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Trafik kazalar1 sosyal ve ekonomik sonuclari itibariyle diinyada ve
iilkemizde arastirilmasi, ¢oziim iiretilmesi ve onlenmesi gerekli onemli sorunlar
arasinda yer almaktadir. Diinya Saghk Orgiitiiniin 2015 yih raporuna gore, diinya
genelinde her yil yaklasik 1,25 milyon kisi karayolu trafik kazalar1 sonucunda
hayatim kaybetmekte ve 20 ile 50 milyon arasinda insan bu kazalar sonucunda
yaralanmaktadir. Diinya genelinde son yillarda kent niifusundaki biiyiik artis ve
refah seviyesindeki yiikselmeye bagh olarak o6zel arac sahiplig¢inin artmasiyla artan
trafik hacmi buna karsin ulasim alternatiflerinin azhgy, yaya ve tasit trafiginin pek
cok noktada kesisiyor olmasi ve yol aglarindaki altyap:r yetersizligi trafik
kazalarinda artisa sebep olmaktadir. Trafige ¢ikan arac¢ sayisindaki artisin yam
sira, karayolunun ulasim tiirleri icerisinde en biiyiik paya sahip olmasi bu alanda
yasanan trafik kazalarimin artisini etkilemektedir.

Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), mevcut durumun analizi, nedenlerin ortaya
konulmasi ve karar-destek sistemlerinin olusturulmasi acisindan biiyiik 6nem arz
etmektedir. CBS’de son zamanlarda trafik kazalarinda yogunluklarin tespitine
yonelik gelistirilen Hotspot ve Cekirdek Yogunlugu Tahmini (Kernel Density
Estimation) Yontemi, yogun alanlarin tespitinde basarili sonuclar vermekte; bu
nedenle yaygin olarak kullanilmaktadir. Genis uygulama alanmmna sahip cok
degiskenli istatistik yontemlerinden biri olan Faktor Analizi, arastirmacilarin
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ozellikle ¢cok karmasik ve ¢cok boyutlu iliski analizleriyle karsilastiklar1 durumlarda
sikca basvurulan bir yontemdir.

Bu calismada Kahramanmaras sehir merkezinde 2008-2015 doneminde 8
yilda meydana gelen trafik kazalar1 incelenmis olup, yilik bazda ve kaza tiirleri
bazinda kaza yogunluklar1 ve bu yogunluklarda meydana gelen degisimler
belirlenmistir. Ayrica Faktor Analizi ile kazalarda etkili olan faktorlerin birbiri ile
iliskisi, etki derecesi ve etki derecelerinin mahalle bazinda mekansal dagilim
saptanmstir. 2008-2015 doneminde meydana gelen trafik kazalar: agisindan yogun
alanlarda, yogunluk derecelerinde bu zaman arahginda biiyiik degisimlerin ve
kazalarda etkili olan faktorlerin etki derecelerinde mekansal olarak farkhiliklarin
oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kahramanmaras, Trafik Kaza, Faktor Analizi, Hotspot, Kernel
Density
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Traffic accidents are among significant problems in the world and our
country that are needed to be examined, solved and prevented in terms of their social
and economic outcomes. According to the 2015 report of the World Health
Organization, approximately 1,25 million people are killed each year in the traffic
accidents around the world and between 20 and 50 million people are getting injured
as a consequence of road traffic accidents. The traffic volume increasing with the
increase of private vehicle ownership, depending on the recent worldwide increase
in city population and welfare level, and in spite of this, the lack of transportation
alternatives, pedestrian and vehicle traffic crossing at many points and lack of
infrastructure in road networks cause an increase in the number of traffic accidents.
Alongside the increase in the number of vehicles going on the streets, the land route
having the biggest share among the types of transportation affects the increase of
traffic accidents occurring in this area.

Geographic Information Systems (GIS) have a great importance in terms of
analyzing the current situation, revealing the causes and constituting decision
support systems. Recently developed in the GIS that is intended to determine the
densities in the traffic accidents, Hotspot and Kernel Density Estimation Method
produce successful results, and therefore are used widely. Being one of the
multivariate statistic methods having a wide application field, Factor Analysis is a


file:///C:/Users/Local%20Settings/Temp/teziç.doc%23abstact

frequently used method by researchers for situations they encountered with their
too complicated and multidimensional relational analyses.

In this study, the traffic accidents occurring in 8 years between 2008-2015 in
Kahramanmaras city center have been examined, and accident densities and
changes occurred in these densities on the annual basis and the accident type basis.
Additionally, the relation of factors effective in the accidents, the degree of the effect
and spatial distribution of the degrees of effect on the basis of the neighborhood have
been determined with the Factor Analysis. In terms of the traffic accidents occurring
in the period between 2008-2016, in dense zones, it has been determined that there
had been huge changes within this time period in degrees of density and spatial
differences in the degrees of the effect of the factors effective in accidents.

Keywords: Kahramanmaras, Traffic Accident, Factor Analysis, Hotspot, Kernel
Density



ONSOZ

Gelisen teknolojiyle beraber yasamsal faaliyetlerin ve toplumlar arasindaki
etkilesimin artmasi gilinliik yasam standartlarinda mobiliteyi artirmustir. Artan bu
hareketlilikte mesafeleri kisaltan ve bu baglamda insanliga biiyiik bir yarar saglayan,
kullanilmaya baslandig1 giinden bu yana artan ulagim araglar1 en biiyiik paya sahiptir.
1950’11 yillara kadar demiryolu ve toplu tasima araglart yaygin olarak kullaniliyor, 6zel
otomobil sahipligi ve kullanimi ise giiniimiize oranla ¢ok azdi. Ancak diinyada gelisen
teknoloji, yasam standartlari, ekonomik durum ve konfor alaninda meydana gelen
gelismeler ile ulasim araglarindaki teknik ilerlemelerin etkisiyle 6zellikle gelismis ve
gelismekte olan iilkelerde 6zel otomobil sahipliginde son 20 yilda biiylik bir artis
gorilmistir.

Kent niifusunun artisina bagli olarak ulagim talebindeki artis ve trafige ¢ikan arag
sayisinin artmasi trafik hacminde de artisa neden olmustur. Trafik hacminin artmasi bazi
trafik sorunlarinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu sorunlarin en dnemlisini gerek
sosyal gerek ekonomik olarak biiyiikk sorunlara/kayiplara neden olan trafik kazalari
olusturmaktadir.

Tiirkiye’de gergeklesen trafik kazalarinda stirticii kusurlar1 % 88,62 ile en biiytlik
paya sahip olurken, siiriicii kusurlarindan sonra % 9,38 ile yaya kusurlar1 gelmektedir
Yolun yapim ve karakteristiginden kaynakli yol kusurlari, yolcu ve aracin donanim ile
mekanik kusurlar1 toplamda % 2’lik bir paya sahip olup en az etkili olan faktorlerdir.
Trafik kazalarinda etkileyen ve etkilenen; araci kontrol eden siirii, yolcu ve yayalarin
ortak noktasi insan olmalaridir. Ote yandan kazalarda etkili olan yollar1 diizenleyen ve
araglar1 lretenin de insan olmasi sunu isaret etmektedir: trafik kazalarinin
gerceklesmesinde en biiyiik faktor insan olup, gerek kazalarin azaltilmasina yonelik ve
gerek se yol planlamalarinda insan faktoriiniin en biiylik 6ncelige sahip olmasi bu alanda
yapilmasi diisiiniilen ¢alismalarin basarili olmasinda etkili olacagi diisiiniilmektedir.

Bu calisma siiresince bilgi ve birikimleriyle bana destek olan, elestirileriyle
eksiklik ve hatalarimin farkinda olmama katki saglayan Kahramanmaras Siit¢ii Imam
Universitesi Cografya Boliimii 6gretim {iyesi saymn Prof. Dr. Murat KARABULUT a,
Mustafa Kemal Universitesi Cografya Boliimii 6gretim {iyesi Sayin Yrd. Dog. Dr. Resat
GECEN’e ve Kahramanmaras Siit¢ii imam Universitesi Cografya Boliimii Ars. Gor.
Ahmet KARAKOC a tesekkiirii bir borg bilirim.

Calismanin veri tabani altligini olusturan trafik kaza tespit tutanaklarini birim
icerisinde de olsa incelememize izin veren ve bu siiregte bana sagladiklar1 imkanlar ile
yardimlarini esirgemeyen Kahramanmaras Trafik Sube Denetleme Miidiirliigii ve gorevli
polis ekiplerine ve veri tabani olusturulmasinda bana yardimci olan Kahramanmarag
Siitgii Imam Universitesi Cografya Boliimii lisans 6grencilerinden Seyfullah
ARSLANHAN’a tesekkiir ederim.

Bu c¢alismayr Bilimsel arastirma Projesi olarak kabul eden ve bu siiregte
sagladiklari1 maddi destek ile caligmanin bagsariya ulagsmasinda katki saglayan
Kahramanmaras Siit¢ii Imam Universitesi Bilimsel Arastirmalar Projesi Koordinasyon
Birimi’ne tesekkiir ederim.

Yiksek lisans egitimim boyunca ayni evi paylastigim, dostluklar1 ve
fedakarliklar1 ile benden maddi ve manevi desteklerini esirgemeyen, calismada
karsilastigim sorunlarin iistesinden gelmemde biiyiik katkilar1 olan, varliklari ile bana aile
hayatin1 animsatan ve bu hayatin sonraki donemlerinde de degerleri eksilmeyecek olan
Siit¢ii Imam Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Cografya Ana bilim Dali yiiksek
lisans dgrencileri Gokay GOKSU, Omer KAYA ve Ilhami DOGAN’a tesekkiirii bir borg
bilirim.



Analitik diisiince ve akilc1 ¢oziim Onerileri ile ¢alismamda ve hayatimda yolumu
aydinlatan, islerini iyi ve dogru yapan insanlarin mutlaka bir giin hak ettigi degeri alacagi
olgusunu bana asilayan, geg te olsa tanidigim giinden beri bilim ve insanlik yolunda zeka
fenerim olan danisman hocam Sayin Yrd. Dog. Dr. Muhterem KUCUKONDER e, sonsuz
siikran ve saygilarimi sunuyorum.

Lisans ve yiiksek lisans egitim siiresi boyunca benden gerek maddi ve gerek
manevi destek ve sabirlarini esirgemeyen, bu hayatta sahip oldugum en degerli olgu olan
aileme sonsuz tesekkiir ederim.

Mehmet OZMAL
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1. GIRIS

Gelisen teknolojiyle beraber yasamsal faaliyetlerin ve toplumlar arasindaki
etkilesimin artmasi giinliik yasam standartlarinda mobiliteyi artirmistir (Tiire Kibar,
2008:1). Artan bu hareketlilik mesafeleri kisaltan ve insanliga biiyiik bir yarar saglayan
ulagim araglarinin tiiretilmesine yol agmistir. Tiim sagladigi yararlar ile kullanilmaya
baslandig1 giinden bu yana artan ulasim araglar1 beraberinde trafik kavramini ortaya
cikarmistir (Karaman, 2013:1).

2918 nolu karayollar1 trafik kanununda; yayalarin, hayvanlarin ve araglarin
karayollar1 tizerindeki hal ve hareketleri olarak tanimlanan Trafik sadece igerisinde
araglarin akisinin yonlendirildigi bir yollar sistemi olmayip, ayn1 zamanda toplum
bireylerinin etkilesimini saglayan kompleks bir yapidir (Caglayan, 2014). Gelismemis
iilkelerde ulasim tiirleri az olurken gelismis ve gelismekte olan iilkelerde ulasim
tirlerindeki gesitlilik daha fazladir (W.H.O., 2015). Diinya tilkelerinin genelinde son 50
yilda o6zellikle karayolu ulasim araglarinda meydana gelen artis biiyiik ve orta 6lgekli
sehirlerde karayolu trafiginde aksamalara neden olmaktadir (Giivenal vd., 2005; Bose,
2007; Ozan vd., 2010; European Commission, 2012; Kockelman vd., 2013).

1.1. Ulasim Ve Karayolu Ulasimindaki Tarihsel Gelisim

Gerek ulusal gerekse yerel ekonomik biiylime, sosyal gelisme ve sehirsel dokunun
mekansal yonelimi ulasim alanindaki gelismelerle yakindan iliskilidir (Ttimertekin, 1987;
Karabag ve Sahin, 2009; Kilingaslan, 2012; Aliagaoglu ve Ugur, 2012; Sahin, 2013).
Kara ulagim araglarinin heniiz gelismedigi ilk yerlesmelerin ortaya ¢iktigi donemde su
yollar1 kentlerin gelisiminde Onemli bir yere sahiptir (Kilingaslan, 2012).
Mezopotamya’da Firat ve Dicle, Afrika’da Nil, Cin’de Sar1 Nehir, bugiinkii Hindistan ve
Pakistan topraklar igerisinde kalan Indus nehri vadisinde kurulan ilk sehirler bu
nehirlerin sagladigi ulasim olanaklarini kullanabilmeleri sayesinde onemli gelisme
gosterdikleri diisiiniilmektedir (Kilingaslan, 2012; Aliagaoglu ve Ugur, 2012). Deniz yolu
ulasiminin sadece su kaynaklarinin elverigli oldugu yerlerde yapilabilmesi nedeniyle
karayolu ulagiminin gelistirilmesine yonelik ¢aligmalara agirlik verilmis ve bu alanda
gelismeler yasanmistir. Karayolu ulagim araglarinin gelisiminde 6nemli yer tutan ve
icadiyla ilgili net bir kaynak olmamasiyla beraber farkli kaynaklarda farkli tarihlerin
belirtildigi ancak genel olarak M.O. 3000-3500’li yillarda icat edilen tekerlek ile
karayolu ulasim araglarinda meydana gelen gelismeler karayolu ulagimini
yayginlastirmistir (Giivenal vd., 2005; Kilingaslan, 2012; Sahin, 2013; Orhan, 2013).
Sanayi devrimi ile iiretimde yasanan degisim ham maddelerin fabrikalara ve daha sonra
iiretilen mallarin tiiketicilere tasinmasi icin yeni ve gelistirilmis bir ulasim sistemine
ithtiya¢ duyulmustur (Kilingaslan, 2012; Orhan, 2013). Hizla gelisen Amerika kitasinda
i¢ bolgelerin Atlantik okyanusu kiyisina iiretilen mallar1 tasimada nehirlerdeki ulasim
yetersiz kalinca karayollarinin iyilestirilmesi gerekli goriilmiis ve bu nedenle gerek
karayolu ulasim araclarinin gerekse yol aglarinin gelistirilmesi i¢in bu alanda yapilan
caligmalara agirlik verilmistir (TGA, 2008; Tyler, 2010; Transportation For America,
2011; Kilingaslan, 2012). 18. Yiizyilda buhar giiciiniin kesfi ve araclarda kullanilmaya
baslanmasi ile 19. Yiizyilda karayolu tasitlarinin gelisimi ve yayginlasmasinda donim
noktasini olusturan, benzinli ve dizel motorlarin icadiyla ilk otomobiller iretilip
kullanilmaya baglanmistir (Giivenal vd., 2005; Asimov, 2006; Harrison, 2008).

Giliniimiizde diinya genelinde uluslararas1 yiik tasimaciliginda denizyolu, yolcu
tasimaciliginda ise havayolu yaygin olarak kullanilmasina ragmen ulagim tiirlerinden
karayolu ulasimi1 6zellikle ulusal 6l¢ekte yaklasik % 80’°nin iizerinde bir oranla en fazla
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tercih edilen ve kullanilan ulasim tiiriidiir (Ozgan vd., 2004). Tiirkiye’de de diinyadaki
duruma benzer olarak ulasim tiirleri igerisinde karayolu ulagimi en biiylik paya sahiptir
(Trafik Hizmetleri Baskanligi, 2001; Tiire Kibar, 2008; Atalay, 2010; Giindogdu, 2010;
Senel ve Senel, 2013; Orhan, 2013). Ulkemizde 2007-2011 doénemi arasinda TUIK
tarafindan yapilan arastirma yiik tasimaciligmin yillik ortalama % 90 (km/ton/y1l) bir
oranda gerceklestirildigini gdstermektedir (Sekil 1.1). Ulkemizde istatistiksel verilerin
tutuldugu Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan konuyla ilgili en giincel ulastirma
istatistikleri raporlar1 2011 yilinda yayinlanmistir.

100% / 5,04
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Sekil 1.1. Tirkiye’de Yik Tasimaciigimin Ulasim Tiirlerinde Yillara Gére Dagilimi
(Karayolu ve Demiryolunda km/ton, Denizyolunda Mil/Ton) (TUIK, 2012).

Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginda karayolu ulagimi; yiik tasimaciligina gore daha
fazla bir oranla (% 97) ulasim tiirleri icerisinde en biiylik paya sahiptir (Sekil 1.2).
Ulkemizde o6zellikle yolcu tagimaciliginda yeni yayginlasmaya baslayan havayolu
ulagimiyla ilgili 2011 yilindan 6nce istatistiksel verilerin bulunmamasindan dolay1 6nceki
yillarda havayolu ulasimiyla ilgili veriler verilememistir. Buna karsin havayolu
ulagimiyla ilgili verilerin yer aldigi 2011 yilinda da karayolu ulasimi % 90,73 ile ulagim
tiirleri arasinda ilk sirada yer almaktadir (TUIK, 2012).
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Sekil 1.2. Tiirkiye’de Yolcu Tasimaciliginin Ulagim Tiirlerinde Yillara Gore Dagilimi
(Karayolu Ve Demiryolunda km/Yolcu, Denizyolunda Mil/Yolcu) (TUIK, 2012).
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Karayolu ulagim araglari icerisinde otomobil yolcu tasimaciliginda en ¢ok tercih
edilen arag tirtidiir. Eurostat Energy, Transport And Environment Indicators (Enerji,
Ulastirma ve Cevre Gostergeleri) 2014 Raporunda yer verilen 2013 yili verilerine gére
yolcu tagimaciligi otomobil kullaniminda AB (Avrupa Birligi) ortalamast % 81,70’tir
(km/yolcu). AB iilkelerinde otomobil kullaniminda % 91,4 ile Litvanya ilk sirada yer
alirken Tiirkiye % 63,7 ile AB iilkeleri icerisinde en son sirada yer almaktadir (Eurostat
Energy, Transport And Environment Indicators, 2014) (Sekil 1.3).
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Sekil 1.3. Avrupa’da Ortalama Ve Ulkelere Gére Yolcu Tasimaciliginin Karayolu Ulagim
Araglarina Gore Dagilimi (Eurostat Energy, Transport And Environment Indicators,

2014).

Diinyada gelisen teknoloji, yasam standartlar1 ve konfor alaninda meydana gelen
gelismeler ile ulasim araglarindaki teknik ilerlemelerin etkisiyle ozellikle gelismis ve
gelismekte olan iilkelerde 6zel otomobil sahipliginde son 20 yilda biiylik bir artis
goriilmektedir (Ceylan vd., 2007; Ozan vd., 2010). Diinya Bankasi verilerine gore
diinyada ortalama 1000 kisiye diisen otomobil sayis1 2000 yilinda 226 iken bu say1 2011
yilinda 286’ya yiikselmistir. Diinya Kalkinma Gostergeleri (World Development
Indicators) raporunda diinya iilkeleri siralamasinda 2011 yili itibariyle 1000 kisiye diisen
otomobil sayist bakimindan incelenen 101 {ilke igerisinde sirasiyla Liechtenstein,
Monako ve Liiksemburg ilk ii¢ sirada yer almaktadir. Bu siralamada Burkina Faso,
Myanmar ve Nepal son ii¢ iilke olup, Tiirkiye bu siralamada 1000 kisi basina diisen 110
otomobil ile 74. sirada yer almaktadir (Tablo 1.1). 2015 yili istatistiklerine gore ise
Tiirkiye’de bu oran 134’¢ yiikselmistir (TUIK, 2016).
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Tablo 1.1. 1000 Kisiye Diisen Otomobil Sayist Bakimimdan Diinyada Ilk Ve Son Bes
Ulke Ile Tiirkiye’nin Bu Siralamadaki Yeri (WDI, 2016)

.. Yillar
Ulke Diinya Siralamasi
2009 2010 2011

Liechtenstein 1 724,28 750,36 743,72
Monako 2 715,15 732,31 729,19
Liksemburg 3 665,98 665,25 666,74
izlanda 4 644,71 643,74 646,09
italya 5 595,95 602,44 605,03
Singapur 73 115,68 117,24 116,96
Tiirkiye 74 98,74 103,71 110,17
Botsvana 75 68,30 88,26 97,15
Kenya 97 12,66 13,66 14,39
Mozambik 98 8,92 9,96 11,22
Burkina Faso 99 6,94 7,30 7,76
Myanmar 100 5,09 5,41 5,44
Nepal 101 3,65 3,59 4,00

Tiirkiye’de 6zellikle yolcu tasimaciliginda ilk sirada yer alan karayolu ulagiminda
kullanilan arag tiirlerinin son 20 yildaki dagilimina bakildiginda diinya genelindeki
dagilima paralel olarak karayolu ulasim tiirlerinde otomobilin ilk sirada yer aldigi

goriilmektedir (TUIK, 2016) (Sekil 1.4).

M Otomobil Minibiis ®Otobiis ™ Kamyonet

Kamyon

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Sekil 1.4. Tiirkiye’de karayolu ulasim arag tiirlerinin yillara gére dagilimi (TUIK, 2016).

Aragtirma alanmin yer aldigi Kahramanmaras ilinde ise trafige kayith karayolu
ulagim araglan icerisinde otomobil Tiirkiye istatistikleri ile benzerlik gostermektedir.
1995-2015 doneminde ortalama % 65’in {lizerinde bir oranla ilk sirada yer almaktadir

(TUIK, 2016) (Sekil 1.5).
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Sekil 1.5. Kahramanmaras’ta karayolu ulasim arag tiirlerinin yillara gére dagilimi (TUIK,
2016).

Tiirkiye’de 1945°lere kadar demiryolunun gelistirilmesi yoniinde politikalar
izlenirken 1950’lerden sonra karayollarinin gelistirilmesine onem verilmeye baslanmigtir
(As, 2006; Kilingaslan, 2012). Tiirkiye’de karayollarmin gelisimi, 1950’lerde baslayan
hizli kentlesme ve son 15 yilda refah seviyesindeki yiikselis beraberinde sehirlerde trafige
¢ikan arag sayisini da artirmistir (Ceylan vd., 2007; Cavdar vd., 2008; Kilingaslan, 2012).
Tiirkiye’de 1995 yilinda 5 milyonun altinda olan trafige kayitl arag sayisinda ozellikle
2004 yilindan sonra biiylik bir artis yasanmig ve bu sayr 2015 yilinda 18 milyonu
geemistir (Sekil 1.6). 1995-2015 yillart aras1 motorlu tasit sayilar1 ve yillara gore artis
oranlar1 dikkate almarak olusturulan dogrusal olmayan regresyon modeline (R?: 0,9944)
gore 2017 yilinda arag sayisinin 20 milyonun {izerine ¢ikacagi tahmin edilmektedir (Sekil
1.6).

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Sekil 1.6. Tiirkiye’de toplam motorlu tasit sayisinin yillara gore dagilimi (TUIK, 2016).
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Arastirma alanmin yer aldigi Kahramanmarag’ta 1990’larin basinda alinan
ekonomik tesviklerin de etkisiyle ozellikle tekstil sanayisi alaninda biiyiik gelismeler
yasanmis olup (Oztirk ve Ozan, 2005:1392) bu gelismelerle artan refah seviyesi
beraberinde arag sahipliginde ve trafige kayitl arag sayisinda 6zellikle son 20 yilda biiyiik
bir artig yasanmistir. Kahramanmarag’ta 1995 yilinda toplam motorlu ara¢ sayis1 40.228
iken bu sayr her yil artarak 2015 yilinda 180 bine ulasmistir (Sekil 1.7).
Kahramanmarag’ta 1995-2015 yillar1 arast motorlu tasit sayilar1 ve yillara gore artig
oranlar1 dikkate alinarak olusturulan dogrusal olmayan regresyon modeline (R2: 0,9987)
gore 2017 yilinda arag¢ sayisinin 200 binin {izerine ¢ikacagi tahmin edilmektedir (Sekil
1.7).

250000

y = 248,53x7+ 1557,1x + 39079
R'= 0,9987

Sekil 1.7. Kahramanmaras’ta toplam motorlu tasit sayismin yillara gére dagilimi (TUIK,
2016).

Kent niifusunun artigina bagli olarak ulasim ihtiyaci ve trafige ¢ikan arag¢ sayisinin
artmasi; bir yolun herhangi bir kesitinden birim zaman i¢inde gidis ve doniis durumunda
gecen tasitlarin toplam sayisini ifade eden Trafik Hacmi 'nde de artisa neden olmustur
(Kahramangil ve Senkal, 1999; Orhan, 2013; Cinicioglu vd., 2013). Trafik hacminin
artmasi ¢esitli trafik sorunlarinin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir (Murat ve Sekerler,
2009; Cinicioglu, vd., 2013). Bu sorunlarin en énemlisini trafik kazalar1 olusturmaktadir.

1.2. Trafik Kazalanr

Karayollar1 Trafik Kanunu’nda “Karayolu iizerinde hareket halinde olan bir veya
birden fazla aracin karigtigr 6liim, yaralanma ve zararla sonuglanmis olan olaydir”
seklinde tanimlanan trafik kazalar1 sosyal ve ekonomik sonuglar1 nedeniyle diinyada ve
iilkemizde arastirilmasi, ¢6ziim tiretilmesi ve dnlenmesi gerekli 6nemli sorunlar arasinda
yer almaktadir (KTK, 1983; Tiire Kibar, 2008; Alp ve Engin, 2011; Cinicioglu vd., 2013).
Diinya Saglik Orgiitiiniin 2015 yili raporuna gére, diinya genelinde her yil yaklagik 1,25
milyon kisi karayolu trafik kazalar1 sonucunda hayatin1 kaybetmekte ve 20 ile 50 milyon
arasinda insan bu kazalar sonucunda yaralanmaktadir (W.H.O., 2015).

Diinya genelinde son yillarda kent niifusundaki biiyiik artis ve refah seviyesindeki
yiikselmeye bagli olarak 6zel arag sahipliginin artmasiyla artan trafik hacmi buna karsin
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ulagim alternatiflerinin azl1§1, yaya ve tasit trafiginin pek ¢cok noktada kesisiyor olmasi ve
yol aglarindaki altyap1 yetersizligi trafik kazalarinda artisa sebep olmaktadir (Giivenal
vd., 2005; Cavdar vd., 2008; Murat ve Sekerler, 2009). Trafige ¢ikan arag¢ sayisindaki
artigin yani sira, karayolunun ulagim tiirleri igerisinde en biiyiik paya sahip olmas1 (yiik
tasimaciliginda % 92, yolcu tagimaciliginda % 97) bu alanda yasanan trafik kazalarinin
artisgin1 etkilemektedir (Sayistay Baskanligi Performans Denetim Raporu, 2008; Tiire
Kibar, 2008; Senel ve Senel, 2013).

Ulkelerin trafik kaza profillerinin incelenmesinde dnemli bir &lgiit olan trafik
kazalarinda 100 bin kisi basina diisen 6lii sayisi incelendiginde; diinya ortalamasi 16,79
olup sirasiyla Libya (73,40), Tayland (36,20), Malawi (35), Liberya (33,70) ve
Demokratik Kongo Cumhuriyeti (33,20) diinya ortalamasinin oldukga iizerinde olan ilk
bes iilkedir. Mikronezya (1,90), isve¢ (2,80), Ingiltere (2,90), Kiribati (2,90) ve San
Marino (3,20) ise en az liimiin gergeklestigi son bes iilkeyi olusturmaktadir (Tablo 1.2)
(W.H.O., 2015). Tiirkiye bu siralamada Diinya Saglik Orgiitii 2015 raporunda incelenen
179 {ilke icerisinde trafik kazalarinda 100 bin kisi basina diisen 8,90 6lii sayisi ile 130.
sirada yer almaktadir (Tablo 1.2).

Tablo 1.2. Trafik Kazalarinda 100 Bin Kisiye Diisen Olii Sayis1 Bakimmdan Diinyada
fIk Ve Son Bes Ulke Ile Tiirkiye’nin Bu Siralamadaki Yeri (W.H.O., 2015).

Siralama Ulkeler Trafik Kazalarinda 100.000 Kisiye
Diisen Olii Sayisi
1 Libya 73,4
2 Tayland 36,2
3 Malawi 35
4 Liberya 33,7
5 Demokratik Kongo Cumhuriyeti 33,2
128 Hirvatistan 9,2
129 Yunanistan 9,1
130 Tiirkiye 8,9
131 Luxembourg 8,7
132 Romanya 8,7
175 San Marino 3,2
176 Kiribati 2,9
177 Birlesik Krallik (ingiltere) 2,9
178 Isveg 2,8
179 Mikronezya 1,9

Tiirkiye trafik kazalarinda 100 bin kisi basina diisen 8,90 6lii sayisi ile diinya
siralamasinda 130. sirada olmasina karsin trafik kazlarinda en az 6liimlerin gerceklestigi
AB iilkeleri i¢erisinde en fazla 6liimlerin gergeklestigi besinci lilke konumundadir (Tablo
1.3). Tirkiye’nin 100 bin kisi basma diisen 6li sayist bakimindan diinya ve AB
siralamas1 gz Oniine alindiginda trafik kazalarinda ¢o6ziilmesi gerekli sorunlarin oldugu
goriilmektedir.
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Tablo 1.3. Trafik Kazalarinda 100 Bin Kisiye Diisen Olii Sayis1 Bakimindan AB
Ulkeleri Siralamas1 Ve Tiirkiye nin Bu Siralamadaki Yeri (W.H.O., 2015).

Siralama Ulkeler Trafik Kazalarinda 100.000 Kisiye
Diisen Olii Sayisi
1 Litvanya 10,6
2 Polonya 10,3
3 Hirvatistan 9,2
4 Yunanistan 91
5 Tiirkiye 8,9
6 Luxembourg 8,7
7 Romanya 8,7
8 Bulgaristan 8,3
9 Portekiz 7,8
10 Macaristan 7,7
11 Estonya 7
12 Belgika 6,7
13 Slovakya 6,6
14 Slovenya 6,4
15 Cek Cumhuriyeti 6,1
16 Italya 6,1
17 Avusturya 54
18 Kibris 5,2
19 Fransa 5,1
20 Malta 51
21 Finlandiya 4,8
22 izlanda 4.6
23 Almanya 4,3
24 Irlanda 4,1
25 Norveg 3,8
26 Ispanya 3,7
27 Danimarka 3,5
28 Hollanda 3,4
29 Isvicre 3,3
30 Birlesik Krallik (ingiltere 2,9
31 Isvec 2,8

Diinyada trafik kazalarindaki artis kazalarla iliskili 6liim ve yaralanmalarin
artigini da beraberinde getirmektedir. Diinya geneli ve diinya tilkeleri ile ilgili trafik kaza
istatistikleri Diinya Saglik Orgiitii tarafindan tutulup yaymlanan raporlarda yer alirken,
Avrupa iilkeleri ile ilgili istatistikler Eurostat ve iilkemizde ise TUIK tarafindan
yaymlanmaktadir. TUIK’in yan1 Trafik Tescil Sube Denetleme Miidiirliiklerinde de
sorumlu olunan bolgenin kaza istatistikleri tutulmaktadir.

Tiirkiye’de son 20 yilda gergeklesen trafik kazalar1 yillara gore incelendiginde
Ozellikle motorlu tasit sayisinin hizla artmaya basladigi 2004 yilindan itibaren trafik
kazalarinda da biiyiik bir artisin oldugu gdzlenmektedir (TUIK, 2016) (Sekil 1.8). 1995
yilinda 66.000 trafik kazas1 ger¢eklesirken bu say1 % 155 artarak 2014 yilinda 168.512’ye
yiikselmistir (Sekil 1.8). Tirkiye’de 1995-2014 doneminde gergeklesen trafik kaza
sayilarmin dogrusal olmayan regresyon modeline (R?: 0,9737) gore 2017 yilinda trafik
kazalarinin 200 binin iizerine ¢ikacagi tahmin edilmektedir (Sekil 1.8).
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y = 403,37x?- 3056,9x + 70292
R*=0,9737
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Sekil 1.8. Tiirkiye’de Trafik Kaza Sayilarinin Yillara Gére Dagilimi (TUIK, 2016).

Arastirma alaninin yer aldigi Kahramanmarag’ta 2001 yilinda 758 trafik kazasi
gerceklesirken bu sayr % 226 artarak 2014 yilinda 2475’e yiikselmistir (Sekil 1.9).
Tiirkiye’de 20 yilda trafik kazalarinda % 155°lik artis ger¢eklesirken Kahramanmaras’ta
14 yilda Tiirkiye genelinde gerceklesen ylizdelik artisin iki katina yaklasarak % 226
artmasi1 Kahramanmaras’ta trafik kazalarinin incelenmesi ve azaltilmasina yonelik yeni
calismalarin yapilmasit ve ylriitilen ¢alismalarin gelistirilmesi Onemini ortaya
koymaktadir. Kahramanmarag’ta 2001-2014 doneminde gerceklesen trafik kaza
sayilarinin dogrusal olmayan regresyon modeline (R 0,9882) gore 2017 yilinda trafik
kazalarmin 3 binin tizerine ¢ikacagi ve 3500’1 bulacagi tahmin edilmektedir (Sekil 1.9).

4000

y =11,339x?-37,78x + 802,16
R*=0,9882

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Sekil 1.9. Kahramanmaras’ta Trafik Kaza Sayilarinin Yillara Gére Dagilimi (TUIK,
2016).
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1.2.1. Trafik Kazalarinin Nedenleri

Trafik kazalarinin gergeklesmesinde birgok faktor tek basina veya birbiriyle
iligkili olarak etkili olmaktadir (Gilindogdu, 2010). Bu calismada incelenen yaklasik
14000 kaza raporunda ve irdelenen bir¢ok c¢alismada trafik kazalarinin nedenlerinin
stiriicli, yaya, yolcu, yol ve ara¢ kusurlar1 olmak {izere 5 grupta toplandig1 goriilmiistiir
(Akkaya, 2002; Dogan, 2004; Fallon ve O’Neill, 2005; Temel ve Ozcebe, 2006; KGM,
2012; Oztiirk, 2013; Sen, 2013; Sungur vd., 2014).

Tiirkiye’de gergeklesen trafik kazalarinda siiriicii kusurlar1 % 88,62 ile en biiyiik
paya sahip olurken, siiriicii kusurlarindan sonra % 9,38 ile yaya kusurlar1 gelmektedir
(TUIK, 2016) (Sekil 1.10). Yolun yapim ve karakteristiginden kaynakli yol kusurlari,
yolcu ve aracin donanim ile mekanik kusurlari toplamda % 2’lik bir paya sahip olup en
az etkili olan faktorler oldugu tespit edilmistir (Sekil 1.10). Trafik kazalarinda etkili olan
bu gruplar1 agiklamak gerekirse;

# Siiriicii Kusuru Kusur Dagilimi (%)

Yaya Kusuru

® Yolcu Kusuru
¥ Yol Kusuru

W Arag Kusuru

Sekil 1.10. Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Kusur Dagilim1 (TUIK, 2016).

1.2.1.1. Siiriucii Kusurlan

Siirticii kusurlar trafik kazalarmma en fazla neden olan faktér konumundadir.
Siirticii kusurlarinin temelinde kurallara uymamak olmakla birlikte, siiriiciiniin fiziksel
ozelliklerini ifade eden yorgunluk, alkollii ara¢ kullanimi ve refleks yOnetimi ile
psikolojik etkenler olan diisiik konsantrasyon, yol ve trafik akisini eksik algilama ve
gereksiz risk alim1 yapilan hatalarin sebeplerini olusturur (Akkaya, 2002; Dogan, 2004).
Tiirkiye’de kazalarin meydana gelmesinde etkili olan siiriicii kusurlari igerisinde % 48 ile
hiz ihlali ilk sirada yer alirken, ge¢is dnceligine uymama (% 15), arkadan ¢arpma (takip
mesafesi ihlali) (% 8) ve manevra kurallarina uymama (% 8) en fazla etkili olan diger
stiriicli kusurlarini olugturmaktadir (Sekil 1.11).
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u Alkollii arag kullanmak

mHiz Ihiali

W Arkadan carpmak

¥ Dog 8l3! (doniis)
uymamak

W Gegme yasadi olan yerlerden gegmek

gels dnceliy

m Kwmuzi 1gtk veya gdreviinin dur isaretine

uymamak

® Kurallara uygun olarak park etmis araclara
carpmak

- lari di genel sartlara

m Tehlikell Serit Degistirme

m Tagit giremez isareti bulunan yerlere girmek

Sekil 1.11. Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Siiriicii Kusurlart Dagilimi
(TUIK, 2016).

1.2.1.2. Yaya Ve Yolcu Kusurlari

Siirticti kusurlarinda oldugu gibi yaya ve yolcu kusurlarinda da trafik akisini ve
can giivenliginin saglanmasi i¢in kurulan kurallara uymamak bu kusurlarin yasanmasinda
en biiyiik etkendir. Yaya kusurlari icerisinde % 55 ile karsidan karsiya gegme kurallarina
uymamak en biiyiik paya sahip olup trafigi tehlikeye diisiirecek davranislarda bulunma
(% 14) ve trafik 151k ve isaretlerine uymamak (% 12) en fazla etkili olan diger yaya
kusurlarin1 olusturmaktadir (Sekil 1.12).

m Gegit ve kavsaklarin bulunmadig
yerlerde gegme kurallarina uymamak

® Trafik 151k ve isaretlerine uymamak
™ Tasit yolu Gzerinde trafigi tehlikeye
diglirtct hareketlerde bulunmak

® Karsidan karsiya gegislerde trafik
kurallanna uymamak

Tasit yoluna girmek

¥ Tasit yolunda sol kenardan gitmemek

W Gece ve gindliz géristin az oldugu
hallerde carpmayi onleyici tedbirler
almamak

W Trafigi guglestirecek sekilde yola bir sey
atmak-dokmek

m Alkollii yola gtkmak

Sekil 1.12. Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Yaya Kusurlar1 Dagilimi
(TUIK, 2016).

Yolcu kusurlarinda 6zellikle motosiklet kazalarinda kask kullanmamak % 39 ile
ilk sirada yer alirken, emniyet kemeri takmamak (% 26) ve trafigi giiclestirecek sekilde
yola bir sey atmak (% 19) en fazla etkili olan diger yolcu kusurlarini1 olusturmaktadir
(Sekil 1.13).

11
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® Kask kullanmamak

m Emniyet kemeri takmamak

W Araglara kontrolsiiz sekilde binmek ve
inmek
Trafigi gliclestirecek sekilde yola bir
sey atmak-dokmek

® Alkollii olarak seyahat etmek

Sekil 1.13. Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Yolcu Kusurlart Dagilimi
(TUIK, 2016).

1.2.1.3. Yol Kusurlari

Ara¢ ve yayalarin hareket alanini olusturan yollar trafik ve trafik kazalar
acisindan Onemlidir. Trafik kazalarinda etkili olan yol kusurlar1 yolun fiziki
karakteristiklerini ifade eden kaplama tiirii, koprii, menfez, kavsak, alt gecit, iist gegit,
banket, yolun genisligi, serit sayisi, yaya kaldirimi ve park yerleri ile yolun yapim
asamasinda kullanilan malzemenin kalitesi ve yapilan mihendislik hatalarim
icermektedir. (Ozdirim, 1994; Demirdz, 2006; Soylemezoglu, 2006; Oztiirk, 2013;
Bagheriabel, 2014; Sungur vd., 2014).

Tiirkiye’de gerceklesen trafik kazalarinda etkili olan yol kusurlari igerisinde % 50
ile yol sathinda gevsek malzeme en biiyiik paya sahip olup, serit ¢gokmesi (% 17) ve yolda
miinferit gukur olugsmasi (% 17) en fazla etkili olan diger yol kusurlarini olusturmaktadir
(TUIK, 2016) (Sekil 1.14).

o Tekerlek izinde oturma
Serit cokmesi
» Kismi veya miinferit cokme
® Diigiik banket
® Yol sathinda gevsek malzeme

® Yolda minferit gukur

Sekil 1.14. Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Yol Kusurlar1 Dagilimi
(TUIK, 2016).

12
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1.2.1.4. Arac¢ Kusurlari

Trafik kazalarina neden olan ara¢ kusurlari genel olarak aracin donanim
hatalarindan kaynakli; 151k arizasi, lastik ve fren patlamasi, rot ¢ikmasi ve aks kirllmasi
seklinde dzetlenebilir (Sdylemezoglu, 2006; Temel ve Ozcebe, 2006; Oztiirk, 2013). Gelisen
teknoloji ve araglarda artan giivenlik dnlemleriyle beraber giiniimiizde trafik kazalarinda
arag¢ kusurlarinda 6nemli bir azalis yasanmistir (Bagherinabel, 2014).

Tiirkiye’de gerceklesen trafik kazalarinda etkili olan ara¢ kusurlari igerisinde
lastik patlamasi (% 32 ) ve kusurlu fren (% 29) en fazla etkili olan faktorler olarak 6n
plana ¢ikmaktadir (Sekil 1.15). Diger kusurlar (kusurlu rot, aks kirilmasi, far kusuru vs.)
ise daha diisiik oranlarda trafik kazalarina sebebiyet vermektedir (Sekil 1.15).

® Kusurlu fren
m Kusurlu rot
= Makas, saft, sanziman, vites anzasi
= Aks kinlmast
Kusurlu direksiyon
= Far kusuru
® Arka lambalar
® Doniis sinyali
m Kapi kusuru

W Lastik patlamasi

Sekil 1.15. Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Ara¢ Kusurlart Dagilimi
(TUIK, 2016).

Trafik kazalarinda etkileyen ve etkilenen; araci kontrol eden siiriicii, yolcu ve
yayalarm ortak noktast insan olmalaridir. Ote yandan trafik kazalarinda etkili olan yollart
diizenleyen ve araglari liretenin yine insan olmasi trafik kazalarinda tiim nedenlerin ana
bileseninin insan oldugunu gostermektedir. Bu nedenle trafik kazalarmi en aza
indirgemeye yonelik yapilan veya yapilmasi planlanan calismalarda insan faktdriine
onem verilerek insanlarda trafik egitimi ve bilincinin olusturulmasi ¢alismalarin basariya
ulagmasina katki saglayacag diistiniilmektedir.

1.3. Trafik Kazalar1 Ve Cog@rafi Bilgi Sistemleri

Bilgisayar teknolojisindeki gelismelerin de etkisiyle son yillarda diinyada ve
tilkemizde sorunlarin ¢oziimiinde sikga basvurulan ve genis kullanim alanlarini kapsayan
Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) ulasimda da bir¢ok alanda kullanilmaktadir (Giivenal vd.,
2006:2-3). CBS ulagimda genel olarak su konularda ulagimin verimini arttirmada énemli
katkiya sahiptir (Yalginer, 2001:9; aktaran Saplioglu ve Karasahin, 2006:323):

e Kaza rapor, analiz ve yonetimi,
Hatlarin planlanmasi ve yonetimi,
Otobiislerin takibi ve acil durumlar,
Otomatik ara¢ konum belirleme ve takibi (AVL),
Trafik izleme sistemleri,
Otobiis envanterleri,

13
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e Rayli sistem yonetimi,

e Iletisim enerji ve yonetimi,

e Demografik analizlere gore hatlarin yeniden olusturulmasi,
e Ulasim planlanmasi ve yonetimi vb.

Son yapilan Onuncu Kalkinma Plani’nda da 6nemli ekonomik ve sosyal sorunlara
neden oldugu belirtilen trafik kazalarinin dnlenmesine yonelik ayrilan kaynagin kisith
olmas1 nedeniyle az maliyetle ¢ok kazay1 onlemeye yonelik ¢alismalar ve yontemler
onem kazanmakatadir (Yilmaz vd., 2009:136; Kalkinma Bakanligi, 2013:107, 111).
Trafik kazalariin yogunlastig1 noktalarin saptanmasi bu yontemler igerisinde biiytik bir
onem arz etmektedir. Trafik kazalarinin azaltilmasi ve olumsuz sonuglarinin en aza
indirgenmesinde yeni yontem ve teknolojilerden yararlanilarak kazalarinin yogunlastigi
noktalarin saptanmasi elde edilecek basari oranini artiracagi gibi alinacak onlemlerde
maliyeti de azaltacaktir (Saplioglu ve Karasahin, 2006:322).

CBS, cografi olarak tanimlanabilen yazinsal ve vektorel verilerin ayni1 ortamda
eslenebilmesi ve verilerin girilmesi, saklanmasi, sorgulanmasi, giincellenmesi, analizi ve
ciktilarinin alinmasi gibi sundugu imkanlarla trafik kazalarmin analizinde geleneksel
yontemlere gore daha dogru, anlasilir ve giivenilir sonuglar sunabilmektedir (Nizam vd.,
2011:1-2).

CBS destekli trafik kaza analizlerinde ilk ve en 6nemli adimi veri tabaninin
hazirlanmasi olusturmaktadir. Trafik kazalarinin analizinde dogru ve giivenilir sonuglarin
elde edilebilmesi i¢in CBS verilerinin dogrulugu ile bu verilerin toplandig1 veri tabaninin
islevselligi biiylik onem arz etmektedir. Veri tabani i¢in gerekli trafik kazalarina iligkin
en 6nemli bilgiler trafik kaza tespit tutanaklarinda bulunmaktadir. Bu nedenle trafik
kazalar1 i¢in veri tabani olusturulurken, oncelikli olarak meydana gelen kazalarin tespit
tutanaklar1 detayli ve dikkatli bir sekilde incelenmeli ve kazaya iliskin bilgiler
belirlenerek gruplandirilmalidir (Nizam vd., 2011:1-2). Kaza tespit tutanaklarinda
gerceklesen kazaya ait: kazaya karisan arac ve sliriicii bilgileri (yas, cinsiyet, egitim
durumu), kazanin gergeklestigi lokasyonun fiziksel 6zellikleri (egim, serit sayisi, serit
cizgisi ve emniyet seridinin varligi veya yoklugu, yol genisligi, kavsak tiirii, yol tipi,
kaplama tiirli, hava durumu), kazalarin zamansal ve mekansal nitelikleri (kazanin
gerceklestigi zaman dilimi (saat, giin, ay, mevsim), kaza tipi, kazanin gergeklestigi yer),
stiricii ve yaya kusurlari yer almaktadir. Kaza tespit tutanaklarinda yer alan bu bilgilerin
dogru bir sekilde gruplandirilmasi, veri tabani modelinin belirlenmesi, veri tabani
olusturulmasz, aralarinda iliski kurulmasi kaza analizinin giivenilir ve saglikli yapilmasim
ve sonugcta {lretilen haritalarin ve bu haritalar araciligi ile iletilen bilginin dogrulugunu
arttirmaktadir (Nizam vd., 2011:1-2). Ancak kaza tespit tutanaklari ile elde edilen ve
grafik olmayan bu veriler (sayisal veya sozel) trafik kazalarimin CBS ile analiz
edilmesinde konum bilgilerinin eksikligi nedeniyle yeterli degildir. Kurulan sistemin
mekansal bir 6zellik kazanmasi i¢in Oznitelik verilerinin referanslandirilacagi grafik
verilere yani trafik kaza noktalarina ihtiya¢ duyulmaktadir (Nizam vd., 2011:1-2). Bu
eksiklik gergeklesen kazalarin kaza tespit tutanaklarinda bulunan adres veya koordinat
bilgilerinin harita {izerinde somut olarak tespit edilmesiyle giderilebilir. Boylece
konumlar1 tanimlanan kaza noktalar1 ve bu kazalara ait bilgiler iliskilendirilerek nihai veri
tabani olusturulabilir. Olusturulan veri tabaninda gergeklesen trafik kazalarina yonelik
yapilan sorgulamalar ve analizler ile trafik kazalarinin zamana ve kosullara bagli olus
nedenleri tanimlanabilmektedir. Ayrica trafik kazalari agisindan yogun bolgeler
belirlenip bu bdlgelerde yapilacak iyilestirmelere iyilestirme c¢alismalarina dogru yon
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verilebilmektedir. (Akin ve Eryilmaz, 2001:2-5; Erdogan ve Giillii, 2004:30; Nizam vd.,
2011:1-2).

1.4. Trafik Kaza Calismalarinda Yaklasimlar

Diinyada ve Tiirkiye’de bugiine kadar trafik kazalar ile ilgili fakli bilim dallar
tarafindan bir¢ok calisma yapilmis olup bu ¢alismalarda farkli yontemler uygulanmaistir.
Yapilmis olan trafik kaza ¢alismalar1 dikkate alindiginda;

e QGergeklesen trafik kazalarinin mekan iizerinde dagilimi ve istatistiki degerlerin
hesaplanmasi

e Trafik kazalarinin mekansal yogunluklarinin tespiti,

e Kaza tahmin modelleri ve

o Trafik kazalart acisindan risk  faktorlerinin  belirlenmesi  seklinde
Ozetlenebilmektedir.

Trafik kazalarinin mekéan {izerinde gosterimi ve istatistiki rakamlarin ¢gikarilmasi
tirtindeki calismalarda trafik kaza konumlarindan yararlanilarak veri tabani olusturularak
gerceklesen kazalarin mekan {lizerindeki dagilimlar1 gosterilmektedir (Akin ve Eryilmaz,
2001:3-9; Giivenal vd., 2005:431-433; Saplioglu ve Karasahin, 2006:326-328;
Giindogdu, 2010:47-88). Mekansal gosterimin yani sira gerceklesen kazalarin
niteliklerini yansitan bilgilerden yararlanilarak trafik kazalarinin yillara, aylara, glinlere
ve saatlere, nedenlerine gore (hava sartlari, kural ihlalleri vb.) belirlendigi istatistiki
caligmalar yapilmistir (Saplioglu ve Karasahin, 2006:326-328; Yavuz ve Tecim, 2008:5-
19; Yilmaz vd., 2009; Ustﬁndag ve Duran, 2009:10-14; Kaygisiz vd., 2010:3-12;
Gilindogdu, 2010:73-88; Kabakus vd., 2012:80-89).

Mekéansal istatistikte kullanilan yontemler genellikle analiz edilmekte olan
mekansal verinin tiirlerine gére Nokta Deseni Analizi (point pattern analysis), siirekli
(jeoistatistiksel) veri analizi (spatially continous/ geostatistical data analysis) ve alan
verisi analizi (area data analysis) olarak ti¢ kategoriye ayrilmaktadir. Nokta deseni
analizleri, ayrik noktalarla ifade edilen verilerin analizini igerir. Birbirleriyle iligkili
olgularin, anlaml bir iligkiyi temsil edip etmedigi ana arastirma konusudur. Nokta
desenleri analiz edilirken, temel olarak tam mekansal rastsallik hipotezine karsilik
noktalarin kiimelenme ve diizenlilik gosterip gostermedigi arastirilmaktadir (Yalcin ve
Diizgiin, 2013:2-4).

Trafik kazalar1 bakimindan yogun alanlarin tespitine yonelik cesitli yontemler
bulunmaktadir. Trafik kazalar1 agisindan yogun alanlar bazi ¢aligmalarda sicak noktalar
olarak belirtilmistir. Trafik kazalarinin mekansal yogunlugunu belirlemede Kara Nokta
Analizleri, (Kaza Sayis1 Yontemi, Kaza Oran1 Yontemi, Esdeger Agirlik Yontemi, Oran
Kalite Kontrol Yontemi) Cekirdek yogunluk tahmini (Kernel density estimation) ve
Hotspot yontemleri kullanilmigtir (Kahramangil ve Senkal, 1999:120-127; Akin ve
Eryilmaz, 2001:3-9; Saplioglu ve Karasahin, 2006:326-328; Yavuz ve Tecim, 2008:5-19;
Kaygisiz vd. 2010:3-12; Deepthi Jayan ve Ganeshkumar, 2010:54-58; Ozmal vd.
2014:868-873). Son zamanlarda trafik kazalarinda sicak noktalarin tespitine yonelik
gelistirilen Cekirdek Yogunlugu Tahmini (Kernel Density Estimation) yontemi yogun
alanlarin ve sicak noktalarin tespitinde basarili sonucglar vermekte; bu nedenle yaygin
olarak kullanilmaktadir. Cekirdek Yogunlugu Tahmini (CYT) yontemi kullanarak trafik
kazalarmin mekansal analizi ve sicak noktalarin tespiti konusunda cesitli caligmalar
yapilmistir (Sabel vd., 2005; Erdogan vd., 2008; Xie ve Yan, 2008; Pelot ve Plummer,
2008; Okabe vd., 2009; Anderson, 2009). Geurts ve Wets, (2003) Kaygisiz ve Akin,
(2005 ve 2007) Anderson, (2006 ve 2009) Diizgiin, (2011) trafik kazalar1 sicak
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noktalarinin  tespiti konusunda yaptiklar1 ¢alismalarla var olan yontemleri
gelistirmislerdir.

Trafik kazalarinin mekéansal yogunluklarinin analiz edilmesi ile kazalarin siklikla
gerceklestigi tehlikeli yerler saptanabilmekte ve boylece problemli yol kesimleri
belirlenebilmektedir. Trafik kazalarinda genel ve 6zel (yaralanmali, maddi hasarli ve
olimlii kazalar) olarak mekansal yogunluklarinin tespiti trafik kazalarinin mekan
tizerindeki yogunlugunu ¢ikarmakla beraber ayni zamanda miidahale ekipleri ve trafik
kazalarini 6nleme planlamalarina da avantaj saglamakta ve boylece daha az maliyetle
maksimum yarar saglayan ¢alismalarin hazirlanmasini kolaylastirmaktadir.

1.5. Amac¢

CBS’nin sundugu yogunluk analizleri ile trafik kazalarinin yogunlastii kesimler
belirlenebilmektedir. Bu sayede kazalar agisindan tehlike arz eden kesimler ortaya
cikarilarak trafik kazalarini dnlemeye yonelik gerek ulusal ve gerekse yerel karar verici
mercilere yardimer sonuglar elde edilebilmektedir. Yol aglarindaki fiziksel sartlarda,
denetim noktalarinda ve yonetmelikte zaman i¢inde meydana gelen degisimlerden dolay,
tespit edilen yogun alanlarin mekansal dagiliminda da zamansal degisimler
gortilebilmektedir (Kaygisiz vd., 2012:12). Bu nedenle, trafik kazalarinin yogunluklarini
belirlemeye yonelik ¢alismalarda miimkiin oldugunca uzun zaman araliklarinin tercih
edilmesi caligmalarda elde edilecek sonuglarin dogrulugunu ve giivenilirligini
arttirmaktadir (Kaygisiz vd., 2012:12).

Trafik kazalarinin yogunlastigi kesimleri belirlemek kadar trafik kazalarinin
olusumunda etkili olan faktorleri, bu faktorlerin ne oOlglide etkili olduklarmi ve bu
faktorlerin etkilerinin mekansal dagilimini belirlemek te biiylik 6nem arz etmektedir.

Trafik kaza calismalarinda 6nemle iizerinde durulmasi gerektigi diisliniilen bu
olgular bu ¢aligmanin temel prensiplerini olusturmaktadir. Cografi Bilgi Sistemleri
kullanilarak Kahramanmaras sehir merkezinde uzun donemde (2008-2015) meydana
gelen trafik kazalari ile ilgili asagidaki sorularin yanitlanmasi amaglanmaktadir.

e 2008-2015 doneminde Kahramanmaras sehir merkezinde meydana gelen trafik
kazalarinin yogunlastig1 kesimler nerelerdir?

e 2008-2015 doneminde kazalarin yogunlastigi kesimlerde degisimler (artis, azalis,
yeni alanlar) yasanmis midir?

e 2008-2015 doneminde meydana gelen trafik kazalarinda etkili olan faktorler
nelerdir?

e 2008-2015 doneminde meydana gelen trafik kazalarinda etkili olan faktorler
birbiri ile iligkili midir?

e 2008-2015 doneminde meydana gelen trafik kazalarinda etkili olan faktorlerin
etki derecelerinin mekansal dagilimi farklilik géstermekte midir?
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2. ONCEKIi CALISMALAR

Yapilan literatiir analizi sonucunda yerli ve yabanci toplam 152 kaynaga ulasilmis
ve bu caligmalar detayli olarak incelenmistir. Bu ¢alismalardan bazilar 6zellikle yontem
bazinda Giris baghg altinda “Trafik Kaza Calismalarinda Yaklasimlar” bashg: altinda
irdelenmis olup, diger ¢alismalardan konuyla ilgili asagidaki ¢alismalar genel anlamda
aciklanmistir.

Ak ve Eryilmaz, (2001) yaptiklar1 “Cografi Bilgi Sistemi Destekli Trafik Kaza
Analizi” adli ¢alismada; Cografi Bilgi Sistemi (CBS) destekli bir trafik kaza analizinin
nasil yapilabilecegi ve kaza verilerinin cografi konum ve saha verileri ile birlikte
beraberce degerlendirilmesinin miithendisler ve uzmanlar agisindan ne gibi bir 6nem arz
ettigini orneklerle anlatmaya calismislardir.

Akin ve Eryillmaz (2001) yaptiklart “Cografi Bilgi Sistemi Destekli Trafik Kaza
Analizi” adli ¢alismada; CBS destekli bir trafik kaza analizinin nasil yapilabilecegi ve
kaza verilerinin trafik kaza calismalarinda ne sekilde diizenlenecegi anlatilmis olup
CBS’de yapilabilecek analizler anlatilmistir.

Erdogan ve Giilli (2004) yaptiklari “Cografi Bilgi Sistemleri Ile Trafik
Kazalarimn Analizi: Afyon Ornegi” adli calismada; Afyon Bolge Trafik Miidiirliigii
Gorev Alanindaki Devlet Yollarinda Meydana Gelen Trafik Kazalari aylara, yillara ve
tirlerine gore incelenmis olup kazalarin yogun olarak gerceklestigi alanlar CBS’de
gorsellestirme yoluyla belirlenmeye ¢aligiimistir.

Saplioglu ve Karasahin, (2006) yaptiklar1 “Cografi Bilgi Sistemi Yardmmu ile
Isparta 1li Kenti¢i Trafik Kaza Analizi” ¢alismada; Isparta ilindeki trafik kazalarmin
yogun oldugu bolgeler ve kaza kara noktalar1 Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) kullanilarak
tespit edilmeye calisilmis ve yapilan analizler yorumlanmustir.

Giivenal, Cabuk ve Yavuz (2006) yaptiklart “Trafik Kazalarinin Azaltilmasi
Amaciyla Cografi Bilgi Teknolojilerinden Yararlanmilmas:” adli ¢alismada; Eskisehir
orneginden yararlanilarak, ¢cok kaza olan noktalardaki tiim kaza bilgilerinin CBS’ye
aktarilmas1 ve bu kritik noktalara iligkin olarak tedbirlerin alinmasi ve ulagim plani
kararlarinin bu bulgular dogrultusunda revize edilmesine iliskin yeni bir metod ortaya
koymak amaglanmis olup bu amag¢ dogrultusunda Eskisehir’de son bes yilda meydana
gelen trafik kazalari CBS ortamina aktarilarak kurulmasi 6nerilen sistemin kisimlari ve
saglayabilecegi yararlar anlatilmistir.

Dogan, (2007) tarafindan yapilan “Regresyon Analizi Ve Yapay Zeka Yaklasimi
Ile Tiirkiye Ve Secilen Bazi Biiyiik Illeri I¢in Trafik Kaza Tahmin Modelleri” adl
calismada, Tirkiye’de meydana gelen trafik kazalar1 ve bu kazalar sonucunda meydana
gelen yarali ve Olii sayilarin1 tahmin eden modeller gelistirilmis. Modelleri gelistirmek
icin 19862000 yillar1 arasinda kalan veriler, gelistirilen modelleri testi etmek icin ise
2000-2005 yillart arasindaki veriler kullanilmigtir. Niifus ve motorlu ara¢ sayilar
modellerde kullanilan bagimsiz degiskenler olurken, bagimli degiskenler olarak da siras1
ile kaza, 6lii ve yarali sayilar1 alinmistir. Modeller gelistirilirken ti¢ ayr1 teknik kullanilmis
olup, bunlar: Smeed ve Andreassen model formlarini gelistirmek icin kullanilan
Regresyon Analizi, Yapay Sinir Aglari, Genetik Algoritma Teknikleridir. Her {i¢ teknik
kullanilarak gelistirilen modeller 5 yillik donemde ortama karesel hatalar (OKH) yontemi
ile karsilagtirilmistir.

Yilmaz vd. (2007) yaptiklarnt “Cografi Bilgi Sistemi Yardimiyla Trafik
Kazalarimin Analizi” adli ¢alismada; kara noktalarmin tespiti i¢in Cografi Bilgi
Sistemi’nden yararlanilmis, yapilan calisma ile Afyonkarahisar ili sinirlarindaki devlet
karayollarinda meydana gelen trafik kazalarmin analizlerinin yapilmasi, harita tizerinde
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kaza olan yerlerin tespit edilmesi ve gelistirilecek bir sistem yardimiyla onlemlerin
alinmasi1 hedeflenmistir.

Tiire Kibar, (2008) tarafindan “Trafik Kazalar1 Ve Trabzon Boliinmiis Sahil Yolu
Ormeginde Kaza Tahmin Modelinin Olusturulmas1” adli ¢alismada karayolu giivenliginin
saglanmasinda kazalara neden olan faktorlerin incelenmesi ve bu faktorlerin birbiriyle
iligkilerini i¢ine alan kaza tahmin modelinin olusturulmas1 hedeflenmistir. Yapilan bu tez
calismasinda, karayolu giivenliginin degerlendirilmesinde, tilkemiz ulastirma tercihinin
ortaya c¢ikardig trafik kazalar1 sorunundan yola ¢ikarak, kazalarin azaltilmasinda yol ve
trafik karakteristiklerinin kaza olusumlarindaki etkileri g6z 6niinde bulundurularak, E(A)
= exp( 5,2019 + 0,5750*InL — 0,0536*h1z + 0,0427yg) seklindeki kaza tahmin modeli
olusturulmus, modelin istatiksel uyumu saglanmis, model sonucunda, seyahat edilen yol
kilometresi arttik¢a ve yol tizerindeki yaya gecit sayilar artik¢a kaza sayilarinin arttigi,
ortalama belirlenen hiz degeri arttik¢a kaza sayisinin azaldigi bulunmustur. Yiiksek hiz
limitleri belirlenmis olan yol kesimlerinde, diisiik hiz limitleri belirlenmis yol kesimlerine
gore daha az kaza meydana geldigi belirlenmistir. Calismanin 6neriler boliimiinde de
deginildigi ilizere bu c¢alismanin gelistirilmesine ek olarak daha fazla degisken
kullanilarak, trafik ve yol karakteristiklerinin yani sira diger degiskenlerin de kaza sayilari
iizerindeki etkileri belirlenebilir. Ornegin, sosyoekonomik ve demografik veriler, arazi
kullanim ile ilgili veriler (sanayi bolgesi, yasam alani vb. gibi) kullanilarak kaza bu
modeller gelistirilebilir.

Ustiindag ve Duran, (2009) yaptiklar1 “Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) Yardimi
fle Sehirleraras1 Yollarda Trafik Kazalariin Analizi: Elaz1g Ornegi” adli calismada;
mevcut veriler 1518inda Elazig ili sehirlerarasi karayolundaki kaza kara noktalarinin tespiti
ve sebep-sonug iliskilerini istatiksel analizlerle gergeklestirmek amaglanmis ve analiz
sonuclar1 yorumlanmastir.

Murat ve Sekerler, (2009) yaptiklari “Trafik Kaza Verilerinin Kiimelenme Analizi
Yontemi Ile Modellenmesi” adli calismada; Denizli ili 2004, 2005 ve 2006 yillarina ait
trafik kaza verileri, klasik ve bulanik kiimelenme yontemleriyle analiz edilmis, elde
edilen kiime merkezlerine yakin bolgelerdeki trafik kazalarimin daha yogun oldugu
noktalar kara nokta olarak belirlenmistir. Belirlenen kara noktalar detayli bi¢imde ele
alinarak kazaya neden olan unsurlar incelenmis, elde edilen sonuglar yorumlanmis ve
kara noktalar i¢in ¢esitli ¢6ziim Onerileri getirilmistir.

Gilindogdu, (2010) tarafindan yapilan “Cografi Bilgi Teknolojileri Kullanilarak
Trafik Kaza Analizi: Adana Ornegi” adli calismada; Adana Ili sehir merkezinde 2007 ve
2008 yillarinda meydana gelen kazalar incelenerek trafik kazalarinin yogun oldugu
bolgeler ve kaza kara noktalari Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) kullanilarak tespit
edilmeye calisilmistir.  Adana sehir merkezinde meydana gelen kazalar
yaralanmali/6liimlii kazalar; kaza olus sekli, haftanin giinleri, mevsimlere, hava
sicakligina, tatil giinlerine ve zaman dilimine gore incelenmis ve bu etmenlerin kara nokta
olusumuna sebep olup olmadigi belirlenmeye c¢alisilmistir. Tespit edilen kara
noktalardaki kaza nedenleri CBS ortaminda sorgulamalarla ortaya konmaya ¢alisiimistir.

Celikoglu, Cigizoglu ve Giircanli (2010) hazirladiklar1 “Karayolu Giivenligi
Diizenlemeleri i¢in Karma Yapay Sinir Ag1 Yontemleri: Giivenlik Indeksi Kalibrasyonu
Ve Akilli Ulagim Sistemleri Temelli Giivenlik Denetimi” adli TUBITAK projesinde
Oliimlii ve agir yaralanmali kaza sayisinin azaltilmasinda faydalanilacak bir ara¢ olmasi
amaciyla; akilli ulagtirma sistem uygulamalarma tiimlestirilip gercek-zamanlh veri ile
kestirim yaparak akim kosullarindaki ani degisimleri belirleyen bir tiimlesik modelleme
yapist gelistirilmeye ¢aligiimistir.
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Polat, (2011) yaptig1 “Cografi Bilgi Sistemleri Yardimiyla Trafik Kazalarmin
Tespitinde Yeni Bir Veri Olgekleme Yontemi: Komsu Tabanli Ozellik Olgekleme
(KTOO)” adh calismada; Cografi Bilgi Sistem platformu yardimiyla Konya-
Afyonkarahisar anayolu iizerindeki trafik kazalarimi tespit etmek i¢in komsu tabanl
ozellik 6lgekleme (KTOO) olarak adlandirilan yeni bir yéntem onerilmis, 6l¢eklenmis
trafik kazalar1 veri kiimesini ya kazali yada kazasiz olarak siiflamak i¢in destek vektor
makineleri(DVM) kullanilmistir.

Alp ve Engin, (2011) yaptiklar1 “Trafik Kazalarinin Nedenleri Ve Sonuglari
Arasindaki 1liskinin TOPSIS Ve AHP Yontemleri Kullanilarak Analizi Ve
Degerlendirilmesi” adli calismada; trafik kazalari sonuglarina gore gruplandirilarak
analiz edilmis ve bu gruplardaki kazalarin nedenleri arasindaki iligkiler ¢ok kriterli karar
verme yontemlerinden TOPSIS ve AHP yontemleri ile analiz edilmistir. Analiz
sonucunda kaza sonuglarina goére kaza nedenleri kendi aralarinda siralanarak
matematiksel olarak ifade edilerek sonuglar yorumlanmistir.

Duvarci, Kumova ve Sargin (2011) hazirladiklart “Trafik Kazalarinin
Onlenmesinde Dinamik Veri Yonetimi ile Erken
Uyari Sistemi: Izmir’in Kaza Yogun Caddelerinde Pilot Calisma” adli 1001 TUBITAK
projesinde kentsel caddelerde Emniyet ve trafik birimlerinin kullanabilecegi bir kaza riski
haritas1 elde etmeye yonelik, ve gergek zaman veri ile beslenen bir erken uyari sistemi
icin nasil bir veri tabani altyapist olmasi gerektigi konusuna odaklanilmis ve bu
dogrultuda simdiye dek tutanaklardan elde edilen veri, ve veri tabanlar1 incelenmeye
baslanmis, ve eksik olan verilerin de hangi yoldan elde edilip, ortak bir veri tabanina nasil
entegre edilebilecegi arastirilmistir.

Bektas, (2012) yaptigi “Cok Seritli Boliinmiis Karayollarinda Kaza Tahmin
Modeli” adl1 ¢alismada; Aksaray-Ankara arasindaki boliinmiis karayolunda son {i¢ yilda
meydana gelen, 6liim veya yaralanma ile sonuglanan trafik kaza raporlar1 incelenmis,
kazalarin olusumunda etkili oldugu disiiniilen; yillik ortalama giinliik trafik, yol boliim
uzunlugu, banket genisligi, enine ve boyuna egim, siiriicii yasi, tecriibesi ve dgrenim
durumu, iklim ve c¢evre sartlar1 vb. bircok parametre ayirma (discriminant) analizi ile
incelenmis analiz sonuglar1 yorumlanmistir.

Kabakus vd. (2012) yaptiklart ve trafik giivenliinin saglanmasinda CBS
kullanimimin &nemini amagladiklar1 “Erzurum’un ilgelerinde Meydana Gelen Trafik
Kazalarinin Cografi Bilgi Sistemleri Ile Degerlendirilmesi” adli ¢aligmada; Erzurum
ilinin ilgelerinde 2006 ve 2008 yillarinda meydana gelen trafik kazalarinin CBS ile analizi
yapilmis, her ilgedeki trafik kaza sayisi hangi kategoride ise o kategoriye gore harita
lizerinde sorgulama sonrasi gosterimi yapilarak en ¢ok trafik kazasi, Olim ve
yaralanmanin meydana geldigi ilgeler gorsel olarak harita lizerinde tespit edilmeye
caligilmistir.

Karaman, (2013) tarafindan yapilan “Istanbul’da Meydana Gelen Trafik
Kazalarinin Mekansal Analizi” adli galismada Istanbul’da 2011 yilinda meydana gelmis
olan trafik kazalarinin konumlarinin ve tiirlerinin mekénsal istatistik yontemleri
kullanilarak analiz edilmesi hedeflenmis ve bu hedefe ulasmada Kernel yogunluk analizi,
mekansal otokorelasyon ve mekansal yonelim metotlar1 kullanilmistir. Kernel Yogunluk
analizi ile kazalarin olusum sebepleri ve kazalarin tekrarlanma sayilar1 kullanilarak,
Mekansal otokorelasyon yontemi ile kazalarin meydana geldigi yerlerin birbirleriyle
iligkileri analiz edilmis ve Anselin istatistik yontemi ile ayrica kaza noktalarinin dagilimi
gosterilerek sonuca gidilmeye caligilmistir.

Codur ve Tortum, (2013) yaptiklar1 “Erzurum-Pasinler Yolu Trafik Kaza Tahmin
Modeli” adli ¢alismada; 2005 ve 2010 yillar1 arasinda Erzurum —Pasinler Yoluna ait trafik
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kaza raporlarindan elde edilen verileri gruplandirilarak kullanilmiglardir. Bu ¢aligmada
karayolu giivenliginin saglanmasinda kazalara neden olan faktorlerin incelenmesi ve bu
faktorlerin birbiriyle iligkilerini i¢ine alan Genellestirilmis Lineer Regresyon teknigi ile
kaza tahmin modelinin olusturulmasi hedeflenmis, sonug olarak kurulan model ve modele
etki eden parametrelerin 6nem diizeyleri calisma kapsaminda sunularak yorumlar
yapilmustir.

Cinicioglu vd. (2013) yaptiklar1 “Trafik Kazalar1 Analizi I¢in Bayes Aglar
Modeli” adl1 ¢alismada; Silivri Bolge Trafik Sube Miidiirliigii ve flge Jandarma Trafik
Tim Komutanligi’ndan elde edilen maddi hasarli trafik kaza tespit tutanaklar1 ve trafik
kaza tespit tutanaklarinin icerdigi bilgiler dogrultusunda olusturduklari veri setinden ilgili
Bayes Ag1 6grenilmis, olusturulan Bayes Agi’nin dogru tahminleme orani ayrilan test
datasi1 aracilifiyla sinanmis ve olusturulan modelin etkinligi, model i¢in hesaplanan
logskorunmarjinal modelin logskoru ile karsilastirilmasi sonucu teyit edilmis ve agda yer
alan degiskenler i¢in duyarlilik analizleri yapilarak yorumlamaya gidilmistir.

Omek vd. (2013) yaptiklar1 “Trafikte Kullanilan Bazi Elektronik Denetleme
Sistemleri Ve Koridor Hiz Tespit Sistemi Uygulamasinda (Tedes) Konya Ornegi” adli
calismada Konya ilinde kurulmus olan 10 adet hiz koridorunu ve hiz koridorlar
kurulduktan sonra meydana gelen gelismeleri incelemis ve sistem kurulduktan sonra
Gegen arag sayisina bakarak, hiz ihlallerinin %90’lardan %]1’lere kadar azaldigin1 ve hiz
ihlallerindeki azalma ile kazalardaki azalmada paralellik gosterdigini belirtmislerdir.

Sen (2013) yaptig1 “Tiirkiye Ve Diinyada Trafik Kazas: Nedenleri, Alinabilecek
Onlemler Ve Ilgili Istatistikler” adl1 alismaday; literatiir taramasi yapilmis olup istatistiki
bilgiler degerlendirilerek, Tiirkiye'de ve diinyada meydana gelen trafik kazalar aylara,
tasit tlriine gore degerlendirilmistir. Ayrica trafik kazalarinin nedenleri ve O6nlemeye
yonelik ¢aligmalar incelenmis olup Tiirkiye ve AB iilkeleri dlgeginde trafik kazalar
karsilastirilmistir.

Atalay vd. (2014) yaptiklart “Faktor Analizi Kullanilarak Trafik Kazalarinin
Modellenmesi” adli calismada; trafik kazalarinin olugmasinda etkili olabilecegini
diisiindiikleri sosyo-ekonomik ve ulagimla ilgili 20 farkli degisken belirlemislerdir.
Tiirkiye’de 81 il i¢in bu degiskenlerin istatistik degerleri elde edilmis ve ¢alismanin veri
tabani olusturularak bu degiskenleri belli gruplar altinda toplamak amaciyla faktor analizi
yapilmistir. Faktor analizi sonucunda degiskenler dort faktor (niifus-ulasim, gelismislik,
yol, saglik) altinda toplanmis ve faktor skorlar1 kullanilarak her il i¢in genel faktor skoru
olusturulmustur. En 6nemli faktor degiskenleri olarak; niifus, sehirlesme orani, niifus
yogunlugu, imalat ve sanayi igyeri sayisi, ortalama motorlu kara tasit sayisi, ortalama
tasinan yolcu-km degeri, ortalama seyahat eden tasit-km degeri ve ortalama taginan ton-
km degeri belirlenmis ve sonuglar yorumlanmislardir.

Sungur vd. (2014) yaptiklart “Tiirkiye 'deki Trafik Kazalarimin Analizi” adl
calismada; Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalarinin yillara gére dagilimi ile bu
kazalar sonucunda meydana gelen 6liim ve yaralanmalar siiriicii, yolcu ve yayalar bazinda
incelenmis olup trafik kazalari nedenleri kendi icerisinde incelenmistir. Calisma sonunda
trafik kazalarinda en fazla siiriicii kusurlar1 ve siirlicii kusurlar1 i¢erisinde hiz ihlalinin
etkili oldugu, kazalardan en fazla siiriicii ve yolcularin etkilendigi belirlenmis olup trafik
kazalarin1 6nlemeye yonelik dneriler sunulmustur.

Kahramangil ve Senkal, yaptiklar1 “Kaza Kara Noktalar1 Belirleme Y 6ntemleri”
adli caligmada; kara noktalarin nasil tespit edilecegi ve bu tespit i¢in hangi metodun
uygulanacagiyla ilgili bilgiler vermislerdir.
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3. MATERYAL VE METOD

Bu ¢alismada sonuglari itibariyle yaralanmalara, sakatliklara, 6liimlere ve bireyler
ve lilkeler agisindan biiyiilk maddi kayiplara neden olan trafik kazalar1 Cografi Bilgi
Sistemleri kullanilarak incelenmistir. Caligma alan1 Kahramanmaras sehir merkezi olup,
2008-2015 doneminde meydana gelen trafik kazalar1 incelenmistir.

Bu calismada CBS ve istatistik tekniklerine dayali yapilan bilimsel ¢aligmalarda
yapilmas1 gereken ilk ve en 6nemli is olan veri tabaninin olusturulmasi ve olusturulan
veri tabaninin analizler i¢in hazirlanmasi ilk adim1 olusturmaktadir.

Veri tabani ve kullanilan materyalin temel althgini trafik polislerince kaza
mahallinde tutulan trafik kaza tespit tutanaklart olusturmaktadir. Her bir kazaya ait kaza
tespit tutanaklarinda yer alan

e Siiriicii bilgileri (yas, cinsiyet, egitim durumu),

o Kazalarin gergeklestigi yollarin fiziki karakteristikleri (egim, serit sayisi, serit
cizgisi, emniyet seridinin varlig1 veya yoklugu, yol genisligi, kavsak tiirii, yol tipi,
kaplama tiirti, hava durumu),

e Kazalarin zamansal ve mekansal nitelikleri (kazanin ger¢eklestigi zaman dilimi
(saat, gilin, ay, mevsim), kaza tipi, kazanin gergeklestigi yer),

e Siiriicii ve yaya kusurlari

Elektronik (excel) ortama aktarilarak sozel ve sayisal degerlerden olusan veri tabani
hazirlanmistir. Yaralanmali ve 6liimlii kaza raporlarinda yer alan kazalarin gerceklestigi
lokasyonu belirten koordinat degerlerindeki eksikliklerden dolay1r kaza noktalarinin
mekansal olarak tespitinde kaza raporlarinda yer alan kaza mahalli adres bilgilerinden
yararlanilmistir. Kahramanmaras sehir merkezinde 2008-2015 yillar1 arasinda kayith
14321 trafik kazasi kaza tespit tutanagi bulunmaktadir. Meydana gelen bu kazalarin
14157’sinin konumu sayisallagtirilarak trafik kaza katmani tiretilmistir. Toplam 164 (%
1.14) trafik kazas1 adres bilgilerindeki eksikliklerden dolayr konumlarimin kesin olarak
belirlenememesi nedeniyle analize dahil edilmemistir.

Sozel ve sayisal degerlerden olusan grafik olmayan veri tabanindaki her bir
kazaya ait bilgiler olusturulan diger CBS grafik kaza veri tabanina aktarilarak gerek faktor
analizinde gerek Hotspot ve Kernel Density yogunluk analizlerinin yapilmasinda
kullanilan nihai trafik kaza veri tabani olusturulmustur. Olusturulan veri tabaninda
sorgulamalar ve analizler gerceklestirilerek;

o Trafik kazalari istatistiklerini yansitan grafik ve tablolar tiretilmis,

e Her bir yila ait genel, kaza yeri terk, maddi hasarli, yaralanmal1 ve 6liimlii
trafik kazalar1 yogunluk analizleri ger¢eklestirilmis,

e Kazalarin gergeklestigi yol boliimlerinin fiziki karakteristikleri, siiriicli ve
yaya nitelikleri ve siirlicii kusurlarini igeren degiskenler kullanilarak
mahallelere gore faktor analizi yapilmistir (Sekil 3.1).
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3.1. Materyal

Trafik kazalarina iligskin bilgiler trafik polisleri tarafindan kaza mahallinde
hazirlanan trafik kaza tespit tutanaklarinda yer almaktadir. Bu tutanaklarda kazaya
karisan ara¢ (marka, model) ve siiriici bilgileri (yas, cinsiyet, egitim durumu), kaza
lokasyonu (koordinatlar), kazanin gerceklestigi lokasyonun fiziksel 6zellikleri (egim,
serit say1s1, serit ¢izgisi ve emniyet seridinin varlig1 veya yoklugu, yol genisligi, kavsak
tiirti, yol tipi, kaplama tiirii, hava durumu), kazalarin zamansal ve mekansal nitelikleri
(kazanin gergeklestigi zaman dilimi (saat, giin, ay, mevsim), kaza tipi, kazanin
gerceklestigi yer), siiriicii ve yaya kusurlar1 yer almaktadir (Sekil 3.2). Icerigi agiklanan
bu kaza tespit tutanaklar1 gerceklestirilen calismada en Onemli materyal olup
Kahramanmaras Trafik Sube Denetleme Miidiirliigii izni ve denetiminde kullanilmustir.

\
| | == x,‘_vf‘I | o T | I ?—
| = | 1 I

dl l | [ )| \‘_“; i e

SeiNe

Sekil 3.2. Yaralanmali ve Oliimlii Trafik Kaza Tespit Tutanag1 Ornegi

Diinya Saglik Orgiitii (WHO) ve Diinya Bankas1 diinya iilkeleri, Avrupa Istatistik
Ofisi (Eurostat) AB iilkeleri, Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM) ve TUIK Tiirkiye
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Olceginde trafik kazalari ile ilgili ayrintili raporlar yayinlamaktadir. Diinya iilkeleri ve
Tiirkiye’nin trafik kazalarindaki durum analizlerinde bu kuruluslarin hazirladigi
raporlardan elde edilen istatistiksel veriler kullanilmistir.

Kahramanmaras 2012 yilinda ¢ikarilan 6360 sayili kanun ile biiyiiksehir statiisiine
kavusmus ve 90 olan mahalle sayis1 merkeze bagli kdylerin de mahalle statiisii almasi ile
229’a yiikselmistir. Faktor analizinde yararlanilan mahalle sinirlar1 Kahramanmarag
Biiyiik Sehir Belediyesi’nden temin edilmistir. Bu ¢alismada faktor analizinde baz alinan
mahalle siirlart Kahramanmaras biiyiiksehir statiisiine gegmeden Once var olan sinirlar
olup toplam 90 mahalle analiz edilmistir. Faktor analizinde yeni sinirlarin dikkate
alinmamasinin nedenleri;

e 2012 yilinda ¢ikarilan kanunla biiyiiksehir statiisiine girse de kararin yiiriirliige
girmesinin 2013 yilinda ger¢eklesmesi ve yeni mahallelerin kadastral siirlarinin
2015 yilinda resmi olarak kesinlestirilmesi,

e (Calismada zaman araliginin 2008-2015 doénemini kapsamasindan dolay1 2015
oncesi ve sonrasindaki mahalle sinir farkliliklarini 6nlemek,

e Yukarida sayillan nedenlerin yani sira 2016 yilina kadar trafik kaza tespit
tutanaklarinda 2012 sonrast degisen mahalle isimlerinin ve sinirlariin
kullanilmamasi,

e Trafik kaza verilerinin temin edildigi Kahramanmaras Trafik Sube Denectleme
Midiirligti yetki sinirlarinin Kahramanmaras sehir merkezini kapsamasi ve
mabhalle statiisiine giren merkeze bagli kdylerin ise jandarma trafik ekipleri yetki
alanina girmesidir.

Haritalarda altlik olarak yararlanilan yol aglar1 Kahramanmaras Biiylik Sehir
Belediyesi Ve Open Street Map servisinden temin edilmistir. Bu iki veri karsilastirilip yol
aglar giincellestirilerek analizlerde kullanilmistir.

Tablo 3.1. Calismada Kullanilan Veriler Ve Ozellikleri

Veri Adi Veri Tiirii Temin Edilen Yer

Trafik Kaza Raporlar Metin Kahramanmarag Trafik
Sube Denetleme
Midiirlugii

Yol Aglar Vektor Kahramanmaras  Biiylik
Sehir Belediyesi Ve Open
Street Map

Mahalle Sinirlari Vektor Kahramanmaras  Biiylik
Sehir Belediyesi

1 Metre Coziiniirliige Sahip Raster Kahramanmaras  Biiyiik

Sayisal Yiikseklik Modeli Sehir Belediyesi

(SYM)

Diinya Ulkeleri ve Tiirkiye Sayisal Diinya Bankas1, TUIK,

fle 1lgili Trafik Kaza W.H.O, KGM, Eurostat

Istatistikleri
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3.2. Metod / Yontem

Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), mevcut durumun analizi, nedenlerin ortaya
konulmas1 ve karar-destek sistemlerinin olusturulmasi acisindan biiyilk 6nem arz
etmektedir (Akin ve Eryilmaz, 2001, Giivenal vd., 2005, Karaman, 2013). CBS
teknolojisinde en 6nemli agsama veri taban1 olusturulmasi ve sorgulamasidir. Sorgulama
sonucuna gore istatistik ve cografi analiz c¢aligmalar1 yapilmaktadir. Verilerin ve
sonuglarin goriintiilenmesi ayn1 zamanda kullanicilara farkli amaglar i¢in sorgulamayi
olanakli kildigindan sonuglarin gorsel olarak algilanmasinda kolaylik saglamaktadir
(Saplioglu ve Karasahin, 2006). Bu calismada Faktor Analizi ve mekansal yogunluk
analizleri trafik kaza verilerine uygulanmstir.

3.2.1. Faktor Analizi

Genis uygulama alanimna sahip ¢ok degiskenli istatistik yontemlerinden biri olan
Faktor Analizi, gesitli arastirmalarda son yillarda mevcut durumun analizi ve sorunlarin
¢oziimiinde siklikla kullanilmaktadir. Faktor analizi, aragtirmacilarin 6zellikle ¢ok
karmagik ve ¢ok boyutlu iligki analiziyle karsilagsmalari durumunda kullanmay1 tercih
ettikleri bir yontemdir (Albayrak, 2006:107). Faktor analizi, ¢ok sayidaki degisken
arasindaki iliskilere dayanarak, degiskenlerin daha anlamli, kolay, anlasilir ve 6zet
bi¢iminde yorumlanmasini saglayan ¢ok boyutlu bir yontemdir (Kleinbaum vd.,
1988:744; Tucker ve MacCallum, 1997:1-2; Pett vd., 2003:1-10; Albayrak, 2006:107;
Atalay vd., 2014:38-39). Faktor analizi bir veri matrisi yapisinin temel boyutlarini
belirlemeye yonelik belirli bir bilimsel yontem olmaktan ¢ok bir yontemler dizisini ifade
etmektedir (Albayrak, 2006:107-110; Fabrigar ve Wegener, 2012:1-10). Faktor Analizi
uygulamali matematigin gelisiminin bir parcast olmakla beraber, daha ¢ok psikoloji
alaninda kullanilmak amaciyla gelistirilmistir. Ozellikle bireyin davramslarim, zekasini
ve yeteneklerini matematik modellerle agiklama gereksiniminin etkisiyle arastirmacilar
tarafindan gelistirilmistir (Albayrak, 2006:107-110).

Faktor analizinin teorik yapisi, daha ¢ok matematik yonii agir basan psikolog F.
Galton, C. Spearman, C. Burt, G. H. Tomson, K. Pearson, L. L.Thurstone ve H. Hotelling
tarafindan gelistirilmistir (Harman, 1967:36 aktaran Albayrak, 2006:107-110). Yakin
zamanda faktor analizine Ozellikle J. B. Carrol, H. F. Kaiser, J. O. Neahaus ve C.
Wrigley'in 6nemli katkilar1 olmus olup, giiniimiizde ise; modern faktdr analizinin
mimarlar1 arasinda B. Frunchter, H. H. Harman ve R. J. Rummel sayilmaktadir
(Albayrak, 2006:107-110).

Yirminci ylizyilin baglarinda Karl Pearson ile baglayan gelismeler 1930 ve 1950
yillarinda hiz kazanarak devam etmis ve ¢esitli faktor analiz yaklagimlar1 gelistirilmistir.
1950'i yillardan sonra ise, bilgisayar teknolojisindeki gelismelerin de etkisiyle bu alanda
hizli ve onemli gelismeler kaydedilmistir (Mucuk, 1978:34-82 aktaran Albayrak,
2006:107-110). Faktor analizi, her ne kadar psikologlar tarafindan gelistirilmisse de
Siyaset Bilimi, Uluslararas1 iliskiler, Isletmecilik, Ekonomi, Sosyoloji, Psikoloji,
Sehircilik, Kimya, Fizik, Biyoloji, Meteoroloji, Jeoloji, Tip ve Doga Bilimleri gibi diger
bilim dallarinda kullanilmaya baslanmistir (Giinel, 1977:133-159; Gorsuch, 1983:1-9;
Albayrak, 2006:107-110). Giinlimiizde ise faktor analizi hemen hemen her alanda yapilan
arastirmalarda ve karsilagilan sorunlarin ¢éziimiinde uygulanmaktadir.

Yapilan arastirmalarin biiyiik bir boliimiinde birbiriyle ilgili ¢ok sayida degiskenle
karsilagilmaktadir. Bu degiskenlerin bir kismi bagimli degisken, bir kismi bagimsiz
degisken veya beraber tanimlanmasi ve yorumlanmasi gereken degiskenler
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olabilmektedir. Her durumda iki 6nemli soruyla karsilasilmaktadir (Albayrak, 2006:107-
110):

® Orijinal degisken seti yerine daha az sayida degiskenden olusan bir alt
degisken seti kullanilabilir mi?

® Olgiilen degisken setinin temel boyutlar1 (6zellikleri) nelerdir?

Faktor analizinin amaglarindan olan degisken azaltma (variable reduction) ile ilk
sorunun cevabini olusturmaktadir. Degisken azaltmanin amaci; ¢oklu baglantiyr azaltmak
veya elimine etmek, analizi basitlestirmektir (Albayrak, 2006:108; Brown, 2015:1-10).
Azaltilan degisken sayis1 ya orijinal veri setinin bir alt kiimesi ya da orijinal degiskenlerin
doniistiiriilmiis bi¢cimini yansitmaktadir.

Ikinci sorunun cevabi faktdr analizi ile ilgilidir. Faktdr analizi, cok sayidaki
degisken arasindaki iligkilere dayanarak, verilerden daha anlamli, kolay anlasilir ve 6zet
bi¢iminde yorumlanmasini saglayan faktorler tiireten ¢ok degiskenli bir istatistik analiz
yontemidir. Birbiriyle iliskili oldukca fazla ve yorumlanmasi zor degiskenler, tamamen
veya goreceli olarak bagimsiz az ve kavramsal olarak anlamli faktorlerin tiiretilmesi
faktor analizinin genel amaci olarak ifade edilmektedir (Tucker ve MacCallum, 1997:1-
5; Albayrak, 2006:108; Kalayci, 2008:321). Baska bir ifadeyle, olaymn ¢ok degiskenli
uzayda yerini belirleyen gézle goriilebilen ve 6l¢iilebilen degiskenlerden (D1, D2, ... Dn),
gozle goriillemeyen ve Olgiilemeyen, olayr ¢ok degiskenli uzayda daha az degiskenle
temsil edebilen faktorler (F1, F2, ... Fn) tiiretilmektedir (Sekil 3.3). S6z konusu faktorler,
degiskenler arasindaki iligkilere gore belirlenmektedir. Faktor analizinde degiskenler
arasinda dogrusal iliskinin var oldugu varsayilarak, degiskenlerle faktorler arasinda
dogrusal modeller kurulmaktadir (Albayrak, 2006:108).

=)o e

!

}

Y Tamamen  veya goreceli

olarak  bagimsiz, az ve
Birbiriyle iliskili olduk¢a fazla kavramsal olarak  anlamli
yorumlanmasi zor degiskenler faktorler

Sekil 3.3. Faktor Analizinin Sematik Tanimi ve Amact (Albayrak, 2006:108 den
uyarlanmistir)

3.2.1.1. Faktor Analizinde Orneklem Biiyiikliigii Ve Olgcek

Faktor analizi ile ilgili literatiirde 6rneklem biiytlikliigli konusuna dnem verildigi
goriilmektedir. Daha ¢ok kiiciik orneklerle hesaplanan korelasyon katsayilari biiyiik
orneklerle elde edilen korelasyonlarla karsilastirildigi zaman daha az duraganlik
gostermektedir. Bu nedenle faktor analizinin glivenilirligi 6rnek biiyiikliigiine de baglidir.
Diger bir ifadeyle ana kiitleden ¢ekilen daha biiyiik Orneklerle yapilan ana kiitle
tahminlerinin daha duragan ve giivenilir olacagi genel olarak kabul gérmektedir. Bu genel
kabule karsin faktor analizinde 6rnek biiyiikliigii ile ilgili kesin bir kural bulunmamakta
ve Onerilen kurallar ¢ogu kez birbiriyle ¢elisebilmektedir (Albayrak, 2006:112).
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Faktor analizinde 6rnek biiytlikliigii ile ilgili ¢ok sayida farkli goriis belirtilmistir.
Birinci goriise gore ornek biiytikligii (n) minimum 50 ve mimkiinse 100'den biiyiik
olmalidir. Ikinci gériis, drnek biiyiikliigiiniin analiz edilecek degisken sayisinin 5 ile 10
kat1 arasinda olmas1 gerektigini ileri siirmektedir. Ugiincii goriise gore ise, analiz edilecek
her bir degisken i¢in en az 20 birim yeterli goriilmektedir (MacCallum, 1997:2-7;
Albayrak, 2006:112).

MacCallum ve Widaman, 1999 yilinda yazdiklar1 “Sample Size In Factor
Analysis” adli makalede faktor analizinde 6rnek biiyiikliigii ile ilgili yukarida belirtilen
gorlsleri elestirmis ve su ifadelere yer vermislerdir:

Ana kiitle faktorlerinin uygun bir bicimde elde edilmesi sabit n veya n/p oranina
baglh olmadigini, fakat degiskenlerin bazi ozelliklerine ve arastirmanin tasarimina bagl
oldugu belirtilmektedir. Bu konuda degiskenlerin ortak varyanslari (communality) en
kritik rolii oynamaktadir. Analizdeki degiskenlerin ortak varyanslarimin tamami 0,60'dan
biiyiik olmasi halinde orneklemenin ana kiitle parametrelerinin tahmini iizerindeki
olumsuz etkisi azalacak ve bdéylece 100'den kiiciik orneklerle bile ana kiitle
parametrelerinin etkili bir bigimde tahmin edilebilecektir.

Faktor analizinde diger 6nemli konu degiskenlerin Slgegi ve sayisi ile ilgilidir.
Faktor analizinde kullanilan degiskenler metrik (scale) olmalidir. Ancak metrik olmayan
degiskenler kukla degiskenler (nitel degiskenlere yer verebilmek i¢in kullanilir) seklinde
tanimlanarak (0-1 olarak kodlanan) kullanilabilmektedir (Albayrak, 2006:113-114).
Yapilan aragtirmalarda kukla degiskenlerle beraber Phi katsayisinin kullanmanin birkag
nedenden dolay1 problemlere yol actigi belirtilmektedir (Mislevy, 1986:5-7). Birincisi,
Phi katsayisinin degeri degiskenler arasindaki iliskinin giiciiniin yaninda degiskenlerin
ortalamalarina baghdir. Ikincisi, iki kukla degisken tamamen Gutman Slgegine uymasi
durumunda Pearson korelasyon katsayisi ancak degiskenlerin ortalamalar1 esit olmasi
durumunda 1'e esit olmaktadir. Ugiinciisii, siirekli degiskenlere ve fonksiyonlara gore
kurulan bir faktor analizi modeli kukla degiskenlerin ¢arpikligindan ve ortalamalarindan
olumsuz etkilenmektedir. Son olarak, kukla degiskenlerde kritik deger (Cut Of Value)
secimi Phi katsayisini etkilemektedir. Bilimsel arastirmalarda kukla degiskenler icin
Pearson korelasyon katsayisinin  hesaplanmasi  Onerilmemektedir. Ciinkii, bu
arastirmalarda Pearson korelasyon katsayis1 kukla degiskenlerin faktor yiiklerini diisiik
ve ki-kare uygunluk testini ise yiiksek tahmin ettigi goriilmistiir (Schumacker ve
Beyerlein, 2000:630-635). Bu ve buna benzer nedenlerden dolay1 faktor analizinde gok
sayida kukla degiskenin kullanimi Onerilmemektedir. Arastirmadaki tim degiskenler
kukla degisken olmasi durumunda ise faktor analizinin 6zel bir sekli olan Boolean Faktor
Analizi kullanilmaktadir (Albayrak, 2006:113-114; Hair, Jr. vd., 2010:91-144).

3.2.1.2. Faktor Analizinin Asamalari

Faktor analizinde dort temel asama bulunur. Bunlar; veri setinin faktor analizi igin
uygunlugunun degerlendirilmesi, faktorlerin elde edilmesi, faktorlerin rotasyonu ve
faktorlerin adlandirilmasidir.

3.2.1.2.1. Veri Setinin Faktor Analizi i¢in Uygunlugunun Degerlendirilmesi

Veri setinin faktor analizi i¢in uygun olup olmadigini degerlendirmek amaciyla 3
yontem kullanilir. Bunlar korelasyon matrisinin olusturulmasi, Barlett testi, ve Kaiser-
Meyer- Olkin (KMO) testleridir.

1. Analizde Kullamlan Tiim Degiskenler I¢cin Korelasyon Matrisinin
Olusturulmasi: Veri setinin faktor Analizi i¢in uygun olup olmadiginin
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Tablo 3.2.

tespit edilmesinde ilk adim, degiskenler arasindaki korelasyon katsayilarinin
incelenmesidir. Degiskenler arasindaki korelasyonlarin yiiksek olmasi
onerilmektedir. Ciinkii, degiskenler arasindaki korelasyonlar ne kadar yiiksek
ise, degiskenlerin ortak faktorler olusturma olasiliklart da o kadar yiiksektir.
Baska bir ifade ile, degiskenler arasinda yiiksek korelasyonlarin varligi,
degiskenlerin ortak faktorlerin degisik bicimlerdeki ol¢iimleri oldugunu
gosterir.  Degiskenler arasinda diisiik korelasyonlarin  varligi ise,
degiskenlerin ortak faktorler olusturamayacaklannin isaretidir (Kalayci,
2008:321-322).

Barlett testi (Barlett test of Sphericity): Korelasyon matrisinde
degiskenlerin en azindan bir kismi arasinda yiiksek oranli korelasyonlar
oldugu olasiligini test eder. Analize devam edilebilmesi i¢in "Korelasyon
matrisi birim matristir” sifir hipotezinin reddedilmesi gerekir. Eger sifir
hipotezi reddedilirse, degiskenler arasinda yiiksek korelasyonlar oldugunu,
baska bir deyisle veri setinin faktdr analizi i¢in uygun oldugunu gosterir
(Kalayci, 2008:321-322; Hair, Jr. vd., 2010:91-144).

Kaiser-Meyer-OlIkin (KMO) orneklem yeterliligi olgiitii: Gozlenen
korelasyon katsayilart biyiikligli ile kismi korelasyon katsayilarinin
biiyiikliigiinii karsilagtiran bir indekstir. KMO oranmn 0,50'nin iizerinde
olmas1 onerilmektedir. Bazi kaynaklarda ise KMO degerinin 0,80'den biiyiik
olmas1 ancak, 0,60'dan biiylikk degerlerin de kabul edilebilecegi
belirtilmektedir (Albayrak, 2006:134). KMO degeri ne kadar yiiksek olursa
veri seti faktor analizi yapmak i¢in o kadar iyidir denilebilir (Sharma,
1996:90-121; Kalayci, 2008:321-322). KMO o&rneklem yeterliligi olgiitii
degerleri ve yorumlari tablo 3.2°de belirtilmistir;

KMO Olgiitii Degerleri Ve Yorumlar (Kalayci, 2008:322 den uyarlanmistir)

KMO Degeri Yorum

0,90
0,80
0,70
0,60
0,50

Miikemmel
Cok Iyi

Iyi

Orta

Zayif

0,50 Alt1 Kabul Edilemez

3.2.1.2.2. Faktorlerin Elde Edilmesi

Bu asamada, amac¢ degiskenler arasindaki iligkileri en yiiksek derecede temsil
edecek az sayida faktor elde etmektir. Kag faktor elde edilecegi ile ilgili bir takim kriterler
bulunmaktadir (Albayrak, 2006:113-114; Kalayci, 2008:322). Bunlar;

Ozdeger (Eigenvalues) istatistigi: Ozdeger istatistigi 1'den biiyiik olan
faktdrler anlamli olarak kabul edilir. Ozdeger istatistigi 1'den kiigiik olan
faktorler dikkate alinmaz.

Scree test: Scree test grafigi (cizgi grafigi) her faktorle iligkili toplam
varyansi gosterir. Grafigin yatay sekil aldigir noktaya kadar olan faktorler,
elde edilecek maksimum faktor sayisi olarak kabul edilir.

Toplam Varyansin Yiizdesi Yontemi: Her ilave faktoriin toplam varyansin
aciklanmasina katkist %5' in altina diistiiglinde maksimum faktor sayisina
ulasilmis demektir.

Joliffe Kriteri: 0,7'nin altindaki tiim fakt6rler modelden ¢ikarilir.

28



MATERYAL VE METOD Mehmet OZMAL

e Aciklanan Varyans Kriteri: Varyansin %90'm1 aciklayan faktor sayisi
yeterli kabul edilir.

e Faktor Sayisinin Arastirmaci Tarafindan Belirlenmesi: Arastirmacinin
faktor sayisina kendisinin karar vermesidir.

3.2.1.2.3. Faktorlerin Rotasyonu

Faktor rotasyonunda amag, isimlendirilebilir ve yorumlanabilir faktorler elde
etmektir. Rotasyonda en ¢ok kullanilan yontem Orthogonal Rotasyondur. Orthogonal
rotasyonda elde edilen faktorler birbirleri ile korelasyon iginde degillerdir. Orthogonal
olmayan (obligue) rotasyonda ise, faktorler birbirleri ile korelasyon igerisindedirler.
Bagka bir deyisle birbirinden bagimsiz degillerdir. Orthogonal rotasyonda ii¢ tekriik
kullanilir. Bunlar sirasiyla, varimax (en c¢ok kullanilan tekniktir), equamax ve
quartimax'tir. Promax ve Direct Oblimin yontemleri ise oblique rotasyon yapilmak
istendiginde kullanilan tekniklerdir. Veri seti ¢ok biiyiik ise Promax Rotation, Direct
Oblimin rotation’ a tercih edilir (Kalayci, 2008:322-323).

3.2.1.2.4. Faktorlerin Adlandirilmasi

Faktorleri isimlendirebilmek ig¢in, bir faktdr altinda biiyiik agirliklari olan
degiskenleri gruplamak gerekir. Degiskenler gruplandirildiktan sonra gruplar igerisinde
yer alan degiskenlerin ortak 6zellikleri dikkate alinarak faktor gruplart isimlendirilir.

3.2.2. Hotspot

Hotspot analizi Getis-Ord Gi algoritmasi kullanarak Z Skoruna (GIZ Score) gore
mekansal kiimelemeler olusturan ve bu mekansal kiimeler olusturulurken noktalarin
konumlari arasindaki mesafeyi dikkate alan bir yontemdir (Giindogdu, 2008; Esri, 2012).

Calismada x ve y diizleminde lokasyonlar1 tespit edilen trafik kaza noktalar

tizerinde kazalarin komsuluk ve mesafe agisindan degerlendirmek igin mekansal
otokorelasyon yontemlerinden G; istatistigi kullanilmistir. Bu sekilde trafik kazalarmin
anlaml bir sekilde kiimelendigi alanlar belirlenmis ve boylece trafik kazalar agisindan
Kahramanmaras sehir merkezinin Onemli alanlari1 da saptanmistir. Mekansal
otokorelasyon mekan tlizerinde meydana gelen olaylarin birbirlerine mekansal acidan
bagliligin1 ya da mekansal agidan iliskililigini 6l¢en mekansal istatistik yontemlerinden
biridir (Kaya vd., 2015:4). Mekansal otokorelasyon, global mekansal otokorelasyon ve
lokal mekansal otokorelasyon olarak 2 farkli yonteme ayrilmaktadir. Global mekansal
otokorelasyonda mekan iizerinde gergeklesmis tiim fenomenler analize dahil edilir ve
sonug olarak tek bir deger elde edilir (Genellikle +1 ile -1 arasinda). Buna goére Global
mekansal otokorelasyonda elde edilen degerler mekansal iligkililigi ya da daha basit bir
ifadeyle olaylarin mekansal kiimelenmelerinin olup olmadigini ya da derecesini anlamak
icin yapilir (Getis ve Ord, 1995:298, Cubuk¢u 2015:256). Lokal mekansal
otokorelasyonda ise her bir olay cevresindeki diger olaylarin komsuluklari, komsu
sayilari, mesafeleri, frekanslari, degerleri vb. durumlarina gore tek tek hipotez testine tabi
tutulur ve kiimelenmenin olup olmadig test edilir. Global mekansal otokorelasyon
yontemleri global Morans I indeksi, global Gi(d) istatistigi ve Greys’in C katsayisi
seklinde hesaplanirken lokal mekansal otokorelasyon LISA (Local Indicator of
Association) analizi ve G| istatistigi ile hesaplanir (Anselin, 1995:93-96; Karabulut,
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2014:442-443; Kaya vd., 2015:4; Cubukgu, 2015:256-295). Bu ¢alismada lokal mekansal
otokorelasyon yontemlerinden G istatistigi kullanilmistir. G; degerleri asagidaki sekilde
elde edilir (Getis ve Ord, 1995:289).

Liawi% — X Eja Wi

S\/[" i wh = (T wiy)]

G =

n—1
G/ istatistigi sonucunda her bir kaza i¢in elde edilen G; Z Skorlar ile iki yonli
sifir hipotezine tabi tutulur (Kaya vd., 2015:9). Calismada sifir hipotezine gore elde edilen
G; Z Skorlarinin degerlerinin kiimelenmeleri ise %90, %95, ve %99 giiven araligina gore
degerlendirilmistir (Tablo 3.3).

Tablo 3.3. G;Z Skorlar1 ve Hipotez Testi Siniflari
Istatiksel Olarak Anlamlilik

S G; Z SKorlan Anlami
Diizeyi
%99 Giiven Aralig1 <-2,576 Negatif Yiiksek kiimelenme HO ret.
%95 Giiven Araligi -2,576’dan -1,96  Negatif Orta Diizey kiimelenme ve HO ret.
%90 Giiven Araligi Negatif Diisiik diizey kiimelenme ve HO

Istatiksel olarak anlamsiz
%90 Giiven Aralig1

%95 Giiven Aralig1
%99 Giiven Araligi

-1,96’dan -1,645’¢
-1,645ten 1,645
1,645’ten 1,96’ya

1,96°dan 2,576’ya
2,576 >

ret.
Kiimelenme yok ve HO kabul.
Pozitif Diisiik diizey kiimelenme ve HO
ret.

Pozitif Orta Diizey kiimelenme ve HO ret.

Pozitif Yiksek kiimelenme HO ret

3.2.3. Cekirdek Yogunlugu Tahmini (Kernel Density Estimation)

Son zamanlarda trafik kazalarmin yogunluklarin tespitine yonelik gelistirilen
Cekirdek Yogunlugu Tahmini (Kernel Density Estimation) Yontemi, yogun alanlarin
tespitinde basarili sonuclar vermekte; bu nedenle yaygin olarak kullanilmaktadir.

Cekirdek Yogunlugu Tahmini (CYT), belirlenen bir etki alani i¢in kazalarin
birbirine yakinligmma gore agirliklandirilarak yogunlugun tespit edilmesi prensibine
dayanmaktadir (Sekil 2). CYT’de belirlenen etki alani, ¢alisma alaninda belli
bliytiikliiklerde tanimlanmis hiicreler boyunca gezdirilerek, caligma alaninin tamamai i¢in
hiicrelerdeki yogunluk degerleri bulunur (Sekil 3.4). Bu analiz tiirlinde kazalarin
agirlandirilarak analiz edilmesi (6rn: Kazanin 6limli, yaralanmali veya maddi hasarli
olma durumuna gore kaza siddetine agirlik verilmesi) de miimkiindiir (Kaygisiz vd.

2012:11-12).
4 o

Cekirdek

Tipik
Olay sj

Bant Genisligi T
(Etki Alani)

| N
Cekirdek
k1

Bant Gen|§I|§|T1
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(

location /
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Sekil 3.4. Cekirdek Yogunluk Tahmini Temel Ilkeleri (Sabel vd., 2005 ten uyarlanmstir).
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Hicrelerin orta noktalan
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Sekil 3.5. Cekirdek yogunluk tahmininin bir caligsma alani1 i¢in uygulamasi (Kaygisiz .Vd.
2012:12).

Kernel Yogunluk Analizi (Kernel Density) belli bir alanda dagilim gosteren nokta
olaylarin yogunlugundaki varyasyonlar1 hesaplayarak ylizey yogunluk haritasi
olusturmaktadir (Kaygisiz vd. 2012:12; Chainey, 2013:10-14). Belirlenen yari¢apta her
bir nokta icin lig-boyutlu fonksiyon ile noktanin agirligi hesaplanmaktadir. Kiirenin
merkezine yakin nokta yliksek agirlik degeri ve boylelikle de sonug¢ toplam agirlik
degerinde daha fazla etkiye sahip olmaktadir (Ahmadi, 2003:51; Kaygisiz vd. 2012:12;
Chainey, 2013:10-14).

Kernel metotta her bir hiicreye degil 6rnek her bir nokta etrafina dairesel bir alan
cizilir ve noktanin bulundugu yerden dairesel alan sinirma dogru 1’den 0’a dogru giden
matematiksel bir fonksiyon uygulanir (Esri, 2014:27).

Ornek nokta

__ Taramayangap

Search radius

Sekil 3.6. Tarama Yar1 Cap1 (Esri, 2014:27).
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4. BULGULAR
4.1. Cahsma Alani

Arastirma sahasi olarak secilen Kahramanmaras sehir merkezi merkez ilgeler olan
Onikisubat ve Dulkadiroglu simirlart igerisinde yer aliyor olup; Akdeniz bdlgesinde
Adana bolimiiniin kuzeydogusunda yer almaktadir (Sekil 4.1). Batisinda Andirin,
kuzeybatisinda Goksun, gilineyinde Tirkoglu, giineydogusunda Pazarcik, dogusunda
Caglayancerit ve Nurhak, kuzeyinde Afsin ve Kuzeydogusunda Ekinézii ilgesi ile
gevrilidir.

Sekil 4.1. Calisma alan1 Lokasyon Haritas1

Kahramanmaras ili yeryiizii sekilleri Gilineydogu Toroslar’in uzantilar1 olan
daglarla bunlar arasinda kalan ¢okiintii alanlarindan olugmaktadir (Korkmaz, 2001;
Denizdurduran, 2012). Yaklasik %59,7’sini daglar, %24'"inii platolar ve %16,3’linii de
ovalar olusturmaktadir. Calisma alaninda ortalama minimum 400 m. ve maksimum 2260
m. arasinda degisen yiikseltiye sahip diiz, engebeli ve daglik olmak iizere farkli topografik
yapilar gozlenmektedir (Sekil 4.2). Sehir merkezinin giineyinde giineydogu-kuzeybati
uzanimli ortalama yiikseltisi 450 m. olan tektonik kokenli aliivyal bir ova olan
Kahramanmarags Ovasi yer alirken sehrin kuzeyinde dogu-bat1 yoniinde uzanan Ahir Dagi
(2301 m.) yer almaktadir (CED, 2011).
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1990 yilindan sonra bolgeye verilen ekonomik destekler ile sanayisi gelisen ve
ozellikle dokuma sanayisinde Tirkiye’'nin 6nde gelen illerinden biri olan
Kahramanmaras’a 2013 yilinda biiyliksehir statiisii verilmistir. Bu gelisme niifus alaninda
da kendini gostermistir. 2012 yilinda toplam 90 mahalleye sahip Kahramanmarag sehir
merkezi 2013 yilinda biiyiiksehir statlisii almasi ve biiyiiksehir kanununda yapilan
degisiklikle merkeze bagli kdylerin mahalle statiisii kazanmasinin da etkisiyle mahalle
sayist 238’e yiikselmigtir. Sehir merkezi niifusunda son 8 yilda her yil artis oldugu
gbzlenmektedir. 2008 yilinda 511887 olan sehir merkezi %17,79 artarak 2015 yilinda
603020’ye yiikselmistir (Sekil 4.3).
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600000 589423

580000

So8bb4

560000
545704

540000 532216
522775

520000 511887

500000

480000

460000

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Sekil 4.3. Kahramanmaras Sehir Merkezi Niifusunun Yillara Gore Dagilimi (TUIK, 2016)
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Sehir merkezindeki niifusun mahallelere gore dagilist genel anlamda benzerlik
gostermekle birlikte 6zellikle sosyal ve ekonomik hayatin yogun oldugu yerler ile ¢evre
yollariyla baglantili mahallelerde (Sazibey, Hiirriyet, Mimar Sinan, Hayrullah) niifus
miktar: daha fazladir (Sekil 4.4).

\ N

| ¥

ACIKLAMALAR

2015 Yili Mahalle Niifus Dagilist
‘ 217 -3000

3000 - 6000

6000 - 10000

10000 - 15000

15000 - 37974

| - y F o -2
Sekil 4.4. 2015 Yili Niifusun Mahallelere Gore Dagilimi

|

Son yillarda artan niifus ve 6zellikle ¢evre yollarinda bulunan fabrikalarda ¢alisan
kesimde meydana gelen artis Kahramanmaras sehir merkezinde trafik yogunlugunda
artisa ve ulasimda aksakliklara neden olmustur.

Kahramanmarag sehrinin son 20 yildaki gelisimi incelendiginde yerlesmelerin
ozellikle kuzeybati yoniinde genisledigi ve Gaziantep, Kayseri ve Adana ¢evre yollarinda
fabrika ve kii¢iik sanayi tesislerinin konumlanarak son yillarda sayilarinda artis ve var
olan tesislerinde bu yollar lizerinde gelistigi goriilmektedir (Karabulut vd., 2006:4;
Denizdurduran, 2012:58-72). Bu gelismelere paralel olarak Kahramanmaras sehir
merkezinde ulagim sistemleri de bu yonde gelisme gostermis olup sehrin kuzeybati
kesimindeki Alpaslan Tiirkes ve Hanefi Mahgigek bulvarlari ile Ismet Karaokur, Bahgeci
Hoca ve Karasu bulvarlarinda (tekerek yolu) trafik hacminde artis yasanmustir.
Universitenin 2005 yilinda sehrin batisina tasinmasi ve iizerinde kurulan kiiciik sanayi
tesisleri ve fabrikalarin da etkisiyle Gaziantep, Kayseri ve Adana ¢evre yollarinda trafik
hacminde artis goriilen diger yollar oldugu goriilmektedir. Ozellikle 2012 yilindan bu
yana belirli araliklarla ¢evre yollarinda yapilan iyilestirmeler, alt ve iist gegitler bu
yollardaki trafik akigini rahatlatsa da, ozellikle mesai baslangic ve bitis saatlerinde
stiriiciilerin sehir icindeki yogunluga takilmamak icin bu yollar1 sik kullanmalar1 bu
saatlerde ulagim sorunlarinin yaganmasina sebebiyet vermektedir.
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Sekil 4.5. Kahramanmaras Sehir Merkezi Ulasim Sistemiﬁ

4.2. Kahramanmaras Sehir Merkezinde Gerceklesen Kazalara Ait Betimsel
Istatistikler

Caligmanin veri tabaninin olusturulmasinda incelenen kaza tespit tutanaklarindan
elde edilen veriler dogrultusunda meydana gelen trafik kazalarina iligkin istatistikler
hesaplanmistir. 2008-2015 doneminde Kahramanmaras sehir merkezinde toplam 14317
trafik kazas1 meydana gelmis olup, meydana gelen trafik kazalar1 2012 ve 2013 harici
yillarda siirekli artig gostermistir (Sekil 4.6). 2012 ve 2013 yillarinda 6nceki yillara gore
goriilen azalma 2918 sayili KTK (Karayollar1 Trafik Kanunu) uyarinca kazaya karisan
taraflara maddi hasarli trafik kazalarinda kendi aralarinda kaza tespit tutanagi tutma
hakkinin verilmesiyle taraflarca tutulan maddi hasarli kazalarin kayitlara girilmemesinin
etkili oldugu diiginiilmektedir.
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Sekil 4.6. 2008-2015 Déneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Yillara Gore Dagilimi
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2008-2015 doneminde gergeklesen trafik kazalarinda % 43 ile yaralanmali ve
6lumli kazalar en biiyiik paya sahip olup, % 16 ile kaza yeri terk kazalarin en az paya
sahip kaza tiirii oldugu goriilmektedir (Sekil 4.7).

W Maddi Hasarl
Kaza YeriTerk

® Yaralanmali / Oliimlii

Sekil 4.7. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Tirlerine Gore
Dagilimi.

2008-2015 yillar1 arasinda gergeklesen kazalarin mevsimlere gore oransal
dagiliminda ¢ok 6nemli bir farklilik gozlemlenmemistir. Gergeklesen kazalar en fazla yaz
(% 28) ve sonbahar (% 27) mevsimlerinde meydana gelirken % 21 ile kazalarin en az
gerceklestigi mevsimin kig oldugu goriilmektedir (Sekil 4.8). Yaz mevsiminde kaza
sayilarindaki artigta Kahramanmarasli olup yurt diginda yasayan ailelerin bu mevsimde
geri donmesinin etkili oldugu diistiniilmektedir.

W ilkbahar
HYaz
Sonbahar

W Kis

Sekil 4.8. 2008-2015 Doéneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Mevsimlere Gore
Dagilima.
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Gergeklesen kazalarin y1l igerisinde aylara gore dagilimi incelendiginde Agustos
ay1 trafik kazalarinin en fazla gerceklestigi ay olurken bunu eylill ve temmuz aylar
izlemektedir. % 6 ile kazalarin en az gerceklestigi ayin subat oldugu goriilmektedir (Sekil
4.9).
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Sekil 4.9. 2008-2015 Doéneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Aylara Gore Dagilimi.

Gergeklesen kazalarin haftanin giinlerine gére dagilimi incelendiginde homojen
bir dagilim goriilse de 6zellikle pazartesi, cuma ve cumartesi (% 15) giinlerinde diger
glinlere oranla trafik kazalarinin daha fazla gerceklestigi goriilmektedir (Sekil 4.10). Bu
tablonun olusumunda pazartesi gliniiniin hafta i¢i mesaisinin baglangi¢ giinii olusu ve
cumartesi giiniiniin hafta sonu tatilinin ilk glinii olmasinin etkisiyle bu giinlerde trafige
cikan arag¢ sayisinda meydana gelen artigin etkili oldugu diistiniilmektedir.

™ Pazartesi

m Sal

w Carsamba
Persembe

W Cuma

® Cumartesi

W Pazar

Sekil 4.10. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Haftanin Giinlerine
Gore Dagilimu.
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Giin icerisinde kazalarin gerceklestigi saatler dikkate alindiginda % 23’liik bir pay
ile en fazla 16:00 ile 19:00 saatleri arasinda trafik kazasi meydana gelirken, 01:00 ile
07:00 kazalarin en az gergeklestigi saat dilimi oldugu goriilmektedir (Sekil 4.11).
Ozellikle kamu kurumlarinda mesainin bitis anmin ve gerek 6zel sektdr gerekse giindiiz
faaliyet gosteren is yerlerinin kapanis saatlerinin 16:00-19:00 aras1 saat dilimini
kapsamasi nedeniyle artan trafik yogunlugunun bu durumda etkili oldugu
diistiniilmektedir.
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Sekil 4.11. 2008-2015 Déneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Saat Dilimlerine Gore
Dagilima.

Trafik kazalarina karisan ara¢ sayisi bakimindan gergeklesen kazalarin yaklasik
yarist (% 45) tek aragh kazalar grubunda yer almaktadir. Tek aragli kazalardan sonra %
30 ile iki arach (komsu yonlii) kazalar en biiyiik paya sahiptir. Sirasiyla ¢cok aracli (% 5)
ve iki aracli (ayn1 yonlii) trafik kazalarinin gergeklesen kazalar icerisinde en az paya sahip
oldugu goriilmektedir (Sekil 4.12).

Toplam

Cok Arach
m iki Aragh (Aymi Yonla)
m iki Aracli (Komsu Yénli)
iki Aragli (21t Yonld)

W Tek Aragh

Sekil 4.12. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Kazaya Karisan Arag
Sayisina Gore Dagilimi.
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Gergeklesen kazalarda olusumuna gore; yandan ¢arpma veya yandan ¢arpigsma (%
36) ve yayaya carpma (% 28) tiiriindeki trafik kazalarinin toplam kazalarin yaklasik tigte
ikisini olusturdugu goriilmektedir. Diger kaza tiirleri, (% 1) (hayvana ¢arpma, zincirleme
carpigma, aragtan diisen insan vd.) yoldan ¢ikma (% 2) ve duran araca ¢arpma (% 3)
olusumlu kazalar en az paya sahip kaza tiirlerini olusturmaktadir (Sekil 4.13).

Toplam

m Arkadan Carpma
W Devrilme
¥ Duran Araca Carpma
Kargihkh Carpisma
M Sabit Cisme Carpma
M Yandan Carpma Veya Yandan Carpisma
™ Yayaya Carpma
W Yoldan Cikma

Diger

Sekil 4.13. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Olusum Tiirlerine
Gore Dagilimu.

Trafik kazalariin yaklasik tigte ikisi boliinmiis (% 42) ve iki yonli (% 35)
yollarda gerceklesmis olup, tek yonlii yollarda kazalarin daha az gergeklestigi
goriilmektedir (Sekil 4.14).

Toplam

m iki Y6nlii Yol
m Tek Yonlii Yol
m Boliinmiis Yol

Diger

Sekil 4.14. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Yol Tiplerine Gore
Dagilimi.
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Kazalarin gergeklestigi yol béliimleri incelendiginde % 42 ile diiz yolda
gerceklesen kazalarin en biiytik paya sahip oldugu gortilmektedir (Sekil 4.15). Ancak yan
yol ile ana yol kesisimlerinin de kavsak 6zelligi gosterdigi goz oniine alindiginda yan yol
ile ana yol kesisimleri (% 30) ve kavsak (% 24) noktalar1 yaklasik % 54 ile trafik
kazalarinin en fazla gergeklestigi alanlar oldugu sdylenebilir. Diiz yollarda gergeklesen
kazalarda 6zellikle hiz ihlali ve tehlikeli serit degistirme kural ihlalleri etkili olurken yan
yol ile ana yol kesigsimleri ve kavsak noktalarinda gerceklesen kazalarda en fazla gegis
istlinligi ihlalinin etkili oldugu goriilmektedir.

M Diiz Yol
W Viraj
Kavsak
¥ Yan Yol ile Ana Yol Kesigimi

Sekil 4.15. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Yol Boliimlerine Gore
Dagilima.

Kavsaklarda gerceklesen kazalar kavsak tiirline gore incelendiginde; en fazla
kazanin % 42 ile dort yonlii kavsaklarda gerceklestigi goriiliirken onu % 38 ile ti¢ yonlii
kavsaklar izlemektedir (Sekil 4.16). En az pay bes veya daha fazla yonlii (% 2) ve diger
kavsak cesitlerine (% 8) aittir. Kahramanmaras sehir merkezinde bes veya daha fazla
yonlii kavsak sayisinin yalnizca 5 oldugu ve bunlarin ¢evre yollar iizerinde oldugu
diistintildiiginde kavsaklarin birbirine bagladigi yol sayis1 arttik¢a kazalarin meydana
gelme olasiliginin da arttig1 goriilmektedir.
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W Diger Kavsak Cesidi
® Dort Yonld

Dénel Kavsak

Ug Yonli

W Bes Veya Daha Fazla Yonllu

Sekil 4.16. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinin Kavsak Tiirtine Gore
Dagilima.

Kazalara karisan kazazedelerden 25-34 yas grubundaki kisiler % 35 ile en biiyiik
paya sahip olurken bu yas grubunu 35-44 (% 22) ve 18-24 (% 20) yas grubundaki kisiler
izlemektedir (Sekil 4.17). 65 yas ve tizeri (% 2) ve 18 yas alt1 (% 3) yas grubundaki
kisilerin kazaya karisan kisiler igerisinde en az paya sahip olduklar1 goriilmektedir. Gerek
sosyal gerekse ekonomik anlamda en aktif niifusu olusturan 18-44 yas grubuna mensup
kisilerin trafik kazalarinda en fazla etkilenen ve etkileyen kesim oldugu goriilmektedir.

Toplam

m-18
m18-24
25-34
m35-44
W45-54
m55-64
W65+

Sekil 4.17. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarina Karisan Kazazedelerin
Yas Gruplarina Goére Dagilima.

Trafik kazalarina karigan siiriictilerin egitim durumlari incelendiginde ilkokul
mezunlar1 % 32 ile kazalara karisan kisiler icerisinde en biiyiik paya sahip olurken, % 28
ile lise mezunlar1 ikinci sirada yer almaktadir (Sekil 4.18). Tk gretim mezunlarinin % 4
ile en az paya sahip egitim grubunu olusturdugu gériilmektedir. Universite mezunlarinin
% 18’lik bir paya sahip olmasi, son 15 yila kadar iilkemizde {iniversite mezunu niifusun
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da ¢ok az oldugu ve Kahramanmaras’ta 2000 ile 2014 yil1 doneminde iiniversite mezunu
sayisinda % 70 oraninda bir artis oldugu (TUIK, 2015) diisiiniildiigiinde trafikte sadece
okullarda verilen egitimin yeterli olmadigi, bunun yanmi sira trafik ile ilgili siiriicli
kurslarinda egitimlerin gelistirilmesi gerektigi goriilmektedir.

o ilkokul

¥ Ortaokul
ilkgretim
Lise

Universite

Sekil 4.18. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarina Karisan Kazazedelerin
Egitim Durumuna Gore Dagilimi.

Gergeklesen trafik kazalarinda yaralanan veya yasamini yitiren kisilerin % 49 ile
en fazla 6n koltukta oturduklari goriiliirken, % 33 ile yolda karsiya gegerken yaralanan
veya yagamini yitiren kisilerin ikinci sirada geldigi goriilmektedir (Sekil 4.19). Tirkiye
ve Kahramanmaras’ta trafige kayith araclarda dzel otomobil oraninin % 55 (TUIK, 2015)
oldugu diistiniildiigiinde trafik kazalarinda yaralanan veya yasamini yitiren kisilerin
yaklasik % 82’sinin siiriicii ve yayalarin oldugu goriilmektedir.

M Ara Koridor/Ara Koltuk
¥ Arka Koltukta
M Karsiya Gecmek

On Koltuk

W Yiriirken

Sekil 4.19. 2008-2015 Déneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinda Yaralanan Veya Olen
Kisilerin Kaza An1 Konum Istatistikleri.
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Gergeklesen kazalara neden olan siiriicii kusurlar igerisinde % 44 ile hiz ihlali
toplam kazalarin yaklasik yarisinda etkili olan faktor oldugu goriilmektedir (Sekil 4.20).
Hiz ihlalinden sonra % 9 ile manevra kurallarina uymama ve % 7 ile takip mesafesi ihlali
gerceklesen kazalarda en fazla etkili olan faktorler oldugu goriilmektedir.

W Hz ilali

B Manevra Kurallanna Uymama
B Takip Mesafesi ihlali

W Tehlikeli Arag Kullanma

M Tehlikeli Serit Degistirme

W Gegis Ustinl (i ihlali

® Déniig Kural Ihlali

W Trafik saretlerine Uymamak
W Kirmizi Itk Kuralina Uymamak
@ Diger

Sekil 4.20. 2008-2015 Doneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinda Siiriici Kusur
Dagilima.

Yayaya carpma seklindeki trafik kazalarinda yayalara ait kusurlardan uygun
zamanda karsiya gecmemek % 39 ile ilk sirada yer almaktadir (Sekil 4.21). Yaya
gecitlerini kullanmamak (% 21) ve trafigi tehlikeye diistirecek davranislarda bulunma (%
10) kusurlarinin yaya kusurlarindan en fazla etkili olan diger kusurlar oldugu
goriilmektedir.

M Araglara ilk Gegis Hakkini Vermemek

m Trafigi Tehlikeye Diistirecek D:
Bulunma

trafik isaretlerine Uymamak

Uygun Zamanda Karsiya Gecmemek

M Yaya Gegitlerini Kullanmamak

M Duran Aracin Oniinden Arkasindan Cikmak

M Yola Birden Bire Cikmak

W Diger

Sekil 4.21. 2008-2015 Déneminde Gergeklesen Trafik Kazalarinda Yaya Kusur Dagilima.
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4.3. Gerceklesen Trafik Kazalarindaki Faktorlerin Mekansal Ozellikleri

Trafik kazalarinda etkili olan faktorler ile ilgili istatistiksel veriler kazalarin
nitelikleri hakkinda bilgi verse de bu istatistikler trafik kazalarinin tam olarak kavranmasi
ve kazalarin en aza indirgenmesine yonelik yapilacak caligmalar icin yeterli degildir.
Trafik kazalarinda etkili olan faktorler ile kaza konumundaki mekansal 6zellikler arasinda
onemli bir iliski s6z konusudur (Ozdirim, 1994; Demirdz, 2006; Soylemezoglu, 2006;
Oztiirk, 2013; Bagherinabel, 2014; Sungur vd., 2014). Bu nedenle trafik kazalarinda etkili
olan faktorlerin mekansal iligkilerinin tespit edilmesi 6nemlidir.

Kahramanmaras sehir merkezinde 2008-2015 doneminde gerceklesen
yaralanmali ve 6liimlii trafik kazalarinda etkili olan;

Kazalarin gercgeklestigi yollardaki karakteristik 6zellikler (yollarin genisligi,

egimi, serit sayisi, tipi vs.),

» Kazalarin gergeklestigi zamandaki iklim 6zellikleri (Havanin yagisli, donlu veya
karlt durumu ile yol yiizeyinin 1slak, kuru ve sulu olmasi durumu),

» Kazaya karisan siiriictilerin egitim durumu ile yasi ve

» Siriiciilerin isledigi kusurlar

Faktor Analizi ile analiz edilmistir. Bu boliimde Faktor Analizi’nde de temel
amac1 olusturan ¢ok sayidaki degiskenden az sayida, anlamli ve birbirinden bagimsiz
faktorler elde etmek amaglanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda 2008-2015 doéneminde
gerceklesen yaralanmali ve Oliimli trafik kazalari icin 27 degisken analiz edilmistir
(Tablo 4.4). Yalnizca yaralanmali ve 6liimlii kazalarin analiz edilmesinin nedeni; maddi
hasarl trafik kaza raporlarinda siiriicii kusurlar1 diginda diger degiskenlerin, kaza yeri terk
kaza raporlarinda ise siiriicii kusurlar1 da dahil higbir degiskenin yer almamis olmasidir.
Ayrica gerek ekonomik ve sosyal ve gerekse can kayiplari agisindan yaralanmali ve
Olumli trafik kazalarinin en 6nemli kaza tiirii olmasi bu kazalarin se¢iminde rol oynayan
diger bir faktorii olusturmaktadir.

Oncelikle veri setinin analiz icin uygunlugu degerlendirilmis ve bu degerlendirme
sonucunda KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) degeri 0, 698 olarak bulunmustur (Tablo 4.1).
Herhangi bir veri setine faktor analizi uygulamak icin KMO degerinin 0,50 den biiyiik
olmasi onerilmektedir (Sharma, 1996:90-121; Albayrak, 2006:132; Kalayc1, 2008:322).
Trafik kaza veri setinin KMO degeri 0,698 (iyi) oldugu i¢in Vveri setinin faktor analizi igin
uygun oldugu tespit edilmistir.

Tablo 4.1. KMO ve Bartlett Testi Sonuglari
KMO and Bartlett's Test

KMO Orneklem Uygunlugu Olgiitii ,698
Approx. Chi-Square 750,708
Bartlett'in Kiresellik Testi df 351
Sig. ,000

Ayrica degiskenlerin faktor analizi i¢in uygunluklarmin test edildigi ve bir
degiskenin analizde yer alan diger degiskenlerle paylastig1 varyansi ifade eden Ortak
Varyans (Communality) degerleri de kazalarda etkili oldugu diisiiniilen 27 degiskenin
faktor analizine uygun oldugunu gostermistir. Faktor analizinde degiskenlerin ortak
varyans degerlerinin 0,50’nin altinda olmamas:t ve 0,50’nin altinda degere sahip
degiskenler varsa bu degiskenler cikarilip analizin tekrar yapilmasi Onerilmektedir
(Albayrak, 2006:126; Kalayci, 2008:329). Belirlenen degiskenlere ait ortak varyans
degerlerinin 0;50°nin iizerinde oldugu tespit edilmistir. Sadece bir degiskenin varyans
degeri 0,436 oldugu goriilmiis olup bu deger 0;50’ye yakin oldugundan bu degisken de
analize dahil edilmistir (Tablo 4.2).
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Tablo 4.2. Ortak Varyans (Communality) Degerleri

Degiskenler Ortak Varyans
Egimli Yerlerde Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay ,665
Iki Yonlii Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar igindeki Pay , 759
Emniyet Seridi Bulunmayan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay: ,656
Yol Genisligi 9,30 m Altinda Olan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 ,839
Serit Sayis1 3'iin Altinda Olan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 ,761
Kavsaklarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar igindeki Pay1 ,683
Serit Cizgisi Bulunmayan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 142
Havanin Yagish, Donlu Veya Karli Oldugu Anda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 ,666
Lise Oncesi Egitim Mezunlar Tarafindan Gergeklestirilen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pay1 ,642
35 Yas Ve Altinda Kisiler Tarafindan Gergeklestirilen Kazalarin Toplam Kazalar igindeki Pay1 ,829
Déniis Kural Thlali Kusuruna Bagl Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay: ,568
Déniis Kural ihlali Ve Hiz ihlali Kusurlarina Bagh Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar
Icindeki Pay1 694
Gegis Ustiinliigii Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar fgindeki Pay1 ,629
Gegis Ustiinliigii Ihlali Ve Hiz ihlali Kusurlarina Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar
Icindeki Pay 749
Kirmizi Itk Kuralina Uymamak Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar fgindeki
Pay1 290
Hiz Thlali Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 ,860
Manevra Kurallarina Uymama Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar fgindeki
b 687
Manevra Kural ihlali Ve Hiz fhlali Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar
fgindeki Pay1 438
Takip Mesafesi ihlali Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarm Toplam Kazalar Icindeki Pay1 ,672
Tehlikeli Serit Degistirme Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Payi ,829
Tehlikeli Serit Degistirme Ve Hiz Thlali Kusuruna Bagl Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar
Icindeki Pay1 37
Trafik Isaretlerine Uymamak Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki
Pay: ,783
Trafik Isaretlerine Uymamak Ve Hiz Thlali Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam
Kazalar Igindeki Pay1 575
Tehlikeli Arag Kullanma Kusuruna Bagl Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar fgindeki Pay1 ,710
Alkollii Ara¢ Kullanma Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pay1 , 707
Alkollii Arag Kullanma Ve Hiz Thlali Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar
fgindeki Pay1 730
Park Etme Kural ihlali Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pay1 ,675

Faktor analizinde faktor gruplari belirlenirken 6zdeger (Eigenvalue) istatistiginin
’in {izerinde olmasi esas alinmaktadir. Ozdegeri 1’in {izerinde olan faktér gruplari
anlamli faktorleri olustururken 1’in altinda olan faktorler ise yeterli anlam ifade
etmemektedir (Albayrak, 2006:144; Kalayci, 2008:328). Bu dogrultuda analiz edilen 27
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degiskenin 10 anlamli faktér grubu olusturdugu goriilmektedir (Tablo 4.3). 10 Faktor
icerisinde 1. faktor gerceklesen kazalarin % 15°ni agiklarken 10. faktoriin kazalarin %
4,77’sini acikladigr goriilmektedir. 10 faktor toplamda gergeklesen kazalarin % 69,17’ini
aciklamaktadir (Tablo 4.3).

Tablo 4.3. Ozdeger Istatistigine Bagli Faktdr Sayis1 Ve Agiklanan Varyans Yiizdesi

Faktorler Baslangic Ozdegerleri (Eigenvalue) Faktorlestirme Sonrasi Degerler
Toplam  Varyans %  Kimiilatif%  Toplam  Varyans %  Kiimiilatif %

1 4,214 15,609 15,609 4,057 15,027 15,027
2 2,744 10,162 25,771 2,539 9,404 24,431
3 2,134 7,904 33,675 1,767 6,545 30,975
4 1,717 6,357 40,033 1,697 6,285 37,261
5 1,558 5,771 45,804 1,572 5,824 43,084
6 1,474 5,459 51,263 1,498 5,547 48,631
7 1,357 5,025 56,288 1,466 5,431 54,062
8 1,274 4,719 61,007 1,419 5,255 59,317
9 1,122 4,155 65,162 1,374 5,089 64,406
10 1,084 4,015 69,177 1,288 4,771 69,177
11 ,982 3,637 72,814

12 ,901 3,338 76,152

13 ,843 3,121 79,273

14 ,783 2,902 82,175

15 717 2,657 84,832

16 621 2,301 87,133

17 ,586 2,169 89,302

18 ,519 1,921 91,223

19 453 1,679 92,901

20 ,386 1,428 94,329

21 ,357 1,321 95,650

22 ,323 1,197 96,847

23 257 ,950 97,797

24 219 ,811 98,608

25 ,150 ,554 99,162

26 ,116 ,430 99,592

27 ,110 ,408 100,000

Analiz sonunda elde edilen ve faktor analizinin de nihai sonucunu ifade eden
dondiiriilmiis faktor matrisinde (Rotated Component Matrix) orijinal degiskenler ve
onlarin faktorler arasindaki korelasyonlar1 tablo 4.5’te verilmistir. Bir degisken hangi
faktor altinda mutlak deger olarak biiyiik agirliga sahipse o degisken o faktdr ile yakin
iliski i¢indedir demektir. Genel olarak degiskenlerde 0,30 ve tizeri korelasyon degeri
onerilmektedir (Albayrak, 2006:113-120; Kalayci, 2008:330). Ancak yapilan
caligmalarin ve elde edilecek faktorlerin kalitesi ve yliksek anlamliligr agisindan oldukca
iyi olarak kabul edilen 0,50 ve iizerindeki korelasyon degerleri dikkate alinarak faktor
degiskenleri belirlenmelidir.
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Tablo 4.4. Faktor Analizinde Kullanilan Degiskenler Ve Degisken Numaralari
Degisken Ad1 Degisken No
Yol Genisligi 9.30 m Altinda Olan Yollarda Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pavi Degisken 1
Serit Savisi 3'iin Altinda Olan Yollarda Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi Degisken 2
Iki Yonlii Yollarda Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi Degisken 3
Serit Cizgisi Bulunmavyan Yollarda Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pav Degisken 4
Kirmizi Isik Kuralina Uymamak Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi Degisken 5
Emnivet Seridi Bulunmavan Yollarda Gerceklesen Kazalarin Tonlam Kazalar icindeki Pavi Degisken 6
Takip Mesafesi Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi Degisken 7
Kavsaklarda Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi Degisken 8
Hiz Thlali Kusuruna Bagh Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Payi Degisken 9

Gecis Ustiinliigii Thlali Ve Hiz Thlali Kusurlarina Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi
Gecis Ustiinliigii Thlali Kusuruna Bagh Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pavi

Havanin Yagisli. Donlu Veva Karli Oldugu Anda Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi

Egimli Yerlerde Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Payi

Alkollii Arac Kullanma Ve Hiz Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi
35 Yas Ve Altinda Kisiler Tarafindan Gerceklestirilen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pavi

Trafik Isaretlerine Uymamak Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Payi

Lise Oncesi Egitim Mezunlar1 Tarafindan Gerceklestirilen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pavi

Tehlikeli Serit Degistirme Ve Hiz fhlali Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi
Trafik Isaretlerine Uvmamak Ve Hiz ihlali Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pav
Manevra Kurallarma Uvmama Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Tovlam Kazalar Icindeki Pavi

Déniis Kural Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Topnlam Kazalar icindeki Pavi

Park Etme Kural Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Payi

Tehlikeli Serit Degistirme Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi

Tehlikeli Arac Kullanma Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pavi

Déniis Kural Thlali Ve Hiz Thlali Kusurlarina Bagl Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pay
Alkollii Arac Kullanma Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pav1

Manevra Kural Thlali Ve Hiz ihlali Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1

Degisken 10
Degisken 11
Degisken 12
Degisken 13
Degisken 14
Degisken 15
Degisken 16
Degisken 17
Degisken 18
Degisken 19
Degisken 20
Degisken 21
Degisken 22
Degisken 23
Degisken 24
Degisken 25
Degisken 26

Degisken 27
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Tablo 4.5. Dondiiriilmiis Faktor Matrisi

Faktorler
Degiskenler
Faktor 1 Faktor2 Faktor3 Faktor4 Faktor5 Faktor 6 Faktor7 Faktor8 Faktor9  Faktor 10

Degisken 1 ,896 ,035 ,019 -,067 ,070 -,017 ,056 ,129 -,056 ,050
Degisken 2 811 ,100 ,186 ,029 -,081 -,179 ,006 ,073 -,112 -,022
Degisken 3 782 -,077 -,103 -,147 ,167 231 ,127 -,089 ,059 -,026
Degisken 4 147 -,098 -,055 ,197 ,048 -,050 ,042 ,010 ,297 -,195
Degisken 5 -,566 ,169 ,036 ,143 -,180 ,039 ,043 ,400 ,100 117
Degisken 6 ,565 ,392 ,104 ,207 -,180 -,179 -,016 234 ,069 -,070
Degisken 7 -,493 ,057 473 ,029 -,141 -,087 ,056 ,045 -,399 ,096
Degisken 8 -,011 744 ,108 113 -,129 -,175 -,037 -172 ,160 -,008
Degisken 9 ,222 -, 719 -,259 ,237 ,003 -,254 -,084 -,039 ,302 ,072
Degisken 10 5111 674 -,011 ,042 ,280 -,103 ,410 -,081 -,107 -,070
Degisken 11 234 ,670 -,166 ,109 ,044 174 -,199 -,021 ,101 -,048
Degisken 12 -115 ,210 ,656 ,029 ,196 -,078 -,211 ,204 ,037 215
Degisken 13 311 ,053 ,644 ,003 -,119 -,061 -,122 -,068 ,292 -,169
Degisken 14 ,023 -,357 ,590 -,066 ,248 ,149 ,210 -,341 -,006 -,107
-,039 -,024 -,118 -,218 -,170 ,147 -,026 -,090 ,237

,024 -,176 -,156 -,115 -,213 ,196 -,005 -,170 227

Degisken 17 ,139 -,094 -,061 -,188 ,720 127 -,103 -,029 ,048 -,162
Degisken 18 ,074 ,133 ,218 ,120 ,617 -,165 ,147 -,008 -,098 ,110
Degisken 19 -,136 -,005 -113 ,084 ,032 123 ,099 ,041 -,005 -,043
Degisken 20 315 -,045 ,132 -,254 -,236 577 -,194 -,276 -,021 ,037
-,080 ,006 ,129 ,057 -,198 ,024 ,020 -172 -,039

,086 ,003 ,034 ,065 -,412 115 ,047 ,037 -,145

Degisken 23 ,094 -,212 ,005 -,044 -,008 -,056 ,001 874 ,029 -,073
Degisken 24 -,053 -,062 -, 147 -,063 ,053 -,031 -,232 -,101 -, 761 -174
Degisken 25 -,301 -,026 ,058 -,378 -,047 -,278 -,008 -,328 ,446 -,264
Degisken 26 -,061 -,188 -,044 ,019 -,047 -,095 -,060 -,002 ,079 ,803
Degisken 27 -,235 179 ,137 ,045 ,025 ,348 -,006 -,087 ,028 444
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Faktor analizinde en son adimi olusturan faktorlerin adlandirilmasi asamasinda
elde edilen 10 faktdr grubu icerigindeki degiskenlerin ortak noktast dogrultusunda
yeniden adlandirilmistir.

Birinci faktor icerisinde yer alan degiskenler;

e Yol genisligi 9,30 m altinda olan yollarda gergeklesen kazalarin toplam kazalar
igindeki payz,

e Iki yonlii yollarda gerceklesen kazalarin toplam kazalar icindeki pay1,

e Serit sayist 3'in altinda olan yollarda gerceklesen kazalarin toplam kazalar

icindeki payi,

e Serit ¢izgisi bulunmayan yollarda gerceklesen kazalarin toplam kazalar i¢indeki
pay1 ve

e Emniyet seridi bulunmayan yollarda gerceklesen kazalarin toplam kazalar
icindeki pay1

Olup bu degiskenlerin ortak 6zelligi yollarin sahip oldugu karakteristik 6zellikleri
ifade etmesidir. Bu nedenle birinci faktor “Yol Karakteristikleri” olarak adlandirilmistir.
Ikinci faktor icerisinde;
e Kavsaklarda gerceklesen kazalarin toplam kazalar icindeki payi,
e Hiz ihlali kusuruna bagli olarak gerceklesen kazalarin toplam kazalar i¢indeki
payi,
o Gegis ustiinliigi ihlali ve hiz ihlali kusurlarina bagli olarak gerceklesen kazalarin
toplam kazalar i¢indeki pay1 ve
e Gegis Ustiinliigii ihlali kusuruna bagl olarak gerceklesen kazalarin toplam kazalar
icindeki pay1
Degiskenleri olup bu degiskenlerden ge¢is iistiinligi ile ilgili iki degisken ve
kavsak noktalar1 birbirleriyle siki iligki igerisindedir. Ciinkii gecis istiinliigii ihlali
yollarin kesistigi kesimler yani kavsaklarda gerceklesebilmektedir. Ote yandan
kavsaklara yaklasirken hizin azaltilmamasi gecis iistiinliigli ihlalinin yapilma olasiligini
da artirmaktadir. Bu nedenle bu faktér “Kavsak Noktalar: Ve Hiz Ihlali” olarak
adlandirilmistir.
Ugiincii faktor icerisinde yer alan degiskenler;
e Havanin yagisli, donlu veya karli oldugu anda gergeklesen kazalarin toplam
kazalar igindeki payi,
e Egimli yerlerde gerceklesen kazalarin toplam kazalar i¢indeki pay1,
e Alkollii ara¢ kullanma ve hiz ihlali kusuruna bagh olarak gerceklesen kazalarin
toplam kazalar i¢indeki pay1 ve
e Takip mesafesi ihlali kusuruna bagl olarak ger¢eklesen kazalarin toplam kazalar
icindeki pay1
Olup, hava durumu ve yolun egim derecesi bu degiskenlerden hiz ihlali ile takip
mesafesini dnemli dlgiide etkileyebilmektedir. Bu nedenle bu faktdr “Yol Egimi Ve Iklim”
olarak adlandirilmstir.
Yukarida adlandirilan bu {i¢ faktor gergeklesen kazalarin % 30’unu agiklamakta

olup diger 7 faktor grubu da icerigindeki degiskenlerin ortak 6zellikleri dogrultusunda
yeniden adlandirilmistir (Tablo 4.6).

49



BULGULAR

Mehmet OZMAL

Tablo 4.6. Degiskenler Ve Adlandirilmis Faktor Gruplari

Yol Genisligi 9,30 m Altinda Olan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay:
iki Yonlii Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Payi

Serit Sayis1 3'iin Altinda Olan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar igindeki Pay1 Faktor 1 Yol Karakteristikleri

Serit Cizgisi Bulunmayan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar igindeki Pay1

Emniyet Seridi Bulunmayan Yollarda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay1

Kavsaklarda Gergeklesen Kazalar Toplam Kazalar I¢indeki Payi

Hiz ihlali Kusuruna Bagl Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 . Kavsak Noktalar1 Ve Hiz

Gegis Ustiinliigii Ihlali Ve Hiz Thlali Kusurlarina Bagl Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar i¢indeki Pay1 Faktor 2 ihlali

Gegis Ustiinliigii Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pay:

Havanin Yagish, Donlu Veya Karli Oldugu Anda Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pay:

Egimli Yerlerde Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 ]

Alkollii Ara¢ Kullanma Ve Hiz Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay1 Faktor 3 Yol Egimi Ve Iklim

Takip Mesafesi Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar i¢indeki Payi

35 Yas Ve Altinda Kisiler Tarafindan Gergeklestirilen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pay1 . Siiriicii Yas1 Ve Trafik

Trafik Isaretlerine Uymamak Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar i¢indeki Pay1 Faktor 4 Isaretleri

Tehlikeli Serit Degistirme Ve Hiz Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay1 i Egitim Ve Serit

Lise Oncesi Egitim Mezunlar1 Tarafindan Gergeklestirilen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pay: Faktor S Degistirme Kurallari

Trafik isaretlerine Uymamak Ve Hiz ihlali Kusuruna Bagh Olarak Gerceklesen Kazalar Toplam Kazalar I¢indeki Pay1

Manevra Kurallarina Uymama Kusuruna Bagl Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar Igindeki Pay1 Faktor 6 Manevra Ve Hiz Kurallar

Déniis Kural Thlali Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay: i Déniis Ve Park Etme

Park Etme Kural Thlali Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar icindeki Pay: Faktor7 Kurallar

Tehlikeli Serit Degistirme Kusuruna Bagl Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay1 . Kirmizi Isik Ve Serit

Kirmizi Isik Kuralina Uymamak Kusuruna Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay Faktor 8 Degistirme Kurallari

Tehlikeli Arag Kullanma Kusuruna Bagli Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay . Tehlikeli Ara¢ Kullanma

Déniis Kural Thlali Ve Hiz ihlali Kusurlarina Bagh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar I¢indeki Pay Faktor 9 Ve Hiz ihlali

Alkollii Ara¢ Kullanma Kusuruna Bagli Olarak Gerceklesen Kazalarin Toplam Kazalar Icindeki Pay1 Faktor 10 Alkol Ve Manevra
aktor

Manevra Kural Thlali Ve Hiz ihlali Kusuruna Baglh Olarak Gergeklesen Kazalarin Toplam Kazalar i¢indeki Pay

Kurallan
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4.3.1. Trafik Kazalarinda Etkili Olan Faktorlerin Mekansal Dagilim

Faktor analizi ile elde edilen her bir mahalleye ait faktor skorlar1 kullanilarak
faktorlerin mahallelere gore dagilimi belirlenmistir. 2008-2015 déneminde yaralanmali
ve o0liimlii trafik kaza kaydi bulunmayan Karacasu Karsiyaka, Hasancikli, Kavlakli Fatih,
Kavlakli Mimar Sinan ve Kavlakli Yunus Emre mahalleleri analiz edilememistir.

Birinci faktor olan yol karakteristikleri 6zellikle sehir merkezinin kuzeyinde yer
alan Camlik, Sagaklizade, Magrali, Serintepe, Kayabasi, Divanli vd. mahalleler ile sehrin
giineydogusunda yer alan Karacasu Ferhus ve Karacasu Mamaras mahallelerinde en fazla
etkiye sahip oldugu goriilmektedir (Sekil 4.22). Mevcut cadde ve sokaklarda yol
genisliginin ve serit sayisinin az olmasi, genellikle ¢ift yonlii yollarin varligi, emniyet
seridinin bulunmamasi1 ve serit ¢izgilerinin yer almiyor olusu varsa bile artik
goriiniirligiinii  yitirmesi en fazla etkili oldugu mahallelerin ortak 6zelligini
olusturmaktadir. Dolayisiyla bu ortak 6zelliklerin saglikli trafik akist agisindan gerekli
yol karakteristiklerinden ¢ogunlukla yoksun bu mahallelerde bu faktoriin en fazla etkiye
sahip olmasinin nedeni oldugu diistiniilmektedir.

Yol karakteristikleri faktoriiniin en az etkili oldugu mahalleler ise 6zellikle ¢evre
ve ana yollar1 kapsayan Ungiit, Oru¢ Reis, Gedemenli, Cumhuriyet, Gayberli, istasyon,
Siimer ve Geng Osman mahalleleri oldugu goriilmektedir (Sekil 4.22). Bu mahallelerde
ozellikle bulunan gevre ve ana yollar ¢ok seritli (2 serit ve iistii), yol genisligi fazla (9
metre ve iizeri), ¢ogunlukla mevcut seritlere ek olarak emniyet seridi bulunan ve serit
cizgilerinin belirgin olarak goriildiigii yol karakteristiklerine sahiptir.
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Sekil 4.22. Yol Karakteristikleri Faktoriiniin Mahallelere Gére Mekansal Dagilim1

Ikinci faktor olan kavsak noktalar1 ve hiz ihlali faktoriiniin en fazla Haydarbey,
Sehit Abdullah Cavus, Orhan Gazi, Hac1 Bayram Veli, Yavuz Selim, Namik Kemal, Fatih
ve Selguklu mahallelerinde etkili oldugu goriilmektedir (Sekil 5.23). Ozellikle Haydarbey
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ve Sehit Abdullah Cavus mahallelerinde bulunan ana yol niteligindeki Ismet Karaokur,
Bahgeci Hoca ve Karasu bulvarlar1 (Tekerek yolu) ile Yavuz Selim ve Orhan Gazi
mahallelerinde Adnan Menderes ve Recep Tayyip Erdogan bulvarlarinda yol kosullarinin
hiz ihlaline uygun oldugu tespit edilmistir. Yeni sanayinin yer aldigi Yavuz Selim
mahallesi ve diizensiz yapilagmanin yogunlastigi Sakarya, Sehit Evliya ve Magral
mahallelerinde ¢ok kisa mesafelerde tekrarlanan kavsak noktalari bulunmaktadir.
Siiriiciilerin 6zellikle bu kavsaklarda gegis Onceligine uymamalar1 nedeniyle kavsak
noktalar1 ve hiz ihlali faktoriiniin en fazla bu mahallelerde goriilmesinde etkili oldugu
distiniilmektedir.

Kavsak noktalar1 ve hiz ihlali faktoriiniin en az etkili oldugu mahallerin ise sokak
ve kavsaklarin az bulundugu ve genellikle transit gegis 6zelligi gosteren yollarin var
oldugu; Karacasu Kirim, Gen¢ Osman, Eyiip Sultan, Ballica, Biiglek ve Beyazith
mahalleleri oldugu goriilmektedir (Sekil 4.23).
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Sekil 4.23. Kavsak Noktalari Ve Hiz ihlali Faktorunun Mahallelere Gore Mekansal
Dagilimi

1

Fiziki kosullar igerisinde incelenen iklim (havanin yagishi olma durumu ile yol
1slakligi) ve yol egimi trafik kazalarinin gerceklesmesi bakimindan yiiksek iliskiye sahip
olup ayn1 zamanda bu faktor igerisinde yer alan diger degiskenlerden takip mesafesi ve
hiz1 biiyiik oranda etkileyebilmektedir. Genel anlamda iklim olgusunun 6zelligini de ifade
eden iklimin kisa mesafelerde degismeme 6zelligi ¢alisma alani i¢inde gegerlidir. Buna
karsin ¢alisma alaninda topografyanin tekdiize bir ozellik gostermemesi nedeniyle
ozellikle iklim elemanlarinda (6zellikle yagis) lokal Olgekte farkliliklar oldugu
gozlenmistir.

Ucgiincii faktdr olan yol egimi ve iklim faktdriiniin 6zellikle sehrin kuzeyindeki
Ahir dag1 yamaclarinda bulunan; Hiirriyet, Tavsantepe ve Biiglek mahalleleri ile
kuzeybatisinda yer alan Klavuzlu ve Ungiit mahallerinde en fazla etkiye sahip oldugu
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goriilmektedir (Sekil 4.24). Bu mabhalleler topografya agisindan en fazla egime sahip
mahalleler icerisinde yer almaktadir. En az etkili oldugu mahallelerin ise 6zellikle sehrin
giiney ve giineybatisini ¢evreleyen ve sehrin morfolojik olarak diiz alanlarini olusturan
Maras Ovasi igerisinde yer alan; Karacasu Kirim, Karacasu Mamarag, Karacasu Ferhus,
Geng Osman, Eylip Sultan, Gayberli ve Malik Ejder mahalleleri oldugu goriilmektedir
(Sekil 4.24).
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Sekil 4.24. Yol Egimi Ve Iklim F aktorunun Mahallelere Gore Mekansal Daglhml

Diinyada ve iilkemizde trafik kazalarina karigan, maruz kalan, yaralanan veya
Olenler igerisinde en liretken kesimi olusturan 35 yas ve alti kisiler en énemli grubu
olusturmaktadir (Tombaklar, 2002:2-4; W.H.O., 2004:32-33; Serinken ve Ozen,
2011:245-246; TUIK, 2014:56-58). Calisma alanimi olusturan Kahramanmaras sehir
merkezinde de gerceklesen kazalara karisan siiriiciilerin % 58’1 35 yas altinda olup bu
orana yayalar dahil degildir. Yaralanan veya 6len yayalarin biiyiik bir boliimiiniin ¢cocuk
oldugu diisiiniildiigiinde bu oranin yayalar dahil edildiginde ciddi rakamlara ulastigi
goriilmektedir. Geng niifusta trafik ve ara¢ kullanimina dair deneyim eksikligine dayanan
olgun ve yasl niifusa oranla daha fazla aksiyon istegi ile trafik isaret ve kurallarina uyma
ciddiyetinin  yeterince kavranamamis olmasinin  bu tabloda etkili oldugu
diistiniilmektedir.

Doérdiincii faktor olan siiriicli yas1 ve trafik isaretleri faktoriinlin en fazla Seyh
Adil, Isa Divanl, Yusuflar, Mevlana, Abdiilhamithan, Hiirriyet, Piri Reis, Gen¢ Osman
vd. mahallelerde etkili oldugu goriilmektedir (Sekil 4.25). Karacasu Ferhus ve Gedemenli
en az etkili oldugu mahallelerdir (Sekil 4.25).

Siirlicli yas1 ve trafik isaretlerine uymama faktoriiniin toplam mahallelerin %
77’sinde c¢ok yiiksek ve yiiksek derecede etkili olmasi ile bu etkinin mekansal dagilimda
sehrin biitiin kesimlerinde goriilmesi ve 85 mahalle igerisinde 18 mahallede diisiik, ¢ok
diisiik etkinin ise sadece iki mahallede goriilmesi bu faktdriin Onemini ortaya
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koymaktadir. Ozellikle gen¢ niifusun trafik isaret ve kurallari hakkinda daha
bilgilendirilmesi ve trafik farkindaliginin artirtlmasi bu faktoriin etkisini en aza
indirgemekte basariy1 artiracagi diisiintilmektedir.
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Sekil 4.25. Siiriicii Yas1 Ve Trafik Isaretlerl Faktorunun Mahallelere Gore Mekansal
Dagilimi

Besinci faktor olan egitim ve serit degistirme kurallar1 faktoriintin 6zellikle ¢cevre
ve anayollarla baglantili Karacasu Karaziyaret, Geng¢ Osman, Erkenez ve Piri Reis
mahalleleri ile Namik Kemal, Dulkadiroglu, Kayabasi ve Selguklu mahallelerinde en
yiiksek etkiye sahip oldugu goriilmektedir (Sekil 4.26). Bu mahallelerde bulunan gevre
ve ana yollar genel olarak serit degisimlerinin sik sik yasandigi yerler olarak dikkat
cekmektedir. Bu yollar iizerine serit degistirme kurallariyla ilgili yazili ve gorsel
levhalarin birakilmasinin fayda saglayacagi diistiniilmektedir. Yenisehir, Karacaoglan,
Karacasu Ferhus, Osman Gazi Hiirriyet, Binevler ve Tavsantepe mahallelerinde en az
etkiye sahip oldugu goriilmektedir (Sekil 4.26).

Gergeklesen kazalara karisanlarin egitim gruplari igerisinde % 32 ile en fazla
ilkokul mezunu olup, lise ve 6ncesi egitime sahip kesim toplamda % 54’liik bir paya
sahiptir. Ulkemizde trafik bilgisi egitimi ortadgretimde verilmesine ragmen kazaya
karigsan kesimin % 54’liik bir pay ile lise ve Oncesi egitime yani ortaggretim seviyesine
sahip olmasi ortadgretimde verilen trafik bilgisi egitiminin yetersiz olma ihtimalini veya
egitim goriilen 6grenci ¢aginda kisilerin verilen egitimini ciddiye almamalar1 sorununa
isaret etmektedir. Bu konu hakkinda netlik trafik kazalar1 ve verilen trafik bilgisi egitimi
iliskileri lizerine yapilacak caligmalarla saglanabilir. Gokdag ve Atalay (2015) yaptiklar
“Trafik Egitiminin Trafik Kazalari Uzerindeki Etkisi” adli galismada bu konuya
deginmislerse de Tirkiye’de trafik egitimi ile trafik kaza iliskileri {izerine baska bir
calismaya rastlanamamasi ve ¢alismanin bu boliimii bu konuda yeni ¢alismalar yapilmasi
onerilmektedir.
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Sekil 4.26. Egitim Ve Serit Deglstlrme Kuréllarl Faktorunun Mahallelere Gore Mekansal
Dagilimi

\
N/

Araglarin hizlarini yollarin gerektirdigi sartlara uydurmamak veya asir1 hiz diger
biitiin kusurlarin etkisini artirabildigi gibi 6zellikle manevra kabiliyetini azaltmaktadir.
Hiz arttikg¢a saglikli manevra yapabilme olanagi da azalmaktadir. Hiz limitinin en az
oldugu sehir ici yerel yollarda (50 km) yol kesisim noktalarinin dar olmasi ve goriis
acisindaki sinirliliklar nedeniyle hiz limitleri ve manevra kurallar1 hayati 6neme sahiptir
(KGM, 2014:29).

Altinc1 faktorii olusturan manevra ve hiz kurallar1 faktoriiniin 6zellikle hiz
limitinin en az ve dar yollarin sik¢a bulundugu Sakarya, Sehit Evliya, Camlik ve Necip
Fazil mahalleleri ile hiz limitinin sehir ici yerel yollara oranla daha fazla oldugu ¢evre
yollarin1 barmndiran Karacasu Kirrm ve Ungiit mahallelerinde en yiiksek etkiye sahip
oldugu goriilmektedir (Sekil 4.27). Yerlesmelerin sehir merkezine oranla daha az oldugu
Karacasu Mamaras, Gedemenli, Piri Reis ve Tavsantepe mahalleleri ile Aslanbey,
Durakli, Senem Ayse, Kurtulus ve Dumlupinar mahalleleri en az etkili oldugu mahalleler
oldugu goriilmektedir (Sekil 4.27).
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Sekil 4.27. Manevra Ve Hiz Kurallart F akforunun Mahallelere Gore Mekansal Daglhml

Ulkemizde son yillarda ulasim agmin énemli dlgiide artirilmasina ve mevcut
yollar iyilestirilmesine ragmen ozellikle son 20 yilda % 73 oraninda artan tasit sayisi
nedeniyle sehirlerde park sorunu heniiz ¢6ziime kavusturulamamaistir. Bu 6nemli sorunun
da etkisiyle park etme kurallarinda yagsanan ihmal trafik kazalarinin meydana gelmesinde
etkili olmaktadir. Temelde yol kesisim noktalarindaki doniisleri diizenleyen doniis
kurallar1 park etme sirasinda yapilan manevralar nedeniyle park etme kurallariyla da iliski
i¢indedir.

Yedinci faktor olan doniis ve park etme kurallart faktoriiniin  Egemenlik,
Karacaoglan, Kayabas1, Yériik Selim, Karacaoglan, Osman Gazi, Akif Inan, Hiirriyet ve
Kanuni mahallelerinde en fazla etkili oldugu goriilmektedir (Sekil 4.28). En az etkili
oldugu mahalleler ise Bahgelievler, Sakarya Kurtulus, Abdiilhamithan, Orhan Gazi,
Magrali, Sagaklizade, Binevler ve Karacasu Kirim mahalleleri oldugu goriilmektedir
(Sekil 4.28).
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Sekil 4.28. Doniis Ve Park Etme Kurallan Faktorunun Mahallelere Gore Mekansal
Dagilimi

Sekizinci faktor olan kirmizi 1s1k ve serit degistirme kurallar faktoriintin Karacasu
Karaziyaret, Mehmet Akif, Ballica, Menderes, Senem Ayse, Turan, Yusuflar ve
Tavsantepe mahallelerinde en fazla etkiye sahip oldugu gortilmektedir (Sekil 4.29). En
az etkiye sahip oldugu mahalleler ise Karacasu Mamaras, Geng Osman, Aksu, Gayberli,
Barbaros, Yenisehir, Baglarbasi, Durakli, Serintepe, Fatih vd. mahalleleridir (Sekil 4.29).

ACIKLAMALAR
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Sekil 4.29. Kirmiz1 Isik Ve Serlt Deglstlrme Kurallarl Faktorunun Mahallelere Gore
Mekansal Dagilim1
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Trafikte trafik diizeni ve akisi ile diger araglarin giivenligini tehlikeye
diisiirebilecek her tiirlii davranigta bulunmay1 ifade eden tehlikeli ara¢ kullanma kusuru
asir1 hiz ile kombine oldugunda trafik kazalarinin meydana gelmesinde daha fazla etkili
olabilmektedir. Hiz arttik¢a karar verme ve uygulama siiresi kisalacagindan hata yapma
orani da artacaktir.

Dokuzuncu faktorii olusturan tehlikeli ara¢ kullanma ve hiz ihlali faktoriiniin en
fazla Istasyon, Geng Osman, Durakli, Dumlupinar, Orhan Gazi, Sacaklizade, Onikisubat
ve Gedemenli mahallelerinde etkili oldugu goriinmektedir (Sekil 4.30). En az etkili
oldugu mahalleler ise Eyiip Sultan, Gayberli, Barbaros, Bahgelievler, Egemenlik,
Menderes, Aslanbey, Kurtulus, Magrali ve Serintepe oldugu goriilmektedir (Sekil 4.30).
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Sekll 4.30. Tehlikeli Arag Kullanrna Ve Hiz Ihlah Faktorunun Mahallelere Gore
Mekansal Dagilim1

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nda otomobil siirticiileri i¢in belirlenen 0,5
promil (1 litre kanda 0,5 gram alkol) yasal sinir iizeri alkol almak yani dzetle alkollii arag
kullanimi alkoliin kisinin farkindalik diizeyine etkisinden dolayz siiriiciiniin bilingli olarak
hareket etmesini zora sokmaktadir (KTK, 1983:6068-6068-1; Temel ve Ozcebe,
2006:196). Trafikte manevralart saglikli yapabilmek siiriicliniin bilingli olmasiyla
yakindan iligkilidir. Alkollii siiriiciilerin bilinci yeterince yerinde olmadigindan
manevralart saglikli gerceklestirebilme olasiliklarini azaltabilmekte ve kaza yapma
ihtimallerini artirabilmektedir.

Onuncu faktor olan alkol ve manevra kurallar1 faktoriiniin en fazla etkiye sahip
oldugu mahallelerin istasyon, Orug Reis, Beyazitli ve Sehit Evliya oldugu goriinmektedir
(Sekil 4.31). En az etkili oldugu mahalleler ise Karacasu Kirim, Gen¢ Osman, Eyiip
Sultan, Kanuni, Aslanbey, Barbaros, Mevlana, Orhan Gazi, Turan, Sacaklizade, Hiirriyet,
Onikisubat ve Gedemenli mahalleleri oldugu goriinmektedir (Sekil 4.31).
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Sekil 4.31. Alkol Ve Manevra Kurallarl F aktorunun Mahallelere Gore Mekansal Daglhml

4.4. Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunluklar

2008 ile 2015 yillar1 arasinda Kahramanmaras sehir merkezinde gergeklesen trafik
kazalarinin agirlik degerleri (Z skorlart) Hotspot analizi ile elde edilmis olup, elde edilen
agirliklar kullanilarak Kernel Density yogunluk analizi ile trafik kazalarinin mekansal
yogunluklar1 belirlenmistir. 8 yil1 kapsayan bu analizler her bir yila (2008, 2009, 2010,
2011, 2012, 2013, 2014, 2015) ayr1 ayr1 uygulanmis olup ayrica 8 yilin tamaminda
gerceklesen tiim kazalari iceren genel mekansal yogunluklar ile 8 y1l igerisinde meydana
gelen yogunluk degisimleri analiz edilmistir.

4.4.1. 2008 Yilinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekéansal Yogunlugu

2008 yilinda 302 maddi hasarli, 406 kaza yeri terk ve 416 yaralanmal1 ve 6liimlii
olmak tizere toplam 1124 trafik kazasi meydana gelmistir. Meydana gelen kazalarin
mekansal yogunlugu incelendiginde 6zellikle sosyal ve ekonomik hareketliligin en fazla
oldugu Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet bulvarlar {iggenin trafik kaza yogunlugunun
en yiiksek oldugu alanlar oldugu goriilmektedir (Sekil 4.32 ve 4.33). Kayseri ¢evre yolu
sehir merkezinin giiney kesimi lizerindeki Orhan Sezal Bulvari kavsagi ve Osmanli
Meydani (madalyali kavsak) ile yeni sanayi sitesi, sehrin bati kesiminde ana yol
tizerindeki kiiltir kavsagi ve Anadolu meydani orta yogunluga sahip alanlar1 olarak
gorinmektedir (Sekil 4.32 ve 4.33). Adana, Gaziantep ve Kayseri ¢evre yolunun bati
kesimleri ile 2008 yilinda heniiz yerlesmelerin yeni goriilmeye basladig: sehrin kuzeybati
boliimii kaza yogunlugunun en az oldugu yerler olarak dikkat ¢ekmektedir (Sekil 4.32).
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ACIKLAMALAR
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Sekil 4.32. 2008 Y1l Trafik Kazalarinin Mekﬁnsal Yogunlugu

e S & N 7 4 L ‘
Sekil 4.33. 2008 Yili Trafik Kazalarinda Mekansal Yogunlugu Yiiksek Bolgeler (A:
Kibris Meydani, B: Emniyet Kavsagi, C: Selale Park Kavsagi)

Yayaya veya araca carpma seklinde gerceklesen trafik kazalarinda kazaya karigsan
aracin kaza mahallini tutanak tutulmadan terk etmesini ifade eden kaza yeri terk trafik
kazalar1 6zellikle diisiik hizlarda ve dar yollar ile park etme veya park alanindan ¢ikma
durumlarinda sik¢a yasanmaktadir. 2008 yilinda meydana gelen 406 kaza yeri terk trafik
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kazalarinin mekansal yogunlugu incelendiginde; 2008 genel kaza yogunlugunda goriilen
Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet bulvarlari liggenin kaza yeri terk trafik kazalarinda da
en yiiksek yogunlugun goriildigii yer oldugu goriilmektedir (Sekil 4.34). Kaza yeri terk
trafik kazalarinda 2008 genel kaza yogunlugundan farkli olarak Seyh Samil, Sakarya ve
Tevfik Kadioglu caddelerinin kesisim noktast olan Kafkaslar Meydani, Kayseri ¢evre
yolu, Islam Kerimov ve Orhan Sezal bulvarlarinin kesisim kavsagi, Sait Zarifoglu
bulvarinin Ahmet Uncu caddesi ve Ali Sezal bulvari ile kesistigi kavsaklar, Sekerdere
caddesi ile Adnan Menderes bulvarinin kesisim kavsagi ve Adnan Menderes bulvarinin
yukar1 kesimindeki Anadolu meydani1 orta yogunluga sahip alanlar olarak goriilmektedir
(Sekil 4.34). 2008 genel kaza yogunlugunda da goriilen Adana, Gaziantep ve Kayseri
cevre yollari ile sehrin kuzeybati boliimii kaza yogunlugunun en az oldugu yerlerdir
(Sekil 4.34).

ACIKLAMALAR
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Sekil 4.34. 2008 Y1l1 Kaza Yeri Terk Trafik Kazalarinin Mekéansal Yogunlugu

Iki veya daha fazla sayidaki aracin karigtigi arag ile bir aracin insan diginda
herhangi bir cisme ¢arpmasi olayin belirten tek araclh kazalar1 ve bu kazalar sonucunda
herhangi bir yaralanma veya 6liim durumunun gerceklesmedigini ifade eden maddi
hasarli trafik kazalar1 6zellikle kazazedeler ve iilke ekonomisi agisindan biiyiikk maddi
kayiplara neden olmaktadir. 2008 yilinda meydana gelen 302 maddi hasarli trafik
kazalariin mekénsal yogunlugunda en yiiksek ve en diisiik yogun alanlar 2008 genel
kaza yogunlugunun dagilimiyla biiyiik benzerlik gostermektedir (Sekil 4.35 ve Sekil
4.32). 2008 genel kaza yogunluklarindan farkli olarak 2008 genel kaza yogunlugunda
orta yogunluk derecesine sahip olan Sekerdere ve Bogazkesen caddelerinin kesistigi
kavsagin maddi hasarli kazalarda yiiksek yogunluga sahip oldugu goriilmektedir (Sekil
4.35).
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ACIKLAMALAR
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Sekil 4.35. 2008 Y1l1 Maddi Hasarl Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

Trafik kaza tiirleri icerisinde sonuclari itibariyle 6zellikle Sliimlere, gegici ve
kalic1 sakatliklara sebebiyet veren yaralanmali ve oliimlii trafik kazalari diinyada ve
iilkemizde azaltilmasi en ¢cok hedeflenen ve bu amagla yogun caba harcanilan en 6nemli
tiirlinii olusturmaktadir. 2008 yilinda meydana gelen 416 yaralanmali ve oliimlii trafik
kazalarinin Trabzon bulvarinda yogunlastigi, 6zellikle Trabzon bulvarinin Ziibeyde
Hanim ve Hiikiimet bulvarlariyla kesistigi kavsaklar, bu kavsaklar arasinda kalan bolimii
ile emniyet kavsagi en yliksek yogunluga sahip alanlar olarak dikkat ¢cekmektedir (Sekil
4.36). Kamu kurumlarindan Emniyet Genel Miidiirligii, Aslanbey Vergi Dairesi, Valilik
binasi ile 2012 yilina kadar Trabzon Bulvari’nda hizmet veren devlet hastanesinin bu
alanlar igerisinde yer almasi ve 6zellikle Trabzon Bulvari’nin sehrin gerek sosyal ve gerek
ekonomik anlamda en hareketli caddesi olmasinin da etkisiyle 6zellikle burada yaya ve
tasit trafigi i¢c ice ge¢mis durumdadir. Yaya ve tasit trafiginin ¢ok yogun olmasinin
ozellikle yayaya carpma seklinde gergeklesen yaralanmali ve 6liimlii trafik kazalarinin
gerceklesme riskini artirmasinin bu alanda yiiksek yogunluklarin olusmasinda etkili
oldugu diistliniilmektedir.

2008 genel, kaza yeri terk ve maddi hasarli kazalarda yiiksek yogunluga sahip
Kibris Meydani ile Sekerdere caddesinin kale mevkiinde yaralanmali ve 6limli trafik
kazalarinda orta yogunluga sahip oldugu goriilmektedir (Sekil 4.32, 4.34, 4.35 ve 4.36).
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Sekil 4.36. 2008 Y1l1 Yaralanmali Ve Oliimlii Trafik Kazalarmin Mekansal Yogunlugu

4.4.2. 2009 Yilinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekénsal Yogunlugu

2009 yilinda 712 maddi hasarli, 510 kaza yeri terk ve 544 yaralanmali ve 6liimlii
olmak tiizere toplam 1766 trafik kazas1i meydana gelmistir. 2008 yilina gore kazalarda %
36,35’lik artig gergeklesmistir. 2008 yilinda goriilen Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet
bulvari tiggenini kapsayan yiiksek kaza yogunluguna sahip alanlar 2009 yili i¢inde benzer
sekilde gerceklesmistir. 2008 yilina gore Kayseri ¢evre yolu, sehir merkezinin giiney
kesimi lizerindeki Orhan Sezal Bulvar1 kavsagi ve Osmanli Meydani (madalyali kavsak)
ile yeni sanayi sitesi, sehrin bat1 kesiminde ana yol {izerindeki kiiltiir kavsag1 ve Anadolu
meydani kaza yogunluklarinda nispeten artis gozlenmektedir (Sekil 4.37 ve 38). Ayrica
sehir merkezinin giineyinde yer alan ve sehir merkezi ile Kayseri ¢evre yolu arasinda
baglantiy1 saglayan Avenida Mehmet Ali Kisakiirek Bulvari’nda da 2008 yilina gore kaza
yogunluklarinda artig goriilmektedir.

2008 yilindaki yogun alanlara ek olarak 2009 kaza yogunluklarinda Adana c¢evre
yolunda yeni yogun bolgelerin olustugu goriilmektedir. Bu degisimdeki en biiyiik etkenin
2009 yilinda sehirlerarasi otobiis terminalinin Adana ¢evre yoluna tasmmmasi ve bu
nedenle bu yolda trafik yogunlugunda goriilen artisin oldugu diisiiniilmektedir.
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Sekil 4.37. 2009 Y1l Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

g o o 300 GOOm S ; ;
Sekil 4.38. 2009 Yil1 Trafik Kazalarinda 2008 Yilina Gore Mekansal Yogunlugunda Artis

Gergeklesen Alanlar (A: NFK Kiiltir Merkezi Kavsagi, B: Anadolu Meydani, C:
Madalyon Kavsagi, D: Yeni Sanayi Kavsagi)

2009 yilinda meydana gelen 510 kaza yeri terk trafik kazalarinin mekansal
yogunlugu incelendiginde Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet bulvar liggenini kapsayan
yiiksek yogun alanlar ile genel kaza yogunluguyla benzerlik gosterdigi goriilmektedir.
Ozellikle 2009 yilinda tip fakiiltesinin bulundugu Gazi Mustafa Kus¢u Caddesi ile sehir
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merkezinin kuzeybatisinda bulunan Seyh Samil ve Vezir Hoca bulvarinda kaza yeri terk
kazalarin yogunlastig1 goriilmektedir (Sekil 4.39).
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Sekil 4.39. 2009 Y11 Kaza S}eri Terk Trafik Kazalarinin -Me_léénsal Yogunlugu

2009 yilinda meydana gelen 712 maddi hasarli trafik kazalarinin mekansal
yogunlugu 2009 yili genel kaza yogunluk alanlariyla biiylik benzerlikler gosterip, ortak
mekanlart paylastigi goriilmektedir (Sekil 4.40).
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Sekil 4.40. 2009 Y1l Maddi Hasarl Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu
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Sakatliklara ve can kaybina sebep olmasi nedeniyle en onemli kaza tiirii olan
yaralanmali ve Oliimli trafik kazalarimin 2009 yilindaki mekansal yogunlugu
incelendiginde; Trabzon bulvarinin bati kesimi ile Azerbaycan bulvarinin giiney kesimi
ve Osmanli Meydaninin (madalyali kavsak) yiiksek yogun alanlari olusturdugu
goriilmektedir (Sekil 4.41). Yaralanmali ve oOlimli trafik kazalarmin mekansal
yogunlugu ile diger 2009 yil1 kaza yogunluklari arasindaki en biiyiik fark yaralanmali ve
Oliimlii kazalarin 6zellikle biiylik kavsak noktalarinda yogunlasmasidir.
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Sekil 4.41. 2009 Y1l1 Yaralanmali Ve Oliimlii Trafik Kazalarinin Mekénsal Yogunlugﬁ

4.4.3. 2010 Yilinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekéansal Yogunlugu

2010 yilinda 630 maddi hasarli, 623 kaza yeri terk ve 576 yaralanmali ve 6liimlii
olmak iizere toplam 1829 trafik kazasi meydana gelmistir. 2010 y1il1 kazalarin mekansal
yogunlugunda 2008 ve 2009 yillarindaki yogunluklardan farkli olarak Azerbaycan
Bulvari ve Hiikiimet Bulvari’nda kaza yogunlugu azalis gostermis olup Kuddusi Baba
Bulvari ile Malik Ejder Caddesi kesisim kavsaginda gecmis yillara ek olarak yeni bir
yogun alanin olustugu goriilmektedir (Sekil 4.42 ve 4.43). Ayrica 2008 ve 2009 yillarinda
yeni sanayi sitesine genel olarak dagilan orta derecedeki yogunlugun Recep Tayyip
Erdogan Bulvar1 lizerindeki sanayi sitesi ana girisini olusturan kavsakta toplandigi
goriilmektedir. En diistik yogunluklarin ise dar sokak aglar1 disinda Kayseri bat1 ¢evre
yolu ve sehrin i¢inden batiya uzanan ana yol niteligindeki Hanefi Mahgi¢ek Bulvari’nda
oldugu goriilmektedir (Sekil 4.42).
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Sekil 4.43. 2010 Yil1 Trafik Kazalarinda 2009 Yilina Gére Mekansal Yogunlugu Farklilik
Gosteren Bolgeler (A: Yeni Sanayi Kavsagi, B: Kuddusi Baba Bulvari, C: Valilik
Kavsagi)

2010 yilinda meydana gelen 623 kaza yeri terk trafik kazalar1 2010 yili genel
kazalarin yogunluguyla benzerlik gostermekle beraber Trabzon Bulvari’nin giineydogu
kesimi, Sakarya ve Seyh Samil caddelerinin kesistigi Kafkaslar Meydani, 2010 yilinda
tip fakiiltesinin bulundugu Yoriikk Selim mahallesi ve Avenida Mehmet Ali Kisakiirek
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Bulvari goriilen yiiksek kaza yogunluklartyla farklilik gostermektedir (Sekil 4.44). Kaza
yeri terk kazalarin en az yogunlastigi alanlarin ise Gaziantep, Kayseri ve Adana c¢evre
yollar1 ile yeni ve seyrek yerlesimlerin goriildiigii sehrin kuzeybati kesimleri oldugu
goriilmektedir (Sekil 4.44).
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Sekil 4.44. 2010 Y1l Kaza Yeri Terk Trafik Kazalariin Mekénsal Yogunlugu

2010 yilinda meydana gelen 630 maddi hasarli trafik kazalarinda en yiiksek
yogunlugun Trabzon Bulvari ile Seyh Adil Caddesi dahil olmak iizere bu iki yol koridoru,
Azerbaycan ve Kuddusi Baba bulvarlarinin kesisim kavsaklari, Yeni Sanayi kavsagi ve
Alpaslan Tirkes ile Hanefi Mahgigek bulvarlarinda oldugu goriilmektedir (Sekil 4.45).
Adana cevre yolunda sehirlerarasi otobiis terminali ve eglenceler kavsaklarinda orta
derece yogun alanlar yer alirken Kayseri ve Gaziantep ¢evre yollar1 yogunlugun en az
oldugu yerler arasindadir (Sekil 4.45).

2009 yil1 maddi hasarli kazalara oranla madalyon ve Selale Park kavsaklarinda
2010 yi1linda maddi hasarh trafik kaza yogunluklarinda nispeten azalma gerceklesmistir.
Buna karsin sehrin bati kesiminde Alpaslan Tiirkes ve Hanefi Mahgicek bulvarlari
tizerinde bulunan Akgay, Kervan ve Zeytinliler kavsaklari ve sehrin giineyinde Avenida
Mehmet Ali Kisakiirek bulvari ile Hayati Vasfi Tagyiirek ve Adil Erdem Beyazit
caddelerinin kesisim noktasini olusturan Agcali kavsaginda artis oldugu goriilmektedir
(Sekil 4.40 ve 4.45).
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Sekil 4.45. 2010 Y1l1 Maddi Hasarh Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

2010 yilinda meydana gelen 576 yaralanmali ve olimli trafik kazalarinin
mekansal yogunlugunda 6zellikle trafik hacminin en yogun oldugu yerlerden biri olan
Kibris Meydani, Trabzon Bulvari ile Recep Tayyip Erdogan Bulvari’nin kesisim kavsagi
en yiiksek yogunluga sahip alanlar olarak dikkat ¢cekmektedir (Sekil 4.46). Bu alanlarin
yant sira Kayseri ¢evre yolu iizerinde Orhan Sezal ve Agcali kavsaklari ile yeni sanayi
kavsagi cok yiiksek olmasa da yaralanmali ve Sliimli kazalarin yogun oldugu diger
alanlar oldugu goriilmektedir (Sekil 4.46).

Adana ve Gaziantep cevre yollarindaki yogunluklar 2010 yili genel kaza
yogunluklarmin benzer nitelikte devam ettigi tespit edilmistir. Onceki yillara ve 2010
genel yogunluk dagilimina gore ise Gaziantep cevre yolunda Istasyon ve Arsan
kavsaklarinda, Adana ¢evre yolunda ise Eglenceler ve Otogar kavsaklari ile Aksu kopriisii
mevkiinde orta derece yogunluklarin oldugu goriilmektedir (Sekil 4.46).

69



BULGULAR Mehmet OZMAL

ACIKLAMALAR
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Kavsak Yan Baglanti Yollar| / 0 1 2 km
Servis Yolu

Sekil 4.46. 2010 Y1l1 Yaralanmali Ve Oliimlii Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

4.4.4. 2011 Yihinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

2011 yilinda 703 maddi hasarli, 702 yaralanmali ve 6liimlii ve 517 kaza yeri terk
olmak iizere toplam 1922 trafik kazas1 gergeklesmistir. Onceki yillarda (2008,2009,
2010) en yogun alanlar1 olusturan Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet bulvarlar tiggeni
yine yiiksek yogunlugunu korurken 2011 yilinda kaza yogunlugunun sehir merkezinden
cevreye dogru yayilmaya basladigr goriilmektedir (Sekil 4.47). Ozellikle sehir merkezinin
kuzey, bat1 ve dogu kesimindeki yeni yerlesim birimlerinde artis gerceklesmistir. Bu
artisla beraber Kervan, Kiiltiir, Akcay, Yanik petrol ve Arsan kavsaklari ile Recep Tayyip
Erdogan Bulvari’nin ¢evre yolu kesisimi ve katkaslar meydani olmak iizere ana yol
kavsaklarindaki kaza yogunluklarinin onceki yillara oranla arttig1 goriilmektedir (Sekil
4.47 ve4.48). En diisiik yogunluga sahip alanlar ise sehir merkezinin bat1 ve dogusunda
bulunan yerlesim yogunlugunun diisiik oldugu Ungiit ve Dogukent mahallelerinde
goriilmektedir (Sekil 4.47).
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ACIKLAMALAR
2011 Yl Trafik Kazalar Yogunluk Derecesi >\ X
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Sekil 4.47. 2011 Y1l Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

Sekil 4.48. 2011 Y1l Taﬁk Kazalarinda Mekansal Yogunlugu Artis Gosteren Bolgeler
(A: NFK Kiiltiir Merkezi Kavsagi, B: Katkaslar Meydani, C: Kervan Kavsagi, D: Arsan
Kavsagi)

2011 yilinda meydana gelen 517 kaza yeri terk trafik kazalarinin mekéansal
yogunluklar1 incelendiginde 2011 genel kaza yogunluklarindan farkli olarak o6zellikle
Trabzon ve Hiikiimet bulvarlarinda yogunlasmistir (Sekil 4.49). Onceki yillardaki kaza
yeri terk kaza yogunluklarinda da goriildiigii tizere kaza yeri terk kazalarin 6zellikle cadde
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ve sokaklarin dar, park alanlarinin yetersiz ve trafik yogunlugunun fazla oldugu yerlerde
yogunlagtigr goriilmektedir.

ACIKLAMALAR
2011 Y1l Kaza Yeri Terk Trafik Kazalan Yogunluk Derecesi
o Yiksek Yogunluk

Disiik Yoguniuk
Yol Tipleri

Gevre Yolu

Ana Yol

——— Toplayici Yollar
Cadde Ve Sokaklar
Kaplanmamig Yol
Demir Yolu

—— Havaalani \

Kavsak Yan Baglant Yoliar \ 0 1 2 km

Servis Yolu \ , ~N

Sekil 4.49. 2011 Y1li Kaza Yeri Terk Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

2011 yilinda meydana gelen 703 maddi hasarli trafik kazalarinin sehrin sosyal ve
ekonomik hareketliliginin goriildiigi Trabzon Caddesi, Azerbaycan, Kuddusi Baba ve
Sait Zarifoglu Bulvarlar1 kesisim kavsaklari ile Orhan Sezal Bulvar1 kavsaginda
yogunlastig1 goriilmektedir (Sekil 4.50). Ayrica Alpaslan Tiirkes Bulvari lizerinde Edeler
Meydanu, kiiltiir kavsagi ve yeni sanayi kavsagi orta 6lgekte yogunlugun goriildiigii diger
alanlardir (Sekil 4.50). 2011 y1l1 maddi hasarli kazalari genel olarak kavsak noktalarinda
yogunlasmistir. Bu durumun nedenleri arasinda trafik 1siklarinin  bulunmadig:
kavsaklarda gecis yonlerindeki cesitliligin ve araclarin Dbirbirleriyle kesisme
olasiliklarinin fazla olmasi yer almaktadir. Ayni zamanda trafik isaretleri bulunan
kavsaklarda ozellikle siiriicii kusurlarindan hiz, gecis istiinliigii ve trafik isaretlerine
uymama kurallarina yeterince uyulmamasinin da etkili oldugu diisiiniilmektedir.

72



BULGULAR Mehmet OZMAL

ACIKLAMALAR e - R -
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Sekil 4.50. 2011 Y1li Maddi Hasarlh Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

2011 yilinda meydana gelen 702 yaralanmali ve 6limli trafik kazalarinin Kibris
Meydani ile Azerbaycan Bulvari’nda Belediye kavsagi arasini olusturan bolge ve Atatiirk
Bulvari’nda yogunlastigi goriilmektedir (Sekil 4.51). 2011 yilinda yaralanmali ve dliimlii
kazalarin diger kaza tiirlerinden farkli olarak ¢evre yollari, liniversite kavsagi ve sehrin
dogu ile bat1 kesimlerinde orta 6lgekte yogun alanlar olusturdugu goriilmektedir (Sekil
4.51).

N B g N e,
ACIKLAMALAR \v 5

2011 Yili Yaralanmal Ve Olimlii Trafik Kazalari Yogunluk Derecesi X
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Ana Yol o fayd
a ’/\,/ e
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—— Cadde Ve Sokaklar

e Kaplanmanmig Yol
4y Demir Yolu -
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- Kavsak Yan Baglanti Yollar \ 3 0 1 2 km

Senvis Yolu 4 7 ) N L g \

Sekil 4.51. 2011 Y1il1 Yaralanmali Ve Oliimlii Trafik Kazalariin Mekansal Yogunlugu
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4.4.5. 2012 Yilinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

2012 yilinda 810 maddi hasarli ve 963 yaralanmali ve 6liimlii olmak {izere toplam
1773 trafik kazas1 meydana gelmistir. Toplam kaza sayisinda 2011 yilina oranla azalma
goriilmektedir Bu durumun nedeni 2012 yili ve daha sonraki yillarda kaza yeri terk trafik
kazalarinin kayit altina alinmamasidir. 2012 yili1 ve daha sonraki yillarda kaza yeri terk
trafik kazalar1 kayit altina alinmamaktadir. 2012 yilinda gergeklesen trafik kazalarinin
mekansal yogunlugu incelendiginde ozellikle 2008 ve 2011 yillar1 arasinda kaza
yogunluklarinin kiimelendigi sehir merkezinde durum benzer sekilde devam etmektedir.
2011 yilinda artmaya baslayan yeni yerlesim yerlerindeki; Kervan ve Kiiltiir kavsaklari
ile Ismet Karaokur Bulvari iizerindeki Adil Erdem Beyazit Bulvari, sehir merkezinin
dogu ve giiney kesimindeki Arsan kavsagi ile Ali Sezal ve Sait Zarifoglu bulvarlarinin
kesisim kavsaginda yogunluklarin daha da artigi goriinmektedir (Sekil 4.52 ve 4.53).

2012 yilinda diger ¢evre yollarina (Adana ve Gaziantep) oranla Kayseri ¢evre
yolunda daha az yogunluklarin oldugu goriilmektedir. 2011 yili sonunda baslayan ve
2012 yili baslarinda tamamlanan Kayseri ¢evre yolundaki yol genisleme ve iyilestirme
calismalarinin bu durumda etkili oldugu diisiiniilmektedir.

ACIKLAMALAR
2012 Yl Trafik Kazalarn Yogunluk Derecesi
Yiiksek Yogunluk

Dilsiik Yogunluk
Yol Tipleri

Cevre Yolu
~ Ana Yol
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Servis Yolu L J \

Sekil 4.52. 2012 Yil1 Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu
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Sekil 4.53. 2012 Yili Trafik Kazalarinda Mekansal Yogunlugu Artis Gosteren Bolgeler
(A: Kervan Kavsagi, B: NFK Kiiltiir Merkezi Kavsagi, C: Adil Erdem Beyazit Bulvari,
D: Ali Sezal Bulvari)

2012 yilinda meydana gelen 810 maddi hasarli trafik kazalarinin Trabzon
Bulvari’ndan baslayarak Atatiirk Bulvari, Sekerdere caddesinin kale mevkii, Adnan
Menderes ve Alpaslan Tirkes bulvarlarinin kesistigi kiiltir kavsagr ve sehrin
kuzeybatisina dogru ilerleyen Edeler meydaninda son bulan giineydogu-kuzeybati
dogrultulu yiiksek yogunluga sahip bir hat olusturdugu goriilmektedir (Sekil 4.54).
Yerlesmelerin kuzeyde Ahir dagi yamaglari ile sinirlandigr alanlar, Adana ve Gaziantep
cevre yollarinin yerlesim birimlerinden uzak bdliimleri ve Kayseri ¢evre yolu diisiik
yogunluga sahip alanlar1 olusturmaktadir (Sekil 4.54).

75



BULGULAR

Mehmet OZMAL

ACIKLAMALAR

o Yiksek Yoguniuk
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2012 Y1l Maddi Hasarh Trafik Kazalan Yogunluk Derecesi

\ SR ——

Sekil 4.54. 2012 Y1li Maddi Hasarh Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

Kaza tiirleri igerisinde en onemli tiirii olusturan yaralanmali ve 6liimlii kazalar
2011 yilina gore % 27 artarak 2012 yilinda 963’e yiikselmistir. Sait Zarifoglu ve Ali Sezal
bulvarlarinin kesisim kavsagi, Belediye meydani, Hiikiimet Bulvart ve Trabzon Bulvari
kesisim kavsagi ve Kibris meydani yaralanmali ve 6liimlii kazalarin en yogun oldugu
alanlar oldugu goriilmektedir (Sekil 4.55). Arsan kavsagi, Avenida Mehmet Ali
Kisakiirek Bulvari, Yanik petrol kavsagi, Yeni Sanayi ve Kafkaslar meydani orta
yogunluga sahip alanlar1 olusturmaktadir (Sekil 4.55). En diisiik yogunluklar ise ¢evre
yollar1 ve Hanefi Mahgi¢ek Bulvari’nin bati kesiminde goriilmektedir (Sekil 4.55).
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Sekil 4.55. 2012 Y1l1 Yaralanmali Ve Oliimlii Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu
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4.4.6. 2013 Yilinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

2013 yilinda 864 maddi hasarli ve 908 yaralanmali ve 6liimlii olmak iizere toplam
1772 trafik kazasi meydana gelmistir. Toplam kaza sayis1 yoniinden 2012 yilina gore
benzerlik goriilmekle beraber maddi hasarli kazalarda artis, yaralanmali ve oliimlii
kazalarda ise az da olsa azalma gorilmektedir. 2013 yili trafik kazalar1 mekansal
yogunlugunda 2012 yilindaki Trabzon Bulvari, Azerbaycan Bulvari’nin yukari kesimi ve
Kibris meydanina ek olarak sehrin batisina agilan ana yollarin baslangicini olusturan ve
Ulu Cami kavsaginda yiiksek yogunluga sahiptir (Sekil 4.56 ve 4.57). Bu alanin yani sira
2012 yilinda artmaya baglayan sehrin bati kesimindeki orta yogunluktaki alanlarin
yogunluklar1 devam ederken ozellikle Gaziantep ve Adana gevre yollarinin sehir
merkezine yakin kesimlerinde az da olsa artis gézlenmektedir (Sekil 4.56).

ACIKLAMALAR
2013 Yl Trafik Kazalan Yogunluk Derecesi
Yiksek Yogunluk I

- Diisiik Yogunluk
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Servis Yolu

Sekil 4.56. 2013 Y1l Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu
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(A: Ulu Cami Kavsagi, B: Orhan Sezal Bulvari, C: Arsan Kavsagi)

2013 yilinda meydana gelen 864 maddi hasarli trafik kazalar1 mekansal yogunluk
bakimindan 2012 yili maddi hasarli trafik kazalar1 yogunluklarina gore biiytik bir farklilik
gostermemektedir (Sekil 4.58). 2012 yilina gore 6zellikle Adana ¢evre yolu ve sehrin
dogusunda yer alan Dugukent kesiminde yogunlugun azaldigi buna karsin sehrin bati
kesiminde yer alan Anadolu meydaninda (kavsaginda) 2012 yilina ek olarak yeni yogun

bir alanin olustugu goriilmektedir (Sekil 4.58).

ACIKLAMALAR
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————— Havaalani /
————— Kavsak Yan Baglanu Yollan & { 3 [ 2km
Servis Yolu L e o ata A I S

Sekil 4.58. 2013 Y1l Maddi Hasarli Trafik Kazalarinin Mékﬁnsal Yogunlugu
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2012 genel kaza yogunluklarina gore 2013 yili genel kaza yogunluklarinda
mekansal olarak ¢ok fazla bir degisim yasanmasa da 2013 yilinda meydana gelen 908
yaralanmal1 ve oliimli trafik kazalarinin mekansal yogunlugunda 2012 yaralanmali ve
oliimli kazalara gore biiyiik degisimlerin yasandig1 goriilmektedir. 2012 yaralanmali ve
6liimlii kazalarda yogun olmayan Sekerdere Caddesi Zekeriya Efendi Meydani (kavsagi),
Beyazith Bulvari ve Gazi Osman Pasa ile Hanefi Mahgigek bulvarlari kavsaklarinda kaza
yogunluklart artmustir (Sekil 4.59). Ayrica 2013 yilinda Adana ve Gaziantep cevre
yollarinda kaza yogunluklarinin artmaya basladig1 goriilmektedir (Sekil 4.59). Kayseri
¢evre yolu ve Adil Erdem Beyazit Caddesi’nin en az yogunluga sahip giizergahlar oldugu
goriilmektedir (Sekil 4.59).

ACIKLAMALAR
2013 Yih Yaralanmah Ve Oliimlii Trafik Kazalan Yogunluk Derecesi
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Sekil 4.59. 2013 Yili Yaralanmal1 Ve Oliimlii Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

4.4.7. 2014 Yihinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekéansal Yogunlugu

2014 yilinda 973 maddi hasarli ve 1076 yaralanmali ve 6liimlii olmak {izere
toplam 2049 trafik kazas1 meydana gelmistir. 2014 yilinda trafik kazalarinda 2013 yilina
gore % 13,50’lik bir artis goriilmektedir. 2014 yilinda yeni yerlesmelerin hizla arttigi
sehrin kuzeybatisinda yer alan Cumhuriyet ve Istiklal mahallelerinde 2013 yilina gére
kaza yogunluklar1 artmistir. Ozellikle 2013 yilinda orta derece yogunluga sahip Kadir
Pasa bulvarin1 Adnan Menderes ve Necip Fazil Kisakiirek bulvarlarina baglayan Zekeriya
Efendi ve Anadolu meydanlart ile Alpaslan Tiirkes Bulvar iizerindeki Edeler
meydaninda (Kervan kavsag) yliksek yogun alanlarin olustugu goriilmektedir (Sekil 4.60
ve 4.61). Ayrica onceki yillarda yogun alanlar igerisinde yer almayan Gaziantep yolu
tizerinde yer alan ve hava limanina baglantiy1 saglayan Mado kavsaginda trafik kazalari
acisindan yogunluk olusmaya baslamistir (Sekil 4.60 ve 4.61). Bu durumun olusmasinda
son yillarda hava ulagim1 kullanim oran1 ve Kahramanmaras Havalimani sefer sayilarinin
artmasina bagh olarak bu kavsaktaki trafik yogunlugunda meydana gelen artigin etkili
oldugu diistiniilmektedir.
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ACIKLAMALAR
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Sekil 4.60. 2014 Y1l Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu
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Sekil 4.61. 2014 Y1l Trafik Kazalarinda Mekansal Yogunlugu Artis Gosteren Bolgeler
(A: Kervan Kavsagi, B: Zekeriya Efendi Meydani, C: Mado Kavsagi)

2014 yilinda 973 maddi hasarl trafik kazas1 meydana gelmistir. 2014 y1li maddi
hasarli kazalarda Zekeriya Efendi ve Anadolu meydanlari ve Alpaslan Tiirkes Bulvari
tizerindeki Edeler Meydan1 (Kervan kavsagi) ile Kiiltiir kavsagi, Madalyon kavsagi,
Orhan Sezal ve Sait Zarifoglu bulvarlar1 yiiksek yogunluga sahiptir. Bu alanlar 2014
genel kaza yogunlugunda orta derece yogunluk derecesine sahipken maddi hasarli
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kazalarda yiiksek yogun alanlara doniismeleri bu alanlarda maddi hasarli trafik
kazalarinin daha fazla gergeklestigini gostermektedir (Sekil 4.62). Ayrica 2014 maddi
hasarli trafik kazalarinda Azerbaycan Bulvar1 ve Sekerdere caddesinde de yiiksek yogun
alanlarin oldugu goriilmektedir. Maddi hasarli kazalarin en az yogun oldugu alanlar ise
Kayseri ¢evre yolunun bat1 kesimi, Adana ¢evre yolu ve Hanefi Mahgi¢ek Bulvari’nin
bati kesiminde yer alan Ungiit, Cumhuriyet ve Gedemenli mahalleleri oldugu
goriilmektedir (Sekil 4.62).

ACIKLAMALAR
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Sekil 4.62. 2014 Y1il1 Maddi Hasarl1 Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

2014 yilinda meydana gelen 1076 yaralanmali ve 6liimlii kazalarin mekansal
yogunlugu incelendiginde en yiiksek yogunlugun Trabzon Bulvari ile Seyh Adil Caddesi
dahil olmak tizere bu iki yol koridoru ve Azerbaycan bulvarinin kuzey kesimi ile
Kafkaslar Meydaninda oldugu goriilmektedir (Sekil 4.63). Kayseri ¢evre yolu iizerindeki
madalyon, Akcay ve Bogazici kavsaklar ile Gaziantep ¢evre yolu iizerindeki Akdo
kavsagi orta derecede yogunlugun oldugu alanlar1 olusturmaktadir (Sekil 4.63).
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ACIKLAMALAR
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Sekil 4.63. 2014 Y1l1 Yaralanmali Ve Oliimlii Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

s N [

2014 yili maddi hasarli ve yaralanmali ve 6liimli trafik kazalarinin mekansal
dagiliminda bazi farkliliklar tespit edilmistir. Maddi hasarli kazalar 6zellikle sehrin
merkezini olusturan Ismetpasa Mahallesi ve bat1 kesimindeki Binevler mahallesinde yer
alan ana yollarla baglantili kavsaklarda meydana gelmistir. Yaralanmal ve olimli
kazalar1 ise Kibris Meydani ile Azerbaycan ve Trabzon bulvarlarinin bu meydana yakin
kesimleri disinda yol genisligi, serit sayisi, trafik akisi ve hiz limitlerinin daha fazla
oldugu ¢evre yollarinda daha fazla gergeklesmistir.

4.4.8. 2015 Yihinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekénsal Yogunlugu

Calismanin zaman serisi olarak son yilini1 olusturan 2015 yilinda 864 maddi
hasarl1 ve 1218 yaralanmali ve 6liimlii olmak {izere toplam 2082 trafik kazas1 meydana
gelmistir. 2014 yilinda yogunluk kazanmaya baslayan alanlar 2015 yilinda yiiksek kaza
yogunluguna sahip yollar niteligine doniismiistiir. Sehrin bat1 kesimindeki Kadir Pasa
bulvarint Adnan Menderes ve Necip Fazil Kisakiirek bulvarlarina baglayan Zekeriya
Efendi ve Anadolu meydanlari ile Alpaslan Tiirkes Bulvar lizerindeki Edeler Meydam
(Kervan kavsag) ile Kiiltiir kavsagi, Sekerdere ve Kazim Karabekir caddeleri ile Adnan
Menderes bulvarinin kesisim kavsaginda tam olarak yiiksek yogun alanlarin olustugu
goriilmektedir (Sekil 4.64 ve 4.65). Ayrica Adana ¢evre yolunda eglenceler kavsagi,
Gaziantep ¢evre yolunda Arsan kavsagi, Kayseri ¢evre yolunda Akgay kavsagi, Tevfik
Kadioglu Bulvari, Bagkonus caddesi ve yeni sanayi sitesinde yogunluk derecesi 6nceki
yillara oranla artmis olup bu alanlarin orta yogunluga sahip alanlar oldugu goriilmektedir
(Sekil 4.64).
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Sekil 4.64. 2015 Y1l Trafik Kazalarinin Mekansal Yogunlugu
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Sekil 4.65. 2015 Y1l Trafik Kazalarinda Mekansal Yogunlugu Artis Gosteren Bolgeler

(A: Kervan Kavsagi, B: Sekerdere Ve Kazim Karabekir Caddeleri ile Adnan Menderes
Bulvarinin Kesisim Kavsagi, C: NFK Kiiltiir Sitesi Kavsagi D: Anadolu Meydani)

Onceki yillarda yiiksek yogunluga sahip olmasa da genel olarak biitiin yillarda
orta yogunluk derecesine sahip Osmanli Meydaninin (Madalyon kavsagi) 2015 yilinda
yogunluk derecesinde azalma buna karsin bu kavsagin Adana ve Gaziantep ¢evre yollari
tizerinde devami niteligindeki eglenceler ve Arsan kavsaklarinda ise 6nceki yillara oranla
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yogunluk derecesinde artis oldugu gézlenmektedir. Bu durumda Madalyon kavsaginin
ozellikle 2015 y1linin ikinci yarisindan itibaren baglayan ve 2016 nin ikinci yarisina kadar
devam eden kavsak yenileme caligmalarindan dolay1r kapali olmasi ve bu kavsagin
alternatifleri olarak eglenceler ve Arsan kavsaklarinin yogun olarak kullanilmasinin etkili
oldugu diistiniilmektedir.

2015 yilinda meydana gelen 864 maddi hasarli trafik kazalarinin mekéansal
yogunlugunda &nceki yillara gore dnemli farkliliklar yasandigi goriilmektedir. Onceki
yillarda genel ve diger biitiin kaza tiirlerinde en yiiksek yogun alanlar igerisinde yer alan
Azerbaycan ve Trabzon bulvarlarinda yogunlugun 6nemli miktarda diistiigli buna karsin
sehrin bat1 kesimindeki alanlarin ise yliksek yogunlugunun devam ettigi goriilmektedir
(Sekil 4.66).
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Sekil 4.66. 2015 Y1il1 Maddi Hasarli Trafik Kazalarinin Mekﬁnsal Yogunlugu

2015 yilinda meydana gelen 1218 yaralanmali ve oliimlii trafik kazalarinin
mekansal yogunlugunda maddi hasarli kazalara gére dnemli mekan farkliliklar1 oldugu
gorilmektedir. Maddi hasarli kazalarda yogunlugu az olan sehir merkezindeki Trabzon
ve Azerbaycan bulvarlarinin yaralanmali ve 6liimlii trafik kazalarinda yiiksek yogunluga
sahip alanlar oldugu, buna karsin maddi hasarli kazalarda yiliksek yogunluga sahip
Alpaslan Tiirkes Bulvar: tlizerindeki Edeler meydaninda (Kervan kavsagi) yogunlugun
azaldig1 goriilmektedir (Sekil 4.66 ve 4.67).
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ACIKLAMALAR
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Sekil 4.67. 2015 Yil1 Yaralanmali Ve Oliimlii Trafik KazaIaﬁmn Mekansal Yogunlugli

2014 yilinda 973 olan maddi hasarl trafik kazalarinin 2015 yilinda % 11 azalarak
864’e diistiigli buna karsin 1076 olan yaralanmali ve 6limli kazalarin % 12 artarak
1218’¢ yiikseldigi goriilmektedir. Trafik kazalarinin sonuglart itibariyle en 6nemli olguyu
olusturan yaralama ve Oliim durumlarmma sebebiyet vermesinden dolayr en aza
indirgenmesi gereken ve politikalarda da hedeflenen yaralanmali ve oliimlii kazalarin
artis gostermesi nedeniyle Kahramanmaras sehir merkezinde yaralanmali ve 6limlii
trafik kazalarin1 azaltmaya yonelik ¢alismalara oncelik verilmelidir.

4.4.9. 2008-2015 Doéneminde Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekénsal
Yogunlugu

2008-2015 toplamda 8 yillik zaman serisi igerisinde 2241 kaza yeri terk, 5858
maddi hasarli ve 6218 yaralanmali ve 6liimlii olmak iizere toplamda meydana gelen
14317 trafik kazasinin mekéansal yogunlugu analiz edilmistir. Biitiin yillar kaza
yogunluklarinda yiiksek yogunluga sahip ve c¢alisma alaninda sosyal ve ekonomik
hareketliligin en fazla oldugu Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet bulvarlar tiggenin trafik
kaza yogunlugunun en yiiksek oldugu alanlar oldugu goriilmektedir (Sekil 4.68). 2013
yilinda artmaya baslayan ve 6zellikle 2014 ve 2015 yillarinda yiiksek yogunluga ulasan
sehrin kuzeybatisindaki mahallelere ulasimi saglayan; Adnan Menderes, Alpaslan Tiirkes
ve Hanefi Mah¢i¢ek ana yollarn iizerinde yer alan Sekerdere ve Kazim Karabekir
caddeleri ile Adnan Menderes bulvarinin kesisim kavsagi, Kadir Pasa bulvarini Adnan
Menderes ve Necip Fazil Kisakiirek bulvarlarina baglayan Zekeriya Efendi ve Anadolu
meydanlari ile Alpaslan Tiirkes Bulvari tizerindeki Edeler meydaninda (Kervan kavsagi)
orta derece yogunluklarin oldugu goriilmektedir (Sekil 4.68). Ayrica Gaziantep cevre
yolu iizerindeki Arsan kavsagi, ¢cevre yollarinin kesisim noktasi olan Madalyon kavsagi,
Trabzon ve Recep Tayyip Erdogan bulvarlarinin kesisim kavsagi, Kafkaslar meydani ve
yeni sanayi kavsagi orta derece yogunluklarin oldugu diger alanlardir (Sekil 4.68).
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2008-2011 doneminde meydana gelen 2241 kaza yeri terk trafik kazalarinda
Trabzon ve Ziibeyde Hanim bulvarlari ile Sekerdere caddesinin en yiiksek yogunluga
sahip alanlar oldugu goriilmektedir (Sekil 4.70). Bu bulvarlar iizerinde Trabzon ve
Azerbaycan bulvarlar ile Sekerdere caddesinin kesisim kavsagi olan Kibris Meydani,
Trabzon Bulvar iizerindeki Valilik, Selale Park kavsaklar1 ile Miiftiilik Meydanm ve
Ziibeyde Hanim Bulvar iizerindeki Belediye ve Emniyet kavsaklar: 6ne ¢ikan alanlardir
(Sekil 4.70).
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Sekil 4.70. 2008-2015 Déneminde Meydana Gelé‘l‘l‘Kazawﬁferi Terk Trafik Kazalarinin
Mekansal Yogunlugu

2008-2015 doneminde meydana gelen 5858 maddi hasarli trafik kazalarinda kaza
yeri terk trafik kazalarinda da goriilen Trabzon ve Azerbaycan bulvarlar1 haricinde sehrin
kuzeybat1 kesimindeki ana yollar {izerinde yer alan Anadolu Meydani, NFK Kiiltiir ve
Kervan kavsaklarinin yiiksek yogunluga sahip alanlar oldugu goriilmektedir (Sekil 4.71).
Kayseri ve Gaziantep c¢evre yollari iizerinde yer alan ana kavsaklardan Orhan Sezal
Bulvari, Madalyon ve arsan kavsaklar1 ile Yeni Sanayi kavsagi orta derece yogunluga
sahiptir (Sekil 4.71).
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Sekil 4.71. 2008-2015 Déneminde Meydana Gélernj\-/[addir Hasarli Trafik Kazalarmmn
Mekansal Yogunlugu

2008-2015 doneminde meydana gelen 6218 yaralanmali ve oOliimli trafik
kazalarinda 6zellikle Kibris Meydani, Belediye ve Valilik kavsaklari ile Hiikiimet Bulvari
yiiksek yogun alanlar olarak 6ne ¢ikmaktadir (Sekil 4.72). Yaralanmali ve 6limli trafik
kazalarinda diger kaza tiirlerinden farkli olarak; kaza yogunlugu olarak sehir merkezi ana
cekirdegi en yliksek alan olsa da sehir merkezinin ¢evresinde de orta yogunluga sahip ¢ok
sayida alanlar oldugu goriilmektedir (Sekil 4.72). Bu alanlarda one ¢ikan yerler batida;
Avenida Mehmet Ali Kisakiirek Bulvari, Akcay kavsagi, Zekeriya Efendi ve Anadolu
meydanlari, NFK Kiiltiir ve Kervan kavsaklari, doguda Kafkaslar Meydani, Yeni Sanayi,
Arsan ve Mado kavsaklari, glineyde ise Madalyon, Eglenceler ve Otogar kavsaklaridir
(Sekil 4.72).

2008-2015 doneminde Kahramanmaras sehir merkezinde meydana gelen
yaralanmal1 ve 6liimlii, maddi hasarli, kaza yeri terk ve genel kazalarin 6zellikle kavsak
noktalarinda yogunlastig1 goriilmektedir. Kavsaklarin hem yayalarin hem de araglarin
kesistigi, manevralarin gergeklestirildigi ve trafik isaret ve kurallarin oldugu buna karsin
bu isaret ve kurallarin en fazla ihlal edildigi alanlar olmalar1 bu durumun ortaya
¢tkmasinda en onemli etkendir.
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Sekil 4.72. 2008-2015 Doneminde Meydaﬁa Gélen Yéraianmah Ve Oliimlii Traﬁk
Kazalarinin Mekansal Yogunlugu

4.4.10. Trafik Kazalar1 Mekéansal Yogunlugunda Meydana Gelen Degisimler

2008-2015 doneminde 8 yilda meydana gelen trafik kazalarinin yogunlugunda
mekansal olarak onemli goreceli degisimler yasanmistir. 2008 yili trafik kazalarinda
yiikksek yogunluga sahip sehir merkezinin ekonomik ve sosyal acidan en kalabalik
yerlerini olusturan Azerbaycan, Trabzon ve Atatiirk bulvarlarinda diger alanlara oranla
kaza yogunluklarinda negatif (azalma) yonde bir yiiksek degisimin yasandigi
goriilmektedir (Sekil 4.73). Bu alanlarda goriilen negatif degisim trafik kazalarinin sayisal
bir azalma yerine 2008 yili trafik kazalarina gore diger alanlarda 6nemli oranda trafik
kazalarinda artis yasandigini belirtmektedir.

Sehrin bati ve kuzeybati kesimlerinde yer alan Kadir Pasa bulvarini Adnan
Menderes ve Necip Fazil Kisakiirek bulvarlarina baglayan Zekeriya Efendi Meydani,
Alpaslan Tiirkes Bulvar lizerindeki Edeler Meydani (Kervan kavsagi), Arnelia kavsagi,
Kiiltiir kavsagi, Kadir Pasa, Stileyman Pasa ve Seyh Edibali bulvarlari ile Dr. Sait ve Ahir
Dag1 caddelerinin kesisim kavsagi olan Turgut Ozal Meydani (Yukar1 Akdo kavsagi) ve
Agcal1 kavsaginda 2008 yilina oranla kaza yogunlugunda pozitif yliksek (artis) degisim
yasandig1r goriilmektedir (Sekil 4.73). Sehrin bati ve kuzeybati kesimlerinde kaza
yogunluklarinda goriilen bu artiglarda esas olarak; kamu kuruluslarindan adliye sarayinin
sehrin kuzeybatisina ve 2005 yilinda {iniversitenin bati ¢evre yoluna tasinmasinin da
etkisiyle sehrin bu yonde gelisim gostermesine bagl olarak bu alanlarda artan konut ve
niifusla beraber biiyiiyen trafik hacmi en biiyiik etkendir.

Sehrin bat1 ve kuzeybati kesimlerindeki alanlara ek olarak Kayseri ¢evre yolunda
tiniversite kavsagi, Hayati Vasfi Tasyiirek caddesi ve Avenida Mehmet Ali Kisakiirek
Bulvar1 (orman yolu) ile ¢evre yolu kesisim kavsaklarinda, Gaziantep ¢evre yolunda
Havaalan1 kavsagi (mado kavsagi), Necip Fazil Kisakiirek devlet hastanesi kavsagi,
Arsan kavsagi ve Recep Tayyip Erdogan bulvari ile ¢evre yolu kesisim kavsaginda,
Adana ¢evre yolunda ise 6zellikle KAFUM kesiminde ¢ok yiiksek olmamakla beraber
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kaza yogunluklarinda artis oldugu goriilmektedir (Sekil 4.73). 2009 yilinda otogarin
Adana ¢evre yolu lizerine taginmasi, tizerinde kurulan ve son yillarda sayilarinda artig
yasanan kii¢iik sanayi tesisleri ve fabrikalarin da etkisiyle Gaziantep, Kayseri ve Adana
cevre yollarinda trafige ¢ikan arag sayilarinda yasanan artigin bu degisimde etkili oldugu
diistintiilmektedir.

Liitfi Koken, Trabzon, Recep Tayyip Erdogan ve Tevfik Kadioglu bulvarlarinin
kesisim kavsagi, yeni sanayi, Osmanli meydan1 (madalyon kavsagi) ve Orhan Sezal
bulvart mekénsal yogunluklarinda genel olarak degisimin olmadigi alanlar oldugu
goriilmektedir (Sekil 4.73).
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5. SONUC VE ONERILER

Kahramanmarag’ta arag sahipliginde ve trafige kayitli ara¢ sayisinda 6zellikle son
20 yilda biiyiik bir artis yasanmistir. Kahramanmarag’ta 1995 yilinda toplam motorlu arag
sayis1 40.228 iken bu say1 % 346 artarak 2015 yilinda 180 bine ulagmistir. Trafige kayith
ara¢ sayisiyla beraber artan trafik hacmi trafik kazalarinin da artmasinda etkili olmus ve
2008 yilinda Kahramanmaras sehir merkezinde meydana gelen trafik kaza sayis1 1128
iken bu say1 % 85 artarak 2015 yilinda 2082’ye yiikselmistir.

2008-2015 doneminde toplam 14317 trafik kazasi meydana gelmis olup bu
kazalarin % 43’iinti yaralanmali ve o6liimlii, % 41’ini maddi hasarli, % 16’sin1 ise kaza
yeri terk trafik kazalarmin olusturdugu goriilmiistiir. Meydana gelen bu kazalara ait
istatistikler su sekildedir;

e Gergeklesen kazalarin mevsimlere gore dagiliminda ¢ok fazla bir farklilik
olmadig1 % 28 ile yaz ve % 27 ile sonbahar kazalarin en fazla gerceklestigi
mevsimler oldugu,

e Olusum tiirii olarak % 36 ile yandan ¢arpma veya yandan ¢arpisma ve % 28 ile
yayaya carpma trafik kazalari toplam kazalar igerisinde ¢ogunlugu olusturup iki
kaza tiirlinlin toplamda % 64’liik bir paya sahip oldugu,

e Arag sayisina gore; % 45 ile tek aragl trafik kazalari en biiyiik paya sahip olup iki
aragl (komsu yonlii) (% 30) trafik kazalariyla beraber toplamda % 75°’lik bir paya
sahip oldugu,

e Giin igerisinde saat dilimleri bakimindan kazalarin en fazla % 23 ile saat 16-19
saatleri arasinda gerceklestigi,

e Kazaya karisan siiriiciiler igerisinde % 35 ile 25-34 yas grubundakiler en yiiksek
paya sahip olup 35-44 (% 22) ve 18-24 (% 20) yas gruplariyla beraber 18-44 yas
grubundaki siirliciiler kazaya karisan siiriictilerin % 77’sini olusturdugu,

e Kazaya karigan siiriiclilerin % 32 ile en fazla ilkokulu mezunu olduklari, lise
mezunlarmin % 28 Universite mezunlar1 oranimin ise % 18 oldugu,

e Kazalarin gergeklestigi kavsaklar igerisinde dort yonlii (% 42) ve ti¢ yonlii (% 38)
kavsak tiirlerinin toplamda % 80 ile en biiyiik paya sahip oldugu,

e Yaralanma ve 6lim durumlarinin ara¢ kazalarinda % 49 ile 6n koltukta, yaya
kazalarinda ise % 33 ile karsiya gecerken gerceklestigi ve

o Gergeklesen kazalarda siiriicli kusurlar1 icerisinde % 44 ile hiz ihlalinin, yaya
kusurlart igerisinde ise % 39 ile uygun zamanda karsiya gegcmemenin en bilyilik
paya sahip oldugu goriilmiistiir.

Meydana gelen trafik kazalarinda etkili olan 27 degisken Faktor Analizi ile analiz
edilmis ve degiskenlerin birbiriyle iligkili oldugu goriilmiistiir. Analiz sonunda 10 faktor
grubu elde edilmis olup bu faktorler gergeklesen kazalarin % 70’ini agiklamaktadir. Yol
karakteristikleri ile Kavsak ve Hiz Ihlali faktorleri en fazla etkili olan faktorlerdir. Bu iki
faktor kazlarm % 24,44’Unili agiklamaktadir. Faktor analizi ile ayrica meydana gelen
trafik kazalarinin nedenlerine gore mahalleler 6l¢eginde de§isimi analiz edilmis ve faktor
skorlarma gore CBS’de faktorlerin etki derecelerinin mekansal dagilimi belirlenmistir.
Faktorlerin etki derecelerinin mahalle dlgeginde mekansal dagiliminda farkliliklarin
oldugu tespit edilmistir. Yol karakteristikleri faktoriintin 6zellikle sehir merkezinin
kuzeyinde yer alan Camlik, Sacaklizade, Magrali, Serintepe, Kayabasi, Divanli vd.
mabhalleler ile sehrin glineydogusunda yer alan Karacasu Ferhus ve Karacasu Mamaras
mahallelerinde en fazla etkiye sahip oldugu goriilmiistiir. Kavsak noktalar1 ve hiz ihlali
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faktorii ise en fazla Haydarbey, Sehit Abdullah Cavus, Orhan Gazi, Hac1 Bayram Veli,
Yavuz Selim, Namik Kemal, Fatih ve Selguklu mahallelerinde etkilidir.

2008-2015 doneminde meydana gelen trafik kazalarinin yillara ve kaza tiirlerine
gore mekansal yogunluklar1 analiz edilmis olup, mekéansal yogunluklarda meydana gelen
degisimler saptanmistir. 2008 yilinda sehir merkezinin sosyal ve ekonomik olarak en
hareketli kesimlerini olusturan Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet bulvarlar1 kazalar
acisindan en yogun bolgeler olurken yeni yerlesim yerlerini olusturan sehrin bat1 ve
kuzeybati kesimlerinin en diisiikk yogunluklarin goriildiigii bolgeler oldugu goriilmiistiir.
Trabzon, Azerbaycan ve Hiikiimet bulvarlar ilerleyen yillarda da en yogun bolgeler
arasinda olmaya devam ederken en diisiik yogunluklarin goriildiigii bat1 ve kuzeybati
kesimlerinde 2012 yilindan sonra kaza yogunluklarinda belirgin artislar yasanmaistir.
Ozellikle 2015 yilinda Kervan Kavsagi, Sekerdere Ve Kazim Karabekir caddeleri ile
Adnan Menderes Bulvariin Kesisim Kavsagi, NFK Kiiltiir Sitesi Kavsagi ve Anadolu
Meydani kazalar agisindan en yogun alanlara dahil olmustur. 2008-2015 donemi kaza
yogunluklarinin mekansal degisiminde 2008 yili trafik kazalarinda yiiksek yogunluga
sahip Azerbaycan, Trabzon ve Atatiirk bulvarlarinda diger alanlara oranla kaza
yogunluklarinda negatif (azalma) yonde bir yiiksek degisimin yasanmistir. Buna karsin
ozellikle sehrin bati ve kuzeybati kesimlerinde yer alan Kadir Pasa bulvarint Adnan
Menderes ve Necip Fazil Kisakiirek bulvarlarina baglayan Zekeriya Efendi Meydan,
Alpaslan Tiirkes Bulvar tizerindeki Edeler Meydani (Kervan kavsagi), Arnelia kavsagi,
Kiiltiir kavsagi, Kadir Pasa, Siileyman Pasa ve Seyh Edibali bulvarlari ile Dr. Sait ve Ahir
Dag1 caddelerinin kesisim kavsagi olan Turgut Ozal Meydan1 (Yukar1 Akdo kavsag) ve
Agcali kavsaginda 2008 yilina oranla kaza yogunlugunda pozitif yiiksek (artis) degisim
yasandigi gorillmistiir.

Gerek trafik kaza yogunluklari, gerek kazalarda etkili olan faktorler agisindan
farkli mekansal ozellikler ifade eden ve zamansal olarak bu Ozelliklerde Onemli
degisimlerin goriildiigli Kahramanmaras sehir merkezinde trafik kazalarini azaltmak ve
olumsuz sonuglarini en aza indirgemek i¢in;

e Trafik kazalarinin yogunlastig1 alanlar dikkate alinarak yapilan veya yapilmasi
planlanan kazalar1 Onlemeye yonelik ¢aligmalarda bu alanlara Oncelik
verilmelidir.

e Trafik kazalarina neden olan faktorlerin etkisini ortadan kaldirmaya yonelik
caligmalarin sehrin geneline ayni Olciide uygulanmasi yerine faktorlerin etki
dereceleri mekansal bazda dikkate alinarak her bir faktor i¢in 6zel caligmalarin
yiirlitiilmesi ¢calismalarda basar1 oranini artiracaktir.

e Kazalarda etkili olan faktorler, 6zellikle siiriicii kusurlarindan hiz ihlali ve yaya
kusurlarindan karsiya ge¢me kurallari ile ilgili yollara bu kusurlari en aza
indirgeme yoniinde yazili ve gorsel isaretler konulmas: ve medya iizerinden
yayinlarin yapilmasi 6nerilmektedir.

e Kamunun kaza ve trafik hakkinda bilgilendirilmesi i¢in yliriitiillen egitim

calismalarinda belli nedenlerde 6ne ¢ikan mahallelerde ayr1 ¢alisma yapilmasi
onerilmektedir.

e Trafik memurlarin gorev dagilimlarinda trafik kazalarinin en fazla gergeklestigi
saat dilimlerinin ve yogunluk analizleri sonucunda olusturulan haritalar ile
belirtilen kavsak noktalarinin kullanilmast zaman ve 1is giicii kazanci
saglayacaktir.
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Ayrica;

e Trafik kazalarinin izlenmesi ve dnlenmesi amaciyla yapilacak ¢aligmalarda kisa
zaman araliklar1 yerine uzun donemli degisimleri igeren analizlerin uygulanmast
avantajlar saglayacaktir.

e Kazalarin harita arayliziinde dagilim ve degisimlerinin belirtilmesi karar ve
kontrol birimleri agisindan temel istatistiki analizlerden 6te konumsal kontrol igin
Oonemlidir.

e Meydana gelen trafik kazalariyla ilgili siirekli veri tabanlariin olusturulmasi ve
bu veri tabanlarina gilincel veri girisi saglanmasi yapilacak olan trafik kaza
caligmalarinda avantajlar saglayacaktir.

Bu calisma kapsadig1 uzun zaman araligi (8 yil), kaza yogunluklarinin yillara ve
kaza tiirlerine gore belirlenerek yasanan yogunluk degisimlerinin ortaya konmasi,
kazalara neden olan faktorlerin birbirleri ile iliskileri ve bu faktorlerin etki derecelerinin
mekansal olarak dagilimlarinin belirlenmesi yoniiyle komplike bir ¢alisma olup, bu
yonilyle daha giivenilir ve tutarli oldugu diisiiniilen sonug¢larinin karar verici mercilerce
dikkate alimmasinin trafik kazalarini Onlemeye yonelik calismalarda basari oranini
artiracag diistiniilmekte ve 6nerilmektedir.

93



KAYNAKCA Mehmet OZMAL

6. KAYNAKCA

AHMADI, M. (2003). Crime Mapping and Spatial Analysis. International Institute for
Geo-Information Science and Earth Observation Enschede, The Netherlands.

AKIN, D., & ERYILMAZ, Y. (2001). Cografi Bilgi Sistemi Destekli Trafik Kaza
Analizi. Cografi Bilgi Sistemleri Bilisim Giinleri (S. 2-5). Istanbul: Fatih
Universitesi.

AKKAYA, 0. (2002). Karayolu Trafik Giivenliginde Insan Faktorii (Yayinlanmamus
Yiiksek Lisans Tezi). Ankara: Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Trafik
Planlanmas1 Ve Uygulanmasi Ana Bilim Dali.

ALBAYRAK, A. (2006). Uygulamali Cok Degiskenli Istatistik Teknikleri. Ankara: Asil
Yayin Dagitim.

ALIAGAOGLU, A., ve UGUR, A. (2012). Sehir Cografyasi. Ankara: Nobel Akademik
Yayincilik.

ALP, S., ve ENGIN, T. (2011). Trafik Kazalarmin Nedenleri Ve Sonuglar1 Arasindaki
Iliskinin TOPSIS Ve AHP Yontemleri Kullamlarak Analizi Ve
Degerlendirilmesi. Istanbul Ticaret Universitesi Fen Bilimleri Dergisi Say:19,
66.

ANDERSON, T. (2009). Kernel Density Estimation And K-means Clustering To Profile
Road Accident Hotspots. Accident Analysis and Prevention, 359-364.

ANDERSON, T.-K. (2006). Comparison of Spatial Methods for Measuring for
Measuring Road Accident Hotspots a Case Study of London. Journal of Maps,
55-63.

ANSELIN, L. (1995). Geographical Analysis. Local Indicators Of Spatial Association
LISA, 93-115.

AS, E. (2006). Cumhuriyet Donemi Ulasim Politikalar: (1923-1960) (Yayimlanmamis
Doktora Tezi). Izmir: Dokuz Eyliil Universitesi Atatiirk Ilkeleri Ve Inkilap Tarihi
Enstitiisii.

ASIMOV, 1. (2006). Bilim ve Buluglar Tarihi (Ceviri Kitap). (E. Topgugil, Cev.) Istanbul:
Imge Kitabevi.

ATALAY, A. (2010). Tiirkiye'deki Trafik Kazalarimin Mekansal Ve Zamansal Analizi
(Yayinlanmamis Doktora Tezi). Erzurum: Atatiirk Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisii.

ATALAY, A.,, TORTUM, A. ve CODUR, Y. (2014). Faktor Analizi Kullanilarak Trafik
Kazalarinin Modellenmesi. Uluslararast Trafik Ve Ulasim Giivenligi Dergisi,
1(1), 38-39.

BAGHERINABEL, E. (2014). Trafik Kazalarimn Zaman Serisi Analizi Ile
Degerlendirilmesi (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi). Zonguldak: Biilent
Ecevit Universitesi Saglik Bilimleri Enstitiisii Halk Saglig1 Ana Bilim Dal1.

BOSE, R. (2007). Transport And Its Infrastructure. Geneva 2, Switzerland:
Intergovernmental Panel On Climate Change (IPCC).

BROWN, T. (2015). Confirmatory Factor Analysis for Applied Research, Second
Edition. London: The Guilford Press.

94



KAYNAKCA Mehmet OZMAL

CEYLAN, H., BASKAN, O., HALDENBILEN, S. ve CEYLAN, H. (2007). Sehirici
Toplu Tasim Sorunlar1 Ve Coziim Y&ntemleri: Denizli Ornegi. 5. Kentsel Altyapi
Ulusal Sempozyumu, (s. 122).

CHAINEY, S. (2013). Examining The Influence Of Cell Size And Bandwidth Size On
Kernel Density Estimation Crime Hotspot Maps For Predicting Spatial Patterns
Of Crime. BSGLG, 7-109.

CAGLAYAN, H. (2014). Trafik Ve Trafik Isaretlerinin Tarihsel Evrimi (Yayinlanmamug
Yiiksek Lisans Tezi). Istanbul: Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
Grafik Tasarimi Ana Sanat Dali Programa.

CAVDAR, A., UCAR, M. ve KILICASLAN, 1. (2008). Trafik Kazalarina Sebep Olan
Yiiksek Hiz Kusurlarmin Denetimi Ve Aktif Giivenlik Sistemler ile Kontrolii.
Gazi Universitesi, Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi Dergisi, Cilt 23, No 1, 188.

CED. (2011). Kahramanmaras Ili Cevre Durum Raporu. Kahramanmaras: T.C.
Kahramanmaras Valiligi Cevre Ve Sehircilik 11 Miidiirliigii.

CiNiCiOGLU, E., ATALAY, M. ve YORULMAZ, H. (2013). Trafik Kazalar1 Analizi
I¢in Bayes Aglart Modeli. Bilisim Teknolojileri Dergisi Cilt 6 Say: 2, 42.
CUBUKCU, K. (2015). Planlamada ve cografyada temel istatistik ve mekdnsal istatistik.

Istanbul: Nobel Yaym Dagitim.

DEEPTHI JAYAN, K. ve GANESHKUMAR, B. (2010). Identification of Accident Hot
Spots: A GIS Based Implementation for Kannur District, Kerala.
INTERNATIONAL JOURNAL OF GEOMATICS AND GEOSCIENCES, 1(1), 51-
59.

DEMIROZ, A. (2006). Trafik Kazalarimin Nedenleri Ve Onlenmesinde Halkla Iliskilerin
Onemi (Yayinlanmamis Doktora Tezi). Ankara: Gazi Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisii.

DENIZDURDURAN, M. (2012). Uzaktan Algilama Yéntemleri Ile Kahramanmaras
Ii'nin  Arazi  Kullamm Ve Arazi Ortiisii  Ozelliklerinin  Incelenmesi
(Yaymlanmanug Yiiksek Lisans Tezi). Kahramanmaras: Kahramanmaras Siitgl
Imam Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Cografya Ana Bilim Dali.

DOGAN, N. (2004). Trafik Kazalarimin Ve Kaza Mahallinin Incelenmesi, Delillerin
Korunmasi (Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi). Ankara: Gazi Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii Trafik Planlanmas1 Ve Uygulanmas1 Ana Bilim Dali.

DUZGUN, S. (2011). GGIT 538 Spatial Data Analysis Dersi Notlari. Ankara: ODTU,
Jeodezi ve Cografi Bilgi Teknolojileri A.B.D.

ERDOGAN, S. ve GULLU, M. (2004). Cografi Bilgi Sistemleri Ile Trafik Kazalarinin
Analizi: Afyon Ornegi. Jeodezi, Jeoinformasyon ve Arazi Yonetimi Dergisi, 29-
33.

ESRI. (2014). ArcGIS Spatial Analiz. Ankara: Esri Bilgi Sistemleri Miihendislik Ve
Egitim .

EUROPEAN COMMISSION. (2012). Road Transport A Change Of Gear. Belgium:
Publications Office of the European Union.

EUROSTAT. (2014). Energy, Transport And Environment Indicators 2014 Edition.
Luxembourg: Publications Office of the European Union.

95



KAYNAKCA Mehmet OZMAL

FABRIGAR, L. ve WEGENER, D. (2012). Exploratory Factor Analysis (Understanding
Statistics). Oxford University Press.

FALLON, I. ve O’NEILL, D. (2005). The world’s first automobile fatality. Accident
Analysis and Prevention 37 601-603, 603.

Geographical information systems aided traffic accident analysis system case study: city
of Afyonkarahisar. (2008). Accident Analysis and Prevention, 174-181.

GETIS, A. ve ORD, J. (1992). The Analysis of Spatial Association by Use of Distance
Statistics. Geographical Analysis 24(3), 189-206.

GETIS, A. ve ORD, J. (1995). Local Spatial Autocorrelation Statistics: Distributional
Issues and an Appliciation. Geographical Analysis, 27 (4), 286-306.

GEURTS, K. ve WETS, G. (2003). Black Spot Analysis Methods: Literature Review.
Diepenbeek: Onderzoekslijn Kennis Verkeersonveiligheid.

GORSUCH, R. (1983). Factor Analysis Second Edition. New Jersey: Lawrance Erlbaum
Associates.

GOKDAG, M. ve ATALAY, A. (2015). Trafik Egitiminin Trafik Kazalar1 Uzerindeki
Etkisi. EUFBED - Fen Bilimleri Enstitiisii Dergisi Cilt-Sayi: 8-2 272-283, 272-
283.

GUNDOGDU, G. (2010). Cografi Bilgi Teknolojileri Kullanilarak Trafik Kaza Analizi:
Adana Ornegi  (Yayimlanmamus Yiiksek Lisans Tezi). Adana: Cukurova
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Uzaktan Algilama Ve Cografi Bilgi
Sistemleri Anabilim Dali.

GUNEL, A. (tarih yok). Faktér analizi. /.U.O.F. Dergisi Seri B, 27(1), 133-159.

GUVENAL, B., CABUK, A. ve YAVUZ, M. (2006). Trafik Kazalariin Azaltilmasi
Amaciyla Cografi Bilgi Teknolojilerinden Yararlanilmasi. 4. Cografi Bilgi
Sistemleri Bilisim Giinleri, 13 — 16 Eylil 2006 (s. 2-3). Istanbul: Fatih
Universitesi.

GUVENAL, B., CABUK, A. ve YAVUZ, M. (23-25 Kasim 2005). Trafik Kazalari
Verilerine Bagli Olarak CBS Destekli Ulasim Planlamasi: Eskisehir Kenti Ornegi.
Harita ve Kadastro Miihendisleri Odasi, Miihendislik Olgmeleri STB Komisyonu
2. Miihendislik Ol¢meleri Sempozyumu (s. 426). Istanbul: Istanbul Teknik
Universitesi.

HAIR, Jr., J., BLACK , W., BABIN, B., ve ANDERSON , R. (2010). Multivariate Data
Analysis Seventh Edition. New Jersey: Prentice Hall.

HARMAN, H. (1967). Modern Factor Analysis. Chicago: University Of Chicago Press.

HARRISON, L. (2008). Biiyiik Buluslar. Istanbul: National Geographic.

KABAKUS, N., TORTUM, A. ve CODUR, M. (2012). Erzurum’un ilgelerinde Meydana
Gelen Trafik Kazalarmin Cografi Bilgi Sistemleri Ile Degerlendirilmesi. Ordu
Univ. Bil. Tek. Derg., 2(2), 78-92.

KAHRAMANGIL, M. ve SENKAL, S. (1999). Kaza Kara Noktalar1 Belirleme
Yontemleri. /1. Ulasim Ve Trafik Kongresi Sergisi (s. 119). Ankara: Makine
Miihendisleri Odast.

KALAYCI, S. (2008). SPSS Uygulamali Cok Degiskenli Istatistik Teknikleri. Ankara:
Asil Yaym Dagitim.

96



KAYNAKCA Mehmet OZMAL

KALKINMA BAKANLIGI. (2013). Onuncu Kalkinma Plam 2014-2018. Ankara:
Kalkinma Bakanligi.

KARABAG, S., & SAHIN, S. (2009). Tiirkiye Beseri Ve Ekonomik Cografyasi. Ankara:
Gazi Kitap Evi.

KARABULUT, M. (2014). Mekansal Istatistik Teknikleri. Y. Ar1, & 1. Kaya iginde, (s.
433-446). Balikesir: Cografyacilar Dernegi. Y. Ar, & I. Kaya icinde, Cografya
Arastirma Yontemleri (S. 433-446). Balikkesir: Cografyacilar Dernegi.

KARABULUT, M., KUCUKONDER, M., GURBUZ, M., & SANDAL, E. (2006).
Kahramanmaras Sehri Ve Cevresinin Zamansal Degisiminin Uzaktan Algilama
Ve Cbs Kullanilarak Incelenmesi. 4. Cografi Bilgi Sistemleri Bilisim Giinleri (.
1-8). Istanbul: Fatih Universitesi.

KARAMAN, E. (2013). Istanbul'da Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Mekansal Analizi
(Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi). Istanbul: Fatih Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii Cografya Anabilim Dali Cografi Bilgi Sistemleri Yiiksek Lisans
Programa.

KAYA, O., TOROGLU, E. ve ADIGUZEL, F. (2015). Genel Secimlerde Partilerin
Aldigr Oy  Oranlarmin  llgeler  Olgeginde  Mekansal  Analizi.
Istanbul Universitesi Edebiyat Fakiiltesi Cografya Dergisi, 1-13.

KAYGISIZ, O., DUZGUN, S., AKIN, S. ve CELIK, Y. (2010). Trafik Kazalarmmn
Zamansal ve Mekansal Analizi: Giiney Anadolu Otoyolu Ornegi. Karayolu Trafik
Giivenligi Sempozyumu Kitabr, (S. 269-285). Ankara.

KAYGISIZ, O. ve AKIN, S. (2007). Konumsal Kaza Verileri Analiz Edilerek Etkin
Trafik Denetim ve Kaza Bilirkisilik Politikalarinin Olusturulmasn: Ankara
Ornegi. Trafik ve Yol Giivenligi Kongresi Kitabi, (s. 132-144). Ankara.

KAYGISIZ, O. ve AKIN, S. (2005). Ankara ili Devlet Yollarinda Meydana Gelen Trafik
Kazalarmin Konumsal Verilerinin Trafik Denetim Politikalarina Katkisi. Trafik
ve Yol Giivenligi Kongresi Kitabi, (s. 151-161). Ankara.

KAYGISIZ, O., DUZGUN, S., AKIN, S. ve CELIK, Y. (2012). Cografi Bilgi Sistemleri
Kullanmilarak Trafik Kazalarinin Zamansal Ve Mekansal Analizi. Ankara: Emniyet
Genel Miidiiriiliigli Trafik Aragtirma Merkezi Midiirliigi.

KGM. (2012). Trafik Kazalar: Ozeti 2011. Ankara: Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanlig
Trafik Giivenligi Egitimi Ve Proje Sube Miidiirliigii.

KGM. (2014). Karayollarinda Hiz. Karayollari Genel Miudirliigii Trafik Giivenligi
Dairesi Bagkanligi Ulasim Etiitleri Subesi Miidiirliigli. Haziran 05, 2016 tarihinde
alind1

KILINCASLAN, T. (2012). Kentsel Ulasim Ulasim Sistemi-Toplu Tasim-Planlama-
Politikalar. Istanbul: Ninova Yayinlari.

KLEINBAUM, D., LAWRANCE L., K. ve KEITH E., E. (1988). Applied Regression
Analysis and Other Multivariable Methods. Dexbury Press.

KOCKELMAN , D., CHEN, T., LARSEN, D. ve NICHOLS, B. (2013). The Economics
Of Transportation Systems; A Reference For Practitioners. Texas: University of
Texas at Austin .

97



KAYNAKCA Mehmet OZMAL

KORKMAZ, H. (2001). Kahramanmaras Havzasi'nin Jeomorfolojisi. Kahramanmaras:
T.C. Kahramanmaras Valiligi il Kiiltiir Miidiirliigii Yaymnlar1 No:3.

KTK. (1983). Karayollar: Trafik Kanunu. Ankara: Karayollar1t Genel Midirligi.

MACCALLUM, R. ve WIDAMAN, K. (1999). Sample Size in Factor Analysis.
Psychological Methods, 84-96.

MISLEVY, R. (1986). Recent Developments In The Factor Analysis Of Categorical
Variables. Journal of Educational Statistics, 11(1), 5-7.

MUCUK, 1. (1978). Isletmelerde Modern Bir Arastirma Teknigi: Faktor Analizi
(Yayimlanmamus Dogentlik Tezi). Istanbul.

MURAT, Y. ve SEKERLER, A. (2009). Trafik Kaza Verilerinin Kiimelenme Analizi
Yontemi {le Modellenmesi. IMO Teknik Dergi, 4760.

NiZAM, T., ERKENEKLI, F., CODUR, M., ULUGTEKIN, N. ve DOGRU, A. (2011).
Cografi Bilgi Sistemleri Ile Trafik Kaza Analizi. Cografi Bilgi Sistemleri
Kongresi. Antalya: TMMOB.

OKABE, A., SATOH, T. ve SUGIHARA, K. (2008). A kernel Density Estimation
Method For Networks, its Computational method and a Gis-Based Tool. Center
for Spatial Information Science, 7-32.

ORHAN, M. (2013). Yol Bilgisi Ve Tasarumi. Ankara: Gazi Kitapevi.

OZAN, C., BASKAN, O., HALDENBILEN, S. ve DERICI, E. (2010). Trafik Kazalarinin
Tehlike Indeksi Metodu Ile Analizi: Denizli Ornegi. Pamukkale Universitesi
Miihendislik Bilimleri Dergisi Cilt 16, Sayr 3, 325.

OZDIRIM, M. (1994). Trafik Miihendisligi I. Ankara: Karayolu Genel Miidiirliigii.
OZGAN, E., Ulusu, H. ve Yildiz, K. (2004). Trafik Kaza Verilerinin Analizi Ve Kaza
Tahmin Modeli. SAU Fen Bilimleri Enstitiisii Dergisi 8. Cilt, 1. Sayt, 160.
OZMAL, M., KUCUKONDER, M., KARABULUT, M. ve GOKSU, G. (2014). Cografi
Bilgi Sistemleri Kullanarak Kahramanmaras Trafik Kaza Analizi. Cografyacilar
Dernegi Uluslararasi Kongresi Bildiriler Kitabi (S. 867-875). Mugla:

Cografyacilar Dernegi.

OZTURK, 1. ve OZAN, E. (2005). Kahramanmaras’ta Sanayinin Tarihsel Gelisimi. 1.
Kahramanmaras Sempozyumu (6-8 Mayis 2004) Kitabi (s. 1389-1400). Istanbul:
Marasder.

OZTURK, O. (2013). Tiirkiye'de Trafik Kazalari Gergegi II. Istanbul: Ugur Egitim
Pazarlama ve Yayimcilik A.S.

PELOT, R.ve PLUMMER, L. (2008). Spatial Analysis of Traffic and Risks in the Coastal
Zone. J Coast Conserv, 201-207.

PETT, M., LACKEY, N. ve SULLIVAN, J. (2003). Making Sense Of Factor Analysis.
California: Sage Publications.

SABEL, C., KINGHAM, S., NICHOLSON, A. ve BARTIE, P. (2005). Road Traffic
Accident Simulation Modelling - A Kernel Estimation Approach. Annual
Colloquium of the Spatial Information Research Centre University of Otago.

SAPLIOGLU, M. ve KARASAHIN, M. (2006). Cografi Bilgi Sistemi Yardimu ile Isparta
Ili Kenti¢i Trafik Kaza Analizi. Pamukkale Universitesi Miihendislik Fakiiltesi
Miihendislik Bilimleri Dergisi, Cilt:12, Sayi:3 , 321-332.

98



KAYNAKCA Mehmet OZMAL

SCHUMACKER, R. ve BEYERLEIN, S. (2000). Confirmatory Factor Analysis With
Different Correlation Types and Estimation Methods. Structural Equation
Modeling, 630-635.

SERINKEN, M. ve OZEN, M. (2011). Pediyatrik Yas Grubunda Trafik Kazas1 Sonucu
Olusan Yaralanmalar Ve Ozellikleri. Ulus Travma Acil Cerrahi Dergisi 2011;17
(3):243-247, 245-246.

SHARMA, S. (1996). Applied Multivariate Techniques. New York: John Wiley & Sons,
Inc.

SOYLEMEZOGLU, T. (2006). Cografi Bilgi Sistemleri Ile Trafik Kazalarimn Analizi:
Ankara Ornegi. Ankara: Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

SUNGUR, i., AKDUR, R. ve PIYAL, B. (2014). Tiirkiye'deki Trafik Kazalarinin Analizi.
Ankara Medical Journal, Cilt 14, Sayr 3, 119.

SAHIN, 1. (2013). Tiirkiye'de Karayolu Ulasimi Ve Gegitler. Ankara: Pegem Akademi
Yayincilik.

SEN, Y. (2013). Tiirkiye Ve Diinyada Trafik Kazas: Nedenleri, Alinabilecek Onlemler Ve
Ilgili Istatistikler (Uretim Yonetimi Makale Odevi). Istanbul: Beykent Univeristesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme Yonetimi Anabilim Dali Isletme Y&netimi
Bilim Dalu.

SENEL, B. ve SENEL, M. (2013). Risk Analizi: Tiirkiye'de Gergeklesen Trafik Kazalari
Uzerine Hata Agaci Analizi Uygulamasi. Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Dergisi 13. Cilt, No:3, 65.

T.C. SAYISTAY BASKANLIGI PERFORMANS DENETIM RAPORU. (2008). Trafik
Kazalarimi Onleme Faaliyetleri. Ankara: T.C. Sayistay Bagkanlig1.

TEMEI, F. ve OZCEBE, H. (2006). Tiirkiye'de Karayollarinda Trafik Kazalar1. Sted cilt
15 *sayy 11,195.

TGA. (2008). Public Transportation In The U.S.: History And Current Status. Saratoga:
Thompson, Galenson and Associates.

TOMBAKLAR, O. (2002). Cocuklar Ve Trafik Kazalari. Haziran 07, 2016 tarihinde

Trafik Hizmetleri Bagkanlig::
http://www.trafik.gov.tr/SiteAssets/Yayinlar/Bildiriler/pdf/A6-42.pdf adresinden
alind1

TRAFIK HIZMETLERI BASKANLIGI. (2001). Tiirkive'de Ve Diinyada Karayolu
Trafik Kazalar: Degerlendirmeleri. Ankara: Trafik Arastirma Merkezi
Miidiirliigii.

TRANSPORTATION FOR AMERICA. (2011). Transportation 101: An Introduction to
Federal Transportation Policy. Washington, DC: Transportation For America.

TUCKER, L. ve MACCALLUM, R. (1997). Exploratory Factor Analysis.

TUIK. (2012). Ulastirma Istatistikleri Ozeti 2011. Ankara: Tiirkiye Istatistik Kurumu
Matbaasi.

TUIK. (2014). Trafik Kaza Istatistikleri Karayolu 2013. Emniyet Genel Miidiirliigii,
Tiirkiye Istatistik Kurumu, Ankara.

TUMERTEKIN, E. (1987). Ulasim Cografyasi. Istanbul: Istanbul Universitesi Ens.
Yayinlart.

99



KAYNAKCA Mehmet OZMAL

TURE KIBAR, F. (2008). Trafik Kazalar: Ve Trabzon Béliinmiis Sahil Yolu Orneginde
Kaza Tahmin Modelinin Olusturulmast (Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi).
Trabzon: Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

TYLER, N. (2010). History of Transportation Systems In the United States. History of
Transportation Systems, U.S.A.

USTUNDAG, O. ve DURAN, C. (2009). Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) Yardimi ile
Sehirlerarast Yollarda Trafik Kazalarinin Analizi: Elaz1g Ornegi. E-Journal of
New World Sciences Academy, 4(1), 1-19.

W.H.O. (2004). World Report On Road Traffic Injury Prevention: Summary. \World
Health Organization.

W.H.O. (2015). Global Status Report On Road Safety. italy: World Health Organization.

WORLD DEVELOPMENT INDICATORS (WDI). (2016, Mayis 12). World
Development  Indicators  (WDI), February  2015).  knoema.com:
https://knoema.com/WBWDIGDF2015Feb/world-development-indicators-wdi-
february-2015?action=download adresinden alind1

XIE, Z. ve YAN, J. (2008). Kernel Density Estimation of Traffic Accidents in a Network
Space. Computers, Environment and Urban Systems, 396—406.

YALCIN, G. ve DUZGUN, H. (2013). Mekansal Istatistikte Nokta Deseni Analizi: Trafik
Kazalar1 Analizi Ornegi. 14. Tiirkiye Harita Bilimsel ve Teknik Kurultayi. Ankara:
TMMOB Harita ve Kadastro Miihendisleri Odasi.

YALCINER, O. (2001). Trafik Ve Yol Giivenliginde Yeni Teknolojiler: Cografi Bilgi
Sistemleri . 25-27 Nisan 2001 Trafik Ve Yol Giivenligi Kongresi, (S. 9). Ankara.

YAVUZ, O. ve TECIM, V. (2008). Trafik Kazalarmin Analizine Yonelik Karar Destek
Sistemleri: Ornek Uygulama. DEU Miihendislik Fakiiltesi Fen Ve Miihendislik
Dergisi, 10(3).

YILMAZ, 1., ERDOGAN, S., BAYBURA, T., GULLU, M. ve UYSAL, M. (2009).
Cografi Bilgi Sistemi Yardimiyla Trafik Kazalarinin Analizi. Afyon Kocatepe
Universitesi Fen Bilimleri Dergisi, 135-150.

100



OZ GECMIS

Kisisel Bilgiler
Ad1 — Soyadi
Dogum Yeri ve Tarihi

Egitim Durumu
Lisans Ogrenimi

Lise Ogrenimi
IIkdgretim Ogrenimi

Iletisim
E-Posta Adresi

Bilimsel Faaliyetleri

: Mehmet OZMAL
: Diyarbakir/Lice 01.03.1989

 Kahramanmaras Siitgi  Imam
Universitesi (Kahramanmaras)

: Stileyman Demirel Lisesi (Diyarbakir)

. Atatiirk Ilkégretim Okulu (Diyarbakir)

: mehmetozmal@gmail.com

Uluslararasi Bilimsel Toplantilarda Sunulan
Ve Bildiri Kitaplarinda Basilan Bildiriler:

101

OZMAL, M., KUCUKONDER, M.,
KARABULUT, M., GOKSU, G. (2014).
Cografi bilgi sistemleri kullanilarak
Kahramanmaras trafik kaza analizi.
Cografyacilar ~ Dernegi  Uluslararasi
Kongresi Bildiriler Kitabi, 4-6 Haziran
2014: Mugla, s 867-875.

KUCUKONDER, M., KARABULUT,
M., OZMAL, M. (2015).
Kahramanmaras trafik kazalarinin faktor
analizi ile mahalle 6lgeginde incelenmesi.
Cografyacilar  Dernegi  Uluslararast
Kongresi Bildiriler Kitabi, 21-23 Mayis
2015: Ankara, s 849.

KUCUKONDER, M., OZMAL, M.,
DENIZ, R. (2015). CBS kullanarak
Gaziantep kent i¢i yanginlarinin analizi.
Cografyacilar  Dernegi  Uluslararast
Kongresi Bildiriler Kitabi, 21-23 Mayis
2015: Ankara, s 910.



Projeler

102

Kahramanmaras  Sehir = Merkezinde
Meydana Gelen Trafik Kazalarinin
Cografi Bilgi Sistemleri Kullanilarak
Incelenmesi (2015-2016),
Kahramanmaras Siitcii Imam
Universitesi  Bilimsel  Arastirmalar
Projesi, Arastirmaci

Kiiltiir Ve Turizm Bakanlig1 Varliklar
Ve Miizeleri Genel Miidiirliigii izni ile
Kahramanmaras Afsin-Elbistan ilceleri
Arkeolojik Yiizey Arastirmasi (2016),
Arastirmaci (Devam Ediyor)



