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Ozet

Zaman ilerledik¢e insanlarin ulagim alanindaki gereksinimleri artmaktadir. Bu
gereksinimler yeni teknolojilerle birlikte farkli ulastirma alanlarinda yeni yatirimlar1 da
dogurmustur. Tiim bu farkli alanlarin yaninda karayolu tasimaciligi hala tiim diinyada
popiilaritesini korumakta ve bununla birlikte karayollarinda seyreden arag sayilarinda da
hizli bir artis goriilmektedir. Bu artigla birlikte trafik yogunlugu artmis ve trafikte
giivenlik kavrami1 daha 6nemli hale gelmistir. Trafik giivenligini tehlikeye atan ya da
baska bir deyisle trafik kazalarmma sebep olan unsurlar farkli kaynaklarda farkl
sekillerde simiflandirlmigtir. Bu  ¢alismada, Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)
tarafindan yapilan trafik kazalari ile ilgili aragtirmalarda esas alinan bes kusurlu unsurun
kaza sonucu meydana gelen 6liim ve yaralanma sayilari iizerinde etkileri incelenmistir.
Bu etkiler TUIK verilerine dayanilarak arastirilmis ve sonuclar farkli acilardan
degerlendirilmistir. Kaza sonucu meydana gelen hem 6lii hem de yarali sayisi lizerinde
bes unsurun bir arada etkisinin en fazla oldugu gézlemlenmistir. Bunun yaninda yaya
kusurunun etkisi 6liim sayilar1 iizerinde ihmal edilebilecek diizeyde diisiiktiir. Arag
kusurunun hem 6liim hem de yarali sayilari tizerinde dogrudan en etkili unsur olmasinin
yaninda, ikinci etkili unsur degisim gostermektedir. Oliim sayilarinda ikinci kusurlu
neden yol kusuru, yarali sayilarinda ise siiriicii kusuru olmustur. Caligmada 6lii sayisina

etki eden unsurlarin incelendigi regresyon modelleri arasinda en yliksek belirleme
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katsayis1 R?=0,640, yaral1 sayisina etki eden unsurlarin incelendigi regresyon modelleri
arasinda da en yiiksek belirleme katsayis1 R>=0,736 degerleri elde edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Istatistik, Dogrusal Regresyon, Trafik Kazalari, Kusurlu Unsurlar

INVESTIGATION OF RELATIONSHIP BETWEEN DEATH AND INJURY
STATUS AND DEFECTIVE ELEMENTS IN TRAFFIC ACCIDENTS BY
STATISTICAL APPROACH

Abstract

As time progresses, the needs of people in the field of transportation are
increasing. These requirements, along with new technologies, have also led to new
investments in different transport areas. Next to all these different fields the road
transport still maintains its popularity on all over the world and it is seen a rapid
increase in the number of vehicles on the roads. With this increase, traffic density has
increased and the concept of security in traffic has become more important. Elements
that put traffic safety at risk or in other words cause traffic accidents are classified in
different forms in different sources. In this study, the effects of five imperfect factors
which is uses in the researches relating to traffic accidents conducted by Turkey
Statistical Institute (TSI) on the number of deaths and injuries from the traffic accident
were examined. These effects were investigated based on TSI data and the results were
evaluated from different aspects. It was observed that the combination of the five factors
on the number of both dead and injured from the traffic accident was the largest.
Besides, the effect of pedestrian flaw on the number of deaths is low level enough to be
neglected. Vehicle flaws are the most direct effect on both death and injured numbers;
however, the second factor is changing. The second cause in death numbers is the road
flaw, while in the injuries number is the driver fault. R?=0.640 and R?=0.736 have been
obtained for best models among the regression models in which the elements affecting
the number of deaths and injured were examined, respectively.

Keywords: Statistics, Linear Regression, Traffic Accidents, Imperfect Factors

1. Giris
Ulastirma denildigi zaman karayolu, havayolu, denizyolu ve borulu ulasim olmak

tizere dort farkli ulastirma akla gelmektedir. Gelismis iilkelerde diger ulastirma
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yollarinin kullanimi artsa da hi¢ bir zaman karayollar1 kullanimi popiilaritesini
yitirmemistir. Hizla gelisen ve degisen diinyamizda, insanlarin refah seviyeleri de
gelismelerle ayn1 dogrultuda artmistir. Bu artis beraberinde arag¢ sayisinda da bir artig
meydana getirmistir. Ara¢ sayilarinin artmasi ise daha kalabalik yollar ve trafik
problemleri anlamina gelmektedir. Ulkemizde de bu problemlerle basa ¢ikmak igin her
gecen giin ulastirma yatirimlar: artmaktadir. Ulkelerin maddi refah seviyeleri artsa da,
yeni yollar ve yeni yatirimlar yapilsa da, maalesef trafik kazalarinin Oniine
gecilememektedir. Ulkemizde meydana gelen trafik kazalari ile ilgili istatistiksel
kayitlar Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan tutulmaktadir. TUIK verilerine [1]
baktifimizda son yillarda trafik kazasima karigsan arag sayisinin trafige kayith arag
sayisina orani yaklasik %6 seviyelerindedir. Bu oran ilk bakista kiiglik gibi goriinse de
2016 yilinda trafikteki kayith ara¢ sayisinin 21.090.424 oldugu diisliniildiigiinde ne
kadar fazla oldugu daha iyi anlasilmaktadir [1]. Ulkemizdeki trafik kazalarina karisan
arac oran1 2011 yilina kadar artis géstermis ve % 7,6 seviyelerine kadar ¢ikmistir. 2011
yilindan sonra bu oran énemli dlciide diislis gdstererek 2016 yilinda %5,6 seviyesine
gerilemistir. Bu elbette ki sevindirici bir durum olsa da tam olarak trafik kazalarinin
sorun olmaktan ¢iktig1 anlamina kesinlikle gelmemektedir. Trafik kazalar1 tiim gelisen
iilkelerde oldugu gibi iilkemizde de o©nemli bir halk sagligi sorunu olarak
tanimlanmaktadir [2]. Meydana gelen trafik kazalar1 maddi kayiplarla birlikte 6liim ve
yaralanmalarla da sonuglanabilmektedir. Diinya Saglik Orgiitii’niin yaymladig1 “World
Report on Road Traffic Injury Prevention” adli rapora gore karayollarinda tiim diinyada
her y1l ortalama 1,2 milyon kisi hayatin1 kaybetmektedir. Ayn1 rapora gore 20 ile 50
milyon arasinda kisi de yaralanmaktadir [7]. Diinya Saghk Orgiiti (DSO) trafik
kazalarinda meydana gelen kazalar1 “karayolunda seyreden bir aracin carpmasi ile
olusan her tiirlii yaralanma” olarak tanimlamaktadir [2, 3].
1.1 Trafik Kazalarinin Nedenleri

Diinya Saglik Orgiitii trafik kazalarmdaki risk faktdrlerini 4 ana grupta toplamigtir
(2, 4]:

e Riskle karsilagmay1 artiran etmenler,

e Kaza olusumunu belirleyen etmenler,

¢ Carpisma siddetini belirleyen etmenler,

e Carpisma sonrasi riski belirleyen etmenler.

212



Selcuk-Teknik Dergisi ISSN 1302-6178 Journal of Selcuk-Technic
Cilt 16, Sayi1:3-2017 Volume 16, Number:3-2017

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan hazirlanan 9. Ulastirma Surasi raporunda ise trafik
kazalarmin nedenleri yukaridaki dort ana baslik c¢er¢evesinde agiklanmistir [5]. Temel
ve Ozcebe tarafindan yapilan bir calismada bu nedenler asagidaki gibi gruplandirilmigtir
[2].

Riskle karsilagmay1 artiran etmenler:

¢ Ekonomik etmenler

e Demografik etmenler

e Ulagimu etkileyen arazi kullanimi

¢ Bisikletliler ve yayalarla yliksek-hizda motorize kullanimi trafigin birlikteligi
Kaza olusumunu belirleyen etmenler:

e Yetersiz ya da yliksek hiz

¢ Alkol, ilag ya da madde kullanim

¢ Geng ve erkek olmak

e Korunmasiz yol kullanicilari

e Karanlikta yolculuk

¢ Yolun yapist

¢ Yol goriisiiniin bozulmasina neden olan etmenler
Carpisma siddetini belirleyen etmenler,

e insan faktorii

¢ Yetersiz ya da yiiksek hiz

e Emniyet kemeri kullanimi

e Cocuk kemeri kullanimi

o Kask kullanimi

e Araca bagl etmenler
Carpisma sonrasi riski belirleyen etmenler.

e Kazay1 haber almada gecikme

¢ Kaza sonrasi yangin

e Zararli madde sizintis1

¢ Alkol, ilag ya da madde kullanim

¢ Hastane-Oncesi saglik hizmetinde yetersizlikler

e Kaza sonrasi aragtan ¢ikarma ve kurtarma sirasindaki zorluklar
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Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore ise trafik kazalarina neden olan kusurlar
5 baslik altinda toplanmis ve istatistiksel c¢alismalar bu yonde yapilmistir. Bunlar
sunlardir [6]:

o Siirticti Kusuru

¢ Yolcu Kusuru

e Yaya Kusuru

¢ Yol Kusuru

e Ara¢ Kusuru

Karayollarinda meydana gelen kazalari incelerken ilk once iilkemizde resmi
olarak karayolu tanimini ve karayollar1 ile ilgili diizenlemeleri iceren ‘“Karayollar1
Trafik Kanunu” incelemek gerekir. Bu kanunun amaci, karayollarinda, can ve mal
giivenligi yoOniinden trafik diizenini saglamak ve trafik giivenligini ilgilendiren tim
konularda alinacak Onlemleri belirlemektir [8]. Ayni kanunda karayolunun tanimi
“Trafik i¢in, kamunun yararlanmasina agik olan arazi seridi, kopriler ve alanlardir.”
seklinde yapilmaktadir.

1.2 Literatiir Arastirmasi

Literatiirde trafik kazalari ile ilgili birgok calisma yer almaktadir. Bunlardan biri
Kartal ve arkadaslar1 tarafindan yapilan ¢alismadir [7]. Bu ¢alismada 2003 -2007 yillar1
arasinda Sivas, Kayseri ve Yozgat illerinde meydana gelen kazalarda kazalar1 etkileyen
risk faktorleri incelenmistir. Calismada yontem olarak Lojistik Regresyon Analizi tercih
edilmigtir. Bu ¢alismanin sonuglarina gore Tiirkiye niifus oranina gore en diisiik
yaralanmanin oldugu iilkeler siralamasinda Avrupa Birligi iilkeleri icerisinde tigiincii
sirada gelmektedir. En diisiik 6liimlerin oldugu iilkeler siralamasinda ise Tiirkiye
dordiincii sirada yer almaktadir.

Literatiirde yer alan ve Evren tarafindan yapilan bir baska calismada [12],
kazalarda genel olarak insan faktoriiniin 6n planda oldugu belirtilmistir. Bu ¢alismada
verilen sayisal verilere gore insan faktoriinlin yaklasik %99, bunun iginde de siiriicii
faktori yaklasik %90 gibi yiliksek bir oranda kusurlu oldugu belirtilmistir. Aym
calismada verilen 6limlii ve yaralanmali kazalarda sebep olan yol kusurlarina ait
bilgilerde yol sathinda gevsek malzeme kullanilmasinin da %42 oraninda etkili oldugu

belirtilmistir.
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Trafik kazalarinin analiz edilmesinde regresyon analizi, yapay sinir aglari, Bayes
aglari, cografi bilgi sistemleri, veri madenciligi gibi bir¢ok yontemi kullanan ¢aligsmalar
literatiirde yer almaktadir. Cinicioglu ve arkadaslar1 tarafindan yapilan bir ¢aligmada da
trafik kazalarinin Bayes aglar1t modeli ile analizi yapilmistir [13]. Calismada mevsim,
kazanin meydana geldigi giin, ara¢ sayisi, kazanin olusu, yolun yiizeyi, ara¢ kusuru,
stirlicii kusuru, vb. gibi bir¢ok degisken kullanilmis ve bu degiskenlerin birbirleri olan
kosullu olasilik baglantilar1 ¢ikarilarak bir analiz yapilmistir. Olusturulan Bayes ag1 veri
seti sayesinde egitilmis ve olusturulan modelde test verileri lizerinde %71,45 dogru
tahmin oranina ulagilmistir.

Yapilan bir bagka ¢alisma ise Bayata ve Hattaoglu tarafindan yapilan ¢aligmadir
[14]. Bu calismada yapay sinir aglar1 ve coklu regresyon analizi yOntemleri
kullanilmigtir. Calismada 3 katmandan olusan bir yapay sinir ag1 olusturulmus ve geri
beslemeli ag modeli uygulanistir. Bu modelle ceza alan siiriicii sayisi, yil ve kaza sayisi
arasindaki iliskiler ortaya koyulmaya calisilmistir. Uygulanan yapay sinir aginin
performansin1 gosteren ortalama karesel hata degeri 0,003392 olarak tespit edilmistir.
R? degeri ise 0,98 olarak bulunmustur. Coklu regresyon analizinde ise ceza alan siiriicii
sayisi ile kaza sayisi arasindaki iliskide R? degeri 0,782 olarak bulunmustur.

Akgiingdr ve Dogan tarafindan yapilan bir bagka ¢alismada yapay sinir aglari,
genetik algoritmalar ve regresyon analizi gibi farkli yontemler kullanilarak trafik
kazalar1 i¢in tahmin modelleri gelistirilmistir. Calismada Izmir ili i¢in kaza modeli
gelistirilirken dogrusal olmayan regresyon analizi ile Smeed ve Andreassen kaza
modelleri kullanilmigtir. Smeed modeli, 20 iilkenin niifus ve ara¢ sayilar ile oli
sayilarina ait 1938 yili verileri kullanilarak gelistirilmis bir denklemdir. Smeed modeli

denklemi asagida goriilmektedir.

—0.67
D (N N
—=0,0003] —
;-\.T |'-._ P F) (1)
Bu modelde;

D: Olii sayis1, N: Motorlu arag sayis1, P: Niifustur.

Calismada ayn1 zamanda ¢ok katmanli bir yapay sinir ag1 modeli kullanilmustir.
Bu ag giris katmaninda 2, gizli katmanda 5, ¢ikis katmaninda 3 noérondan olusmaktadir.
Calismada bir de genetik algoritmalar yontemi kullanilmistir. Bu yontem uygulanirken

popiilasyon biiyiikliigii 50, jenerasyon 200, ¢aprazlama orani 0,50, mutasyon orani ise
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0,02 olarak alinmistir. Sonug olarak {ic yontem kiyaslanmis ve genetik algoritmalar
yontemi ile gelistirilen modelin Izmir ili i¢in en uygun kaza tahmin modeli oldugu
belirtilmistir.

Soehodho tarafindan yapilan bir calismada [16] kazalarin genellikle insan
faktorleri, araclarla ilgili faktorler ve bununla birlikte yol kosullar1 gibi durumlari igeren
dis faktorlerden kaynaklandigi belirtilmistir. Yapilan ¢alismada insan faktorlerinin trafik
kazalarindaki en etkili unsur oldugu vurgulanmistir.

Tanishita ve van Wee tarafindan yapilan ¢aligmada [17] ise trafikte hiz ve hiz
degisimi kavramlarinin kazalarin anlasilmasindaki temel konular oldugu belirtilmistir.
Bu ¢alismada iki boyutlu toplamsal (additive) Poisson modeli uygulanarak ortalama
hizlar1 ve ortalama hiz degisimlerinin trafik kazalarini nasil etkiledikleri incelenmistir.
Calisma sonuglarina gore, kaza olasiligini yiikselten 6nemli gostergelerden biri ortalama
hizin 65 km/s’ten 90 km/s’e ylikselmesidir. Bu degerlerle birlikte hava sartlarinin da

kaza riskini artirdig1 calismada vurgulanmustir.

2. Materyal ve Metot

Tiirkiye’de her gegen giin trafige kayith arag sayis1 artmaktadir. Ulkemizde 2000
yilinda 7.161.379 olan trafige kayith ara¢ sayis1 2016 yilinda neredeyse 3 katina ¢ikarak
21.090.424 olmustur [9]. Bu hizli artis, Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore
hazirlanan ve 2000-2016 yillar1 arasindaki ara¢ sayisindaki degisimi gosteren Sekil

1’deki grafikte goriilmektedir.
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Sekil 1. Yillara Gore Arag Sayisindaki Artig Grafigi
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Yukarida da ifade edildigi gibi TUIK verilerine gdre 2016 yili itibariyle trafige
kayitli ara¢ sayis1 21.090.424 ‘tiir. Bu saymin 11.317.998’ini otomobiller, 463.933{ini
minibiisler, 825.334’{inii kamyonlar, 3.442.483’linli kamyonetler, 3.003.733’{inii
motosikletler ve 1.816.582’sini de diger araclar olusturmaktadir [9]. Arag¢ sayilarinin

tiirlere gore dagilimi agsagida Sekil 2’deki grafikte goriillmektedir.
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Sekil 2. Trafige Kayith Arag Sayilarinin Tiirlere Gore Dagilimi

Trafik kazalarina karisan araglarin oranlarma bakildiginda trafige kayith
otomobillerin %1,4’1, otobiislerin %3,1’i, minibiislerin %2’si, kamyonlarin %1,9’u,
kamyonetlerin %1,3’l, motosikletlerin %1,5’1 ve diger araglarin %0,8’inin kazalara
karnistigr goriilmektedir [9]. En yiiksek kazaya karisma oranmin digerlerine gore daha
biiylik araglar olan otobiislerde daha sonra da kamyonlarda oldugunu bilgisine
ulagsmaktayiz.
2.1 Kullanilan Veri Kiimesi

Tiirkiye Istatistik Kurumu tarafindan kayit altma alinan trafik kazalarna iliskin
bir¢cok sayisal bilgi mevcuttur. Bunlardan birisi kazaya sebep olan unsurlar, biri de
kazalarin sonucunda meydana gelen 6lii ve yarali sayilaridir. Bu ¢alismada kullanilan
veri kiimesinin olusturulmasinda Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalarina iliskin
TUIK tarafindan kayit altina alman Trafik Kaza Istatistikleri [9] verileri kullamlmustir.
Olusturulan veri kiimesinde 1995-2014 yillar1 arasinda meydana gelen trafik
kazalarindaki kusurlu unsurlarin sayilari, oranlar1 ve bu kazalar neticesinde olusan 6lii
ve yarali sayilari ile bunlarin iilke niifusuna oranlari yer almaktadir. Veri kiimesi

Tablo1’de goriilmektedir.
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Tablo 1. 1995-2014 yillar1 arasinda meydana gelen trafik kazalar istatistikleri

. Niifusa Niifusa
Siiriici Oram1  Yolcu Oramm Yaya Oramm Yol Oramm Ara¢ Oram Oli Yarah
Yil Oram Oram
Kusuru % Kusuru % Kusuru % Kusuru % Kusuru %  Sayisi Sayisi
(%o0) (%o0)

1995 356707 93,26 507 0,13 16559 4,33 5759 1,51 2948 0,77 6004 0,10 114319 1,85
1996 398782 94,94 2288 0,54 16702 3,98 572 0,14 1692 0,40 5428 0,09 104599 1,66
1997 649955 97,31 894 0,13 14297 2,14 28 0,00 2725 0,41 5125 0,08 106246 1,66
1998 528921 95,96 1419 0,26 15004 2,72 2459 0,45 3408 0,62 6083 0,09 125793 1,93
1999 539563 95,99 1279 0,23 15133 2,69 3148 0,56 2981 0,53 5713 0,09 125158 1,89
2000 576668 96,06 1485 0,25 14435 2,40 4604 0,77 3106 0,52 5510 0,08 136751 2,03
2001 546233 96,56 1738 0,31 13105 2,32 2457 0,43 2149 0,38 4386 0,06 116203 1,70
2002 521227 96,82 1254 0,23 12867 2,39 1332 0,25 1666 0,31 4093 0,06 116412 1,68
2003 551467 97,03 882 0,16 13208 2,32 1255 0,22 1552 0,27 3946 0,06 118214 1,68
2004 623578 97,30 710 0,11 13987 2,18 1216 0,19 1415 0,22 4427 0,06 136437 1,92
2005 711572 97,39 769 0,11 14882 2,04 1603 0,22 1797 0,25 4505 0,06 154086 2,14
2006 834681 98,07 739 0,09 13789 1,62 1100 0,13 841 0,10 4633 0,06 169080 2,32
2007 903860 98,03 795 0,09 15086 1,64 994 0,11 1269 0,14 5007 0,07 189057 2,68
2008 151386 90,53 713 043 13995 837 698 0,42 439 0,26 4236 0,06 184468 2,58
2009 139758 89,60 640 0,41 14181 9,09 958 0,61 445 0,29 4324 0,06 201380 2,78
2010 141728 89,72 564 0,39 14171 9,86 992 0,69 515 0,36 4045 0,05 211496 2,87
2011 157494 90,20 677 0,39 14860 8,51 1044 0,60 530 0,30 3835 0,05 238074 3,19
2012 161076 88,86 797 0,44 17672 9,75 1124 0,62 597 0,33 3750 0,05 268079 3,54
2013 162327 88,69 774 0,42 16458 8,99 1913 1,05 1558 0,85 3685 0,05 274829 3,58
2014 171236 88,62 901 047 18115 9,38 1841 0,95 1122 0,58 3524 0,05 285059 3,67

2.2 Dogrusal Regresyon Analizi

Bu calismada kazaya sebep olan kusurlu unsurlar ile 6lii ve yarali sayilari
arasindaki iligkiler istatistiksel bir yaklasimla farkli agilardan incelenmistir. Olusturulan
veri kiimesi lizerinde Dogrusal Regresyon Analizi yontemi uygulanmistir. Bu yontemin
uygulanmasinda genis bir kullanim alani olan istatistik hesaplama yazilimi (SPSS
Version 22) kullanilmustir.

Regresyon, aralarinda sebep-sonug iliskisi bulunan iki ya da daha fazla degiskenin
aralarindaki iliskiyi belirlemek i¢in kullanilan istatistiksel analiz yontemidir. Regresyon
analizi bazen kestirim bazen de tahminler yapmak amaciyla kullanilabilir [10, 18].
Aralarindaki iligki analiz edilecek degiskenler bagimli ve bagimsiz degiskenler olarak

isimlendirilirler. Regresyon analizinde bagimli degisken, aciklanan ya da tahmin edilen
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degisken demektir. Bir baska ifade ile bagimli degisken, bagimsiz degiskenden
etkilenen yani sonu¢ degiskeni olarak da tanimlanabilir. Bagimsiz degisken ise
aciklayict ya da bagimli degiskenin degerinin tahmin edilmesini saglayan degisken
olarak tanimlanabilir. Regresyon analizlerinde bagimli degisken sayisi genelde bir
tanedir. Bagimsiz degiskenlerin sayisi ise bir ya da daha fazla olabilir. Bagimli degisken
tizerindeki etkisi incelenecek olan bagimsiz degiskenlerin sayisi bir tane ise bu analize
basit regresyon analizi, birden fazla ile ¢oklu regresyon analizi denir.

Basit regresyon analizinin matematiksel ifadesi asagidaki denklemle ifade
edilebilir [11, 18].

Y=Bo+piX+e (2)

Bu modelde;

Y: Bagimh degisken, X: Bagimsiz degisken, Po: Sabit terim (X=0 oldugunda
Y’nin aldig1 deger), Pi: Regresyon katsayis1 (Regresyon dogrusunun egimi), &: Hata

terimidir.

3. Bulgular

Calismada trafik kazalarindaki 5 farkli kusurlu unsur incelenmistir. Bunlar

o Siirticti Kusuru (K1)

¢ Yolcu Kusuru (K2)

¢ Yaya Kusuru (K3)

¢ Yol Kusuru (K4)

e Ara¢ Kusuru (K5) “dur.

Bu béliimde kaza sonucu meydana gelen 6lii ve yarali sayilari lizerinde kusurlu
unsurlarin etkileri arastirilmistir. Bu amagla Basit Dogrusal Regresyon Analizi
kullanilmistir. Analiz asamasinda O6nce kusurlu unsurlarin her birinin ayr1 ayr etkileri
incelenmistir. Ardindan, kusurlu unsurlarin ikili, Gi¢lii, dortlii ve besli gruplar halinde
etkileri incelenmistir. Yapilan regresyon analizi sonuglar1 asagida Tablo 2 ve Tablo 3’de
goriilmektedir.

Tablo 2 incelendiginde tiim kusurlarin bir arada en ¢ok oliime sebep oldugu
goriilmekle beraber kaza sonucu meydana gelen 6lii sayisi lizerinde digerlerine gore

daha etkili kusurun Ara¢ kusuru (K5) oldugu goriilebilir. Ara¢ kusurunun dahil
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olmadig1 regresyon modellerinde belirleme katsayis1 diisiik ¢ikarken ayn1 modele K5’in
eklenmesiyle olusturulan modellerde ise belirleme katsayisinda dikkate deger bir artig
gbzlenmistir. Diger kusur tiirlerinin 6lii sayis1 iizerindeki dogrudan etkileri ara¢ kusuru
kadar goriilmemektedir. R? degerleri incelendiginde yaya kusurunun (K3) 6liim sayilari
tizerinde etkisinin ihmal edilebilir diizeyde oldugu, yolcu kusurunun (K2) ise az da olsa
etkili oldugu goriilmektedir. Etkinlik diizeyi ara¢ kusuru (K5)’den sonra en etkili olan
yol kusuru (K4) olarak goriilmektedir.

Tablo 2. Farkli kusur gruplarinin kaza sonucu olusan 06lii sayisi lizerine etkileri

Bagimsiz Degiskenler R? Diizelmis R? Std.Tahmin Hatas1

K1 0,203 0,159 727,386
K2 0,151 0,104 750,913

K3 0,000 0,056 814,821

K4 0,276 0,235 693,516

K5 0,615 0,593 505,769

K1, K2 0,295 0,213 703,760

K1, K5 0,630 0,586 510,087

K2, K5 0,616 0,571 519,388

K3, K4 0,286 0,202 708,676

K4, K5 0,616 0,570 519,878

K1, K2, K5 0,631 0,562 524,736
K1, K2, K3 0,324 0,198 710,369
K2, K3, K4, K5 0,618 0,516 551,591
K1, K2, K4, K5 0,640 0,544 535,564
K1,K2,K3,K4,K5 0,643 0,516 552,033

Tablo 2’deki sonuclara gore en iyi modele ait dogrusal regresyon analizi sonuglari
Tablo 3’te goriilmektedir.
Tablo 3. En Iyi Modele ait Regresyon Analizi Sonuglart

Bagimsiz Degiskenler R? Diizelmis R?  Std.Tahmin Hatasi
K1, K2, K4, K5 0,640 0,544 535,564
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Tablo 3’ten de goriildiigii lizere yaya kusurunun (K3) kaza sonucu 6liim sayilari
tizerinde ihmal edilebilir etkisi vardir. Tablo 3’teki en iyi model referans alinarak
bagimli degisken olan 6lii sayisi, dogrusal regresyon analizi matematiksel denklemi ile
yeniden hesaplanmistir. Regresyon modeline gore tahmini degerin hesaplanmasinda
kullanilan denklem asagida goriilmektedir.

P=0+0544X 3)

Yapilan hesaplama ile elde edilen degerler ile TUIK verilerinden elde edilen 6lii

sayist degerlerinin karsilastirmasi asagida Sekil 3’deki grafikte goriilmektedir.
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Sekil 3. Regresyon Modeline Gore Olii Sayilari ile TUIK Verileri Karsilastirmasi

Tablo 4 incelendiginde tiim kusurlarin bir arada en ¢ok yarali sayisina sebep
oldugu goriilmektedir. Burada da digerlerine gore daha etkili kusur tiirii ara¢ kusuru
(K5) olmakla beraber, ikinci 6nemli kusur siiriici kusurudur (K1). Yarali sayilari
tizerinde en az etkili kusur ise yol kusuru (K4) olmustur. Tablodan goriilebilecek en
ilging sonug ise en etkili kusurun arag¢ kusuru (K5) olmasina ragmen siiriicii kusuru (K1)
ve yolcu kusurunun (K2) bir arada yarali sayisina ara¢ kusurundan (K5)’ daha etkili
olmasidir. Bu kusurlara yaya kusuru (K3) da eklendiginde yarali sayisi ciddi bir sekilde
artmaktadir. Bu da yarali sayisi ilizerinde insan faktoriiniin ¢ok etkili oldugunu
gostermektedir.

Tablo 4’deki sonuclara gore en iyi modele ait dogrusal regresyon analizi sonuglari

Tablo 5°te goriilmektedir.
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Tablo 4. Farkli kusur gruplarinin kaza sonucu olusan yarali sayisi iizerine etkileri

Bagimsiz Degiskenler R? Diizelmis R?  Std.Tahmin Hatasi

K1 0,361 0,326 49152,472

K2 0,228 0,185 54032,585

K3 0,285 0,245 52009,572

K4 0,053 0,000 59849,906

K5 0,411 0,378 47212,703

K1, K2 0,494 0,434 45020,311

K1, K5 0,539 0,485 42950,586

K2, K5 0,455 0,391 46700,498

K3, K4 0,395 0,324 49217,170
K4, K5 0,466 0,404 46223243

K1, K2, K5 0,583 0,505 42120,416
K1, K2, K3 0,617 0,545 40380,917
K2, K3, K4, K5 0,736 0,666 34599,434
K1, K2, K4, K5 0,586 0,476 43337,400
K1,K2,K3,K4,K5 0,753 0,665 34663,632

Tablo 5. En Iyi Modele ait Regresyon Analizi Sonugclari

Bagimsiz Degiskenler R? Diizelmis R?  Std.Tahmin Hatasi
K2, K3, K4, K5 0,736 0,666 34599,434

En iyi iliski degerini sunan model referans alinarak bagimli degisken olan yarali
sayist, dogrusal regresyon analizi matematiksel denklemi ile yeniden hesaplanmustir.
Regresyon modeline gore tahmini degerin hesaplanmasinda kullanilan denklem asagida
goriilmektedir.

$=0+0,666X (4)

Yapilan hesaplama ile elde edilen degerler ile TUIK verilerinden elde edilen

yarali sayis1 degerlerinin karsilastirmasi asagida Sekil 4’deki grafikte goriilmektedir.
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Sekil 4. Regresyon Modeline Gore Yarali Sayilari ile TUIK Verileri Karsilastirmasi

4. Sonuclar ve Degerlendirme

Bu calismada TUIK istatistiklerinden elde edilen veriler iizerinde arastirma
yapilmistir. Arastirmada trafik kazalar1 sonucu 6lii ve yarali sayilar iizerinde etkili olan
kusur tiirleri incelenmistir. Siirlicii kusuru, yolcu kusuru, yaya kusuru, yol kusuru ve
ara¢ kusuru olmak flizere bes farkli unsur incelenmistir. Caligmada degiskenler
arasindaki neden-sonug iliskisini bulmamiza olanak saglayan regresyon analizi tercih
edilmistir. Elde edilen bulgular incelendiginde kaza sonucu meydana gelen 6lii ve yaral
sayisinin degismesinde digerlerine gdre daha etkili unsurun ara¢ kusuru oldugu
goriilmistiir. Siriicli hatasi, yarali sayilari tizerinde etkili olmakta iken, oli sayilar ile
olan iligkisi ara¢ kusur kadar yiiksek bir iligki diizeyine sahip degildir. Calisma ile
ortaya ¢ikan en ilgin¢ sonuclardan biri de, yol hatasinin 6liim sayilari ile olan iligki
diizeyi bakimindan ikinci sirada olmasma ragmen, yarali sayilari iizerinde ¢ok fazla
etkisinin olmadigidir. Diger ilging bir sonug ise yaya kusurunun 0li sayilari iizerinde
etkisiz olmasma ragmen, yarali sayilar1 {izerinde etkili oldugunun gozlemlendigidir.
Insan faktorii incelendiginde, olii sayilari iizerinde digerlerine gore daha etkili
kombinasyonun insan dis1 kusurlar (Ara¢ + Yol kusuru) oldugu goriiliirken, tamamen
insani faktorler olan siiriicii, yaya, yolcu kusurlarinin birlikte yarali sayisina ciddi etki

ettigi  goriilmektedir. Yapilan c¢oklu regresyon analizlerinde tim modeller
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incelendiginde bagimli degiskenin 6lii sayisi oldugu analizlerde en iyi model bagimsiz
degiskenlerin K1, K2, K4, K5 oldugu model olarak belirlenmistir. Bu modelde R?
katsayist 0,640 olarak bulunmustur. Yarali sayisinin bagimli degisken oldugu
analizlerde de yine en iyi model bagimsiz degiskenlerin K2, K3, K4, K5 oldugu model
olarak belirlenmistir. Bu modelde ise R? katsay1s1 0,736 olarak bulunmustur.

Calismanin sonucu olarak 6lii sayilarinin degismesi tizerinde dogrudan etkili olan
en O6nemli kusurun ara¢ kusuru oldugu goriilmiistiir. Buna dayanarak, araglar i¢in bir
zorunluluk olan teknik muayenelerin insan hayat1 lizerinde ¢ok etkili bir igslem oldugu
ve muayenelerin zamaninda yapilmamasinin agir sonuglar dogurabilecegi sdylenebilir.
Yarali sayilari lizerinde ise en etkili unsurlarin insanlardan kaynaklanan kusurlar oldugu
diisiiniildiiginde, toplumdaki trafik bilinci ve bilgisinin artirilmasi ig¢in egitim

faaliyetlerinin ne kadar 6nemli oldugu bir kez daha ortaya ¢ikmustir.
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