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FIRMALARDA FiLO YONETIMi: HASAR VE KAZA ORANLARININ
ISTATISTIKSEL ANALIZi

OZET

Giliniimiizde sirketlerin en 6nemli mali degerlerinden bir tanesi sahip olduklar
motorlu tasitlardir. Bu araglarin idaresi, takibi ve degerlerinin muhafaza edilmesi
isletmeler agisindan giin gectikge 6nemli bir hal almaktadir. Filo giivenligi ve toplam
filo maliyeti kavraminin O6nemini arttirdigi gilinlimiiz rekabet¢i ortaminda filo
yonetimi kavrami da hem sirketler i¢in hem de aragtirmalar i¢in degerli bir konumda
bulunmaktadir.

Sirketlerin arag¢ politikalari, siirlicii ve tasit secerken tutumlari, filolart ile ilgili
analizleri takip ediyor oluslari, giivenli ve ¢evreci filo yaklasimlari, bakim ve onarim
ile ilgili takipleri ve sigorta hasar maliyetleri i¢in aksiyonlar1 ¢alisma kapsaminda
detaylandirilmastir.

Giivenli siirlis kavram1 ve her 5 aragtan 1 tanesinin sirket filolarinda yer aldigi
ilkemizde filo giivenligi kavrami her gecen giin daha ¢ok idrak edilmeye
baslanmistir. Filo giivenligi ile hem kaza oranlarinin azaltilmasi hem de bu kazalar
ve hasarlardan olugacak maliyetlerin en aza indirgenmesi hedeflenmektedir.

Literatiir incelendiginde bu konu ile ilgili bircok calisma oldugu goriilmiistiir.
Calismalarin birgogundada istatistiksel analizler kullanilmistir. Kazalarin azaltilmasi
ve filo giivenligi kosullarinin olustrulmasi i¢in siirtici davraniglarinin ve siiriiciileri
etkileyen dis faktorlerin (siiriis siiresi, is stresi, randevular, mesafeler vb.) incelendigi
ve kazalara olan etkilerinin belirlendigi bir ¢ok arastirma literatiirde yer bulmustur.
Bazi ¢aligmalar ise sirketlerin filo giivenligi adina uyguladiklari metotlar1 da hesaba
katmistir.

Bu caligmada temel olarak filo yonetimi kavrami ilizerinde durulmus ve bu kavramin
alt metotlari1 uygulayan firmalarin digerlerine oranla daha az kaza ve hasar
oranlarina sahip olacaklar1 diisiicesi incelenmistir. Calismanin amaci filo yonetimi
uygulamalarini kullanan ve kullanmayan bu iki grup arasinda istatistiksel anlamda
fark oldugunun belirlenmesidir.

Bu amacla tiizel kisilik olarak arag¢ filosu bulunan firmalara anket yapilmis ve filo
yonetimi uygulamalarina bakis agilar1 degerlendirilmistir. Anket verileri kullanilarak
SPSS paket programi yardimu ile istatistiksel analizler uygulanmis ve sonug¢ olarak
filo yonetimi uygulamalarini kullanan firmalarin daha az kaza oranlarina sahip
olacaklar1 belirlenmistir. Ayrica filo biiyiikliigli ve sektorel bazda firmalar arasinda
kaza oranlar1 bakimindan istatistiksel olarak herhangi bir farklilik gériillmemistir.
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FLEET MANAGEMENT IN COMPANIES: STATISTICAL ANALYSIS OF
ACCIDENT AND CLAIM RATES

SUMMARY

Car fleets are one of the most important assets of companies. Management and
operation of these cars are becoming a vital issue for companies. Maintaining the
value of these fleet cars directly affects the value of a company’s assets. Nowadays
fleet safety and total cost of ownership are very popular concepts that are used to
sustain the competitive approach. This is also a very valuable topic for academical
researches. This is the main reason why fleet management topic is examined in this
research.

Company car policies, car and driver selection, fleet reviews, economical and safety
driving, maintanence and breakdown follow up and claim- accident management are
elaborated in this study. Mainly these concepts are explained in first part and then it
is searched that if they have any relation with car accidents, fleet safety and claim
management.

Fleet reviews and fleet analysis are also explained in the scope of the research.
Mileage analysis, tyre analysis, claim and accident reports, traffic fine reports,
maintanence and breakdown reviews are very useful tools to monitor the
performance and continuity of the company car fleet. These tools are mainly
connected with fleet management and related with the claim and accident rates in a
company.

The concept “fleet safety” is distinguished by the compaines in the competitive
market conditions. It is known that 1 of 5 cars is owned by companies and the fleet
size of these companies is growing. Considering the market conditions and human
health company car safety is a key business for a sustainable fleet management and
fleet safety policy.

Fleet safety is very important for decreasing the rate of accidents and also reducing
the costs of these claims and accidents. For these reasons many companies are
targeting to use fleet safety implementations for their car fleets not only regarding to
cost but also saving time and ensuring a safer environment for their employees.

Literature review shows that many researches has published mentioning these topics.
Statistical analysis methods are used in most of these studies. Some of the studies in
literature are published by using the methods such as fuzzy logic and multiple-
criteria decision making. Driver assesment and behaviors are examined in these
studies for the goal of applying the fleet safety assesments and reducing the
occupational safety risks

Most of the researches show that company fleet drivers are more risky than other
drivers because of the reasons such as work stress, long distances, long driving times
and arriving the meetings. Some of the researches consider the effects of fleet safety
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and fleet managent policies to occupational road safety. Some rare studies are
targeted to build a fleet management policy by using driver behaviour and company
approach.

Fleet management concept and fleet management methods are explained in this
study. The main hypothesis of the research is to show that the companies which
apply the fleet management concept to their car fleet have less accident rates and
costs than the companies that do not apply this concept.

The aim of the study is to determine statistically meaningful difference between
these two group of companies in case of claims and accidents rates. This would be
one of the important proof for fleet management tools effects on company car
accidents or company car claim costs.

Mainly hypothesis tests are applied in the scope of this research. These tests are used
to determine if usage of fleet management tools are affecting the claim costs and
accident rates. Eight hypothesis tests are examined through these study including the
parameters of company sectors, fleet size and common effects of these. The data are
obtained via the genuine fleet management survey and transformed in a form that can
be easily used in SPSS.

The participants were chosen randomly among the companies that have car fleet or
any company cars. 5 scale rating is used in the survey and it is answered by the
participant company fleet manager or fleet responsible. This is the biggest difference
of this study from the researches in literature.

Most of the studies have examined the accident rates and accident reasons by
applying surveys to drivers. So far these point of view mentioned in the study, and
the parameters of the study are original and adding a value for literature. By this
study the parameters of fleet management are also determined and supported through
the research and combined with the accident and claims.

Fleet management survey is applied to the companies that have fleet cars for
determining their point of view to fleet management applications. Statistical package
programme (SPSS) is used for data analysis and statistical tests. As a result it is
observed that there is statistically meaningful difference between these two group of
companies. On the other hand same tests are applied for different fleet sizes and
sectors, but it come out that there is no statistical difference among these grup of
companies.

Reliability analysis and factor analysis are also take part in this study. By using
reliability analysis it is shown that the data obtained from the fleet management
survey is reliable to use in the research. It has proven that all of the participants had
understand the meaning of questionnaire and answer the questions in the same way.
This is a vital point for a reliable survey to reflect a realistic and scientific
consequences.

On the other hand, factor analysis applied to the questionnaire to determine which
factors are taking part in the survey. Factor analysis is also useful for explainig the
point by using fewer variables. For instance in this case every survey question is a
variable for the study. But factor analysis ensures to find the main elements that is
effective on fleet management vs accident rates research.
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After decreasing the number of variables which may be used in the scope of the
study it is necessary to calculate the common effects of these variables to accidents
and claim rates. In this study it is thought to be enough to determine the right factors
which are effecting claim and accident rates for a company. In this case it is
understood that fleet safety, fleet reviews-fleet analysis and fleet characteristics are
the main factors that affects the claim and accident rates of a company. This is
another added value for the literature because no other researchers have not
examined this topic.

Moreover it is mentioned in the study that over one hundred companies which
answered the fleet management survey has not applying fleet management tools to
their car fleet. Also some of these company fleet managers are very effectively using
most of these methods. These difference between two groups is the inspiration of the
study itself.

For this research that is the most important difference between companies when you
take a look at their accidents and claim ratios. Because it is no matter that a company
is serving in different sectors or businesses. It is also determined that while
considering the ratios in accidents and claims it is no matter that a company has a
larger or smaller amount of cars.

As a result it is shown that using the fleet management tools are useful for preventing
the increase of claims and accident rates in companies. It is known that fleet cars are
very important for companies as they are very valuable assets and they are an
important part of company image and culture for market and customers. In such an
environment that is extremely competitive and cost oriented, fleet management
solutions and fleet management applications are becoming very important for
companies.

This study is also ensuring a guide and standing as a proof for the companies which
are considering to apply fleet management tools for their car fleets by showing the
advantages of the fleet management approach. The main advantages are decreasing
the cost by decreasing the claims and insurance premium ratio and building a safe
working environment inside and outside of the company. It is also related with
human health.

For such a popular topic in both industry and literature it is extremely important and
hard to find and search an area that is unige and untouched. This research is ensuring
both of these two spesifications. It is not only mentioning the automotive part but
also considering the human health.

In conclusion it is proven in this study that the companies which are applying fleet
management tools for their car fleets has a smaller ratio of accident and claim rates
than the companies which are not applying this methods as a company car policy. So
far this is a huge difference and added value for literature and also for industy.
Because most of the companies which are targeting to shrink their accident rates and
operational costs may use this research as a concrete proof for their company
management.
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1. GIRIS

Insanlarin ¢alisma ve yasama bicimini &nemli diizeyde etkileyen teknolojik
gelismeler arasinda motorlu tasit araglar1 6nemli bir yer tutmaktadir (Yiiksel, 2002).
Sirketler de lojistik, tanitim ve diger bazi faaliyetlerinde kullanmak ig¢in
calisanlarinin sorumluluklart dogrultusunda arag filosu olustururlar. Sirket filolarinda
yer alan araglar maddi anlamda sirketlerin en kiymetli varliklarindandir. Dolayisiyla
araglarda meydana gelebilecek her tiirlii hasar ve deger kaybi sirketi mali anlamda
olumsuz etkileyecektir. Ozellikle biiyiik adetli arac filolarma sahip firmalarda bu

hasarlarin maddi boyutu da 6nemli oranda artis gosterecektir.

Bu araclarin idaresi ve takibi giiniimiizde artik 6nemli bir kavram halini almistir. Bu
noktada sirket aracinin tahsis edildigi siiriiciilerin yaklagimlar1 dikkate alinabilir.
Ozellikle siiriiciilerin hatal1 ara¢ kullanmast iizerinde trafigin yogun oldugu saatlerde
sabirsiz olma, zor yollarda tetikte olma ve diger siiriiclilerin yanlis bir sey yapmasi
etkili olmaktadir (Yiksel, 2002). Bu sebeplere bakildiginda kendisine arag tahsis
edilmis sirket personellerinin mesai saatleri igerisinde sik¢a karsilasabilecekleri
durumlar oldugu goriilmektedir. Her ne kadar hasar ve kazalarda siiriiclilerin
kusurlar1 etkin bir rol oynasa da, firmalar daha stratejik diizeyde uyguladiklar filo
yonetim politikalart hasar oranlarimin azaltilmasi noktasinda etkili ve onemli bir

yaklasimdir.

Maliyet kavrami hi¢ sliphe yok ki iiretim ve hizmet sektorlerinin kar etme ve
varliklarim1 siirdiirebilme noktalarinda en 6nemli parametrelerden bir tanesidir.
Firmalar {irlin veya hizmetlerinin dogrudan maliyetlerini azaltmanin yani sira dolayl
maliyetleri de olabildigince azaltma yoluna gitmektedirler. Bu baglamda hasar
oranlarinin azaltilmasi firmalarin maliyet diisiiriicii onlemleri arasinda kendisine yer
bulmaktadir. Ayrica sirket personelinin bahsi gecen kazalardan 6tiirlii yaralanmasi

veya is kaybina ugramasi gibi etkenleri de bertaraf etmis olacaktir.

Hasar ve kaza oranlar ile ilgili literatiirde yer alan ¢alismalarin 6nemli bir cogunlugu

sirici  davranislari, demografik ozellikler ve stres gibi faktorler {izerinden



incelenmistir. Ancak 6zellikle firma bazli istatistiksel bir yaklasim da konuya yeni
bir boyut kazandirmasi agisindan faydali olacaktir. Bu yaklasim ile literatiire yeni bir

bakis acis1 oturtturulabilir.

Caligmanin ilk bdliimiinde filo yonetim politikalar1 ve uygulamalar ile ilgili bilgiler
verilmistir. Farkli yaklagimlar ve yontemler hakkinda ornekler sunulmustur. Filo
yonetiminin uygulama alaninin araglar ve yasanan hasarlarla Ortiistiigii noktalara

vurgu yapilmistir.

Calismanin ikinci bolimiinde konu ile ilgili ge¢miste yapilan calismalar
irdelenmistir. Isle ilgili kaza analizlerinin hangi kriterler iizerinden incelendigine 151k
tutulmustur. Ayrica siirlici bazli bakis acismma karsilik sirket filo yOnetim
politikalarinin hasar oranlarima olan etkileri sirket bazli olarak ele alinmustir.
Boylelikle daha 6nce yapilan ¢alismalarin eksik kaldigi noktalara vurgu yapilmis ve

uygulamanin amaci belirtilmistir.

Sonraki boliimde ise arastirmada kullanilan verilerin tanimlanmasi, anket sorularinin
derlenmesi ve gerekli istatistiki testler 1g18inda filo yonetim politikalarini uygulayan
ve uygulamayan firmalar arasindaki farklarin ortaya ¢ikarilmasi hedeflenmistir. Bu
noktada kullanilan paket program ve testlerin icerik ve yapilarina dair gerekli bilgiler

paylasilmigtir.

Son olarak tanimli hipotezlerin 1s18inda ¢aligmanin sonuglart alinmis, bu sonuglarin
kullanilacag1 noktalar ve gelistirilebilecegi alanlarla ilgili yorum ve Onerilerde

bulunulmustur.



2. FILO YONETIMIi

Filo yonetimi isletmenin sahip oldugu arag¢ filosunun etkin ve verimli bir sekilde
kullanimidir (Erdal, 2006). Ozellikle endiistrilesmenin yogun oldugu giiniimiiz
diinyasinda arag¢ filolar1 sirketler i¢in onemlidir. Bu filolarla ilgili uygulamalar
araglardan bagimsiz olarak siire¢ ve siiriiciileri de kapsamaktadir. Nitekim Erdal’in
(2006) belirttigi iizere filo yonetimi, esya, arag ve siiriicii ile ilgili tiim operasyonlari
kapsayan faaliyetler biitiinii olup; araclarin tamir bakimi, uydu destekli ara¢ takip
sistemleri, sefer planlamasi, tasima belgelerinin hazirlanmasi, siiriicii idaresi gibi
konular filo yonetimi dahilinde gergeklesen is siirecleridir. Yine bunlara ek olarak
hasar ve kaza raporlari, km tiiketim raporlari, siiriicii detayli bilgileri, arag marka
model ve donanim 6zellikleri, yakit giderleri, sigorta kapsami ve lastik yonetimi gibi

alt stiregler de filo yonetimi kapsaminda degerlendirilir.

Filo Yonetim Sistemleri, blinyesinde birgok araci barindiran bir filonun diizenli bir
sekilde yonetilmesini ama¢ edinmekte oldugundan; her gecen giin daha genis bir
cografyada kullanilan bu sistemler, sehir icinde seyir halinde bulunan tek bir aracin
takip edilmesinden, tiim diinya ¢apinda hizmet veren bir firmanin ara¢ filolarinin
yonetilmesine kadar, ¢ok genis bir yelpazede hizmet vermektedir (Giiney ve dig.,
2002). Buradan yola ¢ikarak her organizasyonun kendi yapist ve filo 6zelliklerine
gore bir politika uygulamasi gerekir. Giiney ve digerlerinin (2002) bahsettigi gibi
sozii edilen hizmet yelpazesinin her bir par¢asinda, o parcanin amacina yonelik bir
sistem kullanilmakta ve degisik amaglara yonelik hazirlanmis sistemler,

birbirlerinden farkliliklar géstermektedirler

Etkili bir siiriis giivenligi politikasi siiriicli yaralanmalarini 6nledigi gibi, para kaybini
engeller ve cevreye dost bir filo olusmasina yardimci olur (Murray ve dig., 2010). Bu
sekilde bir yaklagim da ancak filo ve stiriicli raporlarinin siirekli tutulmasi ve gereken
noktalarda aksiyonlarin alinabilmesi ile siirdiiriilebilir. Ayrica bu sekilde trafikte de
sorumlu bir filoya ulasmak miimkiin olacaktir. Oyle ki Murray ve digerlerinin (2010)
belirttigi gibi organizasyonlar marka degerlerini korumak ve toplum {izerinde

olusabilecek kotii bir izlenimi engellemek i¢in kaza riskinin azaltilmasi i¢in her tiirli



cabay1 azami oranda gostermelidir. Yine Murray ve digerlerinin (2010) yaklasiminda
toplum bazinda yol giivenligini arttirmanin yollarindan bir tanesi olarak daha genis

capli filo yonetim uygulamalar1 oldugu anlatilmistir.

Filo araclarinin siirekli kullanilabilir ve saglam tutulmasi ayn1 zamanda is verimini
ve organizasyonel karlilig1 da arttiran bir etmendir. Firmalara 6nemli 6l¢iide maliyeti
olan bu varliklarin verimli kullanilmasi hem ekstra maliyetleri onler hem de

devamlilig: arttirir.

Bu noktada kazalar ve hasarlar goz oniinde tutuldugunda, sadece bu hasarin tamiri
icin gereken masrafin maliyet olarak diigiinlilmemesi gerekir. Ciinkii bu hasar aracin
ikinci el degerini de diisiirerek firmanin finansmanina negatif etki edecektir. Bu iki
maliyete ek olarak araglarin sigorta maliyetleri de kaza sikligina paralel olarak artis
gosterecek ve lglincli bir maliyet olarak firmaya ilerleyen donemlerde mutlaka

yanstyacaktir.

Araclar1 kullanan siiriiclilerin yaninda kullanim alanlar1 ve kullanildiklar1 yollarin
tespiti de hasar oranlarinda etkilidir ve filo yonetiminin uygulama alaniyla iliskilidir.
Oyle ki Ersoy ve Yilmaz ‘a (2006) gore yeni gelismelerle uzun yolculuklarin daha az
yorucu olmasi, stirticiileri yoran ve kaza riskinin yliksek oldugu alacakaranlik ve
yagisli havalardaki ara¢ kullanimi da kolaylasmaktadir. Bu gibi teknolojiler veya
donanimlara sahip araclarin filoda se¢ilmesi de kaza ve hasarlarin azaltilmasinda
etkin rol oynar. Tahmin edilecegi lizere ara¢ se¢iminde bu sekilde duyarli bir

yaklagim yine kurumsal bir filo politikas1 ile miimkiindiir.

Filo yonetiminin en 6nemli hususu pek tabii ki de araglardir. Ancak her konuda
oldugu gibi burada da insan faktorii goz ardi edilmemelidir. Filoyu yonetecek kisi
veya departman ile arag siiriiciileri ve diger departmanlar arasindaki iletisim ve
koordinasyon filo yonetiminin etkili uygulanmasi igin olmazsa olmazdir. Filo
Yonetim Sistemi’nin kullanicilar1 arasindaki iletisim, sistemin bir biitiin halinde
calismasi agisindan 6nemli bir unsurdur (Gliney ve dig., 2002). Bu yaklasimda
iletisime ek olarak geri bildirimi de eklenirse ¢ok daha efektif bir filo yonetim

politikas1 olusmasi saglanabilir.

Sekil 1.1.’de de goriildiigii gibi siirekli bir denetim ve geri besleme igerisinde olmast
filo yOnetiminin siirdiiriilebilirligi agisindan olmazsa olmazdir. Bu sekil ile filo

yonetimi kavramina genel bir bakil atilabilir.
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Sekil 2.1 : Filo denetimi (Erdal, 2006).

Insan faktdriiniin oldugu bu yapida insanin ydnetilmesi de elzemdir. Insan faktorii
her zaman irdelenmesi gereken bir faktordiir. Strticiilerin yonetimi ile ilgili Erdal

(2006) asagidaki maddeleri siralamistir:
e Siiriicii se¢imi ve ise alma
e Siiriicii egitimi
e Arag, glizergah ve belgeler konusunda egitim
e Araci sahiplenme ve koruma bilincinin yerlestirilmesi
e Arac bakim ihtiyaglar1 ve teknik 6zellikleri hakkinda bilgilendirme
e Ani ve beklenmeyen durumlar i¢in acil eylem planm
e Girisimci ruh ve gerektiginde inisiyatif alabilme
o Kisisel ve arag ile ilgili temizlik ve diizen

e Gece, yagmurlu ve karli hava v.b. siiriis teknikleri



e Alkol kullanim1 ve etkileri konusunda bilgilendirme

e  Siiriis siireleri, uyuma ve dinlenme

2.1 Giivenli Siiriis

Kaza ve hasar adetlerinin azaltilmasinda en onemli filo ydnetim kavramlarindan
birisi glivenli siiris yaklagimidir. Giivenli siiriis i¢in ise dncelikli olarak siiriiciilerin
bilin¢lendirilmesi ve egitimlere tabi tutulmalari gerekir. Trafik kazalarimin aktif
degiskenleri, sofor, yol, arag sayisi, ara¢ yogunlugu, tonaj, iklim ¢aligma siireleri,
egitim diizeyi vb. faktorler olarak bilinse de, istatistiki veriler kazalarin agirlikli
olarak siiriicii hatalarindan kaynaklandiginin gostermektedir (Tokat ve Kara, 2003).
Yine Tokat ve Kara’nin (2003) yaklasimina gore siirlicii hatalarinin kaynagi ise
egitim ve Ogretim yetersizligidir. Trafik kazalarindaki siirticii kusurlarinin pay1 %
90" {izerindedir, bu nedenle giivenli ve verimli bir trafik diizeninin saglanmasi i¢in
coziimlenmesi gereken esas problem, cesitli ve c¢ok sayidaki tasit kullananlarin

egitimidir (Cetinkya, 2000).

2.1.1 Siiriis egitimleri

Cogu arastirma ¢alisma stresi ve buna benzer diger etmenlerden otiirii sirket aracglar
kullanan siirliciilerin kazaya daha yatkin olduklar1 sonucuna varmistir. Hatta
Newnam ve digerlerinin (2011) belirttigi gibi uluslar aras: istatistiklere gore isle ilgili
yaralanmalar ve is kaybimin en yaygin sebebi olarak ise baglh ara¢ kullanimi
gelmektedir. Hem insan1 hem de isi ilgilendiren ve bu iki parametrede Onemli
kayiplara neden olan kazalarin engellenmesi icin gilivenli siiriis ile ilgili aksiyonlar

alinmalidir.

Bu aksiyonlarin basinda calisanlara belirli periyotlarda giivenli siirlis egitimleri
aldirmak ve bunu bir sirket politikasi olarak uygulayabilmektir. Kendisine arag tahsis
edilen her ¢alisana bu yaklasgimla ilgili brosiirler temin edilerek de bu politikaya
destek verilmesi miimkiindiir. Sirket calisanina verdirilecek gilivenli = siiriis
egitimlerinin amaci; siirliciiniin hatalariin ve zayifliklarinin belirlenmesi, yapilmasi
kolay sekilde ¢Oziimlerin iiretilmesi, gbézlem, sezme ve planlama yeteneklerinin
gelistirilmesi, olusan risklere cevap verebilecek alan ve zaman yaratmasinin

saglanmasi, glivenliginin ve veriminin artirilmasi (Url-1).



Giivenli bir siiriis i¢in en 6nemli faktorlerden biri de kullanilan aragtir, arac alirken 0
aracin hizlanmasindan, maksimum hizindan ¢ok, yol tutusunu, fren mesafesini, ABS-
ESP-Hava Yastig1 gibi giivenlik onlemlerini g6z 6niinde bulundurulmalidir (Url-2).
Arac¢ se¢imi de yine sirketin ara¢ filosu ile ilgili tasarruflarindan bir tanesi oldugu
asikardir. Bu noktada daha giivenli bir siirlis olusturmak i¢in c¢aligsanlarin egitimden
gecirilmesine ek olarak onlara daha giivenli bir siirlis ortami hazirlamak da filo

politikasinin amaglarindan biri olmalidir.

Giivenli stirlis egitimleri hem stiriiciiler hem de firmalar i¢in 6nemli getiriler saglar.
Asagida giivenli siiriis teknikleri egitimlerinin siiriiciiler ve firmalara kazandirdiklar

siralanmigtir (Url-3).
Suricilere kazandirdiklar:

e Olusabilecek kazalari, trafige kapali ve giivenli bir alanda uygulamal1 olarak

yasama imkan1 sunar.

e Riskli durumlarin 6nceden algilanmasi i¢in gerekli bilgileri verir ve olasi

kazalara kars1 savunmay1 dgretir,

e Kaygan zeminlere, acil frenlere ve ani ¢ikabilecek engellere karsi daha

hazirlikli hale gelmelerini saglar.

e Hava, yol ve trafik sartlarinin siiriisteki etkilerini ve uygulanmasi gereken

dogrular1 6gretir.

e Direksiyon hakimiyetlerinin artmasini ve ara¢ dinamiklerini kavramalarini

saglar.

e ABS, ESP gibi sistemlerin calisma prensiplerini bire bir hissettirerek pratik

yapma imkani sunar.

Giivenli siirlis kavramimnin bir firmaya kazandirdiklar1 kazanimlar ise asagidaki

sekilde siralanmistir:

e Kaza oranlarinda gergeklesecek azalma sayesinde maddi ve manevi
kayiplarin minimuma inmesine yardimci olur ve kasko primlerinde maddi

kazang saglar.

e Ekonomik siirlis ve ¢evre saghig ile ilgili bilgiler sayesinde, yakit ve servis

giderlerinde ciddi oranda azalma saglanur.



e Siiriiciilerin seviyeleri egitim sonunda yapilan raporlama ile tespit edilir ve

belgelenir.

e Topluma karst bir sosyal sorumluluk yerine getirilmis ve "ulusal yol

giivenligi" adina 6nemli bir adim atilmis olur.

Bu noktada bakildiginda gilivenli siirlis i¢in belirli bir biitgce ayrilmis olmasi
organizasyonlarin filo politikalar1 agisindan bir¢ok kazanima yardimci olur. Yani
belirli bir miktar harcama ile daha sonra olusabilecek 6nemli maliyetlerin Oniine
gecilmesi saglanacaktir. Bir organizasyonun Onemli amaglarindan bir tanesi de bir
yol giivenligi stratejisini tasarimlamak, uygulamaya koymak ve gelistirmektir
(Abouraad ve Elsenaar, 2006). Bu firmay1 sosyal sorumluluk noktasinda da farkl bir

yere tasiyacaktir.

Giivenli siiriis yaklasiminda siiriiciniin ara¢ kullanimi ile ilgili bilgi ve tecriibesi
arttirllmaya calisilir. Bu konuda verilen egitimler sirketteki ara¢ kullanicilarinin stres
yonetimini ve davraniglarini kontrol altina almalarin1 da saglayabilir. Boylelikle daha
verimli bir egitim silireci yasanir. Yapilan bircok arastirma gostermistir ki kazaya
karigma yatkinliginda siiriicii davraniglar1 ve tavirlar1 6nemli bir belirleyici unsurdur
(Darby ve dig., 2008). Yani sirket araclarini kullanan siiriiciilerin trafikteki tutum ve
davraniglarinin degistirilmesi yoniindeki bir egitim politikas1 da hasar oranlarinin
azaltilmasinda etkili olacaktir. Oyle ki Dorn ve digerlerinin (2011) belirttigi iizere
isle ilgili zaman baskisi, uzun vardiya ve c¢alisma saatleri ve yolcu sagliginin
korunmas: beklentisi gibi faktorler stirliciilerin stresi ile rahatlikla dogrudan

iliskilendirilebilir.
2.1.2 Stres faktorii

Is sahas1 gz oniine alindiginda, isin ve is cevresinin calisanin psikolojik saghgina
etkisi oldugu agiktir (Tse ve dig., 2004). Stres, siiriiclinliin trafikte agresif
davranmasina ve potansiyel tehlikelere karsi basa ¢ikma yetisini azalmasina neden
olur (Dorn ve dig., 2011). Bu tutum ve davranislarin azaltilmasi dogrudan kaza ve
hasar sayisinin azaltilmasi anlamina gelecektir. Son donemlerde is stresi ve kazalar
arasindaki baglantilar1 ortaya c¢ikarmaya g¢alisan arastirmalar yogunlasmistir
(Cartwrigth ve dig., 1996). Taylor ve Dorn’a (2006) gore stres, uykusuzluk,
psikolojik durum ve yorgunluk gibi kavramlar kaza olusumunda etkilidir. Yine Carty

ve digerlerine (1998) gore kisilik, stres, genel saglik durumu gibi psikolojik ge¢mis



ile kazalara karisma arasinda bir baglant1 vardir. Bunlara ek olarak Matthews ve
digerleri (2011) hem arag¢ kullanimindan kaynaklanan stresin hem de ara¢ kullanma
konusunun disinda bireyin yasadigi stresin siiriici davraniglarin1 negatif etkileyen
dinamik bir sistemin parcalar1 olarak gbz Oniinde tutulmasi gerektigini ileri

stirmiislerdir.

Stiriicliniin yeterli bilgi ve deneyime sahip olmasi yaninda giivenli siiriigle ilgili de
bir egitime ihtiyaci olacaktir. Ara¢ kullanma becerisi yliksek ancak glivenli siirticiiliik
becerisi diisiik olanlarin kaza, ihlaller ve alinan ceza bakimindan 6nemli bir risk
grubunu olusturdugu goriilmektedir (Stimer ve dig., 2003). Ciinkii siiriiciiniin tecriibe
ve ara¢ kullanma ile ilgili bilgisi giivenli siirlis i¢in tek basina yeterli olmayacaktir.
Stimer ve digerlerinin (2003) yaklasimma gore Ozellikle giivenli siiriiciiliik
davraniglarinin gosterilmedigi durumlarda siiriictilerin trafikteki olasi tehlikelere
dikkat edemedikleri ve bunun sonucu olarak “yolu okuma” becerilerinin de
zayifladigr bilinmektedir. Ancak su da unutulmamalidir ki, ¢alisanlar is disinda arag
kullandiklarinda daha dikkatli veya daha az hizli olmadiklarmi iddia etseler de, is
icin ara¢ kullandiklarinda bir zaman baskis1t ve stres hissettiklerini belirtmislerdir

(O’Dolan ve Stralding, 2006).

2.1.3 Hiz limitleri

Filo politikalarinda giivenli siirlis yaklagimini destekleyen en 6nemli faktorlerden bir
tanesi de siriiciilerin hiz limitlerine uymasini saglamak olacaktir. Yasal sinirlarlar
belirtilen hiz limitlerine uyulmasi yani sira firmalar da gilivenli siiriis politikasi
kapsaminda hiz limitleri ve yaptirimlar uygulayabilirler. Yasal sinirlarin ¢ignendigi
durumlarda kars1 karsiya kalinacak cezalarin yani sira siiriiciilere ekstra yaptirimlar

getirilerek 6nlemler arttirilabilir.

Hizin, trafik kazalarinin en 6nemli nedenlerinden biri olmasina ragmen, bu gercek
altinda yatan nedenler ve hizin hangi etkileri sonucunda kazalara sebebiyet verdigi,
asirt hiz ile alinmis olan riskler ve sonuglar {izerinde yeterince durulmamaktadir
(Cubuk ve Hatipoglu, 2006). En ¢ok kaza ve hasar sebebi olarak gosterilen hizli arag
kullanimi1 giivenli stiriis politikas1 agisindan hayati bir noktada durmakladir. Yapilan
caligmalara gore siiriiciilerin yilizde doksanindan fazlasinin siiriiciiliik kariyerlerin
herhangi bir doneminde bildirilen ya da tavsiye edilen hiz siirlarini agtigi tahmin

edilmektedir (Cubuk ve Hatipoglu, 2006). Ayrica yapilan arastirmalar hiz limitini



daha sik ihlal eden siiriicilerin hizi bir risk faktorii olarak gérmedigi ve
randevularina yetisebilmek i¢in basvurduklar1 bir yol olarak tanimladiklari
anlasilmistir (Adams-Guppy ve Guppy, 1995). Cubuk ve Hatipoglu (2006)

stiriiclilerin h1z se¢imlerini etkileyen faktorleri asagidaki sekilde belirtmis olup farkli:
Karayoluna liskin Faktorler;

e Yolun genisligi

e Yolun egimi

¢ Yolun cizgileri

e Yolun yatay geometrisi

e Isaretlemeler

e Ustyap1 kalitesi
Araca Iliskin Faktérler;

e Motorun giicli

e Maksimum hizi

e Konfor

e Arag tipi (klasik veya spor arac)

e Arag Ozellikleri (Airbag, ABS fren sistemi vb.donanim 6zellikleri)
Trafige iliskin Faktorler;

e Trafigin yogunlugu

e Trafigin kompozisyonu

e Serit say1s1

e Yasal hiz
Cevreye Iliskin Faktérler;

e Hava durumu (agik, sisli, yagisl, vb)

e Satih durumu (kuru, 1slak, vb)

e Dogal 151k durumu (gece, giindiiz)
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Karayolu aydinlatmasi
Yol isaret levhalari
Hiz limiti

Denetim

Siiriiciiye liskin Faktorler;

Yas

Cinsiyet

Bir cismi algilama ve buna reaksiyon gosterme siiresi
Risk alma egilimi

Uyku ve alkol diizeyi

Ruh hali (Stres-gerginlik)

Kullandig: ilaglar

Fiziksel yeterlilikleri

Egitim diizeyi.

Bu bilgiler 1s181inda trafik kurallarina uyulmasi ve hiz limitlerine riayet edilmesi

giivenli siirlis ve sosyal sorumluluk noktasinda gerekli aksiyonlarin alinmasi gereken

bir alandir. Clinkii gorece olarak daha diisiik hizlar (Url-4):

Tehlikeli durumlari fark etmek igin siirliciiye daha ¢ok zaman tanr,
Tehlikeli duruma tepki verilirken aracin kat ettigi mesafe azalmis olur,
Frene bastiktan sonra durmak i¢in ihtiya¢ duyulan mesafe azalmis olur,

Carpma oOncesinde diger yol kullanicilarinin, aracin hizin1 tahmin edebilme

imkani artar.

Diger yol kullanicilarinin bir ¢arpismadan kaginmak igin daha fazla sansi

olur,

Stiriicliniin, aracin kontroliinii kaybetme ihtimali azalir.

Hiz ve kaza arasindaki iliskiyi daha rahat gormek icin asagidaki grafigi incelemek

yeterli olacaktir. Bu grafigin sonuglar1 iizerine gerekli yaptirimlarin uygulanmasi
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gerekir. Ozellikle hiz limitlerine uymayan siiriiciilerin kazalara karisma oraninin

yiiksek olmas1 bu grafigin sonuglari tizerine siiriiciilere ikaz niteligindedir.
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Sekil 2.2 : Hiz-kaza grafigi (Url-4).
2.1.4 Alkol kullanimi

Siirtictilerin trafik kurallarina uygun hareket etmelerinin geregi asikardir. Alkol
kullanim1 da siiriici ve araci tehdit eden bir diger unsurdur. Ciinkii alkollii arag
kullanim1 esnasinda sahip olunan bilgi ve melekelerin kullanilmasi imkansiz hale
gelmektedir. Saygili’nin (2011) belirttigi tizere 0.80 promil alkollii olan bir kiside
trafik kazalarini kolaylastiran su degisiklikler olmaktadir:

e (evresel goriis azalmasi
e (Goz kamagmasinin daha zor gegmesi
e Karmagik gorsel izlemede diislik performans

e Boliinen dikkat performansinda (yani izleme, gorsel arama, say1 izleme ve
isitsel uyaranlarin tespiti gibi iki veya daha fazla gorevin ayni anda

yapilmasi) azalma.

Siirticii ve yaya sagligini tehdit eden ve filoya ¢ok dnemli kazalar getiren alkollii arag
kullanim1 filo yonetim politikas1 olarak siddetle karsi cikilmasi ve cezaya tabi
tutulmasi gereken bir konudur. Bu sekilde hem siiriicii ve yaya sagligi korunur hem

de yasalara harfiyen uyulmus olunacaktir. Firmalarin imajlar1 a¢isindan da dnemlidir.
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2.1.5 Arag takip sistemleri

Ara¢ takip sistemi, temel olarak araca yerlestirilen takip cihazinin diinya
yoriingesinde bulunan GPS uydularindan aldig1 veriyi arag i¢i sensorlara ait verilerle
birlestirerek GSM sebekesini kullanip GPRS yoluyla Mobil GPS sunucularina
aktarmasi, ardindan bu verinin iglenerek miisterinin internet tiizerinden takip

edebilmesinden ibarettir. Sistemin ¢alisma semasi asagida sunulmustur (Url-5):

Dinya yoringesindeki GPS - ‘ ¢
uydulanndan alinan veriler \ /

aractaki cihaza aktarilr, i '
- g

Aracta bulunan cihaz veriyi
= GSM baz istasyonlarna iletir,

\ MohilGPS Sunuculan tim
araclardan gelen verileri GSM
sebekesinden alarak depolar,

-5

' Musterilerin bilgisayarlan MobilGPS

sunucularndan gelen veriyi takip eder,

WIT:

7
,,»!

Sekil 2.3 : ATS calisma semasi (Url-5).

Glivenli siirlis yaklagiminda arag takip sistemleri de son donemlerde etkili bir yer
edinmigtir. Ara¢ takip sistemleri (ATS) ile ilgili ilk akla gelen bu sistemlerin
stiriiclilerin  lokasyon tespitinin yapilmasit ve agirhikli kullandiklar1 yollarin
irdelenmesi ile miisterilere kolay yonlendirme anlayis1 olacaktir. ATS sadece yer ve
durum tespiti amagh kullanilmamaktadir. Piao ve digerlerinin (2010) kiiresel yer
belirleme sistemleri ve dijital haritalar sadece arag¢ yeri bilgisi saglamak i¢in degil,
araclarin kullanildiklar1 yolun durumunu goézetmek i¢in de kullanilan en O6nemli

araglardir.
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Hiz limit bilgileri, ani durma, ani kalkis gibi bir¢cok bilgiyi ATS ile izlenebilir,
araclarin ve siiriiciilerinizin performans raporlarini alinabilir. Gegmise doniik
raporlama secenekleri ile siiriicii performanslarii karsilastirilabilir (Url-6). Bu
sayede de giivenli siiriis yonilinde arti bir deger kazanilmig ve siirdiiriilmiis olur.
Kablosuz iletisimdeki gelismeler araglarin bulunduklar1 yerleri diger araglarla
paylasmalarimi ve operasyon merkezinin trafik giivenligini saglamak i¢in 6énemli bir

firsat1 elde etmelerini arttirmistir (Piao ve dig., 2010).

ATS ile firma siiriiclilerinin sik¢a seyir halinde olduklari yollarin durumu GPS
vasitasi ile denetlenebilir ve daha giivenli ve etkili bir seyir icin alternatif yollar
onerilebilir. Giinimiizde GPS yardimiyla ¢ok degisik meslek gruplarina ait hareketli
ara¢ ve makinelerin gerek lokal gerekse kiiresel anlamda takip ve yonetimleri
diinyada yaygin bir sekilde uygulanmakta, ve bu baglamda tarim ara¢ ve makineleri,
yol yapim ara¢ ve makineleri, acik maden isletmelerindeki ara¢ ve makinelerin ve
hatta tren ve hava araglar1 da dahil bir¢ok tasitin takip, yoneltme ve yonetimleri

gerceklestirilebilmektedir (Corumluoglu ve dig., 2002).

2.2 Filo Analizi ve Raporlama

Filo analizi genel anlamda firmalarin motorlu araglar ile ilgili kilometre tiiketimi,
hasar miktar;, bakim-onarim, lastik yOnetimi ve ceza yoOnetimi gibi cesitli
parametreler vasitasi ile raporlamalarin yapildig: bir filo yonetim modiilii olarak
tanimlanabilir. Mcgaire ve digerleri (2008) filo kullaniminin irdelenmesi ile ilgili
otomatik bir raporlama sistemi tasarlayarak, filo araclarinin kullanimlari hususunda

geri besleme verileri elde etmislerdir.

Filodan sorumlu yonetici veya ekip, bu raporlar sayesinde arag filosuna iliskin dogru
ve yanliglari gorme ve erken aksiyon alma firsati yakalayabilirler. Ciinki filo
raporlary, belirli bir zaman diliminde, yukarida belirtildigi gibi belirli filo
parametreleri lizerinden referans datalar yardimu ile sirket araglarina yonelik takip ve
tahmin olanag1 saglar. Bahsi gecen referans datalar, filonun o parametredeki
ortalama degeri, en biiyiik veya en kiiciik degeri veya piyasa ortalamasi gibi bir dis
referans degeri olabilir. Bir diger dis referans degeri olarak 6rnegin hasar-prim orani
gosterilebilir. Bu oran filonun yaptigi hasar maliyetinin 6denen sigorta primine

oranlanmasi ile bulunur ve diisiik olmasi talep edilir. Hasar-prim orani kusurlu
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kazalar1 kapsadigindan arag siiriictilerinin dikkatli ve giivenli davranmalari, ilerleyen
donemlerde firmanin karsilasacag: yiiksek sigorta maliyetinden kaginmasi anlamina
gelecektir. Ayn1 zamanda piyasaya gore daha kurumsal bir imaj verilmesi i¢in zemin
olusturacaktir. Hatta baz1 filolarda bu yapiya uygun olarak kamu giivenligi
noktasinda odiiller de verilmektedir. Bir lojistik firmas1 giivenli siiriis gerceklestiren
stirticiilerini belirleyip 6diillendirmek i¢in modeller olusturma yollar1 arayisindadir

(Moeller, 2007).

Filo analiz ¢alismasinin en temel amagclari i¢erisinde maliyetlerin azaltilmasi, ¢evreci
bir filo yaklagiminin olusturulmasi ve is verimi ve giivenliginin saglanmasi vardir.
Bu da sosyal sorumluluk kapsaminda da firmada 6nemli ¢aligmalar yapildigina isaret
eder. Ciinkii sirketler is kaybini, yaralanmalari ve ara¢ kaybini 6nemli bir risk olarak

goriirler (Mcree, 2011).

Filo analizinde irdelenen konularin her biri aslinda firma i¢in birer maliyet kalemidir.
Kilometre tiiketiminin onceden belirlenmesi ve incelenen arag¢ i¢in dnceden ¢izilen
siurlar igerisinde seyretmesi hem ara¢ degeri hem de yakit tliketimi agisindan bir
maliyeti belirtir. Aracin bu sinir igerisinde olmasi hesaplanan biitceye gore ekstra bir
maliyete katlanilmasin1 Onler. Williams ve Fowler (2007) bir calismalarinda
regresyon analizi yontemi kullanarak servis (kullanim) zamanini elde etmek ig¢in

yolculuklarin kilometre tiiketimini formiilize etmislerdir.

Bunun yaninda hasar, ariza raporlar1 ile hasar maliyetleri, arac ikinci el degerleri,
sigorta masraflar1 ve yine bu hasarlardan dogabilecek is giicii kaybinin maliyetleri de
kontrol altina alinip, minimum seviyede tutulmas istenir. Ciinkii aragtaki bir hasar
veya ariza durumunda siiriicii de aracla beraber gerekli islemleri yiirlitmek i¢in isini
aksatacaktir. Yani hem ara¢ hem de siiriicii atil durumda kalacaktir. Burada hasar ve
arizanin sikligr ve sayist da maliyet acisindan en az hasar tutari kadar énemli bir
etkendir. Cok maliyetli olmamasina karsin ¢ok sik hasar yapilirsa dahi is giicii kayb1

maliyeti de artacaktir.

Filo analizi daha makro seviyede de sirketin ara¢ politikasina da etki edebilecek
bulgular saglayabilir. Araclarin elde tutulmasi veya elden cikarip yenileriyle
degistirilesi gibi bazi kararlar bu veri analizinin bir sonucu olarak ortaya
cikabilecektir. Clinkii firma yetkilileri elde tutacaklari araglarin kilometre ve hasar

raporlarinda oniimiizdeki donemlerde karsilasacaklari periyodik bakim, beklenmeyen
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arizalar, tahmini hasar oranlar1 ve olas1 ikinci el deger kaybi gibi verilere
ulasabilirler. Boylelikle elde tutma maliyeti ile yeni arag¢ satin alma-kiralama maliyeti
arasinda karsilastirmali maliyet analizleri gergeklestirebilir ve kendileri i¢in en uygun
durumu uygulayabilirler. Ayn1 zamanda firma filosunu olusturacak araglarin marka-
modelleri, model yili ve giivenlik donanimlan ile ilgili ge¢mis tecriibe ve filo
raporlarindan faydalanarak bir karar verebilirler. Jackson (1999) bir arastirmasinda
filonun yas ve kiimiile kilometre tiikketimi degiskenlerinden araglarin yil basina
yaptiklar1 ortalama kilometreyi belirlemeye calismis, bu calismadan yola ¢ikarak
ilerleyen donemlerdeki filo biiyiikligiiniin nasil olmasi gerektigine dair ipuglar

yakalamistir.

Filo analizlerinde daha derine inip lastik raporlari sayesinde segecekleri lastik
markasi, tipi, dis yapist ve dis derinligini bile analitik bir platforma tasima imkanina

sahip olabilinir.

Yagcitekin ve digerlerine (2011) gore ozellikle, artan cevresel kirlilige yol acan
zararli gaz salimiminda tagitlarin etkisi olduk¢a Onemli bir yer teskil etmektedir.
Diinya genelinde kullaniomda olan tasit sayist arttigindan, motorlu tasit
emisyonlarinin ¢evre ve ekosistem iizerindeki etkilerini azaltmak igin, motorlarin
yeniden dizayni dahil bir¢cok diizenleme yapilmaktadir. (Otken ve Gilimiisay, 2009).
Cevreci yaklasim politikalarina gore sirket filonsun karbondioksit emisyon oranlari
ve yakit tiilketim miktarlar1 kamudaki firma imaji acisindan ¢ok Onemli bir
noktadadir. Daha diisiik karbondioksit emisyonu ve yakit tiiketimine sahip aracglar
tercih etme karar1 da bu noktada firmaya yansiyacaktir. Sullivan ve digerlerinin
(2004) bildirdigine gore dizel motorlu araclar benzinli rakiplerine gore daha az yakat

tiketiminde ve karbondioksit saliniminda bulunmaktadirlar.

Buna ek olarak pek tabi ki yakit masraflarinin azaltilmasinda da filo analizi
raporlarindan faydalanilabilir. Yakit maliyetinin yliksek oldugu filolarda firma
calistig1 yakit firmasin1 da bu raporlar 1s181inda denetleyebilir ve siiriicii bacaginda

cevreci sliriis egitimleri i¢in girisimlerde bulunabilir.

Ayni zamanda filo analizleri sayesinde enerji verimliligi de gozetilebilir ve bu yonde
filo politikalarina dogru adimlar atilir. Artan ara¢ sayisina bagli olarak, ulastirmada
kullanilan yakit miktarinin artmasi, atmosferde kirletici emisyonlarin ve

karbondioksit (CO2) gazi miktarinin hizla yiikselmesi, dolayisiyla sera etkisinin
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olusmasi ve iklim degisikligi sorunlari, ulastirmada enerji verimliligi konusunu
giindemde tutmaktadir (Ugarol ve dig., t.y.). Hatta baz1 lilkelerde yakit ekonomi ve
karbondioksit salinimu ile ilgili bir¢ok vergi ve mali har¢ uygulamalar1 yapilmaktadir

(An ve Sauer, 2004).

Tiim bu belirtilenlere ek olarak filo analizleri ve raporlar1 araglarin siirekli olarak
caligabilir ve iyi durumda olmalarinin bir garantisi olacaktir. Sadece maliyetlerin
azaltilmas1 noktasinda degil, ayn1 zamanda sosyal sorumluluk kavrami oturmus,
cevreci ve dinamik bir filo yapisinin olusturulmasinda da gerekli zemini

hazirlayacaktir.

2.2.1 Kilometre analizi

Filo analizindeki raporlardan en Onemlilerinden biri kilometre raporlaridir. Bu
raporlarin  hazirlanabilmesi i¢in siiriiciilerin  belirli periyotlarda kilometre
gostergelerindeki degerleri bu analizi hazirlayacak birime iletmeleri gerekmektedir.
Bu sekilde mevcut kilometre tiikketim degeri ve daha dnceden Ongdriilen kilometre
tiketimi takip edilir. Gerekli donemlerde siiriicii bilgilendirilerek kilometre
tiikketiminin belirlenen miktara uygun olmasi saglanir. Ozellikle aracin ikinci el
degeri i¢in hesaplanan tutardan sapma olmamast i¢in bu takibin yapilmasi

gerekecektir.

Kilometre tiikketim arttikca aragla ilgili sorunlar artacak ve olusacak arizalarla zaman
kayiplar1 artacaktir. Lourens ve digerlerinin (1999) calismalarina gore yillik km
tilketimi arttikga kazalar da artmaktadir. Yine Dawn ve digerleri (1998) yaptiklar
kazaya karigma analizinde dort ana degiskenden birisi olarak yillik ortalama
kilometre tliketimini belirlemislerdir. Planek ve Fowler (1971) kilometre tiiketimi
basina kaza yapma oraninin kisinin yeteneklerini daha dogru ortaya cikardigi icin
daha tercih edilir oldugunu bildirmislerdir. Ayrica araglarin kilometre gdstergelerinin
giincel takibi aracin kilometre bazli periyodik bakimlarinin zamanlarinin

gecirilmemesi i¢in de dnem arz eder.

Firmanin gegmis donemlerdeki calisma ve tecriibeleri ile olusturdugu yillik veya
aylik tahmini kilometre tiiketim degerleri, siiriiciilerin gorevlerini takip etme
acisindan da fayda saglayabilir. Ongériilen kilometre degerini asan siiriiciilerin araci
hangi amag¢ i¢in kullandig1r sorgulanabilir, yahut ongoriilen kilometre degerinin

altinda kalan ara¢ striiciilerinin  yeteri kadar kendilerinden bekleneni
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uygulamadiklar1 diisiincesi tartigilabilir. Bu yaklagimla ongoriilerde bulunmak cok

daha kolay olacaktir.

Asagidaki drnekte bolgesel olarak yapilmis bir kilometre analizi goriilmektedir. Ug

farkli bolgedeki kilometre tiiketimleri hem haftalik hem de kiimiilatif olarak

raporlanmstir.
- Regional Mileage Analysis i
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Sekil 2.4 : Bolgesel km analizi grafigi (Mcguire ve dig., 2008).
Cizelge 2.1 : Ornek kilometre analiz tablosu.

Dénem Plaka Siiriicii Ongoriilen Km  Mevcut Km
Ocak 2012 34ABC123 Hasan Ok 10000 9881
Ocak 2012 34ABC124 Ali Giir 15000 11345
Ocak 2012 34ABC125 Asli Akman 5000 5672

Kilometre analizleri sayesinde filo bilgisi siirekli gilincel tutulmus olur. Filonun
ortalama kilometre tiiketimi, kullanim sikligi, ara¢ yasi-kilometre oranlari gibi

degiskenlere ulagsma firsatt bulunur. Ayrica kilometre tiiketiminin yakit tiikketimini
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dogrudan ilgilendirdigi noktada yakit ve maliyet tasarrufu i¢in onlemler alinmasi
yolunda bu analizler deger saglar. Otomotiv sektoriindeki firmalarin yaptigi
arastirma ve gelistirme caligmalarinin biiyiik bolimiinii giivenlikten sonra yakit
ekonomisine harcadigini yapilan aragtirmalar gostermektedir (Yenitepe ve Akdeniz,
2009).

2.2.2 Ceza yonetimi

Ceza yonetimi, filo analizinde siiriiciilerin trafik kurallarini ihlal ettikleri durumlarda
ortaya ¢ikan cezalarin takibi ve analizinin yapildig1 kisimdir. Bu analizin en 6nemli
amaci siiriiciilerin giivenli siiriis limitleri i¢inde kalmalarinin kontrol edilmesi ve bu
limitlerin disina ¢ikanlarin uyarilmasidir. Ara¢ plakalarina kesilen ceza faturalari
ruhsat iizerinden kesilecegi icin firmaya ulasacaktir. Bu sayede bu cezalarn tipi,
cezanin kesildigi yer ve ddenen tutar verileri kayit altina alinip iizerinde gerekli

caligmalar yapilabilir.

Cizelge 2.2 : Ornek ceza yonetimi tablosu.

Tarih Plaka Stirticti CezaTipi  Ceza tutar Yer

10 Ocak Hasan Ok  34ABC123 Direksiyon 100 TL Maslak

basinda cep
telefonu ile

konusmak

8 Subat Ali Giir 34ABC124 Emniyet 160 TL Umraniye
seridi ihlali

12 Subat  Asli Akman 34ABC125 Yanlis yere 65 TL Goztepe
park

Trafik cezalarinin siniflandirilmast ve siirlicii bazli kategorizasyonu bu sayede
yapilabilir. Hangi siiriiciiniin siklikla hangi trafik kuralini ihlal ettigi belirlenebilir ve
bu konuda uyar1 ve yaptiimlar uygulanabilir. Ozkan ve digerlerinin (2001)
olusturdugu modelde kisilik 6zellikleri ve koordinasyon becerilerinin kaza yapma
sikligini siiriicli davranislar1 araciligiyla yordayacagi ongoriilmiis, heyecan arama ve

alkol kullanimina yonelik tutumlar kisilik degiskenlerini olustururken, siiriiciiliik
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ihlal ve hatalar1 temel siiriicli davraniglari olarak kabul edilmistir. Siiriiciiler bu yonde
gerekli egitime tabi tutulup kendilerine tavsiyelerde bulunulur. Buna ek olarak trafik
ihlali aractaki bir donanim veya ekipman eksikliginden kaynaklaniyorsa, bu sorun
lizerinde aksiyon alma firsat1 da kendiliginden yakalanmis olur. Ornegin siiriiciilerin
stirekli direksiyon basinda cep telefonu ile konusma cezasi aldiklar1 bir filoya, cep
telefonu arag kiti alinmasi durumunda ¢ok daha ciizi bir maliyetle 6nemli bir trafik
cezasindan kurtulmak miimkiin olacaktir. Ayni zamanda sosyal sorumluluk ve kamu

giivenligi de bu sayede saglanabilecektir.

Trafik cezalarinin siirekli ve yiliksek miktarlarda olmasi araglarin potansiyel olarak
bir kaza veya hasar riski altinda olduklarina dair 6nemli sinyaller olarak algilanabilir.
Cok sik trafik cezasina maruz kalan araglar bu sekilde riskli olarak
degerlendirilebilir. Bu yaklasimla siiriiciilerin kisisel profilleri ve siiriis nitelikleri de
¢oziimlenebilir. Esiyok ve digerleri (2007) arastirmalarinda siiriicii davraniglarini
tahlil ederken basta cinsiyet, yas, egitim, ara¢ kullanma siiresi, son bes yilda karisilan
kaza ve alinmis trafik cezalar1 vb. bilgileri igeren demografik bilgi formu sabit
kalmak tizere, sira etkisini kontrol edebilmek amaciyla, degisik siralarda dizilerek,
bir batarya haline getirilmiglerdir. Siiriiclilerin bu trafik ihlallerindeki davranig
bigimleri siirliciniin ara¢ kullanma tarzin1 gosteren niteliklerdir. Buna gore; siiriicii
davraniglar1 hatalar, ihlaller ve olumlu davranislar olmak iizere 3 ana boyutta
degerlendirilmektedirler(Url-7):

Hatalar; siiriiciilerin istemsiz-kasitsiz bir sekilde istemeden de olsa kendilerinin,
trafik veya yol kullanicilarinin giivenligini tehlikeye atabilecek stiriicii davranislari
olarak tanimlanmiglardir. Ornegin, ihmal ve dalginlik yeterli bir planinin ve iyi bir
niyetin uygun hareketle tamamlanamamasindan (hafiza ve dikkat sorunlari nedeni
ile) kaynaklanan siiriici hatalaridir. Hatalar ise daha ¢ok davranisi yapabilmek igin
dogru bir planin olmamasi ya da iyi niyetin yetersiz kaldigi durumlara denk
gelmektedir.

Ihlaller; trafik giivenligini temin eden uygulamalardan, kurallardan veya
standartlardan ‘istemli’ ya da ‘kasitli’ sapmalardir ama bazen ‘istemsiz’ de
olabilirler. ihlalleri; rutin (aliskanlik sonucu yapilan beceri-temelli performansa
dayali kestirme yoldan isi halletme davraniglari ve hiz limitlerini agsmak) , istifade
edilen (gesitli diirtiisel amaglarla yapilan davranislar; 6rn., zevk i¢in hiz yapmak ya

da saldirganlik giidiileri), ve gerekli (kurumun veya bireyin gerekli kaynak, ekipman
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vb. eksikliklerden yapmak zorunda kaldigi davraniglar) ihlaller olmak {izere {ige
ayirabiliriz.

Olumlu Davraniglar; trafik ve yol kullanicilarinin giivenligini, iyiligini veya
rahathigim1 amacglayan veya ‘trafikte isleri kolaylastirmay1” benimsemis yol
kullanicilarinin  ¢ogunlukla yazili uygulama ya da standartlara bagli kalmadan

yaptiklar1 pasif veya aktif siiriicii davranislaridir.

Bu trafik cezalar1 mali para cezasi disinda stirliciiniin ehliyetine ceza puani olarak da
ekleneceginden, siiriiciilerin ise alinmasinda bir kriter olarak diisiik ceza puanlar1 goz
onlinde tutulabilir. Yine ceza yonetimi analizi sayesinde filonun trafik cezasi
ortalamalar1  hesaplanabilir ve bu ortalamanin altinda kalan siiriiciiler
gbzlemlenebilir. Sirketler ve organizasyonlar artan bir bicimde proaktif giivenli filo
yaklagimin1t kurmakta ve gelistirmektedirler (Mooren ve Sochon, 2001). Bu bakis
acisina gore ise siriiciilere yaptiklar1 hatalar daha tekrarlanmadan gerekli

diizeltmeleri yapma talimati verilmelidir.

2.2.3 Lastik yonetimi

Lastik yonetimi ve analizi modiilii filo analizindeki arag lastiklerinin kullanilmasini
ve takibini yiirliten raporlardan olusur. Sirket araglarinda kullanilan lastiklerin hangi
siklikla (siire veya kilometre bazinda) degistirildiginin takip edilmesini ve diizene
koyulmasini saglayabilir. Sirketin filo araclari i¢in belirledigi lastik degistirme siire
ve kilometre degeri de bu sayede kontrol altinda tutulmus olur. Ayrica oldukca
maliyetli olan lastiklerin israfi engellenmis olur. Sirketlerin filo araglart i¢in lastik
degisimi ile ilgili kararlarin1 vermesi veya degistirmesi de burada alinacak raporlarin

sonucundan dogabilir.

Firma lastik raporlarmmi cografi bolge bazinda kar lastigi kullanimini 6lgmek ve
biitcelemek icin de kullanabilir. Buna gore belirlenen bir sicakligin altinda
kalindiginda otomatik olarak kar lastigi uygulamasimi sisteme gecirebilir. Gerekli
durumlarda kar lastigi kullanilmasi olas1 kazalar1 ve hasarlar1 da azaltacagindan basit
gibi goriilen bir uygulama hem is saghgi ve giivenligi hem de maliyetlerin
azaltilmasi1 agisindan 6nemli faydalar saglayacaktir. Filo ve siiriicii giivenligi i¢in
atilabilecek en kiiclik ancak en etkili adimlardan biri olan bu yaklagim genelde
kurumsallig1 st seviyede olan sirketlerde goriilecektir. Filo gilivenligi daha cok

giivenligi bir sirket kiiltlirii olarak kabullenmis organizasyonlarda goriilen bir
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kavramdir (Grayson, 1999). Sirket kiiltiiriiniin béyle bir parcasinin olmasi firma igin

bliyiik bir avantajdir.

Firmalar ellerinde bulunan lastiklerin imhas1 veya tekrar kullanilmasi gibi kararlar
da dis Olclimii analizleri sonunda verebilirler. Buna gore iiretim sartlar1 da goz
onlinde bulundurularak iiretici firmalara lastik siparisleri plan1 da ayarlanabilir.
Ayrica belirli bir donem kullanilan lastiklerin performanslart gozlemlenerek
lastiklerin marka se¢imi ile ilgili degerlendirmelerin yapilmasi igin de lastik
raporlariin giincel olarak tutulmasi ve takibi gerekmektedir. Hatta bazen gereken

lastik i¢in dnceden siparis vermek de gerekebilmektedir.

Bunlarin yani sira siirekli uzun yolculuklar yapan biiyiik filolara sahip firmalar
lastiklerin hava 6l¢timlerini ve bu dlgiimlerden yola ¢ikarak hangi degerlerin siiriicii
ve yol icin tehlike arz edebilecegi kararimi alip, bu karar dogrultusunda lastik

havasin ve dis derinligini gézetim altinda tutabilirler.

Cizelge 2.3 : Ornek lastik yonetimi tablosu.

Plaka Ongoriilen Fiili KM Ongoriilen  Kalan Lastik il
KM Lastik
34AB100 50000 29876 4 4 [zmir
34AB101 75000 60564 4 0 Sivas
34AB102 75000 76982 4 0 Istanbul

2.2.4 Bakim ve onarim analizi

Bakim ve ariza onarimiin analizi firma araglarimin saglam durumda kalmasi ve
bunun siirdiiriilebilir olmasi i¢in elzemdir. Onarim raporlar1 6zellikle araglarda
meydana gelen arizalarin sikligini ve araligmi belirlemek igin kullanilir. Bakim
raporlari ise araclarin periyodik bakimlarinin yapilmasi gereken donem ve kilometre
degerinde diizenli olarak yapilmasini 6ngoriir. Purdy ve Wiegmann’in (1987)
caligmalarinda filo biiyiikligii ve yillik ortalama kilometre tiiketimine bagl olarak
toplam bakim ve onarim maliyeti hesaplanmasi Ongoriilmistiir. Bu periyodik

bakimlarin yapildig1 servisler kayit altina alinarak hem tedarikei kalitesi takip edilir
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hem de bu servislerin yetkili servis statiilerinin kontrolii miimkiin hale getirilmis
olur. Bu sayede yetkili servislerin ara¢ bakimlarinda gostermis olduklar1 performans
da filo yoneticileri tarafindan takip edilip degerlendirilebilir ve calisilacak yetkili

servisler de belirlenebilir.

Ariza ve onarim raporlari filo araclarinin ge¢mis donemlerde hangi sikliklarla hangi
arizalarin yasandiginin belirlenmesinde etkilidir. Bu analizler gerek arag markasi
bazinda gerekse araclarin kilometre tiikketimi bazinda gergeklestirilebilir. Bu sayede
cok sik ariza veren araglarin tespiti ve bu araglarin incelenmesi ile aksiyonlar
almabilir. Burada alinabilecek radikal aksiyonlar arasinda gerekirse sirket aract
olarak kullanilan araglarin marka ve modelinin degistirilmesi veya araglarin garanti
kapsaminda iiretici firma tarafindan degistirilmesinin talep edilmesi sayilabilir.
Bunun yam1 sira arizalarin  siiriicii hatali  kullanimlarindan  kaynaklanip
kaynaklanmadigi irdelenebilir ve bu sekilde bir durumun tespiti halinde siiriiciiye
egitim programi uygulanabilir. Hine ve Rizet’in (1993) calismasina gore siiriiciiler
araglarin1 daha diisiik hizlarda kullanip, bakimlarimi takip edip, stirekli gozetim
altinda tutarlarsa c¢ok diisiik bakim ve onarim maliyetlerine ulasmalar1 miimkiin

olacaktir.

Cizelge 2.4 : Ornek ariza ydnetimi tablosu.

Plaka Giincel KM Ariza Sayisi K(l\sli;I:rfilza
34AB100 61,252 1 61,252
34AB101 24,017 1 24,017
34AB102 194,341 4 48,585
34AB103 64,868 1 64,868
34AB104 138,153 4 34,538
34AB105 146,061 2 73,031
34AB106 114,286 9 12,698
34AB107 109,061 12 9,088

Diizenli bakim yaptirmak araglarin ikinci el satis degerlerini de ylikselteceginden
hem gereksiz ve hesaplanmayan ariza masraflarindan kurtulmak hem de aracin elden

cikarma bedelini diisiirmemek miimkiindiir. Bakimlar her ne kadar maliyetli islemler
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olsa da ileride daha biiylik maliyetlere katlanmamak ve giivenlik riskleri almamak
adma diizenli takip edilmesi gereken durumlardir. Ozellikle daha iist model araglarda
bakim ve onarim maliyetleri de yliksek olmakta bu araclar1 kullanan siiriiciilerin daha
duyarli ve dikkatli olmalari gerekmektedir. Bakim ve onarim maliyetleri, yedek
parcalarin pahali olmast ve siiriiciilerin araglarina yeteri kadar 6zen
gostermemesinden kaynakli olarak yiiksek meblaglara ¢ikabilecektir (Hine ve Rizet,

1993).

2.2.5 Yakit yonetimi

Filo analizinin en 6nemli verilerinin alindig1 kisim yakit yonetimi alanidir. Yakit
yonetimi yaklasiminin bu denli 6nemli olmasinin sebebi firma i¢in aracin
finansmanindan sonra en biiylik maliyetin yakittan geliyor olmasidir. Yakit yonetimi
modiliinde firmalar otomotiv iireticilerinin ¢esitli testler sonucunda elde ettikleri baz
sehir i¢i ve sehir dis1 yakit tiiketimi degerlerini referans deger olarak kullanirlar.
Petrol bazli yakit kullanan araclara ait gergekc¢i yakit tiikketimi ve karbondioksit
emisyonu oranlart gesitli yol testleri sayesinde belirlenir (Vlieger, 1997). Belirlenen
degerler kullanim sekline ve trafik kosullarina gore gerceklesme olarak farkliliklar
gosterse de, organizasyonlarin filolarindaki yakit tiiketimi miktarini biit¢celemeleri
icin temel bir kaynak olusturur. Bu sekilde firmalar araclarinin belirli donemlerde
tilketecegi yakiti hesaplayabilir ve donem sonundaki gergeklesen tiiketime

oranlayarak filolarinin yakit performansin1 gozlemleyebilirler.

Maliyet kavraminin diginda sirketin yakit satin almak icin sececegi diizenli
tedarikgisinin belirlenmesi i¢in de yakit analiz ve raporlart kullanilabilir. Bu noktada
geemis donemlerdeki yakit tiikketimlerine, yakit kalitesine ve tedarik¢i firmadan
aliman yakit 6rneklerinin test sonuglarina bakilabilir. Biiytlik filolarda yakit maliyeti
oldukga biiyiik bir tutar olup, segilecek tedarik¢i bu noktada biiyiikk bir 6nem

kazanmaktadir.

Son donemlerde g¢evreye duyarli motor ve yakit politikalarinin artmasiyla beraber
firmalarin yakit tiiketimi ve karbondioksit salinimi ile ilgili bakis acilar1 da
degismistir. Bu yaklasim bazi iilkelerde devlet destegiyle de hayat bulmaktadir.
Hiiklimetlerin daha siki enerji tiiketimi standartlari, yakit tliketimini azaltmaktadir
(Portney ve dig., 2003). Hiikiimetlerin ve devletlerin bu konuya bakis agilar

firmalarin yonlendirilmesi noktasida 6nem tagimaktadir.
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Cevreci politikalar ayn1 zamanda firmalara mali agidan avantaj da saglayabilir. Small
ve Van Dender’ e (2007) gore eger araglar yakit tiiketimi agisindan daha efektif hale
getirilirse, ara¢ kullanmak daha az maliyetli olacaktir. Dolayisiyla daha az yakit
tilkketen ve haliyle daha az karbondioksit emisyonuna yol acan araglarin kullanilmasi
firmaya ¢ok daha az bir tutara mal olacaktir. Ancak stirekli olarak maliyet odakli
diisinmek de yanhs olacaktir. Oyle ki Turrantine ve Kurani’ye (2007) gére yakit
ekonomisi kimi durumlarda sadece sembolik bir rakamdan ibaret olmakta, siiriiciiler
arasinda bundan daha ziyade yakit tasarrufu ve kaynaklarin verimli kullaniliyor
olmasi konular1 daha ¢ok konusmaya deger bulunulmaktadir. Farkli yaklagimlar olsa
da sirket filosuna ait yakit raporlarinin siirekli olarak tutulmasi ve gerektiginde bu
yondeki karar mekanizmalarinda kullaniliyor olmasi firma agisindan oldukca dnem

tagiyan bir konudur.

Asagida marka ve model kirtliminda 6rnek bir yakit tiikketimi tablosu gosterilmistir.

Cizelge 2.5 : Ornek yakit tiiketimi tablosu.

Marka Sinif Model Adet  Yakat tipi Yakit Yakit

tiketimi  masrafi

AUDI Ad 2.0 TFSI 1 BENZIN 74L 32.0TL
VW JETTA 1.6 TDI 5 DiZEL 48 L 17.9TL
BMW 5 SERI 520 D 1 DIZEL 52 L 19.3TL

RENAULT CLIO 1.5 DCI 30 DIZEL 45L 16.7TL

2.3 Sirket Arac Politikas1

Sirket ara¢ politikasi (CCP) firmalarin araglar, siiriiciiler ve sosyal sorumluluk
olgularinin yazili bir metin destegiyle yonetilmesini ve belirlenmesini saglayan

politikalardir. Biinyelerinde is tanimlarinda yer aldigi i¢in ara¢ kullanan caligsanlar
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barindiran sirketler, calisanlarini ve araglarini korumak i¢in filo yonetim sistemlerini
ve ara¢ belirleme talimatlarini igeren politikalar1 uygulamalilardir (Donnely, 2006).
Sirketlerin ara¢ secimleri, siiriicii se¢imleri ve sosyal sorumluluk noktasindaki
yaklagimlarinin se¢imleri sirket politikalari ile desteklenmis ara¢ politikalar1 vasitasi
ile gergeklesir. Bleijenberg ve Dings’e (1998) gore tartisilan arag politikalar: arasinda
karbondioksit emisyonunu ¢evreci yaklasim hedeflerine ulasabilecek sekilde
diistirmek vardir. Bu yaklasim gelecek nesiller agisindan da olduk¢a 6nemli ve

kayda deger bir yaklasim olarak nitelendirilmektedir.

Bu yaklasima ek olarak sirket araglar1 kullanirken is ve c¢evrenin giivenliginin
saglanmasi ile ilgili de kurallar ve diizenlemeler sirketlerin ara¢ politikalarinda yer
alabilmektedir. Isle alakali arac kullanirken karsilasilan kazalar, is kazalar1 arasinda
onemli bir yer kapladigindan dolay1, son dénemlerde hiikiimetler, organizasyonlar ve
igverenler bu konunun ekonomik ve sosyal etkileri iizerine daha yogun olarak dikkate

alinmaktadir (Strahan ve dig., 2008).

2.3.1 Finansal yaklasim

Sirketin ara¢ politikasinin belirlendigi bu dokiimanlarda sirket i¢in kullanilacak
araglarin hangi finansal modele gore sirket biinyesine kazandirilacaginin belirlenmesi
oncelikli hedeflerdendir. Bu noktada alinacak karar ve uygulanacak yontem sadece
filo veya satin alma boliimiinii degil sirketin basta finans olmak iizere tamaminm
etkileyen bir karar olacaktir. Ciinkii 6zellikle biiyiik filolarda araglarin temin
edilecegi finansal model sirketin tiim ekonomik kararlarini etkileyebilecek biiyiik bir

maliyeti belirleyecektir.

Glinlimiizde sirketler araclarina temel olarak dort farkli finansal bigimde sahip
olurlar. Kuran (2009) sirketlerin filo edinme yontemleri olarak asagidaki modelleri

belirtmistir:
e Oz Kaynak
e Bor¢lanma
e Banka Kredisi
e Finansal Kiralama

e Operasyonel Kiralama
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Bunlardan ilki 6z kaynak modelidir. Bu modelde sirket araglarinin satin alma bedeli
sirket sermayesinden saglanir. Araclar sirketin 6z mali olarak bilangonun aktifine
yansir ve ara¢ bedeli iizerinden belirli bir yipranma pay1 gider olarak ayrilir. Bu
finansal modelin uygulanabilmesi i¢in sirketin kuvvetli bir sermaye yapisina sahip
olmasi gerekmektedir. Sirketin 6nemli bir finansal kaynagini araglar1 finanse etmekte
kullanmasi, bu kaynaklarin firmanin kendi isini gelistirmesinde kullanamamasi
anlamma gelebilir. Bu da uzun vadede sirket i¢in siirdiiriilebilir bir politika
olmayabilir. Buna ek olarak bu finansal modelde araglarin ikinci el satis riski
tamamiyla firmaya aittir. Bu durumda firmalarin araglarda olusabilecek her tiirlii

hasar ve kaza maliyetine daha ¢ok dikkat etmeleri elzemdir.

Banka kredisi alarak filo araclarimin finanse edilmesi, 6z kaynak modeline ¢ok
benzemektedir. Bu modelde kredi maliyeti ve pesinati 6nemli dezavantajlar olarak
goriinebilir. Ancak ddemelerin belirli taksitlerle yapilmasi ve farkli doviz segenekleri
ile bor¢lanma secenekleri mevcuttur. Bu modelde de ikinci el satis riski firmaya

aittir.

Finansal kiralamalarda banka kredisine gore daha uzun vadelerle 6deme segenegi
vardir. Firmanin kredibilitesine gore pesinat 6denmeme durumu olabilir. Bu modelde
aract kurulusa 6denen faizler gider olarak gosterilir ve araglarla ilgili yipranma pay1
ayrilir. Finansal kiralama ile sahip olunan araglar i¢in de ikinci el satig riski firmaya

ait olacaktir.
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100,000
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Sekil 2.5 : Operasyonel kiralama ara¢ adetleri (Kuran, 2009).
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Operasyonel kiralamada ise firma bir kiralama sirketinden belirli bir kullanim ve
vade sinirli olarak araglarini kiralar. Bu finansal modelde herhangi bir pesinat
gerekmemektedir. Bunun yami sira kiralama sirketi sahip olunmasi istenen araglari
daha ucuz fiyatlarla satin alabilir ve ikinci el piyasasinda degerlendirebilir. Bu
avantajlar kiraya da yansitilarak firmaya yansitilacaktir. Kiranin tamamiin gider
olarak gosteriliyor olmasi, operasyonel kiralama ile elde edilen araglarin sirketin
bilangosunda yer almamasi ve her tiirlii ikinci el riskinin kiralama sirketine ait olmasi
bu modelin en 6nemli finansal avantajlari arasindadir. Bu finansal avantajlara ek
olarak her tiirlii bakim, onarim ve sigorta hizmetlerinin ve bedellerinin kiralama
sirketine ait olmas1 operasyonel kiralamanin son yillarda en gozde finansal model

olmasina yol agmustir.

2.3.2 Arag ve siiriicii secimi

Sirket ara¢ politikasinda sirketin hangi araclart kullanacaginin veya sirket
calisanlarinin hangi kriterlere gore araglarim1 sececeklerinin acik bir bigimde
belirtilir. Sirketlerin ara¢ politikasinda siirlicii tamamen serbest bir sekilde arac
secgebilir veya belirli bir biitge lizerinden belirli bir listeye gore aracini seger, ya da bu
seceneklerin diginda sirketin kendisine uygun gordiigii araci kullanir. Sirket
araclarinin hangi diizeydeki kullanicilara hangi biitge dahilinde tahsis edileceginin
karar1 bu politika ile verilmis olur. Bunun yani sira enteraktif olarak siiriiciilerin
belirlenen biitcenin hangi oranlarda ve hangi sartlar altinda tizerine ¢ikabileceklerinin
tayin edilmesi de bu dokiimanlarda belirlenebilir. Ornegin bazi sirketler cevre
farkindalig1 yaratmak ve daha az yakit maliyetleri ile karsilasabilmek i¢in daha diisiik
yakit tliketimi ve karbondioksit emisyon orani olan araglari sececek olan
siiriiciilerine, kendileri i¢in  belirlenen biitcenin iizerine ¢ikma olanagi
saglamaktadirlar. Bu sayede stiriiciiler i¢in bir esitlik ortami saglanmis olup, ¢evreci
yaklasima tesvik saglanir. Ayrica siirlicii beklentileri karsilanarak saglikli bir yap1

olusturulur.

Arag se¢iminde marka da 6nemli bir yer tutmaktadir. Ozellikle biiyiik filolar1 olan
firmalar segecekleri ara¢ markasi igin otomotiv ireticileri ile pazarlik masasina
oturarak daha biiylik indirim oranlar1 yakalayabilirler. Sirket araglarinin se¢iminde
belirli kriterlerin géz Oniline aliniyor olusu, araglarin takibini ve idaresini de

kolaylastirabilecektir. Clinkii ¢ok fazla marka ve model bulunan otomotiv sektoriinde
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secim araligr daraltilmis olur. Boylece se¢im ve sevkler cok daha kolay idare

edilebilir bir hal alacaktr.

Firma araclarim1 secerken veya belirlerken yapilan ise ve siirliciilerin ihtiyaglaria
gore diisiinmek durumundadir. Calisanlarin isi geregi ihtiya¢ duyacaklari tarzda ve
donanimda araglar se¢ilmelidir. Ornegin ufak ¢apta mal tasiyan binek arag se¢iminde
genis bir i¢ hacim ve genis bir bagaj hacmi gozetilmelidir. Hatta firma araglarin
kullanilacag1 lokasyonlar1 bile ara¢ segerken g6z Oniinde bulundurmalidir. Cografi
konum olarak zor iklim ve yol sartlarinda kullanilacak araglarin dayanikli ve kuvvetli
motor giliciine sahip olmalar1 gerekirken, bliylik sehirlerde kullanilacak araglarin
trafikten siyrilabilen ve kolay park edilebilen kiiglik ebatli hatchback araglardan
secilmesi mantikli olacaktir. Secilecek araglarin boya rengi bile buna gore
belirlenebilir, 6rnegin giiney bolgelerde koyu renk araglar segmek ¢ok da dogru

olmayacaktir.

Siirticiilerin ara¢ se¢imlerini kolaylastirmak i¢in bu konuda kendilerini destekleyecek
bilgisayar bazli programlar veya listeler de hazirlanabilir. Ayrica sirket arag
politikasinda araglarin kullanacagi yakit tipi de belirlenebilir. Ornegin sirket aract
olarak kullanilacak araclarin hepsinin dizel motorlu olmasi karari alinabilir. Ayrica
stirliciiniin gorevine paralel olarak araglar i¢in belirli bir yakit kotas1 konularak yakit
maliyeti de takibe alinip minimize edilir. Araglarin her tiirlii donanimi da kurumun
olusturdugu yazili kurallar ve prosediirler {izerinden belirlenerek takip edilebilir. Bu
sayede zaman acisindan verimli bir sekilde kolayca yonetilen bir filo

olusturulabilecektir.

Sirket araclarinin hangi yas araliklarinda olacagi, araclarin ne kadar siire ile
kullanilacag1 sirket arac¢ politikasinda yer almalidir. Bu sayede belirlenen yasina
yaklasan araglar i¢in 6nceden planlamalar yapilarak olusabilecek maddi kayiplar en
aza indirilecek ve olasi riskler bertaraf edilebilecektir. Ayrica tiim bunlara ek olarak
strekli gdzetlenebilen, dinamik ve geng¢ bir filo yapist da kendiliginden

olusturulacaktir.

Sirket araglar1 belirlenirken toplam kullanim maliyetinin(TCO) g6z Oniine alinmasi
firmanim daha dogru bir se¢im yapabilmesine imkan sunar. Segilecek aracin sadece
satin alma veya kiralama fiyat1 degil, ayn1 zamanda bu aracin bakim ve yedek parga

giderlerini ve olas1 yakit giderlerini de maliyet kalemleri arasinda goz Oniinde
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bulundurmalidir. Burada ara¢ sec¢imi kadar tedarik¢i se¢imi de 6nem kazanmaktadir.
Firmanin beraber calismay1 segecegi akar-yakit firmasi ve otomotiv bakim servisleri
de sirketin faydasini en c¢oklayacak sekilde degerlendirilmeli ve buna gore

belirlenmelidir.
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Firma faktorier!
Sekil 2.6 : TCO’yu etkileyen faktorler (Url-8).

Baz sirketler politikalarin1 belirlerken maliyetleri diistirmek amaciyla siiriiciilere
daha kisa mesafeler kat ederek islerini ger¢eklestirmelerini talep edebilirler. Hatta ise
alimlarda calisanin ikamet ettigi adres de etkili olabilmektedir. Trafik ve mekansal
dagilim gbz Oniinde tutuldugunda politika belirleyiciler son donemlerde is yerinden
eve doniis mesafesini en aza indirecek yaklagimlar iizerinde yogunlagmiglardir (Proos
ve Van Dender, 2011). Ozellikle biiyiik sehirlerde firmalarm bulunduklar yerler ile
calisanlarin ikamet ettikleri meskenleri arasinda 6nemli mesafeler bulunmakta ve bu
mesafeler hem calisanlarin motivasyon ve verimlerini azaltmakta hem de yol

masraflarini arttirmaktadir.

Sirketin olusturacagi ara¢ politikas1 sirket araclarinin firma adina en avantajh
bicimde yonetilmesi igin tasarlanmig olmalidir. Bu noktada ara¢ politikasi
belirlenirken sirketin araclariyla beraber bu araclar1 kullanacak siiriiciilerin de goz
oniinde tutulmasi1 gerekecektir. Siiriicii se¢imi bash basina firma maliyetlerine etki
edebilecek sonuglar dogurabilecektir. Siiriicii hatalarindan kaynaklanan hasar
maliyetleri buna en iyi Ornektir. Araglarin karsilagtigi hasarlarin ve yasanilan
kazalarin biiyiik cogunlugu stirticii kaynakli olmaktadir. Yasak ve Batigiin’e (2010)
gore trafik kazalarina iligskin veriler incelendiginde, en onemli etkenin insan oldugu

goriilmekte; insan etkeninin kazalardaki pay1 %92-94 olarak belirtilmektedir. Ayrica
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bu maliyetlere ek olarak yiiksek kaza oranina sahip firmalarin hasar-prim oranlarinin
artacagini ve bununla beraber bir sonraki yil daha yiiksek sigorta primleri 6demek

durumunda kalacagini da goz oniine almak gerekir.

Siirticiilik davraniginin ve kazalarin analizi, siiriicliniin iyi ve glivenli bir performans
gostermesi igin yeterli psiko-motor yeteneklere ve fizyolojik islevlere/becerilere
sahip olmasmin yeterli olmadigini ortaya koymaktadir, dolayisiyla, siiriicii segme ve
degerlendirme (psiko-teknik degerlendirme) siireci, kisinin giivenli ara¢ kullanma
performansini igerdigi kadar; kurallara uyma motivasyonunu belirleyen trafige iliskin
kisilik 6zelliklerinin de degerlendirilmesini kapsamaktadir (Yasak ve Batigiin, 2010).
Bu bilgiler g6z 6niine alindiginda siiriiciilerin sirkete ilerleyen dénemlerde yasatacagi
maliyetler dikkate alinip ara¢ politikasina madde olarak girilebilir. Siiriicliniin kusur
oranina goére aracinda gerceklesen hasar tutarinin belirlenen oranlarda sirket
tarafindan karsilanip, bu oranin iizerindeki miktarlarin kendisine fatura edilmesi bir
¢Ozlim olabilir. Bu durum hem siiriiciilerin dikkatini arttirip, sirket araclarin1 daha
cok benimsemelerine olanak saglarken, hem de sirketin sigorta maliyetlerinin
olabildigince diisiik seyretmesine on ayak olur. Bu sayede siirliciiller ¢cok daha

dikkatli ara¢ kullanacaklardir.

Sirket araglarmin kullanicilarina satilmasi segeneginin sirket ara¢ politikasina
eklenmesi araclarin daha 6zenli kullanilmasini beraberinde getirecektir. Bu sayede
hem araglarin ikinci el degerleri firma agisindan daha da artacaktir hem de ¢aliginlar
asina olduklar1 araglara piyasa kosullarina oranla daha uygun fiyatlara sahip
olabileceklerdir. Bu da sirket ve calisan arasinda farkli bir bag kurulmasim

saglayacaktir.

Sirket aract kullanacak olan calisanlarin ise alim siirecinde ehliyet tecriibeleri,
trafikteki ge¢misleri ve ehliyet ceza puanlart iizerinden degerlendirme yapilmasi
miimkiindiir. Bu kriterlerin insan kaynaklar1 departmani ile paylasilmasi ve ise alim
kararinda etkin rol oynamasi, sirket politikas1 sayesinde olacaktir. Boylece sirket arag
politikasinda belirlenen 6zellikleri tamamen saglayan siiriiciiler istthdam edilmis

olacaktir.

Sirketin filo politikasinda = siiriiciilere donemsel olarak memnuniyet anketi
uygulanarak sadece ara¢ bazli degil, siirlicii memnuniyetini de gbz Oniinde

bulunduran bir yaklasim sergilenir. Boylelikle herhangi bir sekilde aracindan veya
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sartlarindan memnun olmayan stiriictilerin is verimliliklerinin kaybedilmesinin oniine
gecilmis olur. Buna ek olarak ilerleyen donemlerde ara¢ ve donamim seviyesi
secimleri i¢in bir 6ngorii ve bilgi akist olusturulur. Siiriiciilerin araglarindan memnun
oldugu ortam1 yaratmak icin ¢aba sarf etmek ¢alisanlar1 diisiinen, seffaf bir anlayisin

temellerini olusturacaktir.

Siiriiciilerin sirket araglarindan memnun olarak ¢alismalar1 ¢ok dnemlidir. Ciinkii bir
filodan 1yi bir performans alabilmek i¢in o filodaki araglar kadar arag siiriiciileri ve
bu yapiy1 bir arada tutan organizasyonun performansi ve becerisi de yiliksek olmak
durumundadir. Bu sekilde saglikli bir filo performansi da dogru belirlenmis bir arag

politikasi ile miimkiin olacaktir.

2.3.3 Sosyal sorumluluk

Sirket filo ve arag politikasi belirlenirken sadece firma menfaatleri diisiiniilmemeli,
firmanin kamuya ve ¢evreye karst olan sorumluluklari da dikkate alinmalidir.
Cevreci arag politikalariin revacta oldugu giiniimiizde, sirketler de araglarini
edinirken c¢evre dostu teknolojilere sahip marka ve modelleri tercih etmeye
yaklasmislardir. Bu yaklagimda son donemlerde ¢evre dostu teknolojilere sahip
araglarin enerji ve yakit tiiketimleri acisindan da firmalara fayda sagladigi gercegi

g6z ard1 edilmemelidir.

Kurumsal ve g¢evreci yaklasimlarla yonetilen sirketlerin ara¢ politikalarinda
karbondioksit emisyon oranlarini ve karbon ayak izini azaltmaya yonelik adimlar
stirekli olarak atilmaktadir. Bu noktada secilen ara¢c modelleri ve motor yapilari
olabildigince az karbondioksit salinimina yol agacak sekilde olmaktadir. Hatta bazi
firmalar sirket ara¢ politikalarina belirli karbon salinimi degerinin iizerindeki
araglarin firma filosunda yer alamayacagina dair ibareler eklemektedir. Bu sekilde
kararlar alan firmalar dolayli olarak ilerleyen donemlerde giindeme gelmesi
muhtemel karbondioksit salinim oranina gore hesaplanacak olan vergi dilimlerinden
de minimum bir maddi kayip ile kurtulabileceklerdir. Bununla beraber yakit tiikketimi
bakimindan az yakit tiikketen ¢evre dostu motor teknolojisine sahip araglar tercih
edilerek hem yakit maliyeti azaltilir, hem de dogaya karsi olan sorumluluk yerine
getirilmis olur. Giiniimiizde 6zellikle genis arag¢ filolarina sahip firmalar ¢evreci
politikalar ile kamuya ve miisterilerine karsi kendilerini ifade etme olanag:

bulmaktadirlar.
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Stiriictilerin de bu sosyal sorumluluk kapsaminda trafikteki davranis ve tutumlarina
dikkat etmeleri gerekmektedir. Trafikte siiriiciiler araclarimi kullandiklar1 firmay1
temsil ederler. Bu agidan bakildig1 zaman trafikte giivenli siiriis ve ¢evresine saygili
bir seyir hali firmanin kamudaki gilivenini ve imajint da saglamlagtiracaktir. Bu
yaklasimi desteklemek amaciyla trafik cezalarini siiriiciiye fatura edilmesi ve kamu
giivenligini tehdit eden davranislar igeren trafik suclarinin ara¢ iadesine varan
yaptirimlar uygulanmasi gibi maddeler sirketin arag politikasinda yer alabilir. Burada
bahsi gecen trafik suglar1 alkolliiyken ara¢ kullanmak, kirmizi 1gik ihlali, ter yone
girmek, seyir halinde cep telefonu ile konugmak ve hiz limitlerini ihlal etmek gibi
kamu ve calisan giivenligini birinci derecede tehlikeye atan kural ihlalleridir. Bu
ithlallerin en aza indirgenmesi i¢in siiriiciilerin belirli donemlerde egitim ve psikolojik
destek programlarina katilmasini saglamak ve bunu siirekli hale getirmek ¢ok 6nemli
bir yaklasim olacaktir. Bunun yani sira kanunda ve trafik kurallarinda belirlenen
cezalara ek olarak bu ihlalleri gerceklestiren siiriiciilere firma da ek olarak cezalar
verebilir.  Bu sekilde siiriiciilerin  trafik kurallarina uymalar1 i¢in onlari

yonlendirebilecek bir yontem sunulmus olunur.

Yukarida belirtilen hususlar sorumlu siiriicii kavraminin oturtulmasi i¢in sirket arag
politikasinin yoniinii belirleyen hususlardir. Filo gilivenligi firma i¢in hem maddi
kayiplar hem de isgiicii kayiplar1 ve yaralanmalar gdz oniine alindiginda en 6nemli
risk faktorlerinden biridir (Murray ve dig, 2008). Bu noktada sorumlu siiriiciilere
sahip olmak icin siiriiciileri bu yaklasimdan uzaklastiracak faktérlerin elimine
edilmesi gerekecektir. Girgin ve Kocabiyik (2003) riskli siiriicii 6zellikleri olarak
duygusal dengesizlik, huzursuz ya da sinirli olma, kendini kontrol edememe, heyecan
ve uyarim arama giidiisi, acik kizginlik ifadesi ya da ortiilii kizginlik, engellenmeye
kars1 diisiik tolerans, engellenme ve mutsuzluk duygular, elestiriye asir1 duyarlilik,
depresyon ve liziintil, ¢aresizlik ve Kisisel yetersizlik hissi, bagkalar1 tarafindan kolay
etkilenme ve eziklik duyma, kendi kaderini kontrol etmede yetersizlik algisi,
erkeksilik, otorite veya rekabet yonelimli sosyal rolleri benimseme gibi 6zellikleri

tanimlanmiglardir.

Onceki béliimlerde irdelenen filo raporlart ve analizleri de sirket arac politikasmin
revize edilmesinde ¢ok etkilidir. Bu raporlar sayesinde filonun kaza ve yakit tiikketimi
trendleri belirlenebilir ve politikalar bu baglamda diizenlenebilir. Filo veri tabanlari

kaza ve hasar verilerini istatistiki olarak olaylarin akabinde toplar ve bu kazalarin
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stirticii ile olan iliskisinin kestirilmesine 6n ayak olur (Wishart ve dig., 2006). Yine
Murray ve digerlerine (2009) gore sirketler risk kavramini irdelemek i¢in giivenli
arac politikalar1 ve siiriicii ehliyeti gézden gecirme gibi bilgisayar tabanli entegre
program firsatlarim1 uygulamali ve kendi organizasyon yapilarina uygun sekilde
gelistirmelilerdir. Firmalar filolarmin cesitli sekillerdeki raporlamasinit yapar ve
kendi menfaatleri dogrultusunda ¢ikarimlara giderse, is ve organizasyon gelisimi

anlaminda da faydalar elde edecektir.

Bunlara ek olarak sirket ara¢ politikast hazirlanirken araglarin sadece sirketin maddi
varliklart degil ayni zamanda firmanin piyasadaki imajinin bir gostergesi oldugu
gercegi unutulmamalidir. Arag ve siiriicii se¢imi yapilirken bu gercek hep bir kenarda
tutulmalidir. Sirket araglarinda kullanilmasi planlanan logo ve tanitim gibi gorsel
ifadeler de belirli bir politika 1s18inda kurgulanmali ve bu haliyle uygulanmalidir.
Siirekli olarak trafikte olan bu araglarin ayn1 zamanda firmanin dogal bir reklamini
yaptiklar1 gercegi goz ardi edilmemelidir. Temiz, bakimli ve diizenli bir arag filosu
ile trafige ¢ikmak firmanin isine ve miisterilerine olan saygisinin da bir ifadesi olarak

algilanabilmekte ve firmaya bir farklilik kazandirmaktadir.

Giliniimiizde firmalar rekabetci piyasa sartlart altinda rakipleri ile sadece sunduklari
triinler veya hizmetler ile degil, her tiirli kaynak ve birikimleri ile miicadele
etmektedirler. Dolayisiyla ¢evresine duyarli yaklasimlar sergileyen ve firmanin yiizii
olarak c¢alistirdig1 elemanlarina da bu yaklasimi asilayan firmalar rakiplerine gore

dogrudan ve dolayli olarak avantajli konuma gegebilirler.
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3. HASAR VE KAZA ORANLARININ ANALIiZi

3.1 Hasar ve Kaza Oranlan

Hasar analizi ve raporlamalari, filo analizi siirecinin hem maliyeti hem de is
giivenligini irdeleyen bir kismini olusturur. Genel olarak firma araglarinda donemsel
olarak meydana gelen hasar veya kazalarin takibi ve raporlanmasini igeren bir

aractir.

Trafik kazalar1 sonucunda meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin sayisindaki artig
ulastirma miihendislerinin zaman ve eforlarinin biiyiik bir kismini kazalar1 azaltmaya
yonelik ¢aligmalar iizerinde yogunlagtirmiglar, her gecen giin trafik giivenligi
acisindan, daha iyi yollar, ara¢ dizayn1 ve siiriicii yeteneklerinin iyilesmesi gibi ¢esitli
faktorler sebebi ile bir ilerleme kaydettigimizi sdylemek mimkiindiir (Demirel ve
Akglingor, 2002). Bu baglamda hasar ve kaza analizleri is glivenligi ve kamu saghig

acisindan 6nemli bir rol oynayabilecek bir yaklagimin eseridir.

Kaza siklig1, kaza siddeti ve kaza tiirleri hakkinda detayli ve saglam bilgilere sahip
olarak, bu bilgilerin diizenli bir kayit sistemi icersinde tutulmasi durumunda
kazalarin ni¢in oldugunu 6grenmek ve ilerde olabilecek kazalara karsi dnlem almak
miimkiin olacaktir (Demirel ve Akgilingdr, 2002). Boylelikle siirdiiriilebilir bir is
giivenligi ve kamu giivenligi saglanmasina destek olunacaktir. Yine ayni yazarlarin
caligmlarina gore kaza ve hasar raporlarinin sadece kusur oranlarini belirlemek ya da
sigorta firmalarina yol gostermek i¢in degil, ilerde olabilecek kazalarin engellenmesi
icin kullanmilacaginin da anlatilmas: gerekmektedir. Kazanin nasil olustugu
konusunda da c¢evre kosullar1 ve ara¢ durumunun da goéz Oniine alinarak bu

faktorlerin kazaya katkilariin ne sekilde oldugu belirtilmesi gerekmektedir.

Hasar ve kaza raporlarmin siiriicii bazinda tutulmasi durumunda fazla hasar olusan
araclarin kullanicilar1 uyarilabilir. Ciinkii aracin ge¢misinde fazla kaza ve hasar
olmasi ikinci el satig degerini azaltan en Onemli faktdrlerdendir. Ayni zamanda
toplam hasar tutar1 ne kadar artarsa firmanin sigorta maliyetleri ve hasar-prim orani

da bu dogrultuda artis gosterecektir. Bagpmar (2005) Hasar Prim Oran1 = [Odenen
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Hasarlar+Muallak H.Krs.-Devreden Muallak H.Krs] / [Cari Yil Alinan
Primler+Devreden Cari Riz. Krs.- Cari Riz. Krs] olarak hasar prim oranini

belirlemistir ve bu oranin sektdr ortalamasindan kiiclik olmasi gerektigini

bildirmistir.
Cizelge 3.1 : Ornek kaza hasar raporu tablosu.
Plaka Tarih Hasar Hasar Tutar1 Servis Kusur Orani
Nedeni
34AB01 04/03/2011 Carpma 1500 TL Soénmez Oto 0
34AB02 22/08/2011 Carpma 850 TL Erler Oto 25
34AB03 14/11/2011 Carpisma 7500 TL Demir Oto 100
34AB04 11/02/2012  Lastik hasar 650 TL Fatih Oto 100

Sadece hasar veya kazanin maliyeti degil, siklig1 da sigorta maliyetlerinin artmasinda
rol oynar. Risk primlerinin hesaplanabilmesi igin hasar siklik orani ve ortalama hasar

biiyiikliigiiniin tahmin edilmesi gerekir (Ozgiirel, 2005).

Hasar ve kazalarin ¢cok olmasi bir firmada siiriiciilerin sorgulanmasi1 gerekebilir.
Ciinkii kaza ve hasarlarda biiyiik oranda stiriiciilerin kabahatleri vardir. Ancak burada
dikkat edilesi gereken bazi noktalar mevcuttur. Siiriiciilerin yapmis olduklar
kilometre tiiketimine oranla hasar tutarlarina veya kaza sikligina bakmak daha
mantikli bir hareket olacaktir. Bu raporlarin tutulabilmesi i¢in aylik hasar tutarlarinin
sigorta sirketi verilerinden alinmasi ve takip edilmesi gerekir. Buna gore bir ortalama
deger belirlenerek bu degerin tlizerinden siirticii bazli performanslar belirlenebilir. Bu
performanslara gore de en basarili ve en basarisiz siiriiciilere o6diil ve ceza
uygulamalarina gidilebilir. Dolayisiyla hasar ve kaza analiz raporlarin siirekli
ulagilabilir bir veri tabaninda tutulmasi faydali olacaktir. Kaza ve hasar verilerinin bir
veri tabaninda saklanmasindaki fayda, sadece bilgi erisim hizi ve bilginin
kullanilmasinda saglanan kolaylik ve etkinlik degil, ayni zamanda trafik kazalarim
azaltilmasindan etkili karar verme mekanizmalarinin kurulmasi olacaktir (Akin ve
Eryilmaz, 2001). Hasar ve kazalarin etkili analizleri ile genel anlamda siiriicii ve yol

drumlart ile ilgili 6ngoriilere sahip olmak da ¢ogu zaman miimkiindiir.
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Sadece siiriicii bazli degil plaka bazli hasar ve kaza analizi yapilabilmektedir. Hasar
ve kaza analizi yaparken kusur oranlar1 goz ardi edilmemeli ve kazalara bakis agisi
bu yaklasima gore olmalidir. Bu yaklasima gore kusur orani yiiksek olan siiriiciilerin
karsilastiklar1 hasar ve kazalara daha farkli bir gézle bakmak ve buna gore aksiyon

almak gerekmektedir.

Bu analizler vasitasi ile karsilasilan hasarlarin siiflandirilmas: ve ara¢ iizerindeki
hangi noktalarda yogunlastig: istatistigi de elde edilebilir. Buna gore de onlemler

alinip bir otokontrol mekanizmasi olusturulabilir.

Son olarak hasar raporlari cografi bolge bazinda da irdelenebilir. Hem en ¢ok hasar
olusan bolgelerin 6zellikleri degerlendirilebilir hem de en ¢ok kazalara karisilan yol
giizergahlar1 da belirlenip dnceden bir 6nlem alma sans1 yakalanabilir. Gerekli kaza
verileri cografi konumlart ile kodlandiktan sonra, kaza sayisi yiiksek olan yerlerin
tespiti islemi bir CBS(Cografi Bilgi Sistemi) programi ile sadece 5—-10 saniye gibi bir
stirede gerceklestirilebilir (Akin ve Eryillmaz, 2001).

ISTANBUL YA
‘ . 1]
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Sekil 3.1 : Ornek CBS ¢iktis1 (Akin ve Eryillmaz, 2001).
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Kaza ve hasar oranlarinin analiz edilmesi, firmalarin maliyet kontrolleri ve sigorta
anlagsmalar1 i¢in Ozellikle 6nem gosterdikleri bir kavram olmustur. Buna ek olarak

tizerine birgok makale yazilmis bir konu olarak da dikkat ¢ekmektedir.

3.2 Literatiir Arastirmasi

Trafikte olusan hasar ve kazalarin sebepleri literatiirde ¢ok sikca irdelenen bir alan
olmustur. Ozellikle otomotiv sanayinin gelismesi ve trafikteki ara¢ sayismin giin
gectikce artmast bu hususu popiiler kilmaktadir. Gerek insan sagligini etkileyen bir
konu olmast gerekse Onemli maddi kayiplarin yasandigi durumlarin ortaya
¢ikmasindan Otiirli uzmanlar sik sik bu konu iizerinde ¢alismalar ve uygulamalar
yapmiglardir. Cogu arastirmaci trafik kazalarimin ve ara¢ hasarlarin biiyiik oranda
siiriiclilerin  hatalarindan  kaynaklandigim1 savunmus ve siiriicii niteliklerini

gbzlemlemislerdir.

Birgok arastirmaci da trafikte giin gectikge sayilari artan filo araglari {izerine
yogunlagmuslardir. Ozellikle biiyiik filolar1 olan firmalarda vaka analizi tarzinda
caligmalar da yer bulmustur. Genel olarak literatiirdeki ge¢mis ¢alismalarin biiyiik
cogunlugu istatistiksel analiz iizerinedir. Nadiren de olsa benzetim ve ¢ok kriterli

karar verme de ¢alismalarda kullaniimistir.

Gregoriades ve digerleri (2010) ara¢ kinematiklerini ve siiriicii davraniglarini ortak
bir paydada bulusturarak olasilik ¢ercevesinde bir kaza analizi ve yol giivenligi
modeli olusturmuslar ve bu modelde benzetim teknikleri ile ge¢mis donem
verilerinden kaza olusma ihtimallerini g6z Oniine alarak yol tasarimi iizerinde
calismiglardir. Strahan ve digerleri (2008) trafik kazalarmin biiyiik oranda siiriicii
hatalarindan meydana geldigini ve bu kazalarin tiim is kazalar1 i¢erisinde 6nemli yer
tuttugunu belirtmislerdir. Bu alanda da isyerinin giivenlige bakisi, is stresi ile siiriicii
davraniglart arasindaki iliskiyi bir anket uygulayarak ortaya cikarmak iizerine
deneysel bir c¢alisma yiriitilmesi uygun bulunmustur. Sonu¢ olarak da
organizasyonlarin ozellikle isi geregi ara¢ kullanan c¢alisanlariin kaza riski
olusturabilecek stres ve davraniglarinin azaltilmasi noktasinda rol oynayabilecegi ve
hatta efektif organizasyonlarin siiriiciilerinin bu davranislarini takip edip buna gore
bir giivenlik politikas1 bile gelistirebilecekleri yaklasimi agir basmis olup firmalara

yol gosterici bir c¢alisma olarak nihayete erdirilmistir. Bu sekilde caligmalar
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firmalarin kullanmas1 ve uygulamasi i¢in 6rnek mahiyetindedir. Bu ¢aligsmalara prim

tantyan firmalar yaklagimlarin1 degistirebileceklerdir.

Mooren ve Sochon’ un (2001) calismasinda bircok ticari ve ticari olmayan
organizasyonun filo giivenligi ve organizasyonel siirlis giivenligi programlari iizerine
calismalara basladigi bildirilmis, buna istinaden de kirktan fazla organizasyonla
miilakat yapilip herhangi bir kurumsal siirlis veya filo giivenligi programina ilgileri
veya katilimlart olup olmadigi Slgiimlenmistir. Hiikiimetlerin de son donemlerde
trafige ¢ikan araglarin neredeyse yarisinin filo araci olarak kullanildigi bir donemde
bu tarz filo gilivenligi politikalarina bakis agis1 ist diizeyde olup c¢alisma ile
firmalarin bu konuda neler yaptiklar1 ve neler yapabilecekleri konusunda fikir

edinilmek istenmistir.

Wishart ve digerleri (2006) Avustralya’daki bir kisim filo siirliciisiine yirmi ¢
sorudan olusan stirticii davranisi anketi uygulamis ve buradan aldiklar1 veriler ile
siiriici davraniglarinin  kazaya karismaya olan etkilerini irdeleyen bir c¢alisma
yiirlitmiislerdir. Yontem olarak anket verilerini faktor analizi ile yorumlayip genel
olarak hatalar, yol ihlalleri ve agresiflik sonucu ihlaller olarak ii¢ ana faktore

ulasilmistir.

Carty ve digerleri (1998) calismalarinda lojistik sektoriindeki biligsel ve biligsel
olmayan psikolojik Olciitlerin isle ilgili olan trafik kazalarindaki yerini
incelemislerdir. Calismada yer alan c¢alisanlara dort adet farkli psikolojik
¢Oziimlemelere yarayan anket uygulanmis, hipotez olarak da hem is yasantisinda
hem de 6zel hayatinda strese daha yatkin olan siiriiciilerin digerlerine oranla daha
fazla kaza yasadiklart ortaya koyulmustur. Bu noktada siriiciilerin psikolojik
durumu, stres durumlari, bilissel yetenekleri ve genel saglik durumlarinin siirtisten
kaynakli is kazas1 yasamalarinda ve trafik cezasi almalarinda belirli bir iliski ortaya

koymak i¢in korelasyondan faydalanilmigtir.

Literatiirde is stresinden kaynakli olarak trafik kazalarinin ve ara¢ hasarlarinin ne
oranda degisim gosterecegi ile alakali bircok calisma yapilmistir. Yine Tse ve
digerlerinin (2004) ¢ok sik calisan sehir hatlar1 otobiis soforleri ile nispeten daha az
calisan ve daha az is stresine maruz kalan sehir hatlar1 otobiis soforleri arasinda kaza
oranlari, servis kaliteleri ve isten ayrilma egilimi bakimindan karsilastirma yapacak

bir calismasi mevcuttur. Makalede veri toplanmasi i¢in yine katilimcilara anket
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uygulanmis, ankete katilimin arttirilmasi igin gesitli promosyonlar yapilmistir. Anket
sonuglarindan gelen verilerle ise bahsi gegen daha ¢ok strese maruz kalan ve daha az
strese maruz kalan sehir hatlar1 otobiis soforleri arasinda kaza oranlarindaki
farkliliklar ¢oklu regresyon analizi yontemi ile belirlenmeye c¢alisilmistir (Tse ve

dig., 2004).

Girgin ve Kocabiyik (2003) trafik kazalarinin nedenlerini irdeledikleri caligmalarinda
ara¢ kullanma davranislarini aragtirmislar ve genel olarak 2 ana faktdrde toplandigini

belirtmisglerdir:
1. Siiriiciiniin yetenek ve yetkinligine iliskin olanlar
2. QGorev ya da ara¢ kullanma ortamindan kaynaklanan faktorler

Calismalarda yas, deneyim, felaketi sezebilme yetenegi, risk alma egilimi trafik
kazalarinda prediktorler olarak saptanmis, ayrica karar verme ve yargilama stillerinin
stirlis davranisini etkiledigine dair bulgular 6ne stiriilmiistir (Girgin ve Kocabiyik,

2003).

Gilinlimiizde trafik kazalarinin azaltilmasinda miihendislik, teknolojik gelismeler ve
isle alakali talepleri diizenlemek kavramlari {izerinde durulsa da en 6nemli stratejiler
insan faktorii lizerinden gelistirilmektedir (Taylor ve Dorn, 2006). Yazarlarin bu
caligmasinda yetersiz uyku, tetikte olmamak, dikkat dagmikligi ve genel saglik
durumu gibi fiziksel inaktiflik yaratabilecek insani faktorlerin = siiriiciilerin
performanslarina ve isle alakali trafik kazalarina olan etkilerini kanit bazli bir yap1
tizerinden agiklanmistir. Profesyonel siiriiciilerle, profesyonel olmayan siiriiciiler
arasinda yukaridaki ozellikler géz oniinde bulundurularak kaza sayilar1 ve kaza
oranlar1 iizerinden istatistiki karsilagtirmalar yapilmis ve sonug¢ olarak hem
profesyonel siiriiciilerin fiziksel olarak daha az aktif olduklarin1 ve bununla beraber
fiziksel olarak aktif olmayan siiriiciilerin daha ¢ok kaza riski tasidiklari ileri

siirtilmistiir.

Ozkan ve digerleri (2001) kisilik o6zellikleri, koordinasyon becerileri, siiriicii
davraniglar1 ve trafik kazalari arasindaki iligkileri baglamsal bir model temelinde
incelememis ve bu modelde, kisilik 6zellikleri ve koordinasyon becerilerinin kaza
yapma sikligint siiriicii davraniglart araciligiyla yordayacagini ongorilmislerdir.
Calismada heyecan arama ve alkol kullanimma yonelik tutumlar kisilik

degiskenlerini olustururken, stiriiciiliik ihlal ve hatalar1 temel siiriicii davranislar
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olarak kabul edilmistir. Yazarlarin bu calismasinda demografik 6zellikler, kisilik
Ozellikleri, koordinasyon becerileri ve siiriiciilik tarzi (ihlaller ve hatalar)
arasindakiiligkiler korelasyonlar temelinde incelenmis ve c¢alisma kapsaminda
Onerilen araci baglamsal model Yapisal Esitlik Modeli (LISREL) kullanilarak test

edilmistir.

O’Dolan ve Stradling (2006) yayinladiklar1 makalede genel anlamda gorev tanimi
geregi ara¢ kullanan sirket calisanlarin siiriis esnasindaki davraniglarimi etkileyen
faktorleri incelemis ve bu faktorleri zaman baskisi, is stresi, siiriis stresi, yorgunluk
ve cep telefonu kullanma olarak belirlemislerdir. Bu hususta organizasyonlara ve
calisanlara bir anket {izerinden sorular yoneltmis ve sonug¢ olarak is yerinde gorev
tanimi1 kapsaminda ara¢ kullanan kisilerin 6zel hayatlarinda karsilastig1 kazalara gore
daha ¢ok kaza riski tasidiklar1 sonucuna varilmis; oneri olarak da organizasyonlarin
ozellikle giivenli siirlis ve yol gilivenligi politikalarina 6nem vermeleri gerektigi
bildirilmistir.

Stimer ve digerlerine (2003) gore trafik psikoloji kapsaminda yapilan ¢aligmalar ihlal
ve hatalarinin en temel olumsuz siiriicii davranislar1 olduklarini ve 6zellikle ihlallerin
tutarli olarak kaza yapma sikligin1 kestirdigini gostermistir. Olumsuz siiriicii
davraniglarini siirticiilerin kendi ifadelerine dayanarak dlgmeye yonelik aragtirmalarla
gelistirilen Siirtici Davraniglar1 Anketi (SDA) uygulanmak suretiyle, ii¢ faktoriin
kaza riskiyle iliskili degiskenleri yordama (kestirme) gilicii asamali regresyon
yontemi kullanilarak incelenmistir. Bu analizlerde dort adet bagimli (6l¢iit) degisken
kullanilmis olup birinci 6lgiit son {i¢ yilda yapilan kaza sayisi (Kaza tiirline ve
biiyiikliigiine bakilmaksizin, siiriiciilerin beyan ettigi kaza sayisi dogrudan
kullanilmistir), ikinci Ol¢iit sollama egilimi, tgiincii Olgiit sehirlerarasi yollarda
kullanilan ortalama hiz ve dordiincii 6lgiit son ii¢ yilda alinan toplam trafik cezasi

sayisidir.

Alp ve Engin’in (2011) c¢alismasinda, c¢ok kriterli karar verme yontemlerinden
TOPSIS ve AHP yontemleri kullanilarak kazalarinin nedenleri ile sonuglari
arasindaki iliski matematiksel olarak hesaplanmis ve analiz edilmis, yontemde veri
olarak kullanilmak iizere karar vericilere (trafik kazalari konusunda uzun siiredir
bircok olayda bilirkisilik yapan akademisyenler) anket uygulanmistir. Calismada
kriter olarak hatali sollama, asir1 hiz alkol, uykusuzluk, kurallara uymama, tasit

kusuru, yol kusuru ve yaya kusuru belirlenmis, kaza nedeni olarak belirlenen etkenler
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icinde alkol kullanilmasi ve asir1 hiz tim kaza sonuclarinda en yiiksek degerler
olarak 6n plana ¢ikmustir. Bilirkisi uzmanlara (akademisyenlere) yapilan anketlerin
analizinin TOPSIS ve AHP yontemleriyle gerceklestirildikten sonra bulunan
sonuclar incelendiginde kaza nedenlerinin sonuglar1 {izerindeki etkilerinin 6nemli
kabul edilebilecek farklilik gostermedigi her iki yontem tarafindan ortaya

konulmustur.

Broughton ve digerlerinin (2003) ¢alismasinda ortaya koyduklar1 ana fikir isle alakali
ara¢ kullanan siiriiciilerin digerlerine oranla daha fazla kaza riski tasidiklaridir. Bu
fikir literatiirde de bir¢ok kez farkli yazarlar tarafindan ele alinip irdelenmistir.
Calismada yine bir siiriicii anketi iizerinden degerlendirme yapilmis ve faktor analizi
kullanilmis ve siiriiciilerin risk durumlar1 tartisilmistir. Sonug¢ olarak ise kazalara
karigmig striiciilerin  digerlerine oranlar yiiksek kilometre tiiketimine sahip
olmadiklar1 belirlenmis ve sebep olarak diisiik kilometreler yapan siiriiciilerin kazaya
karisacak kadar uzun siire ara¢ kullanamamalar1 oldugu ileri siiriilmiistiir. Ayrica
organizasyonlara ve siiriiclilere kazalarin azaltilmas: i¢in asagidaki Oneriler

getirilmistir:

e Siiriiciiler trafikte telefonla konusmak yerine mola vererek gerekli

iletisimlerini mesaj yoluyla karsilayabilirler.

e Organizasyonlar is siireclerini siiriiclilerinin zaman baskis1 hissetmeyecekleri

sekilde diizenleyebilirler.

e Siirticiiler uzun siire isle ilgili ara¢ kullandiklar1 giiniin sonunda evlerine uzun
sireli stiriisler sonunda gitmemelilerdir. Bunun yerine sirketler siirticlilerini
uzak mesafe toplantilarini giiniibirlik yerine konaklamali olarak organize

etmelilerdir.

Newnam ve digerlerine (2011) gore mesleki trafik kazalari, is kazalar1 arasinda en
bliylik paya sahip olmakla beraber, bu konudaki arastirmalarda genelde anketlerde
giivenli olmayan siiriicii davraniglarinin irdelendigine ve isin organizasyon
baglamindaki izdiislimiiniin g6z ardi edildigi bilinmektedir. Bu boyuttaki
calismalarin literatiirdeki orami digerlerine oranla daha az goriinmektedir. iste bu
sebeple yazarlar bu calismada yeni bir anket lizerinden is siiregleri olarak arag
kullanan siiriiciilere sahip firmalarin teshis edebilecegi degiskenler ortaya

koyabilecek bir siiriicii davraniglart modeli olusturmak {izerine c¢alismislardir.
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Calismada yine ana kriterlerin belirlenmesinde farkli anketlerden alintilar yapilmis
ve faktor analizi, gilivenilirlik analizi, korelasyon gibi istatistiki analiz metotlar

yogun bir sekilde uygulanmistir.

Purdy ve Wiegmann (1987) ¢alismalarinda firmalarda araglarla ilgilenen yonetimin
ara¢ bakimlarinin maliyetleri ile ilgili planlama, yonetme ve kontrol yapabilmelerine
imkan tantyacak raporlar olusturmuslardir. Filo adedi ve yillik kilometre tiiketimi
g6z Oniine alinarak bakim maliyetleri ile ilgili tahminler yiiriitecek bir metot

gelistirilmistir.

Trafik kazalar1 ve yaralanmalari ile ilgili yapilan c¢aligmalarda bir c¢ok kriter
kullanilmistir. Dawn ve digerlerinin (1998) kazalara karisma ile ilgili yaptiklar
calismada kullandiklar1 kriterler siiriicli yasi, siiriicli cinsiyeti, siiriis saati ve yillik
ortalama yapilan kilometre olup bunlardan siiriis saati ve yillik ortalama kilometre
tiketiminin kullanilmig olmas1 farklilik yaratmistir. Sonu¢ olarak da yapilan
analizlerde erkeklerin kadinlara oranla daha fazla yillik ortalama kilometre
tiiketimlerinin oldugunu ve kilometre basina kaza orani riskinin daha fazla oldugu
bildirilmistir.

Lourens ve digerlerinin (1999) calismalarinda da kazaya karisma ile ilgili benzer
kriterler kullanilmis ve Dawn ve digerlerinin c¢alismasina ek olarak siiriiciilerin
egitim seviyesini de kazalara karigmada bir kriter olarak kullanmiglardir. Ancak
sonuglara bakildiginda erkek ve kadin stiriiciiler arasinda kazalara karisma agisindan
anlamli farklar bulunamadigi gibi egitim seviyesinin de kazalarla bir iliskisi
bulunamamis, sadece daha geng siiriiciilerin kazalara karigsma noktasinda risk grubu

oldugu belirlenmistir.

Esiyok ve digerlerinin (2007) calismalarinin temeli trafik psikolojisi alaninda, stiriicti
davraniglar1 ve trafik giivenligi konusunda son yillarda yaygin olarak kullanilmakta
olan Siiriicii Ofke ifade Envanteri’nin (SOIE) iilkemizde de gegerli ve giivenilir bir
Ol¢ek olarak kullanilip kullanilamayacagini saptamaktir.Farkli 6l¢ekler arasindaki
iligkiyi korelasyon analizleri ile irdelemis ve 6fke ifadesine yol acan kriterlerin
belirlenmesinde ise faktor analizinden faydalanilmistir, regresyon analizi sonucunda
tiim degiskenlerin birlikte trafikte genel 6fke ifadesini yordamaya katkisinin oldugu,
ayrica alt olgeklerden pek c¢ogunun da yordamaya bagimsiz katkilarinin oldugu

gozlenmistir.
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McGuire ve digerlerinin (2008) yaklasiminda ise siiriicii davraniglarini ve arag
performansin1 6lgmek amaciyla aracin bulundugu koordinatlar, yakit deposunun
doluluk seviyesi ve siiriiciiniin gaz pedalina basisina gore aracin hizlanmasi gibi
faktorler kullanilmigtir. Gaz pedali kullanimi ile ilgili alinan veriler neticesinde
stiriiclilerin ara¢ kullanirkenki davranislart analiz edilebilirken, ara¢ koordinatlari ile
korelasyonu ile farkli cografi bolgelerde genel siiriicii davranisi egilimlerini ve arag
modeli se¢imini agik¢a Ortaya cikarabilmektedir. Ayrica araglarin yakit tiikketimleri
ile ilgili de bu verilerin analizi sonucunda 6nemli veriler elde edilmis ve tim bu
calismalar MATLAB programi kullanilarak simiilasyonlar vasitasi ile hayata

gecirilmistir.

Dupont ve Martensen (2007) genis capli bir ¢alismaya imza atmis olup farkli
tilkelerde ve farkli zaman dilimlerinde trafik ve yol giivenligi iizerine ¢ok seviyeli
modelleri ve zaman serisi analizlerini kullanarak bir eser ortaya koymuslardir. Hizli
ara¢ kullanma, emniyet kemeri kullanma, alkol tiikketimi gibi belirlenen etmenlerin
elde edilen bir veri seti kullanilarak ¢ok degiskenli ¢cok seviyeli modelleme vasitasi
ile trafik kazalarinda 6liim ve kaza sayis1 iki 6nemli yol giivenligi sonucuna olan
etkileri es zamanli olarak irdelemis ve bu sonuclara aylik ve yillik bazlarda

bakilmaistir.

Matthews ve digerlerinin (2011) ¢alismasinda ise yine benzer sekilde istatistiki bir
arastirma yapilmis ve siiriicii stresi ile kazalara karisma arasindaki iliski belirlenmis
anket ve Olcekler yardimi ile irdelenmistir. Veriler ise Avustralya’daki kamu
calisanlarindan temin edilmis olup stres ve yol giivenligini etkileyen Ol¢iitler olarak
ise kisilerin genel saglik durumlari, giinliik tartisgma ve kavgalar, is ile alakali
goreceli sikintilar ve demografik 6zellikler olarak dort ana faktore indirgenerek

kullanilmistir.

Bagirgan ve Karasahin’in (2009) c¢alismalart boliinmemis karayolunda trafik
kazalarinin olusumunda payr olan karayolunun geometrik Ozellikleri, ¢evresinin
etkisi ve hiz gibi etkenler incelenerek degerlendirilmis ve trafik kazalarinin
olusumunda oldukca fazla belirsizlik bulunmakta oldugundan model olusumunda
bulanik mantik yaklagimi kullanilmistir. Bulanik mantik modeli ile karmagiklik,
belirsizlik gibi tam ve kesin olmayan bilgiler karistk matematik islemler
gerektirmeden kolaylikla ¢oziimlenebilmektedir. Bu ¢alisma hem yontemi hem de

giivenligi yol kosullarina da baglamasi agisindan literatiirde farklilik yaratmustir.
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Darby ve digerlerinin (2009) c¢alismalarinda da ana fikir olarak siiriicii
davraniglarinin trafik kazalarimin olusmasinda oOnemli bir role sahip oldugu
vurgulanmis ve yol giivenligi risklerinin belirlenmesi, hedeflenmesi ve azaltilmasina
on ayak olabilecek bir filo siiriiciisii degerlendirme programi olusturmak {iizerine
yogunlagilmistir. Darby ve digerleri (2009) yaptiklar1 Poisson regresyon modeli
lizerinden siirlicii davranislarinin kaza riskini trafikte kalma zamani, kilometre
tiikketimi ve saldirgan kisilige sahip olmak gibi degiskenlerden goriiliir bigimde daha
cok etkiledigini savunmuslar ve organizasyonlara siiriiciilerini egitmek, bir trafik
giivenligi politikas1 izlemek ve yolculuk planlarini daha dogru belirlemek gibi

Oneriler getirmislerdir.

Murray ve Watson (2010) da yayimladiklart makalede daha ziyade vaka caligmalari
tizerinde durmus ve farkli firmalar iizerinde yaptiklart ¢aligmalar sonucu
organizasyonlara isle alakali kazalarin azaltilmasi i¢in kamu trafik glivenligi
programlarina katilmalarimi ve yol giivenligini kurumsal bir sorumluluk olarak

diistinmelerini 6nermislerdir.

Yine Murray ve digerlerinin (2008) bir diger vaka analizi ¢aligmalarinda filo yonetim
politikalarinin diizenlenmesi i¢in bir model olusturulmus ve bu politikalar sonucu
hasar maliyetleri ve ara¢ giivenligi Ozelliklerini de igeren bir siiregler biitiiniinii
belirlemislerdir. Yillar igerisinde bu siireglerin gelisimini anlatan ¢alismada sonug
olarak ise ¢alisanlarin daha az yaralandigi, filo riskinin kolaylikla gbzlemlenebildigi,
o6nemli maliyet diigiiriicii onlemlerin alinabildigi saglikli yonetilebilen bir filo modeli

ortaya koyulmustur.

Murray ve digerlerinin (2009) bir diger ¢alismasinda ise filo giivenligi ¢aligmalarini
basari ile yliriiten baz1 firmalarin aksiyonlar irdelenmis ve siiriicii ve arag bilgilerinin
belirli bir program iizerinden takibi ve gozlenmesi ile risk degerlendirilmesinin
basarisini incelemislerdir. Ara¢ ve siiriicii Ozellikleri iizerinden prosediirler,
politikalar ve siiregler belirlenerek, kaza oranlar1 {izerinden kilometre tliketimini
azaltmak, mesafeleri diizenlemek gibi filo riskini azaltacak Onlemler {izerinde
tartisilmistir. Bu sekliyle caligma firmalara filo yonetimi noktasinda 6nemli oneriler

getirmektedir.

Yine Murray ve digerlerinin (2012) bir diger ¢aligmalarinda ise organizasyonlarin

filo gilivenligini st seviyelere c¢ikarmak i¢in olusturulabilecek bir filo politikasi
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tartisilmistir. Sonug olarak ise sirket politikasi olarak hasar raporlarinin incelenmesi,
hiz farkindalig1 yaratmak, kilometre tiiketim degerleri, ara¢ periyodik bakimlar1 ve
giinliik gozden gecirilmesi, ergonomik siiriis, alkol kullanimi ve ara¢ giivenlik
donanimlar1 gibi konularin belirlenmesi ve siki bir sekilde uygulanmasi gerekliligini

Ongorilmiistiir.

Piao ve digerleri (2010) ise yol ve siiriis giivenligi i¢in ara¢ konumlandirmasinin ve
dijital haritalarin kullanilmasinin gerekliligi {izerine caligmalar yiirtitmiislerdir.
Giliniimiizde bir¢ok firma bu programlari filo yonetimi noktasinda kullanmaktadirlar.
Caligmada farkli uygulamalar tanitilmis ve bu uygulamalarin ve uyar sistemlerinin

stiriis giivenligindeki destegi iizerinde durulmustur.

3.3 istatistiksel Analizler

3.3.1 Faktor analizi

Faktor analizi, ayn1 yapiyr 6lgen ¢ok sayida degiskenden az sayida tanimlanabilir
anlamli degiskeni kesfetmeye yonelik ¢ok degiskenli bir istatistik olup; sosyal
bilimlerde duyussal bir 6zelligi, kisilik ve gelisim gibi pek cok ozellikleri 6lgmek
amaciyla gelistirilen araglarin  yapr gecerligi, faktéor analizi kullanilarak

incelenmektedir (Url-9).

Fakor analizi, bir grup degiskenin kovaryans yapisini incelemek ve bu degiskenler
arasindaki iligkileri, faktor olarak isimlendirilen ¢ok daha az sayidaki gdzlenemeyen
gizli degiskenler bakimindan ag¢iklamayi saglamak iizere diizenlenmis bir teknik olup
faktor analizini, maksimum varyansi agiklayan az sayida agiklayic1 faktore
(kavrama) ulagsmay1 amaglayan ve gozlenen degiskenler arasindaki iligkileri temel
alan bir hesaplama mantigina sahip analitik bir teknik olarak tanimlamaktadir (Url-
9).

Faktor analizine iliskin temel kavramlar asagidaki sekilde 6zetlenmistir (Url-9):

1. Korelasyon Matrisi: Gozlenen degiskenlerden iiretilen korelasyon matrisine
gozlenen korelasyon matrisi, faktorlerden {iretilen korelasyon matrisine iiretilmis
korelasyon matrisi (reproduced correlation matrix) adi verilir. Gozlenen ve iiretilmis

korelasyon matrislerinin arasindaki fark ise, hata (artik) korelasyon matrisi (residual

correlation matrix) olarak isimlendirilir. Hata korelasyon matrisi, 6nemli faktorlerce

46



aciklanamayan varysansa iliskindir. Iyi bir faktdr analizinde, artik matristeki
korelasyonlar kii¢liktiir ve bu durum goézlenen ve iiretilen matrisler arasindaki
yakinligi, uyumu gosterir. Korelasyon matrisi mevcut ¢alismada da yer verilen bir

metot olarak dikkat edilmesi gereken bir unsurdur.

2. Oz Deger: Oz deger, her bir faktdriin faktdr yiiklerinin kareleri toplami olup, her
bir faktor tarafindan agiklanan varyansin oraninin hesaplanmasinda ve énemli faktor
sayisina karar vermede kullamlan bir katsayisidir. Ozdeger yiikseldikce, faktoriin

acikladigi varyans da yiikselir.

3. Ortak Faktor Varyansi: Faktor analizinde varyansin agiklanmasiyla ilgili olarak su
lic varyanstan soz edilebilir: Ortak faktorlerce agiklanabilen varyansa ortak varyans
ya da ortak faktor varyans; bir testte ya da degiskende gbzlenen varyansi tanimlayan
Ozgll varyans (specific variance); veri setine iliskin varyansin agiklanamayan
kismin1 gosteren hata varyansidir (error variance) . Ortak faktor varyansi olarak da
isimlendirilen ortak varyans ile 0zgiil varyansin toplami, testin giivenirligini
yorumlamada kullanilir. Bir degiskene iliskin faktorlerin agikladiklar1 ortak varyans
(communality), degiskenin faktor yiik degerlerinin kareleri toplamina esittir . Ortak
faktor varyansi, maddelerin faktorlerle olan ¢oklu korelasyonunun karesi ile de
aciklanmaktadir. Ortak faktdr varyansinin yiiksek olmasinin, modele iliskin

aciklanan toplam varyansi artiracagi dikkate alinmalidir.

4. Faktor Yik Degeri: Faktor yik degeri, maddelerin faktorlerle olan iliskisini
aciklayan bir katsayidir. Maddelerin yer aldiklar faktordeki yiik degerlerinin yiiksek
olmas1 beklenir. Bir faktorle yiiksek diizeyde iliski veren maddelerin olusturdugu bir
kiime var ise bu bulgu, o maddelerin birlikte bir kavrami-yapiyi-faktorii olctiigii
anlamina gelir. Bir degiskenin 0.3’liikk faktor yiikii, faktor tarafindan agiklanan
varyansin %9 oldugunu gosterir. Bu diizeydeki varyans dikkate ¢ekicidir ve ve genel
olarak, isaretine bakilmaksizin 0.60 ve iistii yiikk degeri yiiksek; 0.30-0.59 aras1 yiik
degeri orta diizeyde biiyiikliikkler olarak tanimlanabilir ve degisken c¢ikartmada
dikkate alinir. Faktor yiik degerleri, bir korelasyon degeri olarak istatistiksel
anlamlilik bakimindan da incelenebilir. Ancak, diisiik korelasyon miktarlarinin da,
orneklem arttik¢a anlamli ¢ikma olasiliginin artacagi unutulmamalidir . Faktor yiik
degeri, bazen faktor katsayisi (factor coefficient) olarak isimlendirilir. Faktor yiik
degerleri istatistiksel analizlerde kullanilan ve O©nemli bir yer kaplayan

kavramlardandir.
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3.3.2 Giivenilirlik analizi

Giivenilirlik degeri bir 6lgme aracinin tekrarlanan 6l¢timlerde ayni sonucu verme
derecesinin gostergesidir. Ayn1 durum sosyal olgular1 6lgmek i¢in kullanilan anketler
icin de s6z konusudur. Anketin ayni diisiincede olan kisilerin goriislerini tartt gibi
esit gostermesi beklenir. Bunun i¢in sorularin ifade edilis sekli ¢ok 6nemlidir. Farkli
Kisiler tarafindan farkli sekillerde yorumlanabilecek ifadeler olgiim sonuglarinin

gitvenilirligini disiiriir (Url-12).

Giivenirlik hesaplamalarinda, ¢ok sayida Olgmenin gerektigi hatirlanmalidir.
Ornegin, ii¢ secici kurul iiyesinin bir tek kisiyi degerlendirmelerinde bir giivenirlik
hesab1 yapilamaz. Obje (durum) sayist ¢ogaldik¢a, giivenirlik Ol¢iimii de daha
rasyonel olmaktadir. Bu say1 otuz (30)'dan asagi olmamalidir (Url-10). I¢ tutarlik
(internal consistency) sik sik bagvurulan bir giivenirlik Sl¢iitii olup, i¢ tutarliligin
dayandigi temel goriis, her 6lgme aracinin, belli bir amaci gergeklestirmek (biitlinii
olusturmak) iizere, birbirinden deneysel olarak bagimsiz linitelerden (6rnegin, test
maddelerinden, anket sorularindan) olustugu ve bunlarin, biitiin i¢inde, bilinen ve
birbirlerine esit agirliklara sahip oldugu varsayimidir (Url-10). Bunu sayisal olarak

saptayabilmek i¢in, belli basl ti¢ teknik gelistirilmistir (Url-10):

1. Madde istatistikleri: Madde istatistikleri, 6lgme aracindaki her maddenin aldig1
deger ile, 6lgcme aracinin tiimiinden alinan toplam deger arasindaki iliskiyi ifade eder.
Aragtaki maddeler, esit agirlikta ve bagimsiz {initeler seklinde ise, her madde degeri
ile toplam degerler arasindaki iligkinin (korelasyon katsayisinin) yiiksek olmasi
beklenir. Ornegin, otuz kisiye uygulanmis bir testteki her madde ile testten alinan
toplam puanlar (her otuz kisinin grup puanlan) arasinda ayri1 ayr1 korelasyonlar
hesaplanir. Bu katsayilarin diisilk oldugu test maddelerinin yeterince giivenilir
olmadigina karar verilebilir. Hangi 6lgiinlin altina diisiince glivenirligin "yetersiz"
sayilacagl hakkinda bir standart vermek giictiir. Bu diizey, arastirmanin amacina ve
yapilan 6l¢gmenin niteligine gore degisir. Sonucta, hangi test maddelerinin giivenilir
ya da gilivenilmez oldugunu, arastirmaci kararlastirir. Genellikle, 0.5'den kiigiik
katsayilar1 olan maddelerin gilivenirliklerinden kuskulanip onlarin iyi birer madde
olmadig1 sdylenebilir. Belli bir diizeyden daha diisiik giivenirligi olan maddeler, ¢ogu
kez, toplam puan hesabindan c¢ikartilir ve daha sonraki benzeri 6lgmelerde bu

maddeler 6l¢ii aracina alinmaz.
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2. Boliinmiis test ¢oziimleri: Boliinmiis test ¢oziimlemeleri ile yapilan giivenirlik
Olctimlerinde 6l¢ii aracinda bulunan maddeler yansiz (genellikle tekler ve cift'ler)
olarak iki esit gruba ayrilir (boliintir). Her gruptaki toplam puanlar, test'in
uygulandigr herkes i¢in, ayri ayri bulunur. Boliinmiis test puanlari arasindaki iliski
(korelasyon katsayisi) hesaplanir. (Uygulama sonunda, her test "esit" gruplari
ayrildiginda, her grup i¢in bulunacak toplam puanlarin da birbirine esit olmasi
beklenir.) Bu yol ile bulunan giivenirlik, test'in yaris1 i¢in gegerlidir Biitiin test'in

giivenirligini bulmak i¢in 'The Spearman - Brown Prophesy" formiilii kullanilir.

3. Es formlu araglar: Es (paralel) formlu 6l¢li araglarmin kullanilmasi baska bir
giivenirlik dlgme teknigidir. Aynm1 amaci gerceklestirmek iizere iki ayr1 Ol¢ii araci
(6rnegin test) hazirlanir. Her iki arac ile, aym grupta, gerekli 6lgmeler, ayr1 ayri
yapilir. Her iki aragtan elde edilen puanlar, biitiin grup i¢in, ayr1 ayr1 hesaplanarak

aralarindaki iliski (giivenirlik dl¢iitii olarak) hesaplanir.

3.3.3 Hipotez testleri

Hipotez testleri 6rneklemden elde edilen sonuglarin tesadiife bagli olup olmadigini
(anlamlt olup olmadigini) belirlemek amaciyla uygulanan testler olup, burada ifade
edilen anlamlilik (significancy) elde edilen sonuglarin tesadiife bagli olmadigini, yani

istatistiksel agidan anlamli oldugunu ifade eder (Url-11).
Hipotez testini segerken ele alinan faktorler asagidaki sekilde siralanmustir (Url-11):

1. Verinin karakteri: Olgiimle ve sayimla belirtilen veriler farkli dagilis 6zellikleri
gosterirler. Olgiimle belirtilen veriler siirekli, sayimla belirtilen veriler ise kesikli
dagilis ozelligine sahiptir. Bu nedenle, genel olarak 6l¢iimle ve sayimla belirtilen

verilerde farkl: testler kullanilir.

2. Grup sayist: Test edilecek veriler; bir, iki veya ikiden fazla gruba ayrilmis olabilir.
Grup sayisinin ikiden fazla olmasi, ¢oklu karsilastirma olarak kabul edilir. Grup
sayis1 uygulanacak testin secimini etkiler. Ornegin bazi testler sadece iki grubu

karsilastirabilirken, bazilar1 ikiden fazla grubun karsilastirilmasina izin verir.

3. Orneklem biiyiikliigii: Gruplardaki veri sayis1 hem uygulanacak testin segimini
hem de elde edilen test sonucunun giivenirligini etkiler. Bazi testlerin

uygulanabilmesi i¢in gruplarda belli sayida veri bulunmasi gerekir.
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4. Gruplarin bagimsizligi: Gruplarin ayr1 ayri bireylerden olugsmasi ve bir denegin
seciminin digeri ile baglantili olmamasi durumunda gruplar bagimsizdir. Ayni
bireyler iizerinde gozlemlerin tekrarlanmasi ya da bireylerin tek tek birbirinin esi
olarak secildigi durumlarda ise gruplar bagimlidir. Gruplarin bagimli veya bagimsiz

olmasi durumunda uygulanacak énemlilik testleri birbirinden farklidir.

Hipotez testlerinin se¢imi ve uygulanmasi ile ilgili detayli tablo asagidaki sekilde

belirtilmistir:

HIPOTEZ TESTLERI

Veriler nicel Veriler nitel
ise; ise;

ORTALAMALAR TESTI

l nz3o n <30 l
Parametrik testler

*KIKARE TESTI

» Tek dedigkenli Parametrik clmayan testler

OMNE SAMPLE T-TEST *Tek degiskenli

[TEK {:')RN EKLEM TEST” Kolmogrov-Smirmov testi
5 . »iki degigkenli
= —=iki dediskenli Bagimsiz
E Defiskenler BAGIMSIZ FMann-MimeyU testi
;3;‘ IM DI;PEN DENT SAMF“I__ES T-TEST » Bagimh
@ (BAGIMSIZLIK T-TESTI) Wilcoxon testi
=
5 »Degigkenler BAGIMLI . -
= — |kiden fazla dedigkenli
a8 PAIRED SAMPLES T-TEST » Bagimsiz

(ESLESTIRILMIS T-TESTI) Kruskal Wallis testi

- .. ) .. . » Bagmmh
» |kiden fazla degiskenli + Degiskenler BAGIMSIZ Friedman testi

ANOVA TESTI
(VARYANS ANALIZI)

Sekil 3.2 : Hipotez testleri (Url-11).

Hipotez testlerinin sonuglarini etkileyen faktorler asagidaki sekilde siralanmigtir

(Url-11):

1. Hipotezler: Her onemlilik testinde, testin sonunda varilacak kararla ilgili
hipotezler belirlenir. Bu nedenle, onemlilik testlerin hipotez testleri adi da verilir.
Her testte birbirinin ziddi hiikiimler igeren iki hipotez kurulur. Temel hipotez HO
hipotezi olup, farksizhik hipotezi veya sifir hipotezi adi verilir. Bu hipotez,
orneklemden elde edilen sonuglarin tesadiife bagli oldugunu ve istatistiksel agidan

onemli olmadigini ifade eder Ikinci hipotez ise H1 (HA) hipotezi olup, alternatif
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hipotez adin1 alir. Bu hipotez 6rneklemden e¢lde edilen sonuglarin tesadiife bagh

olmadigini, yani istatistiksel agidan 6nemli oldugunu ifade eder.

2. Yanilma diizeyi: Test sonucunda HO hipotezi kabul veya ret edilir. Ancak, her iki

durumda da kararin dogru olmasi kesin degildir. Bu nedenle, karar verilirken

diistilebilecek hataya bir tist sinir koymak gerekir.

Calismada agirlikla kullanilan parametrik testlerin 6zellikleri sunlardir (Url-11):

Evrenin normal dagilima uymasi
Varyanslarin homojen olmasi

Deneklerin evrenden rastgele se¢ilmis olmasi
Deneklerin birbirinden bagimsiz olmasi

Denek sayilarinin yeterli olmasi
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4. UYGULAMA

Calismanin bu asamasinda firmalarin filo yonetim uygulamalarim1 kullaniyor
olmalarinin, kaza ve hasar oranlarina olan etkileri istatistiksel analiz yontemleri
sayesinde irdelenmistir. Gerek sosyal bilimlerde, gerekse diger bilimlerde aragtirmaci
smifina dahil edilen ve karar verme pozisyonunda olan kisiler, ¢ogu zaman kendi
konularinda bir tahminde bulunmak zorunda kalirlar (Cakir, 2000). Bu noktada filo
yOneticilerinin ya da firmalardaki karar mercilerinin hem maliyet hem de is kaybina
yol agabilecek kaza ve hasarlarin azaltilmasi i¢in alacaklar1 aksiyonlarda filo
yonetimi  uygulamalarma  bakis  acilarim1  degistirebilecek  bir  ¢alisma

hedeflenmektedir.

Calismada ana hipotez olarak filo yonetim uygulamalarini kullanan firmalarin, bu
uygulamalar1 kullanmayan firmalara gére daha diisiik kaza oranlarina ve hasar
maliyetlerine sahip olacagi tartisilacaktir. Literatiirde de gorildiigi tizere filo
analizleri yapan, giivenli siiriise Oonem gosteren ve sirket araglar ile ilgili alinacak
kararlarda belirlenmis bir politikas1 olan firmalarda kaza oranlarinin diisiiriilmesi ile
ilgili oOnlemler alinmakta ve bunlarin neticesinde filolarindaki hasar maliyeti

azalmaktadir.

4.1 Paket Program

Caligmada istatistiksel analizlerin hizli ve etkin yapilmasi noktasinda SPSS paket
programindan yararlanmilmistir. SPSS programi, uzman istatistik¢iler, profesyonel
arastirmacilar, sosyal ve uygulamali bilim arastirmacilari, istatistik egitimi goren
Ogrenciler icin kapsamli olarak hazirlanmis; temel, ileri ve ¢ok degiskenli istatistiksel
veri analizi tekniklerini iceren ve Windows altinda calisan bir programdir (Ozdamar,

1997).

Calismada kullanilan anket verilerinin degerlendirilmesi, kiimelenmesi ve analizi i¢in
SPSS programinin bir¢ok modiiliinden destek alinmistir. A¢ilimi Statistical Package

for Social Sciences olan SPSS, 6zellikle anket ve arastirma formlarindan elde edilen
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verilerin analizinde yararlanilan ve yaygin olarak kullanilmakta olan bir programdir
(Ozdamar, 1997). Bu sebepten &tiirii kullanim kolayhigi da goz oniinde tutularak

calismada kullanilmistir.

4.2 \Veriler

Calismada Tiirkiye’de bulunan cesitli sektorlerde faaliyet gosteren ve tiizel kisilik
olarak binek veya ticari ara¢ veya araclara sahip olan 164 adet firmaya filo yonetimi
hakkindaki c¢aligmalarim1 ve uygulamalarini sorgulayan bir anket uygulanmustir.
Calismada yer alan bu firmalarin sektorel bazdaki dagilimi asagidaki tabloda

goriilmektedir.

Sektor

Beitisin
Danismanlik

Enerji

. Finans
D Gida
. Imalat
. Ingaat
Finmyasal
Ml rojiscik
B aine
[l zaglax
D Tarim

B rekscil

Sekil 4.1 : Orneklemdeki firmalarin sektérel olarak dagilimu.

Caligmada yer alan firmalarin filo yOnetim anketine vermis olduklar1 yanitlar
caligmanin veri grubunu olusturmaktadir. Bunun yan1 sira ¢alismada kullanilan hasar
ve kaza verileri de ilgili firmalarin 2011 yi1l1 igerisinde sigorta sirketi tarafindan kayit
altina alinmis hasar-kaza adetlerinden ve bu hasarlarin tutarlari da yine aymi

kayitlardan elde edilmistir. Ankete istirak eden firmalar bilisim, danismanlik, enerji,
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finans, gida, imalat, ingaat, kimyasal, lojistik, makine, saglik, tarim ve tekstil
sektorlerinin temsilcileridir. Anketin uygulanacagi firmalar ve sektorler rassal olarak
belirlenmistir. Calisma firmalar iizerinden sonuca gitmeyi hedefledigi i¢in bazi
sektorlerde yeterli veri elde edilememistir. Anketlerin biliyiik ¢ogunlugu e posta ile
dagitilmis, bir kismi ise yiiz yiize goriismeler esnasinda uygulanmigtir. Anket
sorularina ek olarak firmalarin ara¢ filosundan sorumlu yetkililerine filo yonetim
uygulamalarimi kullanip kullanmadiklar1 sorusu yoneltilmistir. Burada toplanan
veriler analizler esnasinda filo yonetim uygulamalarim1 kullanan firmalar icin “17,

kullanmayan firmalar i¢in ise “0” degerleri ile gosterilmistir.

Sektorel bazda analizlere olanak saglamak ic¢in firmalarin faaliyet gosterdikleri
sektorler veri tabanina eklenmistir. Yine analizler esnasinda 13 farkli sektor icin
I’den 13’e kadar numara verilmis ve buna gore degerlendirmeye alinmalar

saglanmustir.

Ankete katilan firmalarin filo adetleri de ¢alismadaki analizlerde kullanilmak tizere
ankette kendisine yer bulmustur. Elde edilen veriler filo biiylikliigiine gore
farkliliklarin gézlemlenebilmesi amaciyla 50°den az arag filosuna sahip olan firmalar
icin “0”, 50°den ¢ok ara¢ filosuna sahip olan firmalar icin ise “1” degeri ile

gosterilmistir.

Calismada 20 soru olarak diizenlenen ve 5 skalali olarak degerlendirilen filo
yonetimi anketi kullanilmis olup anket sorularinda firmalarin filodan sorumlu
yetkililerine filo analizi, glivenli siiriis, arag¢ politikalari, filo karakteristigi ve stiriicli
secimleri ile ilgili sorular yoneltilmistir. 20 soru ve 5 skala olarak yoneltilen anketi
100’tn {tizerinde katilimcinin cevaplamig olmasi calismanin yeterli katilimeciya

ulagsmis oldugunun gostergesidir.

Calismada 5°li skala kullanilmis ve 1= Kesinlikle katilmiyorum, 2= Katilmiyorum,
3= Emin degilim(Kararsizim), 4= Katiliyorum, 5= Kesinlikle katiliyorum olarak
cevaplar katilimcilardan alinmistir. Bu veriler paket programa aktarilmistir. Her soru
ayr1 bir degisken olarak programa aktarilmis ve bu sekilde ilk olarak 20 adet sorunin
yani sira sektor, filo adedi,kaza orani ve hasar tutarlarini da igeren 24 degiskenli bir
model olusturulmustur. Kaza oran1 ve hasar tutar1 degiskenleri sigorta sirketi 2011
verilerinden alinmig ve {iizerinde degisiklik yapilmadan kullanilmistir. Diger

degiskenlerin modele ne sekilde adapte edildigi yukarida detayl olarak agiklanmustir.
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Ozellikle anket sorularindan olusan degiskenler, SPSS’in yeniden kodlama
fonksiyonu sayesinde arastiramanin ve analizin ihtiyaglar1 dogrultusunda yeni
degiskenlerin olusturulmast ve kategorize edilmesi noktasinda tekrar tekrar

kullanilabilecektir (Url-12).

Anketler sonucu ortaya ¢ikan verilerin hepsi SPSS paket programinda
kullanilabilecek normlara getirilmis ve programa bu sekilde aktarilmistir. Calismada
kullanilan verilerin SPSS paket programina aktarilmis hali asagidaki sekilde
gosterilmistir:

Fle Edt View Data Transform Analvze Graphs Lkities iWindow Help

EUA B uh FEEEE Y @

Marng ‘ Type ‘Width‘ Decimals ‘ Label ‘ Yalugs ‘ Missing ‘ Cu\umns‘ Align ‘ Measure ‘
1|Firma_lami String [ None Mone B Rt Nominal
2|5ektor  String no1 None Mo 9 Right  Nominal
3|Filo_yoneti Mumeric |8 0 Filo yanetimi uygulamalari kullaniiyor mu? {0, uygulanmiy Nane 9 Right  Seale
4[Filo_Adedi Mumeric |8 0 {0, 50 nin attin |Nane B Rigt  Scale
5[Kaza_orani Mumeric |8 ? None None 5 Rt Scale
B{Hagar_tutar Mumeric |8 0 Nane Hane 10 Right  Seale
Tlsot  Mumeric |8 0 1. somunun yaniti {1, Kesinlikle k None i Right  Seale
Blsor2  Mumeric |8 0 2. sanunun yaniti {1, Kesinlikle k Mane 5 Right  Scale
Bfsoid  Mumeric |8 0 3. sorunun yanit {1, Kasinlikle k Mone i Right  Seale
0)sond Numeric 8 0 4. sorunun yanit {1, Kesinlikle k None i Right  Scale
1Mfsons  Numeric |3 0 5. sarunun yariti {1, Kesinlikle k Mane 5 Right  Scale
1205006 Numeric 8 0 B. sorunun yantt {1, Kasinlikle k Nana i Right  Seale
13)som? Numeic 8 0 7. sorunun yanit {1, Kesinlikle k None i Right  Scale
T4lsonid  Numeric 8 0 5. sarunun yanitl {1, Kesinlikle k Nane B Rigt  Scale
15lson  Numeric 3 0 9. sarunun yaniti {1, Kasinlikle k/Nana 5 Right  Scale
16)somd0 Numeric 8 0 10 sorunun yanti {1, Kesinlikle k None i Right  Scale
lsontl  Numeric 8 0 11, sorunun yaniti {1, Kesinlikle k Nane B Rigt  Scale
18lsorut2  Numeric |3 0 12, sorunun yanti {1, Kasinlikle k/Nana 5 Right  Scale
19513 Numeric 8 0 13. sorunun yaniti {1, Kasinlikle k Mone i Right  Seale
Msontd  [Numeric |8 0 14, sorunun yanii {1, Kesinlikle k Nane B Rigt  Scale
Alsonth  [Numeric |8 0 15, sorunun yaniti {1, Kesinlikle k Mane 5 Rt Scale
Zlsot6 Numeric 8 0 16. sarunun yaniti {1, Kasinlikle k Mone i Right  Seale
Alsot?  Mumeric 8 0 17 sorunun yaniti {1, Kesinlikle k None i Right  Seale
Hsontd  [Numeric |8 0 18. sorunun yaniti {1, Kesinlikle k Mane 5 Right  Scale
Blsotd  Numeic 8 0 19, sorunun yaniti {1, Kasinlikle k Mone i Right  Seale
BlsonZ0  Mumeic B 0 0. sorunun yani {1, Kesinlikle k None i Right  Scale

Sekil 4.2 : SPSS’de degiskenler.

Degiskenlerden filo adetsel biiyiikligii ve filo yOnetimi uygulamarina verilen
yanitlarin frekans dagilimlar pasta diyagrami ile asagidaki sekillerde hesaplanmustir.
Bu diyagramlarda ankete katilan firmalardan 91 tanesinin filo yonetim

uygulamalarin1  kullandiklari, 73 tanesinin ise filo yOnetim uygulamalarini
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kullanmadiklar1 goriilmektedir. Bu veriler anket esnasinda firmalara tek tek sorularak

ulasilan veriler olmustur.

Yine benzer sekilde katilimer firmalarin filo biiyiikliikleri incelendiginde 87 firmanin
filo biiyilikliigliniin 50 nin altinda oldugu, 77 firmanin filo biiyiikliigiiniin ise 50’nin

tizerinde oldugu goriilmiistiir.

Frekans dagilim diyagramlari sirasiyla filo biiyiikliigii ve filo yonetim uygulamalarin

kullanma durumu i¢in asagidaki gibidir:

Filo_ndedi

lISD nin

altinda

IIBD e
nzeri

Sekil 4.3 : Filo bilyikliigi.

Filo yonetimi uygulamalari
kullaniliyor mu?

. wyepal armlyor
wyeal aniyor

Sekil 4.4 : Filo yonetim uygulamalarinin kullanilmasi.
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4.3 Metot

4.3.1 Faktor analizi uygulamasi

Calismanin ana verilerini firmalara yapilan anketler sonucu elde edilen bulgular
olusturmaktadir. Bu veriler 20 soruya muhataplarin verdikler yanitlari icermektedir.
Bu sekilde olusan 20 farkli degiskeni analizlerde kullanmak oldukc¢a gii¢c bir islem
oldugu i¢in SPSS’ teki faktor analizi modiilii kullanilmistir. Faktor analizi ¢ok
sayidaki degiskenin anlagilmasini ve yorumlanmasini kolaylastirmak i¢in temel ve
daha az degisken ile ifade edilmesine olanak saglayan bir analiz tiiriidiir. Calsmada
kullanilan anket sorularinin yanitlarinin bazi faktorler altinda toplanmasi ve kaza
oranlarina olan etkilerinin daha kolay irdelenmesi amaciyla faktor analizine

basurulmustur.

[k 6nce anket sorularinin hem tek tek hem de grup olarak faktor analizine uygunlugu
KMO ve Barlett testleri vasitasi ile irdelenmistir. Test sonuglarinda 0.5 degerinden
yiiksek ¢ikmasi ve 1 degerine yakin bir deger almasi gereken KMO degeri 0.898
cikmistir. Ayn1 zamanda 0.05’ten kiigiik ¢ikmasi gereken Barlett sig. degeri 0 ¢ikmis
ve anket sorularmin faktér analizine hem tek tek hemde grup olarak uygun oldugu

kanitlanmustir.

Cizelge 4.1 : KMO ve Bartlett's testi (1).

Kaiser-Meyer-
Olkin Measure

of Sampling 898
Adequacy.
Bartlett's Testof ~ Approx. Chi- 2042.250
Sphericity Square
df 190
Sig. 000

Bu testlerin yan1 sira her soru i¢in anti-image korelasyon matrisinin kdsegeninde
bulunan tiim degerlerin 0.5’ten biiylik olma sarti da test edilmistir. Bu sarti
saglayamayan degisken ya da soru modelden ¢ikarilmalidir. Anti-image korelasyon
matrisi incelendiginde biitiin degiskenlerin kdsegen degerleri 0.5’ in iizerinde
olmustur. Bu sayede modelden ilk etapta herhangi bir degiskenin ¢ikarilmasina gerek

duyulmamustir.

Bu asamadan sonra ise diizeltilmis bilesenler matrisi irdelenmis ve faktor yapilar ile

hangi degiskenin hangi faktoriin altinda toplandiginin tespiti yapilmistir. SPSS’teki
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analizin sonucunda 3 faktorlii bir yap1 ongoriilmiis ve her faktoriin altinda en biiyiik
yiik degerlerine sahip degiskenler toplanmistir. Bu analize ek olarak 3 faktorli
yapinin toplam varyansin ne kadarini agikladginin anlasilmasi i¢in gerekli tablo da

incelenmistir. Sonug olarak 3 faktorlii model toplam varyansin yaklasik 9%62.5’ini

aciklamistir.
Cizelge 4.2 : Toplam agiklanan varyans (1).
Initial Eigenvalues Rotation Sums of Squared Loadings
% of Cumulative % of Cumulative
Component  Total Variance % Total Variance %

1 8.411 42.057 42.057 5.855 29.275 29.275
2 2.434 12.170 54.227 3.882 19.411 48.686
3 1.661 8.306 62.533 2.769 13.847 62.533
4 994 4.972 67.505
5 886 4.428 71.933
6 754 3.768 75.702
7 660 3.299 79.001
8 575 2.877 81.878
9 563 2.813 84.691
10 471 2.353 87.045
11 394 1.969 89.014
12 345 1.726 90.740
13 324 1.618 92.358
14 299 1.495 93.854
15 269 1.343 95.197
16 229 1.146 96.342
17 215 1.074 97.416
18 197 987 98.404
19 170 852 99.256
20 149 744 100.000

Bu sonuglar yeterli olsa da diizeltilmis bilesenler matrisindeki siitun bazinda en
yiiksek degerler incelendiginde, 6 numarali, 11 numarali ve 12 numarali sorularin en
biiylik degerler birbirine ¢ok yakindir. 6 numarali soru i¢in bu degerler 0.415-0.518,
11 numarali soru i¢in 0.541-0.619 ve 12 numarali soru i¢in ise 0.460-0.301 olarak

oldukca yakin yiik degerlerini yansitmaktadir.

Bu noktada analizin daha saglikli sonug¢ verebilmesi acisindan bahsi gegen sorular

(ya da degiskenler) modelden ¢ikarilmis ve faktor analizi tekrarlanmistir.
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Cizelge 4.3 : Diizeltilmis bilesenler matrisi (1).

Component
1 2 3
7. sorunun yaniti 855 .076 -.088
8. sorunun yaniti 839 019 =242
9. sorunun yaniti 799 .378 -.042
20. sorunun yaniti 768 .342 .000
14. sorunun yanit1 694 100 -.046
1. sorunun yaniti 690 .316 -.162
10. sorunun yaniti 667 491 .044
4. sorunun yaniti 642 313 =177
3. sorunun yaniti 636 369 -.052
12. sorunun yaniti 460 301 -.387
5. sorunun yaniti 292 763 -.024
2. sorunun yaniti 223 747 .022
15. sorunun yaniti .059 721 -.266
13. sorunun yaniti 314 .704 -.162
11. sorunun yaniti 541 619 .162
6. sorunun yaniti 415 518 -.288
16. sorunun yaniti -.009 -.002 851
17. sorunun yaniti -.056 -.028 .814
18. sorunun yaniti -.236 -.005 .703
19. sorunun yaniti -.020 -.364 .632

Yenilenen modelde 6,11 ve 12 numarali sorulara yer verilmemis ve faktor analizi 17

soru ilizerinden yapilmistir.

Cizelge 4.4 : KMO ve Bartlett's testi (2).

Kaiser-Meyer-
Olkin Measure

of Sampling 884
Adequacy.
Bartlett's Testof  Approx. Chi- 1632.003
Sphericity Square
of 136
Sig. 000

Yeni analizler uygulanirken tekrar veri kiimesinin faktor analizine ugunlugu KMO
ve Barlett testleri ile test edilmistir. KMO degeri 0.884 ile yeterli ¢gikmis bunun yani
sira Barlett sig. (anlamlilik) degeri de O ile istenilen degerler yakalanmistir. Yeni
modelde 3 anket sorusu ¢ikarilmis olmasina ragmen veri kiimesi hem tek tek hem de
grup olarak faktor analizine uygundur. Bu sekilde devam ederek faktdr analizini

mevcutta kullanilan ankete uygulamak dogru olacaktir.
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Yeni modeldeki analizlere devam edildiginde yine 3 faktorlii bir model ortaya ¢ikmis
ve toplam aciklanan varyans tablosuna gore toplam varyansin yaklasik %65°1 bu {i¢

faktor ile agiklanabilmektedir.

Cizelge 4.5 : Toplam ag¢iklanan varyans (2).

Initial Eigenvalues Rotation Sums of Squared Loadings
% of Cumulative % of Cumulative
Component Total Variance % Total Variance %
1 7.107 41.803 41.803 5.380 31.645 31.645
2 2.278 13.401 55.204 3.004 18.199 49.844
3 1.600 9.414 64.618 2512 14.774 64.618
4 877 5.159 69.778
5 784 4.612 74.389
6 660 3.882 78.271
! 613 3.608 81.879
8 516 3.034 84.913
9 450 2.649 87.562
10 367 2.158 89.720
11 351 2.063 91.784
12 303 1.781 93.565
13 278 1.638 95.203
14 254 1.496 96.698
15 219 1.287 97.986
16 179 1.052 99.037
17 164 963 100.000

[k faktdr toplam varyansm %31,6” s, ikinci faktdr %18,2° sini ve {igiincii faktor
ise %14,7’ sini aciklamistir. Tablo incelendiginde 3 faktorlii model ile toplam
varyansin ~ %60’indan  fazlasmin  agiklaniyor olusu modelin  yeterliligini
gostermektedir. Toplam acgiklanan varyans tablosunda 6l¢egin kag¢ faktérden olustugu
ve bu faktorlerin Olgiilmek istenen olguyu ne derecede Olgtiikleri acikca

goriilmektedir (Url-12).

Yapilan faktor analizi caligmasiin istenilen dogrultuda ilerledigi asikardir. Son

olarak yeni modelde hangi sorunun hangi faktdre ait oldugunu belirleyebilmek
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agisindan  diizeltilmis bilesenler matrisinin son halinin tekrar incelenmesi
gerekmektedir. 3 faktoriin ilki 9 sorudan meydana gelmis, diger ikisi ise dorder

sorudan olusmustur.

Cizelge 4.6 : Diizeltilmis bilesenler matrisi (2).

Component
1 2 3
7. sorunun yaniti 861 058 -.101
8. sorunun yanit 844 -.003 -251
9. sorunun yanit 810 354 -.035
20. sorunun yanit1 775 298 029
14. sorunun yanit 706 085 -.049
1. sorunun yanit1 699 309 -137
10. sorunun yanit 679 440 063
4. sorunun yaniti 659 317 -.167
3. sorunun yanitt 655 369 -.060
2. sorunun yanit1 248 760 058
5. sorunun yanit1 324 749 -.007
15. sorunun yanit: 091 740 -.253
13. sorunun yanit1 348 703 -.160
16. sorunun yanit1 -.005 -.009 841
17. sorunun yanit: -.059 -.035 827
18. sorunun yanit: =242 -.016 696
19. sorunun yanit1 -.038 -.402 642

Diizeltilmis bilesenler matrisinin son hali incelenerek 3 faktoriin altinda en yiiksek
yiik degerlerine sahip olan sorular tespit edilmistir. Buna gore 1, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 14
ve 20 numarali sorular ilk faktorii olusturmustur. 2, 5, 13 ve 15 numarali sorular
ikinci faktorii ve son olarak 16, 17, 18 ve 19 numarali sorular ise ii¢iincii faktorii

olusturmustur.

Faktor analizi safhasi bu sekilde tamamlanmistir. Faktor analizinin sonucunda ortaya
cikan faktorler ve bu faktorleri olusturan anket sorulart incelendiginde ilk faktoriin
filo analizi ile ilgili sorulardan olustugu goriilmektedir. ikinci faktorii olusturan
sorular anketteki giivenli sliriis ile alakali sorulardan ve {igiincli faktorii olusturan
sorular ise anketteki filo karakteristigi ile alakali olarak sorulmus sorulardan
meydana gelmistir. Ortaya c¢ikan faktorler sayesinde One siirlilen parametrelerin

dogrulugu ispatlanmistir. Bu da literatiire calismanin bir katksi olarak goriilebilir.
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4.3.2 Giivenilirlik analizi uygulamasi

Faktor analizinin sonuglar1 yukaridaki sekilde alinmus ve yeni model 17 degisken ve
3 faktor lizerinden olusturulmustur. Giivenilirlik analizi, faktér analizi sonucundan
ulagilan faktorlerin giivenilir olup olmadigmin test edildigi analizdir. SPSS’ teki
giivenilirlik analizi modiilii kullanilarak faktorleri olusturan sorular irdelenir. Ankette
yoneltilen sorulara herkes tarafindan ayni1 anlamlarin yiiklendigi ve hazirlanan ankete
verilen yanitlarin giivenilir oldugu da giivenilirlik analizi vasitasi ile test

edilebilmektedir (Url-12).

Calismada kullanilan anket sorular1 faktor analizine tabii tutulduktan sonra sirasi ile
lic faktdr igin giivenilirlik analizi kullanilmistir. Ik faktdrii olusturan 9 soru igin
faktorlin giivenilirligi Cronbach’s alfa degeri 0.923 ile oldukca yiiksek bir deger
cikmistir. Faktoriin gilivenilirli§i agisindan bu degerin 4 sorunun {iizerinde olan
faktorlerde 0,7’den, 3 ve daha az sorudan olusan faktorlerde ise 0,6’dan biiyilik ve 1°¢

olabildigince yaklasik bir deger almas1 gerekmektedir.

Cizelge 4.7 : Faktor 1 i¢in glivenilirlik istatistikleri.

Cronbach's
Alpha N of Items

923 9

Cizelge 4.8 : Faktor 1 i¢in toplam istatistikler.

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted
1. sorunun yanit1 25.99 43.092 711 916
3. sorunun yanit1 26.27 45.341 .689 917
4. sorunun yaniti 26.63 43.963 677 918
7. sorunun yaniti 26.21 44,108 781 911
8. sorunun yanit: 26.27 44.433 748 913
9. sorunun yanit: 26.32 42.856 .841 .907
10. sorunun yaniti 26.03 45.281 716 915
14. sorunun yaniti 25.74 47.566 .600 922
20. sorunun yaniti 26.18 43.046 773 911

Giivenilirlik analizinde 6nemli bir diger nokta ise toplam istatistikler tablosundaki
son siitunda belirtilen alfa degerinin belirtilen sorunun anketten ¢ikarilmasi ile alfa
(glivenilirlik) degerinin ulasacagi degerdir. Bu deger, soru anketten veya faktérden
cikarildiginda ilk olarak hesaplanan alfa degerinden gozle goriiliir sekilde yiiksek

cikarasa bu sorunun faktoriin disinda tutulmasi gerektigini ifade eder. Bu sekilde
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faktdriin giivenilirlik seviyesi arttirilmis olacaktir. ilk faktdrde toplam istatistikler
tablosunun son siitununa bakildiginda hi¢bir sorunun faktorden ¢ikarilmasi
giivenilirlik seviyesini 0.923 degerinden daha biiylik bir degere ¢ikarilmasini
saglamamaktadir. Bu sebeple ilk faktor 9 soru {izerinden giivenilirdir

denilebilecektir.

4 sorudan olusan ikinci faktor de ayni analizden gecirildiginde alfa degeri 0.804
cikmistir. Bu deger de kabul edilebilir seviyededir. Yine toplam istatistikler
tablosunun son siitunu incelendiginde higbir sorunun faktdrden ¢ikarilmasia gerek

olmadigi goriilmektedir.

Cizelge 4.9 : Faktor 2 i¢in giivenilirlik istatistikleri.

Cronbach's
Alpha N of Items

.804 4

Cizelge 4.10 : Faktor 2 igin toplam istatistikler.

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total  Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted
2. sorunun yanit1 7.93 6.652 572 776
5. sorunun yaniti 8.46 6.729 .669 .738
13. sorunun yaniti 8.32 6.110 .669 729
15. sorunun yaniti 8.37 5.904 .590 176

Son olarak ti¢iincii faktor de giivenilirlik analizinden gecirildiginde alfa degeri 0.762
olarak ¢ikmigtir. Ayn1 sekilde higbir sorunun faktérden ¢ikarilmasina gerek olmadan

bu faktor i¢in de glivenilirdir denilir.

Cizelge 4.11 : Faktor 3 igin giivenilirlik istatistikleri.

Cronbach's
Alpha N of Items
762 4

Cizelge 4.12 : Faktor 3 igin toplam istatistikler.

Scale Corrected Cronbach's
Scale Mean if Variance if Item-Total Alpha if Item
Item Deleted Item Deleted Correlation Deleted
16. sorunun yaniti 8.30 5.575 631 .668
17. sorunun yaniti 8.84 6.151 .623 .683
18. sorunun yaniti 8.77 5.305 521 739
19. sorunun yaniti 9.06 6.045 .504 736
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Faktor analizi ve gilivenilirlik analizlerinden sonra ortaya g¢ikan sonuclarin 6zet

tablosu asagidaki gibi olusmustur.

Cizelge 4.13 : Ozet faktor tablosu.

Faktor Ismi Faktordeki Yiik Degeri % Aciklanan Giivenilirlik
Sorular Varyans Seviyesi
7 .861
8 .844
9 .810
) o 20 175
Filo Analizi 14 706 31.645 0.923
1 .699
10 .679
4 .659
3 .605
2 .760
Giivenli Siirii > 749 0.804
§ 15 240 18.199
13 .703
. 16 .841
Filo
17 .827 0.762
Karakteristigi 18 .696 14174
19 .642
Toplam %64.6

4.3.3 Hipotez testleri uygulamasi

Hipotez testleri herhangi bir arastirma konusunda Ornekten elde edilen degerler ile
ana kiitle parametrelerinin tahmini isleminde ana kiitlenin tahmin degeri ile gercek
degeri arasindaki farkin anlamli olug olmadigini gorebilmek i¢in yapilan testlerdir
(Cakir, 2000). Mevcut arastirmada da arag¢ filosuna sahip firmalardan filo yonetim
uygulamalarinin kullanilmas1 ve kullanilmamasi parametreleri esas alinarak bu

yonde hipotez testleri uygulanmistir.

Hipotez testinde bir hipotez ve bunun tam karsiti olan sifir hipotezinden hangisinin
gercegi yansittigini arastirir. Sifir hipotezinde yapilan bir varsayima gore, ana kiitle
parametresinin gercek degeri ile Ornekten elde edilen deger arasinda bir fark
olmadigi kabul edilmekte ve bu hipoteze sifir hipotezi denir, bu iki deger arasinda bir
fark oldugunu ileri siiren hipotez ise H; alternatif hipotezdir (Cakir, 2000). Buradan
yola c¢ikarak caligmadaki alternatif hipotezler belirlenmis ve SPSS paket program

vasitasi ile testler gerceklestirilmistir. Calismada kullanilan 6rneklem sayis1 30°dan
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bliyiik olmasina ragmen SPSS te direkt olarak iki grubun ortalamasini karsilastiran
bir z testi uygulamasi olmadig1 i¢in parametrik olmayan testler (t- teti) kullanilmistir.
Popiilasyon (evren) ortalamasinin ve standart sapmasinin bilinmiyor olmasi da t
testlerinin kullanilmasinin daha uygun oldugu gergegini per¢inlemektedir. Calismada
yer alan hipotez testleri %95 giivenilirlik seviyesinde test edilmis olup test

gergeklestirilen hipotezler asagidaki sekilde sonuglanmustir.

Ho : Filo yonetim uygulamalar1 uygulayan ve uygulamayan firmalarin kaza oranlari

arasinda bir fark yoktur.

H; : Filo yonetim uygulamalari uygulayan firmalarin kaza oranlari uygulamayan

firmalarin kaza oranlarina gore daha diisiik olacaktir.

Calismada kullanilan t-testleri iki ortalamanin karsilastirilmasinda kullanilan bir
analiz yontemi olup, karsilastirilacak ortalama sayisi ikinin tizerinde oldugu vakit
SPSS’teki Varyans analizi modiilleri kullamlmaktadir (Url-12). iki farkli grubun
ortalamalarinin karsilastirilacagi yukaridaki hipotezin test edilmesi sathasinda
bagimsiz drneklem t-testi kullanilmistir. Bagimsiz 6rneklem t-testi ile Ho hipotezi test
edilmis olup grup istatistikleri tablosunda iki grubun ortalamalar1 ve standart
sapmalar1 arasinda fark goriilmiistiir. Ayrica bagimsiz 6rneklem test tablosunda da
cift kuyruklu sigma anlamlilik seviyesini belirten siitundaki degerin 0 olmasi, p<0.05
diizeyinde kaza oranlart ile filo yonetim uygulamalarinin kullaniliyor olmasi arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir fark oldugunu gostermektedir. Ho hipotezi
reddedilmelidir.

Cizelge 4.14 : Grup istatistikleri (1. hipotez igin).

Filo yonetimi

uygulamalari Std. Error
kullaniliyor mu? N Mean Std. Deviation Mean
Kaza_orani uygulaniyor 91 1112 13722 .01438
uygulanmiyor 73 3395 33302 .03898

Cizelge 4.15 : Bagimsiz 6rneklem t testi (1. hipotez igin).

t test for equality of means

= - -
A
tailed difference  difference
lower upper
Equal variances -5.943 162 .000 -.22824 .03841 -.30409 -.15240
assumed
Kaza
orani Equal variances -5.494 91.589 .000 -.22824 .04155 -.03176 -.14572
not assumed
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Bu iki tablodan agik¢a goriilmektedir ki filo yonetim uygulamalarini kullanan
firmalarin bu uygulamalar1 kullanmayan firmalara gore kaza oranlari daha diisiik

olmaktadir.

Filo yonetimi uygulamalarinin kullanilmasi ile ilgili diger hipotez ise hasar
maliyetlerinin diistirtilmesi ile alakalidir. Hp hipotezinin yine bagimsiz 6rneklem t-

testi ile teste tabi tutulmasinin sonucunda olusan tablolar asagidaki gibidir.

Ho : Filo yonetim uygulamalari uygulayan ve uygulamayan firmalarin hasar

maliyetleri arasinda bir fark yoktur.

H; : Filo yonetim uygulamalar1 uygulayan firmalarin hasar maliyetleri uygulamayan

firmalarin hasar maliyetlerine gore daha diisiik olacaktir.

Cizelge 4.16 : Grup istatistikleri (2. hipotez i¢in).

Filo yonetimi

uygulamalar Std. Error

kullaniliyor mu? N Mean Std. Deviation Mean
Hasar_tutar1 uygulanmiyor 73 34428.45 119759.455 14016.784
uygulaniyor 91 14351.23 28417.666 2978.981

Cizelge 4.17 : Bagimsiz 6rneklem t testi (2. hipotez igin).

t test for equality of means

. %95 confidence
Sig 2 Mean Std error . -
t df tai?ed difference  difference interval of differnce
lower upper
Equal 1547 162 124 20077.221 12978.603 -5551.83 45706.273
variances
Hasar assumed
tutart _Equal 1401 78.523 .165 20077.221 14329.849 -8448.32 48602.765
variances not
assumed

Filo yonetim uygulamalarin1 kullanan firmalarin hasar maliyetleri ile kullanmayan
firmalarin hasar maliyetleri arasinda yukaridaki tablolar incelendiginde p<0.05
seviyesine gore istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunamamigtir. Bagimsiz
orneklem test tablosundaki anlamlilik degeri irdelendiginde 0.165 degeri
goriilmektedir. Bu deger ile Ho hipotezi kabul edilir ve bu iki grup arasinda bir fark

olmadigi ortaya ¢ikar.

Bu durum incelendiginde kaza oranlarina gore farklilk arz edebilecegi
goriilmektedir. Firmalarin kaza oranlar1 her ne kadar az olsa, hasar maliyetleri
yiiksek miktarlarda olabilir. Kazanin veya hasarin adedinden ¢ok siddeti ve

doguracagi maliyet bu hipotezle test edildigi i¢in firma filosu az kaza yapsa da bu
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kazalar ¢ok maliyet dogurabilecektir. Bu noktada hipotezin dogrulanmamasi ¢ok da

mantiksiz olmayacaktir.

Filo biiyiikliikleri de firmalarin kaza oranlarin1 veya hasar maliyetlerini etkileyen
unsurlardan bir tanesidir. Bu noktada eldeki veriler ile filo adedini sorgulayan
hipotez testleri yapilmustir. Ugiincii hipotez testinin sifir ve alternatif hipotezleri

asagidaki sekildedir.

Ho : Filo adedi 50’nin tizerinde olan firmalar ile 50’nin altinda olan firmalarin kaza

oranlar1 arasinda bir fark yoktur.

H; : Filo adedi 50’nin tizerinde olan firmalar ile 50’nin altinda olan firmalarin kaza

oranlar1 arasinda fark olacaktir.

Cizelge 4.18 : Grup istatistikleri (3. hipotez i¢in).

Std. Error
Filo_Adedi N Mean Std. Deviation Mean
Kaza oram1 50 nin altinda 87 .2068 .27283 .02925
50 ve iizeri 77 2196 .26609 .03032

Cizelge 4.19 : Bagimsiz 6rneklem t testi (3. hipotez i¢in).

t test for equality of means

%95 confidence

Sig2 Mean Std error - :

t df tailed difference difference interval of differnce

lower upper

Equal -.304 162 762 -.01283 .04220 -.09616 .07050
variances
Kaza assumed

Orant _Equal -.304 160.460 761 -.01283 .04213 -.09603 .07038

variances not

assumed

Filo adedi 50’nin tizerinde olan firmalarin kaza oranlar ile filo adedi 50’nin altinda
olan firmalarin kaza oranlari arasinda yine sig. siitunu incelendiginde p<0.05

seviyesine gore anlamli bir fark bulunamamastir.

Filo biyiikliigliniin hasar maliyetleri {izerinde etkisi olup olmadigimi incelendigi
dordiincii hipotezin sifir ve alternatif hipotezleri asagidaki gibidir. Bu test ile ilgili
istatistik tablolar1 da yine asagida belirtilmistir. Hipotez testlerinin her biri
aciklanirken hem sifir hipotezi hem de alternatif hipotezler belirtilmis ve sekiz test

icinayr1 ayri bildirilmistir.

Ho : Filo adedi 50’nin tizerinde olan firmalar ile 50’nin altinda olan firmalarin hasar

maliyetleri arasinda bir fark yoktur.
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H; : Filo adedi 50’nin uzerinde olan firmalar ile 50’nin altinda olan firmalarin hasar

maliyetleri arasinda fark olacaktir.

Cizelge 4.20 : Grup istatistikleri (4. hipotez igin).

Std. Error

Filo_Adedi N Mean Std. Deviation Mean
Hasar_tutar1 50 nin altinda 87 5719.57 12064.228 1293.421
50 ve tizeri 77 43138.13 117649.486  13407.403

Cizelge 4.21 : Bagimsiz 6rneklem t testi (4. hipotez i¢in).

t test for equality of means

. %95 confidence
Sig 2 Mean Std error . :

t df tailed difference  difference interval of differnce

lower upper

Equal -.2.950 162 .004 -37418.5 12683.082 -.62464 -12373.1
variances
assumed

Hasar Equal -2.778 77.415 .007 -37418.5 13469.647 -64237.8 -10599.4
tutari variances not
assumed

Bu testte ortaya cikan sonug ise firmalarin 50°nin tlizerinde filo biiyiikliigline sahip
olanlarin daha biiyiik hasar maliyetlerine sahip oldugudur. Sig. degeri 0.007 ile Ho
hipotezinin red edilmesi anlamim1 tagimaktadir. Karsilastirilan iki grubun
varyanslarinin esit olmadigi varsayimi iizerinden tablo incelendigi i¢in anlamlilik
degeri olarak ikinci satirdaki deger alinmistir. Filosunda daha ¢ok olan arag
bulunduran firmalarda kazalar oransal olarak hesaba katildig: icin istatistiksel bir
fark ¢ikmamustir. Ancak hasar maliyetleri oransal olarak diisiiniilmedigi icin daha
biiyiik filolarda daha 6nemli hasar maliyetler ortaya ¢ikmasi ¢ok da sasirilmamasi

gereken bir durum olacaktir.

Sektorler bazinda kaza oranlariin arasinda farkliliklar olup olmadigini belirlemek
icin ise SPSS’teki varyans analizi modiillerinden bagimzi 6rneklem tek yonli
varyans analizi olan one-way ANOVA testi gerceklestirilmistir. Yukaridaki hipotez
testlerinden farkli olarak bu durumda ikiden ¢ok grubun ortalamalar1 irdelenecegi
icin bu metot tercih edilmistir. Besinci hipotez ve ortaya c¢ikan tablolar asagida
belirtilmistir. Burada sektorler arasinda kaza oranlar1 agisindan istatistiksel anlamli
farklar olup olmadigt ANOVA testi ile irdelenirken, ek olarak hangi gruplar arasinda
fark oldugunu belirlemek i¢in Tukey testi de yapilmistir.

Ho : Sektorel bazda firmalarin kaza oranlari arasinda bir fark yoktur.
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H; : Sektorel bazda firmalarin kaza oranlar1 arasinda farklar vardir.

Cizelge 4.22 : ANOVA testi (5. hipotez igin).

Kaza orani
Sum of
Squares df Mean Square F Sig.
Between Groups .946 12 .079 1.098 .365
Within Groups 10.843 151 .072
Total 11.790 163

Cizelge 4.23 : Tukey testi (5. hipotez igin).

Subset for
Sektorel Dagilim N alpha= .05
1

Tekstil 4 .0875
Imalat 24 1129
Kimyasal 13 1462
Enerji 16 .1488
Makina 7 1814
Gida 12 2158
Lojistik 11 2318
Bilisim 13 .2369
Finans 22 2477
Saglik 19 .2600
Insaat 11 .2800
Tarim 4 3075
Danigmanlik 8 4213
Sig. .266

Yukarida sektorel bazli kaza oranlarmin irdelendigi ANOVA tablosundaki sig.
(anlamlilik) degerinin 0.365 oldugu ve gruplar arasinda p<0.05 seviyesinde anlamli
bir fark olmadig1 ortaya ¢ikmistir. Hp kabul edilir. Tukey testinde ise sektorlerdeki
firmalar esit olmadig1 i¢in harmonik ortalama metodu ile test yapilmis ve yine
sektorel bazda kaza oranlar1 arasinda istatistiksel olarak anlam ifade eden bir farklilik
olmadig1 goriilmiistiir. Bu da kaza oranlarinin belirlenmesinde sektdriin 6nemi

olmadigina 6nemli bir vurgu yapmaktadir.

Ote yandan sektdr bazinda firmalardaki hasar maliyetlerinin incelenmesinde de fayda
vardir. Bu sekilde bilinen bazi kaliplara da vurgu yapilmasi ile ilgili aksiyon alinmig
olunacaktir. Yine bagimsiz orneklem tek yonlii varyans analizi metodu ile altinci

hipotez de test edilmistir.
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Ho : Sektorel bazda firmalarin hasar maliyetleri arasinda bir fark yoktur.

H; : Sektorel bazda firmalarin hasar maliyetleri arasinda farklar vardir.

Cizelge 4.24 : ANOVA testi (6. hipotez igin).

Hasar tutar1

Sum of
Squares df Mean Square F Sig.
Between Groups 403232;%5697 12 3360313808.107  .469 930
Within Groups 10813323125 o0 7461141142.90
91.415
Total 11216560782
88.701 163

Cizelge 4.25 : Tukey testi (6. hipotez i¢in).

Subset for
Sektorel Dagilim N alpha= .05
1

Tekstil 4 6366.04

Imalat 24 9192.62
Kimyasal 13 10694.63
Enerji 16 12858.55
Makina 7 14753.00
Gida 12 17647.55
Lojistik 11 18472.15
Biligim 13 20027.55
Finans 22 23376.38
Saglik 19 24714.00
Insaat 11 31359.00
Tarim 4 38219.11
Danigsmanlik 8 55345.91

Sig. .989

Sektorel bazda firmalarin hasar maliyetleri arasinda ANOVA testi ve Tukey testi
sonucunda anlamli farklar bulunamamistir. Buradan ¢ikan en Onemli sonug
firmalarin hangi sektdrden olduklarindan c¢ok filo ydnetim uygulamalarina bakis
acilar1 kaza ve hasar oranlarini diisiirmektedir. Burada kullanilan analizler varyans
analizi olarak tanimlanan ve ikiden fazla ortalama arasindaki farkin anlamliligim
Olgen F testi yontemi olup F testinde gruplar topluca ele alinmakta ve aralarinda
anlaml bir farklilik bulunup bulunmadig1 sorgulanmaktadir (Cakir, 2000). iki farkls
filo biytlikliigli grubundaki (50 adedin altinda ve iizerinde) firmalarin filo yonetim

uygulamalarin1 kullantyor olmalarinin kaza oranlarina etksinin irdelenmesi igin

71



bagimsiz 6rneklem iki yOnlii varyans analizi testinden faydalanilmistir. Bu test

sayesinde analizler gerceklestirilmistir.

Ho : Filo yonetim uygulamalarinin kullanilmasinin kaza oranlarma olan etkisi

firmalarin filo adetlerine gore degiskenlik gostermeyecektir.

H; : Filo yonetim uygulamalarinin kullanilmasinin kaza oranlarina olan etkisi

firmalarin filo adetlerine gore farkliliklar gosterecektir.

Cizelge 4.26 : Tanimlayici istatistikler (7. hipotez igin).

Dependent Variable: Kaza orani
Filo yonetimi

uygulamalari
kullaniliyor mu? Filo_Adedi Mean Std. Deviation N
uygulanmiyor 50 nin altinda .2885 .31740 48
50 ve tizeri 4372 .34680 25
Total .3395 .33302 73
uygulantyor 50 nin altinda .1062 15817 39
50 ve lizeri 1150 .12063 52
Total 1112 13722 91
Total 50 nin altinda .2068 .27283 87
50 ve iizeri 2196 .26609 77
Total 2128 .26894 164

Cizelge 4.27 : Ortak etki tablosu (7. hipotez i¢in).

Dependent Variable: Kaza oram

Type 111 Sum
Source of Squares df Mean Square F Sig.
Corrected Model 2.475(a) 3 825 14.173 .000
Intercept 8.482 1 8.482 145.706 .000
Filo_yonetimi 2.409 1 2.409 41.376 .000
Filo_Adedi .235 1 .235 4.031 .046
Filo_yonetimi *
Fi_I(})]_Adedi .185 1 185 3.177 077
Error 9.314 160 .058
Total 19.216 164
Corrected Total 11.790 163

Tablolar incelendiginde filo yonetimi*filo adedi satirindaki degerden (p=0.077,
p>0.05) bu iki faktoriin kaza oranlar {izerindeki ortak etkisinin istatistiksel olarak
anlamli olmadig1 sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu tablo da goriildiigii lizere bu iki

parametrenin kaza oranlari iizerinde ortak etkisinden s6z edilemez.

Son olarak sekizinci hipotezde ise yine iki farkli filo biiyiikliigii grubundaki (50
adedin altinda ve iizerinde) firmalarmn filo yonetim uygulamalarini kullaniyor

olmalarinin hasar maliyetlerine olan etkileri irdelenmistir.

72



Ho : Filo yonetim uygulamalarimin kullanilmasinin hasar maliyetine olan etkisi

firmalarin filo adetlerine gore degiskenlik gostermeyecektir.

H; : Filo yonetim uygulamalarimin kullanilmasinin masar maliyetine olan etkisi

firmalarin filo adetlerine gore farkliliklar gosterecektir.

Cizelge 4.28 : Tanimlayici istatistikler (8. hipotez igin).

Dependent Variable: Hasar tutari

Filo yonetimi

uygulamalari
kullaniliyor mu? Filo_Adedi Mean Std. Deviation N
uygulanmiyor 50 nin alttnda ~ 7310.25 13367.705 48
50 ve iizeri 86495.40 195914.057 25
Total 34428.45 119759.455 73
uygulantyor 50 nin altinda ~ 3761.82 10062.045 39
50 ve tizeri 22293.29 34635.406 52
Total 14351.23 28417.666 91
Total 50 nin altinda ~ 5719.57 12064.228 87
50 ve lizeri 43138.13 117649.486 77
Total 23288.04 82953.756 164
Cizelge 4.29 : Ortak etki tablosu (8. hipotez igin).
Dependent Variable: Hasar tutari
Type Il Sum
Source of Squares df Mean Square F Sig.
Corrected Model 12705428031 42351426771.
5.284(a) 3 761 6.813 .000
Intercept 13591205824 13591205824
9.719 ! 9.719 21.864 000
Filo_yonetimi 43423965205 43423965205.
923 1 923 6.986 .009
Filo_Adedi 90331827655 90331827655.
571 1 571 14.532 .000
Filo_yonetimi * 34803128370 34803128370.
Filo_Adedi 829 ! 829 5.599 019
Error 99460179797 160 6216261237.3
3.417 34
Total 12105986791
37.000 164
Corrected Total 11216560782 163
88.701

Tablolar incelendiginde filo yonetimi*filo adedi satirindaki degerden (p=0.019,
p<0.05) bu iki faktoriin hasar maliyetleri tizerindeki ortak etkisinin istatistiksel olarak
anlamli oldugu sonucuna erisilmistir. Bu da yine kazalarin filo adedinden bagimsiz
olarak oransal degerlendirilmesi ancak hasar tutarlarinin daha biiyiik filolarda ister
istemez daha biiyiik degerlere erismesinden kaynaklaniyor olabileceginin bir kaniti

olacaktir. Bu da c¢alismada birka¢ kez vurgulanan ve sonraki calismalara Oneri
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niteligi tasiyacak olan bir bulgudur. Bu bulgunun irdelenmesi ile ¢ok daha kapsamli

caligmalar sergilenebilecektir.

Bu analizler sonucunda hem ortaya konulan savlar hipotez testleri ile
sonuclandirilmis hem de filo yonetimi kavraminin alt metotlar: ile ilgili ortaya
konulan faktorler faktor analizi ile belirlenip, giivenilirlik analizi ile dogrulanmistir.

Hipotez testlerinin sonuglar1 asagidaki sekilde 6zetlenmistir:

Cizelge 4.30 : Hipotez testleri 6zet tablosu.

Hipotez Sonug

HO: Filo yonetimi metotlarini kullanan ve
kullanmayan firmalarin kaza oranlari arasinda fark HO Red, Gruplar arasinda fark vardir.

yoktur.

HO: Filo yonetimi metotlarini kullanan ve
kullanmayan firmalarin hasar maliyetleri arasinda HO Kabul, Gruplar arasinda fark yoktur.

fark yoktur.

HO: Filo adedi 50 nin iizerinde ve 50 nin altinda olan
HO Kabul, Gruplar arasinda fark yoktur.
firmalarin kaza oranlar arasinda fark yoktur.

HO: Filo adedi 50 nin {izerinde ve 50 nin altinda olan
HO Red, Gruplar arasinda fark vardir.
firmalarin hasar maliyetleri arasinda fark yoktur.

HO: Sektorel anlamda firmalarin kaza oranlari
HO Kabul, Gruplar arasinda fark yoktur.
arasinda fark yoktur.

HO: Sektorel anlamda firmalarin hasar maliyetleri
HO Kabul, Gruplar arasinda fark yoktur.
arasinda fark yoktur.

Ho. Filo yonetim uygulamalarinin kullanilmasinin
HO Kabul, Filo adedine gore degiskenlik
kaza oranlarina olan etkisi firmalarin filo adetlerine )
) ) ) gostermemektedir.
gore degiskenlik gostermeyecektir

Ho. Filo yonetim uygulamalarinin kullanilmasinin
HO Red, Filo adedi biiyiik olan firmalarda
hasar maliyetine olan etkisi firmalarin filo adetlerine
) ) ] hasar maliyeti biiyiik olmaktadir.
gore degiskenlik gostermeyecektir
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5.SONUCLAR VE ONERILER

Filo yoOnetimi kavrami artik giinlimiizde bir¢cok sektdrden firma tarafindan
benimsenen ve uygulama alanmi olarak goriilen bir kavramdir. Sirketlerin rekabetgi
piyasa sartlar1 altinda maliyetlerini olabildigince azaltma diislincesinde oldugu
cevrede maliyet azaltmanin en kolay yontemlerinden biri olarak bu uygulamalar

goriilmektedir.

Kaza oranlarinin ve hasar maliyetlerinin sirketler adina hem giivenlik ve is sagligi
acisindan hem de direkt olarak masraflar agisindan 6nemi vardir. Bu iki durumun
azaltilmasinin  hedeflendigi filo yoOnetim wuygulamalariin sirketler tarafindan
kullanilma seviyesi her gecen giin artmaktadir. Ozellikle araclarin toplam kullanim
maliyeti ve sigorta maliyetilerinin diisiiriilmesinde giivenli siiriis, diizenli bakim, filo
analizleri ve arag- siirlicii secimleri sirketler agisindan biiylik 6nem kazanmis

durumdadir.

Bu noktada firmalarin filo yonetimi kavramini benimsemeleri ve bir disiplin olarak
sirket kiiltlirlerine adapte etmeleri daha giivenli ve daha az maliyetli bir filo yapisi

doguracaktir.

Yapilan ¢aligmada filo yonetimi ile ilgili modiilleri veya metotlar1 uygulamaya koyan
ve bu disiplini ilke edinen firmalar ile filo yonetimi uygulamalarini kullanmayan, bu
modelin gerekliligine inanmayan firmalarin kaza oranlari ve hasar tutarlarn
karsilastirilmistir. Calismanin sonucunda genel olarak filo yonetim uygulamalarini
benimseyen ve kullanan firmalarin bu uygulamalar1 kullanmayan firmalara oranla

daha diisiik kaza oranlarina sahip olduklar1 belirlenmistir.

Bunun yani sira filo yonetim uygulamalarimin firmalar tarafindan kullaniliyor
olmasimin hasar tutarlar1 ile bir iligkisine rastlanmamistir. Bunun ana sebebi olarak
ise hasar maliyetlerinin (tutarlarinin) oransal olarak degil rakamsal olarak
degerlendirilmesi oldugu saptanmustir. ilerleyen arastirmalarda bu konu kaza basina
hasar maliyeti olarak degerlendirilebilir ve bu sekilde filo yonetim uygulamalari ile

iliskisi tartigilabilir.
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Bu ana hipotezlerin yaninda farkli sektorler i¢in kaza oranlar1 ve hasar maliyetleri de
incelenmis olup, sektorel bazda bu uygulamay1 kullanan ve kullanmayan firmalarda
bir fark bulunamamistir. Burada kaza oranlar1 kavrami ile firmalarin kaza adetlerinin
ara¢ sayisina olan orani kastedilmektedir. Hasar maliyeti kavrami ile de bu kazalar

sonucunda araglarda olusan hasar tutarlar1 goz oniine alinmistir.

Ayni sekilde filo biiytikligii kriteri géz oniine alindiginda da kaza oranlar1 arasinda
bir fark olmamasina ragmen, filosundaki ara¢ sayisi daha az olan firmalarin hasar
tutarlarinin daha az oldugu bulgusuna varilmistir. Burada da hasar maliyetleri oransal
olarak diigiiniilmedigi i¢in daha biiyiik filolarda daha 6nemli hasar maliyetler ortaya
cikmistir. Bu sonugtan da filonun kaza ortalamasi az olsa da biiyiik adetli filolarda
kaza adedi de arttigindan toplam hasar maliyeti artmakta oldugu kanisina

varilmaktadir.

Calismanin literatiire katkis1 ise kaza oranlarinin ve hasar maliyetlerinin birlikte ele
alinmas1 ve firmalar ilizerinden degerlendirilmeye calisilmasidir. Buna ek olarak
sektorel bazda ve filo biiylikliigii bazinda da kaza oranlar1 ve hasar maliyetlerinin

irdelenmesi de farkli bir yaklagimdir.

Calismanin bir onemli katkis1 da Ozellikle filo yonetimi kavramini benimsemeye
calisan firmalar i¢cin somut bir kaynak olarak daha giivenli ve sigorta-hasar

maliyetleri bakimindan daha az maliyetli bir filo vaadi verebilmesidir.

Ilerideki calismalar igin ise daha farkli sektdrler iizerinden bir model olusturulmas:
ve sigorta maliyetlerinin de irdelenebilecegi bir yapida aragtirmalarin siirdiiriilmesi
Onerilebilir. Bu sayede sadece mevcut calismada yer aldigi sekliyle sigorta
sirketinden alinan kaza adetleri ve hasat maliyetleri gibi verilere hasar- prim oran1 ve

olas1 sigorta maliyetleri de eklenerek genisletilmis bir calisma yapilabilir.
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EKA

Cizelge A.1 : Literatlir Caligsmasi.

Amag Yontem Kriterler Sonu¢

Alp, S. ve Engin, T., 2011: Trafik
Kazalarinin Nedenleri ve Sonuglari
Arasindaki Iliskinin TOPSIS ve AHP . .
Yéntemleri ile Analizi ve Kaza nedenleri Cok kriterli karar Hatali sollama, asir1 hiz alkol, Alkol ve asir1 hiz tiim kaza
Degerlendirilmesi. Istanbul Ticaret ve sonuglarinin verme uykusuzluk, kurallara uymama, tagit sonuglarinda en yiiksek
Universitesi Fen B.ilimleri Dergisi, Vol 19 irdelenmesi kusuru, yol kusuru ve yaya kusuru degerleri olusturmaktadir.
pp.65-87.
Bagirgan, N. ve Karasahin, B., 2009: (lflazam nda Yol giivenliginin
Bulanik Mantik ile Trafik Giivenligi kalizuolltlj Bulantk Mantik G trik Szellikl tkisi. h saglanmasinda yol 6zellikleri
Modellemesi. /MO Teknik Dergi, Yazi 305, etkiSBi/nin uantic vantt cOMmERrIi OzeTKIer, gevie CtisL, Wz ve kosullarinin etkin oldugu
pp. 4735-4651. incelenmesi one siiriilmiistiir.
Broughton, J. et al., 2003: Work-related sRiiI:iii(l:'jlerin Istatistiksel Kilometre tiiketimi, zaman baskisi, iilfut:lfllllr iiriag(ieﬁgiliiréagranla
road accidents. TRL Report TRL582 incelenmesi Yontemler toplantilara yetismek daha risklidir.
Carty, M., Stough, C. and Gillespie, N., . .. . ..
1998: The Psyhological predictors of work ?s'komj.lk A P.S'.kOIOJ'k durum, stres dururr]u, Daha stresli insanlar daha ¢ok

olgiitlerin Korelasyon bilissel yetenekler ve genel saglik

accidents and driving convictions in the
transport industry. Safety in Action, Vol 3.

kazalara etkileri

durumlari

kaza yaparlar.
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Cizelge A.1 : Literatiir Calismas1 (devami).

Yaymn Adi Amag Yontem Kriterler Sonug
Darby, P., Murray, W. and Raeside, R.,  Siiriicii
2009: Applying Online Fleet Driver davraniglarinin Trafikte kalma siiresi, kilometre Siiriicti davraniglarinin kaza
Assessment To Help Identify, Target and kazalara Regresyon tiiketimi, saldirgan kisilige sahip ve hasarlara etkisi oldugu
Reduce Occupational Road Safety Risks. etkilerini olmak belirlenmigtir.
Safety Science, Vol. 47, pp. 436-442. incelemek
Dawn, L., Paul, E. and Kenneth L., Siiriicii
19_98: Crash involvement rates by ozelliklerinin istatistiksel Siiriici iriiofl cinsivetl. siiri Erkeklerin kadimlara oranla
driver gender and the role of average  kazalara var ' lse L Yo 8 T Gyl S8 km basina kaza orant daha
annual mileage. Accident Analysis & etkilerinin ontemier saati, yillik ortalama yaptlan kilometre o\ -
Prevention, Vol 29, no. 5, pp. 675-685. incelenmesi
Dupont, E. and Martensen, H., 2007: Yol ve trafik Trafik kazalarinda 6lim ve
Multilevel modelling and time series ivenligi Zaman Serisi Hizl ara¢ kullanma, emniyet kemeri kaza sayis1 iki 6nemli yol
analysis in traffic safety research- ?ncelen r%1 osi Analizleri kullanma, alkol tiiketimi glivenligi sonucuna olan
Methodology. Safety Net. etkileri goriilmustiir.
Esiyok, B., Yasz_l_k, Y._ ve Korkusuz, I, 3:\?;:111 larinim )
2007: Trafi kte Ofke Ifadesi: Siiriicii Ofke raniy A . o - Ofke ve siiriicii
; . oyt ; trafik Korelasyon ve Trafik psikolojisi, 6fke, siiriicii -y
Ifadesi Envanteri’nin Gegerlik ve . "y N davraniglariin trafikte riski
. o . giivenligine Regresyon Analizleri  davranislar o .

Giivenilirligi. Tiirk Psikiyatri Dergisi, Vol Kilerini arttirdig1 gozlenmistir.
18(2) etkilerinin

' incelenmesi
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Cizelge A.1 : Literatiir Calismas1 (devami).

Yaymn Adi Amag Yontem Kriterler Sonug¢
Gregoriades, A. et al., 2010: Human- } oo . .
Centered Safety Analysis Traﬁk.guvenhgl . Arag kinematikleri ve siiriicii Ku rulap . modelln traflk. .
. . modeli Olasilik ve Benzetim giivenligine olumlu etkileri

of Prospective Road Designs. Systems and olusturmak davraniglari Sriilmiistiir
Humans, Vol 40, no. 2, pp 236-250. 3 & Stur.
Lourens, P., Vissers, J. and Jessurun M., =
1999: Annual mileage, driving violations, ~ Suricd o e " o
and accident involvement in relation to (ézellllklerlmn istatistiksel Surtgcu ﬁaliL suliucu 01n513llet1, stiriis 1];:gl‘um sev1yelgr1 \lze ll:gzalara
drivers’ sex, age, and level of education. azalara Yontemler Saafl, y1lil ?lft? ama yapilan arigma arasinda gkl
Accident Analysis & Prevention, Vol 31, _etkllerlnln ' kilometre, egitim seviyesi bulunamamustir.
no. 5, pp. 593-597. incelenmesi
Matthews, G.etal., 2011: The_ relative Siiriicii stresi- Siiriicii stresi ile kazalara
impact of work-related stress, life stress kazaya karigma istatistiksel Genel saglik durumu, giinliik tartisma Karisma arasindaki iliski
and driving environment stress on d”Vmg arasindaki Yéntemler ve kavgalar, is ile alakali goreceli belirslenmi anket ve 51 ekler
outcomes. Accident Analysis & Prevention,  iliskinin sikintilar ve demografik dzellikler N 3 ol ve t?
VOI 43 (4), pp 1332-1340. incelenmesi yardimi 1€ iraelenmis§tir.
McGuire, T., Roche, T. and Weinberger, Siiriis Aracin bulundusu koordinatlar. vakit Arag koordinatlarinin
A., 2008: Analyzing Test Data from a davraniglar1 ve gl dinatidr, y korelasyonu ile farkli cografi

g . deposunun doluluk seviyesi ve N .
Worldwide Fleet arag Benzetim siiriiciiniin eaz pedalina basisina ebre bolgelerde genel siirticii
of Fuel Cell Vehicles at Daimler AG, The  performansinin araci hlzlagnmzfll)l 3mna g egilimleri ve arag se¢imi
Math Works News&Notes. Ol¢iilmesi ¢ S belirlenir.
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Cizelge A.1 : Literatiir Calismas1 (devami).

Yaymn Adi Amag Yontem Kriterler Sonug
. Hiz farkindalig1 yaratmak, kilometre

Mur.ray, W., White, J. and Isgn, S, Kurumsal filo . . | tiiketim degerleri, arag periyodik . R
2012: Work-related road safety: A case svenlizinin Istatistiksel bakimlar ve eiinliik ezden Organizasyonel filo giivenligi
study of Roche Australia. Safety Science, g gint Yontemler L ve gu gozcen modeli olusturulmustur.
Vol 50, pp. 129-137 irdelenmesi gecirilmesi, ergonomik siirds, alkol

T ' kullanimi ve arag giivenlik donanimi
Newnam, S. et al., 2011:Safety in Siiriicii ve
Occupational Driving: Development of a oraanizasvon istatistiksel Siiriici davranislars. is vapis ve Siiriicti davranis modeli ve
Driver Behavior Scale for the Workplace g Y N . . 31arl, 13 yap organizasyon siiregleri

bazinda kaza Yontemler stiregleri, seyahat sikligi

Context. Applied Psychology, Vol 60, no.
4, pp. 576-599.

O’Dolan, C., and Stradling, G., 2006:
Factors influencing the behaviour of people
who drive at work. In Behavioural
Research in Road Safety: Sixteenth
Seminar.

Ozkan, T. et al., 2001: Kisilik Ozellikleri,
Koordinasyon Becerileri, Siiriicii
Davraniglar ve Trafik Kazalari.
Uluslararasi Trafik ve Yol Giivenligi
Kongresi.

analizi

Filo siirticti
davraniglarimi
etkileyen
faktorlerin
incelenmesi

Kaza yapma
sikligini siiriicii
davranislari
iligkisi

Istatistiksel
Yontemler

Yapisal Esitlik
Modeli

Zaman baskisl, ig stresi, siiriis stresi,
yorgunluk ve cep telefonu kullanma

Demografik 6zellikler, kisilik
ozellikleri, koordinasyon becerileri ve
stirticiiliik tarzi

olusturulmustur.

Isle ilgili ara¢ kullananlarin
kaza riski daha ¢oktur.

One siiriilen kriterlerin kaza
yapma sikligina etkileri
oldugu bildirilmistir.
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Cizelge A.1 : Literatiir Calismas1 (devami).

Yaymn Adi Amag Yontem Kriterler Sonug
Strahan, C., Watson, B. and Lennonb,
A., 2008: Can organisational safety climate Filo . ' isi veredi arac kullanan
and occupational stress predict stiriciilerinin Istatistiksel Isyerinin giivenlige bakist, is stresi ile 31 BETCE] arag kuliand
- . N N e stirticiilerde kaza riski daha
work-related driver fatigue? kaza riskinin Yontemler stiriici davranislari fazladr
Transportation Research, Vol 11, pp. 418-  irdelenmesi '
426.
Tse, J., Flin, R. and Mearns, K., 2004: Stres ve kazalar
Bus-ting’ a gut — the strains of an urban arasindaki Coklu Regresyon Kaza oranlari, servis kaliteleri ve isten  Daha stresli siiriiciilerin kaza
bus driver. Third International Conference iliskinin gresy ayrilma egilimi oranlar yiiksektir.
of Traffic & Transport Psycholog. irdelenmesi
Tylor, A. and Dorn, L., 2006: Effects of Fiziksel
physical inactivity on stress, fatigue, health . NP C Yetersiz uyku, tetikte olmamak, Fiziksel olarak aktif olmayan
. . ; inaktifligin Istatistiksel . L y < e
and risk of at-work road traffic accidents. kaza riskine Yéntemler dikkat daginiklig1 ve genel saglik stirticiilerin daha ¢ok kaza
Annual Review of Public Health, Vol 27, Kileri durumu riski tasidiklar1 belirlenmistir.
pp. 371-391. etkileri
Wishart, D., Freeman, J. and Davey, J., 3:3;; larnim
2006: Utilising the Driver Behaviour 3 s . . - Siiriicti davraniglar1 kazalara
. S o kazaya Istatistiksel Hatalar, yol ihlalleri ve agresiflik .. s eq .
Questionnaire in an Organisational Fleet N . onemli olgiide etki
A e . karigmaya olan  Yontemler sonucu ihlaller .
Setting: Are Modifications Required. o etmektedir.
. etkilerinin
Journal of the Australasian College of ; .
irdelenmesi

Road Safety, Vol 17, no. 2, pp. 31-38.
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EKB

Filo YOnetimi Anketi

Sirket Adz:

Sektor:

Filo Adedi:

Sirkette filo yonetimi uygulamalar1 kullaniliryor mu?

© o0 N o g bk~ w0 DR

[ = T
w N Bk O

14.
15.
16.
17.

18.
19.
20.

Sirketimizde ara¢ se¢imleri bir politikaya gore belirlenmektedir.
Sirketimizde kaza yapan siiriiciilere kars1 yaptirimlar uygulanir.
Filomuzdaki hasar ve kazalarla ilgili raporlar diizenli takip edilmektedir.
Siiriictilerimize giivenli siiriis egitimleri verilmektedir.

Sirket araglar1 kullanimu ile ilgili performans kriteri uygulamaktay1z.
Arag takip sistemleri ile siiriiciilerin becerileri siirekli gézlemlenmektedir.
Filo araglarimiz tam anlamiyla profesyonel olarak yonetilmektedir.

Sirket araglarimiz ile ilgilenen genis ¢apli bir birimimiz mevcuttur.

Sirket araglarimizla ilgili diizenli filo analizi yapmaktayiz.

. Ara¢ bakim ve onarimlari takip edilmektedir.

. Kaza /hasar bagina maliyet analiyi yapmaktayiz.

. Arag se¢iminde gilivenlik donanimlari st diizey olanlar tercih edilmektedir.

. Stirticii davraniglarini(ceza puani ve ehliyet tecriibelerini) ise alimlarda dikkat
ederiz.
Lastik se¢imlerine ve degistirme donemlerine azami 6nem gosterilir.
Siirticiilerimize hiz limitleri koyariz.
Sirket adina kullanilan araglar yiiksek km tiiketimi ger¢eklestirmektedir.
Sirket araglarinin kullanim giizergahlar1 yipranmalara sebebiyet verecek
diizeydedir.
Sirket araglar1 ekseriyetle alt segment araglardir.

Sirket araglari sirketin mali olmas1 sebebi ile daha hor kullanilmaktadir.

Filoda trafik cezalari ile ilgili ceza yonetimi ve raporlar1 uygulanmaktadir.
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