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OZET
YUKSEK LiSANS

DiYARBAKIR MERKEZ iILCELERINDE MEYDANA GELEN TRAFIiK
KAZALARININ COK YONLU DONEMSEL ANALIZi

Ismail ISIK
Batman Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Ana Bilim Dah
Damsman: Do¢. Dr. islam GOKALP

2025, 58 Sayfa

Karayollari, tizerinde bir¢cok neden bagli olarak yogun kullanimindan kaynakli olarak
toplumu hem ruhsal hem zihinsel hem de bedensel etkileyen bir problemde olusturmaktadir.
Kiiresel capta ¢oziilmesi gereken kroniklesmis olan bu problem dir. Tiirkiye’de son on yilda
yaklasik 12 milyon trafik kazasi meydana gelmis ve kazalar toplam 62 bin 762 kisinin 6limii 3
milyon 24 bin 470 kisi ise yaralanmasi ile sonuglanmistir. Bu tez calismasinda, Tiirkiye’nin
Gilineydogusunda yere sahip olan gelismis ve yiiksek bir niifusa sahip bir ili olan Diyarbakir’da
meydana gelen kazalar degerlendirilecektir. Kayapinar, Baglar, Yenisehir ve Sur olmak iizere
Diyarbakir’in dort merkez ilgesinde meydana gelen kazalara ait veriler, Emniyet Genel
Midirliigiinden temin edilen 2013-2023 yillar1 arasindaki donemi kapsamaktadir. Caligma
kapsaminda, her birine ait farkli bilesenleri olan trafik kazalarinin zamansal, yapisal, olus tiirii ve
stiriicli karakteristigi olarak dort baglik altinda detayli analizler yapilmigtir. Yani sira toplam 6li
ve yaralilar noktasinda egilim analizi ve kaza parametreleri arasinda ilgilesim analizi ortaya
konusulmustur. Sonuclar, kazalarin yogun olarak meydana gelme zamanlarinin toplumun rutin
yasamsal gergekligini yansittigimmi gostermektedir. Yol yapisal analiz sonuglarinin her bir yol
yapisi elemanina gore farkli seviyelerde olmak {izere kazalarin siiriiciilerin kendileri i¢in giivenli,
rahat ve konforlu gordiikleri yol kesimlerinde daha fazla sayida kazaya muhatap olduklarim
gostermektedir. Olus tiirli baglaminda hiz, dikkat ve ¢evre kosullarina ve trafik kurallara uygun
ara¢ sirmemekten kaynakli farkli carpma ve ¢arpigma durumlarinin yasandigi kazalar cogunlukta
oldugu degerlendirilmistir. Kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir paya sahip olan yol giivenlik
unsurlarinim olmadigi ve uygun olmadigi noktalarda kazalarin daha ¢ok meydan geldigi 6nemli
bir sonugtur. Kazaya muhatap siiriiciilerin {i¢te birinin kusursuz olarak kayda alindig1 verilere dair
analiz sonucu trajikomik bir durumu yansitmaktadir. Kazaya sebep ve muhatap olan siiriicii
cinsiyetinde erkek baskin bir durumun oldugu, yas noktasinda ise 25-64 yas grubundaki tecriibeli
stiriiciilerin kazaya daha fazla meyilli olduklari anlasilmaktadir. Alkollii ara¢ kullaniminin da
diisiik seviye kaldig1 analiz edilen veriler 1g181nda ortaya konmustur. Trend analizleri, 6liimlerde
belirgin bir durum belirtmemis ancak yaralanmalar noktasinda 6zellikle mevsimsel durumlardaki
yonelim ve farkliligi agik¢a ortaya koymustur. Pearson ilgilesim analizinde toplam yarali
durumuna istinaden kaza olus tiirii ile kaza ara¢ sayisi arasinda ters yonlii yiiksek bir ilgilesim
oldugunu; yolun yasal hiz limiti-yaya yolu varligi ve emniyet serit varlig1 - yol serif ¢izgisi
arasinda da pozitif yonlii bir ilgilesim oldugu degerlendirilmistir. Ancak 6liim durumu igin ise
yolun yasal hiz limiti-kaza olus tiirii arasina pozitif yonlii yiiksek bir ilgilesim bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: Diyarbakir, Trafik kazalari, Zamansal analiz, Yapisal analiz, Olus tiirii
analizi, Siiriicii karakteristigi, IPTA, Pearson



ABSTRACT
MASTER THESIS

MULTI-DIMENSIONAL PERIODICAL ANALYSIS OF TRAFFIC ACCIDENTS
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Highways constitute a problem that affects the society both mentally, mentally and
physically due to its intensive use due to many reasons. This chronic problem that needs to be
solved globally is “TRAFFIC ACCIDENTS”. In the last decade, approximately 12 million traffic
accidents have occurred in Tiirkiye, resulting in the death of 62,762 people and the injury of 3
million 24,470 people. In this thesis, accidents occurring in Diyarbakir, a developed and highly
populated province located in the Southeast of Turkey, will be evaluated. The data on accidents
occurring in the four central districts of Diyarbakir, namely Kayapinar, Baglar, Yenisehir and Sur,
cover the period between 2013 and 2023, obtained from the General Directorate of Security.
Within the scope of the study, traffic accidents, each of which has different components, have
been analyzed in detail under four headings: temporal, structural, type of occurrence and driver
characteristics. The results show that the peak times of accident occurrence reflect the routine life
reality of the society. The results of the road structural analysis show that accidents are more
likely to occur on road sections that drivers perceive as safe, convenient and comfortable for them,
with different levels of accidents according to each road structure element. In terms of the type of
occurrence, it is evaluated that accidents with different impact and collision situations caused by
speed, attention and not driving in accordance with environmental conditions and traffic rules are
the majority. It is an important result that accidents occur more frequently at points where road
safety elements, which have an important share in preventing accidents, are absent and
inappropriate. The result of the analysis of the data, in which one third of the drivers involved in
the accident were recorded as faultless, reflects a tragicomic situation. It is understood that there
is a male predominance in the gender of the drivers who cause and deal with accidents, and that
experienced drivers in the 25-64 age group are more prone to accidents. It is also revealed in the
light of the analyzed data that the level of drunk driving remains low. In addition, trend analysis
on total fatalities and injuries and correlation analysis between accident parameters were carried
out. Trend analyses did not reveal a clear pattern for fatalities, but clearly showed trends and
differences in injuries, especially seasonal patterns. Pearson's correlation analysis shows that there
is a high inverse correlation between the type of accident and the number of vehicles involved,
and a positive correlation between the legal speed limit and the presence of a pedestrian path, and
between the presence of a safety lane and the presence of a lane line. However, for fatalities, a
high positive correlation was found between the legal speed limit and the type of accident.

Keywords: Diyarbakir, Traffic accidents, Temporal analysis, Structural analysis, Occurrence
type analysis, Driver characteristics, IPTA, Pearson



ON SOZ

Her seyden evvel yiice rabbimiz, Allah’a (c.c.) ne kadar hamd etsem az kalir. Zira
kendisinin izni olmasayd1 ve bu siirecte bana saglik, sihhat, afiyet ve huzurlu bir sabr1
bahgetmemis olsaydi, bu ¢alismayi1 nihayete erdirmek miimkiin olmazdi. Yiice Rabbime
bagisladigi bu nimetti i¢in siikrediyor ham ediyorum.

Akademik hayatim boyunca higbir zaman desteklerini benden esirgemeyen, yol
gosteren, degerli zamanlarini bana ayiran ve bilgi birikimini paylagsmaktan geri durmayan
cok kiymetli saygideger danisman hocalarim Sn. Dog. Dr. Islam GOKALP’ e sonsuz
tesekkiirlerimi bir arz ederim.

Anabilim Dali Bagkanimiz ve tez savunma jiiri iiyelerinden olan Sn. Prof. Dr.
Ziraddin MAMMADOV’ a, katki ve desteklerinden ve yonlendirmelerinden dolay: tez
jiiri tiyelerinden Sn. Dr. Ogr. Uyesi Ayse UNAL’ a tesekkiirii bir borg bilirim.

Yasamim boyunca desteklerini her zaman yanimda hissettigim, zorlu ve yorucu
doktora ¢aligmalarim boyunca sabirla beni motive eden sevgili esime ve gbz nuru
cocuklarima, haklar1 higbir zaman O6denemeyecek olan dualarim1 her daim kalben
hissettigim anne ve babama ve kiymetli kardeslerime sonsuz tesekkiir ederim.

Ismail ISIK
BATMAN-2025

Vi



ICINDEKILER

OZET..uuoiiitiisiissninsneecsnnsssesssesssesssessssssssesssssssssssssssssasssasssssssssssssassssssssssssasss iv
ON SOZuounircircnsinsincnsissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss vi
ICINDEKILER ...cuuenininncnncincinscinssisssssssssssessssssssssese vii
CIZELGELER/TABLOLAR LISTESI ....cuuevererererernrnenen ix
SEKILLER LISTESL.....cuoooiieeirereeeneneresenssesesesesessssesesesens X
SIMGELER VE KISALTMALAR .......ccocveeeueresnerenens . Xi
L GIRIS wetnctnnctnncinncinsisncsssssssssnssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 1
2. KAYNAK ARASTIRMASI ..ccueiiinnuinrensensanssenssnsssnssssssnsssssssssssssassssssssssssssess 4
3. YONTEMuouiininnicnsscsssssnsssnssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 10
3.1, CaliSma ALANT......cociiiiiiiiiiec e e e 10
3.2. Verilerin Toplamasi Igerigi ve ANalizi............ccococvveveveueeeeeeeeeeeeeeenn. 12
3.3. Kazalarda Meydana Gelen Olii-Yarali Trend Analizi: IPTA .................. 12
3.4. Pearson 1gilesim ANaliZi............ccccooevevrveveieeuereeeereieeeeee e 13

4. BULGULAR VE TARTISMA ....uuconiniinrensuensnrssenssessansssssaesssnssssssssssssssssassss 15
4.1. Temel Istatistiksel Degerlendirme ..............ccoccvvueveveeevereeeeeeeeeeeeeeeenens 15
4.2. Zamansallik Baglaminda Kaza Analizi........c...ccceoiiininiinniiniinicnen, 16
4.2.1. Yillara gore kaza analizi .........cccceeeveeviieniienieeiieie e 16
4.2.2. Aylara gore kaza analizi..........cccccueeeeieeeiiieniieeeie e 17
4.2.3. Glinlere gore kaza analizi........c..ccoceevereeneriiniinenniiieeecneenees 18
4.2.4. Saatlik duruma gore kaza analizi ...........ccceeveeeiienieeiiienieeiiecieeeens 19

4.3. Yol Yapisal Ozelligi Baglamida Kaza Analizi ..............cccoevevuerereennnenn, 20
4.3.1. Yol tipine gore kaza analizi ...........ccceceveeeiienieeciienieeiienieeeecsve e 20
4.3.2. Yol sinifina gore kaza analizi...........cocceeeeieiiiniiiiiiiniieiiceiceieee 21
4.3.3. Yol ayrimina gore kaza analizi ............ccccceeveeeciienieeiiienieeieenreeiens 22
4.3.4. Yol gecit tiirline gore kaza analizi...........cceeceeeeieninniiiniiiienieeee 23
4.3.5. Yol yatay ve diisey geometri tiiriine gore kaza analizi ..................... 24

Vii



4.3.6. Yol kaplama tiirline gore kaza analizi...........coceevevvenecnennicnicnennns 26

4.3.7. Yol ylizey durumuna gore kaza analizi............c.ccccvevevierieeieennennnnns 26
4.3.8. Yol serit sayis1 durumuna gore kaza analizi ...........cccceeveeeeeeniennnne 27
4.3.9. Yolun yasal hiz limitine gore kaza analizi............cccccceevveevreenrennnnnne 28
4.3.10. Yolun giivenlik 6nlemleri durumu gore kaza analizi...................... 29

4.4. Olus Durumuna Baglaminda Kaza Analizi.........c.cccccoevveeviieniieciienneennn. 30
4.4.1. Olus tiirtine gore kaza dagilimi ...........ccccvveviieiniiiieieeeee e 30
4.4.2. 11k carpisma yerine gore kaza dagilimi .............o.cocoeveveveeeriviveneennene, 31
4.4.3. Arag sayisina gore kaza dagilimi ...........cccoeeeveeeiiiiciiiicie e 31
4.4.4. Arag tiirii sayisina gore kaza dagilimi.........cccoecveeviieciiiniiiiieneen, 32

4.5. Yol Kullanicilarindan Siirtici Baglaminda Kaza Analizi ........................ 33
4.5.1 Kazaya muhatap siiriiclilerin kusur dagilimi..............cccooevvevvennnnnn. 34
4.5.2. Kazaya muhatap siiriiciilerin yas ve cinsiyet dagilimi...................... 34
4.5.3. Kazaya muhatap siiriiciilerin 6liim-yaralanma durumu dagilima...... 36
4.5.4. Kazaya muhatap siiriiciilerin alkol kullanim durumu dagilim......... 37

4.6. Kazalarda Meydana Gelen Toplam Olii-Yarali Trend Analizi: IPTA ..... 39
4.7. Pearson T1gilesim ANAliZi ............cccoeuiueueeieieeeeeieeeeeeeeeeeeeeeee s 40

5. SONUCLAR VE ONERILER .......ououeerirerererenesesesesssesessssssssesesesssessssesens 47
5.1 SONMUGHAT ...eiiiiiiie e e et eeaae e e 47
5.2 ONETILET ..ottt 49
KAYNAKLAR ..cuuieiiinnicensensniseissesssesssssssssssssssssesssses .52

viii



Cizelge 1.1.
Cizelge 1.2.
Cizelge 1.3.

Cizelge 4.1.

Cizelge 4.2

Cizelge 4.3.
Cizelge 4.4.
Cizelge 4.5.
Cizelge 4.6.

Cizelge 4.7
Cizelge 4.8
Cizelge 4.9

CIZELGELER/TABLOLAR LIiSTESI

:Turkiye’de meydana gelen karayolu trafik kazalar1 ve
SONUCIAIT ...t
:Diinya’da karayolu trafik kazalarinda 6l sayis1 (2013-

:Diinya’da karayolu trafik kazalarinda o6lii sayis1 (2018-
2022)
:Ilceler 6zelinde kaza sayis1 ve genel sonu¢ durumu .....
:Yol kullanicilart 6zelinde sonu¢ durumu ................
:Kazaya muhatap olan siiriicii kusurlart dagilimi ........
:Toplam yaral1 i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-1
:Toplam yaral1 i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-2
:Toplam yarali i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-3
:Toplam 06lii i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-1 ...
:Toplam 6lii i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-2 ...
:Toplam 6lii i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-3 ...

2

3

15
15
34
41
42
43
44
45
46



Sekil 3.1. : Tuirkiye, Diyarbakir ili ve il¢e haritast..........................
Sekil 3.2.  : KMG 9. Bolge Diyarbakir yol agi haritast ....................
Sekil 4.1.  : Yillara gore kaza sayisi dagilimi..................oeeivinnnnn.
Sekil 4.2. : Aylara gore kaza sayist dagilimi.. ...
Sekil 4.3.  :2020 yilinda ait aylara gore kaza sayist dagilimu.............
Sekil 4.4 : Glinlere gore kaza sayisi dagilimi....................ooenniee.
Sekil 4.5 : Saatlik kaza sayisi dagilimi.................coooiiiiiiii,
Sekil 4.6.  : Yol tipine gore kaza dagilimi...................cooiiii.
Sekil 4.7.  : Yol smifina gore kaza dagilimi.......................ooo
Sekil 4.8. : Yol ayrim tiirline gore kaza dagilimi...........................
Sekil 4.9. : Yol gegit tliriine gore kaza dagilimi............................
Sekil 4.10. : Yol yatay geometrisine gore kaza dagilimi....................
Sekil 4.11. : Yol diisey geometrisine gore kaza dagilimai...................
Sekil 4.12.  : Yol kaplama tiirline gore kaza dagilimi........................
Sekil 4.13.  : Yol ylizey durumuna gore kaza dagilimi.......................
Sekil 4.14.  : Yol serit sayist durumuna gore kaza dagilhma.................
Sekil 4.15.  : Yol yasal hiz limitlerine gore kaza dagilimi...................
Sekil 4.16.  : Yolun giivenlik 6nlemleri durumuna goére kaza dagilimu....
Sekil 4.17  : Olus tiiriine gore kaza dagilmi....................coovinine,
Sekil 4.18  : Ilk carpisma yerine gore kaza dagilimi.........................
Sekil 4.19. : Kazaya karigan arag sayilarina gore kaza dagilmma ...........
Sekil 4.20. : Kazaya karisan arag tiirii sayisina gore kaza dagilimu........
Sekil 4.21. : Kazaya muhatap olan siiriicii yas dagilimi ....................
Sekil 4.22. : Kazaya sebep olan siirlicii yasa gore cinsiyet dagilimi ......
Sekil 4.23. : Kazaya muhatap olan siiriiciilerin kaza sonucu 6lim ve
yaralanma durumlart ...,

Sekil 4.24. : Kazaya muhatap olan siiriicii alkol kullanim durumu

SEKILLER LISTESI

11
16
17
18
19
19
21
22
23
24
25
25
26
27
27
28
29
30
31
32
33
35
36

37

38

dagilimi..... ..o,
Sekil 4.25. : Aylik tabanda toplam yaral1 (a) ve 6li sayilar1 (b) IPTA

analiz sonuglart ...
Sekil 4.26. : Mevsimsel tabanda toplam yarali (a) ve 6lii sayilari (b)

IPTA analiz sonuglart ...............coiiiiiiiiiiiiecec e,



SIMGELER VE KISALTMALAR

EMG : Emniyet Genel Midirligi

KGM : Karayollar1 Genel Miudiirliigii

TUIK : Tiirkiye Istatistik Kurumu

DSO : Diinya Saglik Orgiitii

ONISR : The French Road Safety Observatory

ISTAT : The International Society of Transport Aircraft
Trading

IRTAD : The International Road Traffic and Accident Database

NHTSA : National Highway Traffic Safety Administration

MORTH : Ministry of Road Transport and Highways

BITRE : Bureau of Infrastructure and Transport Research
Economics

E-STAT : Statistics Canada's Dynamic Interactive Teaching and

Tearing Tool.

Xi



1. GIRIS

Ulastirma, insanlarin ve malzemelerin bir yerden digerine taginmasi igin
kullanilan sistem ve araclar biitiinlinii ifade etmektedir (Yurdakul, 2017). Ulastirma,
ekonomik kalkinmanin ve kiiresel ticaretin temel unsurlarindan biridir. insanlarin giinliik
yasamlarin1 siirdiirebilmeleri, iglerine gidip gelmeleri, mal ve hizmetlerin pazarlara
ulastirilmasi, tlkeler arasi ticaretin gerceklesmesi gibi birgok faaliyet ulastirma
sistemlerine dayanmaktadir (Tiirk ve Tokuroglu, 2024). Bu faaliyetleri gergeklestirilmesi
basta karayolu ulasim sistemi olmak iizere, demiryolu, denizyolu ve havayolu gibi farkl
ulasim sistemlerinden yararlanilmaktadir (Cascetta, 2001).

Trafik kazalar1 diinya ¢apinda hem mal hem de can giivenligini tehlikeye atan
ciddi bir sorundur. Diinya Saghk Orgiitii (DSO) tarafindan yapilan degerlendirmelere
gore, 2021 yilinda yaklasik 1,19 milyon kisi trafik kazalarinda yasamini yitirmistir.
Ayrica 2010 yilindaki 1,25 milyon 6liime kiyasla %5'lik bir diisiisii temsil etmektedir.
Birlesmis Milletler iiye devletlerinin ¢ogu, 2010 ile 2021 yillar1 arasinda karayolu trafik
Oliimlerini azaltmay1 basarmistir. Kiiresel 6lgekte motorlu tasit sayisi iki katinda fazla
artmasina, karayolu aglarinin 6nemli 6l¢iide genislemesine ve niifusun yaklagik bir milyar
artmasina ragmen, genel olarak 6liim vakalarinda sinirli bir diisiis meydana gelmistir. Bu
durum, karayolu giivenligini artirmaya yonelik ¢abalarin etkili oldugunu gostermektedir
(DSO, 2023). Aym zamanda trafik kazalar1 sonuncunda her yi1l yaklasik olarak 20 ila 50
milyon kisi de Oliimciil olmayan yaralanmalarla sonuclanmaktadir. Ayrica, trafik
kazalarinin iilkelerin Gayrisafi Yurt I¢i Hasilanin yaklasik %3 oraninda etkilemekte ve
dolayistyla tiim iilke iizerinde 6nemli ekonomik etkilere neden olmaktadir. Ancak,
Birlesmis Milletler 2021-2030 Karayolu Giivenligi On Y1l Eylem Planinda, 2030 yilina
kadar 6liimleri yariya indirme hedefine ulasmak i¢in gereken dnlemlerin hala yetersiz
oldugunu ortaya koymaktadir (DSO, 2021).

Oliimlerin yaklasik %2’nin trafik kazalar1 nedeniyle olustugunu (Kaplanhan,
2021) iilkemiz, Tiirkiye, nezdinde meydana gelen kazalari genel durumunu ortaya
koymak i¢in yapilan TUIK verilerine gére degerlendirme (TUIK, 2025c¢). Cizelge 1.1°de
verilmigtir. Diinya’daki durum igin ise bir kisim 6rnek iizerinden meydana gelen

kazalarda 6liim sonuglarini ortaya koyan durum Cizelge 1.2 ve Cizelge 1.3’te verilmistir.

1



Tiirkiye i¢in ortaya konan durumu gosteren Cizelge 1.1 incelendiginde, yillik
ortalama Imilyon 200 bin kazanin meydana geldigi ortaya konabilir. 2013’ten 2022 yilina
kadar olan donemde 6liimlii ve yaralanmali kaza sayisinda yaklasik %22’lik bir artis
egilimi gorilmektedir. 2020 yilinda Covid’19 pandemisi nedeniyle seyahat ve sokaga
¢ikma kisitlamalarinin uygulanmasi ile birlikte kaza sayisinin buna mukabil 6liim ve
yaralanmalarin sayisinda belirgin bir diisiis oldugu ortaya konabilir. Ayrica, Kaplanhan
(2021), oliimlerin yaklasik %2’nin trafik kazalari nedeniyle olustugunu belirtmistir.
Ulagim altyapisinin gelismislik diizeyi, toplumun sahip oldugu trafik egitimi ve kurallara
uyma noktasinda duyarlilik seviyesine dair 6nemi ve gerekliligi yansitan Cizelge 1.2 ve
Cizelge 1.3’ ten goriilecegi tizere niifusu yogun, gelismislikte geri kalmus tilkelerden olan
Hindistan’ da meydana gelen kazalarda 6liim durumlar1 kazalarin vahametini ortaya

koymaktadir.

Cizelge 1.1. Tiirkiye’de meydana gelen karayolu trafik kazalar1 ve sonuglari

Toplam Olimlii- Maddi Hasarh  Olii Yarah

vil Kaza Sayis1 Yaralanmah Kaza Sayis1 Sayisi Sayisi
Kaza Sayisi

2013 1207354 161306 1046048 3685 274829
2014 1199010 168512 1030498 3524 285059
2015 1313359 183011 1130348 7530 304421
2016 1182491 185128 997363 7300 303812
2017 1202716 182669 1020047 7427 300383
2018 1229364 186532 1042832 6675 307071
2019 1168144 174896 993248 5473 283234
2020 983808 150275 833533 4866 226266
2021 1186353 187963 998390 5362 274615
2022 1232957 197261 1035696 5229 288696

Cizelge 1.2. Diinya’da karayolu trafik kazalarinda 6lii sayis1 (2013-2017)

Ulkeler 2013 2014 2015 2016 2017 Referans
Almanya 3339 3377 3459 3206 3180 (Destatis, 2025)
Fransa 3268 3384 3461 3477 3448 (ONISR, 2025)
ftalya 3401 3381 3428 3283 3378 (ISTAT, 2025)

. (IRTAD, 2025;
Amerika 32893 32744 35484 37806 37473 \proa o003
Japonya 4388 4113 4117 3904 3694 (e-stat, 2025)
Hindistan 137572 139671 146555 151192 150003 (MORTH, 2025)
ingiltere 1713 1775 1730 1792 1793 (GOV.UK, 2025)
Giiney Kore 5092 4762 4621 4292 4185 (TAAS, 2025)
Yeni Zelanda 253 292 317 327 378 (IRTAD, 2025)
Avusturalya 1184 1150 1205 1295 1223 ( BITRE, 2025)
Sili 2103 2116 2135 2177 1925 (IRTAD, 2025)




Cizelge 1.3. Diinya’da karayolu trafik kazalarinda 6lii sayis1 (2018-2022)

Ulkeler 2018 2019 2020 2021 2022 Referans
Almanya 3275 3046 2719 2562 2788 (Destatis, 2025)
Fransa 3248 3244 2541 2944 3267 (ONISR, 2025)
Italya 3334 3173 2395 2875 3159 (ISTAT, 2025)
Amerika 36835 36355 39007 42939 42795 %\IIII?’;@E: gggg;
Japonya 3532 3215 2839 2636 2610 (e-stat, 2025)
Hindistan 157593 158984 138383 153972 168491 (MORTH, 2025)
Ingiltere 1784 1752 1460 1558 1711 (GOV.UK, 2025)
Gliney Kore 3781 3349 3081 2916 2735 (TAAS, 2025)
Yeni Zelanda 378 350 320 318 375 (IRTAD, 2025)
Avusturalya 1135 1086 1097 1130 1180 ( BITRE, 2025)
Sili 1955 1973 1794 2052 2137 (IRTAD, 2025)

Bu tez calismasinda, Tirkiye’nin Giineydogu Anadolu Bolgesinde yer alan
[llerinden olan Diyarbakir’da 2013-2023 yillarin1 kapsayan dénem i¢in merkez ilgeleri
(Kayapmar, Baglar, Yenisehir ve Sur) 6zelinde meydana gelen kazalarin analizi Emniyet
Genel Miidiirliigiinden (EMG) temin edilen veriler 1s18indan yapilmistir. Analizler,
kazalarin olus zamani, meydana geldigi yol yapis1 6zellikleri ve olus tiirleri ve yol
kullanicilart baglaminda siiriiciiler karakteristik 6zellikleri nezdinde ayritili bir sekilde
ortaya konulmustur. Calismadan elde edile bulgularin yol kullanicilarindan olan
mubhataplarma bir farkindalik ve duyarlilik olusturmasi hedeflenmistir. Ayrica, ¢alisma
ile ortaya konulan ¢6ziimcii yaklagimlar ve oneriler ile genelde politika iireticilerine ve
yerelde kent yoneticilerine ve yetkililerine islem tesis edilmesi durumunda kazalarin
azalmasi, dolayistyla telafisi miimkiin olmayan yaralanma, 6liimlerin en aza inmesine

katki sunulacagi beklenmektedir.



2. KAYNAK ARASTIRMASI

Karayolu ulastirmasi, diinya genelinde oldugu gibi iilkemizde de yogun bir sekilde

tercih edilen sistemlerin basinda gelmektedir (Aydin ve Oral, 2018). Bu ulagim sistemi,

dogru planlandiginda cevresel siirdiiriilebilirlik ve enerji verimliligi agisindan da 6nemli

bir role sahip olabilmektedir (Jha vd., 2014; Kehagia, 2009). Bu 6éneme dair ana noktalar
asagidaki gibi detaylandirilabilir (Rice, 1945; Chen ve Chen, 2018; Demirel, vd., 2008;
Fei, 2012; Labi, 2022; Koneény vd., 2025).

10.

11.

Karayolu ulasim agi, insanlarin ikamet edebilecegi en uzak noktalara kadar

ulasabilme kapasitesine sahip olabilmektedir,

. Ulasim aginda hizmet veren araglar, herkesin kullanabilecegi uygun bir seviyede

hizmet sunmaktadir,

Zorlu arazi kosuluna uygun olarak tasarlanabilmektedir,

Farkl1 bolgeler arasinda sosyo kiiltiirel etkilesimi gii¢lendirebilmektedir,

Ulasim sisteminin genislemesi, yeryiiziinde medeniyetlerin yesermesini
tetikleyecek giice sahip olabilmektedir,

Yiik, yolcu ve hizmetlerin etkili bir sekilde tasinmasi ile ekonomik kalkinmay1
desteklemektedir,

Lojistik tasima, altyapr insaatt yapimi, siiriiciiler vb. birgok meslek dalinda
isttihdam saglamaktadir,

Saglik hizmetleri, egitim kurumlar1 ve is yerlerine ulasim toplumun refahini
artirmaktadir. Ulagim ag1 olmayan bolgelerde ise bu hizmetlere ulagim
zorlasabilmektedir,

Ulastirma aginin gelismis olmasi, glivenlik ve acil durum hizmetlerinin hizli bir
sekilde miidahale etmesini saglamaktadir,

Stirdiiriilebilir ulasim uygulamalar1 ile birlikte ¢evre ekosistemlerine olan
olumsuz etkileri en aza indirilebilmektedir,

Karayolu ulasimi, diger ulagim sistemleri ile biitiinleserek yiik ve yolcu

tasimaciliginin siirekliligini artirmaktadir,



12. Karayolu, kapidan kapiya hizmet imkani saglayarak ulastirmanin etkinligini

artirmaktadir.

Karayolu ulagimi, toplumlarin gelisiminde kilit unsur olup, modern ve hizli
bliylimenin temeli olusturmaktadir. Ancak, giivenlik Onlemlerinin ihmal edildigi
durumlarda toplumlar igin tehlike olusturabilmektedir (Bridgelall, 2022). Ozellikle
sehirlesme siireciyle birlikte artan niifus ve ekonomik biiylime, tasimaciliga olan talebi
artirmakta ve ara¢ sayisinda bir yiikselise neden olmaktadir. Bu artan arag sayisi, bir dizi
sorunu ve olumsuz sonuglar1 beraberinde getirmektedir. Bu sorunlar su sekilde
detaylandirilabilir (Pembuain vd., 2019; Perez-Martinez vd., 2020; Bhardwaj vd., 2023;
Kilig, vd., 2021; Srinivasu ve Rao, 2013; He vd., 2022; Bychkov vd., 2018; Faheem vd.,
2024).

1. Biiyiiksehirlerde artan arag sayisi, 6zellikle diisiik yol kapasitesine sahip yollarda
trafik sikisikligina ve zaman kaybina neden olabilmektedir,

2. Fosil yakitlarin kullanimi, hava kirliligi ve sera gazi salimlarina yol acarak
cevresel sorunlar artirabilmektedir,

3. Birgok bolgede yetersiz altyap1 ve iistyapi, ulagimin etkinligini ve giivenligini
olumsuz etkileyebilmektedir,

4. Artan enerji tiiketimi ve dogal kaynaklarin asir1 kullanimi, siirdiiriilebilirlik
acisindan zorluklar yaratabilmektedir,

5. Can ve mal kaybina yol acabilen trafik kazalari, dnemli zararlarin ortaya
¢ikmasina sebep olabilmektedir.

6. Trafik kazalari, ruhsal ve fiziksel giicliikler yaratarak bireylerin ve toplumlarin
yasam kalitesini olumsuz etkileyebilmektedir

7. Trafik kazalar, trafik akisini ve isleyisini azaltarak diger araglar1 ve toplu tasima

tizerinde olumsuz etki olusturabilmektedir.

Karayolu trafik kazalarinin ve ardindan meydana gelen yaralanmalarin tutarli ve
etkili bir sekilde onlenmesi i¢in uygun planlama ve kapsamli ¢abalar gerekmektedir.
Karayolu trafik kazalarmin oranmi azaltmaya yonelik c¢abalar, karayolu trafik
yaralanmalarinin dogru sekilde tespit edilmesiyle basariya ulasabilir. Bu tiir veriler,

tilkelerin karayolu trafik kazalarini 6nleme ve buna baglh yaralanmalar1 en aza indirme
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hedeflerine ulagsmak icin uygun miidahalelerde bulunmalarini saglamaktadir (Goel,
2024). Trafik kazalarinin azaltilmasia yonelik alimacak dnlemlerin sadece maddi degil
toplumsal boyutunun da oldugunu belirten Kaplanhan (2021), trafik kazalarindan sonra
g6z Oniinde bulundurulan maliyetin sadece maddi nitelikte diisiiniilmemesi geregini
vurgulamaktadir ve sosyal bir devletin trafik kazalari ile miicadelede, kazalarin psikolojik
ve toplumsal boyutlar ile de ilgi olmas1 gereginin altin1 ¢gizmektedir.

Trafik, modern toplumlarin yagsam bigimlerini sekillendiren 6énemli bir unsurdur
(Lyons, 2004; Lorenz, 2002). Ancak, bu hareketlilik beraberinde bir¢ok riski de
getirmektedir. Ozellikle diisiik ve orta gelitli iilkelerde olmak iizere, tiim diinyada dnemli
bir saglik sorunu ve 6liim nedeni olarak kabul edilmektedir (Sharma, 2008). Karayolu
trafik kazalarinda meydana gelen 6liimler diinya genelinde ciddi 6liim nedeni oldugu
bildirilmektedir (James vd., 2020). Karayolu trafik kazalarinda etkili olan faktorler
hakkinda yeterli bilgiye sahip olmak, iilkelerin karayolu trafik kazalarinin oranlarini
kademeli olarak azaltmalarini saglayabilmektedir. Bu nedenle, trafik kazalarinin
etkilerini anlamak ve Onlemek icin ¢esitli faktorlerin incelenmesi gerekmektedir
(Touahmia, 2018). Trafik kazalarin1 etkileyen faktorlerin belirlenmesi, karmasik bir siire¢
ve bir dizi degiskeni igermektedir (Rovsek, 2017; Gorzelanczyk, ve Tylicki, 2024)
Karayolu giivenliginin artirilmasi ve karayolu kazalarinda meydana gelen yaralanma ve
Oliimlerin azaltilmasi konusunda basarili olan iilkelerin deneyimleri, karayolu trafik
kazalarinin onlenebilir ve engellenebilir oldugunu gostermektedir (Goniewicz, 2016;
Foya, 2019).

Karayolu trafik kazalar tesadiifi degildir ve esas olarak siiriicii, yolcu ve yaya
davranislar1 ( Hasanhanoglu, 2022) yol ve hava kosullar1 (Dogan vd., 2023; Yiiksel,
2008; Uyurca ve Atilgan, 2016), ara¢ teknik ozellikleri (Wu vd, 2020), trafik
diizenlemeleri (Sheng, 2018), topografya (Jima Sipos, 2024), altyap1 (Noland, 2003) ve
zaman (Nofal ve Saeed (1997) gibi faktorler arasindaki sistemik etkilesimdeki
aksakliklardan kaynaklanmaktadir. Kazaya neden kusurlar, yol kullanicilart (siiriict,
yolcu, yaya), tasitlardan ve yoldan olusmaktadir (Diler vd, 2023; Duran ve Sarikaya,
2022; Chand vd., 2021). TUIK tarafindan Tiirkiye’de 2023 yilinda éliimlii yaralanmali
trafik kazasima neden olan toplam 281 bin 54 kusur g6z oniinde bulundurularak yapilan
degerlendirmede, kusurlarin %89 'unun siiriicii, %0,6's1nin yolcu, %9 unun yaya, %1'inin
tasit ve %0,3iiniin yol kaynakli oldugunu raporlamistir (TUIK, 2025¢c). Séz konusu

faktorlerin etkilesimi, kazalarin meydana gelme olasiligini artirabilmekte veya
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azaltabilmektedir. Karayolu trafik kazalarinda rol oynayan risk faktorlerinin belirlenmesi,
karar vericilerin ve ydneticilerin karayolu trafik yaralanmalarinin ve bunlara bagh
sonuclarin kontrolii ve Onlenmesi ic¢in etkili stratejiler benimsemelerine yardimci
olabilmektedir (Ulu vd., 2022; Khan vd., 2007).

Hindistan 6rnek gosterilip benzer durumda olan diger iilkeler icin de kazalarin
Onlenmesi asagida siralan bir takim etkili tedbirler ile saglanabilecegi 6n goriilmektedir

(Yenipinar, 2024).

1. Miimkiin olan her yerde kavsaklarin trafik 1siklariyla degistirilmesi,

2. Iki tekerlekli ara¢ kullanicilarmin (hem siiriiciiler hem de yolcular) kask
takmasinin kesinlikle uygulanmasi,

3. Anayollar boyunca bisikletliler i¢in ayr1 yollar yapilmasi ve bisikletlilerin bunlar1
zorunlu olarak kullanmas1 saglanmasi,

4. Kamuoyunun egitilmesi, konunun savas diizeyinde 6nemle ele alinmasi, 6zellikle

medyanin bu alanda daha aktif bir rol oynamasi,

Bakkallarin ve seyyar saticilarin yollara tecaviizii kesinlikle ele alinmali,

Yetkisiz yerlere park etme agir sekilde cezalandirilmasi,

Sahipsiz hayvanlarin yollardan uzaklastirilmasi

el

Ceza tedbirleri vb.

Gelismis tlkelerin aldiklar1 onlemler baz1 6nlemeler, kazalarin olusumunu ve
telafisi miimkiin olmayan sonuglarin olusmasini diisiirmiislerdir. Ornegin; sahada kolluk
kuvvetlerinde arattiran Fransa’da 6limlerin yaklasik %30 kadar diismesini saglamistir.
Finlandiya’da ise farkli olarak sahada hiz kontrollerinin sikilastirilmasi ile 6liimciil
sonuclar doguran kazalarin yaklasik %15 oraninda azalmistir (Yenipinar, 2024).

Kavsuraci vd., (2021), kisa ve uzun vadede sosyal kampanya, kamu spotu, saha
denetimi, idari cezalarin trafik giivenligine olan etkilerinin aragtirilan ¢aligsmalarinda,
idari para cezalar1 ve trafik denetimlerinin etkili oldugunu ifade etmislerdir. Ancak uzun
vadede sosyal kampanyalarin farkindalik ve bir kiiltiir olusturma baglaminda etkili
olabilecegi ancak bunun da sik sik tekrar eden sekliyle yapilmasi geregini rapor
etmiglerdir.

Duran ve Sarikaya (2022) tarafindan 6liimlii-yaralanmali trafik kazalarina neden

olan siiriicti kusurlarma dair durumu ortaya konan ¢aligmalarinda, kazalarin hizini yol,
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hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak kusurundan (%95) kaynakli arkadan
carpma (%94) seklinde meydana geldigi belirtmislerdir.

Fidan vd. (2024), mekansal ve zamansal perspektiften 6liimlii ve yaralanmali
trafik kazalarmin analizini Ankara 6zelinde yaptig1 ¢alismasinda, trafik kazalarinin ve
yaralanmalarin sehir merkezinde, 6liimlii kazalarin ise sehir merkezinin yani sira ¢evre
illerle ve ilgelere ulagimi saglayan yol kesimlerimde yogunlastigini tespit etmisglerdir.

Yol tasarim ve isletme sorunlarinin trafik kazalar1 iizerindeki etkisinin Buca, Izmir
Ornegi lizerinden incelenen ¢alismalarinda, Avsar vd., (2023), ¢alismaya konu olan 180
adet kazalarin cogunlukla yandan ¢arpma (%43,) ve yayaya carpma (%28) seklinde
oldugu belirtilmistir.

Kaplanhan (2021), Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalarinin ekonomik
maliyeti lizerine yaptig1 kapsamli ¢aligmalarinda, maliyetleri (1) insan faktorii, (2) maddi
hasar ve (3) genel kaza maliyetleri olarak {li¢ baslikta incelemistir. 2013-2018 yillar
arasinda meydana gelen kazalarin kapsadigi calismada, iilkeye maliyeti GSYH’ye orani
cinsinden %1,75 tekabiil ettigini bildirmistir.

Bucsuhazy vd., (2020), Cek Cumhuriyetinde trafik kazalarinin meydana
gelmesine neden olan tipik risk faktorlerini analizi eden calismalarinda, Kaza olusumuna
en sik yol agan faktor, dikkat daginikligi, asir1 dikkat yiiklemesi, monoton siiriis vb. gibi
cesitli nedenlerden kaynaklanabilen stiriicti dikkatsizligi oldugu belirtilmistir.

Aktas (2023) Tirkiye geneli i¢in ele aldig1 ¢aliymasinda, 2008-2021 yillar:
arasinda meydana gelen Oliimlii ve yaralanmali trafik kaza ve neden olan kusurlarini
analizini yapmis ve en yiiksek kusurun siiriicii kaynakli oldugunu ifade etmistir.

Sivri vd. (2022), tarafindan farkli bir agidan, adli ve tibbi agidan, trafik kazalari
sonucunda olusan Sliimleri degerlendirmislerdir. 2011ve 2012 yillar1 arasinda ¢alisma
kapsaminda incelemeye aldiklar1 413’inin trafik kazas1 esasli oldugu toplamda 1900 adli
Oliim vakas1 degerlendirmeye alinmustir. Calismalarinda yayimladiklar1 6liimle sonlanan

vakalara bulgular agsagidaki gibi raporlanmaistir.

1. Oliimlerim erkeklerde kadinlarin 3 kat: kadaridur,
Tlm yas gruplar1 baskin cinsiyetin erkek oldugu,

20-29 yas grubundaki yol kullanicilariin en fazla 6liime oranina sahip oldugu,

> »w b

Oliimlerin en ¢ok ara¢ i¢i yolcu konumunda, sonrasinda ara¢ disi ve en az

oraninda arag i¢i siiriici konumunda olanlar oldugu,
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. Arag dis1 6liim durumu 0-9 yas araliginda en sik oldugu,

. Oliimlerin yaklasik %39’unun olay yerinde, %38 nin hastaneye gétiiriilerken,
%23 1liniin ise hastanede tedavi altinda iken medyana geldigi,

. Mevsimsel olarak 6liimciil kazalarin en sik yaz aylarinda (%31) en az ise kis
aylarinda (%15) oldugu goriildii.

. Kazalarda 6liim nedeni en sik (%71) ile beyin yaralanmasi onu takiben %51 ile

akciger yaralanmasi olmustur.



3. YONTEM

3.1. Calisma Alam

Glineydogu Anadolu Boélgesinde niifus ve gelismiglik agisindan en biiyiik
sehirlerinden olan ve tarihi M.O. 3000’lere dayanan Diyarbakir olacaktir. Diyarbakir ili,
Tirkiye’nin Giineydogu Anadolu Bolgesi’nde, yaklasik 37°55' kuzey enlemi ve 40°12'
dogu boylami iizerinde konumlanmustir. 1, doguda Batman ve Mus, giineyde Mardin,
batida Sanlurfa, Adiyaman ve Malatya, kuzeyde ise Elazig ve Bingol illeriyle komsudur.
Cografi olarak, Diyarbakir ili Mezopotamya'nin kuzey ucunda yer alir ve Dicle Nehri
kiyisindaki yiiksek bir plato tizerinde kurulmustur. Bu stratejik konumu, ili tarih boyunca
Oonemli bir ticaret ve kiiltiir merkezi yapmustir. Diyarbakir'in yiizol¢timii yaklagik 15.168
km?dir ve bu biiylikligiiyle Tiirkiye'nin en genis yiizdl¢limiine sahip illerinden biridir.
[lin topografyasi, giineydogusunda Toros Daglari'nin uzantilariyla ¢evrili olup, merkezde
daha diizliik alanlar bulunmaktadir. Niifus agisindan, Diyarbakir ili 2023 yil1 verilerine
gore yaklasik 1 milyon 800 bin kisilik bir niifusa sahiptir ve 2030 yilinda bu sayinin %5,7
artisla 1 milyon 900 bin olmasi dngériilmektedir (TUIK, 2025a). Bu durum onu
Tirkiye'nin en kalabalik 12. ili yapmaktadir Diyarbakir il ve ilgelerinin Tiirkiye
haritasindaki konumu Sekil 3.1°de gosterilmistir.

Diyarbakir, karayolu ulasiminda Karayollar1 9. Boélge Miidirliigi yetki ve
sorumlulugunda genis bir yol agma sahiptir. Tarihi Ipekyolu iizerinde bulunan sehir;
jeopolitik konumu ile ¢evre iller i¢in bir gecis giizergahi gorevi tasimaktadir. KGM’ nin
yayimladigi verilere gore iilkemizin kara yolu agina bakildiginda toplamda 68617 km’ye
sahip oldugu goriilmektedir. Satih cinsine gore ise 30725 km’sinin asfalt; 34856 km’sinin
sathi; 259 km’sinin parke; 267 km’sinin stabilize; 318 km’sinin toprak ve 2192 km’sinin
ise diger kaplama tiirlerinden oldugu paylasiimistir (KGM, 2025a). Diyarbakir i¢in bu
durum 284,7 km’sinin asfalt, 682,8km’sinin sathi, 2,5 km’sinin parke, 39 km’sinin toprak
olmak iizere toplamda 1071 km’lik yol agina sahip oldugu seklindedir(KGM, 2025b).
Diyarbakir’in i¢cinde bulundugu KMG 9. Bélge Diyarbakir yol ag1 haritas1 Sekil 3.2°de
verilmistir (KGM, 2025c).
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TUIK tarafindan yayimlanan raporda Tiirkiye'de 2023 yilinda bir 2022 yilina gore
trafige kaydi yapilan ara¢ sayist %80,3 artig gostererek 2290280 adet oldugu
bildirilmistir. 2023 yil1 Aralik ay1 sonu itibariyla trafige kayitl araclarinda dagilimin ise
su sekilde raporlanmigtir. %353,0'm1 otomobil, %17,7'sini motosiklet, %15,6'sin1
kamyonet, %7,6'sin1 traktor, %3,3"linii kamyon, %1,8'ini minibiis, %0,7'sini otobiis ve
9%0,3'inli 6zel amaclh tasitlar (TUIK, 2025b). Buradan goriilecegi lizere karayolunun
bircok ¢esitte araca hizmet vermektedir. Diyarbakir geneli i¢in 2023 yilina ait ortaya
konan arag tiirii ve sayisina dair durum ise su sekildedir. 66497’ini otomobil, 6305’ini
minibiis, 1528’ini otobiis, 23591 ini kamyonet, 6956’sin1 kamyon, 17748’ini motosiklet,
1165’ini 6zel amacl araglar ve 26841’ini traktor olmak iizere toplamda 150631 aracin

oldugudur.

3.2. Verilerin Toplamasi I¢erigi ve Analizi

Caligmada, 2013-2023 yillar1 arasinda Diyarbakir ilinde trafik kazasi sonucunda
meydana gelen toplam yarali ve toplam 6lii sayilarinin trendi degerlendirilmistir. Trafik
kaza verileri i¢isleri Bakanligi EMG’den saglanmistir. EMG’de elde dilen veriler; y1l, ay,
giin, saat 6zelinde zamansal, yol yapis1 ve geometrik 6zellikleri ekseninde yapisal ve kaza
olus tiirleri ve yol kullanicilarindan siiriicli kusurlar1 ekseninde alt kategorilere ayrilarak

analizleri yapilmis elde edilen analiz bulgular1 degerlendirilmis ve yorumlanmistir.

3.3. Kazalarda Meydana Gelen Olii-Yaral Trend Analizi: IPTA

Inovatif Poligon Trend Analizi (IPTA), zaman serisi verilerindeki egilimleri
belirlemek i¢in gelistirilmis parametrik olmayan bir yontemdir. Klasik trend analiz
yontemlerinden farkli olarak IPTA, zaman serisini iki esit doneme ayirarak c¢okgen
(poligon) tabanli bir gorsellestirme yontemiyle analiz eder (Sen, 2012). Bu yaklagim,
ozellikle trafik kazasi analizleri gibi giriltiili ve dalgali verilerde egilimlerin
belirlenmesini kolaylagtirir.

Ulastirma verilerinde IPTA yontemi, trafik kazalarinin zaman i¢indeki degisimini
analiz etmek, kazalardaki artig veya azalig egilimlerini belirlemek ve ge¢mis donemlerle
karsilagtirmal1 bir inceleme yapmak i¢in yaygin olarak kullanilmaktadir (Sen vd. ,2019)

Veri seti, zaman serisi seklinde tanimlandiginda;
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Burada;
X, toplam n adet gozlem igeren trafik kazasi verisini temsil etmektedir.
X serisi Xa (ilk donem) ve Xg (ikinci donem) olarak ikiye boliiniir:

Xa={x1, x5, v ... , Xm s XB= {X 1) Xmg2s eee oer , Xn}

Bu iki donem i¢in ortalama kazalar hesaplanir:

o 1 ¢m v 1¢n
==)ii=1 Xi Xg === X
A m =110 B m i=m+1-*i>

Calismada, 2014-2023 yillar1 arasinda Diyarbakir ilinde trafik kazasi sonucunda
meydana gelen toplam yarali ve toplam Olii sayilarimin trendi degerlendirilmistir..
Calismada kullanilan kaza verilerine (toplam &lii ve toplam yarali), Inovatif Poligon
Trend Analizi (IPTA) uygulanmistir. Mevcut ¢alismay1 degerlendirmek igin veri seti iki
doneme ayrilarak, trafik kazalarinda toplam o6lii ve yarali sayisindaki degisim
belirlenmeye ¢alisilmistir. Birinci veri seti 2014-2018 (5 y1l) yillart iken, ikinci veri seti

2019-2023 (5 yil) yillaridir.

3.4. Pearson Ilgilesim Analizi

Ek olarak kazalar {izerinde etkili olan parametreler de elde edilmis ve

degerlendirilmistir. Bu parametreler;

e Yolun Tipi (P1),

e Yolun Kaplamasi (P2),

e Yolun yasal hiz limiti (P3),
e Yol serit sayis1 (P4),

e Yatay Geometri (P5),

e Diisey Geometri (P6),

o Kavsak Geometrisi (P7),

o Geometrik Gegit (P8),

e Diger Yol Geometrisi (P9),

e Giin Durumu (P10),
13



e Yolun Yiizeyi (P11),

e Kaza Ilk Yardim Tiirii (P12),

e Kaza Olus tiirii (P13),

e Kaza arag sayis1 (P14),

e Ik carpisma yeri (P15),

e Kaza yol kusuru (P16),

e Oto korkuluk varlig1 (P17),

e Yaya yolu varlig1 (P18),

e Emniyet Serit varlig1 (P19),

e Yol serit cizgisi (P20),

e Trafik isaret levhasi varlig1 (P21),
e Trafik lambas1 varlig1 (P22),

e Aydinlatma (P23),

e (Goriise engel unsur varligi (P24),
e Hasar goren unsur (P25),

¢ Yolda galigma (P26).

Parametrelerin 6lii ve yarali sayisi lizerinde ki anlamli etkileri ilgilesim testi ile
hesaplanmistir. ilgilesim katsayis1 formiilii, degiskenler arasindaki iliskiyi ortaya ¢ikarir.
-1 ile 1 arasindaki degerleri dondiiriir. Katsayilar asagidaki gibi yorumlanabilir (Obilor

ve Amadi, 2018).

0,0- 0,2 = Cok diisiik seviyede iligki,

0,2- 0,4 = Diistik seviyede iliski,

0,4- 0,6 = Orta seviyede iliski,

0,6- 0,8 = Yiiksek seviyede iliski,

0,8- 1,0 = Cok yiiksek seviyede iligki vardir.

[liskinin yonii ise; eger (-) ¢cikarsa negatif yonlii, (+) ¢ikarsa pozitif yonliidiir denir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA

4.1. Temel Istatistiksel Degerlendirme

2013-2023 yillar1 kaza verilerinin bulgularini sunmadan 6nce, Diyarbakir merkez
ilgelerinde meydana gelen trafik kazalarina yonelik temel istatistiki bilgilerin verilmesi
gereklidir. Bu baglamda kazalarin ilgelere gore dagilimini, ilgelerden bagimsiz kaza
sonu¢ durumu ve yol kullanicilarina 6zelinde 6lim ve yaralanma ile neticelen kaza
sayilarin1 ortaya koymak icin Cizelge 4.1’de ve Cizelge 4.2’de diizenlenen veriler

paylasilmistir.

Cizelge 4.1. Ilgeler 6zelinde kaza sayis1 ve genel sonug durumu

ficeler Kaza Sonu¢ Durumu Kaza
Sayisi Sayisi
Kayapmar 2844 Yaralanmali Kaza 13481
Baglar 1801 Oliimlii Kaza 55
Yenisehir 7852 Oliim/Yaralanma Yok 180
Sur 1219 - -
Toplam 13716 Toplam 13716

Cizelge 4.1°de goriilecegi iizere, 2013-2023 yillar1 arasinda toplamda 13716 adet
kaza meydana gelmis ve en yiiksek say1 Yenisehir merkez ilgesi sinirlari icerisindedir.
Kazalarin sonuglarina gore yapilan degerlendirmede, kazalarin yaklasik % 98 oraninda

yaralanma sekliyle sonu¢lanmustir.

Cizelge 4.2. Yol kullanicilar1 6zelinde sonu¢ durumu

Yol Kullanicilar1 ~ Oliim Yaralanma

Siirticii 109 17247
Yolcu 99 22555
Yaya 181 6671

Toplam 359 46873

Yol kullanicilar1 nezdinde Cizelge 4.2°de verilen sonuglar degerlendirildiginde

toplamda 359 6liimiin gergeklestigi bunlarda en yiiksek paya sahip olanlarin 181 kisi
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yayalar oldugu belirlenmistir. Toplamda 46873 yaralanma ile sonuglanan kazalarin en
yiiksek orana sahip yol kullanicisinin 22555 kisi ile yolcularda oldugu goriilebilir.
Tiirkiye’nin Giineydogu Anadolu Bolgesinde bulunan ve bolgenin en biiyiik
illerinde olan Diyarbakir’in niifusunun yaklasik % 65’ini siirlarinda bulunduran merkez
ilcelerimde (Kayapinar, Baglar, Yenisehir ve Sur) 2013-2023 yillar1 arasinda meydana
gelen trafik kazalara dair analiz bulgular1 bu boliimde verilmistir. Analizler zamansal, yol
yapis1 baglaminda yapisal, yolun giivenlik unsurlarina dair yapisi, kaza olus tiirii ve kaza

sonuclar1 dair kaza analizlerine alt bagliklar1 altinda yer verilmistir.

4.2. Zamansallik Baglaminda Kaza Analizi

Bu tez ¢calismasinda EMG’den temin edilen veriler 15181inda zamansak analiz; y1l,

ay, glin, saat odaginda yapilmistir.

4.2.1. Yillara gore kaza analizi

2013-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara dair yillara gore dagilimi

gosteren grafik Sekil 4.1°de verilmistir.
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Sekil 4.1. Yillara gore kaza sayis1 dagilimi

2013-2023 yilarin1 kapsayan 11 yillik doneme ait yillara gore kazalarin
dagilimin1 gosteren Sekil 4.1°den degerlendirilebilecegi iizere en yliksek sayida kazanin
1455 adet olarak 2018 yilinda meydana geldigi goriilecektir. En diislik sayida kaza ise

2020 yilinda meydan gelmistir. Kazalarin diger yillara nazaran daha az goriilmesi, ayni
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doneme denk gelen Covid’19 vakasi nedeniyle ulusal giivenlik baglaminda alinan
Onlemlere baglanabilir. Nitekim ilgili donemde sokaga ¢ikma yasaklarinin yani sira 6zel
veya toplu tagima hizmetine sunulan araglarin kullaniminda kisitlamalara gidildigi

bilinmektedir.
4.2.2. Aylara gore kaza analizi

2013-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara dair aylara gore dagilimi

gosteren grafik Sekil 4.2°de verilmistir.
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Sekil 4.2. Aylara gore kaza sayis1 dagilimi

Sekil 4.2°den goriilecegi iizere aylik ortalama 1140 kazanin meydana geldigi
2013-2023 yillar1 arasindaki kaza verilerinden en yliksek kaza vakalarmin Ekim ayinda
en diisiik ise Subat ayinda meydana geldigi sonucuna ulasilabilir. Ancak, Haziran ay1
itibari ile ilk, orta ve yiiksekdgretim diizeyine okullarin donem sonu olmasi ve kamu ve
0zel sektor ¢alisanlarinin tatil i¢in aldiklar1 aksiyonun getirdigi ve sonrasinda geri doniis
hareketliligin neticesinde kazalarin Haziran ve Ekim aylar1 arasinda kazalarin (aylik
ortalama 1260 kaza) yliksek seyrettigi sdylenebilir. Aralik itibari ile iklim ve mevsim
degisimi neticesinde, yol kullanicilarinin mevcut hava kosullarma uyum saglayarak
gerekli Onemleri almasi ve daha dikkatli bir seyahat deneyimlemeleri neticesinde

kazalarin kis mevsiminde diisiik (aylik ortalama 1000 kaza) seyrettigi ifade edilebilir.
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2013-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara dair Covid’19 pandemisine

yonelik yaptirimlar ve kisitlamalarin bagladig1 ve devam ettigi 2020 yilina ait aylara gore

gore dagilimi gosteren grafik Sekil 4.3’te verilmistir.
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Sekil 4.3. 2020 yilinda ait aylara gore kaza sayis1 dagilimi

Aylik ortalama 80 kazanin meydana geldigi goriilen 2020 yilina dair kaza sayisi

dagilimmi veren Sekil 4.3’te nisan aymda kazalarmn en diisiik eyliil ayinda ise en yliksek

meydana geldigi goriilmektedir. 2013-2023 yillarinda meydana gelen aylik kaza istatistigi

ile kiyaslandiginda yaklasik olarak kazalarin 25 kat kadar diisik seyrettigi

degerlendirilebilir.

4.2.3. Giinlere gore kaza analizi

2013-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin ay 31 giin kabul edilerek

giinler Ozelindeki yapilan degerlendirmeye yonelik dagilimi grafigi Sekil 4.4’de

verilmistir.
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Sekil 4.4. Giinlere gore kaza sayis1 dagilimi

Sekil 4.4’ten goriilecegi lizere en yiiksek kaza ayin 19. giiniinde meydana
geliyorken ayin 2. giiniinde ise en diisiik olarak belirlenmistir. 30. ve 31. giinler bazi
yillarin ayina ait giinlerinde yer almadigindan diisiik seyrettigi yanilgisi olusturulabilir.
Bu nedenle mevcut durum sabit giinler 6l¢eginde degerlendirilmistir. Ayrica, giinliikk

ortalama 440 kazanin meydana geldigi ortaya konulabilir.

4.2.4. Saatlik duruma gore kaza analizi

2013-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara dair saatlik dagilimi gosteren

grafik Sekil 4.5’te verilmistir.
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Sekil 4.5. Saatlik kaza sayis1 dagilimi
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Sekil 4.4’te verilen kaza sayilarindaki artisin is-okul-diger temel ihtiyaglarin
karsilanmasi noktasinda seyahat hareketliligi basladigi 07:00-07:59 arasinda meydana
geldigi goriilmektedir. Bu artis kimi zaman diliminde diisiis gdsterse de (Ornegin, 09:00-
09:59; 15:00-15:59) artan bir egilim ile hareketliligi diismeye basladigi 19:00-19:59
arasina kadar devam ettigi ve sonrasinda diisiis egiliminin 04:00-04:59’a kadar siirdiigii
verilerden degerlendirilebilir. Zira belirtilen kazalarin azalma egiliminde oldugu zaman
dilimleri yol kullanicilarinin biiyiik c¢ogunlugunun dinlenmeye ¢ekildigi zaman

dilimlerini olusturmaktadir.

4.3. Yol Yapisal Ozelligi Baglaminda Kaza Analizi

Diyarbakir merkez ilgeleri 6zelinde yapilan bu tez ¢alismasinda yol ag1 oldukga
genis olan caligma alaninda yerlesim yeri i¢inde ve diginda meydana gelen kaza dagilimi
su sekildedir. Kazalarin %89’una karsilik gelen 12191 adet kaza yerlesim yeri i¢inde
%89’una karsilik gelen 1525 adet kaza ise yerlesim yeri disinda meydana gelmistir.

Bu béliimde yerlesim yeri icinde ve disinda meydana gelen kazalarin nasil bir yol
yapisinda meydana geldigi ve kazalarmn ilgili yol yapisinda dagilim EMG’den alinan

veriler 15181nda
4.3.1. Yol tipine gore kaza analizi
EMG tarafindan temin edilen verilerde yolun tipi boliinmiis, tek yonlii, ¢ift yonli

ve diger olmak iizere dort farkli kategoride incelenmis, kaza sayis1 dagilimi grafigi Sekil

4.6’da verilmistir.

20



12500 -~

10078
10000 ~
@
& 7500 A
(7))
8 5000 -
¥ 2933
2500 -+
575 130
0 m T 1
Bollinmiis Yol Cift YonlU Yol Tek Yonli yol Diger

Yol tipi

Sekil 4.6. Yol tipine gore kaza dagilimi

Sekil 4.6’da verildigi tizere boliinmiis yollarda meydana gelen kazalar toplam
kazanin yaklasik % 74’iinii olusturmaktadir. Sonrasinda sirsiyla ¢ift yonlii yollar (%21),
tek yonlii yollar (% 4) ve diger (%1) olmak iizere siralanabilir. Bu durumun etken sebebi
stiriis konfor alani1 (yol platform genisligi) ve yol tiiriine bagli olarak izin verilen hiz sinir1
ile iligkilendirilebilir. Nitekim bdliinmiis yollarda platform genisligi ve hiz limiti
yiiksektir. Bu tiir yollarda siiriiciiler kendileri daha giivenli bir platformda siiriis deneyimi
yasadiklar1 i¢cin daha rahat hareket etmelerinden kaynakli yiiksek kaza sayisi olustugu
seklinde yorumlanabilir. Diger yol tiirlerinde bu durumun tersi hakimdir ve yol
kullanicilar kendileri giiven de tutacak sekilde temkinli ve kurallara daha fazla riayet
ederek hareket etmek yoniindeki egilimlerinden destekle kaza sayisinin diisiik kaldigi

ortaya konabilir.

4.3.2. Yol sinifina gore kaza analizi

EMG tarafindan kayda alinan kazalara dair yol siniflandirmasi, cadde, devlet yolu,

sokak, il yolu vb. seklinde ortaya konulmustur. Buna gore ortaya konulan yolun smifina

gore meydana gelen kaza dagilimi grafigi Sekil 4.7°de verilmistir.

21



12500 -
10000 4 9731
]
> 7500 -
wn
N 5000 -
©
4
2500 - 1936 1677 28
1
0 I T T . T — T 21 T 21 T 18 T 15 T 11 T 3 1
Cadde Devlet Sokak ilYolu Tesis Diger Kéy YoluBaglanti Park  Servis
Yolu Yolu alani Yolu
Yol Sinifi

Sekil 4.7. Yol sinifina gore kaza dagilimi

Yolun smifina gore kaza dagiliminin verildigi Sekil 4.7°deki grafikte caddeler de
meydana gelen kazalarin toplam kazalarin yaklasik %71°lik kismini olusturmaktadir.
Devlet yollarinda ise %14, sokaklarda %12 ve il yolunda ise %2 kismi olarak belirlendigi
sOylenebilir. Bu baglamda, canli hareketliligin odak noktasi olan caddelerin kaza riski en
yuksek yol sinift oldugu, devaminda devlet yolu ve sokaklarin geldigi ifade edilebilir. Bu
durum caddelerde yogun bir yol kullanici ve ara¢ hareketliligin olmasina baglanabilir.
Diger taraftan devlet yollarinda nizami kontroller ile beraber hareket serbestisi daha
diisiik kaldig1 ve sokaklarda da canli bir hareketlilik oldugundan zorunlu ortaya konulan

hiz sinirlamalar ile kazalarin diistik kaldig1 degerlendirilebilir.

4.3.3. Yol ayrimina gore kaza analizi

Yol iistyapisinda giivenli bir seyahat i¢in olduk¢a 6nemli oldugu yol ayrimlari

EMG tarafindan kavsak olarak degerlendirilmis ve kavsak tiirlerine gore alina kayitlarin

degerlendirildigi kaza dagilim grafigi Sekil 4.8’de verilmistir.
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Sekil 4.8. Yol ayrim tiiriine gore kaza dagilimi

Yol ayrimina gore kaza dagilimin1 gosteren Sekil 4.8°deki grafikte kavsaklarin
olmadig1 yol iistyapisinda meydana gelen kazalarin toplam kazalarin yaklasik %57 ini
kapsadig1 gostermektedir. Bu durum giivenli bir ulagim i¢in kavsaklarin 6nemini ortaya
koymaktadir. Zira kavsak noktalarinda, yol kullanicilarindan siiriicii hiz yavaslamasina
gitmekte, yolcular dikkati dagitan durumlardan uzak durmakta ve yayalar hareketleri
dikkatle ve hizla yapmaktadirlar. Ayrica, kavsak tilirlerinin kaza olusumuna 6nemli bir
etkisi oldugu degerlendirilebilir. Zira {i¢ yonlii Y tipi kavsagin T tipi kavsaklara gore
yaklasik 10 kat daha az kazanin medyana geldigi yol ayrimlar1 olmustur. Yani sira trafik
akisina engel olmayan kopriilii kavsakta da oldukca diisiik kaza sayisina sahip oldugu
ancak donel kavsaklarda onemli oranda kazalarin meydana geldigi ifade edilebilir. Diger
kavsak tiirleri de kendi karakteristik yapilarina uyumlu olarak kavsagin olmadigi yol

ayrimlarina gore diisiik kaza sayilarina sahip oldugu agikca goriilebilir.

4.3.4. Yol gecit tiiriine gore kaza analizi

Ozellikle yol kullanicilarmin birbirleri ile kesisme yasayarak karsidan karsiya
gecis hareketlerini gerceklestirdikleri gegitler, trafik glivenligi a¢isindan biiyiik bir 6neme
sahiptir. Yol platformu iizerinde tesis edilen gegitler 6zellikle yayalarin giivenli bir ulagim
ithtiyacinin karsilanmasini saglayan yol yapilarindan biridir. EMG tarafindan paylasilan
veriler 1s181nda kazalarin meydana geldigi gegit tiirleri izerinde dair dagilim grafigi Sekil

4.9’da verilmistir.
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Sekil 4.9. Yol gecit tiirline gore kaza dagilimi

Sekil 4.9°da, kavsaklarin olmadigi yol platformlarinda meydana gelen kazalarin
sayica yiiksek olmasina benzer sekilde gegitlerin olmadigi yol platformlarinda kazalarin
yuksek seyrettigi (yaklasik % 85) goriilmektedir. Sonrasinda yayalarin karsidan karsiya
gecis hareketlerini gerceklestirdikleri zaman araglarla kars1 karsiya kaldiklar1 ve yaya
giivenligi acgisindan biiylik bir 6neme sahip olan yaya gecitlerinde de kaza oranlari
oldukca yiiksek diizeyde (yaklasik % 14) oldugu degerlendirilebilir. Nitekim yayalar,
trafik icinde yer alan en hassas ve en korumasiz yol kullanici gruplarindan biridir. Okul
gecitlerinde diisiik kaza oranlarmin goériilmesi umur verici olmakla beraber bu durumun
olusmasina etken hususun arag siiriiciilerine yonelik zorunlu uygulamalar ve verilen

caydirici cezalar olarak ongoriilebilir.
4.3.5. Yol yatay ve diisey geometri tiiriine gore kaza analizi

Yol yatay ve diisey geometrisine dair veriler meydana gelen kazalarda EMG
tarafindan kayit alinan diger yol yapis1 6zelliklerindendir. Bu tez ¢alismasinda da temin

edilen veriler ile birlikte hem yol yatay hem de diisey geometrisine gore kazalarin

dagilim grafigi Sekil 4.10 ve Sekil 4.11°de sirasiyla verilmistir.
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Sekil 4.10. Yol yatay geometrisine gore kaza dagilimi

Yol yatay geometrisine gore Sekil 4.10°’da ortaya konan kaza dagilimi diiz
yollarda toplam kazanin yaklasik % 95’1 oraninda meydana geldigi goriilmektedir. Hiz
simirlamasina gidilmesi gereken aksi takdirde telafisi miimkiin olmayan sonuglar
doguracak kazalara sebep olan viraj ve tehlikeli virajlarin oldugu yol platformunda

kazalarin diisiik seyrettigi goriilmektedir.
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Sekil 4.11. Yol diisey geometrisine gore kaza dagilimi

Yol diisey geometrisine gore Sekil 4.11°da ortaya konan kaza dagilimi egimsiz
yollarda toplam kazanin yaklasik % 90’1 oraninda meydana gelmistir. Ancak, tehlikeli

durumlar karsisinda soforler basta olmak iizere yol kullanicilarinin gerekli onlemleri

25



almasi ve yol tlizerinde dikkatli hareket etmesi, goriis mesafesini sinirlayan egimli, tepe
iistii ve tehlikeli egime sahip yol kesiminde daha diisiik kaza vakalarinin olusmasina etken

oldugu degerlendirilebilir.

4.3.6. Yol kaplama tiiriine gore kaza analizi

EMG tarafindan kayda alinan bir diger yol yapisina dair kazalarin meydan geldigi

kaplama tiirlerine yoneliktir. Bu baglamda meydana gelen kazalarin kaplama tiiriine gore

dagilimina yonelik olusturulan grafik Sekil 4.12°de verilmistir.
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Sekil 4.12. Yol kaplama tiiriine gére kaza dagilim

Merkez ilcelerinde meydana gelen kazalar1 ile kapsami olusturan tez
calismasinda; asfalt kaplama tiirii iizerinde trafik hareketliligi g6z Oniinde
bulunduruldugunda Sekil 4.12’de goriildiigii tizere % 98’lik kazanin asfalt kaplama

meydana gelmesi iizerinde yaklasik dogal karsilanabilir.

4.3.7. Yol yiizey durumuna gore kaza analizi

Yol ylizeyleri kazalara ortam hazirlayan ¢evresel ve iklimsel bir faktordiir.

EMG’den temin edilen veriler arasinda yol yiizey durumuna yonelik alinan kayitlara gore

kaza dagilim grafigi sekil 4.13’te verilmistir.
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Sekil 4.13. Yol yiizey durumuna gore kaza dagilimi

Caligma alani i¢in Sekil 4.13’teki goriilecegi lizere en yiiksek sayida kazanin yol
ylizey durumu kuru iken sonrasinda islak veya nemli ylizey durumuna sahip yol

platformlarinda meydana gelmistir.

4.3.8. Yol serit sayis1 durumuna gore kaza analizi

Yollar tiiriine ve inga edilecegi alanin cografi bagl olarak farkli serit sayisina

sahip olabilmektedir. Yolun serit sayisin kazalarin olusumuna etkisi baglaminda kaza

dagilim1 Sekil 4.14°te verilmistir.
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Sekil 4.14. Yol serit sayis1 durumuna gore kaza dagilimi
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Sekil 4.14’te gorildigi iizere kazalarin 2 seritli ve 3 seritli yollarda en yiiksek
sayida seyretmesi siiriiciilerin kural dis1 veya dikkatsiz sollama manevrasi: yapmalari,
hizlarint mevut trafik yogunluguna adapte edememeleri, takip mesafelerini giivenli
araliklarda yapmamalari ile iliskilendirilebilir. Tek seritli yollarda ise d ve 3 seritli yollara
nazaran daha diisiik sayida kazalarin goriilmesi yol kullanicilarinin karsilikli olarak daha

dikkatli hareket etmeleri ile degerlendirilebilir.

4.3.9. Yolun yasal hiz limitine gore kaza analizi

Farkl1 siniflara sahip yollar ve kullanilan araglar farkli hiz limitlerine sahiptirler.
Tiirkiye’de yerlesim yeri igerisinde araclarin uymasi gereken yasal hiz sinirlari 20 ile 50
km/sa arasinda degismekte iken sehirlerarasi ¢ift yonlii karayollarinda ise 90 km/sa’ te
kadar ¢ikmaktadir. Yani sira boliinmiis yollarda hiz limiti 110 km/sa, KGM tarafindan
isletilen otoyollarda 130 km/sa ve Yap-Islet-Devret modeliyle isletilen otoyollarda ise
140 km/sa te izin verilmektedir (KGM, 2015d). Hiz kurallarina uymamak en fazla
kazalara sebep olan nedenlerdendir. Yol kullanicilarinin yasal hizlar1 hakkinda duyarl
olmamalar1 veyahut dikkate almamalar1 neticesinde kazalar kaginilmaz olmakla beraber,
telafisi miimkiin olmayan sonuglar olusturabilmektedir. Elde edilen verilerden kazalarin
meydana geldigi yollar seyredilmesi gereken yasal hizlara bagli kaza dagilimi Sekil

4.15te verilmistir.
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Sekil 4.15. Yol yasal hiz limitlerine gore kaza dagilimi
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Sekil 4.15°te goriilecegi lizere seyrettigi yol platformunda yasal hiz limiti diisiik
olan (50 ve 30 km/sa) araglarin yaptig1 kazalar, toplam kazalarin %72’lik kismini
kapsamaktadir. Kazalarin bu seviye yiiksek olmasi, oncelikle siiriicii olmak tizere yol
kullanicilarinin yeterli bir bilgiye ve duyarliliga sahip olmamasi temel etken olarak

gosterilebilir.

4.3.10. Yolun giivenlik 6nlemleri durumu gore kaza analizi

Kazalarin 6nlenmesinde yol iizerinde alinan giivenlik 6nlemleri oldukga etkili
oldugu bilinmektedir. EMG’den elde edilen veriler; kazalarin oldugu bolgede giivenlik
Onlemlerinin olup olmadigini gosteren ve kaza siddetini ve sonuglarini etkileyecek olan
durumlara iliskin kaza yerinde gozlemlenen duruma yonelik analiz yapilmis ve elde

edilen analiz bulgular1 Sekil 4.16°da verilmistir.
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Sekil 4.16. Yolun giivenlik 6nlemleri durumuna gore kaza dagilimi

Sekil 4.16’daki kaza mahallindeki giivenlik unsurlarinin varligi, yoklugu veya
uygun olmadigia dair dagilimi incelendiginde trafik isleyisi tehlike altinda tutan bir¢cok
olumsuz durumlar kars1 karsida olundugu goriilecektir. Cogu kaza mahallinde oto
korkulugun, yaya yolunun, emniyet seridinin, serit ¢izgisinin, trafik levhasi ve lambasinin

olmamas1 veya giivenligi aglayacak sekilde uygun olmamasi kaza riskini ve siddetini
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artirdig1 6ngoriilebilir. Ayn1 zamanda bu durum karayollarimizdaki en biiylik zaaflardan

biri olarak degerlendirilebilir.

4.4. Olus Durumuna Baglaminda Kaza Analizi
4.4.1. Olus tiiriine gore kaza dagilim

Kaza olus tiirii oldukca farkli parametreler 6zelinde degerlendirilebilir. EMG
tarafindan kayit altina alinan 15 farkli durum gozetilmistir. Caligma alani i¢in temin

edilen kaza verileri 15181nda ortaya konan olus tiiriine yonelik kaza dagilim grafigi Sekil

4.17°de verilmistir.
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Sekil 4.17. Olus tiiriine gore kaza dagilimi

Olus tiirtine kaza dagilimi verildigi Sekil 4.17°de goriilecegi lizere yandan ¢arpma
biciminde meydan kazalar yiiksek oranda goriilmektedir. Yandan ¢arpma durumlari,
genelde kavsak noktalarinda veya sollama manevrasin veya park alaninda kontrolsiiz
cikmadan kaynakli olabilecegi diisiiniilmektedir. Devaminda gelen yayaya carpma
meydan gelen kaza yayalara dair hukukun g6z ardi1 edilmesi veya yayalarin dikkatsiz bir
aksiyonu ile iliskilendirilebilir. ~ Arkadan  ¢arpma, engel/cisme carpma,
devril/savrulma/takla atma veyahut yoldan ¢ikma seklinde kaza olus tiirleri, asir1 hiz ve
arag siirliciilerinin trafigi tehlikeye atan aksiyon almasi veya karar verme refleksindeki

zayifliklar ile bagdastirilabilir. Diger durumlar i¢inde benzer yorumlar ortaya konabilir.
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4.4.2. 11k carpisma yerine gore kaza dagihm

Kazanin ilk meydana geldigi yol platformunda kesimlerin degerlendirildigi

bulgular Sekil 4.18’de sunulmustur.
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Sekil 4.18. ilk carpigma yerine gére kaza dagilimi

Sekil 4.18’de yol lizerinde yani seyir halinde iken meydana gelen kazalarin,
toplam kazanin yaklagik %90’ 1n1n1 olusturdugu goriilmektedir. Diger durumlar yine seyir
halinde siiriiciilerin ara¢ kontroliiniin kaybettigi i¢in kazanin olustugunu gosteren

durumlar olarak degerlendirilebilir.
4.4.3. Arac sayisina gore kaza dagilimi
Kazalara karigan arag sayilari, kazanin siddetini gosteren 6nemli bir parametredir.

Calisma alanin, kazalara karigan ara¢ sayilaria dair temin edilen verilende uyarlanan

dagilim Sekil 4.19°da verilmistir.
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Sekil 4.19. Kazaya karisan arag sayilarina gore kaza dagilimi

Kazaya karigan ara¢ sayilar1 kazalarin yaklasik yarist iki aracin , %40 kadar1 da
tek aracli sekilde meydana geldigi goriilen Sekil 4.19°da ki grafikte, zincirleme olarak
tabir edilen ¢ok aragli kazalarin orani ise yaklasik %10 kadardir. Cok aracl kazalarin
olusmasinda genel mahiyette, kaza mahallinden once kazay1 goriip durma yoniinde bir
reaksiyon gdsteren arag siiriiclisiiniin seyir hizinin yiiksek olmasi nedeni ile aracin durma

mesafesinin kazay1 engellemeye yetememesi iliskilendirilebilir.

4.4.4. Arag tiirii sayisina gore kaza dagilimi

EMG tarafindan trafik kazalar1 sayilarina dair tutulan kayitlar her bir vaka icin
gecerlidir. Yani ¢cok kaza olsa dahi ayn1 olay mahallinde meydan gelen tek bir kaza olarak
degerlendirilmektedir. Her bir kaza i¢in kazaya karisan araglarin tiirlerine yonelik
olusturulan kayitlardan 22902 kazaya karisan aracglarin tiiriine ve sayisina ait dagilimi

¢oziimlenmis ve Sekil 4.20°de gosterilen bigimde grafikte verilmistir.
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Sekil 4.20. Kazaya karisan arag tiirii sayisina gore kaza dagilimi

Sekil 4.20°de goriilecegi iizere Diyarbakir genelinde trafige katili aracin yaklasik
%45 ni olusturan arag tiirii olan otomobil, kazaya karisan toplam en yiiksek sayida kazaya
karisan ara¢ olmaktadir. Sonrasinda genelde ticari isler i¢cin kismen de kisisel kullanima
yonelik olan kamyon ve kamyonet gelmektedir. Ekonomik gerekceler basta olmak iizere
birgok nedene bagli olarak kullanimi son zamanlarda artarak devam ancak yol
kullanicilar tarafindan ¢ogu kez gérmezden gelinen, yol iistyapisinin tasariminda 6nem
verilmeyen ve siiriiciileri tarafindan hareket kabiliyetinden dolay1 sorumsuzca kullanilan
motosiklet ve motorlu bisikletler olusan kazalarda yiiksek bir paya sahip oldugu

goriilmektedir.

4.5. Yol Kullanicilarindan Siiriicii Baglaminda Kaza Analizi

Bu boliimde, tez kapsamini olusturan calisma alami i¢cin EMG tarafindan
paylasilan verilerde 1s18inda siiriicii kusurlarina yer verilecek ve siiriiciilerin yas ve

cinsiyet dagilimi ortaya konacak ve son olarak da alkollii ara¢ kullanimina yonelik durum

degerlendirmesi yapilacaktir.
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4.5.1 Kazaya muhatap siiriiciilerin kusur dagilim

EMG verilerine istinaden kazaya sebep olan kazaya karigan 22902 arag

stiriiclislinlin kusurlar1 degerlendirilmis ve uyarlanarak Cizelge 4.3.’te verilmistir.

Cizelge 4.3. Kazaya muhatap olan stiriicii kusurlar1 dagilimi

Siiriicii Kusurlan

Say1
Kusursuz 8901
Arag hizin1 yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak 5138
Kavsak, gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gegis 6ncelik kuralina uymamak 2416
Serit izleme ve degistirme kuralina uymamak 1577
Arkadan ¢arpmak 1486
Dogrultu Degistirme (doniis) kurallarina uymamak 1276
Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak 466
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak 381
Gegme yasagi olan yerlerden gegmek 369
Yaya ve okul gegitlerinde yavaglamamak, yayalara gecis hakki vermemek 252
Hatal1 sekilde veya yasak olan yerlere park etmek 108
Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosikletleri kurallara uymadan siirmek 68
Diger 464
Toplam 22907

Cizelge 4.3’te siirliciilerin kusurlularindan yaklagik %22’lik kismini ara¢ hizinin
hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uygun olmadan arag¢ slirmeleri, %11’lik kismini
kavsak, gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis 6nceligine uymamalar1 ve %7’ lik
kismin1 da serit izleme ve degistirme kuralma uymamalar1 nedeniyle oldugu
goriilmektedir. Oyle ki bu durumlar en temel problemdir ve telafisi miimkiin olmayan
sonuglar dogurmaktadir. Diger taraftan grafikte kusur durumlari incelendiginde trajik
durumu kazaya muhatap olan siiriiciilerin %39 unun kusursuz olmasidir. Yani diger arag

stiriiclilerinin yaptig1 hataya binaen kazazede durumuna diigmiislerdir.

4.5.2. Kazaya muhatap siiriiciilerin yas ve cinsiyet dagilimi

Kazaya muhatap olan siiriiciilerin yas dagilimina yonelik degerlendirme EMG
tarafindan veriler, TUIK istatistiksel raporlaria uygun olarak diizenlenip dagilim grafigi

Sekil 4.21°de, cinsiyet dagilim1 Sekil 4.22°de verilmistir.
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Sekil 4.21. Kazaya muhatap olan siiriicii yag dagilimi

Sekil 4.21 incelendiginde, kazaya muhatap olan 0-9 yas grubu siiriiciilerin toplam
%35.49’unu, 10-14 yas grubunda olanlarin ise %0.8’ini olusturdugu goriilebilir. Kazalarin
ergen olarak degerlendirilen 15-17 yas grubunda olanlarin toplamda %1,8'ini, geng
grubunda yer alanlarin olusturdugu ve 18-20 ve 21-24 yas grubunun ise toplamda
%19,3’1inli kapsamaktadir. Orta yas kesimi olusturan 25-64 yas grubu toplam kazaya
muhatap olan siiriiciilerin %67’sini, yash 65 yas ve iizeri ise %1,5'ini olusturdugunu
gorebilir. Ayn1 zamanda olay mahallinde kaza sonrasinda uzaklasan arag siiriiciilerinin
olusturdugu belirsizlik ise %35.40 dolaylarindadir. Bu duruma gore yiiksek siiriis
deneyimine sahip olacagi ongoriilen 25-64 yas grubunda bulunan siiriiciilerin kazaya en
yatkin ve riskli kesim oldugu, yani sira 21-24 yas grubunun da %12,3’liik oranlar kazaya

meyilli bir grubu olusturdugunu sonucuna varilabilir.
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Sekil 4.22. Kazaya sebep olan siiriicii yasa gore cinsiyet dagilimi

Sekil 4.22 incelendiginde, Erkek kazazede siiriiciiler toplamda %89’ luk kismi
kadin siiriiciiler ise %6’ ik kismi ve belirsiz olan kesim ise kalan kismin1 olusturmaktadir.
Kazaya sayica en yliksek degerde muhatap hem erkeklerde hem kadinlarda 25-64 yas
grubun sonrasinda 21-24 ve 18-20 yas grubu seklinde siralanabilir. Ancak, 65 yas isti
grupta aktif ara¢ kullanimin azalmasindan dolayr kadinlarda muhatap durumlari

neredeyse yok gibidir. Erkeklerde ise oran 15-17 yas grubu ile yarisir niteliktedir.
4.5.3. Kazaya muhatap siiriiciilerin 6liim-yaralanma durumu dagilimi

Trafik kazalar sonucunda maalesef 6liim ve yaralanmalar meydana gelmektedir.
Nitekim bu durum calisma bdolgesinde de 2013-2023 yillar1 arasinda meydan gelen

kazalar sonucunda da goriilmiistiir. Siirticiilerin kaza sonucunda cinsiyetine gore meydana

gelen 6liim yaralanma veyahut saglamlik durumu Sekil 4.23’te verilmistir.
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Sekil 4.23. Kazaya muhatap olan siiriiciilerin kaza sonucu 6liim ve yaralanma durumlari

Sekil 4.23’te verilen ve 22902 siiriicliniin muhatap oldugu kazalar sonucunda meydana
gelen dliimlerin tamaminin erkek siiriiciilerde olmas: trafikte erkeklerin baskin oldugunu
gostermektedir. Bu durumun olusmasinda ayni zamanda erkek siiriiclilerin araglari
Ozgliven icerisinde ama bilingsizce ve siiriis kurala uygun kullanmamasina baglanabilir.
Yaralanma ve saglam durumlarinda ise cinsiyet minvalinde dengeli bir dagilim oldugu

goriilmektedir.

4.5.4. Kazaya muhatap siiriiciilerin alkol kullanim durumu dagilim

Kazaya sebep olan siiriicii kusurlar1 degerlendirildiginde, trafik kazalarm bir veya
birden fazla tarafin trafik kurallarma uymamasi neticesinde meydana geldigi
gorlilmektedir. Cesitli gerekcelerle giivenli siiriis gerceklestiremeyecek kisilerin arag
kullanmasi kanunen yasaklanmis durumdadir alkollii olma da aracin giivenli bir sekilde
idare edilemeyecegi kanaatiyle yasaklanmistir Alkollii ara¢ kullanimu siiriiciiniin aracin
giivenli bir sekilde idare edemeyecegi kanaatiyle yasaklanmistir (Bal, 2024). Alkoliin
etkileri agisindan yas, cinsiyet, siirliciilik deneyimi gibi baz1 faktorlere bagl olarak
bireyler arasinda farkliliklar gosterse de, bilimsel arastirmalarda alkoliin hi¢ bir
seviyesinin siiriiciiliik igin giivenli olmadigini gostermektedir. Ulkemizde hususi

otomobil siiriiciileri digindaki araglari kullanan siiriiciiler ic¢in yasal alkol smir1 0.20
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Promil olarak belirlenmistir. Hususi otomobil siiriiciileri i¢in ise yasal alkol sinir1 0.50
Promil olarak belirlenmistir (Trafik, 2025).

Tez ¢alismasinda Diyarbakir merkez ilgelerinde meydana gelen trafik kazalarinda,
giivenli giiclerinin olay yerinde veya hastane de doktor kontdrliinde alkol kullanip
kullanmadigina yonelik kontrolleri ¢ergevesinde olusan durum veriler odaginda analiz

edilmis ve Sekil 4.24’teki grafikte sunulmustur.
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Sekil 4.24. Kazaya muhatap olan siirticii alkol kullanim durumu dagilim

Diyarbakir genel itibari ile tutucu bir topluma sahip illerimizden biridir. Bu
durum, alkol kullanmanin dinen yasak olmasi hasebiyle toplumda yer alan bireylerin
alkolii kullanmamaya yoniinde irade ortaya koymalara etken husustur. Nitekim Sekil
4.24 degerlendirildiginde kazaya muhatap siirliciilerin %56’smin olay yerinde giivenli
giiclerince yapilan kontrolde, %23.7’sinin ise doktor kontrolii sonrasinda alkolsiiz olarak
ara¢ kullandig1 tespit edilmistir. Olay yerinde uzaklagan ve doktor kontroliinde de alkol
alim durumu ortay konulmayanlar disindaki siiriiciilerin izin verilen degerinin {istiinde

alkol alim1 yaptig1 gortilmektedir.
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4.6. Kazalarda Meydana Gelen Toplam Olii-Yaral Trend Analizi: IPTA

Inovatif Poligon Trend Analizi (IPTA) sonuglari, aylik tabanda Sekil 4.25’te ve

mevsimsel tabanda Sekil 4.26’da verilmistir.

/ %
I\ / : Mg,
{ / s

Second half (2018-2023

Second half (2018-2023
=
X

" Firsthaf (2014-2018) First half (2014-2018)

(a) (b)

Sekil 4.25. Aylik tabanda toplam yarali (a) ve 6lii sayilar1 (b) IPTA analiz sonuglari

Sekil 4.25’te goriildiigi gibi, Diyarbakir ilinde aylik toplam yarali ve 6lii sayis1
verilerinin  2013-2018 ve 2019-2023 yillar1 arasindaki degisimlerinin oldugunu
gostermektedir. Iki zaman dilimi arasindaki farkliliklar, IPTA ydntemi kullanilarak analiz
edilmis ve sonuglar grafiklerle gorsellestirilmistir. Toplam 6li ve yarali verileri, her iki
donem i¢in aylik ve mevsimsel olarak incelenmis, aylik olarak toplam yaral1 verilerinde
azalan bir trendin oldugu goriilmiistiir. Ozellikle temmuz ay1 en yiiksek artis1 gdsterirken,
subat ay1 diger aylara kiyasla en az degerindedir. Temmuz, agustos, eyliil ve ekim
aylarinda yarali sayilar1 pik degerindedir. Subat ayinda en diisiik degerinde olmasinin
nedeni hava kosullari, ulasim dinamikleri veya diger dis etkenlerle iliskilendirilebilir.
Toplam 0li sayisinin aylik IPTA sonuglarinda veriler ¢ogunlukla diyagonal ¢izginin
iistiinde yer aldig1 i¢in artan bir egilim vardir. Sonbahar aylarinda (Eyliil-Ekim) belirgin
bir artis yasanirken, kis aylarinda (ocak-subat) nispeten daha diisiikk bir degisim
gozlemlenmektedir. Ilkbahar ve yaz aylar1 (mart-temmuz) genel olarak degiskenlik
gostermektedir. Sekil 4.25-b’de goriilecegi lizere ise Oli sayis1 grafiginde diizensiz bir

durum s6z konusudur.
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Sekil 4.26. Mevsimsel tabanda toplam yarali (a) ve 6lii sayilar1 (b) IPTA analiz sonuglari

Sekil 4.26-a’da goriilecegi iizere, toplam yarali sayisi i¢in tim mevsim verileri
diyagonal ¢izginin altinda konumlanmistir, bu da yarali sayilarinda azalma yasandigini
yani azalan bir trendin oldugunu gdstermektedir. Kis mevsimi, en diistik yarali sayisina
sahipken, yaz mevsimi en yiiksek yarali sayisina sahiptir. Ozellikle kis mevsimi en
belirgin diisiis egilimini sergilemektedir. Ilkbahar ve sonbahar ise birbirine yakin
degerlere sahiptir. Sekil 4.26-b’de toplam Olii sayilarin1  mevsimler olarak
degerlendirmistir. Veriler grafigin iizerinde yer aldig1 i¢in artan bir egilim s6z konusudur
yorumu yapilabilir. Sonbahar mevsiminde 6lii sayilar1 en yiiksek degerine ulagsmistir. Kis
ve ilkbahar degerlerinin birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Yaz mevsiminde ise

azalan bir egilim s6z konudur.

4.7. Pearson llgilesim Analizi

Pearson ilgilesim analizi neticesinde elde edilen katsayisi, iki degisken arasindaki
dogrusal (lineer) iliskiyi 6lgmek i¢in kullanilmaktadir. Bu analiz, degiskenlerin birlikte

nasil degistigini ifade etmektedir. Cizelge 4.4, Cizelge 4.5 ve Cizelge 4.6 toplam yaral

sayisi lizerinde diger 26 parametrenin etkisini ilgilesim testi ile vermektedir. Ayni sekilde,
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Cizelge 4.7, Cizelge 4.8 ve Cizelge 4.9 toplam Olii sayis1 iizerinde diger 26

parametrenin etkisini ilgilesim testi ile vermektedir.

Cizelge 4.4. Toplam yarali i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-1

\T(er);m PIL P2 P3 P4 PS5 P6 P7 P8 P9 PIO
Top.
Yarah 1 20,038 -0,021 0,59 -0,001 0,019 0043 0,008 0040 -0,001 0,038
Pl 0,038 1 0167 -0254 0274 -0.016 -0,025 -0,133 0,139 -0,013 -0,052
P2 0021 0167 I 20,062 0,111 -0,009 0,011 0,034 0033 -0,047 -0,019
P3 0159 0254 -0,062 1 0,004 -0,007 0,154 0300 0,154 -0,004 -0,006
P4 0001 -0274 -0,111 -0,004 1 20,033 -0,038 0,036 -0,091 0,009 0,069
PS5 0019 -0,016 -0,009 -0,007 -0,033 I 0227 0,049 0,010 -0,056 0,013
P6 0043  -0025 0011 0,154 -0,038 0227 1 0.073 0039 -0,102 0,003
P7 0008 -0,133 0034 0300 0036 0049 0073 1 0,088 -0.041 -0,010
P8 0040 0139 0033 0,154 -0,091 0010 0039 0088 1 0129 0,003
PO 0001 -0,013 -0,047 -0,004 0,009 -0,056 -0,102 -0,041 0,129 1 20,007

P10 0,038 -0,052 -0,019 -0,006 0,069 0,013 0,003 -0,010 0,003 -0,007 1

P11 0,042 -0,013 0,026 0,049 -0,018 0,028 0,033 0,020 0,005 -0,047 0,063
P12 -0,047 0,033 0,030 -0,008 -0,045 -0,006 0,015 0,013 0,000 -0,016 -0,016
P13 -0,101 -0,104 0,052 0,161 -0,016 0,152 0,053 0218 -0,004 -0,009 0,019
P14 0,134 0071 -0,058 -0,075 0,016 -0,133 -0,030 -0,144 0,038 0,010 -0,010
P15 0,019 -0,092 0,017 0,163 0021 0,100 0075 0,100 0,011 -0,016 0,051
P16 -0,005 0,005 -0,024 0,004 0,011 -0,025 -0,012 0,000 0,002 0,023 -0,008
P17 -0,022 0,117 0,025 -0,184 -0,043 -0,055 -0,099 -0,101 -0,027 0,108 -0,010
PI8 0,103 -0,077 0,060 0,448 -0,085 0,104 0,141 0,186 0,148 -0,035 -0,004
P19  -0,050 0253 0,114 -0210 -0,123 0,000 0,000 -0,074 0,061 -0,054 -0,008
P20  -0,061 0445 0,195 -0219 -0280 -0,008 -0,027 -0,112 0,105 -0,006 -0,043
P21 -0,039 0,154 0074 0,085 -0,103 -0,077 -0,014 0,112 0,240 -0,009 -0,014
P22 -0,007 0,174 0,061 0,130 -0,089 0,013 0,060 0,192 0245 0,011 -0,042
P23 0,083 0,097 0,070 0,329 -0,155 0,037 0,104 0,120 0,115 -0,018 -0,136
P24 0,000 -0,017 -0,013 0,026 0,016 -0,001 -0,007 0,004 0,009 0,005 0,016
P25 -0,103 0,109 0,005 -0,109 -0,054 -0,089 -0,083 -0,020 -0,016 0,026 -0,100
P26  -0,016 -0,071 -0,025 -0,019 0,024 -0,003 -0,049 -0,056 -0,034 0,034 -0,030
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Cizelge 4.5. Toplam yarali i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-2

P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20

Top.
Yarali 0,042 -0,047 -0,101 0,134 0,019 -0,005 -0,022 0,103 -0,050 -0,061
P1 -0,013 0,033 -0,104 0,071 -0,092 0,005 0,117 -0,077 0,253 0,445

P2 0,026 0,030 0052 -0,058 0,017 -0,024 0,025 0060 0,114 0,195

P3 0,049 -0,008 0,161 -0,075 0,163 0,004 -0,184 0448 -0,210 -0219
P4 0,018 -0,045 -0,016 0016 0,021 0011 -0,043 -0,085 -0,123 -0,280
P5 0,028 -0,006 0,152 -0,133 0,100 -0,025 -0,055 0,104 0,000 -0,008
P6 0,033 0,015 0,053 -0,030 0075 -0,012 -0,099 0,141 0,000 -0,027
P7 0,020 0,013 0218 -0,144 0,100 0,000 -0,101 0,186 -0,074 -0,112
P8 0,005 0,000 -0,004 0,038 0011 0,002 -0,027 0,148 0,061 0,105

P9 0,047 -0,016 -0,009 0,010 -0,016 0,023 0,108 -0,035 -0,054 -0,006
P10 0,063 -0,016 0019 -0,010 0,051 -0,008 -0,010 -0,004 -0,008 -0,043
PI1 1 0,042 0,031 -0,015 0039 -0,066 -0,049 0,031 0,002 -0,004
P12 0,042 1 0,042 -0,047 0,013 0,003 -0,00 -0,006 0,029 0,039
PI3 0,031 0,042 1 0,796 0,277 -0,040 -0,045 0,144 -0,096 -0,044
P14 -0,015 -0,047 -0,796 1 0,212 0,029 0034 -0,093 0,061 0,026
P15 0,039 0,013 0277 -0212 1 0,034 -0,063 0,135 -0,122 -0,074
P16 -0,066 0,003 -0,040 0,029 -0,034 1 0,014 -0,033 0,010 -0,008
P17  -0,049 -0,001 -0,045 0034 -0,063 0014 1 0,118 0,051 0,133
PI8 0,031 -0,006 0,144 -0,093 0,135 -0,033 -0,118 1 0,036 -0,025
P19 0,002 0,029 -0,096 0061 -0,122 0010 0051 -0,036 1 0,434

P20 -0,004 0,039 -0,044 0026 -0,074 -0,008 0,133 -0,025 0434 1
P21 0,005 0,013 0017 0025 -0,010 0,013 0021 0063 0,138 0208
P22 0,011 0,007 0,106 -0,081 0,051 -0,005 -0,032 0,070 -0,001 0,069
P23 0,024 0,020 0,097 -0,080 0,073 -0,032 -0,024 0304 -0,024 0,078
P24 0,013 -0,028 -0,017 0,023 0,020 0013 -0,011 0,025 -0,014 -0,023
P25  -0,055 0,012 -0,138 0,135 -0,199 0,007 0,114 -0,083 0,037 0,079
P26  -0,016 0,005 -0,026 0030 -0,004 0060 -0,000 -0,096 -0,012 -0,009
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Cizelge 4.6. Toplam yarali i¢cin Pearson ilgilesim analizi sonuglar-3

P21 P22 P23 P24 P25 P26

Top.

Yalr)ah -0,039 -0,007 0,083 0,000 -0,103 -0,016
P1 0,154 0,174 0,097 -0,017 0,109 -0,071
P2 0,074 0,061 0,070 -0,013 0,005 -0,025
P3 0,085 0,130 0,329 0,026 -0,109 -0,019

P4 -0,103  -0,089 -0,155 0,016 -0,054 0,024
P5 -0,077 0,013 0,037 -0,001 -0,089 -0,003
P6 -0,014 0,060 0,104 -0,007 -0,083 -0,049

P7 0,112 0,192 0,120 0,004 -0,020 -0,056
P8 0240 0245 0,115 0,009 -0,016 -0,034
P9 0,000 0,011 -0,018 0,005 0,026 0,034

P10  -0,014 -0,042 -0,136 0016 -0,100 -0,030
PI1 0,005 0,011 0024 0013 -0,055 -0,016
P12 0,013 0,007 0,020 -0,028 0,012 0,005

PI3 0,017 0,106 0097 -0,017 -0,138 -0,026
P14 0,025 -0,081 -0,080 0,023 0,135 0,030

P15 -0,010 0,051 0,073 0020 -0,199 -0,004
P16 0,013 -0,005 -0,032 0,013 0,007 0,060

P17 0,021 -0,032 -0,024 -0,011 0,114 -0,009
P18 0,063 0,070 0304 0025 -0,083 -0,096
P19 0,138 -0,001 -0,024 -0,014 0,037 -0,012
P20 0208 0,060 0,078 -0,023 0,079 -0,009

P21 1 0,140 0,089 0,004 0,091 0,049
P22 0,140 1 0,187 -0,002 0,019 -0,036
P23 0,089 0,187 1 0,012 -0,007 -0,087
P24 0,004 -0,002 0,012 1 -0,013 0,020
P25 0,091 0,019 -0,007 -0,013 1 0,030

P26 0,049 -0,036 -0,087 0,020 0,030 1

Birbirinin devami olan Cizelge 4.4, 4.5 ve 4.6, goriilecegi iizere, P3 (0.159), P18
(0.103) ve P14 (0.134) parametreleri toplam yarali sayis1 lizerinde zayif pozitif ilgilesim
elde edilmistir. Bu durum degiskenler artik¢a toplam yarali sayisinin az da olsa arttigini
gostermektedir. Ancak degerler 0.2°den kiiciik oldugu i¢in giiclii bir iliskiden
bahsedilememektedir. P13 (-0.101), P25 (-0.103) parametreleri ile zayif negatif ilgilesim
bulunmaktadir. Ancak bu degerler de kii¢iik oldugu icin etkileri giiclii degildir. P13 ve
P14 parametreleri arasinda (-0.796) c¢ok giiclii negatif ilgilesim bulunmaktadir. P13
artiginda P14 ciddi bir sekilde azalmaktadir veya tam tersi durumda gegerlidir. P19 ve
P20 arasinda ise (0.434) orta derecede pozitif ilgilesim, iki parametrenin birlikte artigini

ifade etmektedir. Ayni1 sekilde P3 ve P18 (0.448) parametreleri arasinda orta gii¢lii pozitif
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bir ilgilesim bulunmaktadir. Baska bir deyisle P3 artikca P18 de artis gostermektedir.
Genel olarak toplam yarali sayisi lizerinde diger 26 parametre genellikle zayif ve ¢ok
zayif etki ettiginden kaynakli toplam yarali sayisi iizerinde etkili olan belirleyici bir

parametre bulunmamaktadir.

Cizelge 4.7. Toplam 6lii i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-1

g‘l’fl’ PIL P2 P3 P4 PS5 P6 P7 P8 P9 PIO
Top.
Oliim 1 0,036 -0,014 0073 0016 0013 0,032 0041 -0,001 0008 0,006
Pl 0,036 I 0167 -0254 0274 -0016 -0,025 -0,133 0,139 -0,013 -0,052
P2 0014 0167 I 20,062 0,111 -0,009 0,011 0,034 0033 -0,047 -0,019
P3 0073 -0254 -0,062 1 20,004 -0,007 0,154 0300 0,154 -0,004 -0,006
P4 0016 -0274 -0,111 -0,004 1 20,033 -0,038 0,036 -0,091 0,009 0,069
PS 0013  -0,016 -0,009 -0,007 -0,033 1 0227 0049 0010 -0056 0,013
P6 0032 -0025 0011 0,154 -0,038 0227 1 0.073 0039 -0,102 0,003
P7 0,041 -0,133 0034 0300 0036 0049 0073 1 0,088 -0,041 -0,010
P8 0,001 0,139 0033 0,154 -0,091 0010 0039 0088 1 0129 0,003
PO 0,008 -0,013 -0,047 -0,004 0,009 -0,056 -0,102 -0,041 0,129 1 20,007

P10 0,006 -0,052 -0,019 -0,006 0,069 0,013 0,003 -0,010 0,003 -0,007 1

P11 0,00 -0,013 0,026 0,049 -0,018 0,028 0,033 0,020 0,005 -0,047 0,063
P12 -0,005 0,033 0,030 -0,008 -0,045 -0,006 0,015 0,013 0,000 -0,016 -0,016
P13 0,058 -0,104 0052 0,161 -0,016 0,152 0,053 0218 -0,004 -0,009 0,019
P14 -0,048 0,071 -0,058 -0,075 0,016 -0,133 -0,030 -0,144 0,038 0,010 -0,010
P15 0,019 -0,092 0,017 0,163 0021 0,100 0075 0,100 0,011 -0,016 0,051
P16 0,002 0,005 -0,024 0,004 0,011 -0,025 -0,012 0,000 0,002 0,023 -0,008
P17  -0,025 0,117 0,025 -0,184 -0,043 -0,055 -0,099 -0,101 -0,027 0,108 -0,010
PI8 0,037 -0,077 0,060 0,448 -0,085 0,104 0,141 0,186 0,148 -0,035 -0,004
P19  -0,043 0253 0,114 -0210 -0,123 0,000 0,000 -0,074 0,061 -0,054 -0,008
P20 -0,028 0445 0,195 -0,219 -0,280 -0,008 -0,027 -0,112 0,105 -0,006 -0,043
P21 -0,016 0,154 0,074 0,085 -0,103 -0,077 -0,014 0,112 0,240 -0,009 -0,014
P22 0,012 0,174 0061 0,130 -0,089 0,013 0,060 0,192 00245 0,011 -0,042
P23 0,021 0,097 0070 0,329 -0,155 0,037 0,104 0,120 0,115 -0,018 -0,136
P24 -0,013 -0,017 -0,013 0,026 0,016 -0,001 -0,007 0,004 0,009 0,005 0,016
P25 -0,009 0,109 0,005 -0,109 -0,054 -0,089 -0,083 -0,020 -0,016 0,026 -0,100
P26 0,003 -0,071 -0,025 -0,019 0,024 -0,003 -0,049 -0,056 -0,034 0,034 -0,030
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Cizelge 4.8. Toplam 6lii icin Pearson ilgilesim analizi sonuglar-2

P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20
Top.
Olim 0,001 -0,005 0,058 -0,048 0,019 0,002 -0,025 0,037 -0,043 -0,028
P1 -0,013 0,033 -0,104 0,071 -0,092 0,005 0,117 -0,077 0,253 0,445
P2 0,026 0,030 0,052 -0,058 0,017 -0,024 0,025 0,060 0,114 0,195
P3 0,049 -0,008 0,161 -0,075 0,163 0,004 -0,184 0,448 -0,210 -0,219
P4 -0,018 -0,045 -0,016 0,016 0,021 0,011 -0,043 -0,085 -0,123 -0,280
P5 0,028 -0,006 0,152 -0,133 0,100 -0,025 -0,055 0,104 0,000 -0,008
P6 0,033 0,015 0,053 -0,030 0,075 -0,012 -0,099 0,141 0,000 -0,027
P7 0,020 0,013 0,218 -0,144 0,100 0,000 -0,101 0,186 -0,074 -0,112
P8 0,005 0,000 -0,004 0,038 0,011 0,002 -0,027 0,148 0,061 0,105
P9 -0,047 -0,016 -0,009 0,010 -0,016 0,023 0,108 -0,035 -0,054 -0,006
P10 0,063 -0,016 0,019 -0,010 0,051 -0,008 -0,010 -0,004 -0,008 -0,043
P11 1 0,042 0,031 -0,015 0,039 -0,066 -0,049 0,031 0,002 -0,004
P12 0,042 1 0,042 -0,047 0,013 0,003 -0,001 -0,006 0,029 0,039
P13 0,031 0,042 1 -0,796 0,277  -0,040 -0,045 0,144 -0,096 -0,044
P14 -0,015  -0,047 -0,796 1 -0,212 0,029 0,034 -0,093 0,061 0,026
P15 0,039 0,013 0,277 -0,212 1 -0,034 -0,063 0,135 -0,122 -0,074
P16 -0,066 0,003 -0,040 0,029 -0,034 1 0,014  -0,033 0,010 -0,008
P17 -0,049 -0,001 -0,045 0,034 -0,063 0,014 1 -0,118 0,051 0,133
P18 0,031 -0,006 0,144 -0,093 0,135 -0,033 -0,118 1 -0,036  -0,025
P19 0,002 0,029 -0,096 0,061 -0,122 0,010 0,051 -0,036 1 0,434
P20 -0,004 0,039 -0,044 0,026 -0,074 -0,008 0,133 -0,025 0,434 1
P21 0,005 0,013 0,017 0,025 -0,010 0,013 0,021 0,063 0,138 0,208
P22 0,011 0,007 0,106 -0,081 0,051 -0,005 -0,032 0,070 -0,001 0,069
P23 0,024 0,020 0,097 -0,080 0,073 -0,032 -0,024 0,304 -0,024 0,078
P24 0,013 -0,028 -0,017 0,023 0,020 0,013 -0,011 0,025 -0,014 -0,023
P25 -0,055 0,012 -0,138 0,135 -0,199 0,007 0,114 -0,083 0,037 0,079
P26 -0,016 0,005 -0,026 0,030 -0,004 0,060 -0,009 -0,096 -0,012 -0,009
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Cizelge 4.9. Toplam 6lii i¢in Pearson ilgilesim analizi sonuglar-3

P21 P22 P23 P24 P25 P26

Top.

611‘1211 -0,016 0,012 0,021 -0,013 -0,009 0,003
P1 0,154 0,174 0,097 -0,017 0,109 -0,071
P2 0,074 0,061 0,070 -0,013 0,005 -0,025
P3 0,085 0,130 0,329 0,026 -0,109 -0,019

P4 -0,103  -0,089 -0,155 0,016 -0,054 0,024
P5 -0,077 0,013 0,037 -0,001 -0,089 -0,003
P6 -0,014 0,060 0,104 -0,007 -0,083 -0,049

P7 0,112 0,192 0,120 0,004 -0,020 -0,056
P8 0240 0245 0,115 0,009 -0,016 -0,034
P9 0,000 0,011 -0,018 0,005 0,026 0,034

P10  -0,014 -0,042 -0,136 0016 -0,100 -0,030
PI1 0,005 0,011 0024 0013 -0,055 -0,016
P12 0,013 0,007 0,020 -0,028 0,012 0,005

PI3 0,017 0,106 0097 -0,017 -0,138 -0,026
P14 0,025 -0,081 -0,080 0,023 0,135 0,030

P15 -0,010 0,051 0,073 0020 -0,199 -0,004
P16 0,013 -0,005 -0,032 0,013 0,007 0,060

P17 0,021 -0,032 -0,024 -0,011 0,114 -0,009
P18 0,063 0,070 0304 0025 -0,083 -0,096
P19 0,138 -0,001 -0,024 -0,014 0,037 -0,012
P20 0208 0,060 0,078 -0,023 0,079 -0,009

P21 1 0,140 0,089 0,004 0,091 0,049
P22 0,140 1 0,187 -0,002 0,019 -0,036
P23 0,089 0,187 1 0,012 -0,007 -0,087
P24 0,004 -0,002 0,012 1 -0,013 0,020
P25 0,091 0,019 -0,007 -0,013 1 0,030

P26 0,049 -0,036 -0,087 0,020 0,030 1

Toplam 6l degiskeninin diger degiskenlerle olan ilgilesim katsayilar1 genellikle
-0,1 ile 0,1 arasinda degismektedir (Cizelge 4.7, 4.8 ve 4.9). Bu durum, degiskenler
arasinda zayif veya anlamli olmayan bir iligki oldugunu gostermektedir. Higbir
degiskenle gii¢lii bir iligki bulunmamakta, yani toplam 6lii degiskeninin belirli bir faktor
tarafindan dogrudan etkilenmedigi sdylenebilmektedir. P3 ve P13 ile hafif pozitif iliskiler

olsa da, bunlar istatistiksel olarak gii¢lii olmadig1 i¢in dikkate deger anlamlilikta degildir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Bu tez ¢alismasinda, lilkemizin Giineydogu Boélgesinde biiyiik kentlerinden biri

olan Diyarbakir’ da meydana gelen kazalarin merkez ilgeler, Kayapinar, baglar, Yenisehir

ve Sur, kapsaminda 2013-2023 yillarinin igeren 11 yillik donem i¢in analizi yapilmistir.

Analizler, zaman, yol karakteristik yapisi, olus tiirii ve kazaya neden olma oranin en

yuksek olan siirticiilerin trafikte ki durumu baglaminda degerlendirmeleri icermistir.

5.1 Sonuclar

Bolgesinde 6nemli bir yere sahip olan Diyarbakir’da kazalarin yaklasik %90’ nin1

meydana geldigi merkez ilgeleri nezdinde yapilan trafik kazalarma dair arastirmanin

sonuclar asagidaki gibi 6zetlenebilir.

1.

Kazalarin yogun olarak yasandigi bolge canli hareketliligi oldugu merkez ilgelerden
olan Yenigehir ve sonrasinda her gecen giin yerlesim baglaminda artarak talep
olusturan modern ilgelerimiz Kayapmar il¢elerinde meydan gelmistir.

En eski yerlesim ve bolgeleri olan ilkce hiiviyete kazanan Baglar ve Sur ilgesinde
kazalarin diistik olmasinin nedeni yol altyapisindan ileri geldigi, ayn1 zaman ilgelerde
sosyal dokuyu genelde yoksul kesim olusturdugu i¢in de arag¢ sahipligini az olmas1
ara¢ odakl1 hareketliligi sinirladigindan kazalarin sayica aza kalmasima etkin oldugu
ifade edilebilir.

Zamansal degerlendirme, sadece iilke genlini kapsayan sekli ile degil tiim diinyada
meydana gelen sekliyle degerlendirilebilir. Y1l baglaminda genel bir sabit durum sz
konusu iken, ay baglaminda, mevsim gecislerini, egitim ve Ogretim acilis ve
kapanisini ve aktif calisma sonrasi tatili olusturan takvimi ile iliskili olarak kazalarda
yukselme ve azama meydana geldigi goriilmektedir. Saatler noktasinda egitim-
Ogretimin, isyeri ¢calisma mesailerinin basladigi (07:00-07:59) ve bittigi (17:00-18:59)
saatlerde ve etkin dinlenmenin basladigi 19:00-19:59 artarak devam eden ve
sonrasinda diisiis egiliminin 04:00-04:59’a yavaslama seyrini siirdiiren bir durum s6z

konusudur.
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. Yol yapisal o6zellikleri noktasindaki degerlendirmeler neticesinde kazalarin yiiksek
seyrettigi kesimler boliinmiis yol, cadde sinifinda yer alan yollar, kavsak ve gecidin
olmadig, asfalt ile kaplanan, diiz, egimsiz ve yiizeyin kuru oldugu yol platformlaridir.
Belirtilen yol kesimleri genel olarak, maalesef, yol kullanicisina 6zellikle siiriiciiye
rahat ve konforlu bir siirlis deneyimi yasatan giiven sunan nokta oldugu
degerlendirildiginde trajikomik bir durum oldugu degerlendirilebilecektir. Maalesef,
daha az rahat, konfor, giiven sunan yollarda kazalarin diisiik olmasi yol
kullanicilarinin kurallara daha fazla riayet eden sadece kisisel giivenligi degil ayni
zamanda ara¢ hasarini tehlike altina atmama noktasinda daha dikkatli hareket ettigini
gostermektedir.

. Kazalarim meydana geldigi yol platform araglarin trafik i¢erisindeki hiz limitlerine
yonelik yapilan degerlendirmede en yliksek sayida kazalari diisiik hiz limitlerine sahip
platformlarda ve araglarda meydana geldigi gostermektedir. Bu durum, yollarda
meydana gelen kazalarda siiriiciilerin hiz limitlerine dikkat etmedikleri veya
araclarina bagli olarak izin verilen hizlarda siirtis deneyimlemediklerini ortaya

¢ikarmaktadir.

. Yol giivenlik unsurlarina yonelik analizlerde, yollarimizda kazalarin énlenmesinde

alinacak gilivenlik onlemlerinin saglanmasi i¢in etkin adimlarin atilmasi gerektigini
gostermektedir. Zira giivenlik unsurlarinin bulunmadigr veyahut uygun olmadigi
noktalarda telafisi miimkiin olmayan sonuglar doguran kazalarin meydana geldigi
temin edilen veri analizinde goriilmektedir.

. Kazalarm olus durumu, kazalarin yogun olarak birbirlerine yandan, arkadan ¢carpma
seklinde meydana geldigini ortaya koymaktadir. Ancak, yol kullanicilarinda yayaya
carpma tiirlinde kazalarm %25’lik kismini olusturdugunu ve bu nedenle yayalarin
trafikte tehlike altinda olan bir noktada oldugunu gostermektedir. Diger taraftan
kazalarm yaklasik % 90 ’ninin seyir halinde iken yol iizerinde meydana geldigini, tek
ve cift aracin karistigi kazalarin otomobil tiirii araglar ile gerceklestigi acikca
ortadadir.

Siirticiileri trafikteki durumu, elde edilen verilerde neticesinde % 40’1n kusursuz
oldugu ortaya konulmustur. Yani diger yol kullanicilarinin hatalarindan dolay1
kazanin meydana geldigi ifade edilebilir. Nitekim kazalarin %?22’lik kisminin
siiriiciilerin seyir halinde iken hizlarinin yol, hava, iklim ve trafik sartlarina uygun

olmayan tiirden bir hata yapmislardir veya muhatap olmuslardir. Diger bir durum ise
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10.

11.

12.

kazalarin yol ayrimlarinda ve gecit noktalarinda 6ncelikler dikkate alinmadan trafikte
seyir halinin siirdiiriilmesinden ve serit degisimde kural ihlallerinde kaynakli oldugu
gOrlilmiistiir.

Kazalara muhatap siiriiciilerin cinsiyet durumunu ortaya koyan analizde yaklasik %90
oranini kapsayan erkek baskin bir siiriicii kitlesinin oldugu goriilmektedir. 0-9 yas
dahil tim yas grubunun kayit altina alindigi siirlicii as dagilimi noktasinda
15€%67’sini, olusturan 21-24 ve 25-64 yas araligindaki siiriiciilerin kazaya daha fazla
muhatap oldugu gériilmiistiir. Oliimlerin sadece erkeklerde oldugu ancak yaralanma
durumlarinin da kadin ve erkekler i¢in neredeyse esit dagilim gosterdigi ortaya
cikmustir.

Alkol kullanim durumlarinin da kayit altina alindig1 kazalarda, yaklasik %80°lik
oraninda siiriiciilerin alkol kullanmadig tespit edilmistir. Bu durum, alkol kullanima
noktasinda bolgesel hassasiyetin siiriiciilerin ara¢ kullanim sirasinda hayata yansittigi
bir gostergesi olarak degerlendirilebilir.

Trend analizleri, 6liimlerde belirgin bir durum belirtmemis ancak yaralanmalar
noktasinda Ozellikle mevsimsel durumlardaki yonelim ve farkliligi agikca ortaya
koymustur.

Pearsan ilgilesim analizde ortaya ¢ikan yarali durumuna istinaden P13 ile P14;
arasinda ters yonli bir yiiksek ilgilesim oldugunu; P3-P18 ve P19-P20 arasinda da
pozitif yonlii bir ilgilesim, ancak, 6liim durumu i¢in ise P3-P13 arasina pozitif yonli

yiiksek bir ilgilesim bulunmustur.

5.2 Oneriler

2013-2023 yillar1 arasmi kapsayan donemi igeren kaza verilerinin her bir

parametresine yonelik yapilan detayli analiz neticesinde asagida paylasilan bir oneriler,

kazalarin olusumunu azaltacagi ve/veya meydana gelen kazalarin sonug¢ siddetini

diistirecegi umut edilmektedir.

1.

2.

Siirtis konforunun artig1 boliinmiis yollarda kazalarin olduk¢a yiiksek oldugu, bu
baglamda yol kullanicilarinin konforunu ve rahatini azaltacak 6nlemlerin alinmasi,

Sadece cevre yolu degil diger hiz sinirinin sehir i¢ine nazaran daha yiiksek oldugu
yollarda trafik gilivenligini saglamak i¢in elektronik kontrol mekanizmasinin

kurulmasi ve kural dis1 siiriislerin belirlenerek cezai yaptirim uygulanmasi,
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10.

11.

12.

Hareketliligin siirekli oldugu yol siniflarindan caddelerde olusan yiiksek sayida
kazalarin kurallara uymada tesvik edici ve cezalandirmada da caydirici dnlemlerin
alinmasinin,

Diiz yollarda meydana gelen kazalarin yiiksek olmasi dikkate alinacak olursa
miimkiinse mevcutlar iizerinde degilse yeni insa edilecek yollarda trafigi tehlike
altinda birakmayacak sekilde daha fazla virajlara yer verilmesi,

Egimsiz yollarda meydana gelen kazalarin egimli yollara kiyasla yiiksek seyretmesi,
stirticiilerin hiza dair tutumuna binaen ilgili yollarda hiz sinirlayacak etkenler ortaya
konulmasi,

Yol platformundaki ayrim noktalarinda meydana gelen kazalarin kavsak olmayan yol
yol ayrimlarinda olduk¢a yiiksek olmasi kavsaklarin gerekliligi ortaya koymakta,
bununla beraber insa edilecek kavsak tiirlerinin kazalarin engellenmesine etkili veya
etkisiz kalabilecegini gosterdiginden tiir bakiminda etkin kavsak tiirlerini se¢iminin
bir standarda baglanmasi,

Kavsak noktalarinda 6ncelik kurallarinin bilinmemesi veya bu kurallara uymaya kars1
bilingsiz veya isteksiz bit tutum sergilenmesi, bu baglamda hareketliligi ve dolayisiyla
kaza olusum yogunlugu yiiksek kavsaklarin, caydiricihik 6zelligi géz Onilinde
bulundurularak, elektronik, gorsel denetim altina alinmasi1 ve kazaya sebep versin
vermesin kural dis1 siirliglerin aninda cezalandirilmasina yonelik islem yapilmasi.
Gegit olmayan yol platformunda gecit olanlara nazaran yiiksek durum tespiti yapilan
calismada gecitlerin ihtiya¢ halinde sik araliklarla toplumun her kesimine hitap
edecek sekilde tasarlanmasi,

Trafik kazalarinin fazla oldugu yerlerde ve saatlerde uygulama noktalar1 olusturarak
hiz kontrolii ve trafik denetlemeleri yapilmali ve bu alanlara alternatif yollar yapilarak
trafik yogunlugu azaltilmasi,

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

Kazalarin 6zellikle artig gosterdigi yaz aylarinda stiriiciilerin dikkatli olmasi agisindan
kamu kurum ve kuruluglarinca hem sosyal medya iizerinden daha erken sik yapilarak
trafik kazalarmin olusumunu ve etkilerini azaltmak baglaminda hem de afis ve
panolarla gerekli uyar1 ve bilgilendirmelerin yapilmasi,

Gliniin erken saatleriyle birlikte is, okul, gezi vb. sebeplerle yola ¢ikan vatandaglara

trafik bilincini asilamak ic¢in egitim ve Ogretim faaliyetleri yapilan alanlarda ve
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isyerlerinde uygulamali egitimler verilerek seyahat emniyeti ve yol giivenligi i¢in
bilingli bir nesil yetistirilmesine daha fazla nem verilmesi,

13. Trafigin aktif oldugu kisimlarda yayalarin yollar1 ihlal etmemesi ve kendilerinin ve
trafik giivenligini tehlikeye atmamasi i¢in altgecit ve tistgegitler ile alternatif yollar
sunulmal1 ve yaya gecitlerinde yayay1 koruyucu dnlemlerin alinmasi gerekmektedir.

14. Trafik yogunlugunun azaltilmasi i¢in vatandaglarin toplu tasimaya yonlendirilmesi
adina toplu tasima ticretlerinin diigiiriilmesi ve arag¢ sayilarinin artirilarak daha genis
bir ulagim hizmetinin sunulmasi,

15. Trafikte tehlike arz eden kusurlu tasitlarin trafige ¢ikmasinin engellenmesi icin

araglarin rutinin diginda daha sik denetimin saglanmasi,

Bu tez kapsaminda ortaya konulan sonuglar belli bir donemi ve bir alan1 kapsadigi
g6z Oniinde bulundurulmalidir. Dolayisiyla farkli ¢aligma bolgeleri i¢in belirgin veya
benzer sonuglarin ortaya ¢ikabilecegi miimkiindiir. Yani sira bu tez kapsaminda yapilan
Oneriler bolgenin demografik yapis1 dikkate alinarak daha fazla derinlemesine ortaya
konulmalidir. Ozellikle bilinglendirme kampanyalar1 sik ve bilgilendirmeler yazili yol
giivenlik elemanlarinin kullantmimnin yani sira gorsel elemanlar1 daha fazla 6n plana

alarak yapilmasi 6nerilmektedir.
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