T.C.
ISTANBUL UNIVERSITESI-CERRAHPASA

ADLI TIP VE ADLI BILIMLER ENSTIiTUSU

Danisman

Dr. Ogr. Uyesi Zeynep TURKMEN

ISTANBUL’DA MEYDANA GELEN TRAFiK KAZALARININ COGRAFI BiLGi

SISTEMI DESTEKLI MEKANSAL ANALIZI

FEN BiLIMLERIi ANABILIiM DALI

YUKSEK LiSANS TEZi

MUH. EMRE KAYABASI

ISTANBUL, 2019



T.C.
ISTANBUL UNIVERSITESI-CERRAHPASA
ADLI TIP VE ADLIi BILIMLER ENSTITUSU
Danisman

Dr. Ogr. Uyesi Zeynep TURKMEN

ISTANBUL’DA MEYDANA GELEN TRAFiK KAZALARININ COGRAFI BiLGi

SISTEMI DESTEKLi MEKANSAL ANALIZI

FEN BiLIMLERIi ANABILIiM DALI

YUKSEK LiSANS TEZi

MUH. EMRE KAYABASI

ISTANBUL, 2019



[stanbul, 5 Temmuz 2019

. ISTANBUL UNIVERSITESI-CERRAHPASA
ADLI TIP ve ADLI BILIMLER ENSTITUSU MUDURLUGU
FEN BILIMLERI ANABILIM DALI BASKANLIGINA

Lisansiistii Ogretim Yénetmeliginin 36.maddesi uyarinca Enstitiintiz Fen Bilimleri Anabilim
Dali’min yiiksek lisans 6grencisi Emre KAYABASI’ nin

"Istanbul'da Meydana Gelen Trafik Kazalarinim Cografi Bilgi Sistemi Tabanli Mekansal Analizi"
Adl tezi jiirimizce tetkik edilmis ve kendisine tez savunmasi yaptirilmistir.
Yukarida ad1 gegen tez basliginin “istanbul'da Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Cografi Bilgi Sistemi

Destekli Analizi” geklinde degistirilerek, tezin ve tez savunmasinin kabul edilmesine oy birligiyle
karar verilmigtir.

L\J&\}I}OA\/

Dog. Dr. Ahmet Ozgiir DOGRU Dr. Ogr. Uyesi Hizir A
Juri Bagkani Uye

Dr. Ogr. Uyesi Zeynep TURKMEN

3 OKUDAN
Danisman g




Bu tez projesi I.U. Bilimsel Arastirma Projeleri Birimi tarafindan desteklenmistir.

Proje No: 33303



ONSOZ
Tez calismamu biiyiik bir 6zveri ile yiiriiten ve pek ¢ok yonden katki saglayan
danisman hocam Saym Dr. Ogr. Uyesi Zeynep TURKMEN’e ve yine verilerin
degerlendirilmesi asamasinda kiymetli tecriibelerinden faydalandigim degerli hocam Dog. Dr.

Ahmet Ozgiir DOGRU’ya en derin siikranlarimi sunarim.

Calismam sirasinda raporlarindan yararlanmama izin vererek ¢alismanin basarili bir
sekilde yiiriitiilmesinde desteklerini esirgemeyen Adli Tip Kurumu’na, Adli Tip Kurumu
Bagkan1 Saymn Dog. Dr. Yalgin BUYUK e, Trafik Ihtisas Dairesi’ne ve tiim calisanlarina

katkilarindan dolay1 tesekkiir ederim.

Degerli Adli Tip Enstitiisii Miidiirii Saymn Prof. Dr. Faruk ASICIOGLU’na kiymetli

degerlendirmelerinden dolayi tesekkiir ederim.

Bugiinlere gelmemde biiyiik emekleri olan annem Elmas KAYABASI’na, babam
Burhan KAYABASI'na, gostermis olduklar1 anlayis ve ilgilerinden dolayr esim Merve

KAYABASI’na ve oglumuz Akif Emre KAYABASI'na tesekkiir ederim.

Miih. Emre KAYABASI



ICINDEKILER
1. GIRIS VE AMAC
2. GENEL BILGI
2.1. Trafik ve Trafik Kazasinin Tanimi1
2.1.1. Tasit ve Trafik Kazalarinin Tarihgesi
2.1.2. Trafik Kazalarmim Toplumsal A¢idan Onemi
2.1.3. Trafik Kazalarina Neden Olan Faktorler
2.1.4. Tirkiye’deki Trafik Kazalarinin Diinya Geneli ile Karsilastirilmasi
2.2. Veri, Bilgi, Yararh Bilgi
2.3. Cografi Bilgi Sistemleri
2.3.1. Cografi Bilgi Sistemlerinin Temel Bilesenleri
2.3.1.1. Veri
2.3.1.2. Yazilim
2.3.1.3. Donanim
2.3.1.4. Yontem
2.3.1.5. Insan (Kullanici)
2.3.2. Cografi Bilgi Sistemlerinin Kullanim Alanlar
2.3.3. Cografi Bilgi Sistemlerinin Trafik Giivenligi Alaninda Kullanimi
2.4. Adli Tip Kurumu - Trafik ihtisas Dairesi Isleyisi
2.5. Konu Uzerine Yapilmis Benzer Calismalar
3. GEREC VE YONTEM
3.1. Istanbul Ili Karakteristik Ozellikleri
3.2. Calisma Cercevesinde Kullanilan Veri, Donanim ve Yazilim Ozellikleri

4. BULGULAR

10

11

13

17

21

22

22

22

24

24

25

25

26

27

28

30

32

32

33

35



4.1. Kazalarin Meydana Geldigi Bolgeye Kaza Analizi
4.2. Kazalarin Meydana Geldigi Ilcelere Gore Kaza Analizi
4.3. Kazalarin Meydana Geldigi Yillara Gore Kaza Analizi
4.4. Kazalarin Meydana Geldigi Aylara Goére Kaza Analizi
4.5. Kazalarin Meydana Geldigi Giinlere Gore Kaza Analizi
4.6. Kazalarin Meydana Geldigi Saat Araliklarina Gore Kaza Analizi
4.7. Kazalarin Meydana Geldigi Giin Durumuna Gore Kaza Analizi
4.8. Kazalarin Meydana Geldigi Hava Durumuna Goére Kaza Analizi
4.9. Kaza Tiirline Gore Kaza Analizi
4.10. Kaza Sonucuna Gore Kaza Analizi
4.11. Kaza Olus Tiirtine Gore Kaza Analizi
4.12. Trafik Kazas1 Sayisiin Yiiksek Oldugu Ilgelerdeki Kaza Analizi
5. TARTISMA
6. SONUC
7. OZET
8. SUMMARY
9. KAYNAKLAR
- EKLER

- OZGECMIS

35

37

39

41

42

43

45

47

48

50

55

56

59

65

68

69

70

73

74



TABLO LiSTESI

Tablo Adi Sayfa No
Tablo I. Yillar itibari ile Tiirkiye’de gergeklesen trafik kazasi istatistikleri 14
Tablo Il. Tiirkiye’de meydana gelen 6liim ve yaralanmayla sonuglanan trafik 15

kazalarindaki kusur oranlariin yillara gore degisimi
Tablo I11. Tirkiye’de motorlu kara tasiti, niifus ve trafik kazasi sayilarinin 19

yillara gore degisimi

Tablo IV. Kazanin meydana geldigi bolgeye gore kaza sayilari 35
Tablo V. ilgelere gore kaza sayilari 38
Tablo V1. Kazanin meydana geldigi yila gore kaza sayilari 40
Tablo VII. Kazanin meydana geldigi aya gore kaza sayilari 42
Tablo VI1II. Kazanin meydana geldigi giine gore kaza sayilari 43
Tablo IX. Kazanin meydana geldigi saat araligina gore kaza sayilar 44
Tablo X. Kazanin meydana geldigi giin durumuna gore kaza sayilari 45
Tablo XI. Kazanin gerceklestigi siradaki hava durumuna gore kaza sayilar 47
Tablo XII. Kaza tiirline gore kaza sayilari 48
Tablo XI11. Kaza sonucuna gore kaza sayilar 50

Tablo X1V. Kaza olus tiiriine gore kaza sayilar 55



SEKIL LiSTESI
Sekil Adi
Sekil 1. Tirkiye’de gerceklesmis trafik kazasi sayilarmin yillara gore
degisiminin grafik goriiniimi
Sekil 2. Tiirkiye’de gergeklesmis trafik kazalar1 neticesinde meydana
gelen O0liim sayisinin yillara gore degisiminin grafik goriiniimi
Sekil 3. Tirkiye’de yillara gore trafik kazalar1 sonucu meydana gelen
yaralanma sayisi
Sekil 4. Tirkiye’de yillara gore motorlu arag sayisi
Sekil 5. Istanbul’da yillara gére motorlu arag sayisi
Sekil 6. Yillara gore Tiirkiye niifusu
Sekil 7. Yillara gére Istanbul niifusu
Sekil 8. Istanbul ve ilgelerinin harita {izerinde gériiniimii
Sekil 9. Kazanin meydana geldigi bolgeye gore kaza sayilarinin grafik ve
harita tizerinde goriiniimii
Sekil 10. istanbul geneli kaza sicak noktalarinin harita {izerinde goriiniimii
Sekil 11. Ilgelere gore kaza sayilarinin grafik ve harita goriiniimii
Sekil 12. Yillara gore kaza sayilarinin grafik ve harita tizerinde
gorunimu
Sekil 13. Kazanin meydana geldigi aya gore kaza sayilarinin grafik gériinimii
Sekil 14. Kazanin meydana geldigi giine gore kaza sayilarinin grafik
gorunimu
Sekil 15. Kazanin meydana geldigi saat dilimlerine gore kaza sayilarinin

grafik ve harita {izerinde goriiniimii

Sayfa No

2

32

36

37

39

41

42

43

44



Sekil 16. Kazanin meydana geldigi giin durumuna gore kaza sayilariin
grafik ve harita lizerinde goriinlimii

Sekil 17. Kazanin gergeklestigi siradaki hava durumuna gore kaza
sayilariin grafik goriiniimi

Sekil 18. Kaza tiiriine gore kaza sayilarinin grafik ve harita tizerinde
gorinimi

Sekil 19. Kaza sonucuna gore kaza sayilarinin grafik ve harita tizerinde
gorinimi

Sekil 20. Oliimlii kazalarin ilgelere gére dagiliminin grafik ve harita
lizerinde goriiniimii

Sekil 21. Yaralanmali kazalarin ilgelere gore dagiliminin grafik ve harita
lizerinde goriiniimii

Sekil 22. Oliimlii-yaralanmali kazalarin ilgelere gore dagiliminin grafik
ve harita iizerinde goriiniimii

Sekil 23. Kaza olus tiirline gore kaza sayilarinin grafik goriiniimii

Sekil 24. Kiigiikgekmece ilgesindeki kaza noktalarinin dagiliminin harita
izerinde goriiniimii

Sekil 25. Esenyurt ilgesindeki kaza noktalarinin dagiliminin harita
tizerinde goriinimi

Sekil 26. Kadikoy il¢esindeki kaza noktalarinin dagiliminin harita
tizerinde goriinimu

Sekil 27. Avcilar ilgesindeki kaza noktalarinin dagiliminin harita

tizerinde goriinimi

47

49

o1

52

53

56

57

57

58

58



AB
ATK
CBS
DSO
EGM
KGM
KTK

VTYS

WHO

KISALTMALAR LISTESI
Avrupa Birligi
Adli Tip Kurumu
Cografi Bilgi Sistemleri
Diinya Saglik Orgiitii
Emniyet Genel Midiirliigii
Karayollar1 Genel Miidiirligii
Karayollar Trafik Kanunu
Veri Taban1 Yonetim Sistemi

World Health Organization



1. GIRIS VE AMAC

Cevre, tasit ve insan etkilesimi esnasinda ortaya c¢ikma ihtimali olan sorunlar
arastirmak, bu sorunlarin ¢6ziim yollarmi aramak ve konuyla ilgili ¢dziim amaciyla
olusturulan yontemlerin gelistirilmesini saglamak yol ve trafik giivenliginin amacin
olusturmaktadir. Trafik ve yol giivenligi; ¢cevre sartlar1 (iklim ve bitki ortiisii), yol geometri ve
altyapis1 (yol tasarimi, trafik isaretleri, koprii ve sanat yapilarinin tasarimi ve aplikasyonlari),
tasit (fren ve far sistemleri), insan (trafik kurallarina uymama, yorgunluk vb.) gibi faktorlerle

yakindan ilgili olmaktadir (1).

Karayolu trafik ve siiriis gilivenligi, kamuya acgik yollarda seyahat eden karayolu
tagitlarinin birbirleri ile etkilesimlerinden kaynaklanan her tiirlii zarar1 (6liim, yaralanma ve
maddi hasar) azaltmayi amaglamaktadir. Siiriis giivenligini etkileyen pek ¢ok faktor olsa da en

onemlileri; ¢evre kosullari, yol geometrisi ve altyapisi, tasit ve insandir (1).

Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore iilkemizde 2008 ve 2017 yillar1 arasinda
meydana gelen 11.740.159 trafik kazasi sonucu toplam 49.656 kisi hayatin1 kaybetmis (Sekil
1-2), 2.572.001 kisi de yaralanmistir (Sekil 3) (2). Calismamiza konu olan 2017 yilinda tim
Tiirkiye’de 1.202.716 kazanin meydana geldigi (Sekil 1), bu kazalar neticesinde 7.427 kisinin

hayatin1 kaybettigi (Sekil 2), 300.383 kisinin yaralandig bildirilmektedir (Sekil 3) (2).
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Sekil 1. Tiirkiye’de gergeklesmis trafik kazasi sayilarinin yillara gére degisiminin grafik

goriiniimii (2).
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Sekil 2. Tiirkiye’de gerceklesmis trafik kazalari neticesinde meydana gelen 6liim sayisinin
yillara gore degisiminin grafik goriiniimii (Olii sayilar1 2015 yili dncesinde yalnizca kaza
mahallinde meydana gelen olimleri kapsarken, 2015 yili sonrasinda kazalarda yaralanip
saglik kuruluslarina sevk edilip kazanin etkisiyle 30 giin icerisinde Olenleri de

kapsamaktadir.) (2).
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Sekil 3. Tirkiye’de yillara gore trafik kazalari sonucu meydana gelen yaralanma sayisi (2).

Ortaya ¢ikan trafik kazasi sayisinin azaltilmasina yonelik olarak Tiirkiye’de ve
diinyada bir¢ok calisma yapilmaktadir. Bu ¢alismalarin planlanmasi esnasinda kazaya neden
olan etkenler tespit edilmekte ve yapilan tespitlere gore onlem alinma yoluna gidilmektedir.
Ancak burada 6nemli olan husus; kazalara neden olan faktorlerin tespitinin dogru sekilde
yapilabilmesidir. Sorun ne dl¢lide dogru tespit edilirse ¢oziim de o derecede yerinde ve etkili

olacaktir (3).

Trafik kazalarinin 6nlenmesi i¢in gecmis olaylardan yola ¢ikarak yontemler iiretmek,
yakin zamana kadar ¢ok yerlesik olmayan bir anlayisti. Bir¢ok sehrimizde niifusla ve arag
sayistyla orantili olarak artan kaza oranlari, kaza Oncesinde ve sonrasinda yapilacak
caligmalarda yetkilileri yeni arayislara itmektedir. Ge¢mis olaylarin bilgileri kullanilarak
gelistirilecek kazayla miicadele yontemleri, kaza henliz meydana gelmeden, onlemlerin en
dogru sekilde alimmasmi saglayacaktir. Kazalarin dagilimma bakildiginda gelisigiizel
olmadigindan yola ¢ikarak, kazalarin ne zaman, nerede ve nasil olustugunu anlamak igin
1990’11 yillardan itibaren Cografi Bilgi Sistemleri’nden (CBS) yararlanilmaya baslanmustir.

Kazalara ait bilgilerin CBS ile entegre edilerek olusabilecek kazalarin ne zaman, nerede, nasil



meydana gelebilecegi hakkinda fikir {retilmesini saglayan Cografi Bilgi Sistemleri

uygulamalari ortaya ¢ikmustir.

Motorlu kara tasitlar1 sayisina bakildiginda 2017 yilinda Tiirkiye’deki ara¢ sayisinin
22.218.945 oldugu ve bu sayida 2008 yilina gore %64,91 oraninda artis oldugu (Sekil 4),
Istanbul’da ise 2017 yilindaki ara¢ sayisinin 4.061.725 oldugu, bu sayidaki artigin 2008 yilina

oranla %51,23 oldugu goriilmektedir (Sekil 5) (2).
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Sekil 4. Tirkiye’de yillara gore motorlu arag sayisi (2).
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Sekil 5. Istanbul’da yillara gére motorlu arag sayis1 (2).

Ulkemizde niifus oranlarina bakildiginda, 2017 yili Tiirkiye niifusunun 2008 yilna

gore %12,99’luk artisla 80.810.525 oldugu (Sekil 6), Istanbul niifusunun ise iilkedeki toplam



nifusun yaklasik beste birine sahip bir sehir olarak, %18,36’lik artisla 2017 yilinda

15.029.231°e yiikseldigi bildirilmektedir (Sekil 7) (2).
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Sekil 6. Yillara gore Tiirkiye niifusu (2).
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Sekil 7. Yillara gére Istanbul niifusu (2).

Niifus artig1 ve ara¢ sayisinin artigi bilylik sehirlerde sorunlari cesitli ve karmagik bir
duruma getirmektedir. Bu durum, merkezi ve yerel yetkilileri hizli ¢ézlimler gelistirmeye
sevk etmekte ve ¢Oziimlere yonelik plan ve uygulamalar igin mekéansal bilgi sistemleri

olusturulmaktadir. Bunlardan bir tanesi de Cografi Bilgi Sistemleri’dir.



20. yiizyll sonlarinda Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalarinin sayisinin
azaltilmasi i¢in karayolu kullanicilarinin dogru davranmalarii saglamak adimna siki sekilde
trafik denetlenmesine agirlik verildigi goriilmistiir. Son yillardaki gerek teknolojik gelismeler
gerekse trafik kazalarinin bir takim faktorlerin birlesiminden kaynaklandigi ve ¢ok faktorlii
oldugunun kabul edilmesi ile birlikte, siiriis giivenliginin saglanmasi adina kaza olusumunu
etkileyen faktorlerin tim kombinasyonlarinin degerlendirilmesi gerekebilecegini kabul eden
bir sistem yaklasimina yol agmistir. Bu gelismeye paralel olarak, yol ve siiriis giivenligi ile

ilgili bilimsel ¢alismalarin ¢ok disiplinli sekilde ele alindig1 bir doneme girilmistir (4).

Yol ve siiriis gilivenligi baglaminda kazalar etkileyen pek ¢ok faktér olmasi
dolayisiyla, meydana gelen trafik kazalarimin Onlenmesi adina atilacak adimlarda cok
disiplinli galismalarin olmasi kaginilmazdir. Bu kazalarin sayisinin azaltilmasi igin diinyada
oldugu gibi iilkemizde de bu anlamda pek ¢ok calisma yapilmaktadir. Diger taraftan kazaya
sebep olan unsurlarin iyi sekilde belirlenmesi ve ona gore tedbir alinmasi i¢in tiim teknolojik

gelismelerden de faydalanildig goriilmektedir.

Cografik Bilgi Sistemi (CBS), mekansal verinin planli bir sistematik dahilinde
toplanmasina, siirdiiriilmesine, yonetilmesine ve bu verinin iglenerek veriden elde edilen
bilginin haritalar kullanilarak sunulmasina olanak taniyan 6nemli bir analiz aracidir. Adalet
sisteminin temel yap1 taslarindan birisi olan Adli Bilimler alaninda son yillarda sugun

onlenmesine iliskin ¢alismalarda CBS’den faydalanildigi goriillmektedir (4,5).

Son yillarda giincel hale gelen tasit yollarindaki kara nokta kavramiyla birlikte, kentsel
alanlarda sorunlarin tespit edilmesi ve tedbir alinmasini kolaylastirmak amaciyla kazalarin sik
sekilde meydana gelen yerlerin belirlenmesi gerekir. Bu nedenle CBS, karayollarinda trafik
giivenligini saglamak i¢in mevcut verilerin bilgiye doniistiiriilmesini ve bu bilgiler sayesinde

dogru kararlar alinmasini saglamaktadir (6,7).



Bu ¢alismanin amaci, Avrupa’nin pek ¢ok iilkesinden biiyiik bir sehir olan Istanbul
genelinde meydana gelmis olan ve 2017 yilinda Adli Tip Kurumu Istanbul Trafik Ihtisas
Dairesi tarafindan raporu diizenlenmis 6liimlii ve yaralamali trafik kazalarina ait istatistiksel
sonuglarin CBS destekli degerlendirilmesinin yapilmasi ve bu sayede kazalarin daha ¢ok
hangi noktalarda meydana geldiginin, hangi etkenlere gore degiskenlik gosterdiginin
irdelenerek trafik kazasi sayilarinin azaltilmasi hususunda elde edilen sonuglara gore ¢6ziim
Onerileri sunmaktir. Ayrica, bu tez ¢alismasindan elde edilecek analiz verilerine dayanarak
Karayolu Trafik Giivenligi ve Stratejisi Eylem Plan1 kapsaminda “on yilda trafik kazalarindan
kaynakl 6liim vakalarmin % 50 azaltma” hedefine destek olmak amaciyla gerekli istatistiksel
analizlerin yapilmasi, bulgulara dayanarak yakin gelecege yonelik projeksiyonlarin

hazirlanmas1 ve uygulanan stratejiler i¢in veri temeli olusturulmasini saglamaktir.

Boylelikle bir yil icinde Adli Tip Kurumu tarafindan rapor edilen tiim kazalar 6zelinde
karayolu trafik kazalarinda Istanbul’un tiim Tiirkiye’de ve Avrupa’daki konumu daha net

anlasilmis olacaktir.



2. GENEL BILGI

Diinya genelinde maalesef ki her giin trafikte binlerce insan Olmekte veya
yaralanmaktadir. Ise, okula yiiriiyerek veya bisikletle veya motorlu tasitla giden veya bir gezi
planlamis pek ¢ok insan hayatlarini kaybedebilmektedir. Diger taraftan sag kalan milyonlarca
insan kazadan sonra organ kayiplari veya yetmezligi gibi agir tedavi gerektiren hastane
stirecleri ge¢irmekte ve c¢ogu eskisi gibi yasayamamaktadir. Su ana kadar karayolu
giivenligine yonelik sarf edilen ¢abalarin neticesinde elde edilen sonuglarin, s6z konusu

olaylar karsisinda yeterli olmadig1 goriilmektedir.

Diinyada ulastirma endiistrisinin biiyiimesi ekonomik kalkinmada her zaman 6nem arz
etmis ve etmeye de devam etmektedir. Gerek gelismis gerekse de gelismekte olan tilkelerdeki
gayri safi milli hasiladaki artis, insanlarin ve esyalarin daha fazla hareket etmelerine
boylelikle de hem ara¢c hem de ulastirma altyapisina daha fazla yatirnm yapmasina neden
olmaktadir. Gelismekte olan diinyada, niifus, sanayilesme ve kentlesmedeki mevcut egilimler

genel olarak ulastirma aglarina ve 6zellikle de karayolu sistemine agir baskilar getirmektedir.

S6z konusu bu bilylimenin trafik sikisikligi, giiriiltii ve hava kirliligi gibi istenmeyen
yan etkileriyle birlikte 6lim ve yaralanma gibi trafik kazasinin neden oldugu kayiplar

istatistikler yoluyla goriilebilmektedir.

Yol giivenligi konularinda su ana kadar her yil toplanan veriler gostermektedir ki
maalesef Tiirkiye en yiiksek trafik kazasi, 6lim ve yaralanma riskinin bulundugu iilkeler

icerisinde yer almaktadir.



2.1. Trafik ve Trafik Kazasinin Tanim

Fransizca’dan dilimize gegen trafik sozciigliniin tanimi1 Tiirk Dil Kurumu’na (TDK)
gore; ulagim yollarinda bulunan tasit ve yayalarin tlimii olarak belirtilmekte olup (8), 2918
sayil1 Karayollar1 Trafik Kanunu'na (KTK) gore ise; yayalarin, hayvanlarin ve araglarin

karayolu iizerindeki hareket ve durumlar1 olarak tanimlanmaktadir (9).

Trafigin birgok bileseni bulunmaktadir. 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’na
gore; tasit, karayolunda insan, hayvan ve yiik tasimaya yarayan araglardir. Bunlardan makine
giicli ile yiiritiilenlere “motorlu tasit”, insan veya hayvan giicii ile yiiriitiilenlere “motorsuz
tasit” denilmekte, siiriicli; karayolunda, motorlu veya motorsuz bir aract veya tasiti sevk ve
idare eden kimse, yolcu; araci kullanan siirlicii ile hizmetliler disinda aragta bulunan kisiler

olarak tanimlanmaktadir.

Trafik kazasi, bir tasitin baska bir tasita, yayaya, hayvana veya herhangi bir cisme
carpmast sonucu Oliim, yaralanma, veya maddi zararin meydana gelmesi olarak

tanimlanabilir.

Trafik kazalari, diinyada her yerde meydana geldigi i¢in siirekli olarak giindemde olan
bir konudur. Timiiyle 6nlenme imkani olmasa da bir takim tedbir ve uygulamalarla kaza

say1st, Oliim, yaralanma ve ortaya ¢ikan diger zararlar azaltilabilecektir.

Trafik kazalar1 ¢ogu zaman hi¢ beklenmedik bir sekilde olusan yaralanmalara, maddi
zarara ve bazen can kaybma neden olan olaylar olarak degerlendirilmektedir. Baska bir
aciklamaya gore “trafik kazasi, nerede, ne zaman ve nasil meydana gelecegi Onceden
bilinmeyen ve ¢esitli kayiplara neden olan bir olaydir.” Kaza kavramimin haricilik, anilik ve

istenmezlik olmak iizere ii¢ faktorii vardir (10).
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2.1.1 Tasit ve Trafik Kazalarimin Tarihcesi

Tarih boyunca insanlar yiyecek ve uygun barinak bulmak i¢in veya dogal felaketler
sonucunda veya herhangi bir tehlike sezdiklerinde hep bir noktadan baska bir noktaya hareket
etmek zorunda kalmiglar ve ulasim ihtiyaglarini saglamak amaciyla yiiriimiistir veya
hayvanlardan yararlanmistir. M.O. 2000’li yillarda tekerligin icadi, trafik kavraminin
baslangi¢c noktasi seklinde kabul edilmis ve takip eden donemde Romalilarin buldugu ii¢
tekerlekli araglar karayolu tagimaciliginda kullanilan ilk araglar olarak tarihe ge¢mistir. Yine
trafik denetleme hizmetlerinin de en 6nce eski Roma’da baslamis olmasi sasirtict degildir.
Ancak modern zamanda en sik kullandigimiz otomobilin kesfinin ve de ilk iirlinlerinin
Fransiz miihendisler tarafindan gelistirildigi goriilmektedir. Oyle ki iilke, 19. yiizyil sonlar1 ve
20. yiizy1l baslarinda posta araci, yangin sondiirme aracit ve toplu tagima gibi ¢ok farkl

amaglar i¢in kullanilan 6zel araglarin tasarlandigi bir yer olmustur.

Bu araglarin sayisinin artmasi ile birlikte insan hareketliligi artmis ve kisa siirede rahat
sekilde ulagim saglanmaya baslanmigtir. Ancak bu durum birtakim sorunlar1 da beraberinde

getirmis, diizenin saglanabilmesi i¢in kurallarin belirlenmesi ihtiyacit dogmustur.

1769°da Fransa'da Nicolas-Joseph Cugnot buhar giiciinii kullanarak g¢alisan aracin
denenmesi esnasinda bir duvara ¢arpmig ve meydana gelen bu olay, tarihte ilk otomobil
kazas1 olarak goriilmektedir. 1869’da, Mary Ward deney amaciyla gelistirilen buharl
arabanin tekerleklerinin altina diiserek bu olayda hayatin1 kaybetmis ve diinyada bilinen ilk
olimli motorlu ara¢ kazasi olarak kayitlarda yerini almistir. 1897'de gergeklesen trafik
kazasinda, taksi soforliigli yapan George Smith, bir binaya ¢arpip aracin hasar gérmesine
neden olmus ve bu olay tarihte alkoliin etkisi altinda ara¢ kullanimiyla iliskili ilk kaza olarak
geemigstir. Tirkiye’de ilk trafik kazasimin 1910°da bir otomobilin Mustafa isimli bir sahsa

carpmast seklinde Besiktas'ta gergeklestigi bildirilmistir. Tirkiye’deki olimld ilk trafik
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kazasmin ise, 26 Ocak 1912 tarihinde meydana geldigi, Istanbul Zincirlikuyu yéniinden gelen
bir otomobilin, Sisli Camii 6niinde Idris isimli bir sahsa carpmasi ve carpilan kisinin Etfal

Hastanesi nde vefat etmesiyle gergeklestigi belirtilmistir (11).

O tarihlerden itibaren giiniimiize hizli bir sekilde artis gdsteren motorlu tasit ve insan
sayisina bagli olarak, gliniimiizde trafik kazalari, yiiksek morbidite ve mortalite oranlariyla

diinyada en 6nemli problemlerden biri olarak gériilmektedir (11).
2.1.2. Trafik Kazalarimin Toplumsal Acidan Onemi

Karayolu trafik kazalarn (KTK), 6zellikle gelismekte olan iilkeler iizerinde daha ciddi
bir etkiye neden olmakla birlikte tiim diinyay1 etkileyen en 6nemli sorunlardan biridir (World
Health Organization, 2017). KTK’larin merkezi noktalarda siklikla goriilmesi, bu boélgelerde
trafik yogunlugunda goriilen bir artisin sonucudur; bu durum daha yiiksek diizeyde sosyal

faaliyetlerin bir getirisi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Diinyada KTK’larin bir sonucu olarak yilda 1.24 milyondan fazla kisinin 6ldigi,
yaklasik 30 milyon kisinin de yaralandigi ve o6zellikle bu kazalarin diinyadaki 15-44 yas
grubu kisiler i¢in ii¢ ana 6liim nedeninden biri oldugu belirtilmektedir (Diinya Saglik Orgiitii,
2017). Diinyanin c¢esitli yerlerinde yapilan trafik kazalari ile ilgili ¢alismalar, her iilkenin
trafik kazas1 nedenlerinin farkli oldugunu gostermistir. Milyonlarca insan, kalic1 sakatliklara
varabilen siddette yaralanmaktadir. Yiiksek gelirli iilkelerde oniimiizdeki 15-20 yil boyunca
karayolu trafik oliimlerinde yaklasik %30 oraninda bir azalma beklenirken, az ve orta
seviyede geliri olan iilkelerde trafik kazalari nedeniyle ortaya cikan Oliimlerin mevcut

diizenlemeler iyilestirilmedik¢e daha kotii seviyelere ulagacagi tahmin edilmektedir.

Trafik kazalarinin meydana gelmesinin engellenmesi amaciyla atilmasi gereken

adimlarin en basinda trafik kazasi olarak goriilen olaylarin toplum algisinda nasil yer ettiginin
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ve isimlendirildiginin bilinmesi gelmektedir. Bir olayin tanimlanmasi ve ne sekilde
algilandig1 olayin gergeklestigi toplumun genel kiiltiiriiyle ilgilidir. Bu durum, mevcut olan
birgok toplumsal iliskiye de dikkat ¢ekmektedir. Bir olaymn kaza olarak nitelendirilmesi,
olayin ger¢eklesmesinde yeri olan kisinin sorumlulugunu azaltan, bazen bahse konu olayin
her giin meydana gelebilecek siradan bir olay olarak kabuliine de sebep olmaktadir. Trafikte
ortaya ¢ikan ve can veya mal kaybina ya da yaralanmaya neden olan olaylarin kaza olarak
isimlendirilmesi; baslangigta soruna yonelik toplumsal bir problem oldugunu isaret
etmektedir. Oldukg¢a aci neticelerin gergeklestigi bu tiir vakalarmm degisik bir sekilde

tanimlanmasi olayin belirgin 6zelliklerini daha fark edilir sekilde ortaya koyacaktir (10).

Trafik kazalar1 nedeniyle magduriyet yasayanlarin bircogu tazminat talebinde
bulunmaktadir. Bu talepler nedeniyle tazminat davalari da goriilmektedir. Magdurlarin
karsilanacak olan zarar veya tazminati farkli parametrelerle hesaplanabilmektedir. Maddi
tazminat sagligin bozulmasi, kazadan kaynakli ac1 ve 1zdirabin, gelecek endisesine yol agan
maddi zararlar ve yasam beklentisinin azalmasi ve sonrasinda yasanacak gelir kaybina gore
tanzim edilmektedir. Maddi tazminata, tibbi harcamalar, tasit tamiri, donem icindeki ikame
arag kiras1 ve seyahat harcamalar1 gibi ilgili donemdeki kaybedilen gelirler de toplam mali

zarar i¢in dahil edilebilmektedir.

Bunlarin haricinde maas ve verimlilik kaybi, tasitin zarar gormesi, yanma hasari,
igverenin sigortasiz maliyeti de ayrica finansal zararlara eklenir. Sigorta sirketi harcamalar1 ve

faizi de mali kayiplarin bir pargasidir ve bir motorlu ara¢ kazas1 durumunda talep edilebilir.

Kaza nedeniyle olusan finansal zararlar, acil servis masraflari, tibbi masraflar,
mahkeme masraflari, verimlilik kaybi, miilk zararlari, is yeri zararlari, sigorta idareleri

maliyetleri birlikte hesaplanmaktadir.
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Trafik alani, kisilerin birbirine etkilesimli sekilde hareket ettigi genis, yogun ve riskli
bir sosyal alandir. Karayolunu kullanan herkes hizmet alan konumundadir. Karayolundan
hizmet alan konumdaki kisilerin, 6zellikle stiriiciilerin baz1 fiziksel 6zellikleri (yasi, beden
sagligi, alg1 seviyesi, dikkati, tepki ¢abuklugu, beden koordinasyonu) kisisel oOzellikleri,
psikolojik durumu (saldirganlik, sorumluluk, 6z kontrol), sosyal durum, egitim Seviyesi, gevre
sartlarma uyum saglayabilme yetenegi gibi oOzelliklerinin kazaya karisma potansiyelini

belirlemede etkili oldugu bildirilmektedir.
2.1.3 Trafik Kazalarina Neden Olan Faktorler

Teknolojik gelismeler ve artan sanayilesmenin sonucu olarak ulasim sektorii de
yikselen bir ivmeyle gelismektedir. Bogaz kiyisinda olmasi dolayisiyla her iki kitayi
karayoluyla birbirine baglayan Istanbul'da, uluslararasi sevkiyat kadar kentte yasayanlarin

yogun hareketliligi de trafik sorununu tetiklemektedir.

Diger taraftan sehir yerlesiminin genislemesi ile birlikte trafik sikisikligini ¢6zmek
adina yeni rayl sistemler gerek yer altindan gerekse hafif rayli sistemler veya hizli tren olarak

yer Ustiinden ¢oziimler sunulmakta ve kisim kisim hizli bir sekilde hayata gecirilmektedir.
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Tablo I. Yillar itibari ile Tiirkiye’de gergeklesen trafik kazas: istatistikleri (Olii sayilar1 2015

yili Oncesinde yalnizca kaza mahallinde meydana gelen Oliimleri kapsarken, 2015 yihi

sonrasinda kazalarda yaralanip saglik kuruluslarmma sevk edilip kazanin etkisiyle 30 giin

igerisinde Olenleri de kapsamaktadir.) (2)

MADDI

OLUMLY, OLU SAYISI

KAZA HASARLI YARALI
YIL YARALANMALI

SAYISI KAZA KAZA KAZA SAYISI

KAZA SAYISI TOPLAM
SAYISI MAHALLINDE | SONRASINDA

2008 950.120 104.212 845.908 4,236 4,236 - 184.468
2009 | 1.053.345 111.121 942.224 4,324 4,324 - 201.380
2010 | 1.105.201 116.804 988.397 4,045 4,045 - 211.496
2011 | 1.228.928 131.845 1.097.083 3,835 3,835 - 238.074
2012 | 1.296.634 153.552 1.143.082 3,750 3,750 - 268.079
2013 | 1.207.354 161.306 1.046.048 3,685 3,685 - 274.829
2014 | 1.199.010 168.512 1.030.498 3,524 3,524 - 285.059
2015 | 1.313.359 183.011 1.130.348 7,530 3,831 3,699 304.421
2016 | 1.182.491 185.128 997.363 7,300 3,493 3,807 300.812
2017 | 1.202.716 182.669 1.020.047 7,427 3,534 3,893 300.383
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Karayollar1 Genel Midiirliigiiniin (KGM) TUIK ve EGM ile birlikte diizenlemis

oldugu 2008-2017 yillarm1 kapsayan kaza istatistik bilgilerine gore (Tablo I), 10 yil iginde

toplam kaza sayisinda %25 bir artis yasanirken, 6liimlii ve yaralamali kaza sayisinin %75

arttigy goriilmektedir. Oliim oranmin yillar icinde %20 azaldig1, 2015 ve sonrasinda kazada

yaralanan ve saglik kuruluslarina sevk edilen kisilerden kazanin etkisiyle otuz giin igerisinde

Olenlerin de goz oniinde bulunduruldugu goriilmektedir.

Karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinin nedenlerinin 3 ana unsurda toplandigi

belirlenmistir. Bunlar yaklasik %80-90 ile en sik kusurlu bulunan insan, tasit, yol ve ¢evredir.

Trafik kazasinin olusabilmesi i¢in Tablo II’de belirtilen unsurlarin en az birinin etkenligi

bulunmali ve buna bagli olarak trafik akisi tehlikeye girmis olmalidir.

Tablo Il. Tirkiye’de meydana gelen 6liim ve yaralanmayla sonuglanan trafik kazalarindaki

kusur oranlarinin yillara gore degisimi (2).

YILLAR | SURUCU % | YAYA% YOLCU % TASIT % YOL %
2008 90,5 8,4 0,4 0,3 0,4
2009 89,6 9,1 0,4 0,3 0,6
2010 89,7 9,0 0,4 0,3 0,6
2011 90,2 8,5 0,4 0,3 0,6
2012 88,9 9,8 0,4 0,3 0,6
2013 89,0 8,9 0,4 0,9 0,8
2014 89,1 9,2 0,5 0,6 0,6
2015 89,8 8,7 0,5 0,6 0,5
2016 90,0 8,6 0,4 0,5 0,5
2017 90,3 8,3 0,4 0,5 0,4
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Tablo II’de belirtildigi gibi trafik kazalari {izerinde “yol ve ¢evre” ve “tasit” etkisi cok
diisiik oldugundan trafik kazalarinin nedenlerini incelerken daha ¢ok insan faktorii iizerinde

duruldugu goriilmektedir.

Trafik kazalar1 insan faktorii ile ortamsal Ozelliklerin (yol ve arag) etkilesimi
sonucunda olusur. Insan faktdrii bu etkilesimde bazen aktif (6rnegin hatali sollama gibi bir
kural ihlali yaparak) bazen de pasif bir etmen (yorgun ve dikkatsiz ara¢ kullanma, yol
kusurlarina dikkat etmeme vb.) olarak cogu zaman bas rol oynar. insan faktérii ara¢ kullanma
sikligindan, siirliciilerin kisisel Ozelliklerinden, psikomotor becerilerine kadar genis bir
yelpazede degerlendirilir ve biitiin bu faktorlerin kazalarda belli oranlarda rolleri soz

konusudur.

Ulkemiz karayollarinda meydana gelen trafik kazalarma bakildiginda en &nemli
faktoriin insan kaynakli oldugu goriilmektedir. Bu kavram igerisinde siiriiciiler, yolcu ve
yayalar bulunmaktadir. Tablo II’ye bakildiginda %90’lara varan kusur oranlari ile en yiiksek

kusur oraninin siirticiilerde bulundugu goriilmektedir.

Trafik kazalarinin nedenlerini agiklayan arastirmalarda insan unsuru iizerinde durulan
en onemli faktoriin egitim oldugu goriiliir. Egitimin trafik kazalarin1 agiklamada onemli bir
faktor oldugu bir¢ok arastirmaci tarafindan ortaya konmustur. Bu konuda 6zellikle tizerinde
durulan siiricii egitimidir. Arastirmalarda paylasilan temel diisiince trafik kurallarini bilen ve

uygulayan siiriiciilerin daha az trafik kazas1 yaptigidir.
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2.1.4. Tiirkiye’deki Trafik Kazalarimin Diinya Geneli ile Karsilastirilmasi

Ulkelerin trafik giivenligi bakimindan gorece konumu, uluslararast kuruluslarin
yaymladig1 raporlarda (Orn: DSO, 2013; IRTAD, 2013) sunulmaktadir. Bu raporlarda trafik
kazasi riskini nesnel olarak degerlendirmek icin bir iilkede hem kisi (niifus) basina hem de
arac basma diisen trafik Sliimleri hesaplanmaktadir. DSO (2013) raporuna gére 100.000 kisi
basina Tirkiye’de 2010 yilinda 12 trafik 6liimii gerceklesmistir. Bu rakamla Tirkiye 183
DSO iilkesi arasinda 64. sirada bulunmaktadir. Dért yil 6ncesinde yayimlanan DSO
raporunda (2009) Tiirkiye’nin bu rakam degeri 2006 yili i¢in 13,4’°tiir. Bu nedenle, Tiirkiye
dort yil icinde kisi basina diisen trafik 6liimlerini azaltan {ilkeler arasinda yer almistir. Son
yillarda Tiirkiye’deki kisi basina diisen trafik oliimleri azalmis olsa da, bolgesindeki diger
tilkelerle kiyaslandiginda hala yiiksek oldugu goriilmektedir. AB tiyesi 28 iilkede ortalama
yilda 100.000 kisi basina 7 trafik 6limii yasanmaktadir. Ayrica, Yunanistan disindaki 27

tilkenin kisi basina trafik 6liimii Tiirkiye’den daha diisiik oldugu goriilmektedir.

Ulke bazinda trafik kazasi riskini nesnel olarak degerlendirmek icin niifus basimna
diisen genel istatistiklerin disinda {ilkede trafige maruz kalma olgiitlerini, yani ulasim
hareketliligi, yilda kat edilen milyon km yol ve ara¢ sayisina oranla kaza ve Oliimlerin
hesaplanmas1 gerekir. Ara¢ sayist bir anlamda hem gelismislik diizeyi hem de trafige maruz
kalma siklig1 ile iligkili oldugundan, iilkelerin arag basina trafik 6liimleri ger¢ek kaza ve 6liim
riskini yansitan 6nemli bir gosterge olarak kabul edilir. Buna gére, 100.000 ara¢ basina 2010
yilinda Tiirkiye’de 58, AB iiyesi 28 iilkede ise ortalama 11 trafik 6liimii gerceklesmistir. Bu
rakamlarla 175 DSO iilkesi arasinda Tiirkiye 69. sirada yer almaktadir. Ayrica AB iiyesi 28
iilke ile birlikte degerlendirildiginde Tiirkiye’nin ara¢ bagina trafik 6liimleri bakimindan en

yiiksek sayiya sahip oldugu goriilmektedir. Bu rakamin en diisiik oldugu AB iilkelerinden
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Finlandiya’da 100.000 ara¢ basma yilda 5,1, Isve¢’te 5,3 ve Ingiltere’de 6,5 trafik &liimii

yasanmaktadir (DSO, 2013).

DSO 2013 raporunda iilkeler gelir diizeyine yiiksek, orta ve diisiik olmak iizere ii¢
grup i¢inde smiflandirilmistir. Tiirkiye’nin de yer aldigi orta gelir diizeyinde 101 {ilke
bulunmaktadir. DSO verilerini kullanarak yaptigimiz siralamaya gore Tiirkiye orta gelirli
iilkeler igerisinde 100.000 kisi basma diisen oliimlerde 23, 100.000 ara¢ basina diisen

Oliimlerde ise 26. sirada yer almaktadir.

Tiirkiye’nin de yer aldig1 gelismekte olan Avrupa iilkelerinde otomobillesme orani her
on yilda yaklasik ikiye katlanarak artmaya devam etmektedir (Tablo III) ve bu artisa uygun
olarak hem milyon km oranlari hem de kaza iiretme potansiyeli degismektedir. Bu nedenle
ozellikle gelismekte olan tilkelerde gergek riski belirleyebilmek igin niifus yerine arag basina

diisen 6liim sayilarindan yararlanmak daha yerinde bir yaklagimdir.



19

Tablo Ill. Tirkiye’de motorlu kara tasiti, niifus ve trafik kazasi sayilariin yillara goére

degisimi (2).

1.000 KiSiYE
MOTORLU KARA TASITI TRAFIK KAZASI
DUSEN ARAC
YILLAR
DEGIiSIM ORANI DEGISIM ORANI
SAYISI SAYISI SAYISI
% %
2008 13.765.395 192 950.120
2009 14.316.700 4,01 197 1.053.346 10,86
2010 15.095.603 5,44 205 1.106.201 5,02
2011 16.089.528 6,58 215 1.228.928 11,09
2012 17.033.413 5,87 225 1.296.634 551
2013 17.939.447 5,32 234 1.207.354 -6,89
2014 18.828.721 4,96 242 1.199.010 -0,69
2015 19.994.472 6,19 254 1.313.359 9,54
2016 21.090.424 5,48 264 1.182.491 -9,96
2017 22.218.945 5,35 275 1.202.716 1,71
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Ulkelerin trafik giivenligi durumunu karsilastirmali olarak ortaya koyan bir diger
onemli uluslararast kurulus da “Uluslararast Trafik Giivenligi Veri ve Analiz Grubu
(IRTAD)’dur. IRTAD, belirli araliklarla kendisine iiye olan tilkelerin trafik giivenligi
durumunu raporlamaktadir. En son rapor, lilkelerin genel olarak 2011 yil1 verileri kullanilarak
2013 yilinda yaymlanmistir. Tiirkiye, IRTAD iiyesi olmadigindan bu raporda yer almamaistir.
Ancak, bu c¢alismada Tiirkiye’nin IRTAD fiiyesi iilkeler i¢indeki 100.000 kisi ve ara¢ basina
Ol sayis1 degerlendirilerek Tiirkiye'nin trafik giivenliginin IRTAD f{iyesi iilkeler igindeki

konumu incelenerek anlasilmaya caligilmistir.

Tiirkiye’nin 100.000 kisi basina diisen trafik 6liimii rakami IRTAD iiyesi 37 {ilke ile
birlikte degerlendirildiginde, toplam 38 iilke iginde 34. sirada oldugu goriilmektedir. 100.000
kisi basina diisen trafik 6liimii rakami Tiirkiye’nin 12 iken, Tiirkiye’den daha kétii durumda
olan Arjantin’in 12.3, Kambogya’nin 13.1, Malezya’nin 23.8 ve en kotii durumdaki Giiney
Afrika’nin 27.6°dir. Belirtilen 38 iilke icinde durumu en iyi olan iilkelerden ingiltere’de bu

rakam 3.1, Norvec’te 3.4, Isve¢’te 3.4 ve Danimarka’da 3.7’dir.

IRTAD iiyesi tlkelere gore Tirkiye’deki trafik oliimlerinin ara¢ sayisina gore
kiyaslandiginda niifusa gore olan siralamadan daha koétii bir konumda oldugu goriilmektedir.
IRTAD iiyesi iilkelere gore Tiirkiye toplam 38 iilke i¢inde kisi basina diisen trafik oliimii
bakimindan 34. sirada oldugu halde, ara¢ basina diisen trafik 6liimleri bakimindan 35 iilke
icinde 34. siradadir. 100.000 ara¢ basma diisen trafik OSlimi rakami Tiirkiye’nin 53,
siralamada Tiirkiye’den daha yiiksek tek iilke olan Kolombiya’nin 72; en diisiik IRTAD tiyesi
iilkeler arasinda yer alan Izlanda’nin 5, Ingiltere’nin 5.6 ve Isve¢’in 5.7°dir. Bu gostergeler,
IRTAD Hiyesi tilkelere kiyasla Tiirkiye nin ara¢ sayisina gore trafik 6liimii oraninin oldukga

yiiksek oldugunu ortaya koymaktadir.
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Ozetleyecek olursak, tiim Diinyada &nde gelen toplumsal problemlerden biri trafik
kazalar1 sonucunda gergeklesen 6liim ve yaralanmalardir. Bu problem, 6zellikle Tiirkiye’nin
de aralarinda oldugu gelismekte olan tilkelerde yogun olarak goriilmektedir. Tiirkiye’de uzun
bir siiredir olay yeri trafik 6liimlerinde azalisa karsin yaralanmalardaki artis stirmektedir ve bu

husus ayrintili olarak degerlendirilmelidir.
2.2. Veri, Bilgi, Yararh Bilgi

Bir gozlem veya herhangi bir islem sonucunda g¢ikan verilerin, birbiriyle

iligkilendirilmesi sonucunda bilgi olusur.

Bilgi; idari, hukuki, sosyal, bilimsel, teknik, ekonomik, endiistriyel, ticari, dini ve
benzeri diger alanlarda arastirma yapmak, politika olusturmak ve giinliik olaylara yon vermek
icin lretilmesi gereken bir gereklilik olup, 6grenme, arastirma ve gézlem sonucunda ortaya

cikmaktadir (12).

Veri, bilgi ve yararli bilgi kavramlar1 birbirleriyle dogrudan iliskilidir ve bir kavramin
aciklanmasi birgok zaman digerlerinin aciklanmasimni gerektirmektedir. Bu baglamda
aciklayacak olursak, bilgi olusturmak icin veriyi bir formiil dahilinde diizenlemek gerekir.
Faydali bilgiyi olusturma ise, belli bir igerigi barindiran bilgiyi verimli ve liretken bir amaca

yonelik olarak kullanmadir.

Bilgi kendiliginden olusamadigindan elde edilmesi i¢in bir yola yani bir sisteme
ihtiyag vardir. Sistem bir sonuca ulagsmayi saglayan yontemler biitiiniidiir. Bilginin toplanip
islenmesi de belli bir sistemin varligini gerektirir. Bu amaca yonelik olarak olusturulan

sistemlere ‘bilgi sistemleri’ ad1 verilir.

Karayollarinda trafik giivenligini saglamak i¢in mevcut veriler bilgiye doniistiiriilerek

ve bu bilgiler dogrultusunda dogru kararlar alinarak uygun yontemler belirlenebilmektedir.
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2.3. Cografi Bilgi Sistemleri

Cografi bilgi, yerkiire iizerindeki herhangi bir nesnenin konumunu veya yeryiiziindeki

herhangi bir konumda neler bulundugunu belirten bir kavram olarak tanimlanabilir.

Cografi veriyi diger adlariyla konumsal ya da mekéansal veriyi donanim, yazilim ve
personel kullanimiyla toplama, saklama, gilincelleme, ihtiyag duyuldugunda sorgulama ya da
analiz yontemleri ile isleyerek bilgi ¢ikarma ve sonuglart sunma igin kullanilan, sistemlerin
genel adina Cografi Bilgi Sistemi (CBS) denir. CBS teknolojik gelismelerle birlikte 6zellikle

son yillarda mekana iligkin sorunlarin ¢6zliimiinde oldukga etkili olarak kullanilmaktadir.

CBS arastirma, planlama ve yonetimdeki karar verme yeteneklerini artirmak ve ayrica
zaman, para ve personel tasarrufu saglamak amaciyla mekana iliskin geometrik ya da
geometrik olmayan verilerin ¢esitli kaynaklardan toplanmasi, bilgisayar ortaminda
depolanmasi, islenmesi, analiz edilmesi ve sunulmasi fonksiyonlarini biitiinlesik olarak yerine

getiren donanim, yazilim, cografi veri ve personel bilesenlerinden olusan bir biitiindiir (13).

CBS sahip oldugu donanimlarla yeryiizii geometrisini ve iizerinde gelisen olaylari

haritaya doniistiirebilen ve analiz yapabilen disiplinler aras1 sistemdir (14).

2.3.1.Cografi Bilgi Sistemlerinin Temel Bilesenleri

Cografi bilgi sistemleri altyapisinin olusturulabilmesi amaciyla gereken temel

bilesenler veriler, yazilim, donanim, yontem ve insan (kullanici)dir.

2.3.1.1. Veri

Cografi bilgi sistemleri temel bilesenleri arasinda ilk sirada gelen CBS verisidir. CBS

projelerinde veri en temel ihtiyaci olusturur. CBS projelerinde sarf edilen proje siiresinin ve
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proje maliyetinin %70-80’ini CBS proje verilerinin elde edilerek kullanilabilir bir hale

getirilmesi olusturmaktadir (15).

CBS verilerinin en énemli 6zelligi mekansal ve mekansal olmayan 6zellikleri bir arada

tutabilme yetenekleridir.

CBS verileri veri tabani yonetim sistemleri (VTYS) dahilinde etkilesimli, nesne
yonelimli ya da nesne iligkisel (hibrit) yapida depolanirlar. Veri tabani yonetim sistemlerinin

sagladig1 esneklikle kolay bir sekilde giincellenebilir, sorgulanabilir, raporlanabilir ve analiz

edilebilirler (15).

CBS verileri cografi (mekansal) veriler olup, geometri, 6znitelik, zaman ve meta veri
bilesenlerinden olusmaktadir. Geometri, her verinin karakterine uygun bir geometrik birimde
benzetilerek (nokta, ¢izgi, alan ve hacim) modellenmesi ve saklanmasini, herhangi bir
yontemle, bir konuma referanslandirilmasini saglayan bilesendir. CBS verileri geometrileri
yani sira sozel verileri de igerir ki bu verilere 6znitelik verileri denir. CBS geometrik ve sozel
verilerin biitiinlesik olarak kullanilmasini saglar. Zaman verinin temel bilesenlerinden olup
verinin {liretim zamaninit saklar. Verinin kullanilabilirligi, giincelligi gibi temel 6zelliklerinin
anlasilmasini saglar. Son olarak meta veri veri’nin verisi olarak adlandirilir ve veriye iliskin
verinin Ureticisi, jeodezik altyapisi, veri liretiminde kullanilan donanimlar, veri iiretim sartlar

ve benzeri diger tanimlayict ve tamamlayici detaylari igerir.
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2.3.1.2. Yazilim

Cografi Bilgi Sistemleri projeleri CBS yazilimlar1 kullanilarak olusturulur ve yonetilir.
CBS vyazilimlar1 cografi verilerin iretilmesi, depolanmasi, goriintiilenmesi ve analiz

edilebilmesi amaciyla ihtiya¢ duyulan 6zellikleri ve araclari saglar (15).

CBS yazilimlar1 temelde bir iliskisel veri tabani yazilimini yonetirler ve proje

stirecinde olusturulan verileri bu veri tabani yazilimina yazarak depolanmasini saglarlar.

CBS yazilimlari, veri girisi, ¢izim, goriintiileme, sorgulama, analiz etme, rapor
olusturma, haritalama, etiketleme Ozelliklerini gerceklestirebilmeli, ayrica verilerin
toplanmasi ve giincellemesi amaciyla merkezi ve ¢ok kullanicili cografi veri sunucusundaki

veri tabanlar1 lizerinde de okuma, yazma ve sorgulama islemlerini gergeklestirebilmelidir

(15).

2.3.1.3. Donanim

Cografi Bilgi Sistemi projeleri, kullanim amacina gore degisik biiyiikliikteki verilerden
meydana gelir. Masaiistii, web ve mobil ortamlarda yonetilme ihtiyaglari dogrultusunda
tizerinde calisilan yazilimlar1 yonlendiren CBS donanimlari, projelerin etkili olmasini her

ortamda optimize edip yonetebilmelidirler.

CBS projelerinin tasarlanmasi sirasinda kullanilacak yazilim ve bu yazilimlarin
tizerinde caligacagi donanim altyapist yeterli seviyede planlanmalidir. CBS projeleri iyi

tasarima sahip olsa da uygun donanim altyapis1t mevcut degilse yonetilemez (15).
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2.3.1.4. Yontem

CBS’yi olusturan bilesenlerin birlikte uyumlu sekilde yonetilebilmesi gerekir.
Projelerde yer alan veri, kaynak, insan, para, risk, kalite, standartlar ve zaman bilesenlerinin
hepsinin kendi igerisinde ve bir arada yonetilmeleri sirasinda proje Oncesinde, proje siireci
sirasinda ve proje sonrasinda belirlenecek olan yontemler CBS projelerinin  basarisi

hususunda belirleyici olacaktir.

Cografi Bilgi Sistemlerinin siirdiiriilebilir halde olmasim1 ve glincel sekilde
kalmalarinin saglanmasi imkanima belirlenecek ve uygulanacak olan yontemler vasitasiyla

ulagilabilir (15).
2.3.1.5. Insan (Kullanici)

Cografi Bilgi Sistemlerinin en 6nemli temel bileseni ‘insan’dir. Bu sistemleri
olusturan, idare eden, gelismesini saglayan en etkili unsur CBS konusunda yetismis is

giictidiir.

CBS’nin birgok bileseni olan bir olgu olmasi ve biitiin bilesenlerinin ayr1 bir uzmanlik

gerektirmesi, bu alanda ihtiya¢ duyulan uzman isgiiciiniin nemini gosterir (15).

CBS i¢in en 6nemli asama olan ‘proje kavramsal tasarim’ siireci ¢ok katilimli olup
esnek yapi icerisinde belirlenmelidir. Bu siirecte alinan kararlar her agsama {izerinde dogrudan
etkili olacak, muhtemel bir eksiklik ve hata durumunda geri doniis maliyeti oldukg¢a yiiksek
olabilecektir. Bu siiregte proje igerisinde yer alacak biitiin uzmanlarin bir arada

degerlendirerek dogru tasarim igin karar vermeleri gereklidir.

CBS projeleri, alan ¢alismasi gergeklestirenler, veri tabani yonetimi yapanlar, veri
girisi operatorleri, veri isleyici uzmanlar ve son kullanicilarin bir arada uyumlu sekilde

caligmasini gerektiren bir sistemler biitlinlidiir. Bu nedenle her CBS projesine yonelik olarak
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is glictinii meydana getiren bu faktérler ne dlgiide dogru ve etkili olusturulursa CBS projeleri

de o0 6l¢iide basariya ulasacaktir (15).

2.3.2. Cografi Bilgi Sistemlerinin Kullanim Alanlar

Cografi veya mekansal veri kullanimi giinliik yasamin bir¢ok alaninda 6nemli rol
oynamaktadir. Yasamda dogrudan veya dolayli olarak kullanilan bir¢ok veri mekansal bilgiye
sahiptir. Mekansal verilerin kullanimi1 verilerin dogru sekilde se¢imini gerektirir. Bu asamada

CBS’nin 6nemli bir rolu vardir.

Gilinlimiizde cografya ve cografyayr tanimlayan veriler giinliik hayatimizin bir
kismidir. Birgok konudaki kararlarimiz bu verilerin etkisiyle alinmakta, bu veriler ile
siirlandirilmakta ve yonetilmektedir. Karar alma siireci dahilinde alternatifler ortaya
cikarmak ve es zamanli olarak farkli senaryo seceneklerini degerlendirerek biitiin siirecin
hizlandirilmas: istenmektedir. Bu ise ancak Cografi Bilgi Sistemleri yardimiyla olusabilir

(16).

CBS’nin kullanimi ile maliyet/fayda Olgiiti g6z Ontinde bulundurularak bir
degerlendirme yapildiginda, sistemden faydalanan kurulusa, tiretimi yiikseltme ve maliyeti
azaltma yoniinden yarar saglamakla birlikte bir takim stratejik yararlar saglayacagi goriiliir

(13).

CBS uygulamalar1 amaca yonelik olarak farkli alanlarda ¢6ziim gelistirmede yardimci
olur. En yaygin olarak yerel yonetimler basta olmak lizere kamuda ve askeri alanlarda
kullanilmakta ve karsilagilan problemlere etkin ¢oziimler getirmektedir. CBS c¢oziimleri
bilimsel arastirmalar, kaynak yonetimi, alt yapilar (dogalgaz, elektrik, su), arkeoloji, cevresel
etki degerlendirmesi, kentsel planlama, kriminoloji, pazarlama, lojistik, maden haritalama,

haritacilik, tarim ekili tarim alanlarinin tespiti ve toplam mahsuliin hesaplanmasi, askeri
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uygulamalar, hava, deniz ve kara trafigi izleme arag takip sistemleri, meteoroloji, dogal afet

acil miidahalelerde ve arama kurtarma faaliyetlerinde etkin olarak kullanilmaktadir (17).

CBS yazilimlan kullanim alanlarinda ortaya ¢ikan problemleri yazilim teknolojilerini
kullanarak en etkin sekilde ¢oziim segenekleri sunmakta ve kullanicilara bir¢ok fayda
saglamaktadir. CBS yazilimlar bilgi akigin1 hizlandirma, is verimliliginin artmasina yardimei
olma, faydali ve yerinde analiz yapma, verilerin giincellenmesi, is gilici ve zaman kaybinin

onlenmesi bakimindan fayda saglar (17).

2.3.3. Cografi Bilgi Sistemlerinin Trafik Giivenligi Alaninda Kullanimm

Trafik kazalarinin azaltilmasi amaciyla Onlem alabilmek icin kazanin nerede
oldugunun bilinmesi gerektiginden CBS teknolojisi kaza analizlerinde vazgegilmezdir. Bu
sebeple CBS teknolojisi, otoyollardaki sicak noktalarin analizi ve kaza verisinin
gorsellestirilmesinde siklikla kullanilmaktadir. CBS tabanli kaza bilgi sistemleri, mekéansal
olmayan veri tabaniyla belirlenemeyecek mekansal olaylar arasindaki iliskinin belirlenmesine

imkan saglamaktadir (18).

Cografi konum kazalar hakkinda kaza yerinin koordinatlarindan daha fazla bilgi igerir.
Ayn1 yerde veya yakin yerlerde kazalarin meydana gelmesinin, kazalarin sebebinin gdstergesi
olabileceginden hareketle trafik kazalarinin konumlariyla birlikte analiz edilmesinin
neticesinde cok sayida alan belirlenebilir. Trafik kazalarinin nedenlerini anlamak ve trafik

giivenligini arttirmada sicak nokta analizinin 6nemli bir rolii vardir.

Sicak nokta, kaza ve sug¢ olaylar1 gibi olumsuz olaylarin bir bolgede beklenen
degerden daha fazla meydana gelmesi veya insanlarin 6liim, yaralanma ve mal kaybi gibi

risklerinin ortalama degerden fazla oldugu yerlerdir (19). Sicak nokta analizi kaza olaylarinin
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sira dis1 yogunlastigi yerlerin belirlenmesine yardim etmeyi amaclamaktadir (18). Sicak

noktalarin belirlenmesinde genellikle kullanilan 3 6lgiit;
1- Kaza sayis1
2- Mekansal iligki
3- Zamansal iliski

Sicak nokta belirlemek i¢in gelistirilmis olan analiz teknikleri bu oOl¢iitlere gore

sekillendirilmislerdir.

Trafik giivenligi konusunda gorevlilerin karsilagtigt en Onemli sorunlardan biri,
alinabilecek Onlemlerin trafik giivenligi icin etkiye sahip olabilmeleri i¢in nerede ve nasil
uygulanacagidir. Trafik giivenligi i¢in ¢ok 6nemli ve kapsamli bir yonetim aract olan CBS
teknolojileri, kullanigh arayiizlere sahip olmasi ve diisiik maliyetli bulunmasi nedeniyle
1990’lardan bu yana bu tiir calismalar i¢in daha sik kullanilmaktadir. Giiniimiizde mekansal
analiz ve sicak nokta tespiti i¢in ArcGIS, LISA, Levine’s CrimeStat ve SANET gibi
yazilimlar kullanilmakta olup, kaza ve su¢ verilerinin analizlerin yapilmasi iizerinde imkan

saglamiglardir.
2.4. Adli Tip Kurumu - Trafik ihtisas Dairesi Isleyisi

2659 sayili Adli Tip Kurumu Kanunu’nda Trafik Ihtisas Dairesi’nin gorevi su sekilde

belirtilmektedir.

Madde 22 — Mahkemeler ile hakimlikler ve savciliklarca gonderilen trafik olaylari ile

ilgili konularda gerekli muayene ve incelemeler yapmak ve sonucunu bir raporla tespit etmek.

Adli Tip Kurumu Kanunu Uygulama Y&netmeligi’nin 15. Maddesi’ne gore Trafik Ihtisas

Dairesi asagidaki subelerden olusur.
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a) Hasar trafik ve degerlendirme subesi,
b) Motor tetkikler subesi,
c) Arag teknik kontrol 1aboratuvar subesi,
d) Yol ve trafik kaideleri degerlendirme subesi,
e) Psikoteknik laboratuvari subesi,
f) Kazalar1 6nleme ve egitim subesi.
Trafik Ihtisas Dairesinin gdrevleri ve calisma usulleri sunlardir:

a) Mahkemeler ile hakimlikler ve Cumhuriyet savciliklarinca gonderilen trafik olaylar
ile ilgili konularda gerekli muayene ve incelemeler yapilarak sonucu bir raporla mahalline
bildirilir.

b) llgili mercilerden génderilmis trafik kazalar ile ilgili tahkikat dosyalar1 {izerinde

incelemeler yapilarak taraflarin kusur oranlari, zararlar1 ve gerekli tazminat miktarlari tespit

edilerek sonucu bir raporla tespit edilir.

¢) Ozel ihtisas gerektiren konularda kurum disindan uzman cagrilabilir ve bu

uzmanlara bu Yonetmelik hiikiimleri uygulanir.

d) Trafik kazalarinin teknik arizadan dolay1r meydana gelmesi halinde, mahkeme veya
savciliklarin talebi lizerine, tasitlarin teknik yonden kontrolii yapilarak durumu bir raporla

tespit edilir.

e) Tasitlarin sase ve motor numaralarinda sonradan yapilmis bir degisikligin olup

olmadigimin kontrolii yapilarak durum bir raporla tespit edilir.

f) Trafik kazalarinin 6nlenmesine yonelik bilimsel ¢alismalar yapilir (20).
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2.5. Konu Uzerine Yapilmis Benzer Cahsmalar

Trafik kazalarinin azaltilmasi amaciyla Onlem alabilmek i¢in kazanin nerede
oldugunun bilinmesi gerektiginden CBS teknolojisi kaza analizlerinde vazgecilmezdir. Bu
sebeple CBS teknolojisi, otoyollardaki sicak noktalarin analizi ve kaza verisinin
gorsellestirilmesinde siklikla kullanilmaktadir. Ulkemizde CBS ile yapilan benzer ¢alismalara

rastlanmaktadir.

Turizmin en yogun yasandig illerin baginda gelen Antalya icin, il merkezinde 2009 ve
2010 yillarinda gergeklesen Olim ve Yyaralanmayla neticelenen trafik kazasi verileri
incelenmis ve World View uydu goriintiisiic ArcGIS10 yazilimi kullanilarak analiz verileri
elde edildigi ve degerlendirilmistir. CBS kullanilarak kavsaklarda olusan kazalarin yogun
olarak goriildiigii bolgeler tespit edilmis ve 2009 yili igin 41, 2010 yili i¢in 57 kavsak kaza
kara noktasi tespit edilmistir. Bu kara noktalarda ayrintili incelemeler yapilmis ve kazaya
sebep olan faktorler gorsel olarak grafikler ve ¢izelgeler vasitasiyla istatistik yoniinden

degerlendirilmistir (21).

Bu anlamda yapilan diger bir calismada Ankara ili yerlesim yeri igerisinde (kentsel
alanda) kara noktalarin belirlenmesi i¢in “En Yakin Komsuluk Hiyerarsik Kiimeleme”
yontemi sunuldugu goriilmektedir. Kara (sicak) nokta dagilimlari, sehrin farkli alanlarina,
farkli kaza tiirlerine (yaya ve yaya olmayan) ve kazanin meydana geldigi farkli zamanlara
(sabah, 6gle, aksam, gece) gore incelenmis ve yaralanma ile neticelenen kazalarin, biiyiik
kisminin kavsakta veya kavsaklara 100 m mesafeden yakin olan anlamli sayida sicak nokta
olusturulabildigi yayalar i¢in riskli bolgelerin Ankara sehir merkezi ve yakin ¢evresindeki

bolgelerde daha yogun oldugu gézlenmistir (22).

Bu duruma benzer sekilde ulusal nakliye anlaminda en islek noktalardan biri olan ve

Antalya ve Izmir limam dolayisiyla i¢ kisimlar1 denize baglayan bir noktada oldugu icin ve
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her seyden Onemlisi, kis aylarinda kritik bir sicaklik diisiikliigiine ve buzlanmaya bagh
kazalarin sik yasandigi Afyonkarahisar ili CBS ile analiz edilmistir. Bu ¢alismada 1996-2006
yilt araliginda 10 yillik kaza verileri kullanildigi, 6liimle sonuglanan kazalarin siklikla yaz

aylarinda meydana geldigi bildirilmektedir (18).
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3.1. istanbul ili Karakteristik Ozellikleri
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Istanbul ili, 41.01 kuzey, 28.58 dogu koordinatlar1 ile siirlanmis yaklasik 5461 km?

alana sahip toplamda 39 ilgesi ile Tiirkiye’nin en ¢ok gé¢ alan en kalabalik sehridir. Ocak

2018 itibari ile 15.029.231 kisi yasamakta olup, bu durum Tiirkiye niifusunun (80.810.525)

%18,5’ine denk gelmektedir. Bu nedenle Istanbul’da kilometre kareye 2829 kisi diismektedir.

Bu durum Tiirkiye genelinden yaklasik 27 kat daha fazladir (Tiirkiye geneli kilometre karede

104 kisi yasamaktadir). 2017 verilerine gore 1.528.782 adet bagimsiz bina bulunmaktadir.
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Sekil 8. Istanbul ve ilgelerinin harita {izerinde goriiniimii.
Niifusun biiyiime hizi yilda %]1°dir. Yaklasik 9.726.373 (%64,71) kisi

yakasinda yasarken, 5.302.858 (%35,29) kisi de Anadolu yakasinda yasamaktadir.

Avrupa

Istanbul Ili’nin trafik plaka kodu 34’tiir. Istanbul Ilinde toplam trafik i¢in ayrilan yol

uzunlugu yaklasik 25 bin km’dir. Temmuz 2018 sonu itibari ile Istanbul ili’nde 4.167.889
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motorlu tasit kayitli olarak yer almaktadir, bu durum Tiirkiye’deki tim motorlu tasitlarin
yaklasik beste biri demektir (22.731.759). Her ay yaklasik 30.000 yeni arac trafige
katilmaktadir.

Istanbul li iginden ge¢mekte olan Istanbul bogaz, iki kitayr birbirinden ayirdig: gibi
sehri de ikiye ayirmistir. Bu nedenle sehrin iki yakasi (Anadolu-Avrupa), bogaz iizerinde insa
edilmis 3 adet karayolu kopriisii ile birbirine baglanmaktadir.

Ayrica deniz altinda yine iki yakay1 birbirine baglayan biri 2016 yilinda insa edilerek
motorlu tasit trafigine, digeri 2013 yilinda insa edilerek toplu tasimaya katki saglayan iki adet
tiinel bulunmaktadir (Avrasya ve Marmaray Tiineli). Sehirde ayrica 3 adet uluslararasi
havaalani bulunmaktadir.

3.2. Calisma Cercevesinde Kullamlan Veri, Donanim ve Yazihm Ozellikleri

Bu calismada Istanbul il sinirlar icerisinde meydana gelmis ve 2017 yili igerisinde
Adli Tip Kurumu Istanbul Trafik Ihtisas Dairesi tarafindan rapor diizenlenmis olan trafik
kazalari, yazilmis olan raporlar iizerinden Adli Tip Kurumu’nun 05/03/2019 tarihli ve
21589509/2019/119 say1l1 kabuliiyle incelenmistir (EK 1).

Raporlarda belirtilen, meydana gelen kazalara iligkin zamansal veriler, mekansal
veriler, giin 15181 durumu, hava durumu, kaza tiirii ve kaza sonucuyla ilgili verilerin 6z
nitelikleri dikkate alinarak veri setleri Microsoft Office Excel programi kullanilarak
olusturulmustur.

Boylece elde edilen veriler ile olusturulan veri setleri kriterlere bagli olarak farkli
varyasyonlar ile tekrar Excel’e ayr1 bir dosya olarak kaydedilmis ve kriterler kendi aralarinda
CBS destekli olarak degerlendirilmek tizere saklanmaistir.

CBS verilerinin degerlendirilmesinde Arc GIS Version 10.6.1 yazilimi kullanilmistir.
2017 yilinda Istanbul Ilinde ilgili ihtisas dairesince raporu diizenlenen kaza vakalarinm,

Istanbul ili haritas1 iizerindeki dagilimi elde edilmistir. Bu kapsamda istanbul vektdr veri
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olarak Istanbul il ve ilge alansal verileri yan1 sira tamamlayic1 veri olarak su kiitleleri (deniz,
baraj ve gol alanlar1) ve yol ag1 verileri kullanilmistir s6z konusu veriler agik mekansal veriler
olup arastirma ve akademik faaliyetlerde kullanilmak iizere iiretilen verilerdir. Tez
kapsaminda gerceklestirilen CBS uygulamasinda tiim mekansal veriler Tirkiye Ulusal
Referansinda tanimlanmustir. S6z konusu referansa gore 3° dilim genisligi olan “Transvers
Mercator” koordinat sistemi ve GRS80 Datum’u uygulamanin temel jeodezik altyapisi olarak
belirlenmistir.

Raporlarin bir kisminda tutanaklardan elde edilen, kazanin meydana geldigi konum
bilgisinin ve yukarida belirtilen verilere ait bilgilerin yeterli olmadig1 goriilmiistiir. Bu tiir
raporlarda kaza noktalarinin belirlenmesinde, kazanin olus seklindeki ifadelerden
faydalanilmistir. Bunlarin da yeterli olmadigi durumlarda s6z konusu bu raporlar mekansal
analizlerden diglanmistir.

Arc GIS Version 10.6.1 adli CBS yazilimi ile yapilan Istanbul’un 39 ilgesini kapsayan
tiim verilerin degerlendirildigi bu tez ¢calismasinda, yukarida belirtilen kriterler tek basina ve
anlamli goriilenler birbirleri ile Excel ve Arc GIS analiz yontemleri kullanilarak istatistiksel
verileri ve harita lizerindeki dagilimlar1 elde edilmistir. S6zii edilen gere¢ ve yontemlerle
olusturulan ¢alismalarin veri setleri, sonuglari, alinan analizler ve harita tizerindeki dagilimlar

bulgular bahsinde detayli olarak verilmistir.
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4. BULGULAR

Adli Tip Kurumu Trafik ihtisas Dairesi’nde 2017 yili icerisinde Tiirkiye genelinde
tazminat davasi, sorusturma veya ceza davasi a¢ilmis olan 11162 dosya i¢in trafik kazasi
raporu tanzim edilmis olup, bu raporlardan s6z konusu yil iginde 1568 (%14,04) kazanin
Istanbul il sinirlar1 icerisinde meydana geldigi tespit edilmistir.

4.1. Kazanin Meydana Geldigi Bolgeye Gore Kaza Analizi

Calismaya konu olan ve Istanbul ili icinde meydana gelen trafik kazalarmm Anadolu
ve Avrupa yakasinda olmasi durumu degerlendirildiginde, 494 kazanin (%32,39) Anadolu
yakasinda, 1031 kazanin (%67,61) Avrupa yakasinda meydana geldigi goriillmektedir (Tablo
IV). Kazalarin biiyiik b6liimiiniin Avrupa yakasinda ger¢eklestigi gozlenmistir (Sekil 9).

Tablo V. Kazanin meydana geldigi bolgeye gore kaza sayilari

Bolge Avrupa Anadolu Bilgi Yok

Kaza Sayisi 1031 494 43
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Sekil 9. Kazanin meydana geldigi bolgeye gore kaza sayilarinin grafik ve harita {izerinde

gorunumu
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Sekil 10. Istanbul geneli kaza sicak noktalarmnin harita {izerinde goriiniimii.

swe

4.2. Kazalarin Meydana Geldigi ilgelere Gore Kaza Analizi

Raporlardan elde edilen verilere gore 1324 kazanin hangi ilcede meydana geldigi

tespit edilmis, 244 kazanin ise hangi ilcede meydana geldiginin bilgisi mevcut degildir (Tablo

V). Tespit edilen kazalarin 1251 adedinin Istanbul haritas: iizerindeki konumlar1 belirlenmistir

(Sekil 11). En ¢ok kazanin meydana geldigi il¢elerin 89 kaza ile Kiigiikgekmece, 58’er kaza

ile Kadikoy ve Esenyurt oldugu, En az kazanin meydana geldigi il¢elerin 8 kaza ile Catalca, 7

kaza ile Sile oldugu, Adalar il¢esinde ise kaza meydana gelmedigi goriilmektedir (Tablo V).



Tablo V. Ilgelere gore kaza sayilari.
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. KAZA ' KAZA . KAZA
ILCE ILCE ILCE
SAYISI SAYISI SAYISI
Adalar 0 Catalca 8 Sancaktepe 31
Arnavutkoy 35 Cekmekoy 17 Sariyer 35
Atasehir 37 Esenler 23 Silivri 19
Avcilar 52 Esenyurt 58 Sultanbeyli 20
Bagcilar 45 Eylip 36 Sultangazi 35
Bahgelievler 43 Fatih 38 Sile 7
Bakirkoy 36 Gaziosmanpasa 44 Sisli 46
Basaksehir 48 Glingdren 15 Tuzla 23
Bayrampasa 23 Kadikoy 58 Umraniye 40
Besiktas 32 Kagithane 31 Uskiidar 38
Beykoz 43 Kartal 38 Zeytinburnu 32
Beylikdiizii 28 Kii¢iikcekmece 89 Bilgi Yok 244
Beyoglu 22 Maltepe 33 - -
Biiyiikgekmece 22 Pendik 44 - -
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Sekil 11. Ilgelere gore kaza sayilarinin grafik ve harita goriiniimii.

4.3. Kazalarin Meydana Geldigi Yillara Gore Kaza Analizi

isaret Tablosu

5 suKitleleri
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Trafik ihtisas Dairesi tarafindan 2017 yili icerisinde raporu yazilan kazalarin olus

yillara gore dagilimi degerlendirildiginde ¢alismaya dahil edilen kazalarin 2005-2017 yillar

arasinda meydana geldigi goriilmektedir. 2005 yili1 2 kaza ile en diisiik, 2015 yil1 502 kaza ile

en yiiksek rapor verilen yil olarak belirlenmistir (Tablo V). 2015 yilinda meydana gelen kaza
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sayis1 tiim kazalara orant %32,15’tir. Kazalarin agirlikli olarak meydana geldigi yillar olan

2013-2016 yillar1 arasindaki kazalarin haritadaki konumlar1 belirlenmistir (Sekil 12).

Tablo VI. Kazanin meydana geldigi yila gore kaza sayilari.

KAZA KAZA KAZA
KAZA YILI KAZA YILI KAZA YILI

SAYISI SAYISI SAYISI
2005 2 2010 20 2015 502
2006 6 2011 40 2016 471
2007 4 2012 66 2017 36
2008 10 2013 130 Bilgi Yok 7
2009 12 2014 262 - -
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Sekil 12. Yillara gore kaza sayilarinin grafik ve harita tizerinde goriiniimii.

4.4. Kazalarin Meydana Geldigi Aylara Gore Kaza Analizi

Caligmaya dahil edilen kazalarin aylara gore dagilimina bakildiginda en ¢ok kazanimn
Haziran (148 kaza - %9,49) ve Eylil (144 kaza - %9,23) aylarinda meydana geldigi
goriiliirken en az kazanin Ocak (110 kaza - %7,05) ve Subat (107 kaza - %6,86) aylarinda

meydana geldigi goriilmektedir (Tablo VII).
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Tablo VII. Kazanin meydana geldigi aya gore kaza sayilari.

KAZA KAZA KAZA
AY AY AY
SAYISI SAYISI SAYISI
Ocak 110 Haziran 148 Kasim 126
Subat 107 Temmuz 142 Aralik 123
Mart 113 Agustos 134 Bilgi Yok 9
Nisan 137 Eyliil 144 - -
Mayis 134 Ekim 141 - -
160
140
120
100 -
80 -
60 -
40 -
20 -
O -
o S N
& X & g & S >
S s? AR ,\e@ @3" & <@
M Kaza Sayisi

Sekil 13. Kazanin meydana geldigi aya gore kaza sayilarinin grafik goriiniimdi.

4.5. Kazalarin Meydana Geldigi Giinlere Gore Kaza Analizi

Kazalarin meydana geldigi giinlere gore dagilimina bakildiginda, giinler arasinda
gerek hafta i¢i gerek hafta sonu belirgin bir farklilik olmadigi goriilmiistiir. En ¢ok kaza
sayisinin 233 (%14,85) kaza ile Cuma giiniinde, en az kaza sayisinin 203 (%12,94) kaza ile

Sal1 giiniinde oldugu tespit edilmistir (Tablo VIII).




Tablo VIII. Kazanin meydana geldigi giine gore kaza sayilari.
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Sekil 14. Kazanin meydana geldigi giine gore kaza sayilarinin grafik goriiniimdi.

4.6. Kazalarin Meydana Geldigi Saat Arahklarina Gore Kaza Analizi

Kazanin meydana gelis saati bakimindan c¢alismaya dahil edilen kaza raporlari

incelendiginde, Bir giin (24 saat) alti esit zaman aralifina bdoliinerek 4’er saatlik zaman

dilimlerine gore Tablo IX’da belirtilen saat dilimleri olusturulmustur. Bu zaman dilimleri

olusturulurken, sabah caligsma saatinin/okula gidislerin baslangici; aksam is ¢ikiglari; eglence

saatleri dikkate alinmaya calisilmistir. Elde edilen bulgular sonucunda, en ¢ok kazanin 415

kaza ile 16.00-20.00 saat diliminde oldugu, en az kazanin ise 103 kaza ile 04.00-08.00 saat

diliminde oldugu goriilmektedir (Tablo IX). Elde edilen istatistiksel bilginin saat araliklar

bakimindan ilgelere gore dagilimi da harita ile Sekil 15°te gosterilmektedir.
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Tablo IX. Kazanin meydana geldigi saat araligina gore kaza sayilari.

SAAT DiLiMi KAZA SAYISI SAAT DiLiMi KAZA SAYISI
00.00-04.00 156 16.00-20.00 415
04.00-08.00 103 20.00-00.00 288
08.00-12.00 261 Bilgi Yok 11
12.00-16.00 334 - -
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Sekil 15. Kazanin meydana geldigi saat dilimlerine gore kaza sayilarinin grafik ve harita
iizerinde goriinimii.



45

4.7. Kazalarin Meydana Geldigi Giin Durumuna Gore Kaza Analizi

Kaza raporunda gece/giindiiz durumu belirtilmisse rapora dayanarak, belirtilmemisse
kazanin olustugu giiniin giin dogumu ve batimi degerlendirilerek giin ve gece farkliliklart
incelenmek istenmistir. Bu nedenle durumu tespit edilen 962 kazanin (%61,70) tanesinin
giindiiz; 547 kazanin (%35,08) gece, 50 kazanin da (%3,21) alacakaranlik diye tanimlanan
giinesin batis1 veya dogusu sirasinda meydana geldigi tespit edilmistir (Tablo X). Giindiiz
meydana gelen 765 kazanin, gece meydana gelen 443 kazanin ve alacakaranlik vakti meydana

gelen 39 kazanin konumu belirlenmistir (Sekil 16).

Tablo X. Kazanin meydana geldigi giin durumuna gore kaza sayilart.

GUN DURUMU Gilindiiz Gece Alacakaranlik Bilgi Yok

KAZA SAYISI 962 o547 50 9
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Sekil 16. Kazanin meydana geldigi glin durumuna gore kaza sayilarinin grafik ve harita

tizerinde gorinimii.
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4.8. Kazalarin Meydana Geldigi Hava Durumuna Gore Kaza Analizi

Kazanin meydana geldigi andaki iklim durumunun kaza {izerine etkisinin incelenmesi
igin, raporlarda belirtildigi sekliyle hava durumu dikkate alinmigtir. Derlenen bulgulardan
elde edilen sonuca gore, 967 (%86,49) kazanin gokylizii acik iken, 124 (%11,09) kazanin
yagisli iken meydana geldigi ve 450 (%28,70) kazada hava durumu bilgisi bulunmadig tespit

edilmistir. Tim sonuglar Tablo XI’de sunulmustur.

Tablo XI. Kazanin gerceklestigi siradaki hava durumuna gore kaza sayilari.

HAVA Karla Karisik Bilgi
Acik | Yagmurlu | Karli Sisli | Bulutlu

DURUMU Yagmurlu Yok

KAZA SAYISI | 967 124 10 3 5 8 450
1200
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O T i T T T T 1
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Yagmurlu
M Kaza Sayisi

Sekil 17. Kazanin gergeklestigi siradaki hava durumuna goére kaza sayilarinin grafik

gorunimul.
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4.9. Kaza Tiiriine Gore Kaza Analizi

Olaylan kaza tiirtine gore inceledigimizde iki veya daha fazla tasitin ¢arpigsmasi
seklinde meydana gelen Arag-Ara¢ kazalarinin sayisinin 672 (%42,85) oldugu, bir tasitin
yayaya veya yayalara ¢arpmasi seklinde meydana gelen Arag-Yaya kazalarinin sayisinin 763
(%48,66) oldugu, iki veya daha fazla tasitin birbiriyle ¢arpismasi ve araglarin bir ya da birden
fazlasinin yaya veya yayalara ¢arpmasi seklinde meydana gelen Arag-Arag-Yaya kazalarinin
sayisinin 48 (%3,06) oldugu, bir tasit igindeki yolcunun arag i¢inde veya arag¢ disina diismesi
seklinde meydana gelen Arag-Yolcu kazalarinin sayisinin 27 (%1,72) oldugu, tek tasitin bir
cisme ¢arpmasi, yol disina ¢ikmasi, devrilmesi gibi sekillerde meydana gelen Tek Aragh
kazalarin sayisinin 58 (%3,70) oldugu goriilmektedir (Tablo XII). Bu kazalarin 317 adedinin

konum bilgilerinin harita {izerinde tespit etmeye elverisli olmadigi goriilmiistiir (Sekil 18).

Tablo X11. Kaza tiiriine gore kaza sayilart.

Tek
KAZA TURU | Arag-Arac | Arag-Yaya | Arag-Arag-Yaya | Arag-Yolcu
Arach

KAZA SAYISI 672 763 48 27 58
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Sekil 18. Kaza tiiriine gore kaza sayilarinin grafik ve harita iizerinde goriiniimii.
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4.10. Kaza Sonucuna Gore Kaza Analizi

Calismaya konu olaylar kaza sonucunda ortaya g¢ikan oliim/yaralanma durumu ve
maddi hasar bakimindan incelendiginde maddi hasarli kazalarin disinda kalan kazalarin 438
(%30,43) adedinin oliimlii, 923 (%64,15) adedinin yaralanmali, 78 (%5,42) adedinin 6lim ve
yaralanmanin bir arada meydana geldigi kazalardan olustugu gorilmistir (Tablo XIII).
Yaralanmal1 762 kazanin, 6liimlii 349 kazanin, 6liimlii-yaralanmal1 57 kazanin konumu tespit

edilmistir.

Tablo X111. Kaza sonucuna gore kaza sayilari.

KAZA Olimlii- Maddi Bilgi
Oliimlii | Yaralanmali
SONUCU Yaralanmali Hasarli Yok

KAZA SAYISI 438 923 78 43 86
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Sekil 19. Kaza sonucuna gore kaza sayilarinin grafik ve harita tizerinde goriiniimii.

Tespit edilen konumlarda 6liimli kazalarin ilgelere gore dagilimina baktigimizda
Kiiciikgekmece’nin 21 kaza ile ilk sirada yer aldigi, ardindan sirasiyla 20 kaza ile Kadikdy’iin,
14’er kaza ile Esenyurt, Avcilar ve Atasehir ilgelerinin geldigi, en az kazanin ise 2 kaza ile

Catalca ilgesinde ve 3 kaza ile Sile ilgesinde meydana geldigi goriilmiistiir (Sekil 20).
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Sekil 20. Oliimlii kazalarin ilgelere gore dagiliminin grafik ve harita {izerinde griiniimii.

Tespit edilen konumlarda yaralanmali kaza sayisinda Kiiciikgekmece’nin 58 kaza ile
ilk sirada yer aldig1, ardindan sirasiyla 37 kaza ile Esenyurt ilgesinin, 35’er kaza ile Kadikdy
ve Avecilar ilgelerinin, 32 kaza ile Gaziosmanpasa ilgesinin geldigi goriilmistiir (Sekil 21). En
az yaralanmali kazanin 3’er kaza ile Catalca ve Sile ilgelerinde gerceklestigi, ardindan 4 kaza

ile Silivri ilgesinin, 5 kaza ile Cekmekoy ilgesinin geldigi gortlmistiir (Sekil 21).
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Sekil 21. Yaralanmali kazalarin ilgelere gore dagiliminin grafik ve harita iizerinde goriiniimii.

Tespit edilen konumlarda 6liim ve yaralanmanin bir arada meydana geldigi kazalarda
Fatih ilgesi 5 kaza ile ilk sirada yer alirken ardindan 4’er kaza ile Eyiip ve Pendik il¢elerinin
geldigi goriilmiistiir (Sekil 22). Bakirkdy, Basaksehir, Besiktas, Esenyurt, Uskiidar ve

Kadikdy ilgelerinde kaza meydana gelmedigi goriilmistiir (Sekil 22).
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Sekil 22. Oliimlii-yaralanmali kazalarin ilgelere gore dagiliminin grafik ve harita iizerinde

gorunimul.
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4.11. Kaza Olus Tiiriine Gore Kaza Analizi

Istanbul ilindeki 2017 yil1 rapora konu olmus trafik kazalar1 iginde kazanin olus tiirii
bakimindan, 16 farkh tiir belirlenmis ve Tablo XIV’de bu tiirlere ait kaza sayilari ile birlikte
gosterilmistir. Kaza tiirii olarak 763 ile en fazla yayaya carpma (arag-yaya) kazalarinin
gorildiigii, bunu takiben 264 kaza ile kavsakta carpisma kazalar1 oldugu goriilmektedir (Sekil

23).

Tablo X1V. Kaza olus tiiriine gore kaza sayilari.

KAZA OLUS TURU KAZA SAYISI
Yayaya Carpma 763
Kavsakta Carpigsma Kazasi 264
Dogrultu Degistiren Aragla Carpisma 103
Zincirleme Kaza 90
Arkadan Carpma 78
Durur Haldeki Araca/Duvara Carpma 75
Sola Déniis Yapmak Isteyen Araglar Carpisma 71
Serit Ihlali 64
Geri Manevra Sirasinda Carpma 50
Saga Doniis Yapmak Isteyen Aragla Carpisma 24
Aragtan Diisen Yolcu 16
U Déniisii Yapmak Isteyen Aragla Carpisma 12
Bariyere Carpma 11
Arag I¢i Yolcu Yaralanmasi 10
Refiije Carpma 7
Araca Binen Yolcu 2
Bilgi Yok 28
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Sekil 23. Kaza olus tiirline gore kaza analiz verilerinin grafik gosterimi.
4.12. Trafik Kazas1 Sayisinin Yiiksek Oldugu flcelerdeki Kaza Analizi

Raporlardan elde edilen verilerden trafik kazasi sayisinin en yiiksek oldugu ilgelerin
Kiiciikgekmece, Esenyurt, Kadikdy ve Avcilar oldugu sonucu ortaya cikmistir. Trafik
kazalarina iliskin konumlar CBS ile sicak noktalarin belirlenmesi i¢in ilge haritalar1 {izerinde
incelendiginde sicak noktalarin belirlenerek, riskli alanlarin tespit edilmesinde, koruyucu

onlemlerin belirlenmesinde faydalanilabilecegi goriilmiistiir (Sekil 24-27).
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Sekil 24. Kiigiikgekmece ilgesindeki kaza noktalarinin dagiliminin harita {izerinde goriiniimii.
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Sekil 26. Kadikoy ilgesindeki kaza noktalarinin dagiliminin harita tizerinde gériiniimii.
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Sekil 27. Avcilar ilgesindeki kaza noktalarinin dagiliminin harita {izerinde goriiniimii.
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5. TARTISMA

Bu calisma, Istanbul’da meydana gelmis olan ve Adli Tip Kurumu Istanbul Trafik
Ihtisas Dairesi tarafindan 2017 yili igerisinde rapor diizenlenmis olan trafik kazalarinin,
raporlardan elde edilen veriler 1s1831inda farkli Slgiitlere gore incelenmesi ve konum bilgisi
belirlenen vakalarin konumlarinin CBS destekli tespit edilerek, belirlenen kriterlere gore
verilerin kendi iginde karsilastirilmasina dayanmaktadir. Boylelikle CBS ile trafik kaza
analizlerinin o6zellikle oliimlii ve/veya yaralamali kazalarda sicak noktalarin belirlenmesi
anlaminda daha hizli ve daha giivenilir bir sekilde yapilabilecegi gosterilmeye ¢alisilmustir.
CBS igerisine aktarilan veri setlerinin olduk¢a detayli sekilde hazirlanmasi ile, trafik kaza
analizlerine iliskin farkli parametrelerin birbirleriyle kiyaslanarak daha giivenilir istatistiksel
bilgilerin iretilebilecegi ve bunlarin kazalarin olus nedenlerine iliskin daha etkili bilgiler

saglayacagi bilinmektedir.

Bu anlamda, Tablo I’de gosterildigi gibi, 2017 yili icerisinde Tiirkiye genelinde
toplam 1.202.716 trafik kazasi gerceklestigi, 0limlii ve/veya yaralamali kaza sayisinin
182.669 (%15) oldugu, toplam 7427 kisinin kaza sonrasi oldiigi ve 300.383 kisinin
yaralandig1 bildirilmektedir (2). Emniyet Genel Midiirliigli verilerinden derlenen bilgilere
gore, Istanbul'da 2017 yilinda meydana gelen toplam 328.428 trafik kazasinda, 15.492 §liimlii
ve/veya yaralamali kazada 211 kisi hayatim kaybederken 22.034 kisinin yaralandig
goriilmektedir. Bu tez kapsaminda 1568 trafik kazasina iliskin veriler derlenmistir (23). Her
trafik kazasi icin ATK’dan rapor talep edilmedigi ve 2017 yil1 trafik raporlarinin iginde en geg
12 sene oOncesi olmus kazalarin oldugu diisiiniildiigiinde, elde edilen verilerin istatistiksel
yorumlanmasi bazi kisitliliklara sahiptir. Bu ¢alismanin 2017 yili toplam trafik kazasi

verilerini icermedigi unutulmamalidir.
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Elde edilen bu kisitl olgular bazinda, iki kita iizerinde konumlanmis Istanbul ili i¢in
trafik kazalarmin konum verileri incelendiginde Avrupa yakasindaki trafik kazalarinin
oraninin, Anadolu yakasimin yaklasik iki kat1 oldugu belirlenmistir. 2017 yil1 verilerine gore
Avrupa yakasiin niifusunun (9.726.373 - %64,71) Anadolu yakasinin niifusunun (5.302.858
- %35,29) yaklasik iki kat1 oldugu, niifusun daha yiiksek olmasiyla birlikte Avrupa yakasinda
tiniversite, okul sayisinin ve resmi kurumlarin daha ¢ok yer almasi, yerlesim alaninin daha

yaygin olmasinin bu durum destekler nitelikte oldugu diisiiniilmektedir.

Trafik kazalarinin konum verileri ilgeler bazinda incelendiginde Kiigiik¢ekmece’nin
89 kaza ile ilk sirada yer aldigi, bunu 58 kaza ile Esenyurt ve Kadikoy’iin, 52 kaza ile de
Avcilar’m takip ettigi goriilmektedir. Kiigiikgekmece’de trafik kaza sayisinin en fazla olmasi
2017 niifus sayimi verilerine gore, Istanbul’da niifusu en yiiksek 2. ilge olmasi, ilge etrafinda
tasimaciligin yogun olarak gercgeklestigi, giineyinde D-100 Devlet Karayolunun, kuzeyinden
E-80 Otoyolunun geciyor olmasi ve tez ¢aligmamizin zaman arali§ini kapsayan yillarda konut
ingaat faaliyetlerindeki artislar oldugu diisliniilmektedir. Ayrica ilcede bulunan, D-100
Karayolunun kuzeyinde, Yesilova ile Halkali arasinda bulunan ve Giiney-Kuzey
dogrultusunda alt1 ana caddeden olusan (Turgut Reis Caddesi, Barbaros Caddesi, Hiirriyet
Caddesi, Alparslan Caddesi, Ziya Gokalp Caddesi ve Yavuz Selim Caddesi) ve yogun bir
niifus yapisina sahip Cennet Mahallesi’nin, dar ve T ¢arpismalara uygun sokak yapisinda
olmasmin 6zellikle 6liimlii kaza sayilar1 géz Oniine alindiginda, durumu destekler nitelikte
oldugu gorillmektedir (Sekil 24). Maddi veya yaralamali kazalarin en yogun oldugu
noktalarin kavsaklar oldugu belirtilmektedir (22). Trafik kaza sayisinin yogun oldugu diger
ilceler, Esenyurt ve Kadikoy i¢in de yerlesim yeri i¢i ve 6zellikle kavsak ¢arpismalar: dikkat
cekicidir (Sekil 25-26). Avcilar ilgesinde bu durumun farkli oldugu goriilmektedir. Kazalarin,
ozellikle yiiksek hizli yollar olan E-80 Otoyolunda ve D-100 hattinda yogunlastigi

goriilmektedir (Sekil 27).
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Calismaya konu raporlardan 244’iinde ise kazanin meydana geldigi ilge bilgisinin
tespit edilemedigi gériilmiistiir. Bu duruma birden fazla ilge igerisinden ge¢mekte olan cadde
veya anayollarin neden oldugu goriilmektedir. Bu bilginin netlik kazanmasindaki en biiyiik
sorun, tutanak yazimi esnasinda konum bilgisinin tarifindeki yetersizliklerdir. Ancak CBS
destekli kaza analizlerinin ulusal bazda 6neminin gittikge yayginlagsmasi ile bu tutanaklardaki
veri giriglerine ait eksikliklerin de zamanla giderilecegi diistiniilmektedir.

Calismamizin kapsamini zaman olarak sinirli tutmak gerektiginden, Adli Tip Kurumu
Trafik ihtisas Dairesi tarafindan tanzim edilen 2017 raporlarini kazanin meydana geldigi yillar
Olgiitinde irdelemenin, trafik kazalarina bagli mahkeme siirecinin goz Oniinde
bulundurulmasinin baska ¢alismalar anlaminda da yararli olacagi disiiniilmektedir.
Istanbul’da meydana gelen ve 2017 yilinda raporu verilen en eski kazanin 2005 yilinda
gerceklestigi, kazalarin meydana geldigi tarihin 6zellikle rapor yazimindan 6nceki son 3 yilda
yogunlastig1 ve bu verinin tiim kazalarin %79,11’ini teskil ettigi goriilmektedir. Ayrica kaza
tarthinden itibaren dava siirecine bagli olarak rapor talebinin 12 yil gibi bir siireye kadar
genisleyebildigi goriilmiistiir. Ozellikle tazminat davalarinda, kazamn olus tarihi ve trafik
kazasina iligkin rapor talebi arasinda zaman farki oldugu goriilmektedir. Bu degiskenligin
kurumun isleyisiyle ilgili bir durum olmadigi, taraflarin trafik kazasi olaylarinda sikayetgi
veya davact olma nedenlerinin, kaza sonrasinda adli makamlara bagvuru siirelerinin
degiskenlik gostermesi ve c¢esitli nedenlerle dava siireglerinin uzayabilmesi ile ilgili oldugu
g6z oniinde bulundurulmalidir. Bu degiskenlik her ne kadar farkl disiplinlerin konusu olsa da
s0z konusu trafik kaza tiirlerinin, baslangigta yaralamali olmasi, hastane masraflarinin giderek
artmasi veya oliimliiye dontismesi ile de iligkili oldugu diisiintilmektedir.

Calismamiz kapsaminda olusturdugumuz veri setleri iginde kazalarin meydana geldigi
aylara gore de inceleme yapilmistir. Haziran, Temmuz, Eylil ve Ekim aylarmin diger

aylardan daha fazla kaza goriildiigiinii ortaya koymaktadir. Haziran ve Temmuz’daki artig
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i¢cin, yaz aylarinda sehrin yogunlugunun azalmasi ile birlikte trafigin rahatlamasi ve buna
bagli asir1 hizin neden oldugu distniilmektedir (Tablo VII, Sekil 13). Eylil ve Ekim
aylarindaki artisin ise, okullarin agilmasma bagl olarak Istanbul trafik yogunlugunun tatil
sonrasi artmasi ile iligkili oldugu varsayilmaktadir. Ayrica kazalarin meydana geldigi gilinler
bakimindan aralarinda anlamli bir farklilik bulunmamakla birlikte, cuma giiniiniin kismen 6ne
ciktig1 goriilmektedir (Tablo VIII).

Calismadaki kaza dosyalar1 iizerinden, kazanin meydana geldigi saat dilimleri
acisindan kazalar degerlendirildiginde, 16.00-20.00 zaman diliminin aksam iizeri is ve okul
cikis saatlerini teskil etmesi i¢in se¢ildigi ve en yogun kaza sayisinin goriildiigi zaman dilimi
oldugu belirlenmistir. Ikinci siradaki saat dilimi olan 12.00-16.00 zaman araligindaki
kazalarin da, dzellikle sehirlerarasi tasimaciligin &nemli bir gecis yeri olan Istanbul ilinin

ulasim ve nakliye faaliyetleri ile ilgili oldugu diisiiniilmektedir (Tablo IX).

Gilin durumu tespit edilen kazalarin %61,70'inin giindliz vakti meydana geldigi,
%35,08’inin gece vakti meydana geldigi goriilmiistiir (Tablo X). Bu durumun nedeni olarak
giindiiz yaya hareketliliginin daha ¢ok olmasi, ulasim ve nakliye faaliyetlerinin daha yiiksek
oranda gerceklesmesi ve is icin kullanilan yiliksek kapasiteli araclarin daha fazla kullanilmasi

olarak diisiiniilmektedir.

Kazanin meydana geldigi andaki iklim durumunun kaza iizerine etkisinin incelenmesi
icin, raporlarda belirtildigi sekliyle hava durumu dikkate alindiginda (Tablo XI) elde edilen
veriler agik havada kaza sayisinin yogun oldugunu gdstermektedir. Dolayisiyla Istanbul’da

kaza nedenleri anlaminda hava durumunun belirgin sekilde etki etmedigi goriilmektedir.

Trafik kazalar1 kaza tiiri baglaminda incelediginde iki veya daha fazla tasitin
carpismasi seklinde meydana gelen Arag-Arag kazalarinin sayisinin 672 (%42,85) oldugu, bir

tagitin yayaya veya yayalara carpmasi seklinde meydana gelen Arac-Yaya kazalarinin
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sayisiin 763 (%48,66) oldugu, iki veya daha fazla tasitin birbiriyle carpismasi ve araglarin
bir ya da birden fazlasinin yaya veya yayalara ¢arpmasi seklinde meydana gelen Arag-Arag-
Yaya kazalariin sayisinin 48 (%3,06) oldugu, bir tasit icindeki yolcunun ara¢ ig¢inde veya
ara¢ digina diismesi seklinde meydana gelen Arag-Yolcu kazalarinin sayisinin 27 (%1,72)
oldugu, tek tasitin bir cisme ¢arpmasi, yol disina ¢ikmasi, devrilmesi gibi sekillerde meydana
gelen Tek Aragh Kazalarin sayisinin 58 (%3,70) oldugu goriilmektedir (Tablo XII). Bu
kazalarin 317 adedinin konum bilgilerinin harita {izerinde tespit etmeye elverisli olmadigi

goriilmiistiir (Sekil 18).

2017 yili raporlarma gore Istanbul’da trafik kazalari kaza olus tiirii baglaminda
incelediginde, en fazla yayalarin etkilendigi, 763 Arag-Yaya kazasi oldugu goriilmektedir. Bu
Arac-Yaya kazalariin yayanin konumuna gore degiskenlik gosterdigi, zaman zaman aracin
yaya yolunu, zaman zaman da yayanin ara¢ yolunu ihlal ettigi, baz1 durumlarda da farkl bir
olusumun sonrasi yayaya carparak olayin gerceklestigi goriilmektedir. 763 Arag-Yaya
kazasinin 488’1 karsidan karsiya gec¢mekte olan yayaya carpma seklinde oldugu
goriilmektedir. Digerlerinin metro, metrobiis, tramvay yoluna giren yaya veya herhangi bir

bahce, otopark, mezarlik i¢cinde bulunan yayaya ¢arpma oldugu goriilmektedir.

Olus tiiriine gore ikinci siray1 264 kaza ile kavsak kazalar1 almaktadir. Iki ya da daha
fazla yolun herhangi bir konumda birbirini kesmesiyle meydana gelen alanlara kavsak
denmektedir. Kavsaklar kendilerini olusturan yollarin kesisme sekillerine trafik hacimlerine
gore diizenlenip siniflandirilirlar. Kavsaklar yolarin durumlar: ve bigimlerine gore asagidaki
gibi siniflandirilabilir. T ve Y olarak nitelenen 3 kollu kavsaklar ve dik, yatik konumlu dort
kollularin yani sira yonca ve trompet seklinde adlandirilan ¢oklu kavsaklar bulunmaktadir
(22). Diger kaza olus tiirlerinin sayilar1 ve toplam kazalara gore oranlari Tablo XIV’de

verilmektedir. Kisi basina diisen arag¢ sayisi ile iilke genelinde trafigin en yogun yasandigi
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Antalya ili merkezinde meydana gelen sadece kavsak kazalarinin ele alindigi bir ¢alismada,
kavsak kazalarinin da olusum tiirleri anlaminda ele alindig1 ve bu sayede elde edilen CBS
verileri ile trafik kazasmmin yogun yasandigi kavsaklarda yeni diizenlemelerin 6nerildigi

goriilmektedir (6).

Istanbul ilinde 2017 yilinda ATK dan raporu diizenlenen 438 &liimlii (%29,55), 923
yaralanmali (%62,28), 78 yaralamali ve olimli (%5,26), 43 maddi hasarli (%2,9) ve 86
sonucu belirlenememis olmak tizere toplam 1568 trafik kazas1i meydana geldigi Tablo XIII’de
verilmektedir. Maddi hasarli kazalarin disindaki kazalarda oOlimli kazalarin %30,43
yaralamal1 kazalarin %64,15, 6lim ve yaralanmanin bir arada gergeklestigi kazalarin %5,42

oraninda oldugu belirlenmistir (Sekil 19).
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6. SONUC

Bu ¢alisma ile, ortaya ¢ikan bulgular degerlendirildiginde ve veri setleri aracilig ile
analize tabi tutuldugunda trafik kazalarinin sayisinin azaltilmasi ve kazalar sonucu ortaya
¢ikan Oliim ve yaralanma sayilarmin disiiriilmesi i¢in Cografi Bilgi Sistemleri daha etkin bir

sekilde kullanilmasi1 gerekliligi ortaya konmustur.

Trafik kazalarinin analizinde 6nemli olabilecek en ilgili ve dogru kaza veri setlerine
sahip bir CBS sisteminin kurulmasiyla, kaza verilerine kolay erisim saglanabilir ve bu verinin
mekansal karakteristigi ¢ikartilarak, analiz edilebilir ve goriintiilenebilir. Bu sistemin dogru
bilgiyi edinmek icin hizli olmasi, veri depolama saglamasi ve biitiin resmin carpict sekilde

ortaya konmasi anlaminda avantaj1 oldugu diistiniilmektedir.

Kazanin meydana geldigi ilk asamadan itibaren kaza iizerinde etkili oldugu tespit
edilen hususlara ait verilerin kaza yerinin konum bilgisiyle eslestirilerek CBS destekli sisteme
aktarilmas1 ve yillik, 5 yilik veya 10 yillik periyotlarla sonuclarin degerlendirilmesiyle
kazalarin daha stk meydana geldigi ya da benzer kazalarin meydana geldigi noktalarin tespiti,
bu noktalarda meydana gelen kazalarin nedenlerinin arastirilmasi ve bu noktalarda bulundugu

tespit edilen eksikliklere miidahale edilerek kazalarin sayisinin azaltilmasi saglanabilir.

Trafik kazasi analizi; mekansal anlamda kazalari etkileyen bir¢ok faktoriin varligindan
dolayr ¢ok karmasik bir konudur. Trafik kazasi raporlarinin mekansal ve istatistiksel analiz
icin daha ayrintili ve bigimlendirilmis olmasi gerekir. Caligmamizda olusturdugumuz verilerin
bazilarina erisemedigimiz goéz Oniline alindiginda, eksik verilerin bundan sonra Oniine
gecebilmek icin kazaya miidahale eden gorevlilere kaza raporlarmin 6nemi hususunda

gerekirse egitim ¢aligmalar1 yapilmalhidir.
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Bir¢ok kazanin ardindan yasanan sorusturma, ceza veya tazminat davasi siireclerinde
Trafik ihtisas Dairesi raporlar1 da dahil olmak iizere bilirkisi raporlar1 alinmakta, bilirkisi
raporlarinin tanzimi sirasinda daha 6nce tespit edilmemis olan kaza yerindeki levha eksikligi,
yol yapisindaki herhangi bir bozukluk, kaza yerindeki aydinlatma yetersizligi vb. tespit edilen
hususlarin da olusturulabilecek sisteme girisi yapilarak kaza riski yiiksek olan konumlarin

tespitine katkida bulunulabilir.

Kaza raporlarinin hazirlanmasi sirasinda kaza yerine dair yeterli verinin elde olmasi
gerekmektedir. Ozellikle {izerinden uzun zaman ge¢mis olan kazalarda kaza noktasiin tam
olarak tespit edilememesi, kaza yerinde degisikliklerin meydana gelmis olmasi gibi nedenlerle
saglikli rapor tanzimi miimkiin olmayabilmektedir. Tasit yollarinin yapisindaki, trafik
lambalarinin, levha ve isaretlemelerin konumlarindaki degisikliklerin tespit edilebilmesiyle

isabetli sekilde rapor tanzim edilebilecek ve dava siireci kisalacaktir.

Bilirkisi raporunun hazirlanmasi sirasinda tespit edilen bazi eksikliklerin kaza
lizerinde etkenligi bulunmayabilir. Uzerinde galisilan olay iizerinde etkenligi bulunmasa da
gelecekte ortaya ¢ikmasi muhtemel kazalarin onlenmesi bakimindan ilgili kurumlarla tespit

edilen eksikliklerin paylagilmasi yoluyla kaza riskinin azaltilmasi i¢in adimlar atilabilir.

Sadece metne dayali raporlama sistemi yerine, GPS ve CBS teknolojileri kullanilarak
yeni bir raporlama sistemi olusturulabilir. Boylece birgok hatanin ortadan kalkacagi ve
bilginin dogrulugunun hassasiyeti artacagi diisiiniilmektedir. Ayrica, fotograf veya video gibi

multimedya faktorlerin sisteme eklenmesi ile CBS analiz sistemi daha giiglii hale gelecektir.

Kaza sonrasi asamalarda tespit edilmis olan verilerin CBS destegiyle
degerlendirilmesi, kurumlar arasinda iletisimin arttirilmasi yoluyla dogru yontemin
belirlenmesi, denetimlerin daha etkin noktalarda gergeklestirilmesi, tespit edilen eksikliklere

miidahale edilmesi, mevcut imkanlarin daha verimli sekilde kullanilmasinin saglanarak trafik
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kazalarinin ve kazalarda olusan zararlarin azaltilmasia yonelik olarak daha etkili sonuglar

elde edilebilecektir.

Calismanin Kisitliliklar ve Zorluklar

Bu kisimda ¢alismamizda hedefledigimiz verilerin kisitliliklar1 ve derlenmesi sirasinda
karsilagilan zorluklar ele alinacaktir. Bunlar maddeler halinde asagida belirtildigi sekildedir;

- Raporlarm birgogunda konum bilgisi kesin olarak bulunmamaktadir. Oyle ki baz1
raporlarda kazanin hangi sehirde oldugu dahi anlasilmamaktadir. Yol bilgisi bulunanlarin da
konumunu kesinlestirmek zor olmaktadir (6zellikle uzun cadde, karayolu ve otoyol
durumlarinda).

- Kazalarin bazilarmmin kaza sonucu bilgisi (6liimlii, yaralanmali, maddi hasarl)
bulunmamaktadir (6zellikle tazminat dosyalarinda).

- Baz1 kazalarin taraflarin ayr1 ayri dava agmasi vb. nedenlerle ayni1 kaza i¢in birden
fazla raporun bulunmasi s6z konusudur.

- Raporlarda daha ¢ok kazanin olus sekli izerinde durulmaktadir.

- Raporlar veri depolama ve istatistik olusturma amaciyla yazilmadigindan, elde edilen
verilerin derlenmesi ve iglenmesi islemleri ¢ok zor olmaktadir. Ayrica davalar uzun yillara
yayildigi igin, ilgili y1l icinde ATK tarafindan diizenlenen raporlar, s6z konusu kazalarmn olus
zamanina gore bakildiginda, uygun bir 6rneklem havuzunu temsil etmedigi goriilmiistir.

- Raporu talep edilen dosya, rapor yaziminin ardindan tiimiiyle mahalline geri
gonderildiginden, dosyaya iliskin ATK envanterinde herhangi bir belge kalmamaktadir. Bu

durum verilerin derlenmesi sirasinda raporun kaynagi hakkinda bilgi erisimini engellemistir.
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7.OZET
Diinyada meydana gelen trafik kazalar1 nedeniyle yiiz binlerce insan hayatini
kaybetmektedir. Bu tablo her iilkenin problemi haline gelmistir. Ulkelerde ve insanlarda
maddi ve manevi olarak kayiplara neden olan kazalarin belirli alanlarda ¢ok tekrar ettigi
goriilmektedir. Kazalarin daha sik olustugu bu alanlarin hizli ve saglam verilere dayanilarak
tespiti bliylik onem tasimaktadir. Kaza sicak noktalarinin (hot spot) belirlenmesi ve gerekli

tedbirlerin alinmasi zorunlu hale gelmistir.

Mekansal bilisim teknolojilerinde ortaya ¢ikan gelismeler ile birlikte farkli alanlarda
uygulamalar1 giderek artan Cografi Bilgi Sistemleri’nin (CBS), adli olaylarin mekansal
degerlendirmelerinde kullanimi yayginlagsmaktadir. CBS, mekansal verileri elde etme,
arsivleme ve isleme, bu verilerin analizi yoluyla veriye iliskin yeni bilgiler ortaya ¢ikarma ve
tizerinde calisilan bilgileri haritalar ve grafikler ile sunma amaciyla yararlanilan yazilim,

donanim ve uygulamalar biitiintidiir.

Calisma kapsaminda Istanbul’da meydana gelen ve son bir yil iginde Adli Tip Kurumu
Istanbul Trafik Ihtisas Dairesi’ne intikal eden trafik kazalarinin raporlarindan faydalanilarak
Istanbul’un trafik kazalarinda sicak noktalarmin belirlenmesi ve veri analiz raporunun

olusturulmasi amaglanmistir.

Adli Tip Kurumu Istanbul Trafik ihtisas Dairesi tarafindan 1 Ocak 2017-31 Aralik
2017 tarihleri arasinda olusturulan trafik raporlarindan elde edilen mekansal veriler 6ncelikle

sicak noktalarin belirlenmesi i¢in CBS destekli olarak degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik Kazasi, Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), Veri Analizi,

Mekansal Analiz, Sicak Nokta
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8. SUMMARY

Hundreds of thousands of people die because of traffic accidents in the world. This
chart has become the problem of every country. It is seen that the accidents that cause
physical and moral losses on countries and people are repeated in certain areas. It is of great
importance to identify these areas where accidents occur more frequently based on fast and

firm data. It has become necessary to identify the hot spots and take essential preventions.

With the developments in spatial information technologies, Geographic Information
Systems (GIS) is becoming more and more widespread in spatial evaluations of forensic
events. GIS is a collection of software, hardware and applications used to capture, archive and
process spatial data, to reveal new information about the data through analysis of these data

and to present the information studied with maps and graphs.

The aim of this dissertation is to determine the hot spots of traffic accidents in Istanbul
and to create a data analysis report by taking advantage of the reports of traffic accidents that
have been carried out in Istanbul within the last year and which have been transferred to the

Istanbul Traffic Specialization Department of the Forensic Medicine Institute.

Spatial data obtained from traffic reports generated by the Istanbul Traffic
Specialization Department between January 1, 2017 and December 31, 2017 were primarily

evaluated by GIS for the determination of land points.

Keywords: Traffic Accident, Geographical Information Systems (GIS), Data

Analysis, Spatial Analysis, Hot Spot
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