olagan bir glinlin 24 saati sliresince yapilan ihlallerin oranla-
rinda ve oranlardaki degisme oranlarinda kavsaga ve arac tiriine bagh olarak
bazi 6nemli degismeler vardir. Tablo 5 ve 6’da sistem 6ncesi ve sonrasinda
hafta ici ve hafta sonu ayrimina gitmeksizin sadece genel toplamlar dizeyin-
de tespit edilen ihlal oranlarina dair sonuglar sunulmaktadir.

Hem sistem oncesinde hem de sistem sonrasinda yapilan kayitlarda
glinlin bazi saatlerine dair goruntiler mevcut olmadiklarindan tablolarda yer
verilen arag sayilari ve yiizdeliklerine iliskin rakamlarin trafik yogunlugu hak-
kinda yaklasik bir fikir vermekten 6teye bir islevi yoktur. Bu hususu dikkate
alarak sonuglari kisaca tarif etmek gerekirse, gbzlem yapilan kavsaklar 06:00
ile 18:00 saatleri arasinda, 6zellikle de 11:00-15:00 saatleri arasinda yogun bir
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arag trafigine sahne olmaktadirlar. GUnin saatine bagh olarak kural ihlallerin-
de de konusuna gore 6nemli dlizeyde fakat bir ihlal konusu ile digeri arasinda
simetrik olmayan bir dalgalanma s6z konusudur.

Tablo 5. Sistem Oncesi Kavsaklardaki Arac Yogunlugu ve Kural ihlali Oranlarinin (bin-
de) Yirmi Dort Saati-Genel Toplam

Kirmizi Dur  Hatah Kuvvetli dénﬁ;lﬁ Kasksiz

Cesenaras ok Wi Gk dawams uman il siricin

Saat Sayi % orani orani orani orani orani orani'” orani?
00:01-00:59 - - - - - - - - -
01:00-01:59 - - - - - - - - -
02-00-02-59 24 0,01 166,7 0,0 41,7 41,7 0,0 - -
03:00-03:59 336 0,17 193,5 81,3 44,6 17,9 0,0 - 250,0
04:00-04:59 879 0,45 83,0 83,6 19,3 19,3 0,0 - 3333
05:00-05:59 6376 3,28 35,1 36,8 31,1 30,6 0,0 110,7 340,0
06:00-06:59 11825 6,09 28,0 27,3 28,3 28,0 0,2 126,3 325,2
07:00-07:59 10238 5,27 253 34,1 31,5 34,9 0,3 145,1 3153
08:00-08:59 10827 5,58 29,7 34,4 34,7 36,5 0,0 154,9 3383
09:00-09:59 11850 6,10 30,3 38,5 45,8 48,4 0,2 176,0 3333
10:00-10:59 13141 6,77 28,5 35,3 47,6 50,1 0,2 185,7 338,5
11:00-11:59 14256 7,34 323 40,4 51,2 55,7 0,2 175,6 393,8
12:00-12:59 15016 7,73 37,0 39,2 50,5 55,4 0,1 178,6 381,4
13:00-13:59 15493 7,98 28,7 38,7 57,4 61,1 0,1 174,8 398,6
14:00-14:59 16840 8,67 32,3 36,3 59,5 61,8 0,2 175,3 385,7
15:00-15:59 18506 9,53 34,0 42,0 56,3 59,0 0,0 179,9 329,9
16:00-16:59 19153 9,86 38,0 34,9 78,8 78,9 2,0 169,9 449,3
17:00-17:59 8471 4,36 39,5 22,8 39,2 41,6 04 - 419,1
18:00-18:59 6713 3,46 40,2 23,4 29,8 27,1 0,1 - 405,7
29:00-19:59 4586 2,36 31,6 29,9 26,6 22,0 04 - 280,0
20:00-20:59 4077 2,10 33,6 34,6 28,2 19,1 0,2 - 400,0
21:00-21:59 3266 1,68 42,3 38,1 30,3 20,8 0,0 - 394,7
22:00-22:59 1926 0,99 52,4 77,2 18,2 13,0 0,0 - 388,9
23:00-23:59 355 0,18 64,8  200,0 8,5 8,5 0,0 - 142,9
Toplam 194154 100 34,7 36,5 47,7 49,2 0,3 167,9 371,9

1- Sadece Kavsak 3’teki oranlari géstermektedir.

2- Kavsaklardan gegis yapan toplam motosiklet sayisini dikkate almaktadir.

Genel bir egilim olarak, sistem 6ncesinde, ara¢ yogunlugunun arttig
saatler kirmiziisik ihlali ve dur cizgisi ihlali oranlarinin nispeten geriledigi, arag
yogunlugunun azaldig saatler ise bu iki konudaki ihlal oranlarinin arttigi sa-
atlerdir. Bu iki ihlalin ancak arag sirasinin en oniinde yer alanlar tarafindan
yapilabilecegini dikkate alinacak olursa, kavsaklardan belli bir zaman dilimin-
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de gecis yapan arag sayisinin artisi zorunlu olarak bu iki konudaki kural ihlali
ile tam bir dogrusal iliskiye girmemesini makul karsilamak gerekir. Yine de,
istatistiksel olarak, ara¢ yogunlugu ile kirmizi isik ihlali oranlari arasindaki ters
yonli iliski (p = -0,675) ylzde 1 hata dizeyinde anlamlidir. Buna karsilik arag
yogunlugu ile hatali serit degistirme orani (p = 0,787), tehlikeli davranis orani
(p = 0,886), U-donlisi yasagi ihlal orani (p = 0,736) arasindaki mispet iliski
ylzde 1 hata diizeyinde, ara¢ yogunlugu ile kuvvetli kaza ihtimali tasiyan dav-
ranis orani arasindaki iliski (p = 0,433) yuzde 5 hata dlizeyinde istatistiksel
olarak anlamlidir. Bu genel egilimler icinde kural ihlalleri bakimindan giiniin
en kotl saatinin 15:00-18:00 araligi oldugunu belirtmemiz gerekir.

Tablo 6. Sistem Sonrasi, Kavsaklardaki Ara¢ Yogunlugu ve Kural ihlali Oranlarinin (bin-
de) Yirmi Dort Saati-Genel Toplam

Kirmiz Dur  Hatah Kuvvetli dénij:'ij Kasksiz

Gegen arag ! 'S"f gizgisi serjt Tehlikeli . .kazaf Y?Saéf _mo t

ihlali ihlali deg. davranig  ihtimali ihlali strdictst

Saat Say! % orani orani  orani orani orani  oram™ orani?
00:01-00:59 557 0,46 0,0 28,7 14,4 19,7 0,0 108,1 800,0
01:00-01:59 383 0,32 0,0 26,1 23,5 36,6 0,0 129,2 -
02-00-02-59 423 0,35 0,0 37,9 40,2 37,8 0,0 101,6 3333
03:00-03:59 647 0,53 7,7 26,6 7,7 10,8 0,0 105,1 3333
04:00-04:59 2194 1,81 26,7 37,7 21,4 21,0 0,0 114,2 100,0
05:00-05:59 5646 4,66 22,8 21,6 19,7 21,1 0,0 77,6 186,4
06:00-06:59 6157 5,09 18,9 20,4 19,5 19,3 0,0 77,2 277,1
07:00-07:59 6275 5,18 18,1 28,8 21,4 22,6 0,0 104,1 220,0
08:00-08:59 6534 5,40 18,6 25,6 22,2 24,6 0,2 106,9 240,0
09:00-09:59 7410 6,12 19,2 27,2 26,7 32,4 0,1 112,2 274,3
10:00-10:59 7957 6,57 19,0 25,1 21,5 24,4 0,0 116,5 234,2
11:00-11:59 8265 6,83 19,4 23,1 24,3 28,8 0,0 109,6 301,0
12:00-12:59 8518 7,04 27,2 25,0 29,0 31,8 0,2 111,5 258,6
13:00-13:59 9129 754 243 249 31,0 34,6 0,0 1145 2344
14:00-14:59 9444 7,80 25,3 24,3 34,3 37,1 0,0 114,4 268,3
15:00-15:59 7773 6,42 29,5 24,3 38,9 38,5 0,0 115,1 247,5
16:00-16:59 7960 6,58 36,7 28,3 44,8 44,7 0,3 111,8 264,7
17:00-17:59 6451 5,33 27,3 31,1 30,8 33,0 0,0 115,0 3723
18:00-18:59 5103 4,22 22,2 31,3 19,0 20,2 0,0 110,8 3443
29:00-19:59 4664 3,85 21,9 30,6 21,4 21,2 0,0 112,1 369,6
20:00-20:59 4080 3,37 26,0 30,5 18,4 17,6 0,0 108,2 450,0
21:00-21:59 2984 2,47 28,4 41,1 18,4 17,8 0,0 88,7 300,0
22:00-22:59 1779 1,47 28,6 53,1 15,7 17,4 0,6 91,7 333,3
23:00-23:59 708 0,58 0,0 32,5 19,8 16,9 0,0 73,7 0,0

Toplam 121041 100 23,2 27,1 26,8 28,8 0,1 108,1 275,3
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1-Sadece Kavsak 3’teki oranlari gostermektedir.
2- Kavsaklardan gegis yapan toplam motosiklet sayisini dikkate almaktadir.

Sistem sonrasinda trafik hacmi ile kural ihlal oranlari arasindaki iliski
bakimindan en dikkate deger gelismenin basinda ara¢ yogunlugu ile kirmizi
1stk ihlal orani arasindaki iliskinin istatistiksel olarak yiizde 5 hata diizeyinde
anlamli ve muspet bir iliskiye donmis olmasi (p = 0,500) gelmektedir. Buna
karsihik ara¢ yogunlugu ile dur ¢izgisi ihlal orani arasindaki ters yonli iliskinin
ylzde 1 hata diizeyinde anlamli olarak bir miktar daha kuvvetlenmis olmasi (p
= -0,563), hatali serit degistirme ile olan muspet iliskinin bir miktar zayiflamis
(p =0,423) olsa da ylizde 5 hata dizeyinde anlamliligi sirdlirmesidir. Sistem
oncesinde arag yogunlugu ile tehlikeli davranis orani, kuvvetli kaza ihtimali ta-
slyan davranis orani ve U-donUsli yasagi ihlal orani arasinda goézlenen kuvvetli
ve miuspet iliskiler ise bltlinlyle zayiflamis ve istatistiksel olarak anlamsiz bir
dizeye gerilemistir.

2.2. Hafta gi ve Hafta Sonu itibariyle Kural ihlallerinde Gézlenen Degismeler
Kavsaklar diizeyinde hafta ici ve hafta sonu tespit edilen kural ihlali oranlari ve
bunlardaki degismeler Tablo 7’'de sunulmustur. Tabloda ilk dikkat ¢eken hu-
sus, genel bir egilim olarak, kavsaklarda hafta ici glinler icin tespit edilen ku-
ral ihlal oranlarinin konusuna gore dalgalanmakta ve fakat kavsaklar arasinda
nispeten belli bir simetriye gére degismekte olusudur. Ornegin, sistem énce-
sinde, Kavsak 1'de kirmizi isik ihlal orani ile tehlikeli davranis orani hafta ici ve
hafta sonunda sabit kalirken, dur ¢izgisi ihlal orani ile hatali serit degistirme
oranlari hafta icinde hafta sonuna kiyasla daha yliksektir. Benzer sekilde Kav-
sak 3’te de dur cizgisi ihlal orani, hatali serit degistirme orani ve kuvvetli kaza
ihtimali taslyan davranis orani hafta ic¢i giinlerde hafta sonuna kiyasla daha
ylksek diizeyde seyretmektedir. Buna karsilik ayni kavsakta U-donlsi yasagi
ihlal orani hafta icinde hafta sonuna kiyasla daha diistktir. Sistem sonrasinda
ise tek tek ihlal konularindan ortaya cikan bu genel gériinimin Kavsak 1'de
nispeten tersine dondigu, yani hafta sonu ihlal oranlarinin hafta ici oranlara
kiyasla arttigi; Kavsak 2’de hafta ici ihlal oranlarinin hafta sonuna kiyasla daha
ylksek seyrettigi, Kavsak 3’te ise hafta ici kural ihlali oranlarinin hafta sonuna
gore daha yuksek olma vasfini sirdtirdigi fakat U-dontsi yasaginda hafta ici
ile hafta sonu farkinin daralma gosterdigi tespit edilmistir.

Tablo 7. Kamerali Kirmizi Isik Denetimi Uygulamasi Yapilan Kavsaklarda Uygulama
Oncesi ve Sonrasi Kural ihlal Oranlari (binde)ve Oranlarda Gdzlenen Degisme Orani
(% olarak)

U-

Sistem Bncesi-2009 Kirmizi ) Dur Hata.h o Kuvvetli donusvu Kasksiz

151k cizgisi serit  Tehlikeli kaza  yasagi mot.

Kavsak ve giin ihlali ihlali degistirme davranig ihtimali ihlali  siirliciisu

oran®™  orani? orani orani orani oram orani”

% Hafta igi 36,7 12,3 28,2 24 0,1 - 386,5
wn

§<>“ Hafta sonu 36,7 91 21,2 23,9 0,1 - 463,1

Toplam 36,7 10,7 24,6 24 0,1 - 425,1
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~ Haftaigi 30,4 64,1 30,8 29,7 0,2 - 266,0
?/é« Hafta sonu - - - - - - N
¥ Toplam 30,4 64,1 30,8 29,7 0,2 - 266,0
o Haftaigi 0 51 79,8 80,9 0,9 158,2 327,5
?13 Hafta sonu 0 46,5 72,8 81,6 0,2 179,3 429,5
< Toplam 0 48,9 76,6 81,2 06 167,9 374,9
£ Hafta ici 33,7 42,5 48,6 47,3 0,4 158,2 325,2
7:; Hafta sonu 36,7 27,5 46,4 52,1 02 1793 444,8
. Toplam 34,7 36,5 47,7 49,2 0,3 167,9 371,9

Sistem sonrasi-2011

< Haftaici 19,7 6,3 13,6 22,3 0 - 325,2
§ Hafta sonu 21,7 8,2 12,9 21,6 0,1 - 206,9
2 Toplam 20,9 7,5 13,2 21,8 0,1 - 255,7
~ Hafta igi 26,0 40,7 31,9 23,2 0,1 - 320,2
E“» Hafta sonu 25,5 47,3 34,7 28,5 0 - 227,5
2 Toplam 25,7 43,9 33,2 25,8 0,1 - 275,6
o Hafta igi 0 31,6 34,5 36,8 0 107,5 343,8
E"» Hafta sonu 0 27,5 28,5 32,5 01 108,6 225,6
2 Toplam 0 29,5 31,5 34,6 0,1 108,1 286,6
c Hafta igi 23,2 28,5 29,1 29,7 0,1 107,5 332,4
TE Hafta sonu 23,3 25,9 24,9 28 0,1 108,6 220,5
. Toplam 23,2 27,1 26,8 28,8 0,1 108,1 275,3

Degisim orani (%)

—~  Haftaigi -46 -49 -52 -7 -100 - -15,9
?,:'; Hafta sonu -41 -10 -39 -10 -25 - -55,3
2 Toplam -43 -30 -46 -9 -54 - -39,9
~ Hafta igi -15 -37 3 -22 -46 - 20,4
?/é« Hafta sonu - - - - - - -
¥ Toplam -15 32 8 -13 72 - 3,6
o Hafta ici - -38 -57 -54 -96 -32 5,0
A’;"» Hafta sonu - -41 -61 -60 -62 -39 -47,5
= Toplam - -40 -59 -57 -90 -36 -23,6
€ Hafta igi -31,1 -33 -40 -37 -88 -32 2,2
r—g"_ Hafta sonu -36,6 -6 -46 -46 -60 -39 -50,4
" Toplam -33,1 -26 -44 -42 -82 -36 -26,0

1- Kavsak 3’ten alinan gorinti kayitlarinda kirmizi isik ihlali ¢éziimlemesi yapilamadigindan kirmizi isik
ihlal oranlarindaki degisim orani Kavsak 1 ve Kavsak 2’den gegis yapan arag sayilari dikkate alinarak he-
saplanmistir.
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2- Dur gizgisi ihlal oranlari, géruntilerinin baska araglar tarafindan engellenmesi nedeniyle dur gizgisi ihlali
yapip yapmadigi belirlenemeyen arag sayisi kavsaktan gegcis yapan toplam arag sayisindan harig tutularak
hesaplanmistir.

3- Kavsak 3’ten gegis yapan arag sayilari dikkate alinarak hesaplanmistir.

4- Kavsaklardan gegis yapan toplam motosiklet sayisi dikkate alinarak hesaplanmistir.

ikinci olarak, biitiin siiriicii kategorileri icin ortaklasa gecerli munferit
ihlal konulari arasinda en yiiksek genel ihlal orani hem sistem 6ncesinde
hem de sistem sonrasinda U-donlsu yasaginda gozlenmektedir (sirasiyla
binde 167,9 ve 108,1). Bunu tehlikeli davranis (binde 49,2 ve 28,8), hatali
serit degistirme (binde 47,7 ve 26,8), dur ¢izgisi ihlali (binde 36,5 ve 27,1) ve
kirmiziisik ihlali (binde 34,7 ve 23,2) izlemektedir. Ancak, U-donUsi yasaginin
aslen Kavsak 3’te bulundugunu hatirda tutmakta yarar bulunmaktadir
zira kavsaklara bagl olarak goézlenen kural ihlali farkhliklarindan 6tira tek
kavsakta tespit edilen oran yaniltici olabilir.

Kasim 2012’de yapilan alan ziyaretinde bu kavsaktaki U-doniisi yasagi
levhasinin altina yasagin sadece kamyonlar icin gecerli oldugunu belirten bir
levha eklendigi tespit edilmistir. Goriintl kayitlarindan hareketle bu levhanin
tam olarak ne zaman buraya yerlestirildigi tespit edilemediginden bu kavsak-
tan sistem sonrasi goriintl kayitlarinin alindigi dénemde de s6z konusu di-
zenlemenin mevcut olup olmadigi bilinmemektedir. Fakat eger gorunti kayit-
larinin alindig donemde de bu yeni diizenleme mevcut ise o zaman U-donisl
yasagl ihlali oranlarinda gozlenen degisme ¢cok daha 6nemli hale gelmekte
fakat yorumu ise bir o kadar zorlasmaktadir. Zira ihlal oranlarinda gozlenen
degismeyi siricilerin bu ek levhadaki ibareyi dikkate almamalarina veya al-
gilamamalarina mi yoksa algilamalarina ragmen buna itibar etmemelerine mi
atfetmek gerektigi hakkinda kesin bir kanaat gelistirmek mimkin degildir.

2.3. Siiriicii/Arag Kategorileri itibariyle Kural ihlalleri

Burada sonuglari sunulan arastirma verilerinin en dnemli yanlarindan birisi
kuralihlal oranlarini arag tirleri itibariyle hesaplamamiza ve buna bagli olarak
hangi sirici kategorilerinin stirece ne tiirden tepki verdiklerini tespit etme-
mize imkan tanimasidir. Kavsaklar diizeyinde hafta ici ve sonu degismeleri ayri
ayri dikkate alan bir analiz arzulanir olmakla birlikte metni kisa tutma zaru-
retinden oOtlrl burada sadece genel toplamlar diizeyinde hafta ici ve hafta
sonu dizleminde bir simetri takip edilerek sonuglar sunulmaktadir. Sistem
oncesi durumu gosteren Tablo 8'de goriilecegi lizere, minferit ihlal oranlari-
nin toplamindan ¢ikan genel bir sonug olarak ifade edilecek olsaydi, kavsak-
larda en fazla kural ihlali yapanlarin motosiklet strtculeri olduklarini (binde
1263) soylememiz gerekirdi. Bunlari bisiklet striictleri (binde 614) , kamyon
ve kamyonetler (binde 495,6), belediye ve halk otobisleri (binde 369,1), taksi
dolmuslar (binde 361,5), diger motorlu araglar (binde 338,7), binek araglar
(binde 315,8) ve servis araclari (binde 299,7) takip etmekte ve minibis dol-
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muslar (binde 191,7) en son sirada yer almaktadir. Motosiklet siricilerinin
ylksek ihlal oranlarina kasksiz ara¢ stirmelerinin 6nemli bir katkisi olmakla
birlikte, diger suricilerle ortaklasa sorumlu olduklari konulardaki ihlal oran-
larinin toplamindan (binde 891) ¢cikan sonug onlarin durumunda bir degisiklik
meydana getirmemektedir.

Sonuglar minferit kural ihlalleri bakimindan dikkate alindiginda kav-
saklarda otomatik denetimin konusunu olusturan kirmizi isik ihlali konusunda
bisiklet surtculerinin ayni konudaki genel ortalamadan 6,3 kat, motosiklet
sdricdlerinin ise 3,3 kat daha fazla kural ihlali yapmak suretiyle diger arac-
surici kategorilerinden hayli farkh bir davranis sergiledikleri goriilmektedir.
Ayni ihlal konusunda genel ortalamanin altinda kalarak (binde 22,7) dikkat
ceken arag-slrlict kategorisi ise minibis dolmuslardir. Bu sonucu etkileyen
en dnemli husus minibis trafiginin yliksek oldugu Kavsak 3’te onlarin gogun-
lukla Gzerindeki trafigin incelenmedigi tali yoldan gecis yapmalari olmahdir.

Tablo 8. Sistem Oncesi Hafta ici ve Hafta Sonlarinda Arag Tiirleri itibariyle Kavsaklar-
da Tespit Edilen Kural ihlal Oranlari (binde olarak)

Kirmizi Dur uU-
15tk ¢izgisi Hatal Kuvvetli donisi Kasksiz Toplam

ihlali  ihlali serit Tehlikeli kaza yasagi motosiklet kural
Giin ve arag tiirii @ @ deg. davranis ihtimali ihlali®  siriiciisi® ihlali
Panel I: Hafta igi
1. Binek araglar 314 40,2 45,3 40,2 0,5 153,4 0,0 311,0
2. Servis araglari 28,5 37,7 63,6 62,2 0,0 94,5 0,0 286,5
3. Belediye ve 425 190 518 46,3 00 1631 00 3227
halk otobusleri
4. Diger otobusler 38,2 21,7 37,1 31,3 0,0 1211 0,0 249,4
5. Taksiler 34,5 54,0 65,2 59,5 0,9 38,1 0,0 252,2
6. Taksi dolmuslar 41,2 81,5 122,4 120,7 0,0 0,0 0,0 365,8
7. Minibis 357 874 366 26,7 0,0 47 00 1911
dolmuslar
8. Kamyon, 361 375 502 49,5 02 3052 00 4787
kamyonet ve tirlar
9. Motosikletler 126,8 157,0 1483 335,5 2,2 68,7 325,2 1163,7
10. Bisikletler 158,3 39,8 44,8 263,7 0,0 0,0 0,0 506,6
11. Diger motorlu 00 465 00 0,0 00 1538 00 2003
araglar
Toplam 33,7 42,5 48,6 47,3 0,4 158,2 5,2 335,9
Panel II: Hafta sonu
1. Binek araglar 34,2 23,8 43,2 44,0 0,1 174,7 0,0 320

2. Servis araglari 32,4 29,1 71,5 77,2 0,0 121,6 0,0 331,8
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3. Belediye ve 402 125 555 51,0 11 2617 0,0 422
halk otobusleri
4. Diger otobiisler 16,7 0,0 10,9 0,0 00 1991 00 2267
5. Taksiler 51,9 339 49,1 40,5 00 761 00 2515
6. Taksi dolmuslar 00 1429 7.4 35,7 0,0 0,0 0,0 250
7. Minibls 00 850 557 35,0 0,0 8,5 00 1842
dolmuslar

8. Kamyon, 369 323 49,8 56,0 00 3457 00 5207
kamyonet ve tirlar

9. Motosikletler 127,3 1364 1660  423,8 3,4 1085 4448 1410,
10. Bisikletler 2941 88 265 3982 0,0 0,0 00 7276
11. Diger motorlu 00 21,7 426 63,8 00 3043 00 4324
araclar

Toplam 367 275 46,4 52,1 02 1793 6,8 349
Panel lll: Genel Toplam

1. Binek araglar 32,4 33,5 44,5 41,7 0,3 163,4 0,0 315,8
2. Servis araglari 29,3 35,4 65,7 66,1 0,0 103,2 0,0 299,7
3. Belediye ve 40 168 53,0 478 04 2091 00 3691
halk otobdsleri

4. Digerotobiisler 32,3 51 241 0,0 00 1506 00 2121
5. Taksiler 402 464 59,0 52,3 05 571 00 2555
6.Taksidolmuslar 40,3 843 1201 116,83 0,0 0,0 00 3615
7. Miniblis 227 863 456 30,6 0,0 6,5 00 1917
dolmuslar

8. Kamyon, 364 355 50,1 52,0 01 3215 00 4956
kamyonet ve tirlar

9. Motosikletler 127,0 1491 1552 3699 26 872 371,9  1262,9
10. Bisikletler 2207 234 351 3349 0,0 0,0 00 6141
11. Diger motorlu 00 337 220 33,0 00 2500 00 3387
araglar

Toplam 347 365 47,7 49,2 03 167,9 58 3421

1- Kavsak 1 ve Kavsak 2’den gecis yapan arag sayilari dikkate alinarak hesaplanmistir.

2- Dur gizgisi ihlal oranlar, goriintilerinin baska araglar tarafindan engellenmesi nedeniyle dur gizgisi ihlali
yapip yapmadigi belirlenemeyen arag sayisi kavsaktan gecis yapan toplam arag sayisindan harig tutularak

hesaplanmistir.

3- Kavsak 3’ten gegis yapan arag sayilari dikkate alinarak hesaplanmistir.

4- Kavsaklardan gegis yapan toplam motosiklet sayisi dikkate alinarak hesaplanmistir.
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Tablo 9. Sistem Sonrasi Hafta ici ve Hafta Sonlarinda Arag Tiirleri itibariyle Kavsaklar-
da Tespit Edilen Kural ihlal Oranlari (binde olarak)

U-
Kirmizi Dur Hatali Kuvvetli donisi Kasksiz Toplam
stk cizgisi serit  Tehlikeli kaza  yasagi mot. kural

Giin ve arag tiirii ihlali®  ihlali® degistirme davranig ihtimali ihlali®  siiriiciisi® ihlali
Panel I: Hafta ici
1. Binek araglar 22,4 26,5 26,7 21,6 0,1 101,3 0,0 198,6
2. Servis araglari 20,0 21,0 36,3 30,7 0,0 49,9 0,0 157,9
3. Belediye ve 246 251 21,9 187 00 1797 00 270
halk otobdusleri
4. Diger 00 157 10,5 10,5 00 872 00 1239
otobusler
5. Taksiler 18,2 26,4 46,1 36,7 0,0 34,5 0,0 161,9
6. Taksi 19,2 26,8 34,3 36,2 0,0 373 0,0 153,8
dolmuglar
7. Minibls 00 712 55,9 37,9 0,0 3,6 00 1686
dolmuglar
8. Kamyon,
kamyonet ve 17,2 26,4 249 23,4 0,0 233,2 0,0 325,1
tirlar
9. Motosikletler 117,6 132,5 128,4 418,9 0,0 54,4 332,4 1184,2
10. Bisikletler 69,0 9,5 76,2 990,5 0,0 0,0 0,0 1145,2
11. Diger 00 00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0
motorlu araglar
Toplam 23,2 28,5 29,1 29,7 0,1 107,5 4,4 222,5
Panel II: Hafta sonu
1. Binek araglar 23,0 23,7 22,7 20,0 0,0 107,5 0,0 196,9
2. Servis araglari 15,5 15,4 22,9 21,4 0,0 69,3 0,0 144,5
3. Belediye ve 132 207 28,6 27,5 00 1718 00 2618
halk otobusleri
4. Diger 00 49 9,8 49 00 1131 00 1327
otobdusler
5. Taksiler 11,1 18,7 34,0 27,2 0,0 38,1 0,0 129,1
6. Taksi 30,8 51,9 62,7 48,0 0,0 46,1 0,0 239,5
dolmuglar
7. Minibis 00 599 24,7 17,1 0,0 1,9 00 1036
dolmuglar
8. Kamyon,
kamyonet ve 16,6 23,0 23,1 23,8 0,0 194,8 0,0 281,3
tirlar
9. Motosikletler 81,3 154,8 150,5 469,5 2,6 51,8 220,5 1131,0
10. Bisikletler 200,0 76,9 38,5 1023,1 0,0 0,0 0,0 13385
11. Diger 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0

motorlu araglar

Toplam 233 259 24,9 28,0 01 108,6 2,6 2134
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Panel lll: Genel Toplam
1. Binek araglar 22,7 25,0 24,5 20,7 0,0 104,5 0,0 197,4
2. Servis araglarn 18,5 19,3 32,1 27,8 0,0 55,7 0,0 153,4
3. Belediye ve 191 230 25,1 22,9 00 1760 00 2661
halk otobusleri
4. Diger 00 102 10,1 76 00 1009 00 12838
otobusler
5. Taksiler 14,4 224 39,7 31,7 0,0 36,4 00 14456
6. Taksi 252 39,5 48,7 42,2 0,0 41,5 00 1971
dolmuglar
7. Minibs 00 657 40,7 27,7 0,0 2,8 00 1369
dolmuglar
8. Kamyon,
kamyonet ve 16,9 24,7 24,0 23,6 0,0 2159 0,0 305,1
tirlar
9. Motosikletler 98,3 143,8 139,6 444,7 1,3 53,2 275,3 1156,2
10. Bisikletler 144,9 46,8 55,3  1008,5 0,0 0,0 0,0 1255,5
11. Diger 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0
motorlu araglar
Toplam 23,2 27,1 26,8 28,8 0,1 108,1 3,4 217,5

1- Kavsak 1 ve Kavsak 2’den gegis yapan arag sayilari dikkate alinarak hesaplanmistir.

2- Dur gizgisi ihlal oranlari, gorintilerinin baska araglar tarafindan engellenmesi nedeniyle dur gizgisi ihlali
yapip yapmadigi belirlenemeyen arag sayisi kavsaktan gegis yapan toplam arag sayisindan harig tutularak
hesaplanmistir.

3- Kavsak 3’ten gegis yapan arag sayilari dikkate alinarak hesaplanmistir.

4- Kavsaklardan gegis yapan toplam motosiklet sayisi dikkate alinarak hesaplanmistir.

Tablo 10. Hafta ici ve Hafta Sonlarinda Arag Tiirleri itibariyle Kavsaklarda Yapilan
Kural ihlal Oranlarinda Meydana Gelen Degismenin Orani (yiizde olarak)

U-
Kirmizi Dur Hatali Kuvvetli doniisi Kasksiz Toplam
151k gizgisi serit Tehlikeli kaza yasagi mot. kural

Giinvearag tirii  ihlali™ ihlali® degistirme davramis ihtimali ihlali® siiriicisi®  ihlali
Panel I: Hafta igi
1. Binek araglar -28,6 -34,1 -41,1 -46,3 -85,8 -34,0 - -36,1
2. Servis araglan -29,8 -44,2 -42,9 -50,6 - -47,2 - -44.9
3. Beledive ve 421 321 -57,9 -59,6 - 102 - -16,3
halk otobdusleri
4. Diger otobusler  -100,0 -27,5 -71,8 -66,5 - -28,0 - -50,3
5. Taksiler -47,4 -51,1 -29,3 -38,4 -100,0 -9,4 - -35,8
6. Taksi dolmuslar -53,3 -67,1 -72,0 -70,0 - - - -58,0
7. Minibus -100,0 18,5 52,6 41,6 - -23,5 - -11,8
dolmuglar
8. Kamyon,
kamyonet ve -52,3 -29,6 -50,4 -52,7 -100,0 -23,6 - -32,1

tirlar
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9. Motosikletler -7,2 -15,6 -13,4 24,9 -100,0 -20,8 2,2 1,8
10. Bisikletler -56,4 -76,1 70,2 275,6 - - - 126,1
11. Diger motorlu : -100,0 : . } -100,0 ) -100,0
araglar

Toplam -31,1 -32,9 -40,2 -37,4 -88,0 -32,0 -15,2 -33,8
Panel Il: Hafta sonu

1. Binek araglar -32,8 -0,2 -47,5 -54,6 -66,5 -38,4 - -38,5
2. Servis araglari -52,2 -46,9 -68,0 -72,3 - -43,0 - -56,4
3. Belediye ve 67,1 653 484 461 -1000  -343 - -38,0
halk otobusleri

4. Diger otobusler  -100,0 - -9,8 - - -43,2 - -41,5
5. Taksiler -78,6 -44,7 -30,8 -32,9 - -49,9 - -48,7
6. Taksi dolmuslar - -63,7 -12,2 34,3 - - - -4,2
7. Minibis B 29,5 55,7 51,2 R 77,5 - -43,8
dolmuglar

8. Kamyon,

kamyonet ve -55,1 -28,7 -53,6 -57,5 - -43,6 - -46,0
tirlar

9. Motosikletler -36,2 13,5 -9,3 10,8 -23,0 -52,2 -50,4 -19,8
10. Bisikletler -32,0 769,2 44,9 156,9 - - - 84,0
11. Diger motorlu - -100,0 -100,0  -100,0 - -100,0 - -100,0
araglar

Toplam -36,6 -6,0 -46,4 -46,3 -60,3 -39,4 -61,6 -38,9
Panel lll: Genel Toplam

1. Binek araglar -29,8 -25,5 -44,9 -50,4 -84,5 -36,0 - -37,5
2. Servis araglan -36,8 -45,6 -51,1 -57,9 - -46,0 - -48,8
3. Beled|y? ve ' 54,5 36,4 52,7 -52,1 -100,0 -15,8 - -27,9
halk otobdsleri

4. Diger otobusler  -100,0 100,0 -58,0 - - -33,0 - -39,3
5. Taksiler -64,1 -51,8 -32,7 -394 -100,0 -36,3 - -43,4
6. Taksi dolmuslar -37,4 -53,1 -59,4 -63,9 - - - -45,5
7. Minibls -100,0 23,8 -10,9 9,5 - -57,3 - -28,6
dolmuglar

8. Kamyon,

kamyonet ve -53,6 -30,4 -52,0 -54,6 -100,0 -32,8 - -38,4
tirlar

9. Motosikletler -22,6 -3,5 -10,0 20,2 -49,7 -39,0 -26,0 -8,4
10. Bisikletler -34,3 99,9 57,5 201,1 - - - 104,4
11. Diger motorlu - -100,0 1000 -100,0 - -100,0 - -100,0
araglar

Toplam -33,1 -25,8 -43,8 -41,6 -82,5 -35,6 -41,0 -36,4
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1- Kavsak 1 ve Kavsak 2’den gegis yapan arag sayilari dikkate alinarak hesaplanmistir.

2- Dur gizgisi ihlal oranlari, goriintilerinin baska araglar tarafindan engellenmesi nedeniyle dur gizgisi ihlali
yapip yapmadigi belirlenemeyen arag sayisi kavsaktan gecis yapan toplam arag sayisindan harig tutularak
hesaplanmistir.

3- Kavsak 3’ten gegis yapan arag sayilari dikkate alinarak hesaplanmistir.

4- Kavsaklardan gegis yapan toplam motosiklet sayisi dikkate alinarak hesaplanmistir.

Binek araglarin kavsaklardaki trafik hacmine katkisi ylizde 80 civarinda
oldugundan aslinda bu kategorideki araglarin kavsaklarda ve trafigin genelin-
de gbzlemlenen oranlar agisindan norm tayin edici vasiflarina da isaret etmek
gerekir. Bu anlamda binek arag¢ siricilerinin her bir konuda sergiledikleri
ihlal davranisi oranlarinin diger arag tirlerininkine kiyasla birbirlerine daha
yakin durdugu gozlenmektedir. Benzer bir yapi kamyon, kamyonet ve tirlarin
davranislarinda da gozlenmektedir. Ancak, onlarin davranislarinda simetri-
yi bozan en 6nemli konu U-donisi yasagini ihlal oranidir (sistem dncesi ve
sonrasinda sirasiyla binde 321,5 ve 215,9) ve bunun ¢ok da anlasilir bir yani
vardir. Zira bu yasagin s6z konusu oldugu Kavsak 3, kentin sanayi bdlgesine
mal giris ve cikislarinin yapildigi ana bir kavsak oldugundan ve buradan donis
yapmadiklari takdirde siirtictlerin en az 1 km daha ileriye gitmeleri gerekti-
ginden, yasak herkesten daha ¢ok kamyon siiricilerini ilgilendiren bir yasaga
déniismektedir. Oyle anlasihyor ki, bir hususun yasaklanmis olmasi kurallara
uyum saglamak icin kendi basina yeterli bir uygulama degildir. Bu iki arag ka-
tegorisi disindakilerin kavsaklarda yaptiklari kural ihlallerinin daha degisken
ve oranlar arasi mesafenin daha bir acilmasiyla sonuglanan bir davranis ser-
giledikleri gozlenmektedir. Bu bakimdan iki ara¢ kategorisi igin tespit edilmis
olan ihlal oranlarina isaret etmek durumu resmetmek icin yeterli olacaktr.

ilk olarak, kirmizi isik ihlalinde genel ortalamadan ¢ok da farkli bir
davranis sergilemeyen taksi dolmuslar (binde 40,3), dur ¢izgisi ihlalinde bu-
nun yaklasik bir kati (binde 84,3), hatali serit degistirme ve tehlikeli davranis
oraninda ise yaklasik iki kat (sirasiyla binde 120,1 ve 116,8) daha fazla kural
ihlali yapmaktadirlar. Buna karsilik, cogu sehirlerarasi yolcu tasimaciligl yapan
araglardan olusan diger otobisler kategorisindekiler genel ortalamanin bi-
raz altinda kirmizi isik ihlali (binde 32,3) yapmalarina karsilik, dur ¢izgisi ihlali
(binde 5,1), hatali serit degistirme (binde 24,1), tehlikeli davranis (binde 0,0)
ve kuvvetli kaza ihtimali tasiyan davranis (binde 0,0) orani bakimindan bi-
tln surdciler arasinda en az kural ihlali yapan kategoriyi olusturmaktadirlar.
Boylelikle denilebilir ki, kural ihlalleri bakimindan olumlu kutup basini diger
otobs slirtcileri olustururken olumsuz kutup basini ise motosiklet siirlici-
leri olusturmaktadir. Bu iki u¢ arasinda diger arag-siriicl kategorilerinde yer
alanlarin ulasim-tasimacilik faaliyetlerinin tiirline ve bunun kendilerine belli
bir glizergah takip etme mecburiyeti getirip getirmedigine bagli olarak daha
heterojen ve dinamik bir tabiata sahip davranis sergilemekte olduklari sdyle-
nebilir.
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Otomatik kirmizi 1sik denetimi uygulamasi sonrasi durumun ozetlendigi
Tablo 9’daki veriler hem bir konudan digerine ihlal oranlari hem de bir arac ti-
rinden digerine ihlal oranlari arasindaki mesafenin daralmis olduguna isaret
etmektedir. Ancak bu genel egilimin aksine gelismeler de mevcuttur. Bunlari
¢ok ana basliklari ile ifade etmek gerekirse:

1. Minibis dolmuslarin hafta ici glinlerde hatali serit degistirme ve
tehlikeli davranis sergileme oranlarinda sirasiyla ylzde 52,6 ve yiiz-
de 41,6’hk bir artis meydana gelmistir.

2. Tehlikeli davranis sergileme bakimindan sistem dncesinde basi ce-
ken motosiklet siirtictilerinin bu tir davranislar sergileme oranlari
hafta icinde ylzde 24,9’luk bir artis gbstermistir.

3. Bisiklet siirticilerinin hatah serit degistirme ve tehlikeli davranis
sergileme oranlari hafta ici glinlerde bunlardan ¢ok daha fazla ola-
rak sirasiyla ytizde 70,2 ve ylzde 275,6’lik bir artis gbstermistir,

4. Belediye ve halk otobuslerince yapilan dur cizgisi ihlallerinde ise
hafta ici glinlerde yiizde 32,1 ve hafta sonu giinlerde ylizde 65,3’l{ik
bir artis, U-donisi yasagi ihlallerinde ise hafta igi glinler igin ylzde
57,4’lik bir artis tespit edilmistir.

5. Son olarak, taksilerin ayni yasagi ihlal oranlarinda hafta ici glinlerde
ylzde 10,4’llk bir artis tespit edilmistir.

Aslt kaynagi ve miinferit olarak beyan edilen veya one siiriilen gerek-
celeri her ne olursa olsun, stricilerin kendilerinden ziyade baska siriculeri
ve kendi kategorilerinde yer alanlardan ziyade baska kategorilerde yer alan
suricilerin daha koti sirict olduklar, trafigi tehlikeye dustrici daha fazla
davranis sergilediklerine dair yaygin bir kanaatleri vardir. Nitekim Tirkiye'de
Sénmez (1999: 65) tarafindan agir vasita sirlculeri ile yapilan bir ¢alisma-
da, slirticllerin kendi kategorilerindeki siirticlilere bir kere isaret ettikleri
bir durumda baska kategorilerdeki strtctilere bunun Ggte biri ile altmis kat
fazlasi arasinda degisen oranlarda kusurluluk atfettikleri tespit edilmistir.
Avustralya’da Lennon, Watson, Arlidge ve Fraine (2011, s. 2) tarafindan
193 siirlicl ile senaryo temelli durumlarda bir eylemi nasil anlayacaklari ve
yorumlayacaklarina dair yapilan bir calismada; saldirgan bir trafik eylemini
yaptigl varsayilan bireyler bunu kendilerinin disindaki gecici etkenlere bag-
Il bir hata yapmak olarak degerlendirirken, bu davranisa muhatap kalacagi
varsaylilan suricilerin ayni saldirgan davranisi ilgili siriciinin strictlik ye-
teneklerinin yetersizliginden kaynaklanan bir husus olarak degerlendirmeye
daha meyilli olduklari tespit edilmistir. Sistem sonrasi Bursa’da 1228 siiriicu
ile bu arastirma projesinin bir pargasi olarak yapilan milakatlarda da binek
arag suruculerinin trafigi tehlikeye dislirtici davranis sergileme bakimindan
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kendilerinden daha ¢ok ticari arag siriculerine, ticari arag strlculerinin han-
gi kategoride yer aldiklarina bagli olarak oranlari degismekle beraber agirlikli
olarak bireysel arag sirliclilerine isaret ettigi tespit edilmistir.

Sistem Oncesi ve sonrasi kirmizi 1sik denetimi uygulamasi yapilan kav-
saklarda arag-sirlicli kategorileri itibariyle gdzlemlenen kural ihlali oranlari
suricdilerin trafik ortamindaki bitlin davranislarini kapsamiyor olmakla bir-
likte kisith bir alanda kimin daha “koti” sirict oldugu ve kirmizi isik dene-
timi yapilmasina bagli olarak siriict kategorileri arasindaki mesafenin nasil
degistigi hakkinda sirtculerin algilarina ve yorumlarina dayali olarak degil,
disaridan bakarak ve somut-nesnel bir sayima dayali bir cevap verme imkani
sunmaktadir.

Tablo 11. Binek Arag Siiriiciilerinin Yaptiklari Kural ihlal Oranlarinin Norm (BA=1) Ola-
rak Alinmasi Halinde Diger Arag Kategorilerinin Onlara Kiyasla Ka¢ Kat Kural ihlali Yap-
tiklari ve Bu Oranda Meydana Gelen Degisme Orani (ylizde olarak)

Kirmizi Dur Hatali Kuvvetli dé:ﬁsu
151k cizgisi serit Tehlikeli kaza yasagi Toplam

Arag tiirii ihlali ihlali  degistirme davranis ihtimali ihlali kural ihlali
Panel I: Sistem dncesi-2009

1. Binek araglar 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
2. Servis araglari 0,9 1,1 1,5 1,6 0,0 0,6 1,0
ztfsl'i?gf ve halk 13 05 1,2 11 13 13 1,2
4. Diger otobusler 1,0 0,2 0,5 0,0 0,0 0,9 0,7
5. Taksiler 1,2 1,4 1,3 1,3 1,7 0,3 0,8
6. Taksi dolmuslar 1,2 2,5 2,7 2,8 0,0 0,0 1,2
7. Minibus dolmuslar 0,7 2,6 1,0 0,7 0,0 0,0 0,6
fé':'r’r;‘r’c’“' kamyonet 11 11 11 1,2 03 2,0 16
9. Motosikletler 3,9 4,5 3,5 8,9 8,7 0,5 4,1
10. Bisikletler 6,8 0,7 0,8 8,0 0,0 0,0 2,0
:rléc?fer motorlu 00 1,0 0,5 0,8 0,0 1,5 1,1
Toplam 1,1 1,1 1,1 1,2 1,0 1,0 1,1
Panel II: Sistem sonrasi-2011

1. Binek araglar 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
2. Servis araglan 0,8 0,8 1,3 1,3 0,0 0,5 0,8
ztfsl'fj:r’f ve halk 08 09 1,0 1,1 0,0 1,7 1,3
4. Diger otobiisler 0,0 0,4 0,4 0,4 0,0 1,0 0,6
5. Taksiler 0,6 0,9 1,6 1,5 0,0 0,3 0,7
6. Taksi dolmuglar 1,1 1,6 2,0 2,0 0,0 0,4 1,0

7. Minibus dolmuslar 0,0 2,6 1,7 1,3 0,0 0,0 0,7
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8. Kamyon, kamyonet

O 07 10 1,0 1,1 0,0 2,1 1,5
9. Motosikletler 43 58 57 21,5 26,5 05 5.8
10. Bisikletler 64 19 2,3 487 0,0 0,0 6,3
irlég?;érer motorlu 00 00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Toplam 1,0 11 1,1 14 1,2 1,0 1,1
Panel Ill: Degisme orani (%)

1. Binek araglar 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -2,1
2. Servis araglari -10,1 -27,0 -11,2 -15,3 - -26,9 -19,8
2t:§ﬁ$‘r’f ve halk 352 834 -14,0 35  -100,0 435 12,9
4. Diger otobisler -100,0 1681 23,7 - - 6,7 4,9
5. Taksiler 489 354 22,3 220  -100,0 -10,9 11,4
6. Taksi dolmuslar -109 -37,2 -26,3 -27,3 - - -14,6
7. Minibis dolmuslar ~ -1000 2,1 62,1 82,6 - -46,0 11,8
Séliirll;:on' kamyonet 339 -66 12,9 86  -100,0 9,0 3,6
9. Motosikletler 103 293 635 1421 2058 -18,2 434
10. Bisikletler 65 1682 1863 5064 - - 220,2
:rlz;ctl);grer motorlu - 1000 1000 -100,0 - 11000 -100,0
Toplam 46  -0,5 2,2 17,7 15,8 -1,8 0,4

Bu sorunun cevabini aramak Uzere diizenlenmis olan Tablo 11’deki
oranlar, sistem 6ncesinde surlculerin ortaklasa sorumlu olduklari kurallar
itibariyle, toplam kural ihlali bakimindan (bkz. sistem 6ncesi paneli) binek
araclarin 1 kural ihlali yaptiklari yerde motosikletlerin 4,1, bisikletlerin 2,0,
kamyon, kamyonet ve tirlarin 1,6 toplam kural ihlali yaptiklari goriilmek-
tedir. Ayni tablonun sistem sonrasi durumu ve degisim oranlarini gésteren
panellerinden takip edilebilecegi lizere, kirmizi 1sitk denetimi uygulamasina
baslanmasindan sonra bisiklet ve motosiklet stricilerinin toplam kural ih-
lal oranlarinda biylk oranda artis (sirasiyla yizde 220,2 ve 43,4) meydana
gelmis olmanin disinda sistem 6ncesinde tespit edilen genel yapida esasl bir
donltstim gergeklesmemistir.

Tablo 11’in {iglincl panelinde verilmis olan degisme ylzdeleri eksi isa-
retli olduklarinda diger araglarin binek araglarin davranis ériintilerine yaklas-
ma, arti olduklarinda ise uzaklasma derecesini ifade etmektedirler. Buna gore,
her bir kural ihlali konusunda binek araglar norm olarak kabul edildiklerinde,
otomatik kirmizi 1sik denetimine baslanmasinin ardindan gecgen yaklasik on
ayhk stire sonunda kirmizi isik ihlalinde motosikletler haricindeki arag stirtici-
leri onlara yaklasma yoniinde tepki vermis olduklari gérinmektedir. Dur ¢iz-
gisi ihlalinde diger otobusler, belediye ve halk otobusleri, motosiklet ve bisik-
let sirlictleri norm alanindan uzaklasirken, digerleri binek araglarin davranis
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ortntillerine yakinlasma gostermislerdir. Hatali serit degistirme konusunda
taksiler, minibls dolmuslar, motosikletler ve bisikletler binek araglarin dav-
ranis ortinttlerinden uzaklasirken, digerleri yakinlasma gostermislerdir. Tehli-
keli davranis sergileme konusunda taksiler, minibis dolmuslar, motosikletler
ve bisiklet stiricleri uzaklasma gosterirken, digerleri binek araglar arasinda
gozlenen oranlara yaklasma gostermislerdir. Kuvvetli kaza ihtimali olusturan
davranislarda motosiklet stirtictileri, U-donisl yasaginda ise belediye ve halk
otobusleri binek araglarin davranis normlarindan uzaklasirken, diger araclar
onlarin davranis normlarina yaklasma yoniinde bir davranis sergilemis olduk-
lari gérilmektedir.

Tartigma ve Sonug

Yukarida yontem bolimiinde isaret edildigi lizere, kamera kayitlarina dayal
olarak otomatik kirmizi 1stk denetimi uygulamasi ardindan bazi trafik kuralla-
rint ihlal oranlarinda gozlenen degismeler yapisal etkilerden arindiriimis net
bir etkinin degil, gayri-safi bir etkinin nesnel olarak ve kisitli bir zaman-mekan
baglaminda gbézleminin yapilmasina dayanmaktadir. Arastirma verilerinin bu
vasfini gbz onlinde bulundurarak burada 6zetlenen tespitlerin birkag 6nemli
sonuca isaret ettigini sdylemek mimkin gériinmektedir ve bunlar ana baslik-
lariyla soyle siralanabilir:

ilk olarak, otomatik kirmizi 1sik denetimi tekil bir uygulama olmasina ve
sistemin calisma biciminden dolayi kendisiyle en yakin baglantiya kural dur
cizgisine riayet etmek olmasina ragmen, hatali serit degistirme, tehlikeli dav-
ranis ve kuvvetli kaza ihtimali tasiyan davranis-manevra oranlarinda kirmizi
1stk ihlal oranlarindan daha buyik bir azalmanin meydana gelmesi uygulama-
nin stirticti davranislari Gzerindeki etkisinin kendisi ile sinirl olmadigina isaret
etmektedir.

ikinci olarak, bireylerin kendileri veya baskalari igin bir mal veya hizmet
Urettikleri faaliyete is yahut calisma denir (Bilton, Bonnet, Jones, Lawson,
Skinner, Stanworth & Webster, 2002, s. 319). Bireylerin kendi ihtiyaclari i¢in
veya ticari olarak baskalari icin ulasim-tasima hizmeti Urettikleri bir toplum-
sal faaliyet ve eylem alani olarak trafikte kurallara uyum ve sapma basitce
bireysel psikolojinin ve kisiligin bir islevi degildir. Aksine, toplumun, ekono-
minin ve kiltirin makro dizey etkileri ve yerel uygulamalari yaninda, bura-
daki verilerin gosterdigi izere, insan faaliyetlerinin kesistigi bir mekan olarak
bir kavsagin kentin toplumsal, sinai-ticari hayati ile nasil baglantili oldugu, bu
mekanin kimler tarafindan kullanildigi gibi vasiflar da trafikte uyum ve sap-
ma sorunun anlasilabilmesi igin dikkate alinmasi gereken hususlardir. Burada
incelenen farkh kavsaklardan gecen bireylerin-araclarin ayni bireyler-araclar
oldugunu varsayamayiz. Fakat bir kavsaktan digerine her bir trafik glivenligi
kuralini ihlal konusunda siricl-ara¢ davranislarinda gézlemlenen muazzam
oransal degismelerin karsi karsiya bulundugumuz sorunun basitce bir alt yapi
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sorunu olmadigina ve tekil bir denetim uygulamasi marifetiyle ancak belli bir
oranda giderilebildigine isaret etmektedir.

Ugiincii olarak, miinferiden kavsaklarin her birinde tespit edilmis olan
kirmiziisik ihlal oranlarindaki degisme orani ¢calismanin giris boliminde atifta
bulunulan baska Ullke 6rneklerinin adeta bir ortalamasi gibi durmaktadir.
Ancak, ihlal oranlarindaki degisme oranlarinin benzerligi yahut yakinhgi bizi
yaniltmamalidir. Zira yukarida atifta bulunuldugu Utzere, Hu ve McCartt'in
(2013) olglim calismasinda kamerali kirmizi 1sik denetimi uygulamasina
baslanmadan 6nce, bu denetimin yapilacagl kavsaklarda tespit ettikleri kir-
mizi 151k ihlali orani ortalamasi on binde 21,1 iken bu ¢alismada tespit edilen
oran on binde 347 (binde 34,7)dir. Dolayisiyla, Bursa’da tespit edilen sistem
oncesi kirmizi isik ihlal orani Arlington’da tespit edilenden 16,5 kat daha faz-
ladir ve iki kentte sifir ihlal noktasina olan uzaklik birbirinden ¢ok farkhdir.
Degismenin 6l¢llmesi kadar acgiklanmasi da 6nemlidir. Hu ve McCartt kendi
calismalarinda uygulama kavsaklari arasinda gozlenen farkhliklari agiklama
yoluna gitmemekle birlikte baska bir kentte (Fairfax) yer alan kontrol kav-
saklarindaki artisin ekonominin iyilesmesi ile baglantili olabilecegini (s. 9-10)
ifade etmektedirler. Bu arastirma kapsaminda otomatik kirmizi isik denetimi
uygulamasina baslanmasindan dnce ve sonra Bursa’da siricilerle yapilan
milakatlar, stricilerin kendilerinin trafik kurallarina nicin uyduklarina dair
beyan ettikleri sebepler/gerekgeler arasinda “genel bir trafik guvenligi icin
kurallara uyarim” tiir beyanlarinda sistem dncesine kiyasla 15 kathk bir artis
oldugunu gostermektedir (bireysel diizeyde bir glivenlik kaygisi ile hareket
etmek kurallara uymada en 6nemli gerekce olma vasfini koruyor olsa bile).
Fakat ayni milakatlar strtcilerin bir kisminin, otomatik hiz veya kirmizi 1sik
denetim noktasi asildiktan sonra kaybedilen zamani telafi etmek icin asiri hiz
basta olmak lizere glivenlik normlarindan sapmanin oranlarinin da artirdigina
da isaret etmektedir. Bu konudaki sirici tepkileri ve beyanlari daha 6nce
Sénmez (2012) tarafindan sunulmustur.

Son olarak, arastirma sonuglarinin neye isaret ettigi hakkinda sorul-
masi gereken en temel soru sistemin etkinligi lehine veya aleyhine hilkme-
debilmek icin hem denetleme yapilan noktalarda hem de bir bitin olarak
kentsel trafigin toplumsal sinirlari icinde kural ihlallerinde ve kazalarda ne
kadarlik bir azalmanin olmasi gerektigidir. Denetleme yapilan noktalarda tra-
figin durumunda gorilen diizelmenin hig de kiiciimsenecek diizeyde olmadigi
asikardir. Buna karsilik ilin blatiinlinde meydana gelmis olan yaralanmali ve
olimlu kaza sayilarindaki oransal degismenin beklentilerin aksine seyretmesi
mevcut hali ile sistemin yerlesim yerlerinde beklenen sonucu lretmek icin
yeterli mi olmadig1 yoksa beklenenin aksine bir sonu¢ mu lrettigine hilkmet-
memize yetmemektedir. Bursa 2.400.000 toplam nifusa sahip ve bu niifusun
ylzde 82,5’inin (toplam 1.983.880) biyliksehir belediyesi sinirlari icinde ya-
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sadigi (Turkiye istatistik Kurumu [TUIK], 2012 ADNKS verileri) biiyiik bir sanayi
kentidir. Bu kentteki devasa yol aginin 15 noktasina yerlestirilmis bir otomatik
denetim sisteminin kentin genelindeki trafigi normallestirmesi ve bu suret-
le her tirden ihlale bagli kazalari azaltmasini beklemek gercekgi bir yakla-
sim olamaz. Dahasi, yaralanmali ve 6luimli kazalardaki oransal artigin arag
sayisindaki oransal artistan ¢ok yiksek olmasi pesinen bu sonucun otomatik
denetim sistemine gecilmis olmasindan kaynaklandigina hilkmetmemizi de
gerektirmemektedir. Zira sistem mevcut olmamis olsaydi sonucun ne olacagi-
ni da bilmiyoruz. Ayrica, bu tlr sistemlerin etkinligi artirmak icin gerekli olan
yerel medya vasitasiyla sistemin kamuoyuna iyi duyurulmus olmasi (ki, stir(i-
cli mialakatlarinin sonuglari da bunu teyit etmektedir) ve denetim noktalari
oncesinde uyari levhalarinin konulmus olmasi gibi tedbirler de alinmistir. Bu-
nunla birlikte, bir bitln olarak sistemin nasil isletildigi, baska denetleme is-
lemleri ile nasil eklemlestirildigi gibi sistemin etkinligini artirma veya azaltma
kabiliyetinde olan diger hususlarin da arastirilmasi ve sonuglarin yorumunda
dikkate alinmasinda yarar bulunmaktadir.

Fakat etkinlik sorununu baska tirli anlamak ve kavramsallastirmak
ta mimkinddir. Nihai amacin can ve mal emniyetinin saglanmasinin oldugu
bir durumda elektronik veya baska tiirden denetleme usulleri marifetiyle bir
canin bile emniyete kavusturulabilmis olmasi bir degerler sorunu etrafinda
etik olarak savunulabilir. Trafik ortaminda giivenlik kurallarina uyumun can
ve mal emniyetini saglamanin yaninda toplumsal iliskilerin daha bariscil bir
sekilde yiritilmesine, toplumsal adalet duygusunun gelismesine ve korun-
masina da onemli bir destek verme kabiliyetinde oldugu dikkate alinacak
olursa,-bdyle bir yararin da bir deger olarak arzulanmasi, etik olarak savunul-
masi gerekir. Denetlemenin yapildigl noktalarda tespit edilen etkinlik duzeyi
kazalar sonucunda canimizi ve malimizi onarabilmek igin bireysel ve kamusal
olarak yliklenmemiz gereken maddi ve manevi kiilfetin ¢cok azini bunlar ger-
ceklesmeden 6nce yuklenmek suretiyle daha glivenli ve bariscil bir ortamda
yasamaya imkan sunuyor gériinmektedir. Dolayisiyla, sadece uygun, etkin ve
yogun denetleme yoluyla degil, hem llke dizeyinde hem de kent diizeyinde
bireylerin kendileri veya baskalari icin tasima hizmeti Gretmelerinin yapisal
sartlarini da duzelterek, denetlemenin olmadigi yerlerde de yol kullanicilari
glivenli davranmaya sevk eden bir anlayis ve tutumun toplum icinde daha
da gelismesine destek vererek herkesin hayatini korumanin ve toplum iginde
olumlu ve uyumlu insan iliskilerini gelistirmenin uygun yol ve araglarini da
harekete gecirmek gerekmektedir.
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