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AVRUPA BIiRLiGI’NE KATILIM SURECINDE AVRUPA BIiRLIiGi VE
TURKIYE KARA ULASTIRMA MODLARINIDA KAZALARIN
KARSILASTIRMALI OLARAK DEGERLENDIRILMESI

OZET

Ulagtirma sektorii, tarih boyunca tilkelerin sosyal, ekonomik ve kiiltiirel faaliyetlerinin
gelisgmesinde ve canlanmasinda etkin rol oynayan onemli bir faaliyet alanidir.
Ulastirma sektorii ana gruplar olarak karayolu ulastirma sektorii, demiryolu ulagtirma
sektorii, havayolu ulastirma sektorii ve deniz ulastirma sektorl olmak Uzere dorde
ayrilmaktadir. Bu dort sektorde farkli niteliklerdeki ulasim ve tasimacilik ihtiyaglarini
farkli kosullar ve imkanlar ile gidermektedir.

Gerek yolcu, gerekse yilik tagimaciligi icin secilecek olan ulastirma sisteminin
ekonomik, giivenli, hizli, ¢evreye en az zarar veren ve iilke kosullarina uygun bir
ulagtirma sistemi olmasi istenir. Her ulastirma modunun bir digerine gore iistiin
taraflar1 ve zayif taraflari vardir. Her bir ulasim yontemi farkli fiziki sartlardan,
cevresel ve dogal kosullardan etkilenmektedir. Bu nedenle her bir ulasim modu farkli
duzeyde riskler barindirir.

Deniz yolu tasimacilifi daha ¢ok yiiksek tonajli yiiklerin deniz asir1 uzun mesafe
tasinmasinda tercih edilmektedir. Karayolu ve demiryolu yiik ve yolcu tasimacilig
demiryolu ve karayolu altyapis1 bulunan ancak denize kiyist bulunmayan kentlerde
birbiriyle rekabet i¢indedir. Kisa mesafe yolcu tasimaciliginda karayolu ve demiryolu
birbirlerine alternatif olabilmektedir. Hizli trenler ve gelisen teknolojiler sayesinde
demiryolu yolcu tagimaciligi kisa ve orta mesafelerde havayolu yolcu tagimaciligi ile
rekabet edebilmektedir.

Ulkemizde ve Avrupa Birligi’nde yiik ve yolcu tasimaciliginda demiryolu ve karayolu
sektorleri onemli yer teskil etmektedir.

Bu tez calismasinda Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne Uyelik strecinde, Avrupa Birligi
ve Tiirkiye’nin ulastirma politikalar1 hakkinda 6zet bilgilere yer verilmistir. Karayolu
ulagtirma sektoriinde ve demiryolu ulastirma sektoriinde, can giivenligi ve can
kayiplar1 bakimindan karsilastirmali degerlendirmeler yapilmistir. Ulkemizin Avrupa
Birligi’ne Gyelik sirecinde, karayolu ve demiryolu ulastirma sektorlerinin mevcut
durumlarim1 istatiksel olarak belirlemek, can ve mal kayiplar1 bakimindan
kiyaslayabilmek icin Avrupa Birligi ve Tiirkiye’nin kara ulastirma istatistikleri
arastirilmastir.

Avrupa Birigi iilkeleri i¢in Avrupa Istatistik Ofisi (EUROSTAT) tarafindan saglanan,
Tiirkiye i¢in ise Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) basta olmak iizere Karayollari
Genel Miidirligi (KGM), Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD),
Emniyet Genel Midirligi (EGM) ve benzeri kurum ve kuruluslar tarafindan
saglanan; Karayolu ve demiryolu ulastirmasi ile ilgili istatistik veriler derlenmistir.
Yiiksek dogrulukta bir kiyaslama yapabilmek icin veriler smiflandirilarak
kiyaslanabilir veri kiimeleri olusturulmustur.
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Bu veriler, Avrupa Birligi (AB) Ulkelerinin tamamini kapsayan 28 iilkeden
olusmaktadir. Bunlar, Avrupa Birligi kurulusunu olusturan ilk 15 tilke ve Avrupa
Birligi’ne sonradan katilan 13 iilke olmak iizere ii¢ ayr1 kiimedir. Tiirkiye nin ulagtirma
istatistikleri de aymi yillarn kapsayacak sekilde eslenik veriler olarak, analiz
hesaplamalar1 ve degerlendirmeler i¢in uygun ¢izelgeler haline getirilmistir. Kara
ulastirmasi bilesenleri olan karayolu ve demiryolu yolcu ve yiik tasimaciliginda, can
kayiplar1 ve hasarli kazalar bakimindan, Avrupa Birligi (AB) ve Tiirkiye (TR) arasinda
istatistik hesaplama yontemleri ile kiyaslamalar ve degerlendirmeler yapilmastir.

AB Ulkelerinin bituni (EU-28), Birligi olusturan ilk 15 iilkeye (EU-15) ait, sonradan
katilan 13 Ulkeye (EU-13) ait ve Tiirkiye (TR)’ye ait; niifus, karayolu ve demiryolu
kazalarindaki, can kayiplar1 ve can kayiplari ile sonuglanan kaza sayilari, yolculuk
sayilari, yolcu-km ve ton-km istatistikleri arastirtlmis ve 2005 ile 2015 yillarina ait 11
yillik istatistik veriler elde edilmistir.

Bu istatistik veriler, istatistik hesaplamalara ve karsilastirma Olciitlerine uygun
formatta, ayr1 ayri ¢izelgeler haline getirilmis ve hesaplamalar yapilarak cizelgeler ve
grafik gosterimler olarak ¢alisma i¢inde sunulmustur.

Karsilagtirmaya esas hesaplamalar yapilirken, her bir bolgeye ait kiyaslama olgiitii ve
karsilastirilan veriler i¢in; yillik bazda ki veri degerleri, son iki y1l ile ilk ve son yillar
arasindaki degisim oranlari, 11 yillik doneme ait yillik degerlerin, aritmetik ortalama,
standart sapma, EU-28 ve TR verilerine gore diger bolgelerin korelasyon degerleri,
yillik degisimlerin oransal(%) degerleri, son iki yil ile ilk ve son yillar arasindaki
oransal degerlerdeki degisim oranlari, 11 yillik doneme ait yillik oransal degerlere ait,
aritmetik ortalama, standart sapma, EU-28 ve TR verilerine gore diger bdlgelerin
korelasyon degerleri olarak, ayr1 ayr1 hesaplanmistir. Elde edilen sonuglar AB biitiinii
ve alt bolgeleri ile TR arasinda karsilastirmali olarak degerlendirilmis AB ile TR nin
ilgili yillardaki durumlari kiyaslanmstir.

Ayrica TR’nin katilim siirecindeki konumunu gérmek amaciyla niifus ve yiiz 6l¢glim
bakimindan yaklasik benzer durumda olan ve birlik i¢inde 6nde gelen, Almanya (DE),
Fransa (FR) ve Italya (IT) ile Tiirkiye (TR) arasinda karsilastirmalar yapilmustir.

Tiirkiye nin karayolu kaza ve kayiplar ile ilgili 1980 ile 2008 donemindeki siireci de
gorebilmek i¢in ayn1 hesaplamalar ve degerlendirmeler yapilmistir.

Bu hesaplamalar, karsilastirmalar ve degerlendirmeler, karayolu ve demiryolu
sektorlerinin kendi aralarinda da yapilarak kayiplar bakimindan sonug¢ verileri
belirlenmeye calisilmistir.

AB ve TR’nin karayolu ve demiryolu sektorleri, can kayiplar1 bakimindan ayr1 ayri
degerlendirilmistir. Ik olarak karayolunda meydana gelen 6limlu kazalar ve can
kayiplart irdelenmistir. Yaralanmali kazalarin niifusa oran1 Avrupa Birligi iilkeleri
bltununde (EU-28), binde 2,357, EU-15 (lkelerinde binde 2,591, EU-13 llkelerinde
binde 1,481 ve TR’de binde 1,762 oraninda hesaplanmistir. Niifusa oranla hesaplanan
bu oranlara bakildiginda, tilkemizdeki kaza oraninin EU-28 iilkeleri oranindan ve EU-
15 iilkeleri oranindan daha diisiik oldugu goriilmektedir.

Karayolunda olusan kazalardan kaynakli 6liimler niifus ile oranlandiginda, Avrupa
Birligi tilkeleri biitiiniinde (EU-28) 6liimlerin niifusa orani, milyonda 68,149, EU-15
ulkelerinde milyonda 58,105, EU-13 ulkelerinde milyonda 105,552 ve TR’de
milyonda 57,068 oraninda hesaplanmistir. Niifusa oranla hesaplanan bu oranlara
bakildig1 zaman tilkemizdeki kaza oraninin, EU-28 iilkeleri toplamindan daha iyi
oldugu goriilmektedir. Ancak TR’deki 6liim istatistiklerine kaza sonrasi bir aylik
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stirecte, kazadan kaynakli oliimler dahil edilememistir. 2015 yilindan sonra AB ile
ayni tabandaki istatistiklerin olusturulmasi nedeni ile 2015 Oncesi Olii sayilarini
yaklastk %85-100 oraninda arttirarak bir kiyaslama yapmak daha gercekei
olabilecektir. Bu yaklasimla veriler irdelendiginde tilkemiz degerleri EU-13 bolgesi
oranlari ile benzesik, ancak EU-28 ve EU-15 oranlarindan yaklasik iki kat biiytiktiir.

Bu kez AB ve TR’nin karayolu ve demiryolu sektorleri can kayiplar1 bakimindan,
karayolunda meydana gelen olimlii kazalara oranlandiginda, EU bdlgelerinde
sirasiyla, EU-28’de yiizde 2,857, EU-15"de yuzde 2,216, EU-13"de yuzde 7,033 ve
TR yiizde 3,445 (6,890*) olmaktadir. Bu oranlama ile degerlendirildiginde yine
ulkemiz EU-13 bolgesi ile yaklasik benzer veya kismen daha iyi durumda oldugu
soylenebilir.

Karayolu kazalarindan kaynaklanan can kayiplari, daha gergekei bir kiyaslama 6l¢iti
olan yolcu-km degerleri ile oranlandiginda ise, EU-28’de milyarda 6,50 TR’de
milyarda 18,37 (36,74*) olarak hesaplanmistir. Bu 6l¢iit dikkate alindiginda TR’deki
karayolu tagimaciligindaki risk 3 (6*) kat daha fazla oldugu goriilmektedir.

Benzer hesaplamalar ve irdelemeler demiryolu sektorii icinde yapilmis ve sayisal
degerleri, tezde sunulmustur. Sunulan oranlar irdelendiginde, kaza sayilarinin niifusa
oranlart sirayla, EU-28’de milyonda 6,55, EU-15’de milyonda 3,59, EU-13"de
milyonda 15,71; TR’de 3,66 olarak hesaplanmigtir. Demiryollarindaki can
kayiplarinin niifusa oranlart EU-28’de milyonda 0,12, EU-15’de milyonda 0,09,
EU-13’de milyonda 0,22, TR’de milyonda 0,06 olarak hesaplanmistir. Bu kazalardaki
can kayiplarinin kaza sayilarina oranlari sirayla, EU-28’de % 1,88, EU-15’de % 2,60,
EU-13’de % 1,52, TR’de %1,410larak hesaplanmistir. Bu 6lgiitlere gore hesaplanan
degerler irdelendiginde TR’de demiryolu yolculuklarinda kaza ve can kayiplari
oranlarinin AB iilkelerine gore oldukca 1yi durumda oldugu séylenebilmektedir.

Yine demiryolu kazalarindan kaynaklanan can kayiplari, daha gergekg¢i bir kiyaslama
Olcutl olan yolcu-km degerleri ile oranlandiginda ise, sirayla, milyarda ( 0,14, 0,10,
0,50, TR 0,77) oranlarinda oldugu goriilmektedir. Bu ol¢iit dikkate alindiginda
ulkemizdeki demiryolu yolcu tasimaciligindaki risk, EU-28 (ilkelerine gore 5,5 kat
daha fazla oldugu goriilmektedir.

Ulastirma sektorii olarak karayolu ve demiryolu kazalarinin kiyaslamasi, diger
oOl¢iitlerin yaninda, 6liim/yolcu-km oranlar irdelendiginde, karayolu tasimaciliginda
EU-28 i¢in milyarda 6,50, TR igin milyarda 18,37 olarak hesaplanmistir. Demiryolu
tasimaciliginda EU-28 igin milyarda 0,14, TR i¢in milyarda 0,77 oranlarinda oldugu
goriilmektedir. Bu oranlar degerlendirildiginde demiryolu yolculuklarinin, karayolu
yolculuklarina gore EU-28 iilkelerinde 46 kat, TR’de 24 kat daha emniyetli oldugu
sOylenebilir.

Ulkemizin ve Almanya, Fransa, Italya karayolu ve demiryolu verilerine gore
hesaplanan Olii/niifus oranlar1 da tezde gosterilmistir. Bu iilkeler ile iilkemize ait
oranlar irdelenerek karayolu oranlarinin benzesik, demiryolu oranlarmin ise biiyiik
farklilik gostermedigi sdylenebilir.

Bu caligma ile iilkemizin, Avrupa Birligi’ne katilim siirecinde, kara ve demiryolu
ulastirmasi alaninda sayisal tespitler yapilarak eksiklikler, yetersizlikler ve yapilmasi
gerekenler hakkinda fikir olusumuna katki saglanmaya ¢alisilmistir.
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COMPARISION AND EVALUATION OF ACCIDENTS IN EUROPEAN
UNION AND TURKEY LAND TRASPORT MODES DURING THE
ACCESSION PROCESS TO THE EUROPEAN UNION

SUMMARY

The transport sector is an important area of activity throughout history that plays an
active role in the development and revitalization of countries’ social, economic and
cultural activities. The main sectors of the transportation sector are the road transport
sector, the rail transport sector, the air transport sector and the maritime transport
sector. In these four sectors, transportation and transportation needs of different
qualities are taken with different conditions and possibilities.

It is desirable that the transport system to be selected for passengers and for freight
transport should be economical, safe, fast, least damaging to the environment and
suitable for the country conditions. Each mode of transportation has its own superior
sides and weaker sides than the others. Each mode of transportation is affected by
different physical conditions, environmental and natural conditions. For this reason,
each mode of transport has risks at different levels.

Maritime transport is usually preferred for transporting high tonnage loads over long
distances overseas. Road and rail freight and passenger transportation are in
competition with each other in and around the cities which has railway and highway
infrastructures but not coastal. In short-distance passenger transportation, road and rail
can be alternatives to each other. Thanks to high-speed trains and developing
technologies, railway passenger transport can compete with airline passenger transport
at short and medium distances.

In our country and European Union railway and highway sectors are important places
for freight and passenger transport.

This thesis work in Turkey's accession process to the European Union, has given a
summary of information about the European Union and Turkey's transport policies. In
the road transport sector and the rail transport sector, comparative evaluations were
carried out in terms of safety of life and loss of life. Our country in the process of
accession to the European Union, road and rail transport sector to determine
statistically the current situation, in terms of life and property losses compared to the
European Union and Turkey's land transport statistics were investigated.

The data for the countries of the European Union are provided by the European
Statistical Office (EUROSTAT). Statistical data related to road and rail transport of
Turkey have been provided by Turkey Statistical Institute (TSI), the General
Directorate of Highways, especially (KGM), the Republic of Turkey State Railways
(TCDD), the Security General Directorate (EGM). In order to make a comparison with
high accuracy, data is classified and comparable data sets are created.

This data is made up of 28 countries covering the entire European Union (EU)
countries. These are the first 15 countries that make up the European Union, and 13
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countries that later join the European Union. Turkey's transport statistics for the same
year as to cover the equivalent data analysis were evaluated according to calculations
and evaluations. In terms of road and rail passenger and freight transport, the European
Union (EU) and Turkey (TR) comparisons and evaluations were made between
statistical calculation methods on number of deaths and accidents causing damage
data.

The whole of the EU countries (EU-28), the first 15 countries that make up the Union
(EU-15), later joined by 13 countries (EU-13) and Turkey (TR) 's; passenger-km and
ton-km statistics of population, road and railway accidents, which resulted in deaths
and loss of lives, passenger-km and ton-km statistics were investigated and 11 years
statistical data for 2005 and 2015 were obtained.

These statistics are given in a format suitable for statistical calculations and
comparison criteria, they are made into individual charts and they are calculated and
presented as charts and graphical representations.

For comparison purposes, the comparison criteria for each region and comparative
data are as follows: (%) values of yearly changes, yearly data values, change rates
between the last two years and first and last years, annual values of 11-year turnover,
arithmetic mean, standard deviation, EU-28 and TR values. , the rates of change in the
proportional values between the last two years and the first and last years are calculated
separately as the correlation values of the arithmetic average, standard deviation, EU-
28 and TR values of the annual proportional values of the 11-year turnover. The results
obtained were compared between the EU as a whole and its sub-regions and the TR.
The EU and TR were compared in the relevant years.

Also within about a similar situation in terms of population and surface area to see its
position in TR's accession process and leading in unity, Germany (DE), France (FR)
and Italy (IT) and Turkey (TR) between the comparisons are made.

To find our of Turkey's process ad situation about road accidents and related casualties
between 1980 and 2008 period, calculations and evaluations were made.

These calculations, comparisons and evaluations, road and rail sectors were also
carried out among themselves to determine the consequences for losses.

The road and rail sectors of EU and TR have been evaluated separately in terms of loss
of life. First, mortal accidents and deaths that occurred on the highway were discussed.
The proportion of injured accidents to the population of the European Union (EU-28)
was calculated as 2,357, 2,591 in EU-15, 1,481 in EU-13 and 1,762 in TR. Looking at
these rates, which are calculated according to the population, it is seen that the rate of
accidents in our country is lower than EU-28 countries and EU-15 countries.

The proportion of deaths to population in the whole of the European Union (EU-28)
was 68,149 per million, when deaths from road-induced accidents were proportionate
to the population. In the EU-15 countries this value is 58,105 per million; in the EU-
13 countries 105,552 per million and 57,068 per million in the TR. When we look at
these ratios calculated on the basis of the population, it is seen that the rate of accidents
in our country is better than the sum of EU-28 countries. However, death statistics in
the TR were not included in the one month period after the accident. It may be more
realistic to make a comparison by increasing the number of dead before 2015 by 85-
100%, with the reason that after 2015 the same statistics as the EU are created. When
assessed with this approach, the country values are similar to the EU-13 regional
proportions, but about twice as large as the EU-28 and EU-15 ratios.
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This time the EU and TR's road and rail sectors accounted for 2.857 percent in the EU-
28, 2,216 percent in the EU-15, 7.033 percent in the EU-13, TR is 3,445 (6,890 *)
percent. When evaluated by this ratio, it can be said that our country is about the same
or partially better with the EU-13 region.

When the loss of lives due to road accidents is compared with the passenger-km values,
which is a more realistic comparison criterion, it is calculated as 18,37 (36,74 *) in the
TR and 6,50 in the EU-28. Taking this criterion into consideration, the risk of road
transport in the TR appears to be 3 (6 *) times higher.

Similar calculations and deliberations were made in the railway sector and their
numerical values are presented in the thesis. When the submitted rates are considered,
the ratio of the number of accidents to the population is, in turn, 6.55 million for EU-
28, 3.59 for EU-15, 15.71 for EU-13, Calculated as 3.66 in the TR. The population
ratios of death losses in the railways are estimated to be 0.12 in the EU-28, 0.09 in the
EU-15, 0.02 in the EU-13, 0.26 in the EU and 0,06. Accident counts for these accidents
were calculated as 1.88% for EU-28, 2.60% for EU-15, 1.52% for EU-13 and 1.41%
for TR. When the values calculated according to these criteria are examined, it can be
said that the rates of accidents and loss of lives on railway journeys in Ulkemiz are
quite good compared to EU countries.

Again, it is seen that the loss of lives due to railway accidents are in the ratio of
billionaires (0,14, 0,10, 0,50, TR 0,77), respectively, when compared with passenger-
km values, which is a more realistic comparison criterion. Taking this criterion into
consideration, the risk of railway passenger transport in our country is 5.5 times more
than the EU-28 countries.

The comparison of road and railway risk as a transportation sector, when considering
death / passenger-km ratios as well as other criteria, is 6,50 for billion TL for the EU-
28, 18,37 for the TR and 0,14 for the EU- It is seen that the ratio is 0,77 per billion.
When these ratios are evaluated, it can be said that railway journeys are 46 times more
safe in EU-28 countries and 24 times more in TR than road trips.

Death / population ratios calculated according to the data of our country and Germany,
France, Italy road and railway are also shown in the thesis. It has been shown that the
proportions of these countries and our country are examined and that the road rates are
similar and the rail rates do not vary greatly.

Through this study, our country has made numerical determinations in the process of
accession to the European Union in the field of land and railway transportation and
tried to contribute to the idea of deficiencies, inadequacies and necessary things to be
done.
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1. GIRIS

1957 yilinda Avrupa Ekonomik Toplulugu’nun kurulusundaki Roma Antlagsmasi’nda,
Avrupa Birligi’'nde sosyal uyumun saglanmasi ve ekonomik acidan kalkinmanin
desteklenmesi i¢in ortak bir ulagtirma politikasinin olusturulmasina yonelik ¢esitli

kararlar alinmistir (AET 74-84.maddeler).

AB’deki biiyliyen potansiyele etkinlik kazandirilmasi ve AB d{ilkeleri arasinda

ulastirma politikalar1 bakimindan uyum saglanmasi yoniinde kararlar alinmistir.

1980 — 1993 yillar1 arasinda, Tiirkiye ulastirma sektorii ve politikalari ile AB ulastirma
sektorli ve politikalart arasinda uyum saglanmasi igin ¢alismalar stirdiirllmiis ve bir
ana plan olusturulmustur.1992 yilindaki Maastricht Antlagsmasi ile Trans-Avrupa
Ulasim Ag1 kavrami ortaya konmustur. Bu sayede ulastirma politikalar gelistirilerek;

siyasi, kurumsal ve mali yap1 olugturulmustur (Url-1).

2004 yilinda, Avrupa Birligi Genel Sekreterligi tarafindan hazirlanan uyum programi
dogrultusunda  Tiirkiye  ulastirma  sektoriinde  liberallesme  politikalari

surdirilmektedir.

Ulastirma politikalarinda esas alinan konulardan biride ulagtirma emniyeti ve
kazalardir. AB ulastirma politikalarina uyum ¢ergevesinde, iilkemizdeki kaza ve
kayiplarin Onlemesi, 6liim ve yaralanmalarin en aza indirgenmesi en Onemli
konulardan biridir. Bu dogrultuda araglarin iretim ve tasarim asamasina yonelik cesitli
test ve kurallar uygulanmakta, ayn1 zamanda demiryolu ve karayolu standartlarinin
yiikseltilmesi amact dogrultusunda hem AB’de hem iilkemizde yatirimlar
yapilmaktadir. Bu yatirnmlar AB uyum programi dogrultusunda planlanarak

surdarilmektedir.

1.1 Tezin Amaci

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi'ne katilim siirecinde, AB ulagtirma politikalarina uyum
bakimindan ve lilkemizin geldigi noktay1 degerlendirebilmek acisindan AB tilkeleri ile

Tiirkiye’nin 2005 -2015 yillarma ait kara ulastirma modlarinda yolculuk, yolcu-km,



hasarli kazalar ve can kayiplarina ait istatistiksel veriler derlenerek bu verilerin

karsilastirilmast sonucunda uyum ve farkliliklarin belirlenmesi amacglanmaistir.

1.2 Calismanmin Kapsam

Calismada, Tiirkiye’de karayolu ve demiryolu kazalarinda yildan yila olan degisimler
ele alinip, Avrupa Birligi’ne iiye tilkelerle karsilagtirma yapilarak, Tiirkiye’nin kazalar
acisindan durumu ortaya konulmaktadir. Ulkemizde her iki ulasim modunda da ciddi
caligmalar yapilmaktadir. Boylece calismalarin kazalar1 azaltmak agisindan etkili olup

olmadig1 ve Avrupa birligi tilkelerine gore durumumuz belirlenmeye ¢alisiimistir.
Bu calisma bes boliimden olugmaktadir.
Birinci boliimde ¢alismanin amaci, kapsami ve yontemi ele alinmistir.

Ikinci béliimde, Avrupa Birligi’nin kisa tarihgesi ve Tiirkiye’nin katilim siirecine

iliskin tarihsel siire¢ 6zet olarak sunulmustur.

Ugiincii boliimde, Avrupa Birligi ve Tiirkiye ulastirma politikalar1 kapsaminda AB
ulastirma politikalarmin genel degerlendirilmesi yapilmistir. Avrupa Birligi Katilim
stirecinde Tiirkiye ulastirma sektoriine yonelik uyum politikalar1 ve katkilara iliskin

hususlara yer verilmistir.

Ddérdiincii boliimde, Avrupa Birligi ve Tiirkiye trafik giivenligi’ne yonelik Avrupa
Birligi Istatistik Ofisi (EUROSTAT), Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UBAK), Tiirkiye Cumhuriyeti Karayollar1 Genel
Miidirliga (KGM), Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD), Emniyet
Genel Miidiirligi (EGM) kaynaklarindan benzesik istatistikler derlenmistir. 2005 —
2015 donemine ait cografi, niifus ve ekonomik gostergeler, sektorel bazda tasinan

yolcu ve yuk verileri ile kaza ve can kayiplarina ait veritabani olusturulmustur.

Uyum politikalar siiresince, tilkemizdeki kara ulagtirma modlariin durumunu AB ile
karsilagtirabilmek icin, AB ve Tiirkiye’ye ait karayolu ve demiryolu yolculuklarindaki
hasarli kazalar ve can kayiplar bir 6l¢iit olarak se¢ilmis ve bunlara ait veriler, AB ile
TR’ye ait niifus, yolculuk sayilar1 ve yolcu-km degerleri ile kiyaslama hesaplari ayri

ayn ¢izelgelerde verilmis ve grafikler ile desteklenmistir.



Elde edilen sayisal sonuglarina gore, AB ve TR karsilikli degerlendirilmis ve TR’nin
katilim stirecindeki durumuna iliskin saptamalar ve karsilastirmali degerlendirmeler

yapilmustir.

Ayrica cografi biiyiikliik ve niifus bakimindan TR ile benzer biiyiikliikte olan, AB’nin
ekonomik biiyiikliikk bakimindan 6nde gelen g tilkesi, Almanya (DE), Fransa (FR) ve
Italya (IT) icin benzer veri ve istatistikler derlenerek ayni yontem ile hesaplanmis

degerler, TR ile karsilagtirilmistir.

Avrupa Birligi ve Tiirkiye’nin demiryolu ulastirmasi ile ilgili elde edilen sayisal
sonuglar, AB ile TR, ve Karayolu ile Demiryolu sektorleri i¢in kendi aralarinda ve

karsilikli degerlendirilmistir.

Besinci boliimde, calismanin son asamasinda ise, 6nceki degerlendirmeler sonucunda
ortaya c¢ikan sayisal verilerden, TR’nin AB ile kara ulastirmasi alaninda, uyum

stirecine iliskin genel bir degerlendirme yapilarak oneriler getirilmistir.






2. AVRUPA BIiRLiGi VE TURKIYE iLiSKiLERi

2.1 Avrupa Birliginin Kisa Tarihgesi

Birlesmis Avrupa fikri, Ikinci Diinya Savasi devam ederken, totaliter yonetimlere
direnen hareketlerinde etkisiyle, bazi Avrupali liderler ve diisiiniirleri tarafindan
barigin siirdiiriilebilmesi i¢in ortaya atilmigtir. Bu liderler Avrupa iilkelerinin
ekonomik ve siyasi yonlerden birlesmelerinin dogru olacag fikrini savundular. Ikinci
Diinya Savasi sonrasinda, Avrupa'da kalici bir barig olusturma cabalar1 hiz kazandx.
1951 yilinda, Federal Almanya, Fransa, italya, Belgika, Liiksemburg ve Hollanda
tarafindan alt1 iilkenin katilimiyla Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu (AKCT)
kurulmus oldu. Bdylece, savas sonrast komiir ve ¢elik, Avrupa’da barisa vesile
olmustur. Toplulugu olusturan bu alti devlet kdmiir ve celik ile ilgili kararlarin

yetkisini Avrupa Kémiir ve Celik Toplulugu’na devretmistir (Url-4).

Daha sonra bu alt1 devlet, mallarin, hizmetlerin ve isgiiciiniin serbest dolasimini esas
alan bir ekonomik topluluk kurma karar1 alarak, komiir ve ¢elik disinda diger alanlarda
da ekonomik igbirliklerini gelistirmek amaciyla 1957'de Roma Antlagmasi
imzalayarak Avrupa Ekonomik Toplulugu’nu (AET) olusturmustur. Bu toplulugun
amaci, isgiicliniin, hizmetlerin, mallarin ve sermayenin serbestge dolasacagi ortak bir

pazarin kurulmasi ve sonunda siyasi biitiinliigiin saglanmasiydi (Url-4).

1965 yilinda imzalan Fiizyon Antlagmasi (Birlesme Anlasmasi) ile Avrupa Komiir ve
Celik Toplulugu, Avrupa Ekonomik Toplulugu ve Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu
(EURATOM) i¢in tek bir Konsey ve tek bir Komisyon olusturularak, bu topluluklar,
Avrupa Topluluklar1 (EC European Commission) adi altinda anilmaya baglanmistir

(Url-4).

1968'de mamul mallarda giimriik vergileri kaldirilmistir. 1973’te Birlesik Krallik,
Danimarka ve irlanda topluluga katilmistir. 1981°de Yunanistan'm, 1986’da da
Ispanya ve Portekiz'in katilmalariyla iiye sayis1 12'ye ulasmustir (Url-3).

Bu 12 iilke, Almanya, Fransa, Ingiltere, Belgika, Hollanda, irlanda, Ispanya,
Liiksemburg, Portekiz, Danimarka, italya ve Yunanistan 1986'da Avrupa Tek



Senedi’ni imzalamistir. Topluluklarini olusturan antlagmalar kapsamli bir bigcimde

degismis olarak 1987 yilinda yiirtirlige girmistir (Url-3).

Uye Devletler, temel ozellikleri 1991'de Maastricht'te toplanan Avrupa Birligi
Zirvesi'nde kararlastirilan yeni bir antlasmanin miizakerelerine baslamis ve 1993
tarihinde Maastricht Antlagsmasi, diger adiyla Avrupa Birligi Antlagmasi’ni yiiriirlige
koymuslardir. Bu antlagsma ile 1999'a kadar parasal birligin tamamlanmasi, Avrupa
vatandashiginin olusturulmasi, ortak dis giivenlik ile adalet ve igislerinde isbirligi
politikalarinin olusturulmasina karar verilmistir. 1995 yilinda, Avusturya, Finlandiya
ve Isvec'in birlige katilimiyla, Avrupa Birligi'nin iiye sayis1 15'e yiikselmistir. Avrupa
ortak para birimi olan Euro, 1 Ocak 2002 tarihinde resmen tedaviile girerek 12 tilkede

kullanilmaya baslanmistir (Url-3).

Avrupa Birligi'ne en biiylik katilim 2004 yilinda on yeni iilkenin ‘Polonya, Cek
Cumbhuriyeti, Giiney Kibris Rum Yonetimi, Letonya, Estonya, Litvanya, Macaristan,
Malta, Slovakya ve Slovenya’ nin katilmiyla gerceklesmistir. 2007 yilinda,
Bulgaristan ve Romanya'nin katilimiyla Avrupa Birligi’nin iiye sayis1 27'ye ve 2013
yilinda Hirvatistan'in katilmiyla da Avrupa Birligi’nin iiye devlet sayisi 28'e

ulagmistir (Url-3).

Cizelge 2.1 : Avrupa Birligini Olusturan Ulkeler (EU-28)

Ulke Kat. Yili | EU-15 Ulke Kat. Yili | EU-13
1 |AT| Avusturya 1995 " 1 | BG | Bulgarsitan 2007 "
2 |BE| Belcika 1958 " 2 | CY | Giiney Kibris 2004 "
3 |DE| Almanya 1958 " 3|CZ| CekCumh. 2004 "
4 |DK| Danimarka 1973 " 4 | EE Estonya 2004 "
5 | EL | Yunanistan 1981 " 5 | HR | Hirvatistan 2013 "
6 |ES| Ispanya 1986 " 6 | HU| Macaristan 2004 "
7 | FI | Finlandiya 1995 " 7|LT Litvanya 2004 "
8 |FR Fransa 1958 " 8 | LV Letonya 2004 "
9 |IE Irlanda 1973 " 9 |MT Malta 2004 ;
10 | IT Italya 1958 " 10| PL Polonya 2004 "
11 | LU |Liksemburg| 1958 " 11| RO Romanya 2007 "
12 |NL| Hollanda 1958 " 12| SI Slovenya 2004 "
13 |PT| Portekiz 1986 " 13| SK | Slovakya Cum 2004 "
14 | SE Isveg 1995 "
15 |UK| Ingiltere 1973 " X | TR Turkiye Aday




Avrupa Birligi, 2007 yilinda imzalanan ve 2009 yilinda yiiriirlige giren Lizbon
Antlagsmasi ile gerceklesmistir. Bu antlasma ile AB'nin  karar alma
mekanizmalarindaki tikanikliklarin giderilmesi ve Birligin daha demokratik ve etkili

isleyen bir yapiya kavusmasi amaglanmistir (Url-3).

Bu hedef dogrultusunda, Avrupa Toplulugu'nu kuran Antlasmanin adi "Avrupa
Birligi'nin Isleyisi Hakkinda Antlasma" olmustur. Birligi olusturan iilkelerin listesi ve
katitlhm yillar1 Cizelge 2.1°de gosterilmistir. Toplam 28 iilke “EU-28” olarak
adlandirilirken, bu iilkeler ayn1 zamanda katilim tarihine bagh olarak EU-15 ve EU-
13 seklinde de ifade edilmektedir.

2.2 Turkiye — AB iliskilerinin Tarihcesi

Tiirkiye Cumhuriyeti, Avrupa Ekonomik Toplulugu'nun (AET) 1958 yilinda
kurulmasindan kisa bir siire sonra 31 Temmuz 1959°da Topluluga ortaklik

basvurusunda bulunmustur.

AET Bakanlar Konseyi, iiyelik kosullar1 gerceklesinceye kadar gecerli olacak bir
ortaklik anlagmasi imzalanmasini 6nermistir. S6z konusu anlagsma 12 Eylil 1963
tarithinde imzalanarak 1 Aralik 1964 tarihinde yiiriirliige girmistir. Ankara Anlagmasi,
Tiirkiye ile Avrupa Birligi iliskilerinin hukuki temelini olusturmaktadir. Bu anlasma

ile Tirkiye, topluluga tam iyeligi amaglamistir (Url-1).

13 Kasim 1970 tarihinde imzalanan ve 1973 yilinda yiiriirliige giren “Katma Protokol”
ile birlikte, Ankara Anlagmasi'nda 6ngoriilen hazirlik donemi sona ermis ve "Gegis
Donemi"ne iliskin kosullar belirlenmistir. Bu donemde taraflar arasinda sanayi
driinleri, tarim triinleri ve kisilerin serbest dolasiminin saglanmasi ve Giimriik

Birligi'nin tamamlanmasi dngdriilmiistiir (Url-1).

Avrupa Toplulugu, 1971 yilindan sonra Gimriik Birligi (GB) Katma Protokol
cercevesinde, bazi petrol ve tekstil tirlinleri disinda Tiirkiye'den ithal ettigi tiim sanayi
mallarina uyguladig1 giimriik vergileri ve miktar kisitlamalarmi tek tarafli olarak
sifirlamistir. Buna karsilik, Tirkiye'nin AB kaynakli sanayi Grlinlerinde gumrik
vergilerini adim adim sifirlamast 6ngoriilmiis ve bdylece Giimriik Birligi'nin fiilen

yiirlirliige girmesi i¢in 22 yillik bir siire taninmistir.



Turkiye-AB iliskileri, 1970'i yillarin bagindan 1980'lerin ikinci yarisina kadar, siyasi
ve ekonomik nedenlerden dolayi istikrarsiz bir seyir izlemistir. 12 Eyliil 1980 ardindan

iliskiler resmen askiya alinmistir (Url-2).

1983 yilindan itibaren dondurulmus bulunan Tiirkiye-AET iliskilerinin
canlandirilmasi siireci baslamis ve 14 Nisan 1987 tarihinde, Ankara Anlagmasi'nda
Ongoriilen donemlerin  tamamlanmasin1  beklemeden, {iiyelik basvurusunda
bulunmustur. Komisyon goriisiinii 18 Aralik 1989'da agiklamis ve kendi i¢
biitiinlesmesini tamamlamadan Toplulugun yeni bir iiyeyi kabul edemeyecegini
belirtmistir. Ortaklik Anlasmasi ¢ergevesinde iliskilerin gelistirilmesi Onerilmistir

(Url-10).

5 Mart 1995 tarihinde yapilan Ortaklik Konseyi toplantisinda alinan karar uyarinca
Tiirkiye ile AB arasindaki Glimriik Birligi, 1 Ocak 1996 tarihinde yiiriirliige girmistir.
Boylelikle, Turkiye-AB Ortaklik Iliskisinin "Son Dénem"ine gegilmis, 10-11 Aralik
1999 tarihlerinde Helsinki Zirvesi'nde de Tiirkiye'nin adaylig1 resmen onaylanmis ve

diger aday iilkelerle esit konumda olacag: ifade edilmistir (Url-10).

Tiirkiye i¢in hazirlanan ilk “Katilim Ortaklig1 Belgesi” 8 Mart 2001 tarihinde AB
Konseyi tarafindan onaylanmistir. Ulusal Program, 19 Mart 2001 tarihinde Tiirkiye
tarafindan onaylanarak Avrupa Komisyonu'na teslim edilmistir (Url-10).

Katilim Ortaklig1 Belgesi Avrupa Birligi tarafindan, 2008 yilina kadar tekrar gdzden
gecirilmis; Ulusal Program ise 2003, 2005 ve 2008 yillarinda giincellestirilmistir.
Boylece, miizakerelerin agilmasi i¢in 0n sart olan siyasi kriterlerin karsilanmasina
yonelik uyum yasasi paketleri ile reformlara devam edilmis, bu ¢ercevede 2002-2004
yillart arasinda sekiz Uyum Paketi, 2001 ve 2004 yillarinda da iki Anayasa Paketi
TBMM'de kabul edilmistir (Url-10).

17 Aralik 2004 tarihinde Tiirkiye'nin siyasi kriterleri yeteri 6l¢iide karsiladig
belirtilerek 3 Ekim 2005'te miizakerelere baslanmas1 karar1 alinarak AB’ye katilim
miizakerelerine baslamis ve Tiirkiye icin Miizakere Cerceve Belgesi yayimlanmastir.
Katilim Miizakerelerinde su ana kadar 16 fasil miizakerelere a¢ilmis, bir tanesi gegici

olarak kapatilmistir (Url-10).



3. AVRUPA BIiRLiGi VE TURKIYE ULASTIRMA POLITiKALARI

3.1 AB Ulastirma Politikalarimin Genel Degerlendirilmesi

AB tarafindan 2001 yilinda yayimlanan ve 2006 yilinda revize edilen Beyaz Kitap ile
Ulastirma Modlariin koordineli olarak gelistirilmesi ve her bir sektoriin etkin sekilde

kullanimlar1 6ngoriilmistiir. AB Ulastirma politikalari bu dogrultuda siirdiirtilmiustiir.

AB ulastirma politikasi ile AB iilkelerinde trafik yogunlugunun azaltilmasi, fosil yakit
bagimliliginin diisiiriilmesi, sera gazi emisyonlarinin hedeflenen normlar ¢ergevesine
indirgenmesi, ulastirma altyapisi standartlarin1 yiikseltilmesi, trafik kaza oranlarinin
distiriilmesi, tasimacilik maliyetlerinin Klresel boyutta rekabet edilebilir bir seviyeye

getirilmesi amaclanmis ve bu dogrultuda yatirimlara finansman saglanmustir.

Ulasim altyapist 2014-2020 doneminde Avrupa’yr Birlestirme Mekanizmasi
(Connecting Europe Facility- CEF) araciligiyla finanse edilmektedir. Belirtilen yedi
yillik donem i¢in 50 milyar avro tutarinda biit¢e ayrilan CEF ile ulastirma, enerji, genis
bant ve dijital hizmetler alaninda siirdiiriilebilir, yiiksek performansh ve
biitiinlestirilmis Trans-Avrupa Aglari'nin (TEN-T) desteklenmesi surdurilmektedir.
AB’de artan trafik ile birlikte yogunluklar yasanmaktadir. Enerji verimliligini
artirmaya yonelik ¢esitli adimlar atilmis olsa da enerji maliyetleri Gnemini
korumaktadir. Bir bagka sorun ise giderek artan sera gazi salimimlarinin ¢evreyi ve
kiresel 1smmmayir olumsuz yonde etkilemesidir. AB’ye sonradan katilmis olan

tilkelerdeki altyapr yetersizlikleri de ulasim sikintis1 yaratmaktadir (Url-3).

AB ulastirma konusunda 6zellikle son yirmi yil i¢erisinde olduk¢a olumlu kazanimlar
elde etmistir. Teknolojik gelismelerle ¢cevre dostu ve daha temiz ulasim segenekleri

gelistirilmektedir.

AB’de yolcu haklari, yolcu ve siiriicii giivenligi hususlarinda da iyilesmeler
olmaktadir. 2005-2015 wyillar1 arasinda AB karayollarinda kisisel yaralanma ile
sonuclanan kazalarda %-23,11 oraninda azalma meydana gelmistir. Yasamlarini

yitirenlerin sayis1 70 binden 26,1 bine gerileyerek, %-75.80 oraninda azalmstir.



Ulastirma politikalar1 kapsaminda, karayolu kazalarinda yasaminmi yitirenlerin

oraninda 2020’ye kadar yiizde 50°lik bir azalma daha hedeflenmektedir.

Aragtirmalar1 ve yeni yesil ulasim teknolojilerinin kullanimini destekleyen AB, kabul
ettigi yeni yasal diizenlemeler ile araglarin karbon emisyonlarini azaltmayi, enerji

verimliginin saglanmasini ve alternatif yakitlarin kullanimini tesvik etmektedir.

AB, Trans-Avrupa Ulasim Aglart (TEN-T) kapsamindaki ulasim altyapilari ile
AB’deki baslica sehirleri birbirine baglayan ve AB’nin dogu ve batisini birlestiren bir

“merkezi ag” olusturulmasini amaglamaktadir.

AB’nin giivenlik ve emniyet standartlarina uygun bulunan yeni altyap1 projelerine
destek verilmektedir. AB ayni zamanda, diinyanin diger yerlerinde de giivenlik
standartlarin1 artirmak iizere Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO) ve
Uluslararast  Denizcilik  Orgiiti  (IMO) gibi kuruluslarla isbirlii igerisinde
calismaktadir (Url-3).

Avrupa kapsaminda Kuzey - Giiney koridorlarinin gelistirilmesi strduardlirken,
Avrupa - Asya arasinda Dogu - Bati ulastirma koridorlarinin gelistirilmesi siirecinde
hali hazirda devam eden TEM, TER, TRACECA gibi proje ve organizasyonlarda

surddrilmektedir.

Ayn1 zamanda “ Bir kusak Bir yol” diye adlandirilan ve Asya Pasifik kiyilarindan bati
istikametinde Atlantik kiyilarina kadar olusturulmasi planlanan, c¢ok koridorlu
alternatifleri olan agirlikli olarak karasal tasimaciliga yonelik bir politika da adim adim
ilerlemektedir. Bu projeyi agirlikli olarak giindeme getiren Cin Halk Cumhuriyeti’nin

projenin finansmanini biiyiik 6l¢iide listlenmesi beklenmektedir.

Baslangigta mevcut yol aglarinin entegre edilerek kullanilmasi ve baglantis1 olmayan
ulasim aglarinin  birbirine baglanmas1 ile kesintisiz bir seyir saglanmasi
hedeflenmektedir. Devam eden projelerde 6zellikle demiryolu standartlarinda uyumun
saglanmasi, uyumsuz hatlara uygun ¢oziim gelistirilmesi gibi bir¢cok sorun éncelikle

ele alinmaktadir.

Karadeniz - Hazar Denizi - Taklamakan Coli aksinin kuzeyinde bulunan, “Kuzey
kusag1” olarak adlandirilan hat, agirlikli olarak Rusya Federasyonu topraklarindan
gecmektedir. Bu hatta bulunan demiryollarinin genis ekartman agikligi (1522mm),
Avrupa ve Cin demiryolu ortak standartindan (1453mm) farkli olmasi sebebiyle

listyapt uyumsuzluklari bulunmaktadir. Bu durum yiik ellegleme ihtiyaglarin
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arttirmakla beraber ilave lojistik ve altyapt modernizasyon yatirimlarina ihtiyag
dogurmaktadir. Diger taraftan yine “Karadeniz - Hazar Denizi - Taklamakan Coli”
guneyinden geg¢mesi planlanan kusak, iilkemiz tizerinden Avrupa’ya ulasacaktir. Bu
kusagin ayni zamanda Hint Okyanusu ve Akdeniz limanlariyla baglantili olmasi
hedeflenmektedir. Buyik boyutlu finansmana ihtiyag¢ duyan bu proje ile tarihi
Ipekyolu’nun yeniden canlandirilmasi, Asya ve Avrupa arasinda kara ulasiminin planl
olarak etkinlestirilmesi amaglanmaktadir. Bu projenin bolge ekonomisine katkisinin
yaninda, getirecegi trafik ve cevresel etkileri, Avrupa Birligi ve Tirkiye Ulastirma

politiklari igerisinde makro ve mikro Slgeklerde dikkate alinmalidir.

3.2 Avrupa Birligi Katilim Siirecinin Tiirkiye Ulastirma Sektoriine Katkilari

Tiirkiyenin Avrupa Birligi katilim siirecinde ulastirma sektériinde 14 No’lu
Tasimacilik Politikas1 Fash altindaki mevzuat, karayolu, demiryolu, havayolu ve
denizyolu tagimaciligi alanindaki teknik, sosyal, giivenlik, emniyet ve piyasanin

acilimina iliskin diizenlemeleri ve bunlarin uygulanmasini igermektedir.

Siirdiiriilen galigmalar sonucunda, 2002-2014 yillar1 arasinda karayolu, denizyolu,
demiryolu ve havayolu tagimacilig1 alanlarinda kurumsal kapasite gelisimi, emniyetin
artirtlmasi ve AB mevzuatina uyum saglanmasi gibi konularda, bir kism1 halen devam
eden toplam 19 projeye kaynak aktarilmistir. Demiryolu altyapisinin modernizasyonu
amaciyla devam eden projelerde ise 585 milyon avro, AB finansmani

kullanilmaktadir. Bu destekler, 6niimuizdeki yillarda da devam edecektir (Url-2).

BOylece kombine tagimacilik ile daha temiz ve ucuz yik tagimaciligi ve yuk
tasimaciliginda karayolunun paymin disiiriilmesi s6z konusu olmustur. Diger
tagimacilik tiirlerinin tesvik edilmesiyle farkli ulastirma tiirlerinin entegrasyonu
saglanarak etkin, ucuz ve ¢evreye duyarli tasimacilik hizmetlerinin gelistirilmesi gibi
alanlarda ilerlemeler kaydedilmekle beraber, ulastirma alaninda AB’den saglanan mali
desteklere yonelik olarak bazi fasillar, siyasi blokaj nedeniyle henliz muzakereye
acilamamistir. Bununla birlikte, AB mevzuatina uyum ¢alismalar Tiirkiye tarafindan
stirdiiriilmekte olup, kurumsal kapasite gelistirme ve altyapr yatirimlari konusunda

Onemli gelismeler kaydedilmektedir (Url - 2).
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Tiirkiye, diinyadaki iiretim, hammadde ve tiilketim merkezleri arasinda Dogu-Bati
ekseninde yer almaktadir. Tagimacilik hizmetlerindeki hizli artis ve tilkemizin bu

konumu ile Tiirkiye’nin “bolgesel lojistik {is” yapilmas1 hedeflenmektedir.

Bu hedef dogrultusunda AB’ye uyum c¢alismalari, tagimacilik mevzuatimizi
uluslararasi normlarla uyumlu hale getirmekte ve sektoriin isleyisini
kolaylastirmaktadir. Ulkemizin ulastirma altyapisi ise, intermodal tagimacilig:

saglayacak ve birbirini tamamlayacak sekilde tasarlanmaktadir (Url-2).

Demiryolu tasimaciligi mevzuatinda ve idari yapilanmasinda yapilan diizenlemeler ile
demiryollarinda yolcu ve yiik tagimaciligi yapilabilmesinin ve 6zel sektoriin de
demiryolu altyapisi insa etmesinin de onii agilmaktadir. Demiryolu tagimaciliginda
rekabetin saglanmasiyla; hizmet kalitesinin arttirilmasi, fiyat esnekliginin saglanmasi

ve yeni demiryollarinin yapilmasi hedeflenmektedir (Url-2).

Denizcilik alaninda, gemilerden yasadisi yollarla denizlerimize atik birakilmasini
Onlemek amaciyla gemi kaynakli atiklarin toplanmasi igin tUlkemizde toplam 211
liman atik alimina yonelik tesisler lisanslanmistir. Bu atiklarin toplanmasi1 Mavi Kart
uygulamasiyla takip edilmektedir. Ulkemiz denizlerinden gecen tankerlerde
uluslararast emniyet standartlar1 denetimine baslanarak ozellikle Bogazlarimizda
yogun tanker trafiginin yaratacagi ¢evresel felaketlerin 6niine gegilmesi hedeflenmistir

(Url-2).

Ulkemizdeki AB mevzuati, taraf oldugumuz uluslararas: sdzlesmeler cercevesinde
yapilan calismalar ve Tiirk gemi adamlarina saglanan egitimlerle, denizcilik

alanindaki giivenlik ve emniyet uygulamalari diinya standartlarina yiikseltilmistir.

Deniz emniyeti alaninda AB’ye uyum caligmalar1 sayesinde Tiirkiye, 2008 yilinda
Liman Devleti Kontrollerine iliskin Paris Memorandumu’nun kara listesinden “Beyaz
Listesi”ne yiikselmistir. Tirk bayrakli gemiler artik yabanci limanlarda daha az
denetime tabi tutulmaktadir. 2000°1i yillarin basinda Avrupa limanlarinda denetlenen
Tiirk bayrakli gemilerin %25°1 tutuklanirken, alinan 6nlemler sayesinde bu oran %3’e

kadar diismiistiir (Url-2).

Havayolu sektoriinde, Hava hadiselerinin raporlanmasi, hava trafik kontroldrlerinin
derecelendirilmesi, hava araci bakim personelinin lisanslandirilmasi, yerli ve yabanci
hava araglarina yapilan emniyet degerlendirilmeleri, ucaklarda tasinacak sivi

miktarlari, bilgisayarl rezervasyon sistemleri ve yolcu haklar1 gibi konularda yapilan
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diizenlemeler ile havayolu tasimaciligi daha emniyetli ve daha giivenli hale
getirilmistir. Yolcularin ugaga kabul edilmedikleri, uguslarinin iptal edildigi veya
ertelendigi durumlarda tazminat, geri 6deme, giizergah degisikligi vb. haklardan

yararlanabilmektedirler (Url-2).
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4. AVRUPA BIiRLiGi VE TURKIYE TRAFIiK GUVENLIGi ANALIiZi

4.1 Avrupa Birligi ve Tiirkiye’nin Cografi, Nufus ve Ekonomik Gostergeleri

Avrupa Birligi, EU-28 ilkelerinin toplam yiizélgiimleri 4,470,580 km? olup, bu
iilkelerde yasayan insan sayis1 2015 yili itibari ile 510,284,430 kisiye ulagsmis ve niifus
yogunlugu 114.143 kisi/km? dir. Ulkemizin yine 2015 yili itibari ile niifusu
78,741,053 olup, niifus yogunlugu 100.262 kisi/km? dir. Kisi basina diisen GSYIH
(Gayr1 Safi Yurt I¢i Hasila) ise EU-28 iilkeleri toplaminda 28,828.29 Avro ve
Tiirkiye’de ise 9,812.03 Avro’dur. AB’de ve TR’de, km? basina diisen niifus
yogunlugu arasinda yaklasik %11 kadar bir farklilik olsada kisi bagina milli gelir
acisindan bakildiginda yaklasik 3 kat fark goriilmektedir. EU-15 ve EU-13 Ulkelerine

ait benzer veriler Cizelge 4.1°de gosterilmistir.

Cizelge 4.1 : AB ve TR genel verileri

2015 . 2015 Kisi bast Ekon.
Alan Niifusu 2015 GSYIH GSYIH oram1 | Niifus yog. gosterge
1 000 km2 Milyon Milyar € % Kisi/km? €/kisi
EU-28| 4470.58 | 510.28443 14710.6259 100 114.1428 28828.29
EU-15| 3326.05 | 405.88150 13529.0225 108.3044983 122.0311 33332.44
EU-13| 1144.53 | 104.402925 1181.6034 67.79338492 91.21904 11317.72
TR 785.347 | 78.741053 772.6095 61.7623902 100.2628 9812.029

Avrupa Birligi ile Tiirkiye nin cografi yiizélgiimleri, niifus biiyiikliikleri, gayrisafi yurt
i¢i hasilalari; EU-28 iilkeleri geliri %100 kabul edildiginde alt grup Ulkeler ile
Tiirkiye’nin 2015 yili itibari ile EU 28’e¢ gére GSYIH orani, niifus yogunlugu,
ulagtirma sektorii ile ilgili analizlerde olgiit olarak alindigindan Cizelge 4.1°de

verilmistir.
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4.2 Avrupa Birligi ve Tiirkiye’nin 11 Yillik Niifus Degisimleri

AB ve TR’de 2005-2015 donemi ile ilgili, yillik niifus verilerine ait grafik gosterim
Sekil 4.1°de, yillik niifus artis (%) oranlarina ait grafik gosterim Sekil 4.2°de, Niifus

yillik artig oranlari ve yillik artig oranlarinin ortalamasi Cizelge 4.2°de goriilmektedir.
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2005 ' 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
mEU-28 494.59 496.43 498.30 500.29 502.09 503.17 502.96 504.06 505.16 506.97 508.50
mEU-15 387.27 389.38 391.48 394.01 395.97 397.38 397.41 398.74 400.04 402.10 403.82
= EU-13 107.32/107.05 106.81 106.28 106.11 105.78 105.54 105.31 105.12 104.86 104.68
BTR 68.010 68.861 69.730 70.586 71.517 72.561 73.723 74.724 75.627 76.668 77.696
Yil

lyon

mi

Sekil 4.1 : AB ve TR 2005-2015 yillarina ait niifus degisim grafigi

AB ve TR deki niifus artis oranlar1 Cizelge 4.2° de gortilmektedir. Her kiimenin yillik
niifus artis ylizdesi degerlendirildiginde niifuslar1 ortalama, EU-15 de %0,42 ve TR’ de
%1,34 artarken, EU-13"de % -0,25 azaldig1 goriilmektedir.

Yukaridaki cizelgelerde goriildiigli gibi, EU-28 {ilkelerinde 2005 ile 2015 yillar
arasinda ortalama yillik niifus artis1 %0,28 ve 10 yil sonu itibariyle toplamda %2,8
oraninda arttig1 goriilmektedir. Tiirkiye’deki durum ise, ayn1 donemler itibari ile yillik
ortalama %1,34 ve toplamda %13,40 oraninda arttig1 gozlenmektedir. Bir bagka
yaklasimla bu yillar doneminde Tiirkiye niifusu, EU-28 ulkelerinin toplam nufus
artigina gore 4,78 kat artmustir. Birlige sonradan katilmis olan EU-13 Ulkelerinde 2005
ile 2015 yillart arasinda ortalama yillik niifus % -0,25 oraninda azaldig1 ve 10 yilsonu
itibariyle toplamda % -2,5 oraninda azaldig1 goriilmektedir.
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Yillik degisim %
o
o W

-0.5

2006 =~ 2007 | 2008 @ 2009 & 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015

=—FU-28 0.37167 0.37551 0.40061 0.35843 0.21518 -0.0409 0.21781 0.21952 0.35769 0.3019
==FU-15 0.54491 0.53997 0.64482 0.49784 0.35618 0.00789 0.33462 0.32424 0.51631 0.42741
EU-13 -0.2535 -0.2227 -0.4945 -0.1584 -0.311 -0.2242 -0.222 -0.177 -0.2459 -0.1793
TR 1.25028 1.26259 1.22801 1.31873 1.46009 1.60096 1.35817 1.2086 1.3758 1.3409

Yil

Sekil 4.2 : AB ve TR 2005-2015 yillarindaki yillik niifus artig oranlari (%) grafigi

EU-13 iilkeleri toplam niifusunda 2011 yilindan itibaren bir azalma goriilmekte, bu
azalma 2014-2015 yillar1 arasinda % -0,18 oraninda, 2005-2015 déneminde % -2,523
oraninda olup toplamda niifus 2,64 milyon kisi azalmistir. Bu durumun nifus
artigindaki diistikliikten ve agirlikli olarak sosyo-ekonomik nedenlerden kaynaklanan

goclerden meydana geldigi soylenebilir.
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Cizelge 4.2 : AB ve TR nin nufus yillik artig oranlari ve yillik artis oranlarinin ortalamasi (2005-2015).

| | | (milyon)

2005: 2006 2007 2008 2009: 2010; 2011 2012; 2013 2014; 2015

EU-28 494.598: 496.437: 498.301; 500.297} 502.090; 503.171 502.965 504.060; 505.167! 506.974; 508.504

EU-15: 387.276: 389.387: 391.489: 394.014: 395.975; 397.386: 397.417 398.747; 400.040: 402.105; 403.824

EU-13: 107.322: 107.050{ 106.811; 106.283; 106.115; 105.785; 105.548; 105.313; 105.127} 104.869: 104.680
TR 68.010; 68.861; 69.730{ 70.586{ 71.517; 72.561; 73.723; 74.724; 75.627; 76.668: 77.696/%Ortalama
EU-28 % 0.37 0.38 0.40 0.36 0.22; -0.04 0.22 0.22 0.36 0.30 0.28
EU-15 % 0.54 0.54 0.64 0.50 0.36 0.01 0.33 0.32 0.52 0.43 0.42
EU-13 % -0.25: -0.22{ -0.49; -0.16i -0.31} -0.22{ -0.22; -0.18; -0.25: -0.18 -0.25
TR % 1.25 1.26 1.23 1.32 1.46 1.60 1.36 1.21 1.38 1.34 1.34
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4.3 Avrupa Birligi’nde Sektorel Bazda Tasinan Yolcu ve Yiik Verileri

4.3.1 Avrupa Birligi’nde sektorel bazda tasinan yolculuk verileri

Bu bélimde AB bitliniinde ulasim modlarinda tasinan yolcu-km toplamlarina ait
veriler degerlendirilmistir. 2005 — 2015 yillar1 aras1 tasinan yolcularin ‘yolcu-km’
toplamlarinin %83,94’( karayolu, %6,56’s1 demiryolu, %9,10°u havayolu ve %0,40’n1
denizyolu olarak hesaplandigi goriilmektedir. Yolculuk maliyetleri ve etkinligi
bakimindan kara ulastirmasinda, demiryolu sektdérinin, karayolu yolculuklarina gore
daha ekonomik, giivenli ve risk pay1 diisiik olmasina ragmen, karayolundan 12,8 kat
daha az pay aldig1 goriilmektedir. Birligin cografi biiylikligii ve diger avantajlart
nedeniyle havayolu yolcu tagimaciligi, demiryolu yolcu tasimaciligindan daha fazla
pay almaktadir. Ancak 1 ila 1,5 saatlik yolculuklar demiryolu tasimaciligina

yonlendirme politikalar1 hala devam etmektedir (Cizelge: 4.3, Sekil 4.3, Sekil 4.4).

Cizelge 4.3 : AB’de sektorel bazdaki yolculuklar ve oranlart (yolcu-km).

milyar yolcu-kilometre

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Karayolu | 5177.03 | 5215.14 | 5271.05 | 5292.49 | 5340.30 | 5286.83 | 5257.01 | 5158.57 | 5207.48 | 5272.03 | 5387.45
Demiryolu | 377.40 | 389.35 | 396.39 | 411.78 | 404.74 | 406.78 | 415.13 | 420.87 | 426.58 | 433.75 | 441.90
Havayolu | 529.90 | 55202 | 57515 | 562.78 | 524.18 | 538.72 | 578.90 | 571.91 | 581.28 | 609.40 | 649.01
Deniz yolu 2000 | 2820 | 2795 | 3184 | 2661 | 2470 | 2236 | 2065 | 2097 | 2164 | 2170

Toplam 6113.32 | 6184.72 | 6270.53 | 6298.89 | 6295.83 | 6257.03 | 6273.40 | 6172.00 | 6236.31 | 6336.83 | 6500.06

Karayolu% | 84.68 | 8432 | 8406 | 84.02 | 8482 | 8449 | 8380 | 8358 | 8350 | 8320 | 8288

Demiryolu% | 6.17 6.30 6.32 6.54 6.43 6.50 6.62 6.82 6.84 6.84 6.80

Havayolu% | 8.67 8.93 9.17 8.93 8.33 8.61 9.23 9.27 9.32 9.62 9.98

Deniz yolu % | 0.47 0.46 0.45 0.51 0.42 0.39 0.36 0.33 0.34 0.34 0.33
Toplam% 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 ; 100.00 | 100.00 { 100.00

4.3.2 Avrupa Birligi’nde sektorel bazda tasinan yiik verileri

AB biitiiniinde sektorlerin tasidiklart yiik miktarlar1 ton-km olarak ve her bir sektorin
toplam tagimalardaki paylar1 yiizde olarak Cizelge 4.4’de verilmistir. Bu
hesaplamalarda karayolu %53,20, demiryolu %12,74, havayolu %0,07 ve denizyolu
%33.98 oraninda yiikleri paylastiklar1 goriilmektedir. Deniz tagimaciliginin pay1 dis ticaret
yiiklerinin deniz yoluyla taginma zorunlulugundan dolay1 ikinci siraya yiikseldigi,
karayolunun pay1 bu kez yolcu tasima payina gore azaldigi, demiryolu yiik tasimaciliginin da

iki kat kadar arttigi goriilmektedir (Sekil 4.5, Cizelge 4.5, Sekil 4.6),
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Sekil 4.3 : AB sektorel bazda yolculuklar grafigi
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Sekil 4.4 : AB’de sektorel bazdaki yolculuk oranlari
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Cizelge 4.4 : AB Sektorel bazda tasinan yiik verileri ve oranlari (ton-km).

milyar ton- kilometre
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Karayolu | 1755.45 | 1810.29 | 1875.78 | 1844.12 | 1660.32 | 1709.80 | 1699.19 | 1645.09 | 1670.71 | 1676.17 | 1722.32
Demiryolu | 416.02 | 438.16 | 452.00 | 442.76 | 36354 | 39353 | 422.10 | 406.66 : 406.72 | 410.82 | 417.54
Hava yolu 2.28 2.35 243 2.38 2.22 231 2.28 2.21 2.24 2.54 2.56
Denizyolu | 1161.65 { 1172.96 | 1148.72 | 1123.34 | 1010.98 | 1079.64 | 1094.55 | 1070.34 | 1082.32 | 112319 | 1111.36
Toplam | 3335.40 | 3423.76 | 3478.93 | 3412.60 | 3037.07 | 3185.29 | 3218.11 | 3124.36 | 3161.99 | 3212.72 | 3253.79
Karayolu% | 5263 | 5287 | 5392 | 5404 | 5467 | 5368 | 5280 | 5265 | 5284 | 5217 | 5293
Demiryolu% { 1247 | 1280 | 1299 | 1297 | 1197 | 1235 | 1312 | 1302 | 1286 | 1279 | 1283
Hava yolu % | 0.07 0.07 0.07 0.07 0.07 0.07 0.07 0.07 0.07 0.08 0.08
Denizyolu% | 34.83 | 3426 | 33.02 | 3292 | 3329 | 3389 | 3401 | 3426 | 3423 | 34% | 3416
Toplam% | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 { 100.00 { 100.00 |{ 100.00 | 100.00 | 100.00
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2005 = 2006 @ 2007 2008 @ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
mKarayolu 1755.4/1810.2 1875.7 1844.1 1660.3 1709.8 1699.1 1645.0 1670.7 1676.1/1722.3
EDemiryolu |416.02/438.16 452.00 442.76 363.54 393.53 422.10 406.66|406.72 410.82 417.54

Havayolu = 228 | 235 | 243 238 222 231 228 227 224 254|256

milyar-ton.km

Deniz yolu 1161.6/1172.9/1148.7 1123.3 1010.9 1079.6 1094.5 1070.3 1082.3 1123.1/1111.3
B Toplam 3335.4/3423.7/3478.9 3412.6 3037.0 3185.2 3218.1 3124.3 3161.9 3212.7 3253.7

Yil
Sekil 4.5 : AB sektorel bazdaki yiik tagimalari
4.3.3 Avrupa Birligi’nde dis ticaret tasimaciliginin sektorel dagilimi

Avrupa Birligi’ndeki dig ticaret yiiklerinin modal dagilimi Cizelge 4.5°te
goriilmektedir. Yiiklerin ¢ikig-varis noktalar1 etmeninden dolayr denizyollarinin
76,1% gibi yliksek oranda pay aldigi, karayolu ile 6,4% ve demiryolu ile 3,8%
oraninda yiik tagimacilig1 yapildigi, siv1 yiiklerin taginmasinda ise boru hatlarinin pay1

11,4% oraninda oldugu goriilmektedir.
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Cizelge 4.5 : AB’de dis ticaret yiiklerinin modal dagilimi.

milyon ton
Thracat Ithalat Toplam (ihrag +
Denizyolu 522.5 1 80.3% | 1254.6 | 74.5% | 1777.1 76.1%
Karayolu 82.8 | 12.7% 66.1 3.9% 148.9 6.4%
Demiryolu 17.5 § 2.7% 70.8 4.2% 88.3 3.8%
Icsular 79 | 1.2% 10.7 | 0.6% 18.5 0.8%
Boruhatlari 2.8 0.4% 263.1 | 15.6% | 265.9 11.4%
Havayolu 155 | 2.4% 4.1 0.2% 19.7 0.8%
Kendinden tahrikli : 0.4 0.1% 1.3 0.1% 1.6 0.1%
Posta 0.0 0.0% 0.0 0.0% 0.1 0.0%
Bilinmiyenler 1.0 0.2% 14.3 0.8% 15.3 0.7%
Toplam 650.4 | 100.0% : 1685.0 | 100.0% { 2335.3 : 100.0%
Source : Eurostat
80.0%
200% IS
N
60.0%
50.0%
40.0%
30.0% o
XX
20.0% < N >
< = ° A o o
10.0% © %0 S & 5 5 R
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1:Deniz 2: Karayolu 3: Demiryolu 4: i¢ sular 5: Boruhatlar1 6: Havayolu
7: Kendinden tahrikli 8: Posta 9: Bilinmiyenler

Sekil 4.6 : AB’de dis ticaret yuklerinin modal dagilim grafigi

TR’nin 2015 yil1 dis ticaret ylklerinin modal dagilimi Cizelge 4.6’da gérilmektedir.
Yiklerin ¢ikig-varis noktalari etmeninden dolay1 denizyollarinin %57,67 gibi bir
oranda pay aldigi, karayolu ile %23,09 ve demiryolu ile %0,56 oraninda yik

tagimacilig1 yapildigr goriilmektedir.

Ulkemizde dis ticaret yiiklerinin modal dagilim paylar1 ve her bir modun AB ile

karsilastirilmasi Cizelge 4.7’ de goriilmektedir. Yiiklerin tasinmasinda, daha ekonomik
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bir tasimacilik yapilmasi i¢in karayolu ve hava yolu ile tasinan agir ytklerin denizyolu

ve demiryolu sektoriine kaydirilmasi tasima maliyetlerini diislirecektir.

Cizelge 4.6 : TR’de dis ticaret yiiklerinin modal dagilimi1 2015.

Toplam Ihracat-ton Toplam Ithalat-ton Top. Ith+ihr
Toplam 143 838 871 207 234 359 351 073 230 %
Denizyolu 78 036 876 124 439 886 202 476 762 | 57,67
Demiryolu 806 721 1169581 1976 302| 0,56
Karayolu 46 708 755 34 364 154 81072909 | 23,09
Havayolu 17 275 523 20 002 844 37278 367 | 10,62
Diger 1010 997 27 257 894 28 268 890 | 8,05

Cizelge 4.7 : AB ve TR’de dis ticaret yiiklerinin modal dagilim oranlar1 ve farklart.

Toplam TR- (%) AB -(%) AB-TR farki(%)
Denizyolu 57,67 76,1 -18,43
Demiryolu 0,56 3,8 -3,24
Karayolu 23,09 6,4 16,69
Havayolu 10,62 0,8 9,82

Diger 8,05 12,9 -4,85
8.05
1
1062

@ Denizyolu

= Demiryolu

= Karayolu

=H |

avayol 2309~ >7.67
= Diger
056 —

Sekil 4.7 : TR de dis ticaret yiliklerinin modal dagilim oranlar1 2015 yili
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4.4 Avrupa Birligi ve Tiirkiye’nin Karayolu Verileri ve Degerlendirmeler

Avrupa Birligi EU-28, alt bolgeler olarak tanimlanan EU-15, EU-13 ve Tiirkiye’de
2005 ile 2015 donemine ait yillik niifus biiytikliikleri ve Karayollarinda olusan hasarli
kazalar ve can kayiplarina ait 2005-2015 donemi ile ilgili y1llik veriler istatistik olarak
saglanarak hesaplama cizelgeleri olusturulmustur. Bu veriler esas alinarak her bir
Bolge ve Tiirkiye’ye ait yillik veriler ayr1 ayr1 olmak {izere sirasiyla, son iki yil olan
2014 ve 2015 yillar1 arasindaki degisim yiizde orami ele alinmistir. Bu bdlumde
baslangi¢ olarak kabul edilen 2005 ve 2015 yillar1 arasindaki degisim yiizde orani,
2005°den 2015 yilina kadar her bir yil verilerindeki degisimlerin aritmetik ortalama
degerleri, 2005’den 2015 yilina kadar her bir yil verilerindeki degisimlerin standart
sapma degerleri, Avrupa Birligi (EU-28)’ne gOre digerlerinin ve Tiirkiye (TR)’ye gore

diger bolge verileri arasinda korelasyon degerleri hesaplanmaistir.

Ulagtirma sektoriinden kaynaklanan ve 6nemli boyutta ekonomik ve insan kaybinin
yaninda ¢evresel zararlara neden olan hasarli kazalar ile can kayiplarina ait veriler,
niifus biiytikliikleri, tasinan yolcu-km ve yuk ton-km verileri ile ayr1 ayri yukarida
belirtilen kriterlere gore kiyaslamali bir degerlendirme yapilmistir. Bu hesaplamalar
esas itibari ile secilen yillar bazinda, mekansal boyutlar1 benzer olan ve istatiksel veri
uyusumu bulunan, dolayisiyla kiyaslama yapilabilinir kara tagimaciligi (karayolu

tasimaciligl ve demiryolu tagimaciligl) bazinda yapilmigstir.

[statistik verileri benzesik olmayan ve mekansal uyusumu olmayan havayolu ve
denizyolu tagimaciligi ile ilgili sonuglarin karayolu ve demiryolu sonuglari ile

ortiismemesi nedeniyle, yukardaki degerlendirmeye dahil edilmemistir.

4.4.1 AB ve TR niifus biiyiikliikleri ile karayolunda olusan hasarh kazalarin

degerlendirmeleri

Yukarida belirtilen ilke esaslar dogrultusunda hasarli kazalarin, niifus biiytikliiklerine
gore degerlendirilmesine ait hesaplamalar Cizelge 4.8’de ve grafik gosterimi Sekil 4.8

ve Sekil 4.9°da sunulmustur.

Yukarida hesaplamalar degerlendirildiginde, secilen 11 yillik donemde Avrupa
Birliginde (EU-28) niifus artis1 % +2,81 olurken karayolu kazalar1 % -20,99 oraninda
azalmistir. Ulkemizde ise benzer donemde niifus artis1 % +14.2 olurken karayolu

kazalar1 % +83,56 oraninda artmistir.

24



Kazalarin niifusa gore oransal sonuclari, iilkemizde 2005 yilinda %0,13 iken, EU-28
bolgesinde %0,27 ve EU-15 bdlgesinde %0,30 ve EU-13 bolgesinde %0,16 olmustur.
Oysa 2005 yilinda %0,13 iken, 2015 yilinda TR’de niifusa gore kaza oranlar1 %0,24
olarak hesaplanmistir. TR’de niufusa gore kaza orami 11 yilda %+83.56 oranindan
artmistir. Avrupa Birligi’nde 11 yillik niifus artis1 %+2,81 iken nufusa gore kaza

oraninda % -20.99 lu bir azalma gézlemlenmistir.

AB ile TR arasindaki karayolu kazalarinin niifus artisina orani benzesmemektedir.
Oysa EU-15 bolgesi, dahil oldugu EU-28 Avrupa Birligi biitiiniiyle biiyiik oranda
benzerdir. EU-13 bolgesi, EU-28 bolgesine daha yakin olmakla beraber, Tirkiye ile

AB arasinda konumlanmaktadir.

Korelasyon katsayilar1 benzesik ancak katsayilar arasindaki fark fazla iken, niifus

verilerinin korelasyon degerleri arasindaki fark daha azdir.
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Cizelge 4.8 : AB ve TR nufus buyuklikleri ile karayolundaki hasarli kazalarin analizi.

Karayollarmda Kigisel yaralanma ile sonuglanan kaza sayilar Source : Eurostat (bin)  [14-15 y1i05-15 yile 05-15 yili; 05-15 yili {Eu-28 gore TR- gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | deg.% | deg.% | Arit. ort. | St. Sapma | korelas. | korelas.
EU-2811341.9811320.636 | 1320.5201255.403}1204.720{1130.398} 1124.083{1081.326 | 1055.3581080.756 1090.042| 0.86 | -18.77 | 1182.29 109.91 1.000; -0.886
EU-15{1165.078{1143.616{1135.291{1075.757{1042.087{ 984.081 | 978.194 | 940.998 | 918.866 | 944.333 | 950.069 | 0.61 | -18.45 | 1025.31 91.12 0.999; -0.883
EU-13| 176.903 | 177.020 | 185.229 { 179.646 | 162.633 | 146.317 | 145.889 | 140.328 | 136.492 | 136.423 | 139.973 | 2.60 | -20.88 156.99 19.46 0.971; -0.868
TR | 87.273 96.128| 106.994: 104.212} 111.121; 116.804] 131.845] 153.552| 161.306; 168.512| 183.011| 8.60 | 109.70 129.16 32.447 -0.886 1.000
Nifus Source : Eurostat  (milyon) [14-15 y1105-15 yili 05-15 yilij 05-15 yih {[Eu-28 gor¢ TR- gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | deg.% | deg.% | Arit. ort. | St. Sapma | korelas. | korelas.
EU-28| 494.598 | 496.437 | 498.301 { 500.297 | 502.090 { 503.171 { 502.965 | 504.060 | 505.167 | 506.974 ;| 508.504 | 0.30 | 2.81 502.05 4.31 1.000 0.977
EU-15 387.276 | 389.387 | 391.489 | 394.014 | 395.975 | 397.386 | 397.417 | 398.747 | 400.040 | 402.105 | 403.824 | 0.43 | 4.27 396.15 5.20 1.000 0.981
EU-13| 107.322 | 107.050 | 106.811 | 106.283 | 106.115 | 105.785 | 105.548 { 105.313 | 105.127 | 104.869 : 104.680 | -0.18 | -2.46 105.90 0.89; -0.989; -0.991
TR | 68.010 | 68.861 | 69.730 : 70.586 | 71.517 | 72.561 | 73.723 | 74.724 | 75.627 | 76.668 | 77.696 | 1.34 | 14.24 72.70 3.25 0.977 1.000
Niifusa gore kaza oranlari % 14-15 y1105-15 yili 05-15 yihii 05-15 yih [Eu-28 goré TR- gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | deg.% | deg.% | Arit. ort. | St. Sapma | korelas. | korelas.
EU-28] 0.27 0.27 0.27 0.25 0.24 0.22 0.22 0.21 0.21 0.21 0.21 0.56 | -20.99 0.24 0.02 1.000{ -0.888
EU-15; 0.30 0.29 0.29 0.27 0.26 0.25 0.25 0.24 0.23 0.23 0.24 0.18 | -21.80 0.26 0.03 0.999 -0.889
EU-13| 0.16 0.17 0.17 0.17 0.15 0.14 0.14 0.13 0.13 0.13 0.13 2.79 | -18.88 0.15 0.02 0.961; -0.851
TR 0.13 0.14 0.15 0.15 0.16 0.16 0.18 0.21 0.21 0.22 0.24 7.17 | 83.56 0.18 0.04/ -0.888 1.000
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Sekil 4.8 : AB ve TR karayollarinda olusan hasarli kazalar grafigi
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6-10 kat farkli oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.9 : AB ve TR karayollarinda olusan hasarli kazalar / nufus grafigi
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4.4.2 AB ve TR’de karayolu kazalarindan kaynakh can kayiplari ve niifus

bayukliklerinin kiyasla degerlendirilmesi

AB ve TR’deki karayollarinda meydana gelen kazalardan kaynaklanan can kayiplari
asagida Sekil 4.9’da gorilmektedir. Karayollarinda meydana gelen kazalardan
kaynaklanan 6lii sayilarina bakildiginda AB iilkelerinin 2005 yilinda 10,2 kat, 2015
yilinda 6,8 kat fazla oldugu, ancak 2005 ile 2015 yillar1 arasinda can kayiplarinda EU-
28 bolgesinde % -44,7, EU-15 bolgesinde % -45,4, EU-13 bolgesinde % -41,8

oranlarinda azalma oldugu, TR’de ise bu oranin % -25,6 oldugu goriilmektedir.

AB’deki can kayiplarinin 11 yila ait degerleri i¢in, kendi guruplar icinde hesaplanan
standart sapma degerleri, TR’ye gore Cizelge 4.9°da goriildiigii gibi oldukga farklilik
goOstermektedir.

TR ile AB deki can kayiplarinin nifus ile oransal (%) degerleri ve her bir bolgenin
ortalama degerleri irdelendiginde, ortalama degerler, EU-13’de TR’nin iki kat1 iken,
EU-28 bolgesi ve EU-15 bolgesi ile TR’nin oranlar1 (%6,81, %5,81 ve %5,71) olarak
oldukga yakin hesaplanmistir. Yine standart sapma degerlerinde de benzesik bir durum
gOzlenmektedir. Buradan karayolu kazalarindaki can kayiplari ile ntfus buyuklikleri

arasinda dogrusal bir etkilesimin oldugu sdylenebilir.

Yine korelasyon katsayilarina bakildiginda bu kez EU-15 ile EU-13 bdlgelerinde
yakin degerler goziikiir iken TR’de farkin agildig1 goriilmektedir. Her li¢ degerin farkl
cografi mekan ve farkli standarttaki altyapiya haiz ortamlarda meydana geldigi dikkate
alindiginda, TR’nin farklilasmasindaki etmen igin niifusun disinda da bagka

etmenlerin arastirilmasi gerekir.

TR’de 2015 yilina kadar kaza yerindeki 6liimler istatistiklere yansimistir. Kaza sonrasi
30 giin i¢indeki can kayiplar1 resmi istatistiklere yansitilmamistir. AB ile kiyaslarken
TR’deki oOlii sayilarim1 tahminen %85-100 oraninda arttirmak daha gercekei
olabilecektir. 2015 yilindan itibaren verilere kaza sonrast 30 giinliik Kayiplar dahil
edilmekle birlikte bu ¢alismada, siirecin dogru analiz edilebilmesi i¢in eski yillardaki
gibi 30 giinliik rakamlar istatistiklere dahil edilmemistir (Cizelge 4.9, Sekil 4.10 Sekil
4.11).
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Cizelge 4.9 : AB ve TR’de karayolu kazalarindan kaynakli can kayiplarinin niifus biyiikliiklerine gore degerlendirilmesi.

Karayolu kazalarmda can kayplari (6lii) (kisi) | 14-15 yilij 05-15 yii 05-15 yahi 05-15 i | Eu-28 gore: TR- gore

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015| degis. % | degis. % | Arit. ort. |St. Sapma: korelas. | korelas.

EU-28 45943 43718;  43159; 39599;  35361; 31506: 30689 28243} 25365, 25974, 26134 0.62 -43.12 ;| 34153.65] 7778.63 1.0000; 0.9163

EU-15; 31384 20521; 282807 25424;  23456: 21299: 20865 19183]  17570; 17660 17874 1.21 -43.05 | 22955.93; 5030.38 0.9953; 0.9016

EU-13; 14559 14197; 14879 14175, 11905, 10207 9824 9060 7795 8314 8260 -0.65  -43.27 | 11197.73} 2813.77 0.9850;  0.9213

TR 4505 4633 5007 4236 4324 4045 3835 3750 3685 3524 3831 871 -14.96 | 4125.00 458.77 0.9163; 1.0000
Source : Eurostat

NUfus (milyon) | 14-15 yili; 05-15 yilt} 05-15 yili} 05-15 yihi § Eu-28 gore: TR- gore

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | degis. % | degis. % | Arit. ort. |St. Sapma; korelas. | korelas.

EU-28{ 494.60 : 49644 |« 498.30 | 500.30 : 502.09 | 503.17 : 502.96 | 504.06 | 505.17 | 506.97 | 508.50 0.30 2.81 502.05 431 1.0000; 0.9769

EU-15: 387.28 : 389.39 | 39149 | 39401 | 39598 | 397.39 : 397.42 | 398.75 | 400.04 | 402.11 | 403.82 0.43 4.27 396.15 5.20 0.9997:  0.9809

EU-13{ 107.32 : 107.05 | 106.81 | 106.28 : 106.11 | 10578 : 10555 | 105.31 | 10513 | 104.87 | 104.68 -0.18 -2.46 105.90 0.89 -0.9886: -0.9910

TR 68.01 68.86 69.73 70.59 71.52 72.56 73.72 74.72 75.63 76.67 77.70 1.34 14.24 72.70 3.25 0.9769:  1.0000
Source : Eurostat

14-15 yilt| 05-15 yihj 05-15 yilij 05-15 yih | Eu-28 gore: TR- gore

Oliisayis1 / Niifus (yuzbin) | degis. % | degis. % | Arit. ort. {St. Sapma; korelas. | korelas.

EU-28{ 9.289 8.806 8.661 7.915 7.043 6.261 6.102 5.603 5.021 5123 5139 031 -44.67 6.81 1.61 1.0000; 0.9564

EU-15{ 8.104 7.581 1.224 6.452 5.924 5.360 5.250 4811 4.392 4.392 4.426] 0.78 -45.38 5.81 1.35 0.9953;  0.9447

EU-13{ 13.566 13262} 13930; 13337 11.219 9.649 9.308 8.603 7.415 7.928 7.891 -047 | -41.83 10.56 2.57 0.9809; 0.9524

TR 6.624 6.728 7.181 6.001 6.046 5.575 5.202 5.018 4.873 4.596 4931 7.27 -25.56 571 0.87 0.9564:  1.0000
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4.4.3 AB ve TR’de yaralanma ile sonu¢lanan karayolu kazalar ile, karayolu

kazalarinda olusan can kayiplarinin degerlendirilmesi

Bu baglik altinda karayollarinda neydana gelen kaza sayilar1 ile bu kazalardan
kaynaklanan can kayiplari, yillik toplamlarin dagilimi ve 11 yillik siirecin oransal
verileri analiz edildiginde, kaza basina can kaybinin AB’de % -29,97 oraninda
azalmigken TR de -%59,45 oraninda azaldigi (2005 yilinda % 5,16 iken, 2015 yilinda
%2,09 degerine diistiigii) goriilmektedir. Onbir yildaki kaza sayilar1 ortalamasi ve ayni
sekilde cankayiplar1 ortamasi, oransal degerler, EU-15’de %2,87, TR’de %3,44
EU-13’de %7,03 oldugu goriilmektedir. Bu anlamda degerlendirildiginde, TR’de bu
stirecte, kaza mahaline ilk yardim desteginin ulagsma zamaninin azalmasi, altyap1
standartlarindaki iyilesme ve diger faktorlerdeki olumlu durumlardan sz edilebilir

(Sekil 4.12, Cizelge 4.10).

TR de kaza sayilarinda 2,10 kata yakin artis olmasina karsin, kaza basina can kayb1

oraninin azalmasi Ulkemiz igin olumlu bir durumdur.
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0.0800 —
0.0700 —
0.0600 —
0.0500 —

= Wil
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EEU-28 0.0342 0.0331 0.0327 0.0315 0.0294 0.0279 0.0273 0.0261 0.0240 0.0240 0.0240
mEU-15 0.0269 0.0258 0.0249 0.0236 0.0225 0.0216 0.0213 0.0204 0.0191 0.0187 0.0188
EU-13 0.0823 0.0802 0.0803 0.0789 0.0732 0.0698 0.0673 0.0646 0.0571 0.0609 0.0590

ETR 0.0516 0.0482 0.0468 0.0406 0.0389 0.0346 0.0291 0.0244 0.0228 0.0209 0.0209

Oliim oran1 %

Yil

Sekil 4.12 : Karayollarinda kaza sayisina gore can kaybi orani
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Cizelge 4.10 : AB ve TR’de yaralanma ile sonuglanan karayolu kazalari ile can kayiplarinin degerlendirilmesi.

Karayolu kazalarmda can kayplar: (Oliim) (kisi) | 14-15yih: 05-15 yilii 05-15 yili; 05-15 yii - Eu-28 gére | TR~ gére

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | degis. % | degis. % | Arit. ort. ' St. Sapma korelas. | korelas.
EU-28} 45043 = 43718 | 43150 ;. 39599 . 35361 = 31506 | 30689 : 28243 @ 123365 @ 25974 = 26134 0.62  -43.12 3415365 7778.63 @ 1.0000 ;i 0.9163
EU-15} 31384 . 29521 | 28280 @ 25424 | 23456 = 21299 | 20865 : 19183 | 17570 . 17660 = 17874 1.21 -43.05 2295593 1 5030.38 @ 0.9953 : 0.9016
EU-13} 14559 | 14197 | 14879 . 14175 | 11905 = 10207 9824 9060 7795 8314 8260 -0.65 | -43.27 111197.73 1 281377 0.9850 : 0.9213
TR* | 4505 4633 3007 4236 4324 4043 3833 3750 3685 3524 3831 8.71 -14.96 © 4125.00 ¢ 45877 = 0.9163 1.0000

Source : Eurostat

Kisisel yaralanma ile sonuglanan kaza sayisi (bin adet) | 14-15 yihi 05-15 yili; 05-15yih! 05-15 yih - Eu-28 pére : TR~ gore

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | defis. % |degis. % ¢ Arit. ort. | St. Sapma korelas. | korelas.
EU-28; 1341.981 : 1320.636 : 1320.52 1255403 ; 1204.72 1 1130.398 ; 1124.083 | 1081.326 ; 1055.358 : 1080.756 | 1090.042 | 0.86 -18.77 ¢ 1182.29 ¢ 109.91 1.0000 1 -0.8856
EU-15| 1165.078 : 1143.616 | 1135.291 : 1075757 : 1(42.087 . 984.081 | 978.194 | 940.998 : 918.866 : 944.333 = 950.069 | (.61 -18.45 © 1025.31 ¢ 91.12 0.9987 : -0.8829
EU-13; 176.903 @ 177.02 { 185.229 : 179.646 | 162.633 146317 | 145.880 : 140.328 | 136.492 @ 136423 = 139.973 2.60 -20.88 © 156.99 1946 09714 : -0.8677
TR | 87273 ¢ 96128 | 106.9%4 | 104212 | 111.121 116804 | 131.845 | 153,552 : 161.306 : 168.512 183.011 | B8.60  109.70 = 129.16 : 3244 -0.8856 | 1.0000

Source : Eurostat

Olen sayist / Kisisel yaralanma il sonuglanan kaza saysi (kis)) | 14-15yih: 05-15 yilii 05-15 yih: 05-15 yih - Eu-28 giire : TR~ gore

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | degis. % | degis. % | Arit. ort. St. Sapma . korelas. | korelas.
EU-28} 00342 © 0.0331 | 00327 | 0.0315 | 0029 = 0.0279 . 0.0273 | 0.0261 : 0.0240 : 00240 = 0.0240 | -0.24 : -29.97 0.03 0.00 1.0000 | 0.9885
EU-15} 00260 & 0.0258 | 0.0249 ; 0.0236 | 0.0225 = 0.0216 | 0.0213 | 0.0204 : 0.0191 : 0.0187 | 0.0188 0.60  -30.16 0.02 0.00 0.9925 | 0.9871
EU-13} 00823 : 0.0802 | 0.0803 | 0.0789 | 00732 = 0.0698 . 0.0673 | 0.0646 : 0.0571 : 00609 = 0.0590 [ -3.17 ; -28.30 0.07 0.01 0.9908 | 09747
TR | 00516 | 0.0482 | 0.0468 : 0.0406 | 0.0389 | 0.0346 | 00291 : 0.0244 @ 00228 | 0.0200 0.0209 0.10 @ -50.45 0.03 0.01 0.9885  1.0000

(*) - TR de kaza anmdaki olomlerdir. Kazasonrast bir ay icindeki olmlerin % 80-100 artacad: tahminen sdylenebilir.
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4.4.4 AB ve TR’de karayolu kazalarinda olusan can kayiplarimin yolcu-km

acisindan degerlendirilmesi

AB ve TR’de karayolu kazalarindaki can kayiplarini, AB ve TR arasinda sayisal olarak
kiyaslamanin yeterli bir kriter olusturmayacagi nedeniyle, bu kez ayni onbir yillik
donem igin ‘Oli sayisi’/‘yolcu-km’ Olciitii ile asagidaki hesaplama ve analizler
yapilmistir. Istatistik kayitlarda kaza sonras1 30 giinliik 6liim kayitlarmin 2015 yilina
kadar, TR veri tabanina dahil edilmedigi durumunu g6z Oniinde bulundurmak
gerekmektedir. AB ile benzer Olciit olmasi bakimindan toplam can kaybi analiz
edilirken, TR’ye ait gecmis yillar ile ilgili verilerinin yaklasik iki katin1 dikkate alarak
AB ile kiyas edilmesi, daha gercek¢i olacaktir. Incelenen déneme ait bu istatistik
veriler bulunmadigindan, bu g¢alismada degerlendirmeler mevcut verilere

dayandirilmigtir.

Bu 6lcit ile degerlendirildiginde, AB ve TR nin onbiryillik siire i¢erisinde 610 sayilar
oransal olarak EU-28"de % -43,12 ve TR’de % -14,96 azalmis iken, yolcu-km faktori
ile degerlendirildiginde, EU-28’de % -45,34 ve TR’de % -46,72 oraninda azaldig1
gortlmektedir. Bu hesaplamalarda TR’deki kayiplarin  daha hizli azaldig
gorulmektedir. Oysa ‘can kaybi / yolcu-km’ 6lgiitiinde oransal degerler, onbir yilin
ortalamasi olarak, EU-28’de %6,50 ve TR’de %18,37 ‘kisi/milyar yolcu-km’ oldugu
goriilmektedir. Bu ‘yol-km agirlikli’ oransal kiyaslamada, TR’de karayolu yolculuk
riskinin, EU-28 ulkelerindeki karayolu yolculuklarinin riskine gore (¢ kat fazla oldugu
gorilmektedir (Cizelge 4.11. Sekil 4.13).
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Sekil 4.13 : AB ve TR’de karayolu kazalarinda olusan can kayiplari/yolcu-km orani
grafigi

33



Cizelge 4.11 : AB ve TR’de karayolu kazalarinda olusan can kayiplarinin yolcu-km agisindan degerlendirilmesi.

Karayolu kazalarnda can kayiplart (6li) (kisi) § 14-15yihj 05-15yth{ 05-15 it ¢ 05-15 yil
2005 { 2006 { 2007 { 2008 { 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 idegisim % degisim %} Arit. ort. | St Sapma

EU-28 45943 | 43718 i 43159 | 39599 | 35361 | 31506 | 30689 | 28243 | 25365 | 25974 | 26134 | 062 | -4312 | 3415365 7778.63

TR 4505 | 4633 | 5007 | 4236 | 4324 © 4045 | 3835 | 3750 | 3685 | 3524 | 3831 871 | -1496 4125.00;  458.77

Karayolu yolculuklar1 milyar yolcu-kilometre | 14-15 yih| 05-15yih | 05-15 yih § 05-15 yih
2005 | 2006 { 2007 { 2008 { 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 idegisim %;degisim%; Avrit. ort. | St Sapma

EU-28 5177.03;5215.14:5271.05:5292.49; 5340.30 | 5286.83 | 5257.01 | 5158.57 | 5207.48 | 5272.03 ; 5387.45| 2.19 4.06 5260.49 68.33

TR 182.152;187.593;209.115{206.098| 212.464 | 226.913 | 242.265 | 258.874 | 268.178 | 276.073 { 290.734 | 5.31 59.61 232.11 36.85

can kayiplarvyolcu-km kigi/milyar yolcu-kilometre | 14-15 yili 05-15 | 05-15 yili | 05-15 yil
2005 § 2006 { 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 |degisim %;degisim %| Arit. ort. | St Sapma

EU-28 887 {838 [ 819 748 | 662 | 596 | 584 | 547 | 487 | 493 | 48 | -154 | -4534 6.50 150

TR 2473 ¢ 2470 | 23.94 | 2055 | 2035 | 1783 | 1583 | 1449 | 1374 | 1276 | 1318 | 323 | -46.72 18.37 471
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445 DE, FR, IT ve TR veri tabanlarinda can kayiplari ile sonuglanan karayolu

kazalarimin niifus biiyiikliiklerine kiyasla degerlendirilmesi

Karayolu kazalar1 ve can kayiplar1 degerlendirmesi, EU-28 ile EU-15 ve birlige
sonradan katilan EU-13 iilkeleri guruplarina gore olusturulmus istatistikler ile TR’ye
ait eslenik veriler lizerinden yukaridaki analizler ve degerlendirmeler ile yukarida
yapilmistir. Buna ek olarak Tirkiye (TR) ile yaklasik benzer ylUzolgcime ve nifus
blyikliklerine sahip, gelismis ti¢ Avrupa iilkesi olan, Almanya (DE), Fransa (FR) ve
Italya (IT) ya ait yine 2005-2015 yillarma ait, karayollar1 kazalarindaki can
kayiplarina iligskin analiz, ilave bir kiyaslama niteliginde degerlendirilmek Uzere

yapilmuistir.

TR nin gegis siirecinde, 2015 itibari ile bu kalkinmis ii¢ Avrupa iilkesine ait durum ve
verileri incelenerek kiyaslanmasi ile sonuglar elde edilmeye ¢alisilmigtir. Yillik can
kayiplar1 dort iilke bakimindan incelendiginde, nicelik olarak 11 yillik degerlerin basit
ortalamasi, kendi aralarinda olduk¢a yakindir. Bu anlamda TR verilerinin, 6nde gelen
bu ¢ iilke disindaki AB filkelerinin verileri ile daha ¢ok farklilastigini sdylemek

mamkandur.

Bir Olglit olarak, TR’de ortalama can kayiplarinin (4125), diger ii¢ gelismis AB
ilkesinin ortalama can kayiplar1 ( 4178) degerleri ile hemen hemen ayni1 durumdadir.
Bu sonu¢, TR icin katithm siireci bakimindan oldukc¢a olumludur. Istatistik
toleranslarin sakli tutulmasi gerekir. Ancak degerlendirilen bu son onbir yildaki can
kayiplarindaki azalma orani bu {i¢ lilkede DE’de % -35,48, FR’de % -34,92 ve IT de
% -41,08 iken TR’de bu oran % -14,96 olarak hesaplanmustir.

Hesaplamalarda goriilecegi iizere, nicelik olarak benzesik olan degerlendirme
sonuglari, can kayiplar1 / niifus oranlamasi sonuglari ile de uyumlu oldugu
gorilmektedir. Yillara ait verilerin korelasyon katsay1 degerlerine bakildiginda, bu ii¢
iilkenin degerleri birbirlerine daha yakin iken. TR’ nin degeri kismen farkli oldugu
goriilmektedir. Katilim siirecinde Karayolu ulastirmasi trafik riski bakimindan, TR’nin
AB’nin 0nde gelen ug Ulkesi ile kiyaslandiginda, 6nemli bir farkliligin olmadigi
gorulmektedir ( Cizelge 4.12, Sekil 4.14, Sekil 4.15).

Ancak yolculuk risklerinin karsilastirilmasinda, can kayiplarmi “yolcu-km” ile

degerlendirmek, TR ile AB’nin kiyaslanmasinda daha isabetli bir kistas olacaktir.
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Cizelge 4.12 : Karayolu kazalardaki can kayplarmin niifus ile analizi (DE, FR, IT, TR).

(DEFRIT) ve TR Karayolu kazalarmda can kayiplar1 (6lii sayisi) kisi 14-15 yili; 05-15 yili. 05-15 yih: 05-15 yili | Eu-28 gore. TR- gére
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015  de@mS. % | defis. %  Arit. ort. | St. Sapma; korelas. | korelas.
DE @ 5361 5001 4949 4477 4152 3648 4009 3 600 3339 3377 3459 243 -354% ¢ 413291 @ 734.93 1.0000 0.8873
FR | 5318 4709 4620 41215 4273 3992 3963 3653 3268 3384 3461 228 -34.92 © 4083.27 @ 63449 0.9666 0.8537
IT 5818 5 669 5131 4725 4237 4114 3 860 3753 3401 3381 3428 139 -41.08 © 4319.73  893.86 0.9790 0.8759
TR = 4505 4633 5007 4236 4324 4045 3835 3750 3 685 3524 3831 8.71 -14.96 @ 4125.00 @ 458.77 0.8873 1.0000

Source : Furostat

Niifuslar (milyon) | 14-15 yilii 05-15 yili: 05-15 yihi: 05-15 yili | Eu-28 gore: TR- gére
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015  de@S. % | dedis. %  Arit. ort. | St. Sapma; korelas. | korelas.
DE | 82501 | 82438 : 82315 | 8218 : 82.002 @ 81.802 | 81.752 @ R0.328 : R80.524 = R80.767 . 81.174 0.50 -1.61 81.62 0.79 1.0000 | -0.8680
FR | 62773 | 63230 | 63.645 @ 64.007 @ 64350 @ 64.659 | 64979 . 65277 | 65.561 = 65.836 @ 66.352 0.79 5.70 64.61 1.13 -0.8461 0.9950
IT | 57875 58.064 | 58224 | 58653 | 59.001 . 59.190 : 59.365 | 59.394 | 59.685  60.783 = 60.796 0.02 5.05 59.18 0.98 -0.7696 i 09713
TR | 68.010 | 68861 : 69.730 : 70.586 : 71.517 . 72561 . 73.723 | 74.724 = 75.627 | 76.668 ' 77.696 1.34 14.24 72.70 3.25 -0.8680 1.0000

Source : Furostat

Oliisays1/ Niifus (%)binde | 14-15 yilt; 05-15 yili: 05-15 yihi 05-15 yili | Eu-28 gore; TR- gére
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015  de@S. % | dedis. %  Arit. ort. | St. Sapma; korelas. | korelas.
DE 6.498 6.176 6.012 5.445 5.063 4.460 4.904 4.482 4.147 4.181 4.261 1.92 -34.42 5.06 0.86 1.0000 0.9270
FR 8.472 7447 7.259 6.679 6.640 6.174 6.099 5.596 4.985 5.140 5.216 148 -38.43 6.34 1.10 0.9665 0.9079
IT 10.053 9.763 8.813 8.056 7.181 6.950 6.502 6.319 5.698 5.562 5.639 137 -43.91 1.32 1.63 0.9783 0.9278
TR 6.624 6.728 7.181 6.001 6.046 5.575 5202 5.018 4873 4.596 4.931 127 -25.56 5.7 0.87 0.9270 1.0000
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Sekil 4.14 : Karayolu kazalarindaki can kayiplar1 (DE, FR, IT, TR).
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Sekil 4.15 : Karayolu kazalarindaki can kayiplarinin niifusa orani (DE, FR, IT, TR).
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4.4.6 TR deki karayolu kazalarinda olusan can kayiplari, yaralanmalar, hasarh
kaza ve maddi hasar degerlendirmesi (1980-2008 d6nemi)

Bu bélimde Tirkiye’de 1980-2008 yillar1 arasinda olusan, karayolu kazalarinin can
kayiplari, yarali ve maddi hasarli kaza sayilar1 ve maddi hasar ile ilgili, 2005 6ncesi
yirmisekiz yillik bir donem analiz edilerek en ¢ok kayiplarin oldugu karayolu

yolculuklart ile ilgili kayiplar i¢in bir degerlendirme yapilmistir (Cizelge 4.13).

Ulkemizde ise, 1980-2008 yillar1 arasinda 28 yilin ortalamalari, can kayb1 3800 kisi,
yaral1 127213 kisi, hasarli kaza 557509 adet ve hasarlar icin hesaplanabilen ekonomik
kayip 512,199 milyon $ olmustur. Sekil 4.13’de lilkemizde meydana gelen trafik
kazalarinin hesaplamalar1 verilmistir. Segilen 1980-2008 yillar1 arasinda, kazalar
%111,13, yarali kisi sayis1 %60.49, ekonomik kayiplar 9%205,11 oraninda artmisken,

can kayiplarinda % -14.33 azalma olmustur.

Cizelge 4.13 : Tirkiye karayolu kazalardaki can kaybi, yarali,

hasar sayilar1 ve maddi hasar oranlar

Yil 2007-2008 1980-2008 1980-2008 | 1980-2008
degisim % degisim % | Arit. ort.(bin) | St. Sapma
Hasarli Kaza 12.56 111.13 557.51 185.10
Olii (kisi) -15.51 -14.33 3.85 0.87
Yarali (kisi) -2.41 60.49 127.21 35.75
Mad.Has.(mil.$) -13.42 205.11 512.20 314.93

1980-2008 yillar1 arasinda tilkemizde meydana gelen kaza ve kayiplarin yillara gore
dagilimi Sekil 4.15°e bakildiginda trafik kazalar1 ve kazalardan dolayr ekonomik
kayiplar stirekli bir artis gostermektedir. Ancak 2001 ve 2002 yillarinda trafik
kazalarinda bir azalma meydana gelmistir. Trafik kazalarinda meydana gelen bu
azalma Ulkemizde o dénem yasanan ekonomik krize baglanabilir (Sekil 4.15, Cizelge
4.13, Cizelge 4.14).
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Sekil 4.16 : Tiirkiye karayolu kazalarindaki can kaybi, yarali, hasar sayilar1 ve maddi
hasar sayilari ile ilgili grafik (1980-2008 donemi)

4.4.7 Turkiye’de karayolu kazalarinin olasi sebepleri

Trafik kazalarmin nedenleri tek bir etkene indirgenememektedir. Karayolunun yapis,
trafik yonetimi, denetimi ve uygulamasi, tasit ve trafik kosullari, yolu kullananlarin
davraniglar1 (striicii-yaya-yolcu) ve cevre kosullar1 trafik kazalarina sebep olan

etmenlerdir. Bunlar1 dort baslikta toplamak miimkiindiir

. Insan faktor(,
. Yol ve Trafik Yogunlugu faktord,
. Arag¢ Donanim faktord,

. Cevre ve Iklim faktoru.
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Cizelge 4.14 : Turkiye karayolu kazalarindaki can kaybi, yarali, hasar sayilar1 ve maddi hasar analizi ve degerlendirmesi (1980-2008 dénemi).

TR & Karayoh kazahin necenyle 1980-2008 ylhrmdaki kayplar ve analin B | 93-94yh | 80-94ydi i S0-94yl 8094wk
Y1 1950 1981 1982 1983 1984 1985 198 1987 1985 1989 190 191 1992 19% 194 | degisim % | degigim®% | Arit. ort St Sapma
Kan (adet) 36914 ¢ 40953 ¢ 46249 ¢ S5O0 ¢ 60840 | 65.81 ¢ 92625 | 110207 ¢ 107651 ; 103758 o 115295 D045 ¢ ITL7TL ¢ 0885 ¢ 233805 | IL9 | 28429 © [28429 3563
Ol (i) 4199 4441 4884 5.201 571 5.680 7315 7530 6.846 6.332 6.286 6231 6214 6.457 5942 -7.98 368 6.415 0.60
Yarali(kisi) M608 ¢ 2074 1 35976 0 4T ¢ 5052 SLS6 1 TLIed | 80321 AL §0.013 §7.6% 90.520 U84 ¢ 1043 ¢ 147 | 93Tl | 10727 72.8M 26.51
Mad Has.(ndl §) + 26976 + 25263 © M.920 | 27988 . 25766 | 29544  SL6IT | 70317 . 69394 . 82059 | 111837 - 119267 . 135541 | 156783 ¢ IMA3 | -20.62 | 38302 §8.798 4.7
1980 1981 1982 1983 1984 1985 198 1987 1988 1989 190 191 1992 19% 1994
otz ( %) 1137 10.844 10.560 9412 940 8.628 17.897 6.833 6339 6.103 3431 4384 3618 3.0 1541 -I7.81 -73.02 5848 2.28
olivyarali(%) 17.064 14931 13.576 11617 11344 11.011 10.263 9375 §.647 7914 7.168 6.884 6553 6189 3674 -90.83 -49.98 13.339 16.21
Mad Hos.(nil§) ¢ 730.767 ¢ 616.874 | 538813 | S07.030 : 423300 | 445.784 | 357273 | 639.860 : 644621 | 790.868 ¢ 970.005 | 839.034 | 789.216 i 7S0.791 ¢ 532303 [ -29.00 25.69 671480 17229
Bu | 07-08yii ¢ 935-08yih | 95-08yih © 93-08 yil
Yi 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 007 008% | degigim? | degigim% | Anit.ort. i St Sapma
Kam (adet) 179663 ¢ 346D ¢ 387533 ¢ M0049 ¢ 438338 | 466385 ¢ 409407 | 407103 ¢ 401300 ¢ 494851 ¢ ST0419 ¢ TIRTSS ¢ BDSSER ¢ 9304 | 1256 ¢ IILI3 | 53751 ¢ 183102
Ol (kisi) 6.004 5428 5181 4935 4596 3941 2954 29 2818 3082 3205 4633 5.004 4208 -15.31 -14.33 385 0.871
Yanali (k) 114319 ¢ 1045% @ 1060146 ¢ 114552 ¢ 109899 | 115877 & 94497 9215 9334 109681 123983 169.08 188383 183841 -241 60.49 12721 35754
Mad Hos.(mil§) © 161621 | 200525 = 22862 293973 | 261200 | 4168 18031 206971 | BN 485009 65LI66 | 93129 | 1035957 896939 | -I342 205.11 51220 314934
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 0 2003 2004 2005 2006 007 2008
ttvkaz ( %) 1147 1575 137 1121 1049 0.845 0.72 0.712 0.667 0.623 0.564 0.636 0.606 045 | -M9 5942 0.73 0.203
olivyarali(%) 5252 5.189 4881 4308 4182 3401 3.126 3078 295 2810 159 2740 2656 2300 | 1342 © 4662 310 0.636
Mad Has.(ndl §) + 577915 | 581.838 + §75.080 © 667.895 © 395.888 | 732.625 © 439.981 | 532963 © 790961 © 980.111 : 1141558 ¢ 1285931 ¢ 1254819 | 965173 | -13.08 4431 | 83345 ¢ 291995

(*) Taraflarn kend aralirinda anlasarak tutanak tanzm ettigi maddihasarh wafk kaza saytan dilil edimemisfr.
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4.4.7.1 insan faktori

Trafik kazalarinda insan faktoriiniin etkisinin ne kadar olduguna iligkin bir ¢ok literatiir
caligmasi yapilmistir. Yapilan bazi1 ¢alismalara gore, her bes kazanin iigiinde kaza
sebebinin siiriicli hatasindan kaynaklandig1 ortaya ¢ikmistir. Dogal olarak, daha iyi
stiris kabiliyeti kaza oraninin azalmasina sebep olacaktir. Fakat ABD’de yapilan bir
calismada, siiriicii kabiliyeti yiliksek olanlarin kaza yapma oraninin normal siiriiciilere
gore daha yiiksek ¢iktig1 gézlemlenmistir. Bu durum, iyi siirticiilerin daha kolayca

yuksek riskler aldig1 gergegiyle agiklanmustir.

Yorgunluk ve uykusuzluk trafik kazasina neden olan ¢ok 6nemli sebeplerdir. Fakat bu
sebeplerin kaza riskini ne derece etkiledigini belirlemek miimkiin degildir. ABD’de
National Sleep Foundation’s Gallup’un siiriictilerle ilgili yaptig1 bir ¢alismada, ankete
katilanlarin % 31°1 araba siirerken direksiyonda uyudugunu ve %41 ise bu sekilde bir
kazaya sebep oldugunu belirtmistir. Yine ayni ¢alismada, uykuluyken geng erkeklerin
daha ¢ok kazaya sebep olduklari ortaya ¢ikmustir. Daha sonralarda yapilan bir
caligmada ise, gece uykusu bozulan bir siiriiciiniin daha ¢ok uykulu oldugu ve
neticesinde kolay kazaya sebep oldugu ortaya ¢ikmistir. Norveg’te 9.200 siiriiciiyle
benzer bir caligma yapilmistir. Ankete katilanlar icerisinde %3,9’u direksiyonda
uyuyarak kazaya neden oldugunu belirtmistir. Ayrica, gece yapilan kazalarin %18,8°1
direksiyonda uyumaktan kaynaklandigi ortaya ¢ikmistir. Benzer bir ¢alismada erkek
stiriciilerin %10 unun ve bayan siiriiciilerin %4’tinln direksiyonda uyuya kaldiklar

gozlemlenmistir.

Trafik kazlarina sebep olan nedenlerden biri de hizdir. Bir kazanin siddeti, hizin ve
kaza esnasinda ortaya ¢ikan enerjinin direk bir fonksiyonudur. Hizin, kaza riskini
arttirtp arttirmadi lizerine az sayida ¢alisma yapilmistir. Yapilan bir ¢calismada, hiz
ile trafik kazasi riski arasinda olaganiistii bir iliskinin oldugu ortaya ¢ikmustir. Ornegin,
hiz1 84 km/saat olan bir aracin kaza yapma riski, hiz1 60 km/saat olan bir araca gore
40 defa daha yiiksektir. Fakat bu problemin ¢odziimiiniin diisiiniip tasarlanmasinin

kolay olup olmadigini tahmin etmek zordur.
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Cizelge 4.15 : Karayollarinda kaza, yarali ve 6lii sayilart ve degerlendirilmesi.

14-15 yilii05-15 yil; 05-15 ylg.05-15 yih

2005{ 2006 2007; 2008; 2009.00; 2010.00; 2011.00; 2012.00; 2013.00; 2014.00; 2015.00idegisim %degisim %Arit. ort. St. Sapma

Top. Kaza saysi 620789| 728755; 825561} 950120; 1053346; 1106201 1228928 1296634} 1207354; 1199010; 1313359; 9.54 | 111.56 | 1048187.00i 236657.70
Maddi has. Kaza sayist 533516| 632627} 718567} 845908; 942225 989397, 1097083 1143082} 1046048} 1030498 1130348; 9.69 | 111.87 | 919027.18; 208994.17
(Olii+Yarah) kaza sayisi 87273] 96128: 106994/ 104212; 111121} 116804; 131845 153552; 161306 168512; 183011 860 | 109.70 | 12915982}  32436.86
Kaza yerinde olu 4505; 4633, 5007 4236; 4324 4045 3835 3750; 3685 3524; 3831 871 | -14.96 4125.00 458.77
Top. Yarali sayisi 154086] 169080; 189057} 184468; 201380 211496 238074; 268079, 274829 285059; 3044211 6.79 97.57 | 225457.18]  51237.67
Oliv/Yarah % 292369 2.7401} 2.6484} 22963 215 191} 161} 1400 134 124, 126; 180 | -56.96 1.9 0.63
Olii/Top. Kaza % 0.72569; 0.6357; 0.6065 0.4458; 041 037, 031 029 031} 0290 029 -0.75 | -59.80 0.43 0.16
(6+y) kaza say./Top. Kaza % 14.0584| 13.191; 12.96{ 10.968; 1055, 10.56; 10.73; 11.84 1336, 14.05 1393} -0.85 -0.88 12.38 1.47
Kaza yer.Olilyaral. kaz. Say. | 5.16196] 4.8196; 4.6797| 4.0648] 389, 346/ 291, 244  228) 209) 209 010 | -59.45 3.45 115
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Emniyet kemerinin kullanilmasi, kaza sonrasi olusan hasarin azaltilmasinda c¢ok
O6nemli bir rolii vardir. ABD’de yapilan bir arastirma, trafik kazalarinda %30 ile %60
arasinda degisen oranlarda emniyet kemerinin koruyucu 6zelligi saptanmistir. Birgok
gelismis llkede, aracin 6n koltugunda oturanlar tarafindan emniyet kemerinin
kullanim1 istenilen seviyeye ulastigi, ancak arka tarafta oturanlar agisindan bu oran
cok diislik kaldig1 bilinmektedir. Ayrica, trafik kazalarinda hava yastiklariin 6lim
riskini yaklasik %15 oraninda azalttig1 yapilan bazi ¢alismalarda ortaya konulmustur.

Siiriis kabiliyetini azaltan insan faktorleri Cizelge 4.17°de verilmistir.

Emniyet Genel Miidirliigiiniin istatistik raporlarina gore, Tiirkiye’de meydana gelen
ciddi kaza ve yararlanmalara neden olan sebeplerin basinda, hizli arag kullanimi,

emniyet kemeri takmama ve yayalarin karsilastig1 kazalar gelmektedir (Url-8).

Ozellikle siiriiciilerin sik sik hiz smirlarmi astid1, trafik isaret ve levhalarina, serit
degistirme kurallarina uymadiklari, arag siiriiclileri arasinda emniyet kemeri takanlarin
ve kaskli motosiklet kullananlarin az oldugu goézlenmektedir. Karayollar1 Genel
Miidiirliigi Bakim Dairesi Bagkanligr Trafik Sube Midiirliigliniin 2008 - 2016 yillar

arasinda hazirladigi Trafik kazalarina neden olan faktorler Cizelge 4.16°de

gosterilmistir.
Cizelge 4.16 : Trafik kazalarina neden olan faktorler
iNSAN FAKTORU
sURrROCO YAYA YOLCU TOPLAM TASIT YOL
YILLAR % % % % % %

2008 90,5 84 0.4 99.3 0.3 0.4
2009 89,6 91 0.4 991 0.3 0.6
2010 89,7 9.0 0,4 99,1 0.3 0.6
2011 90,2 a5 0,4 949 1 0.3 0.6
2012 88,9 9.8 0,4 949 1 0.3 0.6
2013 89,0 89 0,4 98,3 0.9 0.8
2014 89,1 92 0,5 98.8 0.6 0.6
2015 89,8 8.7 0,5 98.9 0.6 0.5
2016 90,0 8.6 0,4 99,0 0.5 0.5

Kaynak: TUIK (2008-2012) - 2013-2016 yil bilgileri ise Emniyet Genel MidurlGgl ve Jandarma Genel Komutanhg trafik kaza
wverilerine ghre diizenlenmistir.
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Cizelge 4.17 : Siirticiilerin siiriis kabiliyetini azaltan faktorler.

Kaza ile karsilasmay Siiriis esnasinda
Arttiran etmenler Kaza riskini arttiran etmenler
Uzun ddnemde Kisa donemde Uzun dénemde Kisa donemde
. s Uykusuzluk ve L
Tecriibe eksikligi yorgunluk Magco davranis Alkol tiiketimi
Yaglhilik Alkol sarhoslugu Hiz tutkunlugu Psikiyatr ilaclar
Hastalik ve sakatlik Kisa sur_el_l ilag Trﬂaﬁk kurallarini In‘Flh.ar etmeye
etkisi Onemsememe meyilli davraniglar

Kaza yaporr:q)éa meyilli Psikolojik stres Kaba siirtis Zorlayict fiiller

icki aliskanlig: Gegici dikkat Emniyet kemeri ya da

eksikligi kask kullanmama

Uygunsuz oturma

Icki aliskanlig

4.4.7.2 Yol ve trafik yogunlugu faktoru

Yoldan kaynaklanan kaza nedeni istatistiklerde ¢cok az karsilasiimaktadir. Bunun
nedeni, kaza sonrasi kaza ile ilgili rapor yazanlarin ve karar vericilerin yeterli bilgi ve
donanima sahip olmamasidir. Ayni sekilde yayalarin karayollarini1 kullanmaya kars:
kisitlayict Onlemler alinarak, yaya kusurlarindan kaynaklanan nedenler en aza

indirgenebilir.

Trafigin akis1 i¢in, yol diizeni, yolun kalitesi, yoldaki isaret ve uyarici levhalar ve trafik
yiikii 6nemli unsurlardir. Glinden giine iilkemizde 6zellikle biiyiik kentlerde kent igi
yollarda, ana arterlerde, i¢ yollar ve ¢evre yollarinda sayilari siirekli artan otobiis,
minibiis, dolmus taksi ve 6zel otomobiller tasarimindan kaynaklanan bazi yanliglardan
dolay1 trafik kazalarima neden olmaktadir. Giin icindeki trafik yogunlugu da
stiriciilerin performanslarin1 olumsuz yonde etkileyerek trafik kazalarina neden

olmaktadir.

4.4.7.3 Ara¢ donanim faktorii

Aracin tipi, yas1 ve aracin periyodik bakimi ve bakimin tam ve dogru yapilip
yapilmadigr meydana gelecek trafik kazalarmin sayisini etkiledigi gibi, kaza sonrasi
can ve mal kaybmin biiyiikliiglinii de etkilemektedir. Aracin sahip oldugu durum,
stiriciiniin ¢alisma kosullarin1 dogrudan etkilemektedir. Balata ve lastiklerin diizenli
degistirildigi araglar siiriiciiler tarafindan daha rahat kontrol edilebilmekte ve fren

mesafesinin uzamamasi sebebiyle daha az kaza riskine sahiplerdir. Anti-blokaj fren
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destek sistemine sahip araglarda fren yapan siiriiciiler, tekerlegin kizaklamamasi
sebebi ile frenaj esnasinda araci daha rahat kontrol edebilmekte, dolayisiyla
carpismalarin 6niine gegebilmektedir. Son zamanlarda piyasa ¢ikan otonom aktif kaza
onleme sistemleri ile araclar kaza riskini sezdikleri zaman siriicu tepkisini
beklemeden kendi kendilerine fren yapabilme veya kazadan kaginma manevrasi
yapabilme yetilerine sahiplerdir. Bu tip teknolojik gelismelerde siiriicii hatalarini en

aza indirgemeyi ve telafi etmeyi amaglamaktadir.

4.4.7.4 Cevre ve iklim faktora

Trafik kazalarina neden olan etmenlerden biri de ¢evre kosullaridir. Kar, yagmur, sis
gibi hava durumlar kazalarin meydana gelmesinde etkilidir. Ayrica, yol kenarindaki
alanlar genellikle giivensizdir. Ornegin, tas ya da betonla kapl drenaj kanallar1 ya da
refiijjler, yola yakin tehlikeli nesneler (aydinlatma direkleri, agaclar vs.) yolun

giivenligi i¢in olumsuz durumlardir.

Bunun yani sira, oto korkuluklarin yerlesimi konusunda bazi planlama hatalari
yapilmaktadir. Ornegin, olmamas1 gereken yerlerde oto korkuluk bulunurken, olmasi
gereken yerlerde oto korkuluklar bulunmamasi gibi durumlar mevcuttur. Bir de,
akaryakit istasyonlari, park alanlari, dinlenme tesisleri gibi bazi tesislerin yolla

birlesimi denetimsiz oldugu i¢in trafik kazalari meydana gelmektedir.

Hava kosullarinin trafik kazalarina etkisi lizerinde bir¢cok ¢aligma yapilmistir. ABD’de
yapilan bir ¢aligma, trafik kazalariyla sicaklik arasinda bir iliskinin oldugunu ortaya
koymustur. Suudi Arabistan’in Riyad sehrinde kazalarla sicaklik arasindaki iligki
tizerine yapilan bir ¢aligmada, sicaklik arttiginda trafik kazalarin da artig1 sonucu
cikartlmistir. Sekil 4.17°de trafik kazalariyla mevsimsel degisimler arasindaki ilskiyi
gostermektedir. Ancak buzlanma ve kar yagislarinin oldugu iilkelerdeki mevsim

kosullariin etkisi bu {ilkedeki sonuc¢lardan farklilik gostecegi de s6ylenmelidir.
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Sekil 4.17 : Trafik kazalarinin mevsimlere gore dagilimi

4.5 Avrupa Birligi ve Tiirkiye’nin Demiryolu Verileri ve Analizi

Avrupa Birligi EU-28, alt bolgeler olarak tanimlanan EU-15, EU-13 ve Tiirkiye’de
2005 ile 2015 donemine ait yillik niifus biiyiikliikleri ve demiryollarinda olusan hasarli
kazalar ve can kayiplarina ait 2005-2015 donemi ile ilgili yillik veriler istatistik olarak

saglanarak hesaplama gizelgeleri olusturulmustur.

Bu veriler esas alinarak her bir Bolge ve Tiirkiye’ye ait yillik veriler ayr1 ayr1 olmak
lizere sirastyla, son iki yil olan 2014 ve 2015 yillar1 arasindaki degisim yiizde orant,
bu ¢alismada baslangi¢ olarak kabul edilen 2005 ve 2015 yillar1 arasindaki degisim
yiizde orani, 2005’den 2015 yilina kadar her bir y1l verilerindeki degisimlerin aritmetik
ortalama degerleri, 2005 den 2015 yilina kadar her bir y1l verilerindeki degisimlerin
standart sapma degerleri, Avrupa Birligi (EU-28) ne gore digerlerinin ve Tiirkiye

(TR)’ye gore diger bolge verileri arasinda korelasyon degerleri hesaplanmaistir.

Ulastirma sektoriinden kaynaklanan ve 6nemli boyutta ekonomik ve insan kaybinin
yaninda ¢evresel zararlara neden olan hasarli kazalar ile can kayiplarina ait veriler,
niifus biiytikliikleri, taginan yolcu-km ve yuk ton-km verileri ile ayr1 ayri yukarida
belirtilen istatistiki kriterlere gore analiz edilerek kiyaslamali bir degerlendirme

yapilmistir.

46



4.5.1 Ulke niifus biiyiikliikleri ile demiryolunda olusan hasarh kazalarin

degerlendirilmesi

Yukarida belirtilen ilke esaslar dogrultusunda hasarli kazalarin, niifus biiyiikliiklerine
gore degerlendirilmesine ait hesaplamalar Cizelge 4.18°de ve grafiksel gosterimi Sekil

4.18’de ve Cizelge 4.19’da sunulmustur.

Kaza sayilarina bakildiginda TR’deki kaza sayilart AB verilerinden oldukga diisiik
durumda oldugu goriilmektedir. Ancak TR’deki demiryolu ag1 ve yolcu-km ve yik-
ton-km verileri de cok diisikk oldugu dikkate alindiginda salt niifus oranlamasi

sonuglarinin saglikli bir sonug igin yetersiz oldugu agiktir.

Ancak analiz edilen onbir yillik donemde, kazalar Avrupa birligi tilkelerinde % -64,52
ile % -73,16 oranlarinda azaltilmis ise de TR’de bu oran % -80,65 olmustur. Bu
iyilesmede TR’de demiryolu altyapisina yapilan Oonemli boyuttaki yatirimlarin

etkisinin oldugunu sdyleyebiliriz.

Niifus biiyiikliigii ile kaza sayisi oranlandiginda demiryollarinda bu oran karayollarina
gore oldukca diisiik, TR’de milyonda 3,66, EU-28’de milyonda 6,55, EU-15"de
milyonda 3,59 ve EU-13"de milyonda 15,71 oldugu goziikmektedir.

Bu degerlendirmede EU-13 bolgesi digerlerinden yaklasik 5 kat olumsuz ayrigirken,
TR ile EU-15 olduk¢a yakin degerdedir. Ulkemizde her ne kadar demiryolu
tagimacilig1 yeterince etkin olmasa da mevcut durumuyla risk degerlemesinde EU-15

bolgesi ile uyumlu olmasi katilim siireci yontinden iyi bir durumdur.

Hesaplamalar ve grafik gosterimler Cizelge 4.18’de, Sekil 4.18’de, Sekil 4.19°de

verilmistir.

47



Cizelge 4.18 : Demiryolunda yaralanmali kazalarin niifusa gore oranu.

(Demiryoliarnda Kisisel yaralanma il ilgili kaza sayiar1 ) adet 1415yl | 0518y | 0515yl | 05-15yih | Fu-28gére . TR-gére
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 degisim% : degisim% | At ort. | St Sapma | korelasyonu : korelasyonu
EU-28 ¢ 6396 5024 3916 3473 3021 2789 2684 2179 2103 2188 2269 3.70 -64.52 327655 136631 1.000 0932
EU-15¢ 2953 2345 1666 1631 1200 998 967 933 936 1011 883 -12.66 -70.10 141482 68053 0986 0918
EU-13*; 3443 2471 2145 2000 1537 1203 1255 1114 1023 1065 024 -13.24 -73.16 1669.09 78546 0984 0957
TR 522 455 394 386 299 194 177 147 89 93 101 8.60 -80.65 25973 15762 0932 1.000

Niifus (milyon kisi) milyon 14-15yih 05-15 yils 05-15yis ¢ 05-15yih | Fu-28gére | TR-gére
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 degisim% | degisim% | At ort. | St Sapma | korelasyonu ; korelasyonu
EU-28 49460 @ 49%.44 . 49830 | 50030 @ 502.09 : 503.17 : 50296 | 504.06 : 505.17 = 350697 @ 3508.50 0.30 281 50205 431 1.000 0977
EU-15; 38728 | 3%.39 | 30149 . 30401 | 39598 @ 397.390 | 30742 | 30875 @ 400.04 | 402.11 | 403.82 0.43 427 39615 520 1.000 0981
EU-13: 10732 : 107.05 = 106.81 | 10628 : 106.11 105.78 | 10555 | 105.31 10513 | 104.87 ;| 104.68 -0.18 -2.46 10590 0389 0989 0991
TR 68.01 68.86 69.73 70.59 71.52 72.56 73.72 T4.72 75.63 76.67 77.70 1.34 14.24 7270 325 0977 1.000

Source : Ewrosat

Kaza saysst (adet) / Niifis(milyon) miyonda | 1415yl | 0515yl 055yl 0515yl Eul8gére | TR-gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 degicin% | desisim% | Adtort | St Sapma  korelasyonu | korelasyomu
EU-28 ¢ 12.93 10.12 7.86 6.94 6.02 5.54 5.34 432 4,16 432 4.46 3.39 -63.49 635 279 1.000 0939
EU-15¢ 763 6.02 4.26 414 3.03 251 243 2.39 2.39 251 2.19 -13.03 -71.32 359 178 0987 0926
EU-13; 32.08 23.08 20.08 19.66 1448 1222 11.89 10.58 9.73 10.16 8.83 -13.08 -7249 1571 725 0984 0962
TR 7.68 6.61 5.65 547 418 2.67 240 1.97 118 1.21 1.30 717 -83.06 3.66 236 0939 1.000
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Sekil 4.18 : Demiryolu yolculuklarinda yaralanmali kazalar
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mEU-28 1293 1012 786 694 602 554 534 432 416 432 446
mEU-15 763 @ 602 426 414 303 251 243 239 239 251 219
mEU-13 3208 23.08 20.08 19.66 1448 1222 1189 1058 9.73 10.16 8.83
=TR 768 | 661 565 547 418 267 240 197 118 121 130

Yil
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Sekil 4.19 : Demiryollarinda yaralanmali kazalarin niifusa gore oranlari
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4.5.2 AB ve TR’de demiryolu kazalarinda olusan can kayiplarinin ve
yaralanmayla sonu¢lanan demiryolu kazalarinin

degerlendirilmesi

Demiryolu ulastirmasinda can kayiplar1 Cizelge 4.19°da goriildiigii tizere karayoluna
gore oldukea diistik sayidadir. Demiryolu kazalarinda yaralananlardan 6lenlerin orani
% cinsinden degerlendirildiginde onbir yil i¢indeki degisimi, EU-28’de % -2,21,
EU-15’de % -41,09, EU-13"de %239,88 ve TR’de %-48,32 oldugu goriilmektedir. Bu
degerlendirmeye bakildiginda EU-13 bélgesinde yaralilarin 6liim oranindaki artisin
% 239,88 oraninda arttig1 goriilmektedir. Cizelge 4.18 de goriildigi tizere EU-13
Bolgesinde demiryolu yolculuklarinda yaralanmali kazalar bariz bir sekilde ayrismis

g6ziukmektedir.

Bu onbir yilin 6liim oranlar ortalamasi ise, EU-28’de %1,88, EU-15"de %2,60,
EU-13"de %1,52 ve TR’de %1,41 oldugu goriilmektedir. Bu Olcute gore TR ve AB’de
onemli bir ayrigsma olmadig sdylenebilir. Degerlendirmeye alinan yillara ait istatistik

veriler ve analiz hesaplamalar1 Cizelge 4.19°da, gorulmektedir.
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
mEU-28 66
mEU-15 51 53 44 29 20 46 18 13 86 4 10
EU-13 15 30 29 60 28 17 20 23 11 11 17
mTR* 10 6 1 9 7 3 1 3 1 1 1

Yil

Sekil 4.20 : AB ve TR’de demiryolu kazalarinda olusan can kayiplari
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Yukardaki grafikte goriildiigii tizere EU-15 bolgesinde 6lii sayisinda 6nemli bir artig
gorilmektedir. Bunun nedeni 24 temmuz 2013 tarihinde, Madrid-Ferrol seferini yapan
hizli trenin hiz limitini agsmasi nedeniyle raydan ¢ikmis (derayman), kazada 140 kisi
yaralanmis ve 79 kisi 6lmistiir. Her ne kadar otomatik tren kontrol sistemlerinde
(ATP) oOnemli teknolojik gelismeler olsada, yiiksek hizli trenlerin kaza yapmasi
durumunda kayiplar olagan {istii derecede artmaktadir. Onbir yilin ortalast %2,60
olmasina karsin EU-15 bolgesinde ayni yilda tek bir kaza nedeniyle ‘6lii/kaza sayis1’®
orani %9 yiikselmistir (Sekil 4.20 ve Sekil 4.21).
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2005 = 2006 @ 2007 & 2008 & 2009 2010 2011 2012 @ 2013 2014 2015
mEU-28 1.2168 1.6521 1.8641 2.5626 1.5889 2.2589 1.4158 1.6521 4.6125 0.6856 1.1900

mEU-15 1.9224 22601 2.6411 1.7781 1.6667 4.6092 1.8614 1.3641 8.9958 0.3956 1.1325
EU-13/0.5413 1.2141 1.3520 2.8708 1.8217 1.3148 1.5936 2.0646 1.0753 1.0329 1.8398
BTR 1.9157 1.3187 0.2538 2.3316 2.3411 1.5464 0.5650 2.0408 1.1236 1.0753 0.9901

Yil

Sekil 4.21 : AB ve TR’de demiryolu kazalarindaki 6lii sayilari ile yaralanmali kaza
sayilar1 orant
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Cizelge 4.19 : AB ve TR’de demiryolu kazalarindaki 6lii sayilari ile yaralanmali kaza sayilarinin degerlendirilmesi

Demirol kazalarnda yolcu can kaymplari (Oliim) (kisi) 1415yl | 0515yt | 0515y § 05-15yih | Eu-28gore | TR-gore
| 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | degisim% | degisim% | Arit.ort. | StSapma | korelasyonu | korelasyonu
EU-28 66 83 73 89 48 63 38 36 97 15 27 80.00 -59.09 51.73 26.86 1,000 0.385
EU-15 51 53 4 29 20 46 18 13 86 4 10 150.00 -80.39 34.00 2448 0859 0.125
EU-13 15 30 29 60 28 17 20 23 1 1 17 54.55 13.33 2373 1381 0422 0.529
TR* 10 6 1 9 7 3 1 3 1 1 1 0.00 -90.00 391 348 0.385 1,000
Source : Eurostat
Kisisel yaralanma ile sonuglanan kaza sayisi (adet) 1415y | 05-15yih | 05-1Syh | 05-15yih §{ Eu-28gére | TR-gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | degisim% | degisim% | Arit.ort. | St.Sapma | korelasyonu | korelasyonu
EU-28 | 5424 5024 3916 3473 3021 2789 2684 2179 2103 2188 2269 3.70 -58.17 3188.18]  1160.29 1,000 0.958
EU-15} 2653 2345 1666 1631 1200 998 97 953 956 1011 883 -12.66 -66.72 1387.55 615.64 0981 0.933
EU-13{ 2771 2471 2145 2090 1537 1293 1255 1114 1023 1065 924 -13.24 -66.65 1608.00 647.76 0976 0.983
TR 522 455 394 386 299 194 177 147 89 93 101 8.60 -80.65 259.73 157.62 0.958 1.000
Source : Eurostat
Olen saysst / Kisisel yaralanma ile sonuglanan kaza sayisi % 14-15yth | 0515y | 05-15yih | 05-15yh | Eu-28gére | TR-gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 degisim% | degisim% | Arit.ort. | St.Sapma | korelasyonu | korelasyonu
EU-280 122 1.65 1.86 2.56 1.59 2.26 142 1.65 4.61 0.69 119 73.57 -2.21 1.88 104 1,000 0.037
EU-15{ 192 2.26 2.64 1.78 1.67 461 1.86 1.36 9.00 0.40 113 186.24 -41.09 2,60 2.37 0923 -0.143
EU-137 054 121 135 2.87 1.82 131 1.59 2.06 1.08 1.03 1.84 78.13 239.88 152 0.62 0072 0.385
TR 1.92 1.32 0.25 2.33 2.34 1.55 0.56 2.04 112 1.08 0.99 -1.92 -48.32 141 0.69 0037 1.000
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4.5.3 AB ve TR’de demiryolu kazalarinda olusan can kayiplari ile demiryolu

yolcu tasimalarinin “yolcu-km” verileri ile degerlendirilmesi

Ulkemizde demiryolu ile yapilan yolculuklarda yolcu can kaybimin 2005-2015 yillari
doneminin basit ortalamasi 3,91 kisi/yil dir. Bu say1 AB biitiiniine ve diger alt gurup
ulkeler biitlinline gore kiyaslandiginda, yaklasik 4 ile 9 kat daha azdir. Bu durum ilk
bakista TR ig¢in oldukga iyi bir sonug olarak degerlendirilebilir. Ancak demiryolu
kazalarinda olusan can kayiplarinin risk degerlendirilmesi yapilirken, ‘can kayiplar1’

verilerini, ‘yolcu-km’ verileriyle analiz etmek daha anlamli ve isabetli olacaktir.

AB iilkelerinde gerek iilkeler arasi ve gerekse sehirler aras1 yolculuklarin blyuk 6lglde
demiryolu ile yapilmasi nedeniyle ‘yolcu-km’ toplamlar1 olduke¢a yiiksek degerlere

ulagmistir.

Ozellikle son 40-50 yildan bu yana demiryollari altyapisina yapilan yatirimlar ile
altyap1 standartlar1 oldukga iyilestirilmis, ¢eken-cekilen araglarda ve otomatik kontrol
sistemlerindeki teknolojik gelismeler, daha yiiksek hizda ve gilivenli tren
isletmeciligine imkan saglamistir. AB {ilkelerinde yolcu tasimaciliginda hizli tren
sistemleri olduk¢a etkin fonksiyon iistlenmis durumdadirlar. Avrupa Kkarasinda
isletilmekte olan hizli trenler, 1-1,5 saat ve daha az zamanl ugak yolculuklarini
onemli 6l¢tide yere indirmis ve havayolu yolcu tasimaciligina ciddi bir rakip olmus
durumdadir. Aym1 durumu TR icin sdylemek olanagi yoktur. Bu nedenle AB ve
TR’deki demiryolu yolculuklarinin risk kiyaslamasini, ‘yolcu-km’ verileri ile yapmak

daha dogru ve gergekei olacaktir.

Asagidaki Cizelge 4.18’de sunulan hesaplama ve analizler bu 6lgiite gore yapilmastir.
Cizelgede verilen hesaplamalar degerlendirildiginde, TR ve AB’deki demiryolu
yolculuklari, ‘yolcu-km’ toplami bakimindan kiyaslandiginda, TR’deki toplam
demiryolu ‘yolcu-km’ toplami, EU-28’den 82 kat, EU-15’den 72 kat ve EU-13‘den
9 kat daha az oldugu goriilmektedir. Degerlendirme yapilan onbir yillik dénemde
demiryolu yolculugunda ‘yolcu-km’ toplam artis oranlari, EU-28’de %17,09,
EU-13"de %21,10 olurken EU-13"de % -9 ve TR’de % -4,13 oraninda azalmustir.

Demiryolu ile yapilan yolculuklarda, bir km yolculuk yapilmasi: durumunda can kaybi
riskinin “milyarda bir” den daha az oldugu goriilmektedir. TR ve AB’nin onbir yillik
‘can kayb1 / yolcu-km’ oranlar1 ortalamas1 EU-28 icin milyarda 0,142, EU-15 icin
milyarda 0,095, EU-13 ic¢in milyarda 0,496 ve TR icin milyarda 0,767 olarak
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hesaplanmistir. Bu degerlere gore TR’deki demiryolu yolculugunun, EU-28’e gore
5,5 kat, EU-15¢ gore 7,7 kat ve EU-13’¢ gore 1,54 kat daha riskli oldugu sdylenebilir.

Bu durumlar ile ilgili verilerin hesaplar: ile ilgili grafik gosterimler asagida Sekil
4.22°de ve Cizelge 4.20° de verilmistir.

TR’deki demiryolu kazalarindaki kayip sayilar1 AB verilerine gore olduk¢a az oldugu
halde ‘yolcu-km’ degerlerine gore yapilan kiyaslamada AB’den olumsuz yonde

farklilastigini Sekil 4.22°de grafik olarakta agiklikla goriilebilmektedir.

Ulkemizde 2010 yilindan sonra tasman yolcu sayisinda ve yolcu-km degerlerinin
azalmasinda, Istanbul, Ankara, izmir Banliy® hatlarindaki modernizasyon yatirimlari
nedeniyle banliyd isletmelerinin kismen veya tamamen durdurulmasiin 6nemli etkisi

olmustur.
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 5615

mEU-28 0.17 0.21 0.8 0.22 0.12 0.15 0.09 0.09 0.23 0.03 0.06
mEU-15 0.16 0.16 0.13 0.08 0.06 0.13 0.05 0.03 0.22 0.01 0.03
EU-13 0.30 059 057 119 060 0.38 044 052 025 025 0.37
ETR 199 114 018 177 130 055 017 065 026 023 0.21

Sekil 4.22 : AB ve TR’de demiryolu kazalarindaki 6liimlerin (61i / yolcu-km)
olgutd ile hesaplanan oransal grafigi
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Cizelge 4.20 : AB ve TR’de demiryolu kazalarinda olusan yolcu can kayiplarinin ‘yolcu-km' 6l¢iitiiyle degerlendirilmesi.

Demiryolu kazalarinda yolcu can kayiplari(x) (kisi) 14-15yili | 05-15yih | 05-15yih | 05-15yily | Eu-28gore | TR-gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | degisim% | degisim% | Arit.ort. i St Sapma ikorelasyonu | korelasyonu
EU-28 66 83 73 89 48 63 38 36 97 15 27 80.00 -59.09 57.73 2686; 1.000 0.385
EU-15 51 53 44 29 20 46 18 13 86 4 10 150.00 -80.39 34.00 24481 0.859 0.125
EU-13 15 30 29 60 28 17 20 23 1 1 17 54.55 13.33 23.73 13817 0.422 0.529
TR 10 6 1 9 7 3 1 3 1 1 1 0.00 -90.00 391 3481 0.385 1.000
Source : Eurostat
Yolcu- km (milyar -yolcu-km)| 14-15yih | 05-15yili | 05-15yl | 05-15yh | Eu-28gore | TR-gore
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | degigim% | degisim% | Arit.ort. St Sapma i korelasyonu | korelasyonu
EU-28 37740 | 389.35 | 396.39 | 41178 | 40474 | 406.78 | 41513 | 420.87 | 42658 | 43375 | 44190 1.88 17.09 411.33 1923 1.000 -0.505
EU-15 327.08 | 33826 | 34537 | 36137 | 357.73 | 36154 | 37012 | 376.35 | 383.05 | 39050 | 396.11 1.44 21.10 364.32 21701 0.996 -0.516
EU-13} 50.32 51.09 51.03 50.41 47.01 45.23 45.01 44.52 43.54 43.25 45.79 5.87 -9.00 47.02 3100 -0.768 0.478
TR 5.04 5.28 5.55 5.10 5.37 5.49 5.88 4.60 3.78 4.39 4.83 9.90 -4.13 5.03 060; -0.505 1.000
Source : Eurostat 14-15yih  05-15yile § 05-15yly §05-15 il © Eu-28 gbre | TR-gore
Oliisayisi / yolcu-km %(milyarda) | degisim% | degisim% | Arit.ort. i St.Sapma | korelasyonu | korelasyonu
EU-28 0.175 0.213 0.184 0.216 0.119 0.155 0.092 0.086 0.227 0.035 0.061 76.68 -65.06 0.14 007 1.000 0.436
EU-15{ 0.156 0.157 0.127 0.080 0.056 0.127 0.049 0.035 0.225 0.010 0.025 146.46 -83.81 0.10 007 0.867 0.196
EU-13{ 0.298 0.587 0.568 1.190 0.596 0.376 0.444 0.517 0.253 0.254 0.371 45.98 24.54 050 026 0.380 0.493
TR 1.986 1.137 0.180 1.766 1.303 0.546 0.170 0.652 0.265 0.228 0.207 -9.01 -89.57 0.77 067; 0.436 1.000
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4.6 Karayolu ve Demiryolu Kazalarinin Azaltilmasi icin Oneriler

Kazalar1 en aza indirmek i¢in bircok Oneri ortaya konulabilir. Bu dnerilerin bir kismi

ulagim politikalariyla dogrudan iliskiliyken, bir kism1 da dolayl olarak iliskilidir.

4.6.1 Karayolu kazalarimin azaltilmasi icin 6neriler

Oncellikle dneriler etkin olmadir. Bununla birlikte, ulasim politikalarmni uygulayan

yerel yoneticiler yasal ve teknik acidan yeterli donanima sahip olmalidirlar. Dolayisi

ile, yerel yoneticiler bu konuda ulasim uzmanlarindan teknik destek alip, personelini

(miihendis, planlamaci, polis vs.) organize ederek personeline yeterli egitim

vermelidirler.

Ulusal ve yerel bazda yeterli bilginin yaninda veri bankalar1 olugturulmalidir.
Dogruluk agisindan trafik kazalariyla ilgili bilgilerin  toplatilmasi
sistemlestirilmelidir. ilk olarak, polislere yeterli egitim verilmelidir. Ikinci
olarak, trafik kazas1t magdurlarinin tespitinin dogru yapilabilmesi i¢in saglik
sisteminin gelistirilmesi gereklidir. Son olarak, polislerden, hastanelerden ve
halk saglik merkezlerinden gelen bilgiler karsilastirilarak veri bankasinda
tutulmalidir. Bu veriler, kazalarin olus sekli (kazanin sekli, sayisi, magdurlar
vs.) ve maddi hasarin (hastane ve hastane sonraki tedaviler) tespiti agisindan
onemlidir.

Mevcut sartlarin degismesi i¢in biliyiik capli bir egitimin verilmesi sarttir.
Ulusal egitimde ve diger biitiin egitim asamalarinda trafikle ilgili resmi yasal
egitimin yayginlastirilmasi gereklidir. Bu egitim, uzun soluklu bir siirectir.
Trafik egitimi, sadece trafik haftasinda degil, biitiin y1la yayilmalidir. Egitimin
etkili olmasi i¢in insanlara, dogru davranislarin 6diillendirilecegi ve uygunsuz
davraniglarin da cezalandirilacagi hissi verilmelidir.

Ehliyet sahibi olmanin mevcut prosediiriiniin tanimi yeniden yapilmalidir.
Siirticiilere ehliyet gecici olarak 1 yil i¢in verilmelidir (Brezilya’da oldugu
gibi). Siiriici bu siire icinde ciddi herhangi bir trafik kazasina sebep
olmadiginda ehliyet kalict duruma doniistiiriilmelidir.

Yaptirim yaygin ve etkili olmak zorundadir. Onemli yaptirimlar sadece insan

ve maddi kaynaklar alaninda yapilmamalidir ayn1 zamanda trafik giivenligi,
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yayalar, hiz, alkol ve uyusturucu tiiketimi ve siirtigle ilgili kural ihlalleri gibi
alanlara yonelik de dogru yaptirim bi¢imlerinin tanimi1 yeniden yapilmalidir.

e Yukaridaki Oneriyle paralel olarak, etkili bir cezalandirma sisteminin
uygulanmasidir. Trafik kazasina sebep olanlarin cezasini ¢ekmeden yasamasi
miimkiin olmaktan ¢ikarilmalidir. Ornegin, Brezilya’da bu tiir cezalarin
caydiriciligini - tesis etmek i¢in, sucglular kiicik c¢apli adli cinayet
mahkemelerinde yargilanmaktadirlar. Bununla birlikte, biitiin {ilkede veri
bankalar1 vasitastyla kurumlar arasi bilgi aligverisi yapilmaktadir.

e Kent icinde serbest alan tanimi tekrar yapilarak, otomobillerin kullanimi
sinirlandirilmalidir.  Yiiriime, bisiklet kullanimi  ve toplu tasimanin
gelistirilmesi hedeflenmelidir. Bu hedeflerin amacina ulagmast i¢in, yayalarla
ilgili isaretlemelerin dogru ve yerinde etkin kullanilmasi ve bununla birlikte
bisiklet ve toplu tasima kullanimiyla ilgili levha ve yol isaretlemelerin de dogru
kullanilmasi gerekmektedir.

e Otomobillerin, otobiislerin ve kamyonlarn anlik hizlarinin azaltilmasinin
saglanmasi, serbest alanlarda giivenlik agisindan hayati derecede 6nemlidir.

e Ulasimdaki biitiin kullanicilarin konforunun ve giivenliginin temin edilmesi,
yolun bakim ve trafik isaretlemelerine baglidir.

e Ulasim giivenligi agisindan, acil olarak araclarin bakim ve kalitesi
gelistirilmelidir. Biitiin araglarin giivenlik ve bakim durumlarinin kontrol
edilmesi i¢in, periyodik fiziksel ve mekanik muayeneler zorunlu olmalidir.

Fiziksel olarak kot durumda olan araglar trafikten men edilmelidir.

4.6.2 Demiryolu Kazalarinin Azaltilmasi icin Oneriler

Ulasim giivenligi agisindan demiryolu tasimaciliginda kazalar az da olsa, ozellikle
Yiiksek Hizli Tren tasimaciliginda meydana gelen kazalarda yiiksek can ve mal

kayiplar1 olusabilmektedir. Bu nedenle,

e Yol alt ve iist yapilarinin siirekli kontroll, bakimi, gereginde yenilenmesi,
e Yol geometrik standartlarinin yiikseltilmesi,
e Sinyalizasyon ve kominikasyon sistemlerinin etkin tutulmasi, bakim ve

revizyonlarinin siirekli yapilmasi,
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e (Ceken ve ¢ekilen filolarinin bakim, revizyon ve yenilenmelerinin yapilmasi,

e Isletme personelinin siirekli egitim ve liyakatinin saglanmasi,

e s disiplinin siirekliliginin saglanmasi,

e Mesai slrelerinin denetlenmesi,

e Teknolojik gelismelerin, tren kontrol sistemlerinin etkin kullanilmasi,

e Kontrolsiiz ve hemzemin gegitlerin kontrol altina alinmasi,

e Yogun yerlesim olan bolgelerde yol giizergahlariin tecrit edilmesi.

e Degisen cografi ve ilklim kosullarininda g6z oniinde bulundurularak riskli
bolgelerin 6nceden belirlenmesi ve gereken dnlemlerin alinmasi

o Elektrifikasyon bulunmayan bolgelerde teknolojik imkanlardan faydalanarak

tren / hat denetleme sistemlerinin gelistirilip devreye alinmast

demiryolu kazalarini, maddi ve can kayiplarinda 6nlemek agisindan yapilmasi gereken
Onemli ¢calismalardir.
4.6.3 AB ve TR’nin karayolu ve demiryolu kazalari risk verileri

Bu ¢alismada AB ve TR’nin karayolu ve demiryolu kazalari ve can kayiplar ile
kiyaslama Ol¢iitlerine ait istatistik verilerinin ayri1 ayr1 kiyaslama hesaplar1 sunucu

bulunan sayisal degerler Cizelge 4.21 de gosterilmistir.

Cizelge 4.21 : AB ve TR nin karayolu ve demiryolu kazalari risk verileri.

Karayolu Kazalan risk verileri
Karayolu |Yar.Kaza sayisi / Niifus Oli/Niifus Olii/Yar.kaza say. | Olii/yolcu-km Toplam 6lii / Niifus
Birim binde(%0) milyonda (%0000) % milyarda milyonda (%0000)
EU-28 2.357 68.149 2.857 6.500 DE 50.571
EU-15 2591 58.105 2.216 FR 63.370
EU-13 1.481 105.552 7.033 IT 73.215
TR 1762 57.068 3.445 18.370 TR 57.068

Demiryolu Kazalan risk verileri
Demiryolu|Yar.Kaza sayisi / Niifus Olii / Niifus Olii/Yar.kaza say. | Olii/yolcu-km Toplamdlii / Niifus

Birim milyonda(%0000) | milyonda (%0000) % milyarda milyonda (%0000)
EU-28 6.547 0.115 1.882 0.142 DE 4.039
EU-15 3.591 0.086 2.602 0.095 FR 1.957
EU-13 15.709 0.224 1.520 0.496 IT 2.252
TR 3.665 0.055 1.409 0.767 TR 3.425

58



5. SONUC VE ONERILER

Ulagtirma sektoriinde, gerek yolcu, gerekse ylik tasimaciligi icin secilecek olan
ulastirma sisteminin ekonomik, giivenli, hizli, ¢evreye minumum zarar veren ve iilke
kosullarina uygun bir ulastirma sistemi olmasi hedeflenmelidir. Her sistemin bir
digerine gore istiinliikleri ve zayif taraflar1 oldugundan, her bir sektor, farkli fiziki ve
cevre etmenlerinden ve dogal kosullardan etkilenmesi nedeniyle de kayiplar

bakimindan farkli diizeyde risk barindirirlar.

Turkiyenin Avrupa Birligine tyelik siirecinde, Tirkiye ile Avrupa Birligi kara
ulastirma modlarinin, Avrupa Birligi ve Tirkiye istatistik kuruluslarinin 2005-2015
donemie ait kara ulastirma istatistikleri arastirilmis, karayolu ve demiryolu ulastirmasi
ile ilgili veriler derlenmis ve saglikli bir kiyaslama yapabilmek i¢in ayni1 bazda

siniflandirilarak kiyaslanabilir eslenik veri kiimeleri olusturulmustur.

Bu veriler Avrupa Birligi Ulkelerinin tamamini kapsayan 28 iilke ‘EU-28, Birligi
olusturan ilk 15 iilke EU-15 ve Birlige sonradan katilan 13 iilke EU-13 ve Turkiye TR

seklinde adlandirilarak degerlendirmeler i¢in uygun matrisler olusturulmustur.

Kara ulastirmas: bilesenleri olan karayolu ve demiryolu tasimacilik sektorlerinde
oncelikle can kayiplar1 ve hasarli kazalar, insan kayiplar1 ve ekonomik kayiplar
nedeniyle risk 6l¢iitii olarak se¢ilmis, yillara bagli degisimleri, son iki yilda ilk ve son
yillar arasindaki degisim oranlari, se¢ilen donemin ortalama degeri, standart sapma ve
korelasyon katsayilart hesaplanmistir. Elde edilen sonuglar AB butlnu ve alt bolgeleri
ile TR arasinda kiyaslamali olarak degerlendirilmis AB ile TR’nin ilgili her bir

yillardaki ve onbir yillik donem ile ilgili durumlari ele alinmastir.

Bu degerlendirmeler ile karayolu ve demiryolu sektorleri kendi aralarinda, AB (EU-
28, EU-15, EU-13) ile TR arasinda ve Almanya (DE), Fransa (FR) ve Italya (IT) ile
TR arasinda ayr1 ayr1 yapilmstir.

Tiirkiyenin 2005 yil1 6ncesi 25 yillik donem ile ilgili bir gozlem elde etmek amaciyla

karayolu kaza ve kayiplari ile ilgili 1980 ile 2008 dénemi icinde istatiksel hesaplama
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ve degerlendirmeler yapilmis ve hesaplama c¢izelgesi ve grafik gosterim olarak

yukarida boliim 4.4.6’da sunulmustur.

2005-2015 wyillar1 doneminde AB ve TR’ye ait yapilan hesaplamalar ve analiz

sonuclar: Cizelge 4.21°de gortilmektedir.

Avrupa Birligine katilim siirecinde, Tiirkiye’ nin karayolu tagimaciligindaki durumu,
yaralanmal1 kazalarin, niifus toplamlarina gore kiyaslandiginda Tiirkiye, binde 1,762
oraniyla, EU-15 Ulkeler verisine gore daha olumlu, AB’ye sonradan katilan EU-13

ulkeler verisine gore daha olumsuz durumdadir.

‘Can kaybi1 / yaralanmali kaza’ oran1 degerlerinin her iki modda yaklasik benzesik
oldugu, ancak ‘Can kaybi / yolcu-km’ olgiitiine gore degerlendirildiginde, AB
ulkelerinde demiryolu risk faktor, karayoluna gore 45 kat daha az; Turkiye’de ise 23

kat daha az oldugu goriilmektedir.

Can kayiplar niifus toplamlarina gore kiyaslandiginda Tiirkiye’nin milyonda 57,068
oraninin, EU-15 Ulkelerinin milyonda 68,149 oraniyla benzesik ve olumlu oldugu,
EU-13 (lkelerinin verisine gore ise yaklasik iki kat daha iyi durumda oldugu

gorulmektedir.

Can kaybi ile yaralanmalar kiyaslandiginda EU-28 ve EU-15 Ulkeleri ile 6nemli 6lgude
ayrismadigi, yine EU-13 iilkelerine gore iki kat daha iyi oldugu goriilmektedir.

Avrupa Birliginin 6nde gelen ve iilkemizle, niifus-ylizél¢iim bakimindan benzer, kisi
bast GSMH olgiitiinde ekonomik bakimdan daha yiiksek gelire sahip U¢ uUlke
(Almanya-Fransa-Italya) verileri kiyaslandiginda da yine benzesik oldugu
gorilmektedir. Bu olgiitler dikkate alinarak bakildiginda, Tirkiye’nin karayolu

yolculuk riskleri bakimindan, Avrupa Birligi 6l¢iitleri ile uyumlu oldugu sdylenebilir.

Ancak, en 6nemli risk teskil eden ‘can kayiplarinin® daha gergekei ve agirlikli bir 6l¢iit
olan ‘yolcu-km’ biiyiikliigiine bagil olarak analiz edildiginde, can kayip oraninin AB
biitiinii olan EU-28 iilke verilerine gére milyarda 6,50 ( 6,50/ 10 °) oldugu, iilkemizde
ise milyarda 18,37 (18,37 / 10° ) oldugu goriilmektedir. Bu veriler géz oniine
alindiginda tilkemizin Avrupa Birligi iilkelerindeki mevcut istatistik verilere gore

karayolu yolculuk riskleri yaklasik ‘ii¢ kat’ daha riskli oldugu sdylenebilir.

Ulkemizdeki ‘ara¢ sahipligi’ ve ‘yolcu-km’ miktarlarinin AB iilkelerinden ¢ok daha

az olmasina ragmen, yolculuk riskininin, AB (lke verilerine gore bu kadar ylksek
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olmasi, zamanla trafik yogunlugunun ve arag¢ sahipliginin dahada artacag:i dikkate
alindiginda, karayolu altyapisinin ve standartlariin gelistirilmesi, tagimaciliktaki
karayolu paymin kiiciiltiilmesi, siiriicii hatalarinin azaltilmas1 ve kaza nedeni olan

diger alanlarda iyilestirmelerin yapilmasinin zorunlu oldugu goriilmektedir.

Demiryolu ile yolcu tagimaciligi ayni esaslar dogrultusunda analiz edildiginde, TR ve
AB karayolu verilerine gore olduk¢a avantajli ve ¢ok daha az riskli oldugu yukarida
verilen hesaplamalarda goériilmektedir. Yaralanmali kazalar ve yolcu can kayiplanin
niifus ile dl¢iitlendirilmesi sonuglar1 degerlendirildiginde, demiryolu risk verilerinin,

karayolu verilerinden yaklasik 500 kat daha az oldugu gorlilmektedir.

Tiirkiye ile AB demiryolu yolcu tasimaciligindaki degerlendirmelerde, ‘6li/yolcu-km’
Olciiti esas alinarak kiyaslama yapildiginda, iilkemizdeki demiryolu yolcu
tagimaciliginin bes kat daha riskli oldugu, diger 6lgiitler ile analiz edildiginde TR ve
AB sonuglarmin benzesik oldugu, hatta TR nin kismen olumlu oldugu soéylenebilir.

Oransal degerler Cizelge 4.21°de gorilmektedir.

Bu calismanin, Avrupa Birligine katilim siirecinde, iilkemizin kara ulagtirmasi
alaninda yeterlilikler, yetersizlikler, eksiklikler ve yapilmasi gerekenler hakkinda

yonlendirici olacagini ve fikir olusumuna katki saglayacagini timit ederim.
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