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Istanbul’da her gecgen yil artan arac sayisi ve trafik yogunluguna bagh olarak kent
icinde yasanan trafik kazalary, can ve mal kaybina sebep olmaktadir. Ayrica
tilkemizin en biiyiik kenti olan Istanbul’un iki farkli kitaya yayilmis olmas1 6zgiin
trafik kosullar1 yasatmaktadir. Literatiirde daha dnce yapilan farkh ¢alismalarda
kazaya sebep olan faktorlerin belirlenmesinde k ortalamalar kiimelenme
analizinden siklikla faydalanilmistir. K ortalamalar kiimelenme analizi kaza
gruplarinin olusturulmasina ve bu kiimelerin genel karakterlerinin agiklanmasina
yardimci olmaktadir. Farkl tilkelerde yapilan ¢alismalarda kazalarin cinsiyet, yas,
ara¢ hizi, hava durumu, yol yiizeyi, haftanin gilinleri ve kaza tiirleri gibi farkh
parametrelere gore dagilimlari incelenmistir. Bu calismada kentin iki yakasinda
yer alan ve niifus bakimindan iki biiytik ve iki kiiciik ilgeye ait trafik kaza verileri
incelenmistir. ilceler bazinda kent ici trafikte kazaya sebep olan faktorler
belirlenmistir. Calisma kapsaminda niifuslar1 biiyiik olan Bakirkoy ile Kadikoy
ilceleri ve nifuslar1 Kkiiciik olan Catalca ile Sile ilgeleri incelenerek
karsilastirilmistir. 2015 yilina ait toplamda 1463 kaza verisi kullanilmistir.
Analizde SPSS programindan yararlanilmistir. Trafik kazalarina ait veriler k-
ortalamalar metodu ile analiz edilmis ve kiimelere ayrilmistir. Olusturulan
kiimelerdeki kazalarin, kaza olus tiirlerinin farkli parametrelere gore dagilimlari
incelenmistir. Incelenen parametreler sonucunda kent ici trafik kazalarina etki
eden sebepler tespit edilmistir. Kent ic¢i trafik kazalarinda kaza tiirlerinin
dagilimlar incelendiginde genelde yandan ¢arpma, arkadan carpma ve yayaya
carpma One ¢ikmistir. Bu li¢ kaza tiiriintin hem niifusu buyiik hem de nitifusu kiigtik
olan ilgelerde ortak oldugu gozlenmistir. Calismanin ikinci kisminda her bir ilce
icin lojistik regresyon analizi yapilmistir. Analiz sonucunda kaza tiiriiniin bir
yaralanmali kazalar1 etkiledigi, yolun tipinin ise iki ve daha fazla yaralanmali

kazalar etkiledigi goriilmustiir.
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Advisor: Assoc. Prof. Dr. Mustafa GURSOY

Due to increasing number of vehicles and traffic density in Istanbul every year,
traffic accidents in urban cause loss of lives and property. Also, the fact that
[stanbul, the largest city in our country, spans two different continents and creates
unique traffic conditions. The previous studies in the literature, k means clustering
was frequently used to determine the factors causing the accident. K-means cluster
analysis helps to create accident groups and explain the general characteristics of
these clusters. Studies that conducted in different countries, the distribution of
accidents according to different parameters such as gender, age, vehicle speed,
weather, road surface, days of the week and types of accidents were examined. In
this study, traffic accident data of two major and two small populated counties,
located on both sides of the city are examined. The factors that cause accident in
urban traffic were determined. In the scope of study, Bakirkoy and Kadikoy
counties with major population compared with Catalca and Sile counties with
small population. A total of 1463 accident data for 2015 were used. SPSS program
was used in the analysis. The data of traffic accidents were analyzed by k-means
method and divided into clusters. The distributions of accidents and types of
accidents according to different parameters were examined. As a result of the
examined parameters, the factors affecting the urban traffic accidents were
determined. The distributions of accident types in urban traffic accidents were
examined. Side collision, rear-end collision and pedestrian crash become
prominent. It is observed that these three types of accidents are common in both
major and small populated counties. In the second part of the study, logistic
regression analysis was conducted for the counties with major population. As a
result of the analysis, it is observed that the type of accident affects one-injured

accidents and the type of road affects two and more injuries.
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YILDIZ TEKNIK UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU

1

GIRIS

20.ytuizyilda her gecen giin artan ara¢ sayisina bagh olarak trafik kaza sayis1 da
artmaktadir. Giiniimiizde trafik kazalarinin sebep oldugu 6liimler ve yaralanmalar
ciddi bir problem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Mevcut egilim, trafik kazalarinin
yakin gelecekte ciddi bir problem olarak var olacagin1 6ngérmektedir(Global status

report on road safety, 2018).

Problemin ¢oéziimiinde yol ve aracglar icin gecerli glivenlik standartlarinin etkili
olarak kullanilmasi1 6nemlidir. Bu yaklasim, giivenli ve detayl veriye ulasimdan
gecmektedir. Trafik kazalarinin sebep oldugu olim ve yaralanmalarin

azaltilmasina yonelik c¢alismalarin  sonuglar1 diinya genelinde farkhilik
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gostermektedir. Trafik kazalarinin sebep oldugu 6liimlerin, insanlarin gelir diizeyi
ile yakindan ilgili oldugu diistiniilmektedir. Gelir diizeyi diistik tilkelerde 100.000
kisi basina 6liim ortalama 27,5’tur. Gelir diizeyi ytliksek tilkelerde ise 100.000 Kkisi
basina 6liim ortalama 8,3’tiir(Baguley, 2001).

2009 yilinda ikinci basimi yayinlanan giivenlik 6nlemleri el kitabina gore yol
giivenlik 6nlemleri 10 baslik altinda incelenmistir. Bunlar yol dizayni, yol bakimi,
trafik kontrolli, ara¢ tasarimi, ara¢ bakimi, siiriicii egitimi, trafik egitimi, yol
giivenlik personeli, kaza sonras1 bakim ve genel amagh politikalardir(Elvik, Vaa,

Hoye, & Sorensen, 2009).

Diinya Saglik Orgiitii raporuna gore (Global status report on road safety, 2018) yol

gilivenliginin saglanmasinda 5 ana baslik bulunmaktadir. Bunlar;

i) Kurumsal Yonetimler

ii) Kanunlar ve Yol Kullanicilar
iii) Yol Giivenligi

iv) Arag Glvenligi

v) Kaza Sonrasi Bakim

Yeterli seviyede ulusal yol glvenliginin saglanabilmesi i¢in uygun yonetim
kapasitesine ihtiya¢ vardir. Ayrica bu kapasite etkili ¢alismalar yapabilmek icin iyi
bir koordinasyona, veri tabanina ve ¢ok disiplinli bir ¢alismaya ihtiyag
duymaktadir. Trafik kazalarinda 6liim ve yaralanmalarin azaltilmasi i¢in belirlenen
risk faktorleri tizerine kanun yaptirimlarinin saglanmasi gerekmektedir. 123 iilke
lizerinde yapilan ¢alismalar sonucu 5 farklh risk faktoérii belirlenmistir. Bu 5 risk

faktori;

i) Arac¢hizi

ii) Alkol kullanimi

iii) Emniyet kemeri kullanimi
iv) Kask kullanimi

v) Cocuk kisitlamalari

2018 yilinda yaynlanan Diinya Saglik Orgiitii raporunda baz1 tespitlerde

bulunulmustur. Ornegin; planlama, tasarim ve yollarin isletilmesi gz 6niine



alinarak, olimli ve yaralanmali kazalarin azaltilmasinda o6nemli dustisler
yasanabilmektedir. Yayalar icin belirli altyap1 elemanlarinin eksikligi problem
yaratmaktadir ve bu durum yaya yaralanmalarini artirmaktadir. Ayrica yiiksek risk
barindiran yollarin diizeltilmesi ve giivenli toplu ulasim, trafik yaralanmalarini
azaltacaktir. Gelismis fren sistemleri gibi arag¢ giivenligi ile ilgili 6zellikler, trafikte

gerceklesen 6liim ve yaralanmalari azalmasini saglamaktadir.

2001 yilinda yayinlanan rapora gore (Baguley, 2001) basit ve maddi olarak
karsilanabilir kaza sonrasi miidahaleler hayat kurtarmakta etkilidir. Etkili
miidahale i¢i gerekli sartlar; hizli ulasim, uygun acil hizmetleri ve yeterli hastane
hizmetidir. Hastaneye ulasamadan olen kisi sayis1 diistik gelirli lilkelerde 2 kat

daha fazladir.

Yapilan arastirmalar gostermektedir ki Asya, Afrika, Latin Amerika ve Ortadogu
tilkelerinde 1980-1995 yillar1 arasinda gercgeklesen trafik kazalar1 giderek
artmistir. Sekil 1.1’de goriildiigi iizere en yliksek artisin, %70 ile Asya tilkelerinde
oldugu goriilmektedir. Afrika tilkelerinde bu oran %30 dur. Gelismis iilkelerde ise
trafik kaza sayisinda azalma yasanmistir. Ayni siire¢ icinde gelismis tilkelerdeki
trafik kazasi sayisinda ortalama %20 oraninda diisiis yasanmistir. Diger
tlkelerdeki motorlu araglarin sayis1 gelismis tUlkelerdeki kadar olmadigl
bilinmektedir. Fakat yine de bu ilkelerdeki motorlu ara¢ sayis1 gelismis
tlkelerdeki gibi her gecen sene artmistir. Gelismis tulkelerdeki kaza oraninin

diismesinin sebebi trafik giivenligine yapilan yatirimlardir.
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Sekil 1.1 1980-1995 yillar1 kaza orani degisimleri

Ulkeler arasinda yol giivenligi iizerine karsilastirma yapmak zordur. Ciinkii her bir
tilkeye ait kayit altina alinmis veriler, bu verilerin giivenilirligi ve kavramlara ait
tamimlar aynmi degildir. Ornegin, kazadan sonra yaralanan ve otuz giin igerisinde
olen kisilerin 6liim sebebinin trafik kazasi olarak kaydedilmesi diinya genelinde

uygulanan bir standart degildir.

Belirli bir tilkede yol giivenligi ile ilgili calisma yaparken g6z 6niine alinan faktorler
oldukga 6nemlidir. Gelismis iilkelerde yapilan trafik kaza calismalarinda kullanilan
faktorlerin, gelismekte olan tilkelerde her zaman ayni sonucu vermeyebilir. Bu
yuzden yapilan c¢alismada hangi faktorlerin kullanilmas1 gerektigine karar

verilmelidir.

Trafik giivenligine ilgilendiren en genel ii¢ faktor egitim, yaptirimlar ve
miihendisliktir. Dordiincu faktor ise hiikiimetin, trafik giivenligine dair kurallarin
uygulanmasinda belirledigi politikalar ve giivenligi 6zendirici ¢alismalardir. Buna
ek olarak besinci faktor, degerlendirmedir. Yapilan degerlendirmelere gore, bir
tlkede trafik glivenliginde hangi faktorlerin 6nemli oldugunun belirlenmesi
gerekmektedir. Buda veri toplama ve depolama mekanizmasinin 6nemine isaret

eder.



Toplanilan veriyi sadece miithendisler degil toplumun farkli kesimleri de kullanir.
Ornek olarak polisler, doktorlar, avukatlar, arastirma gruplari, politikacilar,
istatistikciler ve sigorta sirketleri sdylenebilir. Tiim bu meslek gruplar farklh

amaglar icin trafik kaza verilerine ihtiya¢ duyabilirler.
Ideal bir trafik kaza veri tabani 6 soruya cevap verebilmelidir. Bunlar;

i) Kazanerede gergeklesti?

ii) Kaza ne zaman gerceklesti?

iii) Kazaya kimler dahil oldu?

iv) Kazanin sonucu nedir?

v) Kaza hangi cevresel kosullar altinda gerceklesti?

vi) Kaza nicin ve nasil gerceklesti?

Bu alti soruya verilecek cevaplar yeterince ayrintiy1 barindirmalidir. Kazaya
kimlerin katildig1 sorusuna verilecek cevap sadece kazazedenin ismi degildir.
Kazaya kac¢ kisinin dahil oldugu ve bu Kkisilerin cinsiyet, yas gibi bilgilerinin de
bilinmesi gereklidir.

Hollanda’da 2009 yilinda yayimlanan yol giivenlik rehberine gére (Road Safety

Manual, 2009) yillar icerisinde yol giiveligini etkileyen parametreler degiskenlik

gostermektedir.

1970’lerde hiz limiti, alkol kullanimi, ve emniyet kemeri gibi kavramlar ilk defa

guvenlik incelemelerinde yer almistir.

1980’lerde kanun uygulamalari 6n plana ¢ikmistir. Yerel yonetimlerin yol giivenligi

tzerine etkileri artmistir. Ayn1 donemde polis yaptirimlari genisletilmistir.

1990’larda siirdirtilebilir giivenlik kavrami ortaya ¢ikmistir. Bu yaklasimla birlikte
kirsal alanlardaki 30 ve 60 km/sa hiz sinirlarinda artisa gidilmistir. Gegis 6nceligi

ve bisiklet izerine ¢alismalar artirilmistir.

2000’lerde ise gerekli yerlerde dikkate alinmak sartiyla, genc¢ siiriiciileri ve

motorlu tasitlar1 merkeze koyan yaklasimdan uzaklasiimistir.

1.1 Literatiir Ozeti



Anderson 2008’de Londra da 1999-2003 arasinda gergeklesen trafik kazalarini
incelemistir. Analizde cografi bilgi sistemlerinden faydalanmistir. Metod olarak
Kernel yogunluk analizi uygulanmistir. Calisma sonucunda kernel yogunluk
haritas1 olusturulmustur ve harita lizerinde kaza kara noktalar1 belirlenmistir.
Ayrica kazalara K ortalamalar kiimeleme analizi uygulanmistir. Analiz sonucunda
kazalar bes kiimeye ayrilmistir. Bu bes kiimenin karakteristikleri hakkinda

aciklamalar yapilmistir(Anderson, 2009).

K. Geurts ve arkadaslar1 2003’te Belcikanin Hasselt sehrine ait trafik kazalari
verilerinin kullanarak ikiser yillik periyotlar halinde toplamda 6 yila ait verileri
incelemislerdir. Veriler 1992-2000 yillarina aittir ve ¢evre kosullari, yol durumu,
cografi durum ve kazay1 yapana ait bilgileri icermektedir. Analiz sonucunda veriler
kiimelere ayrilmis ve kiimelerin profilleri belirlenmistir. Kimeler haftanin
giinlerine, kazazedelerin cinsiyetine ve yasina, kaza yapan aracin hizina gore

siniflandirilmistir (Geurts, Wets, and Tom, 2003).

S. Feng ve arkadaslar1 2015’te yaptiklari calismada otobiis kazalarini etkileyen risk
faktorleri izerine ¢alismislardir. Calismada ABD’de bulunan BIFA veri tabaninda
2006-2010 yillarinda yer alan verileri kullanmislardir. Kazalar siddet seviyelerine
gore 3 sinifta incelenmistir. Siirticliler ise K ortalamalar kiimeleme metodu ile 3
kiimeye ayrilmistir. Analiz bazi risk faktorlerinin siiriiciiler lizerinde ayni etkiye
sahip oldugunu ortaya koymustur. Bu faktoérlerden bazilar1 haftanin giinleri,
mevsimler, hiz limiti ve yolun ytizeyidir. Baz1 faktorler ise genc ve yash stiriiciiler
kaza yapmasi lizerinde yiiksek etkisi oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu faktorler 1slak yol

yuzeyi, yol serit sayisi ve bisiklet siiriiciileridir (Feng, Li, Ci, and Zhang, 2016).

K. Kim ve E.Y. Yamashita 2005’te yaptiklar1 ¢calismada K ortalamalar kiimeleme
yonteminin karayolu givenliginde kullaniminin olumlu ve olumsuz yonlerine dair
cikarimlarda bulunmuslardir. Ayrica K ortalamalar kiimeleme ydntemini
Honolulu’da gerceklesen yayalarin dahil oldugu kazalarin analizinde
kullanmislardir. Analiz sonucunda Honolulu’daki kazalarin yogunluk haritalarini
olusturmuslardir ve kaza kara noktalarini belirlemislerdir. Calisma sonucunda
yaya givenliginde K ortalamalar yonteminin yerel ¢alismalar icin uygun oldugu

sonucuna varimistir. K ortalamalar kiimeleme y6nteminin aciklayici bir veri analiz
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metodu olmasi disinda yaralanmalarin ve 6liimlerin zaman ve mekanda azaltilmasi
amaciyla yapilacak diizenlemelere ait ¢ikarimlarda bulunmak icin faydali oldugu

tespit edilmistir (Kim and Yamashita, 2007).

Al-Ghamdi 2002 yilinda, toplamda 560 kaza verisinin bulundugu bir ¢alisma
yapmistir. Yapilan calismada lojistik regresyon analizinden faydalanilmistir.
Analizde bagimli degisken oliimciil ve o6liimcil olmayan kazalar olarak 2’ye
ayrilmistir. Kullanilan bagimsiz degisken sayisi ise 9’dur. Bu 9 degiskenden 2
tanesinin bagimli degisken ile yakindan ilgili oldugu tespit edilmistir. Bunlar kaza
konumu ve kaza sebebidir. Kullanilan diger bagimsiz degiskenler sirasiyla kaza
tiirli, carpisma tiirti, kaza zamani, siiriicii yasi, kazazedenin uyrugu, arag tiirii ve

arac lisansidir (Al-Ghamdi, 2002).

Kong ve arkadaslar1 2009°da Cin’de yapilan bir ¢alismada araglarin kaza anindaki
hiz1 ve yaya kayiplar1 karisma riski %26’dir.Ayni sekilde ara¢ hizi 58 km/sa
oldugun bu risk %50 ve 70 km/sa oldugunda %82’dir (Kong and Yang, 2010).

Hongyan ve Sixu'nun 2013 yilinda yaptig1 calismaya gore trafik kazalarinin en
onemli sorunlari yollarla ilgili problemlerdir. Bu ¢alisma yol parametreleriyle ilgili
problemleri incelemek amaciyla yapilmistir. Yol parametreleri birincil ve ikincil
olmak tlzere 2 grupta incelenmistir. Calismada SPSS programindan
faydalanilmistir. Yapilan analizde yolun egimi, goriis mesafesi, ara¢ hizi, yatay ve
diisey ivmelenme, yol yarigcapr ve dever gibi degiskenlerden faydalanilmistir (Li

and Liu, 2013).

Salih Bektas ve Mehmet Ali Hinis, 2005 yilina ait trafik kaza verilerini kullanarak
Aksaray ilcesinde calisma yapmislardir. Calismada trafik kazalarini etkileyen 15
adet faktor incelenmistir. Calismada lojistik regresyon analizinden
faydalanilmistir. Bagimli degisken 6liimlii ve yaralanmali olarak 2’ye ayrilmistir.
Analiz sonucunda geng ve 5 yildan daha az siiriis tecriibesi olanlar1 kazaya yatkin

oldugu tespit edilmistir (Bektas and Hinis, 2008).

Y.S. Murat ve A. Sekerler 2009 da yaptiklar1 ¢alismada Denizli iline ait 2004-2006
trafik kazasi verilerini kullanilmistir. Kiimeleme y6ntemi yardimiyla yapilan

analizde kazalarin yogunlastig1 noktalar belirlenmistir. Belirlenen bu noktalar



detayll bir sekilde incelenmistir. Kazaya neden olan unsurlar iizerinde
durulmustur. Kiimeleme analizinde optimum kiime sayis1 7 olmustur. Her kiime
bir kavsak, meydan veya cadde ile iligkilendirilmistir. Calismada K ortalamalar
kiimele yonteminin yaninda Bulanik-C ortalamalar yontemi de kullanmilmstir. ilk
yontem ile 7 kara nokta belirlenirken ikinci yontem ile 11 adet kara nokta
belirlenmistir. Kazalarin biiytik ¢ogunlugunda 1sik ihlali, siirticiilerin agresif
davranislar1 6ne ¢ikmistir. Ayrica kavsak geometrisi ve sinyalizasyon 6ne ¢ikan

diger faktorler olmustur (Murat and Sekerler, 2009).

Lam 2003’te yaptig1 calismada, Avustralya’da gerceklesen trafik kazalarinda etkili
faktorler lizerine ¢alismistir. Calisma sonucunda kadin stirticiilerin, erkeklere gore
daha fazla yaralanma riski tasidigi belirlemistir. 20-24 yas arasi kisilerin gece
saatlerinde yaralanmali kazalara daha ¢ok karistig1 tespit arasindaki iliskiyi
incelemislerdir. Calisma Cin’in Hunan sehrinde gergeklestirilmistir. Sehrin niifusu
6 milyondur. Sehirde bulunan arag sayis1 452 bindir. Kullanilan kaza verileri 2003
ile 2009 yillan arasindan seg¢ilmistir. Kazazedeler 14 yasinin tuzerindedir ve
araclarin kaza anindaki hizi bilinmektedir. Analizde toplam 104 yayaya ¢arpma
tirindeki kaza verisi kullamilmistir. Ara¢ hizlar1 50 km/sa oldugunda yayalarin

olimctl bir kazaya karisma olasiliklarinin daha az oldugu tespit edilmistir.

Hiz tiim yas gruplarinda kaza riskini artiran bir etken olarak belirlenmistir. 25 yas
Uistli siirtictilerin kaza sebeplerindeki baskin neden, aracin i¢inde ve disinda yer

alan dikkat bozucu olaylardir (Lam, 2003).

Yan ve arkadaslar1 2005 yilinda, kavsaklarda gerceklesen yandan carpmali kazalari
incelemislerdir. Calismada Amerika Birlesik Devletleri’'nin Florida eyaletinde
gerceklesen kazalardan faydalamilmistir. 2001 yilina ait kaza verilerinin
kullanildig1 ¢alismada trafik ile ilgili risk faktorlerinden yararlanilmistir. Bu
faktorler siirticii karakteri, arac tipi ve yol 6zellikleri ile ilgilidir. Calismada ¢oklu
regresyon yontemi kullanilmistir. Serit sayisi, ayrilmis yollar, kaza zamani, yol
yluzeyi ve cinsiyet faktorlerinin kazalarda etkili oldugu tespit edilmistir (Yan,

Radwan, and Abdel-Aty, 2005).

Conche ve Tight 2006 yilinda yaptiklar1 calismada, kent i¢i trafik kazalarim

etkileyen faktorleri arastirmislardir. Calisma Ingiltere’de yapilmis ve kent icinde
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bulunan trafik glvenlik kameralar1 kullanilmistir.  Amag¢ kazalarin niye
gerceklestigini tespit etmek ve gelecekte gerceklesecek muhtemel kazalarin 6niine
gecmektir. Bu amag i¢in farkli yontemlerin kullanildig1 ve bu ¢alismada ise sehir
merkezlerinde bulunan kameralarin sorun tespitinde kullanilacagi agiklanmistir.
Calisma sonucunda kaza tespiti icin sehir merkezlerinde bulunan gilivenlik
kameralarinin ciddi énem arz ettigi belirtilmistir. Ingiltere’deki biitiin sehir
merkezlerinde ayni tip kamera sistemlerinin kurulu olmasinin énemine vurgu
yapilmistir. Mevcut sistemin bir biitlin halinde ¢alisarak, tiim iilke hakkinda tutarh

veriye ulasim sagladig1 agiklanmistir (Conche and Tight, 2006).

Gomes 2013 yilinda yaptigi calismada Lizbon’da 2004 ile 2007 yillarinda
gerceklesen trafik kazalar1 kullanmistir. Calismanin Portekiz’deki kent igi yol
aginin planlanmasina katkida bulunmasi amaglanmistir. Calismada farkh
yontemler kullanilarak kent i¢i trafik kazalari icin bir model olusturulmak
amaclanmistir.  Olusturulan modellerin kent i¢i trafik giivenligi icin

kullanilabilirligine isaret edilmistir (Vieira Gomes, 2013).

S. Giiner ve arkadaslar1 2014’te Sakarya’da meydana gelen toplu tasima araclarinin
karistig1 o6luimli ve yaralanmali kazalar1 incelemistir. 2006-2012 yillarinda
meydana gelen toplam 525 kazaya ait veriler kullanilmistir. Analizde mevsim, giin,
ara¢ sayisl, kaza tirid, hava durumu, yol yiizeyi gibi cevre kosullarindan
faydalanilmistir. K ortalamalar kiimeleme yontemiyle kazalar 16 farkh kiimeye
ayrilmis ve bu kimelerin temel kaza karakteristikleri belirlenmistir. Analizi
kolaylastirmak adina 30 dan az kaza sayisina sahip kiimeler analiz disi
birakilmistir. Toplu tasima araglarinin diger araglara c¢arpmasi seklinde
gerceklesen kazalarin hepsinin yaralanma ile sonuglandigi genelde hafta icerisinde
gliindiiz vakitlerinde meydana geldigi ayrica kaza kiimeleri arasindaki farklarin
temel olarak mevsim ve kavsaklardan kaynaklandigi tespit edilmistir (Guner,

Coskun, and Gecer, 2014).

G. Yalcin 2015’te Osmaniye ili kent merkezinde meydana gelen trafik kazalar
Uzerine c¢alismistir. Analizde kazalar olus tiriine gore mekansal olarak
incelenmistir. Analizde Ag-Cekirdek Yogunlugu Tahmini Yontemi uygulanmistir.

Analiz sonucunda 2 ve 3 boyutlu kaza yogunluk haritalar1 olusturulmustur. Kaza
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olus tiirline gore en ¢ok yandan ¢arpma, yayaya ¢carpma ve devrilme tiirleri 6n

plana gikmistir (Yalcin, 2015).

Hande Unlii ve arkadaslar1 2017 yilinda yaptiklar1 ¢calismada, Tiirkiye’de 2005 ile
2014 yillan arasinda gerceklesen oliimli ve yaralanmali kazalar incelenmistir.
Calisma kapsaminda 1 milyon 200 bin kaza verisi lizerine ¢alisma yapilmistir.
Calismada lojistik regresyon yontemi kullanilmistir. Bagimli degisken olarak 61iim
olaylar1 se¢ilmistir. Bagimsiz degisken olarak kazanin yeri ve zamani, aracin tipi ve
modeli, siirticliniin sosyo-demografik 6zellikleri kullanilmistir. Calisma sonucunda
kazaya karisan siirtictiniin erkek olmasinin, kaza riskini artirdig1 tespit edilmistir.
Ayrica 68renim diizeyinin diisiik olmasi da kaza riskini artirmaktadir (Unlu, Bicer,

& Ozcebe, 2017).

M. Ozen ve F. Zorlu 2018’de Tiirkiye’deki devlet karayollarinda gerceklesen
kazalarin analizini yapmislardir. Calismada 2009-2013 yillar1 arasinda kayit altina
alinan veriler kullanilmistir. Cografi analizde Moran’s I degeri hesaplanarak
kazalarin mekansal korelasyonu incelenmistir. Calisma kapsaminda olimli ve
yaralanmali kazalara odaklanilmistir. Devlet karayollarinda gerceklesen 6liimlii ve
yaralanmali kazalarin Tirkiye ortalamasindan diisiik oldugu tespit edilmistir.
Kazalarin cografi dagiliminda diizenli bir kiimelenme gézlenmemistir. Buda yol
altyapisinda trafik giivenligi agisindan Tiirkiye genelinde bir dengesizlik

olmadigini ortaya koymustur (Ozen & Zorlu, 2018).

1.2 Tezin Amaci

Literatiirde incelendigi lizere diinyada, trafik giivenligi lizerine pek ¢ok calisma
yapilmistir. Bu alanda yapilan c¢alismalarin her birinde, belirli konulara
odaklanilmistir. Bu ¢alisma kapsaminda istanbul ilinde gerceklesen kent ici trafik
kazalarim1 etkileyen faktérler belirlenmek istenmistir. Bu amagla Istanbul’da
bulunan 4 ilgeye ait kaza verilerinden faydalanilmistir. Bu dort ilgenin
secilmesinde, ilcelerin niifus ve bulunduklarn konuma dikkat edilmistir. Asya
kitasinda bulunan, birinin niifusu biiyiik ve birinin niifusu kiiciik 2 ilce secilmistir.

Ayni sekilde Avrupa kitasindan da 2 ilge secilmistir. Bu sekilde niifusu biiyiik ve
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kiiglik olan ilceler birbiriyle karsilastirilarak, benzer ve farkl olan noktalar tespit

edilmek istenmistir.

1.3 Hipotez

Bu c¢alismada, kent ici trafik kazalarini etkileyen faktorlerin belirlenmesi
hedeflenmistir. Belirlenen faktorler tizerine tedbirler alinarak kent i¢i trafik
kazalarinin azalmasi saglanacaktir. Calisma sonucunda biiyiik ve kii¢iik niifuslu
ilcelerde, kaza tiirleri agisindan olusturulacak kaza modellerinin benzer olacagi

tahmin edilmistir.
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2

VERI VE YONTEM

2.1 Verive Calisma Alani

Calisma alam Istanbul Ilindeki 4 ilgeyi kapsamaktadir. Bu ilgeler Bakirkoy,
Kadikdy, Catalca ve Sile’dir. Bakirkoy ve Kadikoy niifusu biiyiik olan ilgeler, Catalca
ve Sile ise niifusu kii¢lik olan ilgelerdir. Bakirkéy ve Catalca sehrin Avrupa

yakasinda, Kadikoy ve Sile ise Asya yakasinda bulunmaktadir.

Bakirkoy’de 376, Kadikdy’de 948, Catalca’da 86, Sile’de 47 olmak ilizere toplamda
1457 kazaya ait veri k ortalamalar kiimelenme analizinde kullanilmistir. Kaza
verileri 2015 yilina aittir. Tablo 2.1’de goriildigu uizere, her bir kazaya ait 25 farkli
parametre bulunmaktadir. Eksik kayit edilmis verilere rastlanmamistir. Biitiin
veriler 6limli veya yaralanmali kazalar1 icermektedir. Maddi hasarh kazalar veri

kiimesine dahil degildir.

Tablo 2.1 Her bir trafik kaza verisine ait parametreler

1-X Koordinati

14-Gin Durumu

2-Y Koordinati

15-Hava Durumu

3-Ay 16-Yolun Ylzeyi
4-Giin 17-Kaza Olus Tirii
5-ilce Ad1 18-Arag Sayisin Gore Kaza

6-Yolun Tipi

19-Yol Serit Cizgisi

7-Yolun Kaplamasi

20-Trafik Isaret Levhasi

8-Yolun Sinifi

21-Trafik Lambasi

9-Yol Serit Sayisi

22-Aydinlatma

10-Yatay Geometri

23-0lii Sayisi

11-Diisey Geometri

24-Yaral Sayisi

12-Kavsak Geometrisi

25-0liimlii Veya Yaralanmash

13-Gegit Geometrisi
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K ortalamalar kiimelenme analizinde kullanilan her bir parametrenin alt

degiskenleri asagida bulunan tablo 2.2, 2.3, 2.4, 2.5, 2.6 ve 2.7’de siralanmistir.

Tablo 2.2 il¢e ady, yolun tipi, yolun kaplamasi ve yolun sinifi alt degiskenleri

llce Adi Yolun Tipi Yolun Kaplamasi Yolun Sinifi
1-Bakirkoy 1-Bolinmis 1-Asfalt 1-Cadde
2-Kadikoy 2-Tek Yonlu 2-Sathi Kaplama 2-Sokak
3-Catalca 3-iki Yonlii 3-Beton 3-Otoyal
4-Sile 4-Diger 4-Parke 4-Devlet Yolu
5-Stabilize Toprak | 5-Diger
6-Toprak
Tablo 2.3 Yatay geometri, diisey geometri, kavsak ve gecit geometrisi alt
degiskenleri
Yatay Geometri Dusey Kavsak Geometrisi Gecit Geometrisi
Geometri
1-Diiz Yol 1-Egimsiz 1-U¢ Yonli 1-Kontrolli
Kavsak(T) Demiryolu
2-Viraj 2-Egimli 2-Ug Yonlii 2-Kontrolsiiz
Kavsak(Y) Demiryolu
3-Tehlikeli 3-Tehlikeli 3-Dort Yonlu 3-Okul Gecidi
Viraj Egim Kavsak

4-Tepe Ustii

4-Donel Kavsak

4-Yaya Gecidi

5-Koprili Kavsak

5-Gegit Yok

6-Diger Kavsak
Cesidi

7-Hemzemin Gegit

Tablo 2.4 Giin durumu, hava durumu ve yolun yiizeyi alt degiskenleri

Gun Durumu Hava Durumu Yolun Yiizeyi
1-Giindiiz 1-Agik 1-Kuru
2-Gece 2-Sis 2-Islak
3-Alacakaranlik 3-Yagmur 3-Karh
4-Kar 4-Buzlu
5-Dolu 5-Sel/Su Birikmis
6-Bulutlu 6-Diger Kaygan Yiizey
7-Kuvvetli Riizgar
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Tablo 2.5 Kaza olus tiirii alt degiskenleri

Kaza Olus Tiiri
1-Karsilikli Carpisma 9-Yayaya Carpma
2-Arkadan Carpma 10-Hayvana Carpma
3-Yandan Carpma 11-Devrilme/Savrulma/Takla
4-Yan Yana Carpisma 12-Yoldan Cikma
5-Duran Araca Carpma 13-Aractan Insan Diismesi
6-Zincirleme Carpma 14-Aractan Cisim Dismesi
7-Coklu Carpisma 15-Park Etmis Araca Carpma
8-Engel/Cisim ile Carpisma

Tablo 2.6 Aracg sayisy, yol serit cizgisi, trafik isaret levhas1 alt degiskenleri

Arag Sayisina Gére Kaza | Yol Serit Cizgisi | Trafik Isaret Levhasi
1-Tek Aragh 1-Var 1-Var
2-1ki Arach 2-Yok 2-Yok
3-Cok Aragh 3-Uygun Degil 3-Uygun Degil

Tablo 2.7 Trafik lambasi, aydinlatma, 6liimlii veya yaralanmali alt degiskenleri

Trafik Lambasi Aydinlatma Oliimlii Ve Yaralanmal
1-Var 1-Var 1-Yaralanmali
2-Var(Bozuk) 2-Var(Bozuk) 2-Oliimlii
3-Yok 3-Yok

2.2 K Ortalamalar Kiimelenme Metodu

Kimelenme analizi, bir dizi veri nesnesini (veya gozlemini) alt kiimelere bolme
islemidir. Kiimelenme analizi ortaya ¢ikan her bir veri grubu, bir kiime olarak
adlandirilabilir. Bu baglamda, farkli kiimelenme yontemleri ayni veri kiimesinde
farkli kiimeler olusturabilir. Verilerin ayrismasi arastirmaci tarafindan degil,
kiimeleme algoritmasi tarafindan gerceklestirilir. Bu nedenle, kiimelenme analizi,
veriler icinde daha onceden tespit edilememis veri gruplarinin kesfedilmesi

acisindan yararhdir(Han, Kamber, and Pei, 2012).

Bu calisma kapsaminda k ortalamalar kiimelenme metodu, kiimelere ayristirilan
verilerin, harita uzerine yerlestirilmesi ve verilerin gorsellestirilmesi amaciyla
kullanilmistir. Kaza verilerinin kiimelere ayrilarak genel karakterlerinin

belirlenmesinde k ortalamalar kiimelenme analizinden faydalanilmaistir.
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Sekil 2.1'de goriildigi tizere k ortalamalar kiimelenme analizi, calismada analize
tabi olan tim degiskenleri aralarindaki benzerliklere gore gruplar igerisinde

toplayarak siniflandirma yapan bir yontemdir.

= A,
L .::j:{ ". . 0...d. g - '.ﬁ.':' o ' O.ko

Sekil 2.1 K ortalamalar kiimelenme analizinde verilerin kiimelenmesi
(https://bigdata-madesimple.com sitesinden alinmistir.)

Goruldigu tizere k ortalamalar kiimelenme analizi, calismada analize tabi olan tiim
degiskenleri aralarindaki benzerliklere gore gruplar icerisinde toplayarak

siniflandirma yapan bir yontemdir.

Kiimelenme analizine yonelik yapilan bir ¢alismada (Sekerler, 2008), kiimeleme
isleminin uygulandig1 veri setindeki elemanlarin her birine nesne denildigi ve
kiimeleme analizinin, bu nesneleri kendi aralarindaki benzerlige gore kiimelerde
topladigr belirtilmistir. Nesneler iki boyuttan olusan bir diizlem {zerine
yerlestirilir. Bu kiimeler arasindaki benzerlik, diizlemde bulunan veriler arasindaki
uzakliklarin 6lcusiini ifade eder. Bu diizlemdeki verilerin olusturdugu matriste
bulunan verilerin her biri X olmak tzere, n adet birimin p degiskenine gore
uzaklig1 ayr1 bir matris ile belirtilir. Bu matris, uzaklik matrisidir ve D simgesiyle
gosterilir. Uzaklik matrisindeki her bir eleman dij seklinde gosterilir. Birimlerin
benzerligi ayr1 olarak Sim ve bu matrise ait elemanlar ise simij seklinde ifade edilir.

Birimler arasi benzerlik ise asagidaki sekilde hesaplanir.

simij = 100(1 - dij/maxdij) (1)
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K ortalamalar kiimeleme metodu, kitle merkezi olarak ifade edilen, k adet kiimeyi
tek tek temsil eden noktalarin ortalamasindan gelmektedir. Bu yontem kiimeler
arasindaki uzakhg1 6l¢mek icin 6klit uzaklhigini kullanmaktadir. Kiime sayisi1 analiz
oncesinde belirlenmek zorundadir. K ortalamalar kiimeleme metodu 2 numarali

formiili kullanarak kiimeler arasindaki uzaklgi minimize eder.

J= Xk 3 1P — )2 (2)

K ortalamalar kiimelenme analizinde kiime sayisi analiz yapan kisi tarafindan
belirlenir ve 6ncelikle kiimelerin merkezleri olusturulur. Her bir veri merkezlere
olan uzaklig1 en az olan gruba yerlestirilir ve grup merkezleri yeniden hesaplanir.
Sekil 2.2’deki gibi her bir iterasyonda verilerin merkezlere olan uzakliklari yeniden
hesaplanacak ve her bir veri kendisine en yakin olan merkeze yerlesecektir.
Kiimeler icerisinde yer alan verilerin uzakliklar1 minimum oluncaya kadar bu islem

devam edecektir. Sonunda veriler kendilerine en yakin merkezler etrafinda

gruplasacaktir.
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Sekil 2.2 K ortalamalar kiimeleme analizinde kiimelerin merkez degisimi
(https://bigdata-madesimple.com sitesinden alinmistir.)

K ortalamalar kiimelenme analizi sonucunda ortaya c¢ikan kimelerin kendi
icerisinde benzer 6zellikleri barindirmasi ve kiimeler arasinda ise farkh 6zellikler
olmasi beklenir. K ortalamalar kiimelenme analizi, kiime sayis1 konusunda
herhangi bir sonu¢ sunmaz. Analizde optimum kiime sayisi belirlenirken
kiimelerin farkli parametrelere gore dagilimlarina bakilarak kiime sayisinin

uygunlugu incelenebilir.

K ortalamalar kiimelenme analizi sonuglari, incelenen konu ile ilgili agiklayici
sonuglar icermektedir. Bu nedenle sonuglar dikkatli yorumlanmalidir. Analizin
sonuglart verilerin hangi kiimeye nicin gruplandirildigini agiklamamaktadir.
Kiimelenen verilerin durumuna gore c¢ikarimlarda bulunmak gerekmektedir.

Dolayisiyla arastirmacinin yapacagi yorum 6énem arz etmektedir.

2.3 Lojistik Regresyon

Lojistik regresyon, bir dizi bagimsiz degiskeni kullanarak, kategorik bir bagimlh
degiskeni tahmin etme isleminde kullanilir. Lojistik regresyon analizi, siniflama

islemi yapmaya yardimci olan bir regresyon yontemidir.

Lojistik regresyonun en onemli 6zelligi, bagimli degiskeninin ikili olmasidir.
Lojistik regresyon ile diger regresyon islemleri arasindaki bu fark hem modelin

nasil olacagina, hem de modelle ilgili varsayimlara yansimaktadir.

Lojistik regresyon analizinde normal dagilim varsayimi ve streklilik varsayimi gibi
on kosullar aranmamaktadir. Bagimli degisken tlzerinde bagimsiz degiskenlerin
etkileri olasilik olarak elde edilerek, etkili faktorlerinin olasilik olarak belirlenmesi

saglanir.

Analizde bulunan degiskenler arasindaki iligskiyi tahmin etmek amaciyla kullanilan
yontemlerden birisi lojistik regresyondur. Analizde kullanilan degiskenlerin
niteliklerinin bilinmesi o6nemlidir. Ayrica bagimli degisken ile bagimsiz

degiskenlerin belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Sonu¢ olarak dogru sekilde

17


https://bigdata-madesimple.com/

belirlenen degiskenler arasindaki iliski yiiksek ¢ikacaktir (Coskun, Kartal, Coskun,

& Hudaverdi, 2004).

3

ANALIZ

3.1 Dort Ilce icin K Ortalamalar Kiimelenme Analizinde

Kullanilan Veriler

K ortalamalar analizi 2 grup halinde yapilmistir. Birinci grupta biiyiik niifuslu
ilceler olan Bakirkéy ve Kadikéy bulunmaktadir. Ikinci grupta ise niifusu kiigiik
olan Catalca ve Sile ilgeleri bulunmaktadir. Veri grubunda Bakirkdy ve Kadikdy’e
ait 1324 trafik kaza verisi bulunmaktadir. Catalca ve Sile’ye ait toplamda 133 trafik

kaza verisi bulunmaktadir.

Bakirkdy ve Kadikdy grubuna ait 25 farkli parametre ile yapilan k ortalamalar
kiimelenme analizi sonucunda 3 parametrenin kiimelenmeye etkisinin olmadigi
fark edilmis ve bu parametreler analizden c¢ikarilarak 22 parametre ile k
ortalamalar kiimelenme analizi gerceklestirilmistir. Olii sayisi, giin ve kazanin

olimli veya yaralanmali olmasi, analiz dis1 tutulan li¢ parametredir. Sekil 3.1’de
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goruldugu uzere kazalarin haftanin giinlerine dagilimi birbirine yakin degerler

icermektedir.

250 514
200 166 170
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0
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Sekil 3.1 Bakirkdy ve Kadikdy kazalarin glinlere dagilimi

Bu 3 parametrenin analiz dis1 tutulmasinin sebebi, verilerin ¢ogunun yaralanmali
kazalara ait olusu ve kazalarin giinlere dagiliminin ciddi farklar icermemesidir.
Asagida sekil 3.2’de yaralanmali ve olimli kazalarin toplam sayilar

gorilmektedir.
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Sekil 3.2 Bakirkoy ve Kadikoy kazalarin 6liimlii ve yaralanmali dagilimlari
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3.2 Bakirkéy ve Kadikoy Ilceleri icin K Ortalamalar Kiimelenme

Analizi

Bakirkoy ve Kadikoy ilgelerindeki 1324 kazaya ait veriye farkli sayida kiimeler i¢in
k ortalamalar kiimelenme analizi uygulanmis ve sonunda 12 kiimeli analizde en

tutarl sonuca ulagilmistir.

Tablo 3.1’de goriildigi iizere, 12 kiimeden 6 tanesinin veri sayis1 az oldugundan
dolayi, veri sayisi az olan kiimeler yoruma dahil edilmemistir. 2,7,8,9,11 ve 12

numarali kiimeler incelenmistir.

Ikinci kiimenin 113, yedinci kiimenin 215, sekizinci kiimenin 141, dokuzuncu
kiimenin 112, on birinci kiimenin 538 ve on ikinci kiimenin ise 89 adet kaza verisi

bulunmaktadir.

Incelenen bu 6 kiime toplam kaza sayisinin %91’ini icermektedir. Geriye kalan

%9’luk kisim diger 6 kiimeye dagilmistir.

Tablo 3.1 Bakirkoy ve Kadikoy kaza kiimeleri ve kaza sayilari

Kiime Numarasi Kaza Sayisi

1 9
2 113
3 3
4 2
5 34
6 53
7 215
8 141
9 112
10 15
11 538
12 89

Toplam 1324

Analize sokulan parametrelerden sayisal veri olmayanlara standardizasyon islemi
uygulanmistir. Sonrasinda toplam 14 iterasyonda, kiimelerin merkez degisimleri
sifirlanmistir ve sonugta 12 farkli kiime olusmustur. Kiimelerin olusmasindaki
etkili faktorlerin tespitinde F degerlerinden faydalanilmistir. Toplam 22

parametrenin de belirlilik katsayilarinin 0.05’in altinda oldugu gortlmektedir.
20



Tablo 3.2’de analiz sonucu incelendiginde kiimelerin ayrismasinda en etkili

faktorlerin;
i) Ilcead
ii) Yolun kaplamasi
iii) Hava durumu
iv) Yolun yiizeyi
oldugu gorilmektedir. Yine ayni tabloda goriildiigi tizere kiimelerin ayrismasinda

en az etkisi olan faktorlerin;

i) Trafik isaret levhasi
ii) Aydinlatma
iii) Giin durumu

iv) Ay

oldugu goriilmektedir.

Tablo 3.2 Bakirkoy ve Kadikoy kiimelenme analizi sonucu

Kiime Hata

Kare Ort. | s.d. Kare s.d. F Belirlilik

Degiskenler Ort. Katsayisi
Zscore(X koordinati) 84,389 11 0,301 | 1312 | 280,49 ,000
Zscore(Y koordinati) 68,173 11 0,437 | 1312 | 156,07 ,000
Zscore(Ay) 5,859 11 0,959 | 1312 | 6,107 ,000
Zscore(ilce Ad1) 92,671 11 0,231 | 1312 | 400,45 ,000
Zscore(Yolun Tipi) 8,568 11 0,937 | 1312 | 9,149 ,000
Zscore(Yolun Kaplamasi) | 107,10 11 0,110 | 1312 | 969,94 ,000
Zscore(Yolun Sinifi) 61,149 11 0,496 | 1312 | 123,36 ,000

Zscore(Yol Serit Sayisi) 36,563 11 0,702 | 1312 | 52,097 ,000
Zscore(Yatay Geometri) 37,799 11 0,691 | 1312 | 54,665 ,000
Zscore(Duisey Geometri) | 32,015 11 0,740 | 1312 | 43,266 ,000

Zscore(Kavsak 7,065 11 0,949 | 1312 | 7,444 ,000
Geometrisi)

Zscore(Gecit Geometrisi) | 59,383 11 0,511 | 1312 | 116,32 ,000
Zscore(Giin Durumu) 3,419 11 0,980 | 1312 | 3,490 ,000
Zscore(Hava Durumu) 96,888 11 0,196 | 1312 | 494,17 ,000
Zscore(Yolun Yiizeyi) 93,097 11 0,228 | 1312 | 408,59 ,000
Zscore(Kaza Olus Tirt) 10,880 11 0,917 | 1312 | 11,862 ,000
Zscore(Arag Sayisina 9,590 11 0,928 | 1312 | 10,334 ,000
Gore Kaza)

Zscore(Yol Serit Cizgisi) 9,240 11 0,931 | 1312 | 9,926 ,000
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Zscore(Trafik Isaret 2,142 11 0,990 | 1312 | 2,163 ,014
Levhasi)

Zscore(Trafik Lambasi) 5211 11 0,965 | 1312 | 5,401 ,000
Zscore(Aydinlatma) 2,917 11 0,984 | 1312 | 2,965 ,001
Zscore(Yarali Sayisi) 60,984 11 0,497 | 1312 | 112,68 ,000

Sekil 3.3’te goriilen, toplam 113 kazanin bulundugu 2. kiimede en 6ne ¢ikan kaza
tirleri arkadan c¢arpma, yandan c¢arpma ve yayaya c¢arpmadir. Bu kimedeki
kazalar genelde giindiizleri, béliinmiis yollarda ve ¢ seritli yollarda
gerceklesmistir. Tim kaza tiirleri agirlikli olarak diiz ve egimsiz yollarda, kavsagin
bulunmadigi yerlerde meydana gelmistir. Kazalarin 3’ 6liimlii, 110’u yaralanmal
olarak gerceklesmistir. Kazalarda yer alan ara¢ sayisi arkadan ve yandan
carpmalarda 2, yayaya ve engele carpmada 1’dir. Bu kiimedeki kazalarin %95’i
hava acik iken ve yolun yiizeyi kuruyken gerceklesmistir ve bu kazalar Kadikoy

ilcesinde kiimelenmistir.
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Sekil 3.3 Bakirkoy-Kadikoy kiimelenme analizi 2. kiime

Sekil 3.4’te gorulen toplam 215 kazanin bulundugu 7. kiimede en ¢ok karsilasilan
kaza tirleri sirasiyla yandan c¢arpma, yayaya carpma, arkadan c¢arpma ve
engel/cisim ile c¢arpisma olmustur. Kazalarin %49’u béliinmis yollarda
gerceklesmistir. Bu kiimedeki kazalarin %62’si giindiiz ve %82’si caddelerde
gerceklesmistir. Gergeklesen kazalarin %82’sinde 1 kisi yaralanmistir ve bu

kazalarin kiimelendigi ilce Bakirkoy ilcesi olmustur.
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Sekil 3.4 Bakirkdy-Kadikdy kiimelenme analizi 7. kiime

Sekil 3.5'te goriilen toplam 141 kazanin bulundugu 8. kiimede en goze ¢arpan
ozellik kazalarin %86’siin yagmurlu hava sartlarinda gerceklesmesidir. One ¢ikan
kaza tiirleri sirasiyla yayaya carpma, yandan ¢arpma ve arkadan ¢arpmadir. Gece
ve gindiiz gerceklesen kaza sayilar1 birbirine ¢ok yakindir. Kazalarin %65’i iki

seritli yollarda gerceklesmistir.
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Sekil 3.5 Bakirkoy-Kadikoy kiimelenme analizi 8. kiime

Sekil 3.6'da goriilen toplam 112 kazanin bulundugu 9. kimede gerceklesen
kazalarin ana o6zelligi virajli ve egimli yollarda gerceklesen kazalarin toplanmis
olmasidir. En c¢ok gerceklesen kaza tirleri sirasiyla yayaya c¢arpma,

devril/savrulma, yoldan ¢ikma ve engel/cisim ile carpismadir. Bu kazalarin %88’i
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Kadikdy ilgesinde bulunmaktadir. Genelde 1 yarallarin oldugu kazalar

bulunmaktadir.
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Sekil 3.6 Bakirkoy-Kadikoy kiimelenme analizi 9. kiime

Sekil 3.7’de goriilen 11. Kiime, 538 kazanin bulundugu, kaza sayisinin en ¢ok
oldugu kiimedir. Bu kiimedeki kazalarin Kadikoy ilcesinde oldugu gorulmiistiir.
Karsilasilan kaza tiirleri sirasiyla yandan ¢arpma, yayaya carpma, arkadan ¢arpma
ve karsilikli ¢arpismadir. Arkadan c¢arpmalarin %64’ boliinmis yollarda
gerceklesmistir. Bu kiimedeki kazalar genellikle diiz yolda, agik havada ve kuru

yuzeyli yollarda gerceklesmistir. Kazalarin %90°’1 caddelerde gerceklesmistir.
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Sekil 3.7 Bakirkoy-Kadikoy kiimelenme analizi 11. kiime
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Sekil 3.8'de goriilen 12. kiime ise Bakirkoy ilgcesinde ve D-100 karayolunda
gerceklesen kazalarin toplandigl kiime olmustur. Buradaki kaza tiirleri sirasiyla
yandan ¢arpma, arkadan ¢arpma ve engel/cisim ile carpismadir. Glindiiz ve gece
gerceklesen kazalarin sayisinin birbirine ¢ok yakin oldugu gorilmiistiir. Kazalar
acik havada ve kuru yol ylizeyinde ger¢eklesmistir ve genelde 1 kisi yaralanmistir.

Sekil 3.9’da incelenen 6 kiimedeki kaza noktalar1 gortiilmektedir.
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Sekil 3.8 Bakirkoy-Kadikoy kiimelenme analizi 12. kiime
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Sekil 3.9 Bakirkoy ve Kadikoy kiimelerdeki kazalarin dagilimlari

3.3 Bakirkoy ve Kadikoy ilgeleri icin Sacilim Grafikleri

Sekil 3.10, 3.11, 3.12, 3.13, 3.14, 3.15, 3.16, 3.17, 3.18, 3.19, 3.20, 3.21, 3.22, 3.23 ve
3.24’teki grafiklerde Bakirkdy ve Kadikoy ilceleri icin sag¢ilim grafikleri
gorilmektedir. Grafiklerde goriilen her bir dairenin kalinliklari veri sayisinin

coklugunu ifade etmektedir.

Bakirkdy ve Kadikdy ilcelerinde gerceklesen kazalarin aylara dagilimi
incelendiginde, genelde her ay kaza oldugu goériilmiistiir. Incelemeye alinan

kiimelerin hepsinde kazalarin diizenli olarak her ay gerceklestigi belirlenmistir.
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Sekil 3.10 Bakirkdy ve Kadikoy kazalarin aylara dagilimlari

Dordiincii kiimedeki kazalarin sadece Ocak ayinda gergeklestigi gorulmiistiir.
Ugiincii  kiimedeki kazalarin Ocak, Subat ve Mart aylarinda gerceklestigi
gorulmektedir. Ayrica birinci kiimedeki kazalarin senenin 7 ayinda ve onuncu
kiimedeki kazalarin senenin 8 ayinda gerceklestigi tespit edilmistir. Diger

kiimelerde gerceklesen kazalarin aylara dagilimi incelendiginde ise senenin 12

ayma dagildig gorulmektedir.

Kazalarin ilcelere dagilimi incelendiginde; 2,3,4 ve 11 numarali kiimelerin sadece

Bakirkdy ilgesinde bulundugu gorilmiistiir. Sadece 7 numarali kiime Kadikoy

ilcesinde bulunmaktadir. Diger kiimeler her iki ilgede de bulunmaktadir.
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Sekil 3.11 Bakirkoy ve Kadikdy ilgeleri kazalarin ilgelere dagilimi

Yolun tipine gore kazalar incelendiginde 4. Kiime hari¢ diger kiimelerde tek yonli,
iki yonli ve boliinmiis yollarda gergeklesmis kazalar mevcuttur. Yolun tipine gore

kazalarin dagilimi incelendiginde kiimeler arasinda farklar yoktur.
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Sekil 3.12 Bakirkdy ve Kadikdy ilceleri kazalarin yolun tipine dagilimi

Kazalarin gerceklestigi yollarin kaplamasi incelendiginde, kazalarin genelde sathi

kaplama ve asfalt yollarda gerceklestigi goriilmiistiir.
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Sekil 3.13 Bakirkoy ve Kadikdy ilgeleri kazalarin ilgelere dagilimi

Kazalarin yolun sinifina gore dagilimi incelendiginde ise kazalarin en ¢ok cadde ve
sokaklarda gerceklestigi goriismiistiir. Sehir i¢i trafik kazalar i¢cin farkl sinifta veri

kaydi bulunsa da agirlikli olarak sokaklar ve caddeler 6n plana ¢ikmaktadir.
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Sekil 3.14 Bakirkoy ve Kadikoy ilceleri kazalarin ilgelere dagilimi

Yolun serit sayisina gore kazalar incelendiginde, en ¢ok bir, iki ve ii¢ seritli yollarda

kazalarin gerceklestigi goriilmustiir.
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Sekil 3.15 Bakirkoy ve Kadikdy ilgeleri kazalarin yolun serit sayisina goére dagilimi
Kazalarin virajli yollarda ve diiz yollarda gergeklestigi goriilmistiir. Tehlikeli
virajlardaKI kazalar az sayidadir. Dérdiincii kiime harig diger tiim kiimelerde hem

virajli yolda hem de diiz yolda gergeklesen kazalar bulunmaktadir.
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Sekil 3.16 Bakirkoy ve Kadikoy ilceleri kazalarin yatay geometriye gore dagilimi
Yolun diisey geometrisine gore kazalar incelendiginde, tepe tisti ve tehlikeli egim

siniflarina genellikle rastlanmamaktadir.
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Sekil 3.17 Bakirkoy ve Kadikdy ilceleri kazalarin yatay geometriye gore dagilimi
Kavsak geometrisine gore kazalar incelendiginde, kiimelerin kavsak tiirlerine gore

dagiliminin ¢esitlilik gosterdigi gorilmustir. Herhangi bir tir {zerinde

yogunlasma yoktur.
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Sekil 3.18 Bakirkoy ve Kadikdy ilceleri kazalarin kavsak geometrisine gore
dagilimi

Gegit geometrisine gore kazalarin dagilimi incelendiginde, kaza gerceklesen yerler
genelde gecitlerin bulunmadigl yollardir. Daha az sayida yaya gecitlerinde

gerceklesen kazalar mevcuttur.
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Sekil 3.19 Bakirkoy ve Kadikdy ilceleri kazalarin geg¢it geometrisine gore dagilimi

Genelde acik ve yagmurlu havalarda kazalarin gerceklestigi goriilmiistiir. Ugiincii

kiimedeki kazalar sadece yagmurlu havada gerceklesmistir.
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Sekil 3.20 Bakirkoy ve Kadikoy il¢eleri kazalarin hava durumuna gore dagilimi

Yolun ytlizeyine gore kazalar incelendiginde, genellikle 1slak ve kuru zemin 6n
plana ¢ikmaktadir. Islak ve kuru zeminde gerceklesen kazalar, 3. ve 4. kiime hari¢

her kiimede bulunmaktadir.
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Sekil 3.21 Bakirkoy ve Kadikdy ilceleri kazalarin yolun yiizeyine gére dagilimi

Gerceklesen kazalarin ara¢ sayisina gore dagilimi, her kiime iginde cesitlilik

gostermektedir. Sadece dordiinci kiimedeki kazalar, tek aracli kazalardir.
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Sekil 3.22 Bakirkdy ve Kadikdy ilceleri kazalarin arag sayisina dagilimi

Yaralanma sayisina gore kazalar incelendiginde, licten fazla yaralinin oldugu
kazalar birinci, altinci ve on ikinci kiimede bulunmaktadir. Altinci1 kiimede bulunan

kazalar yaralanma sayisinin en ¢ok oldugu kazalardir.

33



feck Yaralr 0
0 Alt Yaraird 0
>
o
2 Bes Yaralr] © 0 0
o
s
> Dort Yaralr o o
Lic Yaralr] 0 e 0 0 o 0© 0 0
Ik Yarair o 0 0o 0 0O 0 0 o 0 0
BirYarad © © © o © © 0o 0 0 0 O
Yarah Yok™ o 0 0 ©
T 0 ] T nE | ] N B Ll T |
1 2 k] ‘ S 6 7 8 @ 10 1" 12
Kime Numarasi

Sekil 3.23 Bakirkoy ve Kadikdy ilgeleri kazalarin yarali sayisina gore dagilimi

Kaza olus tiiriine gore kazalar incelendiginde, en ¢ok karsilasilan kaza tiirleri;

yayaya carpma, yandan ¢arpma, arkadan carpma ve karsilikli garpismadir.
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Sekil 3.24 Bakirkoy ve Kadikoy ilceleri kazalarin kaza olus tirtine gére dagilimi
3.4 Catalca ve Sile ilgeleri i¢cin K Ortalamalar Kiimelenme Analizi

Catalca ve Sile ilcelerindeki 133 kazaya ait verilere farkli sayidaki kiimeler icin

uygulanan k ortalamalar kiimelenme analizi sonunda 6 kiimeli analizde tutarh
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sonuglara ulasilmistir. Bu 6 kiimeden 3 tanesinin veri sayisi az oldugundan dolay1
inceleme disinda kalmistir. 1,4 ve 5 numarali kiimeler incelenmistir. Tablo 3.3’te
gorildiigi tzere incelenen 3 kiime, toplam kaza sayisinin %95’ini icermektedir.
Geriye kalan %5'lik kisim diger 3 kiimeye dagilmistir. Tablo 3.4’te ise kiimelenme

analizine ait sonuglar goriilmektedir.

Tablo 3.3 Catalca ve Sile kaza kiimeleri ve kaza sayilari

Kiime Kaza Sayisi
Numarasi
1 52
2 1
3 1
4 28
5 46
6 5
Toplam 113

Tablo 3.4 Catalca ve Sile kiimelenme analizi sonucu

Kiime Hata
Desiskenl Kare s.d. Kare s.d. F Ilzeilrhhk
cgirenter Ortalamasi Ortalamasi atsayisi

Zscore(X koordinat1) | 17,316 5 0,351 127 | 49,350 ,000

Zscore(Y koordinat1) | 0,243 5 0,035 127 | 7,031 ,000
Zscore(Diisey 7,342 5 0,768 127 | 9,555 ,000
Geometri)

Zscore(Kaza Olus 23,189 5 0,132 127 | 175,86 ,000
Tiri)

Zscore(Arag Sayisina | 20,532 5 0,247 127 | 83,205 ,000
Gore Kaza)
Zscore(Yol Serit 5,559 5 0,808 127 | 6,876 ,000
Cizgisi)
Zscore(Yaral Sayis1) | 19,542 5 0,309 127 | 63,254 ,000

Analizde kullanilan parametrelerden sayisal olmayan verilere standardizasyon
islemi uygulanmis ve sonrasinda 12 iterasyonda, kiimelerin merkez degisimleri

sifirlanmis ve sonucta 6 farkli kiime olusmustur.

Tablo 3.4’teki analiz tablosu incelendiginde kiimelerin ayrismasinda en etkili
faktorlerin kaza tiiri, ara¢ sayisi ve yarali sayisi oldugu gorilmiistiir. Toplam 25

parametreden sadece 7 tanesinin analizde anlaml oldugu gorilmiistiir. Bunun
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sebebi kaza sayisinin az olmasi ve pek ¢ok parametrenin kiimelerin ayrismasinda

anlamsiz kalmasidir.

Sekil 3.25'te gorilen toplam 52 kazanin bulundugu 1. Kiimede, en fazla karsilagilan

kaza tlirli yayaya carpmadir.

Bunun disinda yoldan ¢ikma, devrilme/savrulma ve engel/cisim ile ¢arpisma en
cok gerceklesen kaza tiriidiir. Genelde tek aracla gerceklesen kazalari

icermektedir ve genelde 1 yaralanmali kazalar olmustur.
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Sekil 3.25 Catalca-Sile kiimelenme analizi 1. kiime

Sekil 3.26’da goriilen 4. kiimede ise toplam 28 kaza bulunmaktadir ve bu kazalarin

yarisl yandan ¢arpmalari icermektedir. Genelde 1 kisi yaralanmistir.
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Sekil 3.26 Catalca-Sile kiimelenme analizi 4. kiime

Sekil 3.27’de goriilen 5. Kiimede 46 kaza bulunmaktadir ve en ¢ok yandan ¢arpma,
arkadan carpma ve Kkarsilikli ¢carpma gerceklesmistir. Yaralanan Kkisi sayisi
degiskendir ve 1 ile 5 arasinda degismektedir. Sekil 3.28’de goriildigi lizere 1.
kiimedeki kazalar hem Sile hem Catalca da bulunmaktadir. 4. kiime Sile’de, 5.

kiimedeki kazalar ise Catalca da dagilim gostermektedir.
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Sekil 3.27 Catalca-Sile kiimelenme analizi 5. kiime

37



Cayirbi

Sekil 3.28 Catalca ve Sile kiimelerdeki kazalarin dagilimlar:
3.5 Catalca ve Sile ilceleri i¢in Sacilim Grafikleri

Sekil 3.29, 3.30, 3.31 ve 3.32’teki grafiklerde Catalca ve Sile ilgeleri i¢in sa¢ilim
grafikleri goriilmektedir. Grafiklerde goriilen her bir dairenin kalinliklar1 veri

sayisinin ¢coklugunu ifade etmektedir.

Sacilim grafikleri incelenirken Catalca ve Sile ilcesine ait kazalarin sayisi, Bakirkoy
ve Kadikoy ilcelerine ait kaza sayisinin ceyreginden daha az oldugu goz ontlinde

bulundurulmalidir.

Kazalarin diisey geometriye gore dagilimi incelendiginde, egimli ve egimsiz
yollarin birinci, dordiinctu ve besinci kiimelerde dagilim gosterdigi goriilmustiir. Bu

kiimeler 133 kazanin 126’sin1 icermektedir.

Bu sayilar gostermektedir ki Catalca ve Sile ilgelerinde gerceklesen kazalarin diisey
geometriye gore dagilimi incelendiginde, %95 oraninda egimli ve egimsiz yollarda

gerceklesen kazalara rastlanmaktadir.

Sekil 3.29°da goriildigi tuzere birinci, doérdiincii, besinci ve altinci kiimedeki
kazalar sadece egimli ve egimsiz yollarda gerceklesmektedir. ikinci kiimedeki
kazalar ise sadece egimsiz yollarda gerceklesen kazalar1 icermektedir. Ugiincii

kiimede tehlikeli egim, egimli ve egimsiz yollarda gerceklesen kaza yoktur.
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Sekil 3.29’da Kazalarin genelde egimli ve egimsiz yollarda yogunlastig
gorilmustiir. Tehlikeli egim tiirtindeki kazalar hi¢cbir kiimede bulunmamaktadir.

Sadece 3. Kiimede bulunan kazalar tepe tistiinde gerceklesmistir.
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Sekil 3.29 Catalca ve Sile il¢eleri kazalarin diisey geometriye dagilimi

Kazalarin ara¢ sayisina gore dagilimi incelendiginde, doérdiincii ve besinci
kiimelerde, iki arach ve ¢ok aracli carpismalar 6ne ¢cikmistir. Birinci kiimede ise en

cok karsilasilan kaza tiiri, tek aracli olan yayaya carpmadir.
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Sekil 3.30 Catalca ve Sile ilceleri kazalarin arag sayisina gore dagilimi
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Kazalarin olus tiiriine gore dagilimi incelendiginde birinci, dérdiincii ve besinci
kiimelerdeki kazalar diger kiimelere gore daha fazla gesitlilik gostermektedir. Bu
kiimelerdeki kaza sayilari, toplam 133 kazamin 126’sim icermektedir. Ikinci
kiimedeki kazalar sadece karsilikli carpigsma tiiriinde kazalar icermektedir. Ugiincii
kiimedeki kazalar ise sadece devrilme/savrulma/takla tiirtindeki kazalari

icermektedir.
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Sekil 3.31 Catalca ve Sile ilceleri kazalarin kaza olus tiirtine gére dagilimi

Kazalarin yarali sayisina gore dagilimi incelendiginde kiimelerin ¢ogunda bir, iki ve
li¢ yarali oldugu goriilmektedir. ikinci ve ti¢iincii kiimelerdeki kazalarda sadece bir

yarali oldugu gorilmustiir.

Dordiincii ve besinci kiimelerdeki kazalar yarali sayisi acgisindan cesitlilik
gostermektedir. Bes ve alti1 kisinin yaralandig1 kazalar sadece altinci kiimede
bulunmaktadir. Yedi kisinin yaralandig1 kazalar sadece dordiincii kiimede

bulunmaktadir.
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Sekil 3.32 Catalca ve Sile ilgeleri kazalarin yarali sayisina gore dagilimi
3.6 Kaza Tiirlerinin ilgelere Gore Dagilimlari

Sekil 3.33’te gorilen, karsilikli ¢arpisma tiiriindeki kazalarin gerceklestigi
konumlarin ilgelerdeki dagilimi incelendiginde, Bakirkoy ilcesindeki kazalarin
genelde Atatiirk Havalimani ¢evresinde ve sahil yolunda gerceklestigi goriillmustiir.
Kadikoy karsilikli ¢arpisma turiindeki kazalarin sayisinin en ¢ok oldugu ilgedir.
Kazalarin Kadikdy icerisinde ¢esitli noktalarda oldugu goriilmiistiir. Biiyiik niifuslu

ilcelerde kazalarin yogunlastig1 bir nokta tespit edilmemistir.
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Sekil 3.33 Bakirkoy ve Kadikoy ilcelerinde karsilikli carpisma tiirtindeki kazalar
Sekil 3.34’te gorilen, niifusu kiiciik olan Catalca ve Sile ilgelerinde gerceklesen

karsilikli ¢arpma tiriindeki kazalarda, Sile ilgesinde herhangi bir noktada
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yogunlasma tespit edilmemistir. Sadece Catalca ilgesinde Miinif Sevi caddesi
lzerinde, demiryolunun bulundugu gilizergahta, karsilikli ¢arpismalarin

yogunlastig1 gorilmiistir.

Sekil 3.34 Catalca ve Sile ilgelerinde karsilikli carpisma tiirtindeki kazalar

Sekil 3.35’te goriilen, arkadan c¢arpma tiiriindeki kazalarin gercgeklestigi
konumlarin ilgelerdeki dagilimi incelendiginde, Bakirkoy ilcesindeki kazalarin
genelde D-100 karayolu, Atatirk Havalimanm ¢evresinde ve sahil yolunda
gerceklestigi gorulmiistiir. D-100 karayolunun Kadikdéy kisminda yine sikca
arkadan carpma seklindeki kazalar goriilmektedir. Kadikdoy’de D-100 karayolu
disinda Kayisdagi caddesinde sik¢a arkadan carpma seklinde kazalar yasanmistir.

Kazalarin Kadikoy ilcesi icerisindeki diger yollarda ¢esitli noktalarda gerceklestigi

gorulmustir.
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Sekil 3.35 Bakirkoy ve Kadikoy ilcelerinde arkadan carpma tiiriindeki kazalar

Sekil 3.36’da goriilen niifusu kiiciik olan Catalca ve Sile ilgelerinde gerceklesen

karsilikli carpma tiirtindeki kazalarda herhangi bir noktada yogunlasma tespit
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edilmemistir. Gergeklesen kaza sayisi da biiylik niifuslu ilgelere goére daha az

sayidadir.
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Sekil 3.36 Catalca ve Sile ilcelerinde arkadan ¢arpma tiiriindeki kazalar

Sekil 3.37'de goriilen, yandan c¢arpma tiirindeki kazalarin gergeklestigi
konumlarin ilgelerdeki dagilimi incelendiginde, Bakirkdy ilcesindeki kazalarin
genelde D-100 karayolu tUuzerinde gerceklestigi goriilmektedir. Bu kazalarin
muhtemel sebebi serit degistirmedir. Ayrica Bakirkoy ilcesindeki ara sokaklarda
gerceklesen yandan c¢arpmalar, genellikle kavsak noktalarinda gerceklesmistir.
Hem D-100 karayolu hem de il¢e icerisindeki ara sokaklar i¢in ayn1 durum Kadikoy

ilcesi icinde gecerlidir.
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Sekil 3.37 Bakirkoy ve Kadikoy ilcelerinde yandan carpma tiirtindeki kazalar

Sekil 3.38’de goriilen, niifusu kiiciik olan Catalca ve Sile ilcelerinde gerceklesen

yandan carpma tiriindeki kazalarda, herhangi bir noktada yogunlasma tespit
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edilmemistir. Ger¢eklesen az sayidaki kazalarin genellikle kavsaklarda oldugu

gorulmistir.
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Sekil 3.38 Bakirkoy ve Kadikoy ilcelerinde yandan ¢arpma tiirtindeki kazalar

Sekil 3.39’da goriilen, yayaya ¢carpma tiirtindeki kazalarin gerceklestigi konumlarin

ilcelerdeki dagilimi incelendiginde, Bakirkdy ilcesindeki kazalarin Incirli caddesi

lizerinde gergeklestigi goriilmektedir. Ayrica Bakirkoy ilgesindeki diger yayaya

carpmalarin, ilge genelinde yogunlastigl bir nokta tespit edilmemistir. Kadikoy

ilcesinde ise Rihtim Caddesi ve Sogutli Cesme Caddesi lizerinde yayaya

carpmalarin siklikla yasandigr goriilmiistiir. Ayrica Atatiirk Caddesi, D-100

karayolu, Semsettin Giinaltay Caddesi gibi tiim ana yollarda sik¢a yayaya ¢arpma

seklinde kazalar gerceklesmistir.
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Sekil 3.39 Bakirkdy ve Kadikdy ilcelerinde yayaya ¢arpma tiirtindeki kazalar

Sekil 3.40’ta gorilen, Catalca ilgesindeki yayaya carpmalar incelendiginde, Sehitler

Caddesi

ile

Atatiirk Caddesinin birlestigi
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gorilmiustiir. Sile ilcesinde ise yayaya carpma turiindeki kazalar ilge igerisinde

belirli bir noktada yogunlasma géstermemistir.
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Sekil 3.40 Catalca ve Sile ilcelerinde yayaya carpma tiiriindeki kazalar

3.7 Kaza Tirlerinin Giinlere, Aylara ve Yaralanmalara Gore

Dagilimi

Bakirkoy, Kadikoy, Catalca ve Sile ilcelerine ait yapilan kiimelenme analizinden
sonra, bu ilcelere ait kazalarin zamana gore dagilimi incelenmistir. Glinler 1’den
7’ye kadar, aylar ise 1’den 12’ye kadar numaralandirilmistir. Trafik kazalarinin
zamana gore dagilimi incelenirken, 4 farkl kaza tiirii g6z 6niine alinmistir. Bu kaza

tiirleri sunlardir;

i) Karsilikli Carpisma
ii) Arkadan Carpma
iii) Yandan Carpma

iv) Yayaya Carpma

Bu kaza tiirlerinde gerceklesen toplam kaza sayis1 998’dir ve bu toplam kazanin
%?70’inin olusturmaktadir. Gergeklesen 4 cesit kazanin 6ncelikle ayr1 ayr1 giinlere
ve aylara gore dagilimi incelenmistir. Sonrasinda ise yine 4 cesit kazanin 1
yaralanmali, 2 yaralanmali ve 3 yaralanmali olanlar1 ayr1 ayr1 olacak sekilde

glinlere gore dagilimlari incelenmistir.

Sekil 3.41'de karsiikli ¢arpisma tiiriinde ortalama her giin 11 kaza oldugu

gorilmektedir. En fazla kaza Sali giinii gerceklesmistir. Sali glinii gerceklesen kaza
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sayisi 16’dir. En az kaza Cumartesi giinii gerceklesmistir. Cumartesi giini

gerceklesen kaza sayisi 7'dir.

Kaza Sayist

Gunler

Sekil 3.41 Karsilikli carpisma kazalarin glinlere dagilimi

Sekil 3.42’de Kkarsilikli c¢arpisma tiriinde ortalama her ay 7 kaza oldugu
gorulmektedir. En c¢ok kaza Aralik ayinda gerceklesmistir. Aralik ayinda
gerceklesen kaza sayisi 12°dir. En az kaza Ocak, Nisan, Temmuz, Agustos ve Ekim
aylarinda gerceklesmistir. Bu aylarda gerceklesen kaza sayisi 4’tiir. Mart ve Kasim

aylarinda 10 adet kaza gerceklesmistir.

10 : 10 //

Kaza Sayisi

Aylar

Sekil 3.42 Karsilikli carpisma kazalarin aylara dagilimi

Sekil 3.43’te arkadan carpma tiirinde ortalama her gin 29 kaza oldugu

gorilmektedir. En fazla kaza Carsamba gilinii gerceklesmistir. Carsamba glini
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gerceklesen kaza sayist 33’tiir. En az kaza Persembe giinii gerc¢eklesmistir.

Persembe giinii gerceklesen kaza sayisi 24’tiir.

Kaza Sayis

Gunler

Sekil 3.43 Arkadan ¢arpma kazalarin giinlere dagilimi

Sekil 3.44’te arkadan c¢arpma tiriinde ortalama her ay 17 kaza oldugu
gorulmektedir. En ¢ok kaza Temmuz ayinda gerceklesmistir. Temmuz ayinda
gerceklesen kaza sayis1 31°dir. En az kaza Mart aylarinda gergeklesmistir. Bu ayda

gerceklesen kaza sayisi 9'dur.

Kaza Sayisi

1 p 3 4 ) B 8 3] 10

Aylar

Sekil 3.44 Arkadan ¢arpma kazalarin aylara dagilimi

Sekil 3.45'te yandan c¢arpma tirinde ortalama her giin 54 kaza oldugu

gorilmektedir. En fazla kaza Pazartesi ve Cumartesi gilinlerinde gergeklesmistir. Bu
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giinlerde gerceklesen kaza sayis1 66’dir. En az kaza Cuma ginu ger¢eklesmistir.

Cuma glinii gerceklesen kaza sayis1 41’dir.

Kaza Sayis!

Gulnler

Sekil 3.45 Yandan carpma kazalarin giinlere dagilimi

Sekil 3.46’da yandan c¢arpma tiiriinde ortalama her ay 32 kaza oldugu
gorulmektedir. En ¢ok kaza Temmuz ayinda gerceklesmistir. Temmuz ayinda

gerceklesen kaza sayisi 44’tiir. En az kaza Subat ayinda gerceklesmistir. Bu ayda
gerceklesen kaza sayisi 20°dir.

Kaza Sayisi

Aylar

Sekil 3.46 Yandan carpma kazalarin aylara dagilimi

Sekil 3.47'de yayaya carpma tirinde ortalama her gin 48 kaza oldugu

gorilmektedir. En fazla kaza Pazartesi giliniinde gerceklesmistir. Pazartesi glni
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gerceklesen kaza sayis1 63’tiir. En az kaza Pazar giini gerc¢eklesmistir. Pazar glinti

gerceklesen kaza sayisi 36'drr.

Kaza Sayisi

Gunler

Sekil 3.47 Yayaya ¢carpma kazalarin giinlere dagilimi

Sekil 3.48’de yayaya c¢arpma tiiriinde ortalama her ay 28 kaza oldugu
gorulmektedir. En ¢ok kaza Mart ayinda gerceklesmistir. Temmuz ayinda
gerceklesen kaza sayis1 37’dir. En az kaza Ocak ayinda gerceklesmistir. Bu ayda
gerceklesen kaza sayis1 21’°dir.

Kaza Sayis

Aylar

Sekil 3.48 Yayaya carpma kazalarin aylara dagilimi

3.8 Lojistik Regresyon Analizi
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Oncelikle Bakirkdy, Kadikoy, Catalca ve Sile ilgeleri icin lojistik regresyonda gerekli
parametrelerin belirlenmesinde, korelasyon analizinden faydalanilmistir. Tablo

3.5’te korelasyon analizi sonuglari goriilmektedir.

Tablo 3.5 Lojistik regresyon analizde kullanilan parametrelerin korelasyon
analizi sonuglari

Yolun Gegit Giin Arag Yarali | Kaza
Degiskenler Tipi Geo. Durumu | Sayisi Sayis1 | Turu
Yolun | Pearson Kor. 1 0,005 | -0,086 | -0,09 | -0,08 | 0,07
Tipi | Belirlilik(2yonlii) 0,881 | 0,005 | 0,003 | 0,08 | 0,01
N(Kaza Sayisi) 1050 | 1050 1050 1050 | 1050 | 1050
Gegit | Pearson Kor. 0,005 1 0,107 0,003 0,03 10,01
Geo. Belirlilik(2yonlii) | 0,811 0,578 0918 | 0,30 | 0,66
N(Kaza Sayisi) 1050 | 1050 1050 1050 | 1050 | 1050
) Pearson Kor. -0,086 | 0,017 1 0,087 0,05 |-0,10
Giin Belirlilik(2yo6nlii) | 0,005 | 0,578 0,005 | 0,11 | 0,01
N(Kaza Sayisi) 1050 | 1050 1050 1050 | 1050 | 1050
Ara¢ | Pearson Kor. -0,093 | 0,003 | 0,087 1 0,26 |-0,67
Say1si Belirlilik(2yonlii) | 0,003 | 0,918 | 0,005 0,00 |0,00
N(Kaza Sayisi) 1050 | 1050 1050 1050 | 1050 | 1050
Yarali | Pearson Kor. -0,082 | 0,032 | 0,049 0,268 1 -0,23
Sayisi Belirlilik(2yonlii) | 0,008 | 0,305 | 0,115 0,00 0,00
N(Kaza Sayisi) 1050 | 1050 1050 1050 | 1050 | 1050
Kaza | Pearson Kor. 0,076 | 0,013 | -0,104 | -0,672 | -0,23 |1
Tara Belirlilik(2yo6nli) | 0,013 | 0,664 | 0,001 0,000 | 0,00
N(Kaza Sayisi) 1050 | 1050 1050 1050 | 1050 | 1050

Lojistik regresyon analizinde yarali sayis1 bagiml degisken olarak kullanilmistir.
Yolun tipi, gecit geometrisi, gin durumu, ara¢ sayis1 ve kaza tiiri ise bagimsiz

degisken olarak kullanilmistir.

Korelasyon analizi tablosunda goriildiigu lizere yarali sayisinin, ara¢ sayisi, yolun
tipi ve kaza tiru ile yiksek derecede korelasyon icerdigi gorilmektedir. Giin
durumu ve gecit geometrisinin ise diger degiskenler kadar olmasa da, yaral sayisi

ile nispeten korelasyon icermektedir.

Korelasyon analizi incelenirken degiskenlerin Pearson korelasyon katsayilari
dikkate alinmistir. Belirlillik 2 yonli incelenmistir ve 1050 adet kazaya test

uygulanmistir.

Lojistik regresyon sonu¢ tablosu, analizde kullanilan her bir degiskenin sonuca

olan katkisini gosterir. Wald katsayisi, bagimsiz degiskenlerin istatiksel olarak ne
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kadar anlamli oldugunu belirler. Belirlilik katsayisi stitununda ise uygulanan testin
ne kadar anlaml oldugu ifade edilmektedir. B katsayisi sifir hipotezindeki her bir
degisken icin hesaplanan katsayidir. Exp(B) ise B katsayisinin tistel degeridir ve
olasilik oranini belirtmektedir. Serbestlik derecesi testte bulunan degisken sayisini
belirtmektedir. Tablo 3.6’da kullanilan 5 degisken ve bu degiskenlerin frekans

degerleri goriilmektedir.

Tablo 3.6 Lojistik regresyon analizinde parametrelerin kodlanmasi

Degiskenler Frekans Parametre Kodlari
(1) (2) (3)
Kaza Tiri | Karsilikh 21 1,000 0,000 0,000
Carpisma
Arkadan 50 0,000 1,000 0,000
Carpma
Yandan 116 0,000 0,000 1,000
Carpma
Yayaya 65 0,000 0,000 0,000
Carpma
Giin Gilindtiz 154 1,000 0,000
durumu
Gece 93 0,000 1,000
Alacakaranlik 5 0,000 0,000
Arag Sayis1 | Tek Arach 63 1,000 0,000
Iki Arach 165 0,000 1,000
Cok Aracgh 24 0,000 0,000
Yolun Tipi | B6liinmiis Yol 130 1,000 0,000
Tek Yonlii Yol 82 0,000 1,000
Iki Yonlii Yol 40 0,000 0,000
Gegit Yaya Gecidi 23 1,000
Geometrist - Yok 229 0,000

Lojistik regresyon analizi baslangicinda her bir parametrenin alt degiskenleri,

tabloda oldugu sekilde kodlanmaktadir. 4 ilgeye ait trafik kaza verileri lojistik
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regresyon yontemi ile analiz edilmistir. Bagimli degisken olarak yaral sayisi 2

sinifa ayrilmistir. Bunlar;

i) 1 yaralanmali kazalar

ii) 2 ve daha fazla yaralanmali kazalar

Bagimsiz degisken olarak ise 5 farkli parametre se¢ilmistir. Secilen bu 5 parametre,

yaralanan Kisi sayisi ile korelasyon gosteren degiskenlerdir. Bunlar;

i) Kaza tiri (karsilikhi ¢arpisma, arkadan ¢arpma, yandan ¢arpma ve yayaya
¢arpma)

ii) Giin durumu (glindiiz, gece ve alacakaranlik)

iii) Arag sayisi (tek aragl, iki aragh ve ¢ok aragl)

iv) Yolun tipi (boliinmiis yol, tek yonlii yol ve iki yonlii yol)

v) Gegit geometrisi (yaya gecidi ve gecit yok)

Her bir ilgeye ait veriler ayri olarak analiz edilmistir. 4 farkh ilceye ait

degiskenlerin yaralanmali kazalara olan etkisi incelenmistir.

3.8.1 Bakurkéy Il¢esi icin Lojistik Regresyon Analizi

Bakirkoy ilgesi icin yapilan lojistik regresyon analizinde 252 kaza verisinden
faydalanilmistir. Yaral sayis1 bagiml degisken olarak alinmistir. Kaza tiird, giin
durumu, arag¢ sayisi, yolun tipi ve gecit geometrisi bagimli degiskenler olarak

alinmistir. Tablo 3.7’de analizde kullanilan veri sayis1 gorulmektedir.

Tablo 3.7 Bakirkoy ilcesi icin veri 6zeti

N Yizde
Secili Veriler Analize Dahil 252 100,0
Veriler
Eksik Veriler 0 0,0
Toplam 252 100,0
Secilmemis Veriler 0 0,0
Toplam 252 100,0

Tablo 3.8'de yer alan Bakirkdy ilcesi icin lojistik regresyon sonuglar
incelendiginde, 1 yaralanmali kazalar1 ara¢ sayisinin etkiledigi goriilmiistiir. Ayrica

2 ve daha fazla yaralanma ile sonuclanan kazalar1 ise yolun tipinin etkiledigi
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gorilmiustiir. Yine yolun tipi ve arag sayis1 degiskenleri, yaral1 sayisini agiklamada

anlaml olmustur.

Tablo 3.8 Bakirkdy il¢esi icin lojistik regresyon analizi sonucu

Degiskenler B Standart | Wald | s.d. | Belirlilik | Exp(B)
Hata Katsayis
1

Yolun Tipi 3,025 2 0,220
Yolun Tipi(1) 1,005 0,609 2,725 1 0,099 2,732
Yolun Tipi(2) 0,693 0,655 1,120 1 0,290 2,000
Gecit Geometrisi -0,65 0,789 0,695 1 0,404 0,518
Giin Durumu 0,234 2 0,890
Giin Durumu(1) 0,016 1,173 0,000 1 0,989 1,017
Giin Durumu(2) -0,15 1,179 0,016 1 0,898 0,860
Aracg Sayisi 8,865 2 0,012
Arac Sayisi(1) -3,51 1,586 4,915 1 0,027 0,030
Arac Sayis1(2) -1,17 0,461 6,456 1 0,011 0,310
Kaza Turiu 1,640 3 0,650
Kaza Tiiri(1) -0,66 1,515 0,192 1 0,661 0,515
Kaza Tiirii(2) -0,816 1,455 0,314 1 0,575 0,442
Kaza Tiirii(3) -1,14 1,445 0,631 1 0,427 0,317
Sabit 0,234 2,013 0,013 1 0,908 1,263

Bakirkoy ilcesi icin yapilan lojistik regresyonda gozlenen ve tahmin edilen
verilerin yuzdelik degerleri tablo 3.9’da gosterilmistir. Bir yaralilarin %98’i, 2 ve

daha fazla yarali olanlarin ise %15’i dogru sekilde tahmin edilebilmistir.

Tablo 3.9 Bakirkdy lojistik regresyon siniflandirma tablosu

Gozlenen Tahminler
Bir yarah Lki ve daha Yiizde
fazla yarali
| Bir yaral 193 5 97,5
Yarali Sayis1 iki ve daha 16 5 118
fazla yarah
Genel Yiuzde 79,8

3.8.2 Kadikdy il¢esi I¢in Lojistik Regresyon Analizi
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Tablo 3.10°da gorildiugi tlizere Kadikdy ilgesi igin yapilan lojistik regresyon
analizinde 702 kaza verisinden faydalanilmistir. Yarali sayis1 bagimli degisken
olarak alinmistir. Kaza tiirti, giin durumu, arag sayisi, yolun tipi ve gecit geometrisi

bagiml degiskenler olarak alinmistir.

Tablo 3.10 Kadikdy ilgesi i¢in veri 6zeti

N Yiizde
Secili Veriler Analize Dahil 702 100,0
Veriler
Eksik Veriler 0 0,0
Toplam 702 100,0
Secilmemis Veriler 0 0,0
Toplam 702 100,0

Tablo 3.11’de yer alan Kadikdy ilgesi icin lojistik regresyon sonuglari
incelendiginde, 1 yaralanmali kazalar1 arag sayisinin etkiledigi gérilmiistiir. Ayrica
2 ve daha fazla yaralanma ile sonu¢lanan kazalari ise yolun tipinin etkiledigi
gorulmiustiir. Yolun tipi ve arac¢ sayis1 degiskenleri, yarali sayisin1 aciklamada

anlaml olmustur.

Tablo 3.11 Kadikdy ilgesi icin lojistik regresyon analizi sonucu

Degiskenler B Standart | Wald | s.d. | Belirlilik | Exp (B)
Hata Katsayisi

Yolun Tipi 5,70 2 0,058

Yolun Tipi(1) 0,702 0,297 5,58 1 0,018 2,018
Yolun Tipi(2) 0,604 0,319 3,58 1 0,058 1,829
Gecit Geometrisi(1) | -0,409 | 0,378 1,17 1 0,278 0,664
Giin Durumu 2,88 2 0,236

Gln Durumu(1) -0,537 | 0,710 0,57 1 0,450 0,585
Gln Durumu(2) -0,195 | 0,711 0,07 1 0,784 0,823
Arac Sayisi 18,99 2 0,000

Arac Sayisi(1) -2,922 | 0,687 18,06 1 0,000 0,054
Arac Sayis1(2) -0,686 | 0,298 5,28 1 0,022 0,504
Kaza Tiiri 5,24 3 0,155

Kaza Tiirii(1) -0,301 | 0,669 0,20 1 0,653 0,740
Kaza Tiirii(2) -0,576 | 0,617 0,87 1 0,350 0,562
Kaza Tiirii(3) -0,920 | 0,611 2,26 1 0,133 0,399
Sabit 0,021 0,974 0,00 1 0,983 1,021

Kadikoy ilgesi icin yapilan lojistik regresyonda gozlenen ve tahmin edilen verilerin
yuzdelik degerleri tablo 3.12’de gosterilmistir. Bir yaralilarin %100’0, 2 ve daha
fazla yarali olanlarin ise %1’i dogru sekilde tahmin edilebilmistir.
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Tablo 3.12 Kadikdy lojistik regresyon siniflandirma tablosu

Gozlenen Tahminler
Bir yarali g(;l:ley(;?"gﬁ Yiizde
Bir yaral 576 0 100,0
Yaral1 Sayisi iki ve daha 125 | 0.3
fazla yaral
Genel Yiizde 82,2

3.8.3 Catalca il¢esi icin Lojistik Regresyon Analizi

Tablo 3.13’te goriildiigi tzere, Catalca ilgesi igin yapilan lojistik regresyon
analizinde 55 kaza verisinden faydalanilmistir. Yarali sayis1 bagimli degisken
olarak alinmistir. Kaza tiirti, giin durumu, arag sayisi, yolun tipi ve geg¢it geometrisi

bagiml degiskenler olarak alinmistir.

Tablo 3.13 Catalca ilgesi i¢cin veri 6zeti

N Yizde
Secili Veriler Analize Dahil 55 100,0
Veriler
Eksik Veriler 0 0,0
Toplam 55 100,0
Secilmemis Veriler 0 0,0
Toplam 55 100,0

Tablo 3.14‘te yer alan Catalca ilgesi icin lojistik regresyon sonuglari incelendiginde,
kaza tiruniin bagimli degisken olan yaral sayisini agiklamakta nispeten daha etkili
oldugu gorulmustiir. Fakat kaza tiirtiintn belirlilik katsayis1 0.05’in altinda degildir.
Belirlilikleri en diisiikten, en ytliksege olan degiskenler sirasiyla yolun tipi, arag
sayisl, gecit geometrisi ve gin durumudur. Sayllan bu degiskenlerin belirlilik
katsayilarinin 0.05’ten ytliksek olmalari, kazalar1 dogru tahmin edilmesine olan

katkilarinin azligini ortaya koymaktadir.

Tablo 3.14 Catalca ilgesi icin lojistik regresyon analizi sonucu

Degiskenler B Standart | Wald s.d. | Belirlilik | Exp(B)
Hata Katsayis
1
Yolun Tipi 0,018 2 0,991
Yolun Tipi(1) -0,085 0,829 0,010 1 0,918 0,919
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Yolun Tipi(2) 0,085 1,156 0,005 1 0,941 1,089
Gecit Geometrisi(1) 1,429 1,673 0,730 1 0,393 4,174
Giin Durumu(1) -1,163 1,013 1,320 1 0,251 0,312
Arag Sayisi 1,480 2 0,477

Arag Sayisi(1) -1,517 1,253 1,466 1 0,226 0,219
Arag Sayisi(2) -0,845 1,015 0,693 1 0,405 0,429
Kaza Tiri 4,960 2 0,084

Kaza Tiirti(1) 1,258 0,879 2,050 1 0,152 3,520
Kaza Tiirii(2) 1,913 0,986 3,766 1 0,052 6,772
Sabit 1,295 1,289 1,008 1 0,315 3,649

Catalca ilcesi icin yapilan lojistik regresyonda gozlenen ve tahmin edilen verilerin

ylzdelik degerleri tablo 3.15te gosterilmistir. Bir yaralilarin %63’, 2 ve daha fazla

yarali olanlarin ise %75’i dogru sekilde tahmin edilebilmistir.

Tablo 3.15 Catalca lojistik regresyon siniflandirma tablosu

Gozlenen Tahminler
. iki ve daha "
Bir yarah fazla yarali Yiizde
Bir yarah 17 10 63,0
Yarali Sayisi iki ve daha ; ) 750
fazla yarali
Genel Yizde 69,1

3.8.4 Sile Ilcesi icin Lojistik Regresyon Analizi

Sile ilcesi

faydalanilmistir. Yaral sayis1 bagiml degisken olarak alinmistir. Kaza tiiri, giin

durumu, arag¢ sayisi, yolun tipi ve gecit geometrisi bagimli degiskenler olarak

alinmistir.

Tablo 3.16'da Sile ilcesinde gerceklesen kaza sayis1 goriilmektedir. Sile ilgesine ait

toplam 35 kaza verisi kullanilmistir.

icin yapilan

Tablo 3.16 Sile ilgesi icin veri 0zeti

lojistik regresyon analizinde 35 kaza verisinden

N Yizde
Secili Veriler Analize Dahil 35 100,0
Veriler
Eksik Veriler 0 0,0
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Toplam 35 100,0
Secilmemis Veriler 0 0,0
Toplam 35 100,0

Tablo 3.17’de yer alan Catalca ilgesi ig¢in lojistik regresyon sonuglar
incelendiginde, kaza tiiriiniin bagiml degisken olan yarali sayisini agiklamakta
nispeten daha etkili oldugu goriilmistiir. Fakat kaza tirtiniin belirlilik katsayisi
0.05'in altinda degildir. Ara¢ sayisi, yolun tipi ve gecit geometrisi bagiml

degiskenler olarak alinmistir.

Tablo 3.17 Sile ilgesi i¢in lojistik regresyon analizi sonucu

Degiskenler B Standart | Wald | s.d. | Belirlilik | Exp(B)
Hata Katsayis
1

Yolun Tipi 1,142 2 0,565
Yolun Tipi(1) 1,562 1,679 0,866 1 0,352 4,770
Yolun Tipi(2) -0,357 1,301 0,075 1 0,784 0,699
Gegit Geometrisi(1) | -20,040 | 40193,0 0,000 1 1,000 0,000
Giin Durumu 0,028 2 0,986
Glin Durumu(1) 20,104 | 40192,9 0,000 1 1,000 5,38E+8
Glin Durumu(2) 19,916 | 40192,9 0,000 1 1,000 4,46E+8
Arac Sayisi 0,111 2 0,946
Arac Sayisi(1) 0,548 1,719 0,102 1 0,750 1,730
Arac Sayis1(2) 0,243 1,482 0,027 1 0,870 1,275
Kaza Tiru 2,006 2 0,367
Kaza Tirii(1) 0,370 1,561 0,056 1 0,813 1,447
Kaza Tiirii(2) 2,058 1,473 1,952 1 0,162 7,830
Sabit -21,815 | 40192,9 0,000 1 1,000 0,000

Sile ilgesi icin yapilan lojistik regresyonda gozlenen ve tahmin edilen verilerin
yuzdelik degerleri tablo 3.18'de gosterilmistir. Bir yaralilar grubunda 24 kaza

dogru tahmin edilmis ve bu oran olarak %93’tidiir.

Iki ve daha fazla yaral olanlar grubunda ise 4 adet kaza dogru tahmin edilmistir ve

bu oran olarak kazalarin %45’ini temsil etmektedir.

Tablo 3.18 Sile lojistik regresyon siniflandirma tablosu

Gozlenen Tahminler

ki ve daha Yiizde

Bir yarah
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fazla yaral
Varall S Bir yaral 24 2 92,3
aral1 Sayisi —
Iki ve daha
fazla yaral > 4 444
Genel Yuzde 80,0
SONUC VE ONERILER
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Sonug kisminda 6ncelikle tartisma bashgi altinda mevcut literatiir ve bu ¢alismada
yapilanlar genel olarak 6zetlenmistir. Sonu¢ ve dneriler baslig! altinda ¢alismaya
ait sonuglar detayli olarak anlatilacaktir. Gelecek calismalar baslig1 altinda ise
mevcut ¢alismadaki sorunlar paylasilacak ve gelecekte yapilabilecek c¢alismalara

yonelik tavsiyelerde bulunulacaktir.

4.1 Tartisma

Giris kism1 ve devaminda verilen literatiir 6zetinde gortiilmektedir ki k ortalamalar
kiimelenme metodu, trafik kaza verilerinin genel karakterini agiklamada basaril
olmaktadir. Pek ¢ok ¢alismada k ortalamalar kiimelenme metodu kullanilarak sehir
ici ve sehirler arasi yollarda gerceklesen trafik kazalarimi etkileyen faktorler
belirlenmistir. Daha sonra bu faktorlerin sebep oldugu kazalar irdelenerek, bu

kazalar1 engelleyecek veya azaltacak onerilerde bulunulmustur.

Yapilan farkli ¢alismalarda goriilmektedir ki, gerceklesen kazalarin sebepleri
sehirlerin yapilarina gore farklihik gostermektedir. Bu yiizden uygulanacak
¢oziimler de farkl olmaktadir. Calismada Istanbul ilinde bulunan 4 ilge secilmistir.
Bu ilgeler Bakirkoy, Kadikoy, Catalca ve Sile ilgeleridir. Bu ilcelerden Bakirkoy ve
Kadikoy niifusu biliylik olan ilgelerdir. Catalca ve Sile ise nifusu kiiciik olan
ilcelerdir. Bu ilcelerde 2015 yilinda gerceklesen 6liimlu ve yaralanmali kazalara ait
veriler toplanmistir. Oncelikle K ortalamalar kiimelenme analizi uygulanarak
kiimelerin karakteristik 6zellikleri belirlenmistir. Sonrasinda bagimsiz degisken
secilen yaralanmali kazalarin ikili yapisindan dolayi, analiz i¢in ikili lojistik

regresyon tercih edilmistir.

Yapilan ¢alismada yarali sayis1 bagimli degisken ve diger 25 faktor bagimsiz
degisken secilerek dogrusal regresyon modeli olusturmaya ¢alisilmis fakat basarili
sonuclara ulasilamamistir. Bunun sebebi pek cok kazanin belirli sartlar altinda
gerceklesmis olmasidir. Ornegin cogu kazanin acik hava sartlarinda gergeklesmesi
veya genellikle kaza sonucu 1 kisinin yaralanmis olmasi. Bu gibi durumlardan
oturu literatiirdeki calismalarda oldugu gibi trafik kazalariyla ilgili belirli sorunlar

saptanamamistir. Ayn1 sekilde gerceklesen kazalar1 temsil eden bir dogrusal
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regresyon modeli olusturulamamistir. Bu g¢alismamizin zayif yo6niini

gostermektedir.

4.2 Sonug

Catalca Bu c¢alismada K ortalamalar kiimelenme analizi ve lojistik regresyon
analizinden faydalanilmistir. Kiimelenme analizinde niifusu biiytk olan ilgelerde
kiimelerin ayrismasinda 22 parametre, kiiglik niifuslu ilgelerde ise 7 parametre
anlaml olmustur. Niifusu biiytik olan Bakirkdy ve Kadikoy ilgelerinde, kiimelerin
ayrismasinda en etkili olan parametreler ilge adi, yolun kaplamasi, hava durumu ve
yolun ylizeyi olmustur. Niifusu kiiciik olan Catalca ve Sile ilcelerinde ise kiimelerin
ayrismasinda en etkili olan parametrelerin kaza tiirii, ara¢ sayisi ve yarali sayisi

oldugu gorilmistiir.

Uygulanan kiimelenme analizi sonucunda en ¢ok yasanan 3 kaza tiri ile

karsilasilmistir. Bunlar;

i) Yandan ¢carpma (%29)
ii) Yayaya carpma (%26)
iii) Arkadan carpma (%15)

Yayaya carpmalarin ilgeler genelinde belirli noktalarda toplanmadigi, gelisiglizel
dagilim gosterdigi gorilmustir. Yandan c¢arpmalarin %55’inin  kavsaklarda
gerceklestigi belirlenmistir. Sehir ici kazalarin %80’inin tek yaralanmali

sonuc¢landigl belirlenmistir.

Biytk niifuslu olan Bakirkdy ve Kadikoy ilcelerinde en ¢ok karsilasilan yandan ve
arkadan carpmalar genelde D-100 karayolu uzerinde sik olarak gerceklesmistir.
Bunun sebebi siirticiilerin takip mesafesine uymamalari ve hiz sinirin1 asmalaridir.
Ayrica bu ilgelerde yandan carpmalar genellikle kavsak noktalarinda
gerceklesmistir. Yine Bakirkdy ve Kadikoy ilcelerinde yayaya carpmalarin
yogunlastig1 noktalara rastlanmamistir. Pek ¢cok ana cadde boyunca siklikla yayaya
carpmalar gerceklesmistir. Bakirkoy ilcesinde Yesilkdy Caddesi, Incirli Caddesi,
Rauf Orbay Caddesi, Atatiirk Havalimani Caddesi ve D-100 karayolu iizerinde
yayaya carpma tiiriinde kazalar siklikla gerceklesmistir. Kadikoy ilcesinde ise

Rihtim Caddesi, Sogiitli Cesme Caddesi, Atatiirk Caddesi, D-100 karayolu ve
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Semsettin Glinaltay Caddesi gibi tiim ana yollarda sikca yayaya ¢arpma seklinde

kazalar gerceklesmistir.

Kiiciik niifuslu olan Catalca ve Sile ilcelerinde en ¢ok karsilasilan 3 kaza tiiriiniin
belirli noktalarda yogunlastig1 gértiilmemistir. Sadece Catalca ilgesinde Miinif Sevi
caddesi tlizerinde, demiryolunun bulundugu giizergahta, karsilikli ¢arpismalarin
yogunlastigl gorilmiistiir. Yine kiiciik niifuslu ilcelerde de yandan g¢arpmalarin

cogu kavsaklarda gergeklesmistir.

Biiyiik niifuslu ve kiiglik niifuslu ilgeler en ¢ok gerceklesen kaza tiirii benzerlik
gostermektedir. 4 ilcede de yandan ¢arpma, yayaya ¢arpma ve arkadan ¢arpma en
cok karsilasilan kaza tiirleri olmustur. Bununla birlikte yine bu ilgelerde kazalarin
yogunlastig1 ciddi kaza kara noktalar tespit edilememistir. ilcelerde bulunan ana
caddeler boyunca siklikla aymi tiirde gerceklesen kazalar tespit edilmistir.
Gergeklesen kazalarin ilgeler icerisinde pek ¢ok noktada siklikla gergeklestigi
gorilmiustiir. Problemin ilgeler genelinde yayildig1 gorilmektedir. Bu durum belirli

noktalar odakli ¢6ziim sunmayi zorlastirmaktadir.

Calismanin devaminda ilcelerde gerceklesen kazalari modellemek amaciyla lineer
regresyon yontemi uygulanmistir. Oncelikle bagimli degisken yaralanan kisi sayisi
secilmis ve bagimsiz degisken olarak 23 farkli parametre kullanilmistir.

Olusturulan modelin R? katsayisi %10’un altinda kalmistir.

Yapilan analizler sonrasinda ikili lojistik regresyonun analiz icin uygun olacag:
gorulmistiir. Bakirkdy, Kadikdy, Catalca ve Sile ilgelerinde bagimli degisken olarak
yaralanan Kkisi sayisi, bagimsiz degisken olarak ise asagidaki parametreler

kullanilmistir.

i) Kaza tiru (karsilikli carpisma, arkadan ¢arpma, yandan ¢arpma ve yayaya
carpma)

ii) Gin durumu (giindiiz, gece ve alacakaranlik)

iii) Arac sayis1 (tek aracl, iki arach ve cok aragh)

iv) Yolun tipi (boliinmiis yol, tek yonli yol ve iki yonlii yol)

v) Gegcit geometrisi (yaya gecidi ve gecit yok)
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Uygulanan lojistik regresyon sonucunda Bakirkdy ve Kadikdy ilgelerinde tutarh
sonuglara ulasilmistir. Catalca ve Sile ilgelerinde ise analizde kullanilan veri sayisi
az oldugundan dolay1 tutarl sonuclara ulasilamamistir. Model genel olarak biiyiik

niifuslu il¢eler icin ¢ikarimlarda bulunulmasini saglamistir.

Bakirkoy ilgesinde ara¢ sayisi ve yolun tipi degiskenleri yaralanan Kkisi sayisini
aciklamada anlamli degiskenler olmustur. Yolun tipinin 2 ve daha fazla yaralanmal
kazalara etkisi oldugu goriilmiistiir. Arag sayisi ise 1 yaralanmali kazalarda etkili

olmustur.

Kadikoy ilgesinde ise yine arag sayisi ve yolun tipi anlamli sonuglar vermistir. Yolu
tipinin 2 ve daha fazla yaralanmal kazalarda, ara¢ sayisinin ise 1 yaralanmali
kazalarda etkili oldugu goriilmiistiir. Niifusu biiylik olan bu 2 ilgeyi inceledigimizde
ilcelerde ayni parametrelerin kazadaki yaralanan Kkisi sayisini etkiledigi
gorilmistiir. Bundan dolay1r niifusu biiyiik olan ilgelerin benzerlik gosterdigi

soylenebilir.

4.3 Gelecek Calismalar

Bu calismada Istanbul’daki 4 ilcede gerceklesen o6liimlii ve yaralanmali trafik
kazalarindan faydalanilmistir. Yapilan kiimelenme analizi sonucunda ilgelerdeki
kazalar kiimelere ayrilmis ve genel karakteristik ozellikleri incelenebilmistir.
Lojistik regresyon analizinde biiylik ntfuslu ilgelerde tutarli sonuglara
ulasilmasina ragmen, kiigciik niifuslu ilgelerde tutarli sonuglara ulasilamamistir.

Bunun muhtemel sebebi kii¢iik niifuslu ilgelere ait az sayida kaza verisi olmasidir.

Bu calismada sadece 2015 yilina ait 6limli ve yaralanmali kaza verileri
kullanilmistir. Gelecek c¢alismalarda Istanbul ili icin, kiiciik niifuslu ilgelerde
yapilan calismalarda daha fazla veriye ihtiyac duyuldugu aciktir. En az 3 yillik
veriler kullanilarak kiiciik ntfuslu ilgeler icin daha detayli sonuglara ulasilabilir.
Istanbul ili genelinde gerceklesen kazalarin ve cesitli kaza tiirlerinin, il geneline
yayillmis olmasi ve belirli noktalarda yogunlasmamasi, problemin genel bir sorun
teskil ettigini disiindiirmektedir. Bu konuda c¢alismak isteyen arastirmacilar

mevcut ger¢egi goz 6niinde bulundurmalidir.
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