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OZET
YUKSEK LiSANS TEZI

BATMAN’DA MEYDANA GELEN TRAFIiK KAZALARININ VE KAZALARA
NEDEN OLAN ETMENLERIN PERiYODIK ANALIZi

Nimetullah UGURTAY
Batman Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Ana Bilim Dah
Damisman: Dog. Dr. Islam Gokalp
2025, 75 Sayfa

Ulasim i¢in en ¢ok kullanilan sistemlerin basinda yaklasik %90 oranla karayollari
gelmektedir. Diinya genelinde yasanan karayolu tabanl trafik kazalarinda her yil 1 milyondan
fazla insan 6lmekte ve 20-50 milyon arasi insan ise yaralanmakta veya sakat kalmaktadir. Diinya
genelinde 6liimlere sebep olan unsurlara bakildiginda, ne yazik ki trafik kazalari siralanan listenin
sekizinci sirasinda yer almaktadir. Bu durum, trafik kazalarmin kiiresel 6l¢ekte bir halk sagligi
sorunu oldugunu gostermektedir. Bu ¢alismada, Tiirkiye nin 6nemli illerinden biri olan Batman
Ozelinde, trafik kazalarina yonelik bir inceleme yapilmistir. Bu kapsamda, il bazinda 2013-2022
yillart arasini kapsayan 10 yillik donem igerisinde meydana gelen trafik kazalar1 verileri tizerinde
degerlendirmeler ortaya konulmustur. 2013 yilinda 545 adet, 2022 yilinda 647 adet ve 10 yillik
dénemde ise toplamda 5766 adet kaza meydana gelmistir. Bu kazalarin 74’1 6limlii iken 5692°si
ise yaralanmali kaza olarak kayit altina alinmistir. Meydana gelen kazalarda 80 6liim ve 9786
yaralanma ile sonu¢lanmistir. Zamansal boyutta yapilan degerlendirmelerde, kazalarin sabah
saatlerinde (07:00-08:00) itibaren artan oranda devam etmekte oldugu, (18:00-19:00) saatlerinde
ise en iist noktaya ulastig1 ve sonrasinda da diismeye bagladigi goriilmiistiir. En ¢ok kazanin yazin
Agustos ayinda ve en az kazanin kigin Subat ayinda yasandigi ilimizde kazalarin ¢gogunlukla giin
durumu bakimindan giindiiz (% 63,82), hava durumu bakimindan agik havalarda oldugu (%
90,18) gorilmiistiir. Mekansal olarak yapilan degerlendirmelerde ise, %88,07 oraninda yerlesim
yerinde yasanan kaza oranlarinin sehir merkezinin dinamik oldugu mahallelerde daha yiiksek
oldugu goriilmektedir. Kiiltiir, Gliltepe ve Bahgelievler mahalleri kazalarin en ¢ok meydana
geldigi mahalleler olarak ilk ii¢ sirada yer aldig1 goriilmiistiir. Bunun yaninda en yiiksek kaza
orani ise belirtilmemis durumda bulunan il yolu, ¢evre yolu vb. mevkii bilinmeyen alanlarda
olusmustur. Kaza olus tiirlerine bakildiginda, yandan ¢arpma vakalarmin % 37,62 oram ile ilk
sirada yer aldigy, ikinci sirada %19,01 orani ile yayaya ¢carpma ve akabinde yaklasik %9,35 oram
ile arkadan garpma oldugu tespit edilmistir. Yol tipi ve sinifi bazinda yapilan degerlendirmelerde
9%93,79 oraninda boliinmiis yol ve c¢ift yonlii yollarda yasanan kazalarin %51,82 oraninda cadde,
%29,92 oraninda devlet yolu ve %13,58 oraninda sokaklarda meydana geldigi tespit edilmistir.
Yillara bagli kaza sayisi, toplam 6lii ve yarali 6zelinde yapilan tahmin analizinde, tiim sartlarin
ayni kalmast durumunda 2022 yilina kiyasla 2050 yilinda toplam kaza sayisinin yaklasik olarak
%70, olii sayisinin %150, ve yarali sayisinin ise %30 artacagi, sirastyla %359; %35 ve %10
korelasyon katsayilarinda (R?) belirlenmistir. Sonug olarak, Batman o6zelinde yapilan bu
calismada trafik kazalarin 6nemli ve ¢b6ziime muhtag bir problem oldugu agik bir sekilde
degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Karayolu Ulasimu, Trafik Kazalar1, Olii-Yarali, Pearson Korelasyon
Katsayisi, Tahmin Analizi



ABSTRACT
MASTER THESIS

PERIODIC ANALYSIS OF TRAFFIC ACCIDENTS OCCURRING IN BATMAN
AND FACTORS CONTRIBUTING TO ACCIDENTS

Nimetullah UGURTAY
Batman University Graduate Education Institute
Department of Civil Engineering
Advisor: Assoc. Prof. Dr. islam GOKALP

2025, 75 Pages

For transportation, highways are one of the most widely used systems with a rate of
approximately 90%. Every year, more than 1 million people die and 20-50 million people are
injured or disabled in highway-based traffic accidents worldwide. Unfortunately, traffic accidents
rank eighth on the list of causes of death worldwide. This situation shows that traffic accidents
are a public health problem on a worldwide scale. In this study, an analysis of traffic accidents in
Batman, one of the important cities of Turkey, was conducted. In this scope, assessments were
made on a provincial basis covering a 10-year period based on data from traffic accidents that
occurred between 2013 and 2022. There were 545 accidents in 2013, 647 accidents in 2022 and
5766 accidents in total in the 10-year period. Of these accidents, 74 were deadly, and 5,692 were
recorded as accidents resulting in injury. The total number of deaths and injuries resulting from
these accidents was 80 deaths and 9,786 injuries. In the temporal scale evaluations, it was
observed that accidents continue at an increasing rate starting from the morning hours (07:00-
08:00), reaching the peak at (18:00-19:00) and then starting to decline. In our city, where the most
accidents happened in August in summer and the least accidents happened in February in winter,
it was observed that most of the accidents happened during the daytime (63.82%) and in clear
weather (90.18%). In spatial assessments, it is observed that 88.07% of the accident occurred in
the settlement and that the accident rates are higher in the neighborhoods where the city center is
dynamic. Kiiltiir, Giiltepe and Bahgelievler districts ranked in the top three as the districts where
accidents occurred the most. In other hand, the highest accident rate occurred in areas with
unknown locations such as city roads, highways etc., which are not specified. When the types of
accidents were analyzed, it was determined that side collisions ranked first with a rate of 37.62%,
followed by pedestrian collisions with a rate of 19.01% and then rear-end collisions with a rate of
approximately 10%. In the evaluations made on the basis of road type and class, it was observed
that 93.79% of the accidents occurred on divided and two-way roads, 51.82% on avenues, 29.92%
on state roads and 13.58% on streets. In the forecasting analysis conducted on the number of
accidents, total deaths, and injuries over the years, it has been determined that, assuming all
conditions remain the same, the total number of accidents will increase by approximately 70%,
the number of deaths by 150%, and the number of injuries by 30% in 2050 compared to 2022,
with R? values of 59%, 35%, and 10%, respectively. As a result, in this study conducted in
Batman, it has been clearly evaluated that traffic accidents are an important problem in need of a
solution.

Keywords: Highway Transportation, Traffic Accidents, Fatalities and Injuries, Pearson
Correlation Coefficient, Forecast Analysis
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1. GIRIS

Ulagim tarihin ilk donemlerinde tekerlegin icat edilmesinden giiniimiize kadar
olan siirecte havada, karada ve denizde insanoglunun en 6nemli faaliyet alanlarindan biri
olarak 6n plana ¢ikmistir. Ulasim kelimesi genel anlamda mallarin, hizmetlerin, paranin,
bilginin ve insanlarin taginmasi anlamina gelmektedir. Ulasim faaliyetleri tarihin eski
donemlerinden simdiye dek sosyal, ekonomik, tarihi ve jeopolitik alanlarda degerini
koruyarak gelismistir. Ulagim faaliyetleri insanlarin bir amag ile (turizm, egitim, ticaret,
is ve saglik gibi nedenlerle) bir yerden diger bir yere erismesine olanak saglar ve bu
yonilyle yagamu siirdiiriilebilir halde kilar. Bunun yaninda bir bolgede, bir iilkede ulagim
sistemlerinin gelismesi ekonomik degisim ve gelisimlerle orantili bir sekilde ilerleme
kaydeder. Ulasim faaliyetleri diger iilkelere benzer sekilde Tiirkiye’de de beseri (yatirim
faaliyetleri, sanayi, niifus, teknolojik gelismeler vb.), dogal (yeryiizii sekilleri ve iklim)
ve cografya etmenlerinin etkisinde kalarak gelismistir ve gelismeye devam etmektedir
(Aydin, 2018).

Ulasim hayatimizin ve ¢gagimizin en dnemli unsurlarindan biridir. Ulasim sektorii
diinya toplam enerjisinin %25’ini, diinyadaki toplam petrol {iretiminin ise yarisini
kullanmaktadir. Ulagim, sera gazi1 kaynagi olarak elektrik iiretiminden sonra, diinyadaki
en bliytik ikinci siradadir. Ulasimda en fazla tercih edilen yol karayoludur. Tiirkiye’de de
ulagtirma alanindaki faaliyetlerin %90’indan fazlasi1 karayolu ile yapilmaktadir ve
karayollarinda meydana gelen kazalar diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de 6nemli 6lim
nedenleri arasindadir. Karayollar1 Trafik Kanunu’nda trafik kazasinin tanimi; karayollari
tizerinde hareket halinde olan, bir ya da birden fazla, aracin karistig1 6liim, yaralanma
veya maddi zararla sonug¢lanan olay seklinde verilmistir (Sungur, 2014). Trafik kazalari,
gelismesini siirdiiren tilkelerde, toplumu maddi ve manevi yonden etkileyen baslica risk
faktorleri arasinda bulunmaktadir. Ulasim sistemleri arasinda karayolu ulasiminin daha
yogun olmasi ve otomobil sektoriindeki gelismeler neticesinde yayginlasan motorlu arag
kullanimi, kaza riskinin artmasina zemin hazirlamaktadir (Senel, 2010).

Toplu yasam alani olarak bilinen sehirlerde motorlu tasit kullaniminin artmasi ile,
basta trafik kazalarinin neden oldugu riskler ile birlikte gesitli kentsel sorunlar tiiremistir.

Kentler, bireysel temasin ve ticaretin yogun olarak gerceklestirildigi ve dolayisiyla



niifusun biiyiikk kismini barindiran yerlesim yerleridir. Bu yoniiyle sehir merkezlerinin
tasit ve insan trafigi epey fazladir. Siiriicii ile birlikte yaya ve yolcu bazinda da trafige
katilanlar1 degerlendirdigimizde trafik kazalarinda insan faktoriiniin ne kadar 6nemli
oldugu anlasilmaktadir. Dolayisiyla insan yogunlugunun artmasiyla birlikte, trafik kazasi
riskinin artmas1 da beraberinde yiikselmektedir. (Ozdemir, 2010).

Diinya Saglik Orgiitiine (WHO, 2009) gore diinya geneline bakildiginda trafik
kazalar1 her y1l yaklasik olarak 1,3 milyon insanin 6liimiine ve 50 milyon iizeri insanin
yaralanmasina neden olmaktadir. Ayrica yasanan bu kazalar manevi kayiplar disinda
yilda milyarca dolara tekabiil eden maddi kayiplara da neden olmaktadir. Maalesef
tilkemizdeki durum da diinya geneline nazaran diisiik 6lcekte de olsa da mevcut duruma
paralellik gostermektedir.

Trafik kazalari, diinya genelinde ve Tiirkiye’de de en 6nemli sorunlar arasinda yer
almakta ve her yil trafik kazalarina bagh olarak ¢ok sayida insan yaralanmakta, sakat
kalmakta ve dlmektedir. Diinya Saglik Orgiitiine (WHO, 2009) gore trafik kazalari,
diinyadaki baslica 6liim nedenleri arasinda ilk on sirada yer alirken, 15-29 yas arasindaki
geng niifus i¢in ise baslica 6liim sebebidir. Cizelge 1.1°de de goriildiigii lizere mevcut
egilimlerin devam etmesi durumunda yakin gelecekte trafik kazalar1 6liim sebeplerinde
besinci siraya yikselecektir. Bu seviyedeki rakamlar, karayolu kazalarmin diinya
genelinde onemli bir saglik ve giivenlik problemi olarak degerlendirilmesi gerektigini
gosterir niteliktedir. (Ozen, 2018).

Cizelge 1.1. Diinya genelinde 6liimlere sebep olan etkenler

Sira Onde Gelen Sebep (2004) % Sira  Onde Gelen Sebep (2030) %
1  Iskemik Kalp Hastalig1 12,2 1  Iskemik Kalp Hastalig 12,2
2 Serebrovaskiiler Hastalik 9,7 2 Serebrovaskiiler Hastalik 9,7

Kronik Obstriiktif Akciger
3 Alt Solunum Yolu Enfeksiyolari 7,0 3  Hastaligi 7,0
Alt Solunum Yolu
4 Kronik Obstriiktif Akciger Hastaligi =~ 5,1 4  Enfeksiyolar1 51
5  Ishal Hastaliklart 3,6 5 Karayolu Trafik Yaralanmalar1 3,6
Trakea, Brons Akciger
6 HIV/AIDS 3,5 6  Kanserleri 3,5
7  Tiberkiiloz 2,5 7  Seker Hastalig1 2,5
8  Trakea, Brong Akciger Kanserleri 2,3 8  Hipertansif Kalp Hastalig1 2,3
9  Karayolu Trafik Yaralanmalari 2,2 9  Mide Kanseri 2,2
Prematiirelik ve Diisilk Dogum
10 Agirhig 2,0 10 HIV/AIDS 2,0




Trafik kazalar psikolojik yonden toplum iizerinde olumsuz etkiler yarattigi ve
hem maddi hem de manevi kayiplara sebep oldugu i¢in ciddi bir sekilde arastirilmasi ve
kalici ¢oziimler tretilmesi gerekmektedir. Bu sebeple karayolu kazalarmi Onleyici
tedbirler almak i¢in buna etki eden parametrelerin ve aralarindaki iliskilerin incelenmesi
elzemdir. Karayollari {izerinde kazalara neden olan baslica etkenler, yol kullanicilarinin
(stiriicli, yaya ve yolcu) davranislari, arag 6zellikleri (araglarin tiirii, yapisi, yasi gibi), yol,
¢evre ve meteorolojik etkenler olarak on plana ¢ikmaktadir (Tercan, 2018).

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK, 2025) tarafindan yayimlanan verilerde, trafik
kazalarina sebebiyet veren kusurlara bakildiginda; arag, insan ve gevre faktorleri arasinda,
insan unsuru (siiriicli, yolcu ve yaya), %97,02 kusur orani ile 6n plana ¢ikmaktadir.
Istatistiksel verilere gore, en bilyiik kusur ise %87,06 orani ile siiriiciilere aittir. Buna

iliskin Tirkiye’de trafik kazalarina neden olan kusurlar Cizelge 1.2’de sunulmustur.

Cizelge 1.2. Tiirkiye’de trafik kazalarina neden olan kusurlar

Toplam kusur  Siiriicii kusuru  Yolcu kusuru  Yaya kusuru Yol kusuru Tasit kusuru

Yil Say1 (%) Say1 (%) Say1 (%) Say1 (%) Say1 (%) Say1 (%)

2012 181266 100 161076 88,86 797 0,44 17672 9,75 1124 0,62 597 0,33
2013 183030 100 162 327 88,69 774 0,42 16458 899 1913 1,05 1558 0,85
2014 193215 100 171236 88,62 901 0,47 18115 9,38 1841 0,95 1122 0,58
2015 210498 100 187980 89,30 915 0,43 18522 8,80 1916 0,91 1165 0,55
2016 213149 100 190954 89,59 869 041 18612 8,73 1717 0,81 997 0,47
2017 213325 100 191717 89,87 782 0,37 18095 8,48 1619 0,70 1112 0,52
2018 217898 100 194928 89,46 1916 0,88 18394 8,44 1300 0,60 1360 0,62
2019 204538 100 180042 88,02 2572 1,26 16726 8,18 1045 0,51 4153 2,03
2020 177867 100 157128 88,34 2577 1,45 12520 7,04 897 0,50 4745 2,67
2021 224418 100 195382 87,06 3941 1,76 18398 8,20 936 0,42 5761 2,57
2022 235176 100 204233 86,84 2753 1,17 22234 9,45 902 0,38 5054 215

2023 281054 100 249856 88,90 1754 0,62 25355 9,02 940 0,33 3149 112

Cizelge 1.2°de belirtildigi lizere, trafik kazalarina neden olan faktorler arasinda en
biiyiik kusur orani insan faktoriine aittir. Bu durum stiriicii ve diger yol kullanicilarinin
tutum, beceri, davranis ve diger kisisel 6zelliklerinin trafik kazalari ile etkisinin daha

detayli olarak incelenmesi gerektigini ortaya koymaktadir (Kavsiraci, 2018).



Bununla birlikte, ara¢ kusurlari, isaretleme eksiklikleri, hatali yol geometrisi gibi
altyap1 kusurlar ile kar, dolu, firtina gibi olumsuz hava kosullarinin yarattigi ¢evresel
faktorlerin de kazalarin meydana gelmesinde 6nemli bir yer edindigini de sOylemek
miimkiindiir. Ancak tiim bu faktorlerin kesisim alaninda bulunan insan unsurunun;
trafikte aligkanlik haline getirdikleri, bilingli veya bilingsiz olarak sergiledikleri ve
kaniksadiklart hatali davranislart (asirt hiz, emniyet kemeri takilmamasi vb.)
¢Oziimlenmesi gereken esas sorunlar olarak goriilmektedir. Bu agidan trafik kazalarinda
insan faktoriiniin etkisini azaltmaya yonelik faaliyetler olduk¢a 6nem arz etmektedir
(Kavsiraci, 2021).

Trafik kazalarinda, kusur oranlarmin belirlenmesinde, yol verileri ve egimleri,
kaza yerinin fotografi ve topografyasina ait veriler dnemlidir. Kaza alaninda farklh
yonlere ait verilerin elde edilmesi i¢in Ozelikle yaralamali ve Olimlii kazalarin
incelenmesinde tecriibeli ekiplerce islerin yiiriitiilmesi, kusur oranlarinin tespitinde daha
net sonuglar elde edecektir.

Bu calismada arastirma kapsami Tiirkiye’de Gilineydogu Anadolu Boélgesinin
niifus ve gelismislik acisindan yiikselmekte olan ve biiyiiksehir olma potansiyelini
biinyesinde barindiran Batman ili 6zelinde olacaktir. Batman, jeopolitik konumu ile ¢cevre
iller i¢in bir gecis glizergah1 gorevi tagimakta ve bolgenin diger illerine kara, hava ve
demir yolu agiyla ulasgim saglamaktadir. Giiniimiizde Batman ili 6rneginde oldugu gibi
hizl1i ve plansiz kentlegsme ve bununla birlikte olusan yanlig ulagim politikalarindan dolay1
artan trafik kazalar1 {ilkemizin en basta gelen sorunlarindan biri olmustur.
Biiyiiksehirlerde asir1 ulasim yogunlugu ve yeni ulasim alternatiflerinin yapilamamasi
nedeniyle yaya ve tasit trafiginde siirekli sorunlar yagsanmaktadir (Saplioglu ve Karasahin,
2006). Bu sorunlar tagit trafiginin kaza riskinin artmasina sebep olmaktadir.

Cizelge 1.3 de goriilecegi lizere yaganan trafik kazalari neticesinde her yil binlerce
kisi yaralanmakta veya hayatin1 kaybetmektedir. Bu durum trafik kazalarin sebeplerinin
tizerinde etkili olan parametreler ile birlikte incelenmesini geregini ortaya ¢ikarmaistir.
Bolgesel farkliliklar goz Oniinde bulundurularak yapilacak analizler ile bolgeye has
sorunlara Ozglin ¢Oziimler {retilmesi bdlgede gliven ve konfor icinde ulagim
faaliyetlerinin saglanmasini saglayacaktir. Bolgenin toplumsal yapisina bagli olarak
farklilik gosteren trafik isleyisinin ve yapisinin ve trafigi olusturan canli-cansiz diger
varliklarin 6zellikleri incelenmesi, kazalar dolayisiyla yagsanan maddi ve manevi

kayiplarin 6nlenmesinde etkili olacaktir.



Cizelge 1.3. Batman'da yasanan trafik kazalarindaki &lii ve yarali sayisi

mﬁm Oliimlii Ot sayist

Toplam  Kkara tasiti yaralanmah Kaza Kaza Yarah
Yil kaza sayisi sayisl kaza sayisi Toplam yerinde sonrasi sayisl
2023 3510 54911 1123 31 11 20 1845
2022 2884 49728 799 35 13 22 1361
2021 3004 47 740 795 13 5 8 1298
2020 2 552 45 916 670 13 8 5 1091
2019 3002 44 882 831 11 10 1 1490
2018 2699 1935 764 8 5 3 1426
2017 2719 1996 723 10 7 3 1 466
2016 2451 1793 658 10 8 2 1338
2015 2837 2 200 637 10 8 2 1222
2014 -- -- 626 6 -- -- 1208
2013 -- -- 655 31 -- -- 1158

Bu ¢aligmada amag¢ 2013-2022 yillar1 arasinda Batman ilinde meydana gelen
binlerce trafik kazalarmin farkli yonlerden ele alarak analiz etmek ve yasanan 6liim ve
yaralanmalara dikkat cekerek, trafik kazalarina sebebiyet veren etkenleri ele alip bu

yonde gerekli tedbirleri almak i¢in ¢6ziim Onerileri olusturmaktir.



2. KAYNAK ARASTIRMASI

Bu bolimde, ulastirma ve karayolu ulasim sistemleri degerlendirilerek;
karayollarinda yasanan trafik kazalar1 ve buna etki eden etkenler bilimsel ¢aligmalar
15181nda incelenip 6zetlenecektir.

Ulasim, insanlarin veya esyalarin ¢esitli vasitalar sayesinde bir noktadan digerine
ulastirilmas1 eylemine verilen genel addir. Insanoglunun yillar boyunca niifusunun
artmas1 neticesinde ulasima olan ihtiyagta giin be giin artmaktadir. DSO tarafindan
yayimlanan raporlar baglaminda yaptigi degerlendirme gelismemis iilkedeki trafik
kazalarinin gelismis ilkelerdekine nazaran daha ¢ok can kaybina sebebiyet verdigi
belirtilmistir. Niifusu kalabalik olan iilkelerin trafik kazasi orani daha yiiksektir ¢iinkii
niifus ¢cogunlugu ile birlikte gelen hareketlilik kazaya sebebiyet vermektedir. Ulasim i¢in
en c¢ok kullanilan kanallarin basinda karayollar1 gelmektedir. Karayollarindaki bu
yogunluk beraberinde trafik kazalarini da getirmektedir. Karayollarindaki trafik kazalari
cogu zaman maddi kayiplar yasatirken bazi kazalar neticesinde can kayiplart ve
yaralanmalar da yagsanmaktadir. Zira trafik kazasi 6liimlerinin yilda yaklagik 1,35 milyon
kisi, yaralanmalarin ise yaklagik 50 milyon kisi oldugu ifade edilmistir.

Topgu ve Coruh (2021) Tiirkiye’deki trafik kazalarini insan, tasit, ¢evre kosullar
ve karayolu iizerinde incelemis ve 2008-2018 yillarindaki veriler incelendiginde insan
faktorlii kusur oram1 %98,80, tasit faktorli kusur orani %0,50 ve yol faktorlii kusur
oraninin %0,70 olarak bulunmustur. Insan faktérlii kusurlar incelendiginde ise %90,5
stirticti, %9 yaya ve %0,5 yolcu faktorlii kusurlardan kaynaklandigi tespit edilmistir.
Diger yandan boliinmiis yol uygulamasi, korunakli araclar ve daha hizli acil saglik
hizmetleri sayesinde Tirkiye’deki 6lim orant 2008-2018 yillar1 arasinda %4,59
azaldigini tespit etmislerdir.

Zerenoglu vd. (2022) trafik kazalarinin giinliik aktivite alanlari tizerindeki etkisini
arastirmaya yonelik ¢alismalarinda yasanan kazalarin en ¢ok egitim, ulasim ve aligveris
alanlarinin kesistigi noktalarda meydana geldigini, okul, avm, c¢ars1 vb. yerlerde gesitli
sebeplerden dolayr olusan yogunluklarin dikkat dagittigim1 ve insan faktorli trafik

kazalarina sebebiyet verdigine deginmislerdir.



Diler vd.(2022) Konya ili {izerinden 2015-2021 yillar1 arasindaki trafik kazalarimni
zaman, mekan ve zamansal-mekansal acgidan arastirmasi neticesinde en disik kaza
sayisinin ki aylarinda 6zellikle Ocak ve Subat aylarinda ve genellikle hafta i¢i mesai
saatleri icerisinde oldugu, en fazla kaza sayisinin yaz aylarinda 6zellikle Temmuz ve
Agustos aylarinda ve genellikle hafta sonlar1 meydana geldigi, saatlik bazda ise en az
kaza yasanan saatlerin 00.00-07.59 aras1 oldugu ve en fazla kaza yasanan saatlerin ise
12.00-19.59 araliginda meydana geldigi belirlenmistir. Mekan olarak ise en ¢ok niifusu
barindiran sehir merkezi ve islek caddeler olarak tespit edilmistir.

Duran ve Sarikaya (2022) trafik kazalarinin siiriici kusurlariyla iliskisi {izerine
yaptig1 ¢alismalarinda yerlesim yeri igerisinde korelasyon katsayisi r = 0.891 ile en fazla
stiriicli kusurunun “trafik gilivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak” oldugu yerlesim
yeri disinda ise korelasyon katsayisi r = 0.919 ile en fazla siiriicii kusurunun “Asir1 hizla
ara¢ kullanmak™ ile iligkili oldugunu tespit etmislerdir. Ayrica yerlesim yeri disindaki
trafik kazalarinda yerlesim yerine gore 6liimli kaza sayisinin daha fazla oldugunu tespit
etmislerdir.

Geymen (2020) Kahramanmaras ili 6zelinde CBS iizerinden yaptig1 trafik kazalar
arastirmasinda kazalarin  %354,65’inin caddelerde, %30,56’sinin  kavsaklarda ve
%14,78’nin sokaklarda yasandigini, sehrin gelistigi bolgelerde trafik yogunlugunun daha
fazla olmas1 sebebiyle kazalarin daha ¢ok buralarda yogunlastigini belirtmistir.

Sungur vd. (2014) Tiirkiye’de yol giivenligi iizerine yaptiklari ¢aligmalarinda arag
lastiklerinin  45000-50000 kilometre kullanimdan sonra degistirilmesi gerektigini
belirmistir. Yan1 sira arag i¢i sicakligin 20-21 derece, ara¢ i¢i giriiltii desibeli 80 dB
(desibel) ve titresim desibelinin 130 dB (desibeli) gegmemesini, goriis agis1 ve rahatlig
i¢in araclardaki yardimci sistemlerin diizeninin iyi ayarlanmasi gerektigi ve kurslarda
daha nitelikli bir egitim verilmesi gerektigini ifade etmislerdir. Son olarak hiz kontrolii
icin siiriiciilere kars1 yasal diizenlemeler ve cezai islemlerin uygulanmasi gerektigine
deginmislerdir.

Selimoglu (2014) yilinda trafik kazalarinin neden- sonug iligkisi tizerindeki
arastirmasinda insanlarin trafik kurallar1 ve trafik giivenligi hakkinda bilinglendirilmesi
gerektigi, stiriiclilerin kurallara uymakta daha dikkatli olmasi1 gerektigi, yolcularin dikkat
dagitacak hareketlerde bulunmamasi gerektigi, ara¢ sahiplerinin periyodik bakim ve
onarimlarin1 zamaninda yapmasi gerektigi, karayollarindaki bozulmalarin ve levhalarin
diizeltilmesi gerektigine deginmistir. Ayrica trafik giivenligi i¢cin gerekli yaptirimlarin

uygulanmasi yoniinde ciddi bir durus ve ¢calisma olmasina deginmistir.
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Kavsiraci vd. (2021) trafik giivenligi i¢in yapilan denetim, idari cezalar ve sosyal
kampanyalarin bireyler lizerindeki etkileri arastirmasinda hatalar1 6nlemek amaciyla
yapilan denetim ve idari cezalarin kisa vadede etkili oldugu, farkindalik ve trafik kiiltiiri
olusturmak i¢in yapilan kamu spotu ve sosyal kampanyalarin ise uzun vadede daha etkili
oldugu tespit edilmistir. Bu yonde kamusal alanlarla yapilacak video, afis ve legolarin
daha dikkat c¢ekici ve etkili oldugu tespit edilmistir. Ayrica teknolojinin ilerlemesiyle
birlikte kameralar, drone cihazlar1 ve elektronik denetleme sistemleri sayesinde daha
giivenli bir trafik akisi saglandigi belirtilmistir.

Geger vd. (2016) kazalarin temel sebeplerini tespit edip trafik kazalarindaki
kayiplarin azaltilmasi i¢in Emniyet (EGM), Jandarma (JGK), Karayollar1 (KGM), Sigorta
(SBGM) ve hastanelerin ortak bir sistem tizerinde uyumlu ¢aligmalarini saglayacak Trafik
Kaza Bilgi Sistemi adin1 verdikleri veri alt tabanli bir program tanitmislardir. Bu sistem
trafik kazalarinin gesitli 6lgiitler lizerinden ayrintili veriler icereceginden ve bunlarin
trafik giivenligi icin dnemli ilerlemeler saglayacagina deginmislerdir. Ayrica bu sistem
sayesinde veri igslemenin ve cesitli parametreler iizerinden istenilen verilerin rapor
seklinde daha kolay bir sekilde elde edilebilecegine deginmislerdir.

Ozen vd. (2013) trafik kazalarinin sosyal boyutunu gostermek i¢in Usak ilinde
506 kisiyle yaptiklar: anket ¢alismasinda bireylerin trafikle ilgili bilgi diizeyinin yeterli
olmadigini ve egitim diizeyinin trafikte saygi kavrami iizerinde etkin rol aldigini tespit
etmislerdir. Ayn1 zamanda tecriibe sahibi olan daha onceden kaza yapmis veya meslegi
geregi yolculuk yapan kisilerin karayollarindaki eksiklikler iizerinde hemfikir oldugunu
tespit etmislerdir. Diger taraftan cocuk sahibi bireylerin koruma iggiidiilerinden dolay1
trafik bilinglerinin daha yiiksek oldugunu tespit etmislerdir. Caligma neticesinde trafik
egitiminin kazalar iizerinde etkin rol aldigini ve bu yonde insanlarin bilinglendirilmesi
gerektigine deginmislerdir.

Akdur ve Sungur (2015) tarafindan trafik giivenligi ve ¢ocuklar 6zelinde yapilan
calismada, 2013 yilinda Tirkiye icin yayimlanan veriler 151¢inda 0-17 yas grubunu i¢in
yapilan cinsiyet tabanli degerlendirmede, meydan gelen Oliimlerin %10,19°un
erkeklerden, %14,88’inin kadinlardan; yaralanmalarin ise %16’ mnin erkeklerden,
%21,77’inin kadinlardan olustugu ifade edilmistir. Kazalar nedeni ile 6len ¢ocuklarin
%38’inin yaya, %36’sinin yolculuk yapanlardan olustugu belirtilen ¢alismada, trafik
giivenliginin sadece yetiskinlere yonelik olmamasi geregi vurgulanmis ve c¢ocuklarin
sahip oldugu fiziksel ve mental olgunluk diizeyi dikkate alarak uygulanabilir nlemlerin

alinmasi ile can kayiplarinin azaltilabilecegi belirtilmistir.
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Diler vd. (2023), Mersin ilinde 2015-2021 yillar1 arasinda gergeklesen trafik
kazalarinin zamansal ve mekansal analizler ile degerlendirmislerdir. Caligmalarinda,
trafik kazalarinin mevsimlere gore kazalarin yazin ve sonbaharda kig ve ilkbahara nazaran
daha yiiksek oldugu, aylik tabanda ise diger aylara gore kiyaslandiginda tatil donemlerini
kapsayan Haziran ile EKim aylar1 arasinda fazla daha fazla goriildiigii ifade edilmistir.
Gilin baglaminda yapilan analizde ise pazar giinii meydana gelen kaza sayisinin diger
giinlere kiyasla daha diisiik kaldig1 belirlenmis ve diger giinlerin ise ortalama ayni
diizeyde olduguna dikkat ¢ekilmistir. Mekansal analiz neticesinde, trafik kazalariin en
yogun oldugu mekanlar ise ¢ogunlukla yerlesim merkezleri, ticaret ve endiistriyel
mekanlar iken en az trafik kazas1 yasanan alanlarin ise ormanlik ve araziler ve yerlesimin
az oldugu alanlar olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Ozen ve Zorlu (2018), iilkemizde, 2009 ile 2013 yillari arasinda devlet karayollar
kesimlerinde meydana gelen kazalarinda istatistiksel ve Cografi Bilgi Sistemleri
kullanilarak kaza oriintiisiiniin analizi yapmislardir. Calismada, biitiin bolgelere dagilmis
durumda olan kaza oranlarinin en yiiksek oldugu 20 yol kesimi i¢in kazaya sebep olan
olast hususlar ve kazalarin azaltilmasina yonelik Oneriler ifade edilmistir. Bunlar su
sekildedir: (1) Kazalarin en yiiksek oldugu yol kesimlerinin tamamina yakininin
boliinmemis yollarda meydana geldigi analiz edilmis, bu nedenle olas1 boliinmiis yol
yatirimlarina dair kararlarin alinmasinda yalnizca tagit hacminin artirilmasini hedefleyen
degil meydana gelen kazalarin diisiiriilmesine yonelik hususlarinda degerlendirmeye
alinmasi. (2) Kazalarin yiiksek oldugu yol kesimlerinin geometrik 6zellikleri (donemeg
yaricaplari, egim, serit genisligi, glivenlik seridi vd.) standartlara uygun olmayabilecegi,
etkin bir degerlendirme yapilabilmesi baglaminda detayli saha analizlerinin yapilmasi.
(3) Kavsak araliklarinin ve geometrik olgiilerinin ilgili standartlara uygun olmamasindan
sebeple incelenen yol kesimlerinde yiiksek kaza oranlarinin olusabileceginden dolay1
kazalarin siklikla goriildiigii kavsak konumlarinin tasarimlarinin incelenmesi akabinde
ithtiyag¢ halinde iyilestirmelerin yapilmasi. (4) Yol kesimlerinde yiiksek kaza oranlarina
neden olabilecek ortalama tasit hizlari, agir tasit trafigi ve bu tasitlarin karistigi kazalar
ve iklimsel kosullar vb. gibi faktorlere dair etki oranlarinin ortaya konulabilmesi igin
detayli saha ¢aligsmasi ve istatistiksel analizlerin yapilmasi seklinde ifade edilmistir.

Kaygisiz vd. (2014), kentsel alanlardaki trafigin kontroliinii ve gilivenliginin
saglanmasi noktasinda aktif kullanilmaya baglanmis olan Elektronik Denetim
Sistemlerinin (EDS) trafik kazalarina olusumu tizerindeki etkisinin Ankara 6zelinde bir

degerlendirilme ortaya koydugu calisma yiiriitmiislerdir. Yapilan ¢alismada amacglanan
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husus, kavsaklarda EDS kurulmasinin trafik kazalarinin olusum sikligina ve dolayisiyla
trafik giivenligine etkisi ortaya koymaktir. Caligmada, EDS’nin kurulu oldugu kavsaklara
ait olimli veya yaralanmali trafik kaza verileri, CBS ile tespit edilmis ve sistemin
kurulumundan 6ncesindeki kaza durumu ile sonrasindaki durum analiz edilmistir. Sonug
olarak, kavsaklardaki EDS’nin oliimlii veya yaralanmali trafik kazalarimi azalttigina
yonelik bir durum ortaya konulamamistir. Zira incelenmeye esas kazalarin 67 tanesinin
EDS kurulum sonrasinda, 70 tanesinin EDS kurulum 6ncesinde ve 70 tanesinin de EDS
kurulum sirasinda olmak iizere toplam 207 kaza meydana geldigi tespit edilmistir. Ilgili
calismanin gozlem siiresi arttirilarak ve maddi hasarli kaza verileri eklenerek yapilacak
analizler ile gelistirilmesiyle daha net degerlendirmelerin yapilabilecegi yazarlarin
ifadelerinde yer almaktadir.

Ozen vd. (2014) Tiirkiye’deki trafik kazalarmin olusturdugu maddi kayiplarin
finansal ve sigortacilik sistemi igindeki biiyiikliglinii saptamak i¢in yiirittiikleri
calismalarinda, kaza sonrasi olusan maddi hasara, tedavi {icretlerine ve nitelikli isgiicii
kaybina bagli maddi kayiplar ortaya konularak degerlendirmeler yapilmistir. 2012
yilindaki trafik kazalar1 verileri tizerinde yapilan inceleme neticesinde, kazalarinin toplam
maliyetinin 4,3 Milyar USD maddi kayba denk geldigi tahmin edilmistir. Bu miktarin
sigortacilikta %16,37°1ik, finansal sistem i¢inde %0,36’lik ve Gayrisafi Yurti¢i Hasila
icinde %0,55’1ik bir paya sahip oldugu tespit edilmistir. Ayrica, 2012 yilinda sigorta
sirketlerinin trafikle ilgili islemlerinden yaklasik 233 Milyon USD tutarinda zarar ettikleri
goriilmistiir. Yazarlar gerek trafik kazalar1 maliyetleri gerekse diger sigorta hasarlarinin,
hem sigorta sirketlerinin elindeki rezervlerin azalmasina yol ag¢tigin1 hem de finansal
piyasalardaki rezerv arzini sinirladigini ve buradan hareketle bu tiir kayiplarin ekonomide
reel sektore aktarilamayan kaynaklar olarak yansidigini degerlendirmislerdir. Yani trafik
kazalarinin ekonomide {iretim artig1 yaratma potansiyeli olan bir kaynagin heba olmasina
ve toplumsal refah diizeyinin olumsuz etkilenmesine yol actigini ifade etmislerdir.

Stiimer ve Kaygisiz (2015) yaptiklar1 ¢alismada, Tiirkiye Ozelinde trafik
denetimlerinin ve cezalarinin trafik kazalari, yaralanmalar1 ve oliimleri ile iligkisini, 81
ilin 2008-2012 donemine ait trafik denetleme, ceza ve kaza verileri incelenerek
yapilmistir. Analizlerde, ara¢ basina diisen denetleme, ceza, kaza, yarali ve oliimlere
iligkin hesaplanan trafik giivenligi gostergeleri temel alinmistir. Yazarlar, ceza ve
denetim sayisinin kaza oraninda ve dolayistyla yarali 6liim sayilarinda belirgin oranda,
%10 diizeyinde, bir azalma sagladigin1 gostermistir. Bu ¢alisma ile trafikte denetiminin,

psikolojik caydirma ve 6grenme kurami ilkelerine dayali olarak yol kullanicilarinin trafik
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kurallarina ve diizenlemelerine uyum saglamaya zorladigimi gostermekte ve siirekli ve
strdiiriilebilir  politikalarda iiretilmesi durumunda tam uyumu saglayacagini
gostermektedir.

Keser vd. (2018) caligmalarinda, Tiirkiye’nin konumu itibariyle dogu ve bati
arasinda bir koprii gorevi gordiigii ve tasimaciligin en kadim yollar1 olan Ipek Yolu ve
Baharat Yolu’nun da stratejik noktasinda olmasi nedeniyle karayolu ulasiminda rekabetci
ve transit tagimaciliga uygun bir cografi yapiya sahip oldugu ifade edilmistir. Diinya
capinda onemli bir gegis noktasi olan tasimacilikta hizla gelisen Tiirkiye, son yillarda
karayollar1 tagimaciliginda yaptigi projeler ile birlikte yiikk ve yolcu tagimaciligi igin
giivenli, ekonomik ve etkin bir politika izleyerek iilkenin kendi uluslararasi baglantilarin
giiclendirdigini ve bu anlamda ulastirmada bir kavsak noktasi haline geldigi belirtilmistir.
Calismalarinda, Tirkiye’deki karayollar1 politikalar1 ve yapilan karayolu ulastirma
calismalar1 neticesinde ulastirmada olusacak 20 yillik siire¢ icerisinde karayollarindan
edinilen gelirlerde, bu yollara yapilan yatirnmlarda ve karayollar1 uzunlugunda artis
yasandig1 ve yasanan trafik kazalarinda ise azalma olusacagi 6ngoriilmiistiir.

Karbeyaz vd. (2019) tarafindan trafik kazalarinin her yas grubunu etkiledigi
gercegini dile getirdikleri ve yaslilar 6zelinde yaptiklar calismada, Eskisehir i¢in 1997-
2016 yillar1 arasinda meydana gelen olimli trafik kazalarina dair 20 yillik analizi
gerceklestirmigleridir. Yapilan degerlendirmelerde Eskisehir’de 20 yilda toplam 413
yaslnin trafik kazasi sonucu hayatim kaybettigi belirtilmistir. Olenlerden 321 kisi
(%77,7) erkek, 92 kisi (%22,3) ise kadin oldugu ve bunlarin yas ortalamasinin 73,17+6,46
oldugu, vakalarda olenlerin 272 kisi (%65,1) yaya oldugu analiz edilmistir. Trafik
kullanicilarindan bir olan insan karakteristik 6zellikleri noktasinda ¢ocuklar ile beraber
en zayif kitleyi olusturan yaslilar i¢in glivenli bir karayolu ulagimi saglanmasi noktasinda
Eskisehir 6zelinde degerlendirilen bu caligmada yerelde ve genelde ilgili otoritelerce
cesitli politikalar iiretme ve yasal diizenlenmeler yapma zorunlulugunu gostermektedir.

Topgu ve Coruh (2018) calismalarinda 10 yillik siireci kapsayan trafik kazalarinin
karayolu, ¢evre kosullari, tasit ve insan basliklar altinda incelemislerdir. Analizlerinde,
insan faktorlii trafik kazalarinin %98,80, tasit faktorlii trafik kazalarinin %0,50 ve diger
faktorlerin ise %0,70 oldugu tespit edilmistir. Insan faktorlii kusur dagiliminda siiriicii
kaynakli kaza sayisinin %90,5, yaya kaynakli olanin %9 oraninda ve yolcu kaynakli kaza
sayisinin %0,5 oraninda oldugu ortaya konulmugstur. Kazaya karisan arag tiirleri arasinda
birinci siray1r otomobiller alirken ikinci siray1 ise kamyonetler almistir. Oliimlii ve

yaralanmal1 kazalarin 2008‘den 2018’e %79 oraninda arttig1, maddi hasarli kazalarin ise
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%23,3 oraninda arttif1 degerlendirilmistir. Kaza sayilarindaki bu artisa ragmen oliim
oranlar1 2008’de yiiz binde 16.88 iken 2018 de yiiz binde 12.29 oranina gerilemis olmasi
umut verici olarak degerlendirilen ¢alismada bu yondeki iyilesme, saglik sistemindeki
gelismelere, giivenlik sistemlerine, etkin kullanilmasi noktasindaki politikalarla, cezai
yaptirimlara ve gelisen arag teknolojisindeki gelismelerle iliskilendirilmistir.

Siirt kenti i¢cin CBS tabanli yapilan trafik kazasi analizlerini kapsayan
caligmalarinda Alkan vd. (2024) il genelinde 2015-2019 yillarinda meydana gelen 2195
trafik kazasi ilizerinde zaman, mekan ve insan faktorleri baglaminda incelemeler
yapmiglardir. Kazalarin biiylik ¢ogunlugunun cadde ve tek yonlii yollarda oldugu,
kazalarin genellikle sehir merkezinde ve 6zellikle sehrin en canli konumlarindan Heykel
Bulvari, Siirt Egitim Aragtirma Hastanesi onii, Hiikiimet Caddesi ve Yagmurtepe gibi
bolgelerin kazalarin yogunlastig1 alanlar oldugu belirlenmistir. Kazalarinin ¢ogunlukla
ilkbahar aylarinda, haftanin ilk gilinlerinde ve aksam saatlerinde olustugu bildirilmistir.
Yazarlar, kazalarin azaltilmasi ve saglikli bir trafik hareketliligin saglanmasi i¢in
kazalarin azaltilmas1 ve saglikli bir trafik hareketliligin saglanmas1 i¢in ¢alisma alaninin
demografik yapisim1 ve kaza kusur durumlarini degerlendirildiginde siiriicii, yolcu,
yayalara trafik kurallari, kaza olus neden ve sonuglari ile ilgili egitimlerin ve farkindalik
olusturan ¢aligmalarin yapilmasi gerekliligini ifade etmislerdir.

Sahbaz (2022) tarafindan {iilkemizdeki, Tiirkiye’deki, oliimli yaralanmali
karayolu trafik kazalarmi 2012-2021 yillarin1 kapsayan donem i¢in cografi bakimdan
degerlendirmeyi amaglayan ¢alismasinda 6nemli bulgulara yer vermistir. 10 yillik zaman
icinde iilkemizde yaklasik 1,7 milyon kazanin meydana geldigini, kazalar sonucunda
%77’s1 erkek, %23’ kadin olmak tizere 56,000 kisinin 61diiglinii %701 erkek %30’u
kadin olmak {izere 2,8 milyon kisinin de yaralandigin1 belirtmisglerdir. Trafik kazalarinda
6lenlerin ve yaralananlarin sayisinin sirastyla neredeyse Gronland’in ve Arnavutluk’un
2020 yilindaki niifusu kadar olduguna isaret eden yazar, bu durumun iilkemiz i¢in ¢6ziim
bekleyen 6nemli bir problem oldugunun altini ¢izmistir. Ulkemizde, meydana gelen
kazalarin yaklasik %76’simin yerlesim yerlerinde %24 {inlin ise yerlesim yeri disinda, en
fazla %31 orani ile yaz aylarinda, %67 ile giindiiz, Cuma, Cumartesi, Pazar ve Pazartesi
giinlerine dagilimi birbirine yakin oranda meydana gelen kazalarin en ¢ok yasandigi
illerin yogun niifuslu iller oldugu gercegini ortaya koymustur. Ayrica, kazalara karisan
araglarin %52’sini otomobillerin olusturdugunu ifade eden yazar bu tiir vakalar1 azaltmak
icin hem kamu hem de vatandaslar nezdinde toplu tasimaya Oncelik verilmesinin

gerekliligini bir ¢6ziim 6nerisi olarak sunmustur.
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Onder ve Kavzoglu (2020) Istanbul ili i¢in 2017 yilindaki veriler iizerinde yapilan
trafik kazasi1 yogunluk analizleri sonucunda yasanan kazalarin en ¢ok yaz aylarinda
yasandigi, giin igerisinde 16.00-17.00 saatlerin arasinda yasandigi ve gergeklesen
kazalarin ¢ogunlukla yandan carpma, yayalara ¢arpma ve arkadan ¢arpma seklinde
gerceklestigini bildirmiglerdir. Yasanan kazalarda genel sebeplerin siiriicli hizinin trafige
ve hava sartlarina uygun olmadigy, trafik 1siklarina ve diger trafik kurallarina uyulmamasi
olarak belirtilmistir. Ayrica, sinyalize kavsaklarda siiriiclilerin doniislerde kurallara
uymamasi ve kavsaklardaki birikmeler sebebiyle kaza oranlarinin yiiksek oldugu tespit
edilmistir.

Evren vd. (2022), yaptiklar1 ¢calismada 2017 yilina ait adli Tip Kurumu Trafik
Ihtisas Dairesi Bilirkisi Raporlarindan yararlanarak yol, arag, ¢evre, iklim kosullar1 ve
isaretleme gibi trafik kazalarina etken olan unsurlar1 degerlendirilmesini yapmislardir.
Kazalara etken olan unsurlart insan dis1 olarak isaretleme eksikligi (%30,88), arag
(%30,14), yol durumu (%17,64), ¢evresel faktorler (%12,50), iklim kosullart (%6,61) ve
diger (%2,20) seklinde belirlenmislerdir. Trafik kazalarinin meydan gelmesine etki eden
unsurlar noktasinda ise insan (98,78), isaretleme eksikligi (0,37), ara¢ (%0,36), yol
durumu (%0,21), cevresel faktorler (%0,15), iklim kosullar1 (%0,08) ve diger (%0,02)
olarak ortaya konulmustur.

Karayolu, iilkemiz Tiirkiye’de yiik ve yolcu tasimaciliginin agisinda neredeyse
tiim ulagim sistemleri ve sektorii igerisindeki payt %90°1 bulmaktadir. Tiirkiye’nin yiik
ve yolcu tasimaciliginda karayollarinin payi ¢ok biiyiiktiir. Trafik kazalarindaki en 6nemli
faktoriin insan faktorii oldugu da bilinmektedir. Bu sebeple karayollarinda stirekli faaliyet
gosteren agir vasita araglar géz oniline alindiginda trafik giivenliginin saglanmasi icin
stiriciilerin de gilivenli bir siirlis yapmas1 i¢in sartlarin saglanmasi gerekmektedir.
Tiirkiye’deki yiik ve yolcu tagimaciligi gogunlukla firma ve sirketlerin biinyesinde oldugu
i¢in siirliciilerin hangi sartlar altinda yola ¢iktiklar1 ve ugrastiklar: sorun ve sikintilar siiriis
giivenligini etkilemektedir. Bu baglamda, trafigi tehlike altina alabilecek ve telafi
miimkiin olmayan sonuglar dogurabilecek agir tasitlarin karistigi kazalarda dinamik rol
alan siirliciilerde olumsuz etkilere neden olabilecek esaslar derinlemesine analiz
edilmelidir. Bu baglamda, agir tasit siirticiiliigli lizerinde etkisi bulunan kok ve goriiniir
nedenler Tekes ve Sener (2020) tarafindan yontemsel, siiriicii, yol ve hava sartlar1 ve arag
olarak siniflandirilmistir. Buna gore, agir arag siiriiciilerinin siiriislerini etkileyen ¢alisma
sartlari, saglik durumlari ve is diizenlemelerini rutin bir takibe dayali olmas1 yani sira arag

muayene ve kontrolleri zamanda tesis edilmesi geregi agik bir sekilde goriilmektedir. Bu
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baglamda, yapilacak iyilestirmeler kazalarini 6nemli 6l¢iide azaltacak, bir nebze de olsa
can ve mal kaybinin 6niine gecilmis olacaktir.

Demir vd. (2017) tarafindan CBS tabanh trafik kazalarin analizi yapilan ¢calisma
kapsaminda Erzurum sehir i¢i ulasim planlamasinda degerlendirilmek tizere 2012-2015
yillart arasindaki kaza verilerini kullanmislardir. Yapilan analizlerde, sehir merkezinin
trafik yogunlugunu kaldiramayacak bir seviyeye geldigi, 6zellikle tarihi kent durumunda
olan sehir yapisinin bozulmamasi i¢in trafik yogunlugunu sehir disinda tutabilmek i¢in
sehre motorlu tasit girisinin kisitlanmasi, otopark alanlarinda yiliksek fiyatlandirma
yapilmasi, toplu tagimaya yonelik yonelik tesviklerin artirilmasi ve caydirici cezalar ile
miidahale edilebilecegi onerileri sunmuslardir.

Trafik kazalarin sik meydana geldigi noktalardan biri olan donel kavsaklardaki
vakalar iizerine yapilan calismada Atalay ve Kisaoglu (2020) Atatiirk Universitesi
Kavsagi Ornegi iizerinde analizler yapmislardir. Yazarlar, yasanan kaza siddetlerinin
gece yasanan kazalarda daha fazla oldugu, kavsakta yasanan kazalari etkileyen en biiyiik
faktorlerden birinin kavsak kollarinin ytliksek egimli olmasindan kaynaklandigi, yasanan
kazalarin kavsak girislerindeki sinyalizasyondan dolay1 diisiik hizlarda ancak kural
ihlallerinden kaynakli oldugu degerlendirilmistir. Ayrica, ¢alismada kavsagin farkli
seviyeli yapilarak transit gegcmek isteyen araclarin kavsaktan uzaklastirilmasi, kavsak
girislerindeki goriis alanlarmin  iyilestirilmesi ve gece yasanan kazalar igin
1s1klandirmanin yapilmasi geregi ¢6ziim Onerileri arasinda gosterilmistir.

Dogan vd. (2023) calismalarinda Kastamonu, Devrekani Kavsagi oOrnegi
tizerinden kopriilii kavsak sistemlerinin kazalar1 azaltmadaki etkisini 2010-2022 yillari
arasindaki trafik kaza verileri 6l¢eginde degerlendirmislerdir. Arastirmacilar, gecidin
bulundugu alanda 1350 metre igerisinde rakimin 1210 metreden 1060 metreye diismesi
sonucunda araglarin yokus asag1 aniden hizlandigini ve yolun egimli ve donemecli olmasi
sebebiyle stiriiciilerin ara¢ hakimiyetlerini kaybederek kaza gecirdiklerini ortaya
koymuslardir. Ayni1 zamanda, kavsagin bulundugu alanda yol ayrimi1 olmasi ve yoldan
sapmak isteyen araclarin aniden yavaslamasiyla trafik kazalarinin yasandigi tespit
etmislerdir. Yasanan kazalarin zemin yapis1 ve yol planlamasindan kaynaklanmasindan
dolay1 Karayollar1 Genel Miidiirliigli tarafindan 2019 yilinda tarafindan hemzemin
kavsak olan Devrekani Kavsagi, Kopriili Kavsak olacak sekilde yeniden
projelendirildigini ve bu sayede kavsakta yasanan kazalarin 6nemli miktarda azaldigini

belirtmislerdir.
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Uyurca ve Atilgan (2018) tarafindan Ankara 6zelinde yapilan calismada meydana
gelen trafik kazalari incelenmis, kazalarin ¢ogunlukla is ¢ikis saatlerinde ve yagish
havalarda meydana geldigi saptanmistir. Yani sira, cogunlukla tatil giinii veya eve doniis
giinli olan Pazar gilinlerinin diger giinlere gore daha fazla kaza oranina sahip oldugu
belirtilen ¢alismada kavsaklarda ve dever uygulanan yol kesitlerinde kaza oraniin daha
fazla oldugu tespit edilmistir. Yazarlar kazalarin olusumunun engellenmesi ve azaltilmasi
noktasinda is ¢ikis saatlerinde trafigin yogun oldugu yollarda gérevli memurlarca trafigin
kontrol edilmesi ve yol denetlemelerinin artirilmasi, kotii hava sartlarda siiriictilerin
seyahatlerini ertelemesi veya toplu tasima araglarimi kullanmasi ve sekilde yol
tasarimlarinda kazalarinda degerlendirilerek hareket edilmesi nerilmistir.

Tag¢ (2018) Karayolu ulasiminda meydana gelen trafik kazalarinin 6nlenmesinde
akilli ulasim sistemlerinin rolii iizerinde degerlendirmeler yaptig1 c¢alismasinda
giintimiizde teknolojinin ilerlemesi ve akilli sistemlerin gelismesi ile bilgisayar temelli ve
iletisim aglariyla baglantili Akilli ulagim sistemlerinin ve yontemlerin ortaya ciktigini
ifade etmislerdir. Tiim diinyada karayollarinin daha verimli ve daha emniyetli olmasi i¢in
akilli ulagim sistemleri kullanilmasi yoniinde adimlar atildigin1 ve bu sistemlerinin
kullanilmas1 ile birlikte trafik kazalarinda ve kazlarda meydana gelen oliim ve
yaralanmalarda azalma meydana geldigini bildirmistir. Buna 6rnek olarak ¢alismada,
Norveg’te ASE (Automatic Speed Enforcement) sistemi ile kaza sayisinda %5- %26
arasinda, yaralanma sayisinda %20 azalma meydana geldigi, benzer sekilde Portland’ta
trafikteki tikaniklig1 6nlemek amaciyla otoyola yerlestirilen 58 rampmeter sayesinde
trafik kazalar1 %43 azaldig ifade edilmistir. Ulkemizde kaza oranmin yiiksek oldugu ve
karayolu ulagiminin yogun kullanildigr goz oniinde bulunduruldugunda, tilkemiz de
Akilli Ulagim Sistemlerine (AUS) ihtiya¢ duyulmaktadir. Zira AUS ile trafikteki
sikisikligin bulundugu noktalar tespit edilebilecegi, herhangi bir kaza an1 veya olumsuz
durumda otomatik olarak saglik ekiplerine haber verilebilecegi, yapilacak 6nden ve anlik
bilgilendirmeler ile kaza oranlar1 ve dolayisiyla can ve mal kaybinin disiirtilebilecegi
degerlendirilmistir.

Oncii ve Onder (2023) veri madenciligi ydntemiyle Jandarma bolgesinde
meydana gelen trafik kazalarmin analizini yaptiklart ¢alismalarinda, 2015-2019
yillarindaki yasanan trafik kaza verileri incelenmistir. Calismada, yol sinifi, yerlesim yeri,
kazanin yagandig1 ay, giin saat, giin durumu, aydinlatma durumu, kazanin yasandig yol
geometrisi, olug sekli, kaza yapan kisinin yasi, cinsiyeti, 6grenim durumu, aracin sinifi,

aracin cinsi, kazanin tipi ve hasar derecesi lizerinden degerlendirmelerde bulunulmustur.
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Yapilan degerlendirmelerinde, 2015-2019 yillar1 arasinda yasanan kazalarin %40
oraninda yerlesim yerlerinde, kazalarin yaklasik %35’i gilindiiz yasandigi, kazalarin
cogunlugunun 25-50 yas arasindaki erkek siiriiciiler tarafindan yapildigi ve %90
oranindan siirlicii kaynakli hatalardan olustugu ortaya konulmustur.

Erdogan vd. (2015) giinesin konumuna ve zaman araliklarmma gore trafik
kazalarinin incelendigi calismalarinda, kazalarin yaklasik %356 gilindiiz %44 gece
yasandigini, ancak, Islami vakitlere gére yapilan diger degerlendirmede ise %37 giindiiz
%63 gece yasandigini belirtmislerdir. Her iki degerlendirme icin kaza egilimde benzerlik
goriilmekte ve kazalarin yaklasik {igte ikisi gece meydana geldigi ortaya konulmaktadir.
Yazarlar, isiklandirmalarin artirilmasinin yani sira dikkat artirict tabela ve benzeri
araglarin kullanimimi artirilmas: ile kaza sayilarin1 azaltilabilecegi goriislinii ifade
etmislerdir.

Irgat (2019) tez ¢aligmasinda, Sakarya ili 6zelinde 2010-2015 yillar1 arasindaki
yasanan trafik kazalari {izerinde kara noktalar1 belirlenen Atatirk Bulvari, Milli
Egemenlik Caddesi, Saraybosna Caddesi, Adnan Menderes Caddesi, Orhangazi Caddesi,
Cark Caddesi ve Sakarya Caddesi iizerinde makroskobik ulasim modelleme teknikleri
kullanarak karayollarinda trafik giivenligine yonelik analizler yapmistir.  Yapilan
analizler neticesinde, 847 adet kazanin 308 tanesi yayaya ¢arpma, 265 tanesi yandan
carpma, 105 tanesi arkadan ¢arpma, 58 tanesi sabit cisme ¢arpma, 41 tanesi karsilikli
carpma, 25 tanesi devrilme, 19 tanesi duran arabaya ¢arpma, 13 tanesi yoldan ¢ikma ve
13 tanesi ise diger sebepler olarak belirlenmistir. Yasanan kazalarin yaklasik %72’si
giindiiz, %24°1 gece, %4 1 de alacakaranlikta, %72,39 acik, %13,13 yagmurlu ve %14,48
bulutlu havada meydana geldigi tespit edilmistir. Ayrica, siiriiciileri 6grenim durumlarina
gore degerlendirdigimizde en ¢ok kazalarin ilkokul mezunu siiriiciiler tarafindan
meydana geldigini, bunu takip eden ise lise mezunu olan siiriiciiler oldugu goriilmektedir
Oyle ki, sayisal olarak mevcut durum %353,27 ilkokul, %3 ortaokul, %30,78 lise, %10,50
yiiksekokul ve %2,45 digerleri seklinde ortaya konmustur.

Shaik vd. (2021) yaptiklar1 karayolu trafik kazalarmin siddetinin tahmini i¢in
yapay sinir aglart modelleri iizerine ortaya oyduklari derleme caligmalarinda, genel
olarak, istatistiksel analizler genellikle basit problemler veya kiiciik veri kiimeleri i¢in
kullanildigin1 ancak problemler daha karmasik hale geldiginde basit yapay sinir ag1 veya
derin 6grenme tabanli modelleri kullanilabilecegini degerlendirmislerdir. Zira trafik
kazas1 siddetinin tahmini, ciddi kaza riski daha yiiksek olan siiriiciileri siniflandirmak ve

boylece kaza yapmalarini 6nlemek i¢in bdylesi biiyiikk veri kiimelerini ve dogrusal
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olmayan Ozellikleri ele alabilen yapay zeka odakli yenilik¢i yontemlerin kullanilmasinin
onemi vurgulanmistir. Yinelenen Sinir Ag1, Evrimsel Sinir Ag1, Tek Katmanli veya Cok
Katmanli Katman Algilayic1 Sinir Ag1 ve Radyal Temel Fonksiyon Sinir Agi gibi
yontemlerin trafik kazasi siddetlerinin tahmin edilmesinin yaygin kullanilan
yontemlerden oldugu ayrica ifade edilmistir.

Gutierrez-Osorio ve Pedraza (2020) Karayolu trafigi tahmininde gelecekte
karsilasilacak zorluklar arasinda, cografi mekansal veriler, trafik hacminden elde edilen
bilgiler, trafik istatistikleri, video, ses, metin ve sosyal medyadan gelen duygulari igeren
heterojen veri kaynaklarinin ilave edilmesiyle Onerilen modellerin ve tahminlerin
kapsaminin genisletilmesi yer alacagini ifade etmislerdir. Bu baglamda, cografi konum
verileri, trafik istatistikleri ve trafik hacim bilgilerinin analizlerin dogrulugu iizerinde
onemli etkisi oldugu ancak bunun yaninda siiriicii lizerindeki stres, sosyal olaylar ve dig
etkenlerinde etkili oldugu bu sebeple yapilan analizlerin bunlara biitlinlestirerek trafik
giivenligini saglamada fayda saglayacagi ongdrmiislerdir.

Erenler ve Giimiis (2019) Tiirkiye'de 2013-2017 yillar1 arasinda meydana gelen
trafik kazalarmin analizine yonelik ¢alismalarinda toplamda 697.957 trafik kazasinin
yasandig1, bu kazalarda 3.534 kisinin 6ldiigii ve 1.168.121 kisinin de yaralandig ortaya
konulmustur. Kazalarin ¢ogunlukla yaz aylarinda ve hafta sonlarinda meydana geldigi,
kazalarin ¢cogunlugunun erkek siiriiciiler tarafindan yapildig1 ve motosiklet siiriiciilerinin
daha fazla kaza oranma sahip oldugu ifade edilen calismada, toplu tagimanin kaza
oranlarinin azaltacagina yer verilmistir. Yan1 sira bireysel siiriiciiler i¢in yolcu tagima
sayisinin sinirlandirilmast ve motosiklet siiriictileri i¢in koruyucu elbise zorunlulugu
getirilmesinin 6liim ve yaralanmalarin azalmasi i¢in iyi bir tedbir olacagi belirtilmistir.

Mohammed vd. (2019), Diinya genelindeki trafik kazalar1 ve bunlarla ilgili
uygulamalar iizerine yaptiklar1 derleme ¢aligmalarinda trafik kazalar ile ilgili ¢arpici bir
durumu ortaya koymuslardir. Bu durumu su sekilde 6zetlemislerdir. “Insanlarin cogu 11
Eyliil 2001°deki Diinya Ticaret Merkezinin bulundugu Ikiz Kulelerin yikilmasini ve
3.000 kadar insanin o6ldiigiinii bilir ancak her glin Diinya genelindeki trafik kazalari
neticesinde ayni sayida insanin 6ldiigiinii ve bu sayinin 10 kat1 kadar insanin yaralandigi
veya sakat kaldigim1 hi¢ kimse bilmez.” Bu vahim ger¢ege karsi trafik kazalarinin
etkisinin tespiti ve kaza oranlarinin azaltilmasi i¢in trafik kazalarinin incelenmesine
yonelik atilacak adimlar ile bir nebze etkisi ve siddetinin azaltilabilecegi saglanabilecegi
ifade edilmistir. Ayn1 zamanda, kaza tahmin modelleri ile tasarim 6geleri ve risk

faktorleri ele alinarak yenilik¢i ¢Oziim Onerileri iiretilmesi ve yol standartlarinin
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iyilestirmesi ve yol giivenligi i¢in trafik kurallari ve denetlemelerinin ekseriyetle
uygulanmasi geregi vurgulanmustir.

Chen ve Jou (2019) tarafindan yapilan 6zel araglarin trafik kazasi riski ile toplu
tasima arasindaki iligskiyi arastirmak i¢in Hiyerarsik Dogrusal Modellemenin (HLM)
kullanilmasma yonelik ¢alismalarinda, Tayvan'in biiylik anakentlerde trafik kazalari
riskine sebep olan gizli unsurlarin tespit edilmesine yonelik bir yaklagim 6nermektedirler.
Hiyerarsik Dogrusal Modelleme (HLM) kullanarak, toplu tagima i¢in farkli yaralanma
seviyelerinde trafik kazasi riskine neden olan 6nemli faktorleri vurgulayan kapsamli bir
ekonometrik ¢erceve sunmayi amaglayan arastirmacilar, trafik kazasi riskini karakterize
etmek icin HLM'nin altinda dort model kullanilmistir. Calisma sonuglarinda, Taipei gibi
altyapis1 gelismis bir sehirde otobiis giizergdhlarinin uzunlugu %350 arttifinda, kaza
riskinin 1,66'dan 1,43'e diisecegini, bunun da 3450 can kaybina karsilik gelecegini ve
toplam kaza masrafinin 13 milyar NT$ azaltilabilecegini ifade edilmistir. Taichung'da
giizergah basina giinliik ortalama otobiis siklig1 %50 artmasi1 durumunda, yaklagik 3000
daha az can kaybi1 olacagi ve kaza giderinin 9,6 milyar NT$ azalacagi belirtilmistir.
Calismada ayni zamanda, toplu tasimaciligin gelistirilmesinin karayolu trafik kazasi
riskini ve kaza masraflarini etkili bir sekilde azaltabilecegi konusunda hiikiimete 6neriler
sunulmaktadir.

Trafik kaza verilerine bakildiginda kazalarin yaklasik %7,84 tiniin kavisli yollarda
olustugu tespit edilmis olan Cin’de, Li vd. (2015) ters kavisli yol kesimlerinde sis, siiriicii
deneyimi ve cinsiyetin siiriis davranisi tizerindeki etkilerini arastirmislardir. Siirekli bir S
kavisine yiiksek hizlarda girilmesi, yolun yavaslama mesafesinin az olmasi ve sis gibi
etkiler altinda ¢evrenin algilanamamasindan dolay: siirlis riskinin arttigi ve el goz
koordinati ile yol hakimiyetinin yapilamamasindan dolayr aracin seridinden ayrilarak
kazaya sebebiyet verdigi tespit edilmistir. Ayrica yapilan ¢alismada cinsiyetin siiriis
tizerindeki etkisine bakildiginda kadinlarin erkeklere nazaran fizyolojik ozellikleri ve
psikolojik etkiler sebebiyle kavislerde manevra yapma siireclerinin daha farkli oldugu ve
kadinlarin kaza riskinin daha fazla oldugu goriilmiistiir. Bu sebeple kavislere girmeden
evvel hizin diisliriilmesi ve trafik isaretlerine riayet edilerek yol alinmasiin trafik
giivenligine olumlu katki saglayacagi bildirilmistir.

Tiirkiye’de 2010 yilinda alinan ¢ift seritli yollarda hiz sinirinin 90 km/saatten 110
km/saate ¢ikarilmasinin etkileri tizerine, Cetin vd. (2018), Ankara-Sivrihisar yol kesimi
Ornegi iizerinde hiz siirinin artirllmasinin Tiirkiye'deki etkisini degerlendirmislerdir.

Calismalarinda, alinan kararin trafik giivenligini iyilestirmeye yonelik politikalarla
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celistigi, yliksek hizin trafigi daha c¢ok tehlikeye attig1 ve yakit tiiketimini artirdigr dile
getirilmistir. Oyle ki, Ulastirma Arastirma Merkezi (OECD) verilerine gore asir1 hiz veya
uygunsuz hizin oliimcil kazalarin iigte birinde rol aldigini belirtmistir. Ulastirma
politikalar ile yakit tasarrufu, ¢evre kirliligi, seyahat siirelerinin kisaltilmasi, trafigin
azaltilmast vb. gerekcelerle cesitli kararlar alinmaktadir. Ayni sekilde, iilkemiz
Karayollar1 Genel Miidiirligii (KGM) verilerine gore sehirlerarast yollarda yasanan
6limli ve yaralanmali kazalar incelendiginde kazalarin %41,9 oraninda ara¢ hizinin yol
ve trafik sartlarina ve hava durumuna gore ayarlanamamasi sebebiyle yasandigini
belirtilmiglerdir.

Soehodho (2017), Endonezya'da toplu tasimaciligin gelistirilmesi ve trafik
kazalarinin 6nlenmesine yonelik yaptig1 arastirmada, meydana gelen kazalarin biiyiik
cogunlugunun motosiklet kaynakli kazalar oldugu belirtilmistir. Yapilan arastirmada,
toplumun diisiik gelirli olmasinin yan1 sira yol altyapisinin bozuk ve karayollarinin
yetersiz olmasi, toplu tasima araglarinin sayica az olmasi, motosiklet fiyatlarinin distik,
yakit kullaniminin az olmasi ve motosiklet ile seyahat siiresinin kisalmasi nedeniyle
tercih edilen ara¢ oldugu bildirilmistir. Bu etkenlerden kaynakli olarak son 10 yilda
trafikteki motosiklet sayisinin yaklasik dort kat arttign ve toplam ara¢ sayisina
bakildiginda ise motosiklet oraninin %75,5 den %82,34 de yiikseldigi dile getirilmistir.
Haliyle ara¢ c¢ogunlugunun motosikletlerden olusmasinda dolay: trafikte asir1 bir
yogunluk ve buna bagli olarak trafik kazalarinda artis meydana geldigi vurgulanan
calismada mevcut durumun iyilestirilmesine yonelik bazi ¢6ziim Onerilerinde
bulunulmustur. Coziim onerileri ulagim altyapisinin iyilestirilmesi gerekliligi, toplu
tasima arag¢ sayisindaki artisin saglanmasina yonelik politik ve sosyal g¢aligmalarin
yapilmasi, motosikletlerin trafikteki etkinligi azaltmaya yonelik eylemlerde bulunulmasi
ve trafik glivenligini saglamaya yonelik etkin denetimin saglanmas1 bulunmaktadir.

Afghari vd. (2020) tarafindan 6limlii ve agir yaralanmali kaza riskinin yiiksek
oldugu yol kesimlerini belirlemek icin kaza sayisi ve kaza siddetinin ortak bir modelinin
uygulanmasina yonelik bir ¢aligsma yiiriitmiislerdir. Kaza sayisi i¢in serit sayist, orta serit
genisligi, kesim uzunlugu, hizmet seviyesi ve kirsal yollar esas degiskenler olarak 6n
plana ¢ikarken kaza siddeti i¢in ise yatay kavis yarigapi, asfalt kaplama ve kirsal yollar
esas degiskenler olarak ortaya ¢ikarilmistir. Buna ilaveten, engebeli arazilerde
stiriciilerin daha dikkatli olmasindan dolay1 kaza sayisinin ve siddetinin daha az oldugu,
ancak kirsal yollarda yasanan kazalarin sayica ve siddetinin daha yiiksek oldugu

belirlenmistir. Asfalt kaplama yollarda kaza riskinin daha az oldugu, biiyiik yarigaph
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(keskin) kavislerde ise kaza riskinin daha fazla oldugu ancak yol geometrisindeki risk
Ogelerinin stirliciilerde dikkati artirarak riski telafi edecek eylemleri sergilemeye
yonlendirdigi ve bu sekilde kaza riskini azalttig1 belirlenmistir.

Hava durumu her ne kadar temel faktor olmasa da trafik kazalar {izerinde etkisi
olan 6nemli parametrelerden birisidir. Buna iligkin yagisli havalarin trafik kazasi riskini
artirdigina yonelik bir¢ok ¢alisma bulunmaktadir. Ancak, Eisenberg (2004) tarafindan
ABD’de 17 eyalet lizerinde yapilan ¢alismada ¢ikan sonuglar mevcut durumdan farkl
olarak yagisin 6liimciil kazalar1 azaltan yonde etki ettigini géstermistir. Gerekce olarak
stiriiclilerin yagisli havalarda daha dikkatli ara¢ kullanim1 ve kar derinliginin araglarin
yoldan ¢ikip savrulmalarini engelledigi ve yagish havalarda trafik hacminin azalmasi
olarak goOsterilmistir. Diger taraftan, giinliik veriler {izerinden yapilan analizler
neticesinde ise yagisin kaza oraninda artis gosterdigi belirtilmis ancak yine de yagisin
olimciil kazalar ile daha az iliskilendirilecegi ifade edilmistir. Ancak giinliilk hayat
icerisinde yagisin olusmasi durumunda trafikte bulunan siiriiciiler agisinda risk faktori
olusturdugu ve kaza oranlarini artirdig1 degerlendirilmistir. C6ziim olarak yol kenarlarina
konulacak elektronik isaretler ile bu tiir durumlarda siiriiciilerin uyarilabilecegi ve yagish
havalarda hiz sinir1 uygulamasinin yapilabilecegi onerilmistir.

Gargoum ve El-Basyouny (2016) tarafindan Kanada’nin Edmonton sehrinde 353
farkli yol kesimindeki bes yillik veriler iizerinde yapilan bu ¢alismada ara¢ hizi ile
carpisma iligkisi degerlendirilmistir. Hiz-carpisma iligkisi degerlendirilirken yol
geometrisi, iklim kosullari, yol yapisi ve ara¢ Ozellikleri gibi etkenler de gdz Oniine
alinmistir. Yapilan ¢alismada hiz ortalamasi yiiksek olan yollarda daha ¢ok carpismanin
yasandigini, trafik hacmindeki artiglarin ¢arpisma sikligint artirdiini, yol kesim
uzunlugundaki artisin ¢arpma sikliginda da artisa yol actig1 ve daha uzun araglarin yol
hakimiyeti daha iyi olmas1 sebebiyle yiiksek hiz yaptigindan dolayr daha ¢ok ¢arpisma
siklig1 oldugu ortay konulmustur. Ayrica araclarin yol geometri elemanlar1 olan yatay
kurplar ve medyanin carpigma siklig1 iizerinde istatistiksel olarak anlamli etkileri oldugu
ancak hiz lizerinde bir etkisi olmadig1 belirlenmis olup gerekce olarak siiriiciilerin
degisken yol geometrisi olan alanlarda daha dikkatli ve temkinli yol almas1 gosterilmistir.
Bunun disinda sasirtic1 sekilde otobiis duraklarinin bulundugu alanlarda ortalama hizin
ve carpisma sikligimin daha fazla oldugu tespit edilmistir. Bu bulgunun nedeninin
Edmonton sehrinde otobiis tesislerinin oldugu kisimlarda yollarin daha genis tasarlanmis

olmasinin etkisinin yattig1 diisliniilmektedir. Goriildiigli lizere hizin ¢arpigma siklig
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tizerinde ciddi bir etkisinin oldugu ve bununla birlikte birden fazla degiskenin de bu
iliskiyi etkiledigi tespit edilmistir.

Alkol Etkisinde Ara¢ Kullanma iizerine yapilan derleme calismada Kan Alkol
Diizeyinin ve Siiriis Gorevinin Karmasikliginin Rolii iizerine degerlendirmeler yapan
Martin vd. (2013), alkol kullanim1 duyular1 korelttigini ve ara¢ kullanma yeteneginin
azalmasina neden oldugunu ve dolaysiyla kazalara davetiye ¢ikardigini ifade etmislerdir.
Alkoliin siiriise olan etkilerinin kapali parkur ve yol siiriis deneyleri, laboratuvar deneyleri
ve siirlis simiilasyonlar1 ve epidemiyolojik calismalar ile incelenmesi neticesinde
stiriiclilerin tasit kullanma igin gereken psikomotor becerileri ve siiriis performansini
disiirdiigii ve ara¢ hakimiyetini kaybederek kazaya karigma riskini arttirdigi tespit
edilmistir. Kandaki alkol diizeyi arttik¢a siirliciiniin yeteneklerindeki bozulmalarin
artmakta oldugu ve belirli bir oranda alkol aliniminin dikkat daginikligi, motivasyon
distikligli, beyinde bugulanma, el kol koordinasyonunda azalma ve psikomotor
bozulmalara sebebiyet verdigi belirlenmis olup siiriiciiniin seridinde sabit kalmasi, ani
manevra yapmast veya trafikte olusan anlik degisimleri takip edememesi neticesinde
yoldan ¢ikma, carpma, savrulma vb. eylemler ile trafik giivenligini riske atip trafik kazasi
olusmasina meydan hazirladig: ifade edilmistir.

Park vd. (2021) tarafindan Austin Sehrinde sehir sokaklari i¢in hiz -kaza analizi
iligkisini tespit etmek i¢in yapilan bu c¢aligma neticesinde, refiij, bordiir ve kaldirimin
yaralanmali ve 6liimlii kaza sayisinin azalmasinda rol aldigi, yol kesit uzunlugu, trafik
hacmi ve sinyalli kavsak sayisinin ise kaza sayisinda artisa etki ettigi belirlenmistir.
Ayrica sehir sokaklarindaki ortalama hizin belirlenen hiz smirina yakin oldugunda
yaralanmali ve 6liimlii kazalarin daha diisiik oldugu tespit edilmistir. Onemli bir diger
¢ikt1 ise hizin artmasiyla kaza sayisinin da arttig1 gergegidir.

Yukarida verilen ve trafik kazalarina neden olan faktdrler arasinda siiriicti
kusurlarinin basi ¢ektigi goz dniindedir. Bunun yaninda yol altyapisi, trafik isaretlerinin
eksikligi ve cesitli hava olaylarinin da trafik kazalarina etki etmesi olasi bir ihtimaldir.
Trafikte siirlicli, yolcu ve yaya olarak varligini siirdiiren insan unsurunun; trafik
giivenligini tehlikeye atacak eylemlerde bulunmasi sebebiyle kazalara sebebiyet veren
birincil unsur olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Bu yoniiyle trafik kazalarini azaltmak i¢in

insan faktoriiniin etkisini azaltmak oncelik haline getirilmelidir.
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3. YONTEM

Tiirkiye’nin yiiziincl yilinda teknolojiden sanayiye, tarimdan ekonomiye birgok
alanda yenilikler ve gelisimler yasanirken ingaat ve yapilasmada da birgok atilimlar
gergeklestirilmistir. Ulasim ve altyapidaki gelismeler ve uygulamadaki ilerlemelerin
trafik glivenligine olumlu yonde etki ettigi bilinmektedir. Bu yonde yapilacak ¢alisma ile
her gecen giin daha yogun bir trafik hacmine sahip olan iilkemizde bu durum ¢oziilmesi
gereken bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Zira mal kaybmin yani sira 6liim-

yaralanma vakalarinda da en etkin sebeplerden biri olan trafik kazalar1 gelmektedir.

3.1. Cahisma Alam

Bu calismada arastirma kapsami Tiirkiye’de Gilineydogu Anadolu Boélgesinin
niifus ve gelismislik agisindan yiikselmekte olan ve karayolu ulasiminda bir gecis noktasi
konumunda bulunan Batman ili 6zelinde olacaktir. Batman’daki trafik kazalarinin 2013-
2022 yillarim kapsayan degerlendirmesi istatistiksel veriler 1518inda tablo ve grafiklerle
gosterilecektir.

Bu tez ¢alismasinda, Batman ili 6zelinde son yillarda (2013-2022) yasanan trafik
kazalarmin degisimi ve hangi etmenlere bagli olarak gerceklestigi Emniyet Genel
Miidiirliigiinden temin edilen veriler 15181nda incelenecektir. Calisma neticesinde trafik
kazalarindaki temel faktorler g6z Oniinde bulundurarak trafik giivenligini tehlikeye
diisiiren etkin parametreler ortaya konacak ve ilgili durumlar i¢in ¢esitli ¢6ziim Onerileri
sunulacaktir.

Batman o6zelinde daha once bu sekilde bir calisma yiiriitiilmemis olmasi
calismanin Ozgilinligiinii gostermektedir. Bu tez calismasi neticesinde elde edilen
sonuglarin Batman’daki trafik gilivenligine katkilar saglamasi beklenmektedir. Bu
baglamda oncelikle Batman ilinin cografi, demografik, ekonomik ve ulasim durumunu
belirtmek yerinde olacaktir.

Batman; 38°40°- 37°50” kuzey enlemleri ile 41°10°- 41°40° dogu boylamlari
arasinda yer alan Dicle Nehri ile bu nehrin yan kollar1 olan Garzan ve Batman Caylar1

arasinda kalan Batman Ovasi’na kurulmustur. Giineyde Mardin, kuzeyde Mus, doguda
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Bitlis ve Siirt ve batida Diyarbakir illeri ile komsu olan Batman ili konumu itibariyla
Dogu ve Giineydogu Anadolu bdlgelerini Ortadogu’ya baglayan karayolu iizerinde yer
almaktadir. Batman, jeopolitik konumu ile ¢evre iller i¢in bir gecis giizergah1 gorevi
tagimakta ve bolgenin diger illerine kara, hava ve demir yolu agiyla ulasim saglamaktadir.
Alternatif ulagim hatlariyla ve sinir kapilarina olan yakinligr ile yatirimcilar i¢in lojistik
hizmetleri  agisindan  uygun  kosullara ve  biliylik avantajlara  sahiptir
(www.afad.batman.gov.tr).

Batman il Afet Risk Azaltma Planindan alinan verilere gére Batman ilinin 2022
yilsonu verilerine gore niifusu 634.491 kisi olup bunun %83,68’1 sehirlerde yagamaktadir.
Niifusun %50,58 (320.901)" si erkek, %49,42 (313.590)’i kadindir. Batman’in iklim
olarak yaz mevsiminde sicak ve kurak, kis mevsiminde ise 1lik ve yagish olarak etki
gosteren karasal iklim mevcuttur. Batman ilinin ekonomisi, son donemlerde gelisen
altyapmin etkisiyle artan ticaret ve sanayi imkanlariyla birlikte 6nemli ilerlemeler kat
etmistir. Tilrkiye’nin yeni tesvik sistemi siniflandirmasina goére Batman iilkedeki 15
cazibe merkezinden biri olarak yatirimlar i¢in en gozde illerden biri olarak belirlenmistir.
Bu yoniiyle Batman potansiyel olarak bolgenin sanayi sehri olma konumuna sahiptir.

11, karayolu ulasiminda Karayollar1 97. Sube Sefliginin yetki ve sorumlulugunda
genis bir yol agma sahiptir. Batman Il Afet ve Acil Durum Miidiirliigii (AFAD, 2021)

tarafindan yayinlanan Batman karayolu ag1 Sekil 3.1°deki haritada verilmistir.
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Sekil 1.1. Batman siyasi haritas1 (a), Batman karayolu ulasim agi (b)
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Tim bu potansiyel dinamikler goz Oniinde bulunduruldugunda Batman’da
gelismelerle birlikte ticari ve niifus etkilesiminden kaynakli olarak genis Olgekte bir
ulagim dongiisii bulundugu asikardir. Tabi her gelismenin de birlikte getirdigi bir takim
sorun ve sikintilar da muhakkak olmaktadir. Bu dongiideki ele alinacak temel sorun ise
trafik kazalaridir. Trafik kazalar1 neticesinde meydana gelen sonuglar, insanlar iizerinde
sosyal, ekonomik ve psikolojik etkiler yaratmaktadir. Olusan ekonomik kayiplarin telafisi
yapilabiliyor fakat sosyal ve psikolojik etkilerin telafisi kolay olmamaktadir. Bu agidan,
yaptigimiz ¢alismada trafik kazalarinin ¢ok yonlii etkileri ele alinarak, farkli bakis acilar
ile degerlendirilerek, insan iizerindeki sonuglarini daha etkili bir bi¢imde ifade etmeye
calisilmigtir.

Bu calismadaki amag her yil yasanan binlerce trafik kazasi sonucu yasanan 6liim
ve yaralanmalara dikkat ¢cekerek, trafik kazalarina sebebiyet veren etkenleri ele alarak bu

yonde gerekli tedbirleri almak i¢in ¢6ziim Onerileri olusturmaktir.

3.2. Veri Toplama I¢cerigi ve Analizi

Yapilan calismada kullanilan istatiksel veriler basta Emniyet Genel
Midirliginden alinan Batman iline ait 2013-2022 yillarinin kaza verileri iizerinde
aragtirma yiiriitiilmiistiir. Destekleyici veriler ise TUIK in ‘Trafik Kaza Istatistikleri’ veri
tabanindaki 2013 yili ile en son yaymlanan 2023 yili arasindaki istatiksel veriler,
Ulastirma ve Altyapr1 Bakanligi, Karayollart Genel Miidiirliigiiniin yayinladigir Trafik
Kazalar1 Ozeti 2025 Raporu, Emniyet Genel Miidiirliigii ve Jandarma Genel Komutanlig
trafik kaza verileri ve konuyla alakali olacak sekilde yayinlanan tez, makale, dergi, kitap,
rapor ve diger kaynaklardan elde edilmistir.

Cesitli kaynaklardan elde edilen bu veriler g6z 6niine alinarak Batman’in 2013—
2022 wyillar1 arasindaki trafik kazalari ve sonuglart nicel arastirma ve sentezleme
yontemiyle tablo ve grafikler halinde ortaya konulmus olup bu veriler {izerinde yapilan
Pearson Korelasyon Analizi ve Trend Analizi ile verilerin birbirine ile olan ilgilesimlerine

yonelik degerlendirmeler yapilmistir.
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3.3. Pearson Ilgilesim Analizi

Pearson analizi, iki nicel degiskenin birbiri ile olan bagimntisinin
degerlendirilmesinde kullanilan istatistiksel bir uygulama yontemidir. Korelasyon analizi
belirli iki veri seti arasindaki iliskinin istatistiksel olarak inceleme siirecidir. Iki degisken
arasindaki uyumun giiglii olmasi durumunda verilerin birbiri ile yiiksek ilgilesim
sagladigina, degiskenler arasindaki uyumun zayif olmasi ise verilerin birbiri ile zayif
korelasyonlu oldugu anlamina gelir.

Istatistiksel anlamda Pearson ilgilesim katsayis1 iki degisken arasindaki dogrusal
korelasyonu 6l¢gmek i¢in kullanilir ve degeri -1 ile 1 arasindadir. Korelasyon katsayisinin
degeri 1 oldugunda, iki degisken dogrusal denklemle temsil edilebilir ve iki degisken
pozitif korelasyonludur. Korelasyon katsayisinin degeri -1 oldugunda, iki degisken

dogrusal denklemle ifade edilebilir, ancak negatif korelasyonludur.
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Sekil 2.2. Pearson korelasyon grafikleri

Katsaymin mutlak degeri 0'a ne kadar yakinsa, iki degisken arasindaki dogrusal
ilgilesim o kadar kiigiiktiir ve katsayinin mutlak degeri 1'e ne kadar yakinsa, iki degisken
arasindaki dogrusal korelasyon o kadar biiytiktiir.

Iki dizi oldugunu varsayalim: a=(a(1), a(2),..., a(n)), b=(b(1), b(2),..., b(n)).
Istatistik ilkesine gore, iki dizi arasindaki ilgilesim katsayis1 formiilii Denklem 3.1’te

verilmistir.

cov(a,b) . (a;—a)(b;j-b)
r(a,b) = =
(@) = parw nglzl(ai—aﬂ(bi—bﬁz

(3.1)
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Burada @ ve b sirasiyla iki dizinin ortalama degerleridir ve n iki dizinin 6rnek
sayisidir. Korelasyon katsayisi r'nin araligr -1 <r < 1'dir.

Gergek analizde, 6rneklem biiyiikliigiiniin etkisi nedeniyle, hesaplanan sonuglar
rastgelelik igerebilir.

Sonucun dogrulugunu saglamak i¢in sonuglarin test edilmesi gerekir.

Bu makalede, ilgilesim katsayisi t-testi ile test edilmektedir. Adimlar asamali bir
sekilde devam etmektedir. ilk olarak, ilgilesim katsayisi r'nin t degeri Denklem 3.2°de

verilen formiil iizerinden hesaplanir.

t=—L 3.2)

Ikinci olarak, verilen belirginlik diizeyi ve serbestlik derecesine (n-2) gére, t
dagilim tablosunda karsilik gelen kritik degerler bulunur. Ikinci olarak, verilen anlamlilik
diizeyi ve serbestlik derecesine gore dagilim tablosunda karsilik gelen kritik deger t(a/2)
(veya p degeri) bulunur. Eger;

[t|>t(a/2) veya (p<a) ise, r istatistiksel olarak anlamlidir;

t|<t(a/2) veya (p>a) ise, r istatistiksel olarak anlamli degildir.

Bu yoniiyle yapilacak c¢aligmanin ilgilesim analizinde kaza sonuglarina ait
verilerin birbiri ile iliskisi degerlendirilecek olup bu veriler arasinda pozitif veya negatif

bir ilgilesim olup olmadig1 incelenmistir.
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3.4. Tahmin Analizi

Tahmin analizi, belirli bir alanda toplanan ve incelenen verilere dayanarak bu
alanda olusacak gelecekteki hareketleri ve potansiyel degisimleri tahmin etmeye ¢alisan
teknik bir analiz tiirtidiir. Tahmin analizi, eldeki gegmis verilerden bir grafik olusturarak
ileriye doniik degisimleri tahmin eder.

Tahmin analizinin amaci, herhangi bir is kolunda veya teknik bir alanda belirli
donemler arasindaki degisimleri belirleyip degerlendirmektir. Finans uzmanlari
tarafindan veri noktalarinin birbiri ile baglantist saglanarak olusturulan ¢izgiler
analistlerin piyasadaki asagi ve yukar1 yonlii kaliplar1 tespit etmelerine yardimci olur.
Tahmin gizgileri, alaninda uzman kisilerin ge¢mis verileri analiz etmelerini ve belirli bir
sektordeki isleyisin gelecegi hakkinda tahminlerde bulunmalarini saglar. Kisa siireli
donemler i¢in verilerin incelenmesinde aylik tahmin analizi teknikleri kullanilirken uzun
stireli donemler i¢in yillik tahmin analizi teknikleri gibi alternatifler kullanilmaktadir.

Tahmine dayali analiz iki veri seti arasinda bu verilerin birinin digerine baglh
olarak degisimini gostermek igin kullanilir. Excel {izerinden yapilan tahmin analizinde
ilk 6nce kullanilacak veri setleri segilir, daha sonra Ekle sekmesinde bulunan grafikler
alanindan dagilim grafigi se¢ilerek grafik olusturulur ardindan grafige sag tiklanip egilim
cizgisi ekleye tiklanir ve hem denklem hem de R? degeri verilecek sekilde dogrusal egilim
cizgisi ¢izilmesi istenir. Ardindan ¢ikan denklem ile x’e bagl olarak veriler formiile
edilerek y degerleri belirlenir.

Yapilacak calismada kaza sonuglarina ait toplam 6liim ve yaralanma verilerinin
yillara bagl olarak degisimi degerlendirilecek olup kazalar iizerinde yapilan tahmin

analizinde elde edilen sonuglar incelenmistir.

27



3.5. Coklu Regresyon Analizi

Coklu regresyon analizi finans, saglik, egitim ve benzeri ¢esitli alanlarda karmasik
sistemlerdeki baglar1 incelemek, birden fazla bagimsiz degiskenin belirlenen bir bagimli
degisken tizerindeki etkilerini tespit etmek ve degiskenler arasindaki etkilesimleri
belirlemek i¢in kullanilan bir analiz yontemidir.

Yaptigimiz ¢alismada trafik kazalarina etki eden unsurlar arasinda toplam kaza,
toplam 6lii ve toplam yaralanmalara etki eden baslica 6nemli parametreler tespit edilerek
bu parametrelerin ¢oklu regresyon analizi neticesinde nasil bir etkiye sahip oldugu tespit
edilecektir.

Basit dogrusal regresyon genellikle belirli bir parametrenin bir duruma yaptigi
etkiyi gosterirken ¢oklu regresyon bir duruma etki eden birden fazla parametrenin etkisini
ortaya koymaktadir. Anlasilacag lizere basit dogrusal regresyonda bagimli degisken ile
bir tane bagimsiz degiskenin iliskisi inceleniyorken, ¢oklu regresyonda birden fazla
degisken ile iligkisi incelenmektedir.

Yapilacak ¢oklu regresyon analizinde hem kazaya etki eden unsurlar bazinda hem
de giivenlik tedbirleri bazinda iki farkli analiz yapilacak olup, bu analizlerin her birinde
toplam Olii, toplam yarali ve toplam kaza sayisi i¢cin ayr1 ayri etkilesimler ortaya
konulacaktir. Bu baglamda Excel fiizerinden kullanilacak veriler sayisal forma
dontistiiriildiikten sonra Veri boliimiindeki Veri Cozlimleme sekmesine tiklanir. Ardindan
acilan sayfada yapilacak analiz tiirli Regresyon Analizi olarak belirlenir. Daha sonra y
degeri olarak bagl degisken ve x degeri olarak bagimsiz degiskenler secilir. Ardindan
diger segenekler belirtildikten sonra analiz yapilmasi istenir. Ozet ¢ikisi olarak sunulan
analiz sonuglarinda R istatistikleri baglig1 altindaki Coklu R ve R kare degerleri bizim
icin istenen esas degerlerdir. y = myx; + myx, + m3x; + ¢ seklinde yazilacak
regresyon formiilll i¢in ‘x’ degerleri katsayilar bashig altindaki degerler olup ‘c’ degeri

ise kesisim olarak verilmistir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA

2013-2022 yillar1 arasinda meydana gelen trafik kazalarinin 6liimli yaralanmali
durumlar1 ve yol kullanicilar (siiriicii, yolcu ve yaya) 6zelinde olusan 6liim ve yaralanma

yoniindeki degerlendirmeler Cizelge 4.1 ve Cizelge 4.2°de verilmistir.

Cizelge 4.1. Yaralanmali ve 6liimlii kaza durumlar1

Kaza Tiirii Yaralanmah Oliimlii Toplam
Kaza Sayist 5692 74 5766
Kaza Orani1 (%) 98,72 1,28 100

Cizelge 5.2. Yaralanmali ve dliimlii kazalardan etkilenen yol kullanicilar

Yol Kullanicisi Siiriicii Yolcu Yaya Toplam
Olii Sayist 23 26 31 80
Yarali Sayis1 4023 4606 1157 9786

Cizelgelerden (Cizelge 4.1 ve Cizelge 4.2) de goriilecegi lizere yasanan 5766
kazanin %98,78’i yaralanmal1 %1,28’1 ise 6liimlii kaza olarak vuku bulmus olup meydana
gelen kazalar neticesinde toplamda 9786 yaralanma ve 80 6liim yasanmustir. Olii-yarali
sayisin1 gosteren grafik incelendiginde siiriicii ve yolcu yaralanmalarinin yaya
yaralanmalariin yaklagik 4 kat1 oldugu goriilmiistiir ancak 6liim oranlarina bakildiginda
ise yaya oOliimlerinin digerlerinden sayica daha fazla oldugu goriilmiistiir. Bu durum
kazalarin en ¢ok yayalar icin hayati risk tasidigini ortaya koymaktadir. Bu veriler
neticesinde yasanan kazalarin ¢ok oliimciil olmamakla birlikte yiiksek hasarli kazalar

oldugu degerlendirilmistir.
4.1. Trafik Kazalarinin Zamansal Analizi
Trafik kazalarin zamansal boyutta yapilan analizinde eldeki veriler yillik, aylik,

saatlik ve giin durumuna gore degerlendirilmis olup buna iliskin sonuglar tablo halinde

sunulmustur.
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4.1.1. Yillik bazda yapilan zamansal analiz

Zamansal boyutlu yapilan yillik degerlendirmede kaza dagilimi Sekil 4.1°de
verilmistir. Sekilden goriilecegi tizere her yil ortalama 500-700 arasinda kaza yasanan
ilimizde 10 yillik donemde toplam 5766 adet kaza meydana gelmistir. Grafikte de
goriildiigl iizere kaza sayisi; en az kazanin yasandigir 2014 yilindan itibaren en ¢ok
kazanin yasandigi 2019 yilina kadar artan oranda devam etmis ancak 2020 yilinda
pandemi ve sokaga ¢ikma yasaginin etkisi ile kaza sayisinda azalma yasanmistir. Daha

sonrasinda ilerleyen yillarda tekrar yiikselise gegmistir.
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Sekil 3.1. Yillik tabanda kaza sayis1 dagilim

Sekil 4.1°de elde edilen sonuglar1 destekleyen c¢alismalardan biri Seckin vd.
(2024) tarafindan yapilmistir. Ankara ili 6zelinde 2013-2020 yillar1 arasindaki trafik
kazalari lizerine yapilan ¢aligmada elde edilmistir. 8 yillik zaman diliminde toplam 85462
trafik kazasmin yasandigi sehirde kazalarin yillik bazda yapilan degerlendirmesi
neticesinde 2013 yilindan 2018 yilina kadar kazalarin artan oranda devam ettigi ancak
ozellikle 2020 yilinda covid-19 salgininin etkisi ile kaza sayisinda belirgin bir sekilde

diisiis oldugu goriilmiistiir.

4.1.2. Aylik bazda yapilan zamansal analiz

Zamansal boyutlu yapilan bir diger degerlendirme aylik tabandaki dagilim tizerine

olmustur. Sekil 4.2°den goriilecegi lizere Batman’da en ¢ok kaza sayis1 agustos ayinda en
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az kaza sayis1 ise subat ayinda yasanmistir. Bu durum Batman’da yaz aylarinin ¢ok sicak
olmasi1 sebebiyle tatil donemi olan yazin baslangiciyla birlikte trafigin yogunlasarak
kazalarinin yiikselise gectigi ve kisa dogru hava sartlarinin elverissiz olmasi sebebiyle

trafik yogunlugunun azalmasiyla kazalarin sayica diistiigii seklinde degerlendirilmistir.
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Sekil 4.2. Aylik tabanda kaza sayis1 dagilimu

Sekil 4.2°de elde edilen sonuglari destekleyen c¢alismalardan biri Duran ve
Sarikaya (2022) tarafindan yapilmistir. Caligmada, Emniyet Genel Midiirliigiince
yayinlanan aylik trafik istatistik biilteni temel alinarak Tiirkiye genelindeki trafik kazalar
sonuglari lizerinde yapilan degerlendirmede en az kazanin subat ayinda ve en ¢ok kazanin

ise agustos ve eylill ayinda yasandigi goriilmiistiir.
4.1.3. Saatlik bazda yapilan zamansal analiz

Zamansal boyutlu yapilan bir diger degerlendirme saat araligindaki dagilim
tizerine olmustur (Sekil 4.3). Sekilden goriilecegi tizere kazalarin sabah (07:00-08:00)
saatlerinden itibaren artan oranda devam ettigi, (18:00-19:00) saatlerinde ise en tist
noktaya ulastig1 ve sonrasinda da diismeye basladig1 goriilmiistiir. 24 saatin temel alindig1
grafikte, en az kazanin saat (01:00-07:00) araliginda en ¢ok kazanin ise saat (12:00-19:00)
araliginda oldugu belirlenmistir. Bu durum sabah saatlerinde ise ve okula gidis saatleri
olmasindan 6tiirii trafigin olusmaya basladig1 ve giin i¢erisinde insanlarin giindelik isleri

icin disar1 ¢ikmasiyla birlikte trafigin arttig1, giin sonunda ise insanlarin is ¢ikis1 ve eve
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doniis siireglerinde trafigin ve kazalarin maksimum seviyeye ulagmasi olarak

degerlendirilmistir.
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Kaza Saatleri
Sekil 5.3. Saat araligina gore kaza sayist dagilimi

Sekil 4.3’de elde edilen sonuglar1 destekleyen ¢aligmalardan bir digeri, Cografi
Bilgi Sistemleri (CBS) yardimiyla Antalya ili 6zelinde trafik kazalarini inceleyen Ertung
(2013) tarafindan yayinlamis oldugu Yiiksek Lisans Tezinde trafik kazalarinin zamansal
incelemesi yapilmistir. Konuya iliskin saatlik bazda yaptigi degerlendirmesinde kazalarin
genel olarak en az 02.00-07.00 saatleri arasinda ve saat 03:00-03:59 araliginda
yasandigini ve en ¢ok saat (17:00-17:59) aralifinda meydana geldigini tespit etmis olup
bu durumun okul ve is ¢ikis saatlerinde trafikteki insan yogunlugunun artmasina bagl

olarak gelistigini degerlendirmistir.
4.1.4. Giin durumuna gore yapilan zamansal analiz
Gilin durumuna gore yapilan zamansal analizlerde yasanan kazalarin %63,82

oraninda giin durumunun agik oldugu, %34,05 oraninda gece oldugu ve %2,13 oraninda

alacakaranlik oldugu vakitlerde yasandig: tespit edilmistir. Bu durum insanlarin yasamsal
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faaliyet olarak giin icerisinde aktif olmas1 ve gece yarisindan sonra dinlenmeye gegmesi

sebebiyle trafikteki insan yogunlugu durumuna gore gelisme gostermistir.
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Sekil 6.4. Giin durumuna gore kaza sayis1 dagilimi

Sekil 4.4’te elde edilen sonuglar1 destekleyen calismalardan biri Ertung (2013)
tarafindan yapilmistir. Bu ¢alismasinda analiz edilen trafik kazalarinin %66,19 oraninda
giindiiz, %26,27 oraninda gece ve %?7,54 oraninda alacakaranlikta yasandigini tespit
etmistir. Bu yoniiyle yapilan c¢alismalardaki sonuglar birbiri ile uyumluluk

gostermektedir.

4.2. Trafik Kazalarimin Mekansal Analizi

Toplamda 5766 kazanin yasandigi Batman’da sirasiyla Merkez ilgesinde 5090
kaza, Kozluk ilgesinde 197, Besiri ilgesinde 184, Hasankeyf ilgesinde 141, Sason
ilgesinde 84 ve en az sayida Gerclis ilgesinde olmak tizere 70 kaza meydana gelmistir.
Yapilan mekansal analizde yol platformu bazindaki kaza sayilar1 ve Batman’in tim

ilgelerinde yasanan kaza sayilar1 mahalle bazinda siitun grafigi halinde verilmistir.

4.2.1. Mahalle bazinda yapilan mekénsal analiz- Merkez ilge

Mekansal olarak Batman’in Merkez ilgesi biinyesindeki mahalleler tabaninda
(Sekil 4.5) yapilan trafik kazalar1 degerlendirmesinde sekilde goriilecegi {izere,
hareketliligin dinamik oldugu mahallelerde kaza oranlarinin daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Kiiltiir, Giiltepe ve Bahgelievler mahalleri kazalarin en ¢ok meydana
geldigi mahalleler olarak ilk ii¢ sirada yer aldig1 goriilmiistiir. Buna karsin ¢evre yolu, il
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yolu veya mevki bilinmeyen mahalleler olarak degerlendirilen Belirtilmemis durumdaki
kaza sayisinin ise (%26,07) orani ile bu {i¢ mahalle toplamimin yaklasik iki kat1 kadar
oldugu goriilmiistiir. Ayrica sehrin en islek oldugu konumlarda bulunan 15 mahallenin

geri kalan 40 kadar kenar mahalleye esit diizeyde kaza sayisina sahip olmasi trafigin belli

basli noktalarda yogunlastigini1 gostermektedir.
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Sekil 7.5. Mekansal (mahalle bazinda) kaza sayis1 dagilimi-Merkez ilgesi
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4.2.2. Mahalle bazinda yapilan mekénsal analiz- Kozluk ilce

Kozluk ilgesinde yasanan kazalarin mahalle bazinda yapilan analizlerinde en ¢ok
kazanin %41,62 orani ile Tepecik mahallesinde yasandig1 en kazanin ise toplamda %2,03

orani ile Caybasi ve Yamacli mahallelerinde yasandig1 goriillmektedir.

Yamagli Mahallesi 2
Caybas1 Mahallesi 2
Selahaddin Eyyubi 4
Semdinaga Mabhallesi 5
Islambey Mahallesi 8
Asagi Giinesli Mah. 8
Yukar1 Giinesli Mah. 21
Belirtilmemis 21
Komando Mahallesi 44
Tepecik Mahallesi 82
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Sekil 8.6. Mekansal (mahalle bazinda) kaza sayisi dagilimi-Kozluk ilgesi

4.2.3. Mahalle bazinda yapilan mekénsal analiz- Besiri ilce

Besiri ilgesi i¢in mahalle bazinda yapilan analizlerde grafiklerde de goriilecegi
lizere kazalarin yiiksek ¢ogunlugunda kaza vyeri bilinmedigi igin veri girisi
“Belirtilmemis” seklinde girilmistir. Bu durum kaza dagilimimin tespitinde ve

karayollarinda alinacak tedbirlerde aksaklik yasanmasina sebebiyet vermektedir.

Cumhuriyet Mah.

NN
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Mehmet Yatkin Mah. 13
Milli Egemenlik Cad. 17
Ormegdze 18
Belirtilmemis 118
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Sekil 9.7. Mekansal (mahalle bazinda) kaza sayis1 dagilimi-Besiri ilgesi
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4.2.4. Mahalle bazinda yapilan mekénsal analiz- Hasankeyf il¢e
Besiri ilgesinde goriilen durumun bir benzeri Hasankeyf ilgesi i¢in de

goriilmektedir. Bu iki ilgenin yol gegis glizergahi olmasi ve trafik yogunlugun fazla

olmasi sebebiyle il¢e niifusunun az olmasina ragmen kaza orani genele gore daha fazladir.

Raman Mah. 2
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50 75 100

Kaza Say1s1

Sekil 10.8. Mekansal (mahalle bazinda) kaza sayis1 dagilimi-Hasankeyf ilgesi

4.2.5. Mahalle bazinda yapilan mekénsal analiz- Sason ilce

Sason igin mahalle bazinda yapilan analizlerde kazalarin en c¢ok Asag
Mahallesinde, en az ise Yiicebag Beldesinde yasandig1 goriilmiistiir. flgenin daglik olmasi

ve yerlesim alaninin daginik olmasi sebebiyle kaza sayilari farkli bir dagilim gostermistir.

Yiicebag Beldesi
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Erikli Koyii
Dikbayir Koyt
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Orta Mah..
Yaylatepe Mah.

Belirtilmemis

0 20 40
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Sekil 11.9. Mekansal (mahalle bazinda) kaza sayis1 dagilimi-Sason ilgesi
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4.2.5. Mahalle bazinda yapilan mekéansal analiz- Gereciis ilce

Yapilan analizlerde en az kazanin yasandig1 Gerclis ilgesinde mahalle bazinda en

fazla kaza Baglarbas1 mahallesinde, en az kaza ise Pinarbagi Mahallesinde yasanmustir.

Pinarbasi Mah. 2
Cakircesme Mah. 9
Belirtilmemis 27

Baglarbasi Mah. 32

0 20 40
Kaza Sayis1

Sekil 12.10. Mekansal (mahalle bazinda) kaza sayis1 dagilimi-Gereciis ilgesi

Batman ili ilgelerinin mahalleleri baglaminda yapilan degerlendirmelerde
goriilmektedir ki, Kozluk ilgesinin niifus bakimindan Batman’in en biiyiik ilgesi olmasi
Besiri ve Hasankeyf ilgelerinin ise gegis glizergahlar1 olmasi sebebiyle daha fazla sayida
kaza yasandig1 degerlendirilmistir.

Sekil 4.5-4.10°da elde edilen sonuglar1 destekleyen ¢alismalardan biri Ozgelebi
(2024) tarafindan yapilmigtir. Caligmasinda, Samsun’da kara yollarinda yasanan trafik
kazalarinin CBS tabanli yapilan mekénsal analizinde sanayi sitelerinin ve aligveris
alanlarinin yogunlukta oldugu bolgelerde ve 6zellikle kentsel alanlarin yogunlastigi sicak
noktalarda trafik kazalarinin daha yiiksek seviyelerde oldugu tespit edilmistir. Ayrica
okul, hastane ve kamu kurumlarinin yerlesim alanlarinda kentsel aktivitenin fazla olmasi

nedeniyle kaza riskinin de buna bagl olarak arttig1 belirtilmistir.

4.3. Trafik Kazalarimmin Olus Yeri Analizi

Kazalarin olug yerine yonelik analizlerin ortaya konulmasindan 6nce, Batman
ilinde meydan gelen kazalarin hangi tiir yol platformunda meydana geldigini ortaya
koymak gerekecektir. Bu baglamda, elde edilen veriler 1s1ginda, Sekil 4.11°de yol

platformu bazinda kaza sayist dagilimi verilmistir. Yapilan inceleme neticesinde
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kazalarin yaklasik %84,37’sini isaret eden 4397 kazanin yol iizerinde meydana geldigi
ikinci sirada %6 orani ile yol kenarinda ve akabinde %2,69 oraninda orta refiijde yasanan

kazalarin yer aldig1 goriilmustiir.
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Sekil 13.11. Yol platformu bazinda kaza sayis1 dagilimi

Sekil 4.11 verilen yol platformuna gore kaza dagilimi, platform tiiriniin 6nemi
gostermektedir. Zira kaza olus tiirii yol platform tiirtine bagl bir olgudur. Bu baglamda,
meydana gelen trafik kazalarinin olus yeri perspektifinde incelendigi bu béliimde yasanan
kazalarin yerlesim yeri durumu, yol tipi, yol simufi, ara¢ sayis1 ve kazanin olus tiirii

bakimindan degerlendirilmesi yapilmig olup eldeki veriler grafikler halinde sunulmustur.

4.3.1. Yerlesim yeri durumuna gore yapilan analiz

Yerlesim yeri durumuna gore yasanan kaza sayilart (Sekil 4.12)
degerlendirildiginde kazalarin %88,07 oraninda yerlesim yeri kabul edilen merkezi
alanlarda %11,93 oraninda ise yerlesim yeri dis1 olarak kabul goriilen ¢evre yolu, kdy
yollari, ormanlik alan vb. alanlarda yasandigi goriilmiistiir. Batman ili i¢in bu durum
niifusun biiylik kisminin kent merkezlerinde yasamasi agisindan kazalarin yliksek oranda

yerlesim yerlerinde olugmasi olagan bir durum olarak degerlendirilmistir.
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Sekil 14.12. Yerlesim yeri durumuna gore kaza sayis1 dagilimi

4.3.2. Yol sinifina gore yapilan analiz

B

Yasanan kazalarin yol smifi bazinda yapilan degerlendirmesi Cizelge 4.3’te

verilmistir. Goriilecegi lizere kazalarin %95,32 oraninda cadde devlet yolu ve sokaklarda

meydan geldigi, geri kalan kazalarin ise il yolu, koy yolu ve baglanti yolu gibi alanlarda

yasandigi gorillmistiir. Kent merkezlerinde ve yerlesim yerlerinde kullanilan en islek

yollarin cadde ve sokaklar olmasi sebebiyle buralarda olusan trafik yogunlugunun kaza

sayilarindaki artiga etki ettigi gorilmustiir.

Cizelge 6.3. Yol sinifina gore kaza dagilim

Yolun Devlet Koy Baglanti Servis
Sinifi Cadde Yolu Sokak ilYolu Yolu Tesis Yolu Park Diger Toplam
Kaza
Sayisi 2988 1725 783 64 40 24 23 13 106 5766
Kaza
Yiizdesi
(%) 51,82 29,92 13,58 1,11 0,69 0,42 0,40 0,23 1,84 100
Cizelge 4.3’te elde edilen sonuglar1 destekleyen ¢alismalardan biri Er vd. (2019)
tarafindan yapilmistir. Bu c¢aligmada yasanan kaza yolunun sinifi bazinda yapilan

degerlendirme neticesinde kazalarin en ¢ok %62,5 oraninda caddelerde, ikinci sirada

%?21,2 oraninda devlet yolunda ve ii¢lincii olarak %15,2 oraninda sokaklarda yogunlukta

yasandig1 goriilmiistiir.
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4.3.3. Yol tipine gore yapilan analiz

Yol tipine gore yapilan degerlendirme Sekil 4.13’da verilmistir.  Sekilde
goriilecegi lizere kazalarin yaklasik %55 oraninda boliinmiis yollarda, %38,81 oraninda
cift yonlii yollarda, %4,27 oraninda tek yonlii yollarda ve %1,94 oraninda geri kalan yol

tiplerinde yasandig1 goriilmiistiir.
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Sekil 15.13. Yol tipine gore kaza sayist dagilimi

Sekil 4.13’te elde edilen sonuglar1 destekleyen durum, Uyurca ve Atilgan (2018)
tarafindan Ankara ili 6zelinde yasanan trafik kazalarinin incelenmesinde de goriilmiistiir.
Zira kazalarin %68 oraninda boliinmiis yollarda, %23 oraninda iki yonlii ve %8 oraninda
tek yonlii yollarda yasandigi goriilmiistiir.

Benzer sekildeki sonuglar Er vd. (2019) tarafindan 2012-2016 yillar1 arasinda
Antalya ilini kapsayan trafik kazalari izerinde yapilan analizinde goriilmiistiir. Yapilan
calisma neticesinde yol tipine gore kaza sayisi dagiliminda kazalarin %358,6 oraninda
bolinmiis yollarda, %33 oraninda iki yonli yollarda ve %7 oraninda tek yonlii yollarda

yasandig1 goriilmiistiir.

4.3.4. Kazaya karisan arac sayisina gore yapilan analiz

Kazaya karisan ara¢ sayisi baglaminda yapilan degerlendirmede (Sekil 4.14),
kazalarin en ¢cok %55,71 orani ile iki aracin karistig1 kazalar ve en az sayida %5,41 oram

ile ¢cok aragli kazalar oldugu tespit edilmistir.
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Cogunlukla yayaya carpma, devrilme ve yoldan ¢ikma istatistikleri ile iligkili olan
tek aragh kazalarin da %38,88 orani ile azimsanmayacak diizeyde fazla oldugu

belirlenmistir.
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Sekil 16.14. Kazaya karisan arag sayisina gore kaza sayis1 dagilimi

4.3.5. Olus tiiriine gore yapilan analiz

Kaza olus tiirline gore yapilan degerlendirmeye (Sekil 4.15) bakildiginda, yandan
carpma vakalarinin %37,62 orani ile ilk sirada yer aldigy, ikinci sirada yaklasik %19 oram
ile yayaya carpma ve akabinde %9,35 orani ile arkadan ¢arpma oldugu tespit edilmistir.

Coklu ara¢ garpismasi veya zincirleme kazalar ise en az kaza sayisin1 goriilecektir.
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Sekil 17.15. Kaza olus tiiriine gore kaza sayis1 dagilimi

Sekil 4.15’te elde edilen sonuglar, Onder ve Kavzoglu (2020) tarafindan da ortaya
konulmustur. Istanbul ili 6zelinde CBS ydntemi ile yapilan trafik kazasi yogunluk
analizlerinde kazalarin en ¢ok oranda sirasiyla yandan ¢carpma, arkadan ¢arpma ve yayaya
carpma seklinde meydana geldigi belirtilmis olup yasanan kazalarin siirliciiniin arag¢ hizini
trafik, yol ve hava sartlarina uydurmama ve trafik kurallarina riayet etmemeleri sebebiyle
vuku buldugu yoniinde degerlendirmeye varmislardir.

Sekil 4.15’te Batman i¢in ortaya konulan durum, iilkemiz gercekliginin tipik bir
ornegidir. Oyle ki, iilkemiz geneli i¢in de Emniyet Genel Miidiirliigii tarafindan her ay
yayinlanan Trafik Istatistik Biilteni istatistikleri incelendiginde en son Temmuz ayinda
yayinlanan iilke geneli yasanan trafik kazalariin olus tiiriine gore degerlendirilmesine
bakildiginda toplam 159.104 kazanin %34.47 oraninda yandan ¢arpma, %14.40 devrilme,
savrulma, %13,96 oraninda yayaya carpma, %11,23 oraninda arkadan ¢arpma ve %9,37
oraninda yoldan ¢ikma seklinde yasandigi, geri kalan %16,57 oranlik kismin ise gesitli

sekillerde yasandig1 goriilmiistiir.

42



4.4. Trafik Kazalarimin Geometrik Diizlemdeki Analizi

Trafik kazalarmin geometrik diizlemde yapilan analizlerinde yasanan kazalarin
diisey eksende, yatay eksende, kavsak bazinda, gecit bazinda ve diger yol elemanlari
bazinda degerlendirilmeleri yapilmis olup elde edilen sonuglar grafikler halinde

sunulmustur.

4.4.1. Diisey eksende yasanan kazalarin analizi

Kazalarin geometrik diisey ekseninde yasanan kazalara ait veriler (Sekil 4.16)
incelendiginde kazalarin 5391 sayiyla yiiksek oranda diiz yollarda yasandigi ardindan
ikinci sirada virajlarda ve en az sayida tehlikeli virajlarda yasandigr goriilmistiir.
Batman’in karayollar1 baglaminda islah ve yol genisletme hususunda yapilan yol
calismalar1 ve yeni projeler ile sonuglarin bu sekilde elde edilmesinde dogrudan etkili

oldugu diistintilmektedir.
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Sekil 18.16. Geometrik diisey eksende kaza sayis1 dagilimi

Sekil 4.16°da elde edilen sonuglar1 destekleyen durum, Bolat vd. (2022) tarafindan
Makine Ogrenmesi Ydntemiyle Kahramanmaras ili 6zelinde yapilan trafik kazalarinin
analizinde de ortaya konulmustur. Caligmalarinda kazalarin daha ¢ok egimsiz, diiz asfalt
yollarda yasandigi tespit edilmistir. Ayrica 6liimlii ve yaralanmali kazalarin yaganma
olasiliginin en yliksek oldugu alanlarin ise yine yerlesim yeri disinda egimli ve virajh

yollarda oldugu tespit edilmistir.
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4.4.2. Yatay eksende yasanan kazalarin analizi

Kazalarin geometrik yatay ckseninde yasanan kazalara ait veriler (Sekil 4.17)
incelendiginde kazalarin %86,21 oraninda egimsiz yollarda, ardindan %13,15 oraniyla
ikinci sirada egimli yollarda ve en az sayida tehlikeli egim ve tepe istii olan alanlarda

yasandig1 goriilmiistiir.
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Sekil 19.17. Geometrik yatay eksende kaza sayist dagilimi

Sekil 4.17°da elde edilen sonuglar1 destekleyen durum, Bolat vd. (2022) tarafindan
yapilan c¢alismasinda goriilmektedir. Nitekim ¢alismalarinda, Kahramanmaras ili
ozelinde yasanan trafik kazalar1 {iizerinde smiflandirma yonteminde kullanilan
algoritmalar ile yapilan analizlerde kazalarin bdliinmiis, diiz ve egimsiz yollarda

yasanacag1 tahmin edilmistir.
4.4.3. Kavsak bazinda yasanan kazalarin analizi

Yolun kavsak bazindaki degerlendirmesinde (Sekil 4.18), kazalarin %52,57
oraninda kavsak bulunmayan alanlarda. %23,22 oraninda dort yonlii kavsaklarda, %10,96
oraninda ii¢ yonli kavsaklarda ve %8,91 oraninda donel kavsaklarda yasandig

goriilmiistir.
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Sekil 20.18. Kavsak bazinda kaza sayis1 dagilimi

Sekil 4.18’de elde edilen sonuglar1 destekleyen durum, Cevre ve Sehircilik ve
Iklim Degisikligi Bakanligma bagh Trafik Giivenligi Analiz Platformu tarafindan
yayinlanan 2023 yilina ait Kaza Kara Nokta Tanimlamalar1 Raporunda da goriilmektedir.
Raporda, Tirkiye genelinde yasanan 16454 trafik kazasmin karayolu geometrik
ozelliklere gore analizinde %54,84 oraninda kavsak olmayan yollarda, %17,08 oraninda
dort yonlii kavsaklarda, %14,26 oraninda ii¢ yonlii kavsaklarda ve %7,14 oraninda donel
kavsaklarda yasandigi tespit edilmistir.

4.4.4. Gec¢it bazinda yasanan kazalarin analizi
Yolun gegit bazindaki degerlendirmesinde (Sekil 4.19), kazalarin yaklasik %90

oraninda kavsak bulunmayan alanlarda yaklasik %8 oraninda yaya gegitlerinde ve

yaklasik %1 oraninda demiryolu gegitlerinde yasandigi goriilmistiir.
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Sekil 21.19. Gegit bazinda kaza sayist dagilimi

Sekil 4.19°de elde edilen sonuglari destekleyen durum, Aksoy (2024) tarafindan
ortaya konulmustur. istanbul ili 6zelinde 2022-2023 dénemine ait yaya hatali yasanan
trafik kazalarmin analizinde hiz limitinin diisiik ve tasit trafiginin yogun oldugu
caddelerde yayalarin karsidan karsiya gegiste kurallara dikkat etmemesi sebebiyle kaza
riskinin arttigini ve buna ¢6ziim olarak yaya gegitlerinin siklastirilmasi ve fiziksel

tedbirler alinmasi gerektigi belirtilmistir.

4.4.5. Diger yol elemanlar1 bazinda yasanan kazalarin analizi

Diger yol elemanlar1 bazindaki kaza sayilar1 degerlendirmesinde (Sekil 4.20),
kazalarin en ¢ok koprii tistii ve koprii altinda ve tiinel i¢inde yasandigi ancak %97,57 gibi

yiiksek bir oranda kazalarin yol elemani olmayan alanlarda yasandigi tespit edilmistir.
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Sekil 22.20. Diger yol elemanlar1 bazindaki kaza sayis1 dagilim
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4.5. Trafik Kazalarmin Cevresel Sartlara Gore Analizi

Trafik kazalarinin incelendigi bu béliimde yasanan kazalarin hava durumu ve yol
yiizeyinin durumuna gore degerlendirilmesi grafikler halinde sunulmustur. Zira yapilan
Evren vd. (2022) tarafindan yapilan c¢alismada, kazalarin olusumda g¢evresel sartlarn
onemli bir etkisi oldugu belirtilmistir. Oyle Ki ¢alismada yol, arag, ¢evre, iklim kosullari
ve isaretleme gibi trafik kazalarina etken olan unsurlar1 degerlendirilmistir. Sonuglara
gore ¢evresel faktorlerin %12,50 oraninda, iklim kosullarinin ise %6,61 oraninda etki

ettigini belirlenmislerdir.

4.5.1. Hava durumuna gore analizi

Trafik kazalarinin ¢evresel etkilerden etkilenme durumuna gore yapilan
analizlerde (Sekil 4.21), hava durumuna gore kazalarin %90,18 oraninda agik havalarda,
%6, 73 oraninda yagmurlu ve geri kalan %3,02 oran da ise sisli, karli, bulutlu ve firtinal
havalarda yasandigi tespit edilmistir. Batman iklimsel olarak karasal iklimin hakim
oldugu bir cografyada olmasindan dolay1r ¢ok az yagis almaktadir. Bu sebeple hava
durumu ekseri olarak agik ve giineslidir. Bu yonden hava durumuna bagli kaza verilerine

dogrudan etki etmektedir
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Sekil 23.21. Hava durumuna gore kaza sayis1 dagilimi
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4.5.2. Yol yiizeyine gore analizi

Yol ylizeyi bazinda yapilan degerlendirme (Sekil 4.22) neticesinde kazalarin
%87,88 oraninda kuru yollarda %11,50 oraninda ise 1slak, nemli yollarda yasandig:
goriilmiistiir. Batman ilinde karasal iklimden kaynakli olarak yagis durumu sadece kis

aylarinda yasandigindan dolay1 yasanan kazalarin yiiksek cogunlugu kuru yollarda

yasanmistir.
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Sekil 24.22. Yol yiizeyine gore kaza sayisi dagilimi

4.6. Trafik Kazalarindaki Siiriiciiye Bagh Etkenlerin Analizi

Trafik kazalarinin bu boliimdeki incelenmesinde siiriicli bazinda toplam 9671
stirlici lizerinden yapilan degerlendirmelerde yasanan kazalarin siiriicliye bagl olarak
gelisen cinsiyet bazinda, yas bazinda, alkol durumu, kullanilan arag ve siiriicii kusurlar
bazinda degerlendirilmeleri yapilmis olup elde edilen sonuglar grafikler halinde

sunulmustur.

4.6.1. Siiriiciilerin cinsiyet bazindaki analizi

Siiriicii izerinden yapilan cinsiyet bazli degerlendirmelerde (Sekil 4.23) yasanan
kazalarin %91,2 oraninda erkek siiriiciiler tarafindan, %2,81 oraninda kadin stiriiciiler ve
yaklasik %6 oraninda tespit edilemeyen belirsiz siiriicliler tarafindan islendigi tespit

edilmistir.
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Sekil 25.23. Siiriiciilerin cinsiyet durumuna goére dagilimi

Sekil 4.23’te Batman icin goriilen sonug, TUIK tarafindan yaymlanan raporda da
ortaya konulmustur. Oyle ki; cinsiyete gore siiriicii belgesi sahipliligi oranlarma
bakildiginda (TUIK, 2025a) Tiirkiye genelinde 2013 yilinda %21,8 oraninda bulunan
kadin stirticiilerin 10 yillik siire zarfinda artis gostererek 2022 yilinda %29,4 oranina
yiikseldigi goriilmektedir. Benzer sekilde TUIK tarafindan yayimlanan 2011-2020 yillari
arasindaki Trafik suglari kapsaminda hiikiim alan toplam 15.363 Kkisinin istatistiksel
oranlarina bakildiginda (TUIK, 2025b) sahislarin %98,73 oraninda erkek oldugu, %1,27
oraninda kadin oldugu belirtilmistir. Batman ili i¢in yapilan degerlendirmelerde bu
oranlar gbz Oniine alininca kadin siiriiciilerin erkek siirliciilere nazaran daha az kaza

isledigini sdylemek miimkiindiir.

4.6.2. Siiriiciilerin yas durumuna gore analizi

Yasanan kazalarda siiriicii bazinda yas durumuna gore yapilan degerlendirmelerde
(Sekil 4.24), 0-15 yas araligindaki yas grubunun %8,14 oraninda ehliyetsiz cocuk yastaki
bireylerden olustugu, ehliyet alma yasi olan 16-25 yas araligindaki yas grubunun %25,69
oraninda ¢ogunlukla tecriibesiz siiriiciilerden olustugu, en fazla sayida kazanin %61,98
oraninda 26-65 yas araligindaki genel siiriicli kitlesinde yasandig1 ve en az kazanin ise
%1,18 oraninda 65 yas iistli gogunlukla siiriis i¢in gerekli olan motor becerilerini yitirmis

emekli kesimden olustugu tespit edilmistir.
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Sekil 26.24. Siiriiciilerin yas durumuna gore dagilimi

Sekil 4.24’te durumun bir benzeri KKTC’de yapilan bir ¢alismada ortaya
konusulmustur. Kaya vd. (2015) tarafindan KKTC’de 2011-2013 yillar1 arasinda yagsanan
trafik kazalar1 {izerindeki ¢alismalarinda 6liimle neticelen trafik kazalarindaki sanik
durumunda bulunan kisilerin yas durumuna gore yapilan incelemesinde sahislarin
%11,95 oraninda 20 yas altindaki bireylerden olustugu, en fazla kazanin %60,38 oraninda
27-60 yas grubundaki genel siiriicii kitlesinde yasandigi ve en az kazanin ise %6,92

oraninda 60 yas lstii bireyler tarafindan islendigi belirtilmistir.

4.6.3. Siiriiciilerin alkol kullanimina gore analizi

Batman’da meydana gelen kazalarda siiriicii bazinda alkol kullanimi durumuna
gore yapilan degerlendirmelerde (Sekil 4.25) siiriiclilerin %68,83 oraninda alkolsiiz,
%25,19 oraninda belirsiz ve toplamda %5,98 oraninda alkol kullandiklari tespit
edilmistir. Ancak grafikten de anlasilacagi tizere alkol tespit edilen siirticiilerinde %78,24
oraninda trafikte alkollii sayilabilmesi igin iist smir olarak belirlenen 0.5 promil
degerinden diisiikk oldugu goriilmektedir. Batman ili i¢in yapilan bu degerlendirmede

yasanan kazalarda alkol etkisinin minimum diizeyde oldugu goriilmektedir.
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Sekil 27.25. Siiriiciilerin alkol kullanimina goére dagilimi

4.6.4. Siiriiciilerin kullandig1 arag tiiriine gore analizi
Yasanan kazalarda siiriiciilerin  kullandiklar1 ara¢ tiirline gore yapilan
degerlendirmelerde (Sekil 4.26) kazaya karigsan araglarin en az sayida %0,4 oraninda

ambulans ve tankerler oldugu, en fazla sayida ise %45,71 oraninda otomobil, %20,67

oraninda kamyonet ve %13,78 oraninda motosikletlerden olustugu tespit edilmistir.
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Sekil 28.26. Kazalarin kullanilan arag tipine gore dagilimi
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TUIK tarafindan yayinlanan 2022 yilina ait 6liimlii yaralanmali trafik kazasina
karisan toplam 321.485 aracin en fazla sayida %48,5 oraninda otomobil, %22,22 oraninda
ve %14,2 oraninda kamyonetlerden olustugu, en az sayida ise toplamda %2.,8 orani ile
elektrikli skuter, 6zel amagl tasit ve diger araclardan olustugu belirtilmistir.

Emniyet Genel Miidiirliigii tarafindan yaymlanan Trafik Istatistik Biilteni
istatistikleri incelendiginde Temmuz 2025 verilerine goére tilke geneli yasanan trafik
kazalariin ara¢ tipine gore degerlendirilmesine bakildiginda toplam kazaya karisan
266.615 aracin %45,58 oraninda otomobil, %?22,45 oraninda motosiklet ve %12,58

oraninda kamyonetlerden olustugu belirtilmistir.

4.6.5. Kazalarin siiriicii kusurlarina gore analizi

Yasanan kazalarda siiriicii kusurlarina gore yapilan degerlendirmelerde (Sekil
4.27) siriiciilerin %36,98 oraninda kusursuz oldugu yani baska bir siiriicii tarafindan
kazaya ugradigi, %25,11 oraninda en yiiksek kusurun stiriiciilerin hizin1 yol, hava ve
trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak oldugu, ikinci sirada %13,10 oraninda
stiriciiniin kavsak ve gegcitlerin dar oldugu yerlerde ge¢is 6nceligine uymadig: ve {iglincii
olarak toplam %38,67 oraninda siiriiciiniin dogrultu degistirme, serit izleme ve degistirme

kurallarina uymadig: seklinde belirlenmistir.

Diger
Yaya ve okul gegitlerinde yayalara gegis hakki..
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara..
Tagsit giremez trafik isareti bulunan yerlere..
Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretinde. .
Manevralari diizenleyen genel sartlara uymamak
Arkadan ¢arpmak
Serit izleme ve degistirme kural.uymamak
Dogrultu Degistirme (doniis) kurallarina..
Kavsak ve gecitlerin dar old.yerlerde gecis..
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Sekil 29.27. Kazalarin siiriicti kusurlarina gére dagilimi
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Emniyet Genel Miidiirliigii tarafindan yaymlanan Trafik Istatistik Biilteni
istatistikleri incelendiginde Temmuz 2025 verilerine goére iilke geneli yasanan trafik
kazalarimin stiriicii kusurlarina gore degerlendirilmesine bakildiginda toplam 172.732
stiriicli kusurunun % 36,97 oraninda siiriiciilerin hizin1 yol, hava ve trafigin gerektirdigi
sartlara uydurmamak oldugu, ikinci sirada %16,40 oraninda siiriicliniin dogrultu
degistirme, serit izleme ve degistirme kurallarina uymadigi ve iiciincii olarak toplam
%16,33 oraninda siiriiciiniin kavsak ve gegitlerin dar oldugu yerlerde gecis onceligine
uymadig1 seklinde belirlenmis olup verilerin bu yoniiyle birbirine uyum sagladigi

goriilmektedir.

4.7. Trafik Kazalarimn Emniyet Onlemleri Bakimindan incelenmesi

Yasanan trafik kazalarinin emniyet Onlemleri agisindan kazasinin yasandigi
alandaki veriler baz alinarak yapilan incelemelerde (Sekil 4.28) yollarda oto korkuluk
durumunun yok denecek diizeyde c¢ok az oldugu, trafik lambasi ve trafik isaret
levhalarinin yetersiz kaldigi, mevcut emniyet seridi banketinin ihtiyact tamamiyla ihtiyact
kargilamadigi ancak bunun yaninda yol seridi ¢izgisi, yaya yolu ve aydinlatmanin daha
yeterli diizeyde oldugu tespit edilmistir. Bu yonde yollarda emniyet 6nlemlerinin yetersiz

oldugu alanlarda daha fazla kaza riskinin oldugu degerlendirilmistir.

6000 T 5467 mVar = Yok
4858
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4000 —+ 3808 4504 3385 3552
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Emniyet Onlemleri

Sekil 30.28. Emniyet 6nlemlerine gore kaza sayis1 dagilimi
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4.8. Trafik Kazalar1 Sonuglar1 Uzerinde Tahmin Analizi

Calismanin bu kisminda trafik kazalar1 neticesinde yil bazinda yasanan toplam
kaza, toplam 6liim ve toplam yaralanmalar tizerinden Tahmin Analizi yapilmistir. Elde

edilen sonuglar tahmin grafikleri seklinde sunulmustur.

Y1l Bazindaki Olii Sayis1 Tahmin Grafigi y= 17§Z>i 0 23-244,00
25 s

20
15

10

2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024
Sekil 31.29. Y1l bazindaki 6li sayis1 tahmin grafigi

Kazalardaki 6lii sayisinin yapilan tahmin analizinde (Sekil 4.29) dogrusal egilim
cizgisi ¢izildiginde (y = 1,07x-2144) seklinde bir denklem ¢ikmig olup grafigin (R?)
degerine bakildiginda ise (R?>=0,35) seklinde bir deger ortaya ¢ikmustir. Ortaya ¢ikan

ilgilesim degeri pek tatmin edici olmasa da diisiik bir oran sayillmayacak diizeydedir.

Y1l Bazindaki Yarali Sayis1 Tahmin Grafigi Y = 11,68 - 22.595,58

1200 R2=0,10
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Sekil 32.30. Y1l bazindaki yarali sayis1 tahmin grafigi

54



Kazalardaki yarali sayisinin yapilan trend analizinde (Sekil 4.30) dogrusal egilim
cizgisi ¢izildiginde (y = 11,685x-22596) seklinde bir denklem ortaya ¢ikmis olup grafigin
(R?) degerine bakildiginda ise (R?=0,1008) seklinde bir deger ortaya ¢ikmistir. Ortaya
c¢ikan ilgilesim degeri diisiik bir deger olup, degerler tartismaya agik bir durumdadir.

y = 16,50x - 32.706,04

Y1l Bazindaki Kaza Sayis1 Tahmin Grafigi R = 0.5
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200
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Sekil 33.31. Y1l bazindaki kaza sayis1 tahmin grafigi

Toplam kaza sayisinin yillara gore yapilan tahmin analizinde (Sekil 4.31) dogrusal
egilim c¢izgisi ¢izildiginde (y = 16,50x-32.706,04) seklinde bir denklem ortaya ¢ikmis
olup grafigin (R?) degerine bakildiginda ise (R?=0,59) seklinde bir deger ortaya ¢ikmustir.
Ortaya ¢ikan ilgilesim degeri yiiksek bir deger olup, grafikteki degerler ileriye doniik
olusacak kaza sayilarinin tahmininde yiiksek bir dogruluk oranina sahiptir.

Yapilan analizlerde 2013-2022 yillar1 arasindaki 10 yillik verilerden yararlanarak
toplam kaza sayisi, toplam 6lii ve toplam yarali say1s1 i¢in dogrusal egilim ¢izgisi metodu
ile bir denklem elde edilmistir. Elde edilen denklemlerde x degeri yerine her yilin sayisal
degeri girilerek 2050 yilina kadar yillik bazda olusabilecek tahmini degerler elde edilmis
olup sonuglar Cizelge 4.4’te ortaya konulmustur.

Yapilan tahmini 6li sayist degerlendirmesinde 2013 yili i¢in 10 o6liiniin
gosterildigi grafikte 2050 yili i¢in 6lii sayis1 50 olarak belirlenmistir.

Yapilan tahmini yarali sayisi degerlendirmesinde 2013 yili i¢in 926 yaralinin
gosterildigi grafikte 2050 yili i¢in yarali sayis1 1358 olarak belirlenmistir.

Yapilan tahmini kaza sayist degerlendirmesinde 2013 yili i¢in 508 kazanin
gosterildigi grafikte 2050 y1l1 i¢in kaza sayis1 1119 olarak belirlenmistir.
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Cizelge 7.4. 2013-2050 yillar1 aras1 tahmin analizi sonuglari

Tahmini - Tahmini Olii Yaral Tahmini Yaral
Yillar Kaza Sayisi Olii Sayisi

Kaza Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi
2013 545 508 8 10 905 926
2014 473 525 4 11 822 938
2015 521 541 4 12 941 949
2016 523 558 7 13 978 961
2017 585 574 7 14 1133 973
2018 607 591 5 15 1071 984
2019 672 607 7 16 1114 996
2020 550 624 7 17 814 1008
2021 643 640 8 18 978 1019
2022 647 657 23 20 1030 1031
2023 673 21 1043
2024 690 22 1054
2025 706 23 1066
2026 723 24 1078
2027 739 25 1089
2028 756 26 1101
2029 772 27 1113
2030 789 28 1125
2031 805 29 1136
2032 822 30 1148
2033 838 31 1160
2034 855 32 1171
2035 871 33 1183
2036 888 35 1195
2037 904 36 1206
2038 921 37 1218
2039 937 38 1230
2040 954 39 1241
2041 970 40 1253
2042 987 41 1265
2043 1003 42 1276
2044 1020 43 1288
2045 1036 44 1300
2046 1053 45 1312
2047 1069 46 1323
2048 1086 47 1335
2049 1102 48 1347
2050 1119 50 1358
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4.9. Trafik Kazalar1 Sonuclar1 Uzerinde Pearson Korelasyon Analizi

Calismanin bu kisminda trafik kazalarna etki eden unsurlar tlizerinden Pearson
Korelasyon Analizi yapilmis olup, veri setindeki her bir verinin birbiri ile olan ilgilesim
orani tablo seklinde sunulmustur. Analiz unsurlar1 Cizelge 4.5’teki gibi kodlanmis olup

analize ait sonuglar Cizelge 4.6’de verilmistir.

Cizelge 8.5. Analiz unsurlarinin kodlari-1

A= Kaza Yerlesim Yeri/Dis1 = Geo Gegit
= Yolun Tipi =  Geo Diger
= Yolun Kaplamasi = Giin durumu
= Yolun Sinifi =  Havadurumu
= Yolun Yasal Hiz Limiti =  Yolun Yiizeyi
F= Yol Serit Sayisi = Kaza Olus Tiiri
= Geo Yatay =  Toplam Olii
= Geo Diisey =  Toplam Yarali
=  Geo Kavsak

Kazalarin yerlesim yeri veya yerlesim yeri disinda olmasi durumunun en iliskili
oldugu alan %70,4 uyumluluk ile yolun yasal hiz limiti ve %48 oran ile yolun sinifi olarak
karsimiza ¢ikarken en alakasiz oldugu alan ise %-4,4 ile geometrik diizlemdeki diger yol
elemanlar1 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Yapilan korelasyon analizi igerisindeki en uyumlu
veri seti olan kazanin yerlesim yeri veya yerlesim yeri dis1 durumu kazalarla en iliskili
unsur olarak goriilmektedir.

Kazalarin yolun tipine gore yapilan incelemede en iligkili oldugu veri seti %16,2
ile yolun kaplamasi olup, en baglantisiz oldugu alan ise %-30,3 olarak yol serit sayisi
olarak ortaya ¢ikmistir. Yol serit sayist ile yol tipi iligkisi tiim analiz igerisindeki en
baglantisiz ikili olarak ortaya ¢ikmustir.

Yolun kaplamasi ile ilgili yapilan incelemede en ilgili oldugu veri seti %16,2 oran1
ile yolun tipi olurken en baglantisiz oldugu alan ise %-18,2 ile yol serit sayis1 olmustur.

Yolun sinifi ile diger verilerin korelasyon analizinde en ilgili oldugu alan %48
oraninda kaza yerlesim yeri durumu olurken, en alakasiz oldugu alan ise %-11 oraninda
Geo diger olarak ortaya ¢ikmustir.

Yolun yasal hiz limitinin en ¢ok ilgilesim halinde oldugu alan %70,4 orani ile
kaza yerlesim yeri durumu olurken en az ilgilesim halinde oldugu alan ise %-10 orani ile

yolun kaplamas1 olmustur.
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Yolun serit sayis1 bakimindan yapilan analizlerde en iyi durum %9,5 oraninda Geo
diger ile belirlenmis olup en kotii durum ise %-30,3 orani ile yolun tipi olarak tespit
edilmistir.

Geo yatay i¢in yapilan incelemelerde en ilgili alan %34,3 oraninda Geo diisey
olarak dl¢ililmiis olup en ilgisiz alan ise %-6,3 orani ile Geo Diger olmustur.

Geo diisey icin sonuglar incelendiginde en ilgili alan %34,3 oraninda Geo yatay
olurken en ilgisiz alan ise %-9,3 oraninda Geo diger olmustur.

Geo kavsak durumu igin en alakali sonuglar %31,8 orani ile Kaza olus tiirii ile
¢ikmis olup en alakasiz sonuglar ise %-5,5 yolun tipi ile gikmustir.

Geo gecit bakimindan yapilan incelemede en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %8,9 orani
ile yolun tipi olarak dl¢iilmiis olup en az ilgilesim aldig1 alan ise %-7,4 orani ile yol serit
sayisi olarak dl¢lilmiistiir.

Geo diger durumu i¢in yapilan incelemede en ¢ok ilgilesim aldigi alan %9,5 orani
ile yol serit sayis1 olarak belirlenirken en az ilgilesim aldig1 alan ise %-13,5 orani ile yolun
kaplamasi olarak belirlenmistir.

Kazalarin giin durumu bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan
%09,2 orant ile hava durumu olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-4,8 orani
ile yoln kaplamasi olarak ortaya ¢ikmustir.

Hava durumu bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %64,2
orani ile yolun yiizeyi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-4,5 orani ile
geo gecit olarak ortaya ¢ikmistir.

Yolun yiizeyi i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %64,2 orani ile
hava durumu olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-2,7 orani ile geo gegit
olarak ortaya ¢ikmistir.

Kaza olus tiiri bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig: alan %31,8
orani ile geo kavsak olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-8,2 orani ile
toplam yaral1 olarak ortaya ¢ikmaistir.

Toplam 6lii sayist1 i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %6,4 orani
ile yolun yasal hiz limiti olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-5,4 oranm
ile geo diger olarak ortaya ¢ikmuistir.

Toplam yaral1 sayis1 i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %19,2
orani ile kaza yerlesim yeri durumu olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan

%-8,2 orani ile kaza olus tiirli olarak ortaya ¢ikmustir.
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Cizelge 9.6. Pearson analiz sonuglari-1
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Yasanan trafik kazalarmin emniyet Onlemleri agisindan kazasinin yasandigi
alandaki unsurlar baz alinarak yapilan Pearson Analizinde veri setindeki her bir verinin
birbiri ile olan ilgilesim orani tablo seklinde sunulmustur. Analiz unsurlar1 Cizelge

4.7°teki gibi kodlanmistir. Analize ait sonuglar Cizelge 4.8’de verilmistir.

Cizelge 10.7. Analiz unsurlarinin kodlari-2

XA= Oto korkuluk XG= Aydinlatma

XB= Yayayolu XH= Goriise engel cisim
XC= Emniyet seridi banket XI=  Hasar goren unsur
XD= Yol serit ¢izgisi XJ=  Yolda ¢alisma
XE= Trafik isaret levhas1 XK= Toplam o6li
XF=Trafik lambasi XL= Toplam yaral

Tiim analiz sonuglar1 géz Oniine alindiginda en ¢ok ilgilesimin %48,4 orani ile
Yol serit ¢izgisi ve Emniyet seridi banketi verileri arasinda olustugu, en az ilgilesimin ise
%-18,2 orami ile Emniyet seriti banketi ve Yaya yolu verileri arasinda yasandigi
gozlemlenmistir.

Kazalarmn oto korkuluk durumu bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim
aldig1 alan %15,7 oran1 ile Emniyet seridi banketi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim
aldig1 alan %-9,5 orani ile aydinlatma olarak ortaya ¢ikmustir.

Yaya yolu bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %30,6 orani
ile aydinlatma olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-18,2 orani ile emniyet
seridi banketi olarak ortaya ¢ikmustir.

Emniyet seridi banketi i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %48,4
orani ile yol serit ¢izgisi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-18,2 orani
ile yaya yolu olarak ortaya ¢ikmuistir.

Yol serit ¢izgisi bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %48,4
orani ile emniyet seridi banketi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-9
orant ile toplam yaral1 olarak ortaya ¢ikmistir.

Trafik isaret levhasi icin yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %26,3
orani ile emniyet seridi banketi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-9,6
orant ile toplam yaral1 olarak ortaya ¢ikmistir.

Trafik lambasi i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %18,2 orani ile
aydinlatma olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-3,6 orani ile yolda

calisma olarak ortaya ¢ikmustir.
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Kazalarin aydinlatma bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan
%30,6 orani ile yaya yolu olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-12,9 orani
ile emniyet seridi banketi olarak ortaya ¢ikmustir.

Goriise engel cisim bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan
%1,5 orant ile toplam yarali olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-2,8 oranm
ile trafik lambas1 olarak ortaya ¢ikmustir.

Hasar goren unsur i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %13,3 oran1
ile trafik isaret levhasi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldigi alan %-10,6 orani ile
toplam yarali olarak ortaya ¢ikmuistir.

Yolda ¢aligsma i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %9,2 orani ile
trafik isaret levhasi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-9,1 oram ile
aydinlatma olarak ortaya ¢ikmustir.

Toplam 6lii sayisi i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldigi alan %4,7 orani
ile yaya yolu olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-7,6 orani ile emniyet
seridi banketi olarak ortaya ¢ikmustir.

Toplam yaral1 sayist i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %12,6
orani ile yaya yolu olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-13,6 orani ile

emniyet seridi banketi olarak ortaya ¢ikmistir.
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Cizelge 11.8. Pearson analiz sonuglari-2

XE 7,7% 0,0%  26,3% 26,1%

XF -0,9% 10,7% 5,0% 12,3%

XG -95% 30,6% -12,9% -5,0%

XH 0,1% 02% -1,0% -2,4%

Xi 95% -6,5% 8,6% 55%

XJ -0,5% -7,3% 4,6% -0,1% 2,5%

XK -46% 4,7% -7,6% -3,0% -43% 15% 45% 0,7% -3,7% -0,1%

XL -3,9% 12,6% -13,6% -9,0% -9,6% -0,2% 10,5% 1,5% -10,6% -1,5% 3,9%

XA

XB

XC

XD

XE XF XG XH Xi XJ XK XL

48,4%

62




Cizelge 4.10°de verilmis olan tabloda trafik kazalarinda siiriicii bazinda yasanan
kazalardaki unsurlar baz alinarak yapilan Pearson Analizinde veri setindeki her bir

verinin birbiri ile olan ilgilesim orani sunulmustur. Analiz unsurlar1 Cizelge 4.9’teki gibi

kodlanmustir.
Cizelge 12.9. Analiz unsurlarinin kodlari-3
ZA= Siirticti Arag Cinsi ZD=  Siiriicti Alkol Sonucu
ZB= Siiriicii Yast ZE=  Siiriicii Olii
ZC= Siiriicti Cinsiyeti ZF= Stiriicti Yarali

Cizelge 13.10. Pearson analiz sonuglari-3

ZA ZB ZC ZD ZE ZF

44,2%

ZD -3,2% -28,8%  -35,7%
ZE -0,7% 0,9% 0,4% 6,1%
ZF -19,6%  -5,8% 17,8% 22,6% -3,1%

Tiim analiz sonuglar1 g6z Oniine alindiginda en ¢ok ilgilesimin %44,2 oramn ile
Siirticti yas1 ve Siiriicli cinsiyeti verileri arasinda olustugu, en az ilgilesimin ise %-35,7
orani ile Siirlicii cinsiyeti ve Siriicii alkol sonucu verileri arasinda yasandig
gozlemlenmistir.

Kazalarn siiriicii ara¢ cinsi bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1
alan %6,7 orani ile siiriicii yasi olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-19,6
orant ile siiriicli yarali olarak ortaya ¢ikmistir.

Siirticii yas1 bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldigi alan %44,2
orant ile siirlicii cinsiyeti olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-28,8 oran
ile siiriicii alkol sonucu olarak ortaya ¢ikmuistir.

Siiriicii cinsiyeti i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldigr alan %44,2 orani
ile siirticii yas1 olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-35,7 orani ile siiriicii
alkol sonucu olarak ortaya ¢ikmustir.

Siirticii alkol sonucu bakimindan yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan
%22,6 orani ile siiriicli yarali olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-35,7

orant ile siiriicii cinsiyeti olarak ortaya ¢ikmustir.
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Alkol etkisinde ara¢ kullanma iizerine yapilan derleme calismada kan alkol
diizeyinin ve siirlis gérevinin karmasikliginin rolii iizerine degerlendirmeler yapan Martin
vd. (2013), alkol kullanim1 duyular1 korelttigini ve ara¢ kullanma yeteneginin azalmasina
neden oldugunu ve dolaysiyla kazalara davetiye ¢ikardigini ifade etmislerdir.

Batman 6zelinde Pearson Korelasyon Analizi ile yapilan degerlendirmede, Siiriicii
6li durumu i¢in yapilan analizlerde en ¢ok ilgilesim aldig1 alan %6,1 orani ile siiriicii
alkol durumu olarak belirlenmis olup en az ilgilesim aldig1 alan %-3,1 orani ile siiriicii
yarali olarak ortaya ¢ikmustir. Siirlicii yarali durumu i¢in yapilan analizlerde en ¢ok
ilgilesim aldig1 alan %22,6 orani ile siiriicti alkol sonucu olarak belirlenmis olup en az

ilgilesim aldig1 alan %-19,6 orani ile siiriicii ara¢ cinsi olarak ortaya ¢ikmustir.

4.10. Trafik Kazalar1 Sonuglar1 Uzerinde Coklu Regresyon Analizi

Calismanin bu kisminda kaza parametreleri agisindan kazasinin yasandigi
alandaki unsurlar baz alinarak ¢oklu regresyon analizi yapilmis olup, trafik kazalarina en
cok etki eden parametreler olarak belirlenen kazalarin yerlesim yeri durumu (X1), yolun
sinifi (X2) ve yolun yasal hiz limiti (X3) parametreleri izerinden bagimli degisken olarak
verilen toplam kaza, toplam 6lii ve toplam yarali, dyle ki bunlar denklem igerisinde yer
alan (Y) degiskenidir, bazindaki iliskiler incelenmistir. Analize ait sonuglar 6zet ¢ikis

seklinde verilmistir.

Cizelge 14.11. Toplam 0lii sayis1 i¢in ¢oklu regresyon analizi sonuglari

OZET CIKISI
Regresyon Istatistikleri Katsayilar
Coklu R 0,07161 Cc -0,01287
R? 0,00513 X1 -0,00198
Gozlem 5766 X2 0,00315

X3 0,00040

y = —0,00198x; + 0,00315x, + 0,0004x; — 0,01287 denklemi ile gosterilen
toplam 6lii sayisi i¢in yapilan ¢oklu regresyon analizi neticesinde regresyon degeri %7
oraninda bir deger ¢ikmis olup yapilan analizin diisiik bir regresyon oranina sahip oldugu
belirlenmistir. Buradan anlasilacag iizere toplam o6lii sayis1 kazalarin yerlesim yeri
durumu, yolun smifi ve yolun yasal hiz limiti ile belirli bir diizeyde bir iligskiye sahiptir

ancak tamamiyla bu unsurlara bagl kalmamaktadir. Kazaya etki eden unsurlarin ¢ok
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sayida olmasi ve Olii sayisinin az olmasi sebebiyle yapilan analizde yiiksek diizeyde bir

iliski tespit edilememistir.

Cizelge 15.12. Toplam yarali sayis1 i¢in ¢oklu regresyon analizi sonuglari

OZET CIKISI
Regresyon Istatistikleri Katsayilar
Coklu R 0,21032 Cc 0,63225
R? 0,04423 X1 0,55822
Gozlem 5766 Xz 0,08567

X3 0,00462

y = 0,55822x; + 0,08567x, + 0,00462x5 + 0,63225 denklemi ile gosterilen
toplam yarali sayis1 i¢in yapilan ¢oklu regresyon analizi neticesinde regresyon degeri %2
oraninda bir deger ¢ikmis olup yapilan analizin diisiik bir regresyon oranina sahip oldugu
belirlenmistir. Buradan anlasilacag: lizere toplam yarali sayis1 kazalarin yerlesim yeri
durumu, yolun sinift ve yolun yasal hiz limiti ile belirli bir diizeyde bir iligkiye sahiptir
ancak tamamiyla bu unsurlara bagli kalmamaktadir. Kazaya etki eden unsurlarin ¢ok
sayida olmasi ve yarali sayisinin farkli bir dagilim gostermesi sebebiyle yapilan analizde

yiiksek diizeyde bir iliski tespit edilememistir.

Cizelge 16.13. Toplam kaza sayisi i¢in ¢oklu regresyon analizi sonuglari

OZET CIKISI
Regresyon Istatistikleri Katsayilar
Coklu R 0,06753 C 2,01006
R? 0,00456 X1 0,00388
Gozlem 5766 Xz -0,0022

X3 -0,00041

y = 0,00388x; — 0,0022x, — 0,00041x; + 2,01006 denklemi ile gosterilen
toplam kaza sayisi i¢in yapilan ¢oklu regresyon analizi neticesinde regresyon degeri %7’e
yakin oranda bir deger ¢ikmis olup yapilan analizin diisiik bir regresyon oranina sahip
oldugu belirlenmistir. Anlasilacag: iizere toplam kaza sayisi belirtilen parametreler ile
belirli diizeyde bir iliskiye sahiptir ancak bu oran yeterli diizeyde degildir.

Giivenlik tedbirleri agisindan kazasinin yasandigi alandaki unsurlar baz alinarak
yapilan Coklu Regresyon Analizinde trafik kazalarina en ¢ok etki eden parametreler

olarak belirlenen yaya yolu, aydinlatma ve trafik lambas1 parametrelerinin bagimh

65



degisken olarak verilen toplam kaza, toplam 6l ve toplam yarali bazindaki iliskileri

incelenmistir. Analize ait sonuglar 6zet ¢ikisi seklinde verilmistir.

Cizelge 17.14. Toplam 6li sayisi igin ¢oklu regresyon analizi sonuglari-2

OZET CIKISI

Regresyon Istatistikleri Katsayilar
Coklu R 0,05667 C -0,01312
R? 0,00321 X1 0,00912
Gozlem 5766 X2 0,00168

X3 0,00781

y = 0,00912x; + 0,00168x, + 0,00781x3 — 0,01312 denklemi ile gdsterilen
toplam o6lii sayist i¢in gilivenlik tedbirleri bazindaki yapilan ¢oklu regresyon analizi
neticesinde regresyon degeri yaklasik %6 oraninda bir deger ¢ikmis olup yapilan analizin
diisiik bir regresyon oranina sahip oldugu belirlenmistir. Sonuglardan anlagilacag: tizere
toplam 6lii sayis1 kazalarin yasandigi yerdeki yaya yolu, aydinlatma ve trafik lambasi ile
belirli bir diizeyde bir iliskiye sahiptir ancak tamamiyla bu unsurlara bagh

kalmamaktadir.

Cizelge 18.15. Toplam yarali sayis1 i¢in ¢oklu regresyon analizi sonuglari-2

OZET CIKISI
Regresyon Istatistikleri Katsayilar
Coklu R 0,14633 C 1,13100
R? 0,02141 X1 0,32216
Gozlem 5766 X2 -0,11082

X3 0,22695

y = 0,32216x; — 0,11082x, + 0,22695x5 + 1,131 denklemi ile gosterilen
toplam Olii sayisi i¢in giivenlik tedbirleri bazindaki yapilan ¢oklu regresyon analizi
neticesinde regresyon degeri yaklasik %15 oraninda bir deger ¢ikmis olup yapilan
analizin diisiik bir regresyon oranina sahip olmasina karsin tiim analiz sonuglar1 arasinda
en yliksek degere sahiptir. Sonuglardan anlasilacagi ilizere toplam yarali sayis1 kazalarin
yasandig1 yerdeki yaya yolu, aydinlatma ve trafik lambasi ile nispeten iyi bir iligkiye
sahiptir.
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Cizelge 19.16. Toplam kaza sayisi i¢in ¢oklu regresyon analizi sonuglari-2

OZET CIKISI
Regresyon Istatistikleri Katsayilar
Coklu R 0,05360 Cc 2,00979
R? 0,00287 X1 -0,00778
Gozlem 5766 X2 -0,00125
X3 -0,00662
y = —0,00778x; — 0,00125x, — 0,00662x5 + 2,00979  denklemi ile

gosterilen toplam Olii sayisi i¢in giivenlik tedbirleri bazindaki yapilan ¢oklu regresyon
analizi neticesinde regresyon degeri yaklasik %5 oraninda bir deger ¢ikmis olup yapilan
analizin diisiik bir regresyon oranina sahip oldugu belirlenmistir. Anlasilacag: tizere
toplam kaza sayisi belirtilen parametreler ile belirli diizeyde bir iligkiye sahiptir ancak bu

oran yeterli diizeyde degildir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Batman ili ozelinde kazalara etki eden temel unsurlara deginmek, trafik

kazalarindaki sorun ve sikintilara dikkat ¢ekmek ve karayollarimizda daha emniyetli ve

giivenli bir seyahat olmasina katki saglamak amaci ile yaptigimiz bu caligmadaki tablo

ve grafiklerden elde edilen bulgulara iliskin degerlendirmeler asagidaki gibi verilmistir.

5.1. Sonuclar

Kazalardaki oliim sayilart nispeten daha diisiik oranda olsa da yaralanma

sayilarinin bir o kadar yiiksek oldugu ancak kazalarin genel mahiyette arag maddi hasari

ile sonuclandig1 degerlendirilmistir.

Kaza sayilarinda yil baglaminda yapilan degerlendirmede yillik ortalama 600
civarinda kaza yasandigi, aylik tabanda ise bdlgenin iklim sartlarindan kaynakli
olarak yaz mevsiminde artig yasadigi ve kis mevsiminde azalma gosterdigi, saatlik
bazda ise hareketliligin arttig1 giin ortasinda kaza sayis1 445 kazaya kadar ¢ikmustir.

[lge bazinda yapilan degerlendirmede kazalarin yiiksek oranda niifusun yaklasik %90
cogunlugunu biinyesinde barindiran Merkez ilgesinde yasandigi ancak Batman’in
cevre illere gecis giizergdhinda bulunan Hasankeyf ve Besiri ilgelerinin de nispeten
yiiksek oranda kaza sayisina sahip oldugu goriilmiistiir.

Sosyoekonomik aktivitenin hareketli oldugu yerlesim alanlarinda kaza oranlarinin
%88 seviyelerinde yiiksek seyrettigi belirlenmistir. Yani sira egitim seviyesinin
yiiksek oldugu mahallerde bu durum oldukga diisiik seviyelerde ortaya konulmustur.
Yol bazinda yapilan degerlendirmelerde kazalarin %82 oraninda cadde ve devlet
yollarinda ve boliinmiis ya da ¢ift yonlii yollarda yasandigi goriilmiis olup bu yollarda
dikkat dagitacak unsurlarin daha az olmas1 sebebiyle siiriiciilerin daha rahat hiz
yapmasina bagli olarak gelistigi ongoriilmiistiir.

Kazalarin genel trafik kurallarina uymama noktasinda gerekce olusturulabilecek
yandan c¢arpma ve arkadan carpma seklindeki kazalarin %57 oraninda yiiksek
seyretmesinin gerekce olarak siirticiilerin trafikte birbirine yol vermeme ve dikkatsiz

manevra yapmasi neticesinde yasandigini diisiindiirmektedir.
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Kazalarin %85 oraninda yol {izerinde meydana gelmesi, yolda hiz kurallarina ve diger
trafik kurallarina riayet edilmedigini géstermektedir.

Yapilan geometrik diizlemdeki degerlendirmelerde kazalarin yiiksek oranda diiz,
egimsiz, kavsak ve gecit olmayan yollarda yasanmasi ilin bulundugu cografi yapinin
etkisine bagli olarak gelistigi degerlendirmesine varilmigtir.

Kazaya karigan arag sayisi 6zelinde yapilan degerlendirmede %356 oraninda iki araglt
kazalar ve %39 oranindaki tek aragli kazalar oldugu goriilmiistiir.

Cevresel etkilere bagli olarak yapilan degerlendirmelerde %90 oraninda havanin agik
ve yollarin kuru oldugu durumlarda kazalarin yasandigi goériilmiis olup bu durum ilin
sahip oldugu karasal iklimin etkisiyle gelismektedir.

Kazalarin geometrik o6zellikleri bakimindan yatay eksende %93 oraninda diiz
yollarda, diisey eksende %86 oraninda egimsiz yollarda ve kavsak bazinda %53
oraninda kavsak bulunmayan yollarda daha fazla sayida yasandigi goriilmiistiir.
Siirlici bazinda yapilan degerlendirmelerde ise kazalarin %62 oraninda 26-65 yas
araligindaki bireylerde ve %91 oraninda erkek siiriiciiler tarafindan yasandigi
goriilmiis olup kazalarda alkol etkisinin %6 oraninda ¢ok az olmakla birlikte genel
anlamda alkol neticesinde yasanan kazalarda 6liim oranlarinin daha yiiksek oldugu
tespit edilmistir.

%66 oraninda Otomobil ve Kamyonet tiirii araglarin sayica daha fazla oldugu
kazalarda siirlicli kusurlarinin %25 oraninda ara¢ hizim1 yol, hava ve trafigin
gerektirdigi sartlara uydurmamak ve %13 oraninda siiriicliniin kavsak ve gecitlerin
dar oldugu yerlerde gecis onceligine uymamak seklinde tespit edilmistir.

Emniyet 6nlemleri {izerine yapilan degerlendirmelerde emniyet 6nlemlerinin yetersiz
kaldig1 alanlarda kaza riskinin daha yiiksek oldugu degerlendirilmistir.

Trend analizi neticesinde ilgilesim degeri ¢cok yliksek olmasa da ileriye doniik yapilan
olii, yarali ve kaza tahmini i¢in Onemli bir uygulama olarak calismaya fayda
saglamistir.

Yapilan Pearson Korelasyon Analizi ile yaganan kazalara etki eden toplam 35 unsurun
birbirine olan etkileri incelenmis olup, kaza bazinda en etkili parametreler kaza
yerlesim yeri durumu, yolun yasal hiz limiti ve yolun sinifi; emniyet onlemleri
bazinda en etkili parametreler emniyet seridi banket, yol serit ¢izgisi ve trafik isaret
levhasi; siiriicii bazinda en etkili parametreler ise siiriicii yasi, alkol sonucu ve siiriicii

yarali durumu olarak gozlemlenmistir.
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5.2. Oneriler

Calisma kapsaminda goriilen durumlara dair bazi Oneriler ortaya konmustur.

Bunlar;

Trafik kazalarinin fazla oldugu mevkilerde uygulama noktalar1 olusturarak hiz
kontrolii ve trafik denetlemeleri yapilmali ve bu alanlara alternatif yollar yapilarak
trafik yogunlugu azaltilmalidir.

Trafigin yogun oldugu saatlerde gorevli personellerin sahada yonlendirmeleri ile
trafigin giivenli bir sekilde siirdiiriilmesi saglanmalidir.

Kazalarin 6zellikle artis gosterdigi yaz aylarinda siiriiciilerin dikkatli olmas1 agisindan
kamu kurum ve kuruluslarinca hem sosyal medya {izerinden hem de afig ve panolarla
gerekli uyar1 ve bilgilendirmeler yapilarak trafik kazalarinin etkilerini kirmak
hedeflenmelidir.

Giiniin erken saatleriyle birlikte is, okul, gezi vb. sebeplerle yola ¢ikan vatandaglara
trafik bilincini asilamak igin egitim ve Ogretim faaliyetleri yapilan alanlarda ve
isyerlerinde uygulamali egitimler verilerek seyahat emniyeti ve yol giivenligi i¢in
bilingli bir nesil yetistirilmelidir.

Trafigin aktif oldugu kisimlarda yayalarin yollar1 ihlal etmemesi ve trafik glivenligini
tehlikeye atmamasi i¢in altgecit ve iistgegitler ile alternatif yollar sunulmali ve yaya
gecitlerinde yayay1 koruyucu 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir.

Trafik yogunlugunun azaltilmasi i¢in vatandaslarin toplu tasimaya yonlendirilmesi
adina toplu tagima iicretlerinin diistiriilmesi ve ara¢ sayilarinin artirilarak daha genis
bir ulasim ag1 olusturulmasi gerekmektedir.

Trafikte tehlike arz eden kusurlu tasitlarin trafige ¢ikmasinin engellenmesi igin
araglarin denetlenmesi ve gevre yolu gibi hiz sinirinin yiiksek oldugu yollarda trafik
giivenligini saglamak i¢in yol kenarlarina ve orta reflije bariyer uygulamasinin
yapilmasi1 gerekmektedir.

Yollardaki emniyet dnlemleri artirilarak stirticiiler i¢in daha giivenli yollarin hizmete

alinmasi hedeflenmelidir.
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