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ÖZET 

Günümüzde trafik kazaları hem maddi hem manevi açıdan büyük kayıplara yol açmaktadır. 

Bu kazaların ülke ekonomisine verdiği zararın yanı sıra iş gücü kaybının, kişiler üzerinde ki 

uzun dönem psikolojik ve fizyolojik etkileri çok önemlidir. Bu nedenle trafik kazalarının 

önüne geçmek ve azaltmak için çalışmalar yapılması gerekmektedir. Trafik ise içerisinde 

birçok disiplini aynı anda barındıran bir unsurdur. Bu kadar büyük ve komplike bir yapıda 

soruna sebep olan unsuru bulabilmek için öncelikle analizler yapılmalıdır. Trafik kaza 

analizi ise iki şekilde yapılabilmektedir. Trafik kazaları karayolları üzerinde meydana 

gelmesi sebebiyle mekânsal olarak kaza meydana geldiği alanlar ile ilgili mekânsal 

analizlerin yapılabilmesiyle birlikte kazaların hangi hava koşullarında, hangi günlerde, hangi 

saat aralığında olduğu gibi mekânsal olmayan analizler de yapılabilir. Bu çalışmada ise 

Ankara ili sınırları içerisinde meydana gelen trafik kazaları ile ilgili hem mekânsal hem de 

mekânsal olmayan analizler yapılarak sonuçları değerlendirilmeye çalışılmıştır. Bu şekilde 

Ankara ilinde trafik kazalarının mekânsal olarak yoğunlaştığı yerler ve hangi 

durumlarda(hava durumu, gün durumu vs.) kazaların arttığı gözlemlenmiştir.    
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ABSTRACT 

Today, traffic accidents lead to massive loss both materially and spiritually.  Besides that, 

accidents are harmful to the country's economy, the long-term psychological and 

physiological effects of labour loss on the people are vital. Hence, it is important to work to 

avoid and decrease auto collisions.  Traffic is a component that has numerous disciplines in 

it. Analyses ought to be made keeping in mind the end goal to discover the components that 

reason issues in such an extensive and muddled structure.  Car crash examination should be 

possible in two ways.  Spatial mishaps can be completed on the parkways with the goal that 

spatial breaksdown can be made about the territories where the mischance happened locally, 

and non-spatial analyses, for example, which climate conditions, on which days and in which 

time interims the mishaps happen can be made.  In this investigation, both spatial and non-

spatial dissects identified with the car crashes that occurred in the limits of Ankara territory 

were attempted to assess the outcomes.  Along these lines, it has been observed that auto 

collisions in Ankara are privately thought places, and at times (climate, day time, and so 

forth.) mishaps have expanded. 
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SİMGELER VE KISALTMALAR 

Bu çalışmada kullanılmış simgeler ve kısaltmalar, açıklamaları ile birlikte aşağıda 

sunulmuştur.  

Simgeler     Açıklamalar  

℃     Santigrat derece 

m²     Metrekare 

Km     Kilometre 

x,y     Koordinatlar 

Kısaltmalar    Açıklamalar 

AB      Avrupa Birliği 

ABD     Amerika Birleşik Devletleri 

BM     Birleşmiş Milletler 

CBS     Coğrafi Bilgi Sistemi      

EGM     Emniyet Genel Müdürlüğü 

KGM     Karayolları Genel Müdürlüğü 

OSB     Organize Sanayi Bölgesi 

TBMM    Türkiye Büyük Millet Meclisi 

TÜİK     Türkiye İstatistik Kurumu 
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1. GİRİŞ 

Ulaşım insanları, eşyaları, şehirleri ve medeniyetleri birbirine bağlar. Ulaştırma sistemleri 

ve hizmetleri modem ekonomilerin ve toplumsal gelişmenin temel öğesidir [1]. Günden 

güne artan yük ve yolcu yoğunlukları, gelişen teknolojiye bağlı olarak ulaşım alternatiflerini 

ve sistemlerini de devreye sokmuştur [1]. Bu ulaşımın sağlanması için kara, hava, deniz ve 

demir yollarında küçüğünden büyüğüne birçok araç ve insan rol almaktadır. Bu denli büyük, 

birbirine bütünleşmiş, değişken ve gelişen bir yapıda çeşitli aksaklıklar kaçınılmazdır. 

Bunlar karşımıza insan faktörlerinden kaynaklı olarak çıkacağı gibi araç ve kullanılan ulaşım 

yolundan kaynaklı olarak da çıkabilmektedir. 

Bu aksaklık ve arızalar bize en çok kazalar olarak yansımaktadır. Ulaşım türlerine göre 

kazalar ve kayıplar en çok karayolu ulaşımında meydana gelmektedir. Bunun sebebi ise 

Şehirlerarası yolcu taşımacılığımızın % 97’sinin, yük taşımacılığımızın % 93’ünün karayolu 

ile yapılmasından kaynaklanan dengesizlik ve ulaşım sistemlerimizin verimsiz ve de yetersiz 

kalmasına sebep olmakta ve sorunlar yaşanmaktadır [2]. 

Ülkemizde ulaşımın büyük bir çoğunluğunun yapıldığı karayollarında trafik kazaları da 

yoğun şekilde görülmektedir. Meydana gelen trafik kazaları can ve mal kaybına neden olarak 

ülke ekonomisinde büyük zararlar oluşturmaktadır. Son 10 yılda 1.182.128 adet trafik kazası 

meydana gelmiş 47.236 can kaybı yaşanmıştır. Bu da 518 milyar dolar milli servetin kaybına 

neden olmaktadır. Dolayısıyla bu kazaların etkili bir şekilde analizinin yapılarak bunların 

çözülmesi için alternatifler geliştirilmesi gerekmektedir. 

Trafik kazalarının analizi için kolay ve etkili bir çözüm ise kara nokta analizleridir. Kara 

nokta analizinde değişik yöntemler kullanılmaktadır. Bu analizler sonucunda ise bir takım 

verilere ulaşılmaktadır. Öncelikle trafik kazası ve kazayı meydana getiren faktörler nelerdir, 

sonrasında bu kazalar incelemesinde ne tür yöntemler kullanılmaktadır, tüm bu sorulara bu 

çalışmada yer verilmiştir. 

Bu çalışma da Emniyet Genel Müdürlüğü Trafik Hizmetleri Başkanlığının 2015 yılında 

Ankara ilinde meydana gelen tüm ölümlü ve yaralanmalı 11 212 adet trafik kazası verisi 

incelenerek kara nokta analizleri yapılmıştır. Bu analizler CBS sistemi kullanılarak 

gerçekleştirilmiştir ve sistem kullanılırken aşamaların anlatımına çalışmada yer verilmiştir. 
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Yapılan analizler sonucu belirlenen kara noktalar yani kazaların yoğunlaştığı lokasyonlar 

belirlenerek yerinde incelemelerde bulunulmuştur. 

Bu noktada yapılan işlemin yerinde görülmesi burada yerinde bu kara noktaların analizi 

önem kazanmaktadır. Kara nokta analizleri ile bir sorun tespit edilebilirken bu soruna sebep 

olan asıl etken nedir, bunun için ne tür önlemler alınabilir gibi soruların cevabına ulaşmak 

da son derece önemlidir. 

Yapılan incelemeler ile belirlenen nokta da kazaya sebep plan etmenler; karayolu geometrik 

olarak standartlara uygun mu (yol eğimi, yatay ve düşey kurplar, görüş uzunluğu, deveri 

vs.), sinyalizasyon durumu (trafik ışıkları, uyarı levhaları, yaya geçidi vs.), o noktada insan 

faktörü ele alınarak gözlemler ve keşifler yapılmıştır.  

Yapılan keşif ve gözlemler neticesinde o noktada kazaya sebep olan etkiler ve çözüm 

önerilerine yer verilmiştir. O noktada kazaya sebep olan ve olabilecek her türlü etken göz 

önünde bulundurulmuştur, yakın çevrelerinde yapılan esnaf vs. ile görüşmelerle de yapılan 

gözlemler desteklenmiştir. Sorun odağının bu şekilde doğru tespiti sonrasında soruna göre 

çözüm önerisi de uygulanabilecek olan bir öneri olmasına dikkat edilerek çalışmalar 

yapılmıştır. 
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2. TRAFİK KAZALARI 

Ulaşım türleri arasında en çok kullanılan karayollarıdır, özellikle ülkemizin tamamına yakını 

bu ulaşım türü üzerinde gerçekleşmektedir. Karayolları üzerinde yaya, insan ve araçların 

hareketleri ve birbirleri ile etkileşimlerine ise trafik denir. Bu etkileşim içerisinde çeşitli 

aksaklıklar, beklenmeyen sonuçlar da üretmektedir. Bu beklenmeyen ve ani gelişen 

problemler bu etkileşime katılan yaya, insan ya da aracın zarar görmesine neden olmuş ise 

buna trafik kazası denir. 

Trafik kazası karayolu üzerinde bulunan ve hareket halinde iken; bir veya birden fazla aracın 

karıştığı ölüm, yaralanma ve maddi zararla ile sonuçlanmış olaydır [3].Trafik kazalarında 

artan ve gelişen yollar ve araçlarla kaza sayısının artışında bir doğru orantı 

gözlemlenmektedir. Emniyet Genel Müdürlüğü Trafik Hizmetleri Başkanlığı verileri 

incelendiğinde 1960 yılında 36 914 kaza sayısı varken 2015 yılında 210 498 sayılarına kadar 

ulaşmıştır. Bu orantıya bakıldığında trafiğin güvenliğinin sağlanabilmesi için trafik 

kazalarının sebepleri dikkatli bir şekilde ortaya konmalıdır. Araç sayısı, sürücü sayısı ve 

nüfustaki artışla doğru orantılı olarak 1980–2000 yılları arasında karayolu trafik kazalarında 

da devamlı olarak bir artış gözlenmektedir [1]. 

Çizelge 2.1. TÜİK 2013 yılı trafik kazaları tarihsel istatistikler 

 

Çizelge 2.1’ de bulunan veriler incelendiğinde trafik kazası sayılarında sürekli artış 

gözlenmektedir. Bununla beraber kazalarda yaralı sayıları da artmaktadır. Fakat ölü 

sayısının 2009 yılı itibariyle en yukarıyı görüp tekrar düşüşe geçtiği görülmektedir. Bu 
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noktada alınan önlemler, eğitimler, araçlarda alınan önlemler bu ölüm sayılarında düşüşlere 

neden olmuş olabilir. 

2011 yılı Ülkemizde ve AB üye ülkeleri arasında trafik kaza verileri karşılaştırılmasına 

Çizelge 2.1’ de değinilmiştir. 

Çizelge 2.2. Avrupa Birliği Ülkeleri ile Türkiye'deki trafik kazası sonuçları, yüzölçümü ve 

nüfus dağılımları, 2011 

 

Ülkemiz Avrupa ülkeleri ile kaza oranları nüfusa oranla ortalama değerlerin üstünde 

kalmasına rağmen araç sahipliliği oranları düşünüldüğünde kaza oranı olarak gerilere 

düştüğü gözlemlenmiştir. Fakat genel olarak ülkemizde, Avrupa’da ve dünyada trafik 
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kazaları çözülmeyi bekleyen büyük bir problemdir. Söz konusu kazalar; ülke ekonomisi ve 

refahını önemli derecede etkileyen sosyoekonomik kayıplara (ölü ve yaralıların üretim 

kaybı, ilaç ve tedavi masrafı, araç tamir ve yenileme giderleri, şahıslara ait mallardaki 

kayıplar), taşınan yükün zarar görmesi vb. gibi birçok soruna neden olmaktadır [1]. 

Trafik kazalarının ne denli büyük bir problem olduğu hatta bir halk sağlığı sorunu olduğu 

verilen istatistiklerden de anlaşılmaktadır. Bu sorunun çözümü adına öncelikle sorunu yani 

kazanın analiz edilmesi gerekmektedir. Ülkemizde ve dünya da yapılan çeşitli analiz 

yöntemlerinin sonucunda bu problemde bazı faktörler öne çıkmaktadır. 

Türkiye trafiğindeki problemlerin tespit edilmesinde kaza analizlerinin daha fazla 

önemsenmesinin yarar sağlayacağı düşünülmektedir. Öncelikle kazaya sebep olan faktörler 

değerlendirilerek, trafik kaza analizleri gerçekleştirilmeli, kazaların asıl sebepleri tespit 

edilmeli ve bu tespit edilen problemleri engellemek için gerekli olan çalışmalar yapılmalıdır. 

Gerçekleştirilecek kaza analizlerinin farklı sebeplere göre ve detaylı olarak yapılması, 

kazaların engellenmesinde ve düzeltici eylemlerin yapılmasında zaman kaybetmeksizin 

ihtiyaç olan bilgilerin tespit edilmesinin yarar sağlayacağı düşünülmektedir [4]. 

Trafik kazalarının sebepleri veya kazalara neden olan kusurlar çok çeşitlidir. Kusurlar genel 

olarak; sürücü kusurları, yaya kusurları, yolcu kusurları, araç kusurları, yol kusurları 

biçiminde sayılabilmektedir [5]. 

Trafik kazasında sürücü, yaya ya da aracın zarar görmesi zorunluluğuna değinilmişti. Diğer 

yandan trafik kazası sonucunda zarar gören karayolları trafiğine katılan katılımcılar bu 

kazalara neden olan faktörlerin arasındadır. Bunların dışında ulaşım türünün bizzat kendisi 

karayolunun geometrik yapısından da kaynaklı olabilmektedir. 

Tüm bunların sonucunda kazalara neden olan 4 ana husus öne çıkmaktadır; 

 Sürücü Faktörü 

 Yaya Faktörü 

 Araç Faktörü 

 Yol ve Çevre Faktörü 
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Ana unsurların belirli olması ile birlikte bu ana başlıkları çok çeşitlendirmek ve 

detaylandırmak bununla birlikte bir trafik kazasının sebebini ortaya koymak çok önemlidir. 

Bu faktörü belirleyebilmek için yerinde kaza analizinin yapılması gerekmektedir. Ülkemizde 

bu analizler trafik polislerinin yerinde tuttukları kaza tutanakları ile sağlanmaktadır. Çizelge 

2.1’ de ise bu kaza tutanaklardan yola çıkarak Emniyet Genel Müdürlüğü Trafik Eğitim ve 

Araştırma Daire Başkanlığı tarafından derlenen kaza faktörleri belirtilmiştir. 

Çizelge 2.3. EGM Trafik Eğitim ve Araştırma Dairesi Başkanlığı 2015 yılı trafik kazası 

kusur oranları 

KUSUR UNSURLARI 2015 YILI    

SÜRÜCÜ 187.980 

YAYA 18.522 

YOL 1.916 

ARAÇ 1.165 

YOLCU 915 

TOPLAM 210.498 

Trafik kazalarında bu tespitler önemli olmakla birlikte daha doğru ve yerinde bir tespit için 

genel olarak bu hususların her bir alt nedeni tek tek ele alınmalıdır. 

2.1. İnsan Faktörü 

Trafikte insan faktörü denildiğinde 3 farklı şekilde karşımıza çıkmaktadır. Bunlar; insan, 

yaya ve yolcu unsurlarıdır. Her biri trafiğe ve trafik kazalarına doğrudan ya da dolaylı yoldan 

etkileri bulunmaktadır. Trafik ortamım oluşturan üç unsur içinde insan, kazalarda en büyük 

sorumluluğa sahip olma bakımından en başta gelmektedir. Ancak insan; fiziksel yapısı, 

psikolojisi, yaşam çevresiyle çok değişken ve karmaşık bir varlıktır. Bu sebeple trafik 

kazalarında insan unsuru dediğinizde çok sayıda farklı parametre ve bunların insan 

üzerindeki etkileri de trafik kazalarında bir etken olarak karşımıza çıkmaktadır [6]. 

Genel olarak insan faktörünü incelediğimizde Çizelge2.3’ten de anlaşıldığı üzere diğer 

etmenlere göre kusurların % 96’sının insanlar tarafından meydana geldiği anlaşılmaktadır. 

Bu noktada kaza analizlerinin nasıl yapıldığı, kim tarafından ve hangi teknoloji ile yapıldığı 

gibi kriterler kusur oranlarının dağılımında etkisi büyük oranda olabilmektedir. 

Çizelge2.4’de tarihsel olarak TÜİK verilerine göre kaza kusur oranları verilmektedir. 
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Çizelge 2.4. Trafik kazasına neden olan sürücü, yolcu, yaya, yol ve taşıtın kusur oranı,            

2003-2013 TÜİK, Trafik Kaza İstatistikleri (KGM), 2013 

 

 

Görüldüğü üzere Çizelge 2.4’ de verilen veriler ışığında 2003 yılında % 97 oranında sürücü 

kusur verilirken 2013 yılına geldiğimizde nu oran % 88’lere kadar gerilemiştir. Diğer 

kusurlar ise önceki yıllara göre artış göstermiştir. Bu noktada sürücülerin bilinçlenmiş olma 

olasılığı ile birlikte yukarıda bahsettiğimiz kazanın değerlendirme şekli ve teknolojik 

gelişmelerle birlikte bazı parametreler hesaba katılmaya başlanmışta olabilir.  

Trafik kazalarında genel olarak kusurlu insan faktörü olmasına rağmen BM Karayolu Trafik 

Güvenliği Komisyonunun 1997 senesinde ortaya koyduğu araştırmada, yol ve çevre 

faktörlerinin, kazaların oluşumunda % 28 oranında payı olduğuna değinilmiştir. Trafik 

kazalarında karayolunun kusur oranı ABD'de % 30, Fransa'da %50, Rusya'da ise %70 

şeklindedir  [7]. Ülkemizde ise bu oran % 1 'i bile bulmamaktadır. Yol kusurları elbette tek 

başına bir kazanın oluşumunda sebep olamaz, fakat sürücü kusurları ile yol kusurları bir 

araya geldiğinde trafik kazası kaçınılmaz olabilmektedir [6]. Bu araştırmalarda analiz 
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yöntemi ne kadar sağlıklı olursa kusur oranlarının dağılımı da anlamlı olmaktadır. Ayrıca 

tek bir faktörün değil çevreyle birlikte insan ya da yolla birlikte insan şeklinde birleşerek 

kaza oluşumuna neden olmaktadır. 

Çizelge 2.5. TÜİK 2015 trafik kaza istatistikleri insandan kaynaklı kusurlar 

   187 980 

 
Alkollü araç kullanmak 

Drunk driving 
 3 900 

 
Araç hızını yol, hava ve trafiğin gerektirdiği şartlara uydurmamak 

Not adjusting the vehicle speed to road, weather and traffic conditions  

  

 77 659 

 
Arkadan çarpmak 

Crashing from back 

  

 13 704 

Sürücü kusurları - 
Driver faults 

Aşırı hızla araç kullanmak 

Driving overspeed 

  

 2 234 

 
Doğrultu değiştirme (dönüş) kurallarına uymamak 

Violating direction changing (turning) rules 

  

 12 442 

 
Geçme yasağı olan yerlerden geçmek 

Passing through places with no-pass prohibition 

  

 1 202 

 
Kavşaklarda geçiş önceliğine uymamak 

Violating right of way at junctions 

  

 24 483 

 

 
Kırmızı ışık veya görevlinin dur işaretine uymamak 

Running red lights or violating stop signs of traffic officer 

  

 3 948 

 
Kurallara uygun olarak park etmiş araçlara çarpmak 

Crashing to vehicles parked properly 

  

 6 022 

 
Manevraları düzenleyen genel şartlara uymamak 

Violating the general conditions of maneuvers 

  

 14 572 

 
Şeride tecavüz etme 

Violating the lane 

  

 2 894 

 
Taşıt giremez işareti bulunan yerlere girmek 

Violating "no vehicle entry" sign 
 5 169 

 
Sürücünün diğer kusurlu halleri  

Other driver faults   
 19 751 

     915 

 
Kask kullanmamak 

Not using helmet 
  171 

Yolcu kusurları - 

Passenger faults 

Emniyet kemeri takmamak 

Not using safety belt 

  

  103 

  
Araçlara kontrolsüz şekilde binmek ve inmek  

Getting on and off to vehicles carelessly 

  

  59 

 

 
Trafiği güçleştirecek şekilde yola bir şey atmak-dökmek  

 Throwing and pouring something to raod that disrupts traffic    66 
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Çizelge 2.5. (devam) TÜİK 2015 trafik kaza istatistikleri insandan kaynaklı kusurlar 

 Alkollü olarak seyahat etmek   

 Traveling drunk   13 

 
Yolcuya ait diğer kusurlar 

Other passenger faults 

  

  503 

 Yaya kusurları - 
Pedestrian faults 

   18 522 

Geçit ve kavşakların bulunmadığı yerlerde geçme kurallarına uymamak 

Violating crossing rules where pedestrian crossings and junctions not exist  
 8 468 

Trafik ışık ve işaretlerine uymamak 

Violating traffic lights ans signals  
 2 271 

Taşıt yolu üzerinde trafiği tehlikeye düşürücü hareketlerde bulunmak 

 Acting behaviours on vehicle roads that endanger traffic vehicles  
 2 729 

Karşıdan karşıya geçişlerde trafik kurallarına uymamak 

Violating traffic rules while crossing roads  
 1 456 

Taşıt yoluna girmek 

Entering the vehicle road 
 1 161 

Taşıt yolunda sol kenardan gitmemek 

Not walking on the left side of the vehicle road  
  341 

Gece ve gündüz görüşün az olduğu hallerde çarpmayı önleyici tedbirler 

almamak 

Not taking accident preventing cautions where night and day vision is unclear  

  390 

Trafiği güçleştirecek şekilde yola bir şey atmak-dökmek  

Throwing and pouring something to raod that disrupts traffic  
17 

Alkollü yola çıkmak  

Walking drunk 
  4 

Yayaya ait diğer kusurlar 

Other pedestrian faults 

1685 

  

Çizelge 2.5’ te bulunan veriler incelendiğinde sürücü, yaya ve yolcuların bir trafik kazasında 

duygusal sebeplerden, fiziksel yorgunluklara, alkolden, dikkat dağılmalarına kadar birçok 

değişik etkiden kaynaklanabileceği görülmektedir. TÜİK istatistiklerine göre eğitim 

seviyesi, sahip olduğu ehliyet türü, yaş ve cinsiyet,  ruhsal özellikleri ve geçici fiziksel 

özelliklerine (alkol, uyuşturucu, yorgunluk vs.) ayrı ayrı değerlendirmeler yapılmıştır. 

Örneğin eğitim seviyesine göre trafik kazalarına karışan istatistiklerine bakıldığında ilkokul 

mezunu 82.257 kişi iken lise mezunu 67.558 kişi ve üniversite mezunu 30.003 kişi olduğu 

görülmektedir. Bu bağlamda diğer etmenler de bu şekilde insanın durumundan kaynaklı 

etkiler gösterebilmektedir. 
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2.2. Yol Ve Çevre Faktörü 

2.2.1. Yol faktörü 

Trafik kazalarının oluşumuna etki eden diğer önemli faktörlerden biri yol faktörüdür. 

Karayolları yapımı aşamasında birçok geometrik tasarım kriteri göz önünde bulundurularak 

yapılır. Ülkemizde Karayolları Genel Müdürlüğünce belirlenen karayolları geometrik 

tasarım standartları belirlenmektedir. Platform, yatay geometri, düşey geometri ve banketler 

tamamı bu standartlar doğrultusunda yapılmakta ve yol güvenliğine doğrudan etki 

etmektedir. İşletme hızları, dever ve kurplarda görüş mesafeleri insan faktörüyle birlikte 

trafik kazasının oluşmasına sebep olabilmektedir.  

Platform Özellikleri: Bir yolun tek şeritli ya çok şeritli olması, şerit genişliği, şerit sayısı ve 

kavşak içermesi gibi durumlar yolun güvenliğiyle doğrudan ilgilidir [9]. Daha yüksek hızlara 

izin veren geniş ve gelişmiş yollar sürücü hatalarını tölere edebilmekte ayrıca sürücü ve 

yayaların yaralanmalarında daha hafif olmasına neden olmaktadır [10]. 

Kurplar ve banketler: Yapılan araştırmalar, karayolları üzerinde kazaların %12’ si yatay 

kurplarda oluştuğunu göstermektedir [9]. Amerika’da yapılan başka bir çalışmaya göre ise 

yaya ölümlerinin % 19’u yatay kurplarda gerçekleşmektedir. Bir karayolunun güvenliğini 

sağlamak için gereken şartlardan biri ise yatay ve düşey kurplarda yeterli görüş mesafesini 

sağlamaktır. Banket genişliği yeterli olmaz ise belirli hızla seyreden bir aracın bankete 

girmesi zorlaşır ve banketin dar olmasından araç trafiğin akışını aksayarak güvenliği 

tehlikeye sokar. 

Trafik İşaretleri, lambaları ve sinyaller: Trafik sinyalleri en yaygın trafik kontrol 

stratejilerinden biridir. Trafik işaretlerinin ölümcül yaya yaralanmalarını % 34 oranında 

azalttığını tespit etmiştir. Bu sonuç, hem yayaların hem de sürücülerin trafik işaretlerine 

saygı duyduklarından daha güvenli bir yürüyüş ortamı oluşturduğunu göstermiştir [12]. 

Trafik kazaları, insan, yol ve taşıt ögelerinden bir veya bir kaçındaki tekil kusur sonucunda 

meydana geldiği gibi, bunların birlikte etkileşimleri sonucunda da meydana gelebilen 

karmaşık yapıda olaylardır [8]. 
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Çizelge 2.4’te bulunan veriler incelendiğinde yol kusur oranı 2003’te % 0,22 iken 2013’te 

1.05’e çıktığı gözlemlenmektedir. Fakat yukarıda da bahsettiğimiz üzere tek bir hata faktörü 

ile inceleme yapıldığında ülkemizde de olduğu gibi çok büyük oranlarda insan faktörü 

kusuru ön plana çıkmaktadır. Bununla birlikte yol ve insan faktörünün birlikte bir kazaya 

sebebiyet verme durumu incelendiğinde ise farklı istatistiklerin el edildiği, Amerika Birleşik 

Devletleri Indiana Üniversitesi’nde ve İngiltere Ulaştırma ve Yol Araştırmaları 

Laboratuvarı’nda yapılan bir çalışmada görülmektedir. 

Yapılan çalışmada sadece yol ve çevre tek başına ele alındığında % 2,5’larda iken diğer 

etmenlerle birlikte değerlendirildiğinde bu oran % 28’lere çıkmaktadır [11]. 

 

Şekil 2.1. Trafik kazalarında faktörlerin etkileşim oranları (Sabey-Staughton) 

İnsan 66 

Araç 2    Yol 2 

4 24 
1 

1 



12 

 

 

 

Şekil 2.2. Trafik kazalarında faktörlerin etkileşim oranları (Treat at all.) 

Yapılan bu çalışmalarda da görüldüğü üzere risk faktörlerinin de tek başına değil etkileşimli 

olarak ele alındığı zaman daha doğru ve sağlıklı analizler yapabilmek mümkün olmaktadır. 

Bu tez çalışmasında yolun geometrik kusurlarının kazaya olan etkisi yer almaktadır. Yapılan 

analizler sonucunda kara noktalarda özellikleri risk unsurları incelenecektir. Özellikler yol 

faktörü olarak yolun geometrik standartlara uygunluğu açısından değerlendirmeler 

yapılacaktır. 

Çizelge 2.6’ de TÜİK tarafından hazırlanan 2013 trafik kazalarında yol durumu istatistikleri 

yer almaktadır. Burada bazı parametreleri ele alacak olursak örneğin; trafik lambası olması 

durumunda 17.299 (% 10,7) kaza meydana gelirken olmaması durumunda 136.826 (% 84,8) 

kaza meydana gelmektedir. Burada yoldan kaynaklanan bir kusurun trafik kazasına etkisini 

çok bariz bir şekilde görmekteyiz. Yine banket olması durumunda 49.565 (% 30,7) kaza 

meydana gelirken olmaması durumunda 111.405 (% 69) kaza meydana gelmektedir. 

Çizelge2.5’ te bulunan veriler daha ayrıntılı incelendiğinde yolun geometrik yapısından 

kaynaklı eksiklik ve bozukluklar kaza sayısında anlamlı bir artışa neden olduğu 

gözlemlenmektedir.  

Yolun geometrik yapısı, yol üzerinde bulunan işaretler ve yardımcı elemanlar sürücüye 

sürekli olarak konforlu ve güvenli olacak şekilde tasarlanmalıdır. Fakat özellikle şehirlerde 

    İnsan 57 

  Araç 2 Çevre 3 

  6  27 

  3 

  1 
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arsa ve imar durumu, yapılaşmadan kaynaklı sıkıntılardan karayollarında bazı geometrik 

şartları yerine getirememektedir. Bununla birlikte doğrudan olmasa sürücü dikkatsizliği ile 

birleştiğinde bunlar kazalara sebebiyet vermektedir. 

Çizelge 2.6. TÜİK 2013 trafik kazalarında yol durumu istatistikleri 

 

2.2.2. Çevre faktörü 

Trafik kazalarına etki eden çevre koşulları genellikle hava durumu ile ilgilidir. 

Araştırmaların bazılarında hava durumunun kazaya etkisinin çok az olduğundan 

bahsedilmektedir. Amerika’da gerçekleşen trafik kazalarının % 89’ unun normal hava 

koşullarında gerçekleştiği görülmektedir [13]. 
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Türkiye’de gerçekleşen trafik kazalarının hava durumu ile ilişkisini ise TÜİK 2013 verileri 

ve EGM Trafik Hizmetleri Başkanlığı 2015 Ankara İli verilerine göre değerlendirilmiştir.  

Çizelge 2.7. TÜİK 2013 trafik kazaları hava etkisi durumu 

 

Çizelge 2.8. Ankara ili trafik hava etkisi durumu 

Ankara İli Trafik Hava Etkisi Durumu 

Hava Durumu Kaza Sayısı %  

Açık 9795 88,00 

Sis/Duman 239 2,15 

Yağmur 895 8,04 

Kar 166 1,49 

Sulusepken 16 0,14 

Dolu 3 0,03 

Tipi 10 0,09 

Kuvvetli rüzgâr 6 0,05 

Toz kum fırtınası 1 0,01 

Toplam 11131 100 
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Yukarıda yapılan çalışmalar ve ülkemiz istatistikleri de incelendiğinde % 89,1 açık 

havalarda kazaların gerçekleştiği görülmektedir. Bunların sonucunda kapalı, sisli ve 

yağmurlu havalarda kazaların daha az meydana geldiği görülmektedir. Bunun sebebinin ise 

sürücülerin daha dikkatli ve tedbirli davranmalarından kaynaklandığını düşündürmektedir. 

Trafik kazalarına etkisi olduğu düşünülen diğer bir çevre faktörü ise gün ışığıdır. Gece, 

gündüz ve alacakaranlık zamanlarında oluşan kazalar TÜİK 2015 istatistikleri Çizelge 2.9’ 

da verilmiştir. Ülkemiz karayolu ağında meydana gelen 183 bin 11 ölümlü yaralanmalı 

kazanın % 66,7' si gündüz, % 30,3 ’ü gece ve % 3 ’ü alacakaranlıkta meydana geldiği 

görülmektedir [14]. Fakat gündüz ve gece olan trafik yoğunluğu dikkate alınarak 

değerlendirildiğinde gündüz trafikte bulunan araç sayısının çok daha fazla olmasından kaza 

sayısı daha fazla olma ihtimali bulunmaktadır.  

Çizelge 2.9. TÜİK 2015 trafik kaza istatistikleri gün ışığı durumu 

  

  
Ölümlü 

yaralanmalıkaza sayısı 

Number of accidents 

involving death or 

injury 

Ölü sayısı - Number of persons killed 
Yaralı sayısı 

Number 

ofpersons 

injured 
Gün ışığı durumu 

Daylight condition 

Toplam 

Total 

Kaza yerinde 

At accident 

scene 

Kaza sonrası 

Accident 

follow-up 

Toplam- Total     183 011     7 530     3 831     3 699     304 421 

Gündüz - Daytime     122 166     4 446     2 205     2 241     199 807 

Gece - Night     55 389     2 760     1 440     1 320     95 245 

Alacakaranlık -Twilight     5 456      324      186      138     9 369 

2.3. Taşıt Faktörü 

Taşıtlar ulaşımı sağlayan ana etmenlerden biridir. Tarih boyunca sürekli olarak gelişmiştir. 

Kullanılan teknoloji ile taşıtların güvenlik önlemleri de sürekli olarak artırılmıştır ve 

artırılmaya sıfır risk düzeyine indirilmeye çalışılmaktadır. 

Bir taşıta baktığımızda başlıca şu aksamlardan oluşur. Güç kaynağı (motor), aktarma 

organları, şasi, elektrik-elektronik aksamlar, lastikler vb. taşıt ister binek aracı (taksi, jeep, 

pick-up vb.), ister servis aracı (otobüs, minibüs vb.), ister kamyon (damperli, sabit kasalı, 

mixer kamyonu, vinçli kamyon, beton pompa kamyonu vb.) olsun ana aksamlar bunlardır. 
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Araçların kullanma ve bakım kılavuzlarına uygun hareket edildiği sürece taşıttan 

kaynaklanan kaza ihtimali sıfıra yakındır  [15]. 

Bu çerçevede taşıtlar ilk üretim anında belirli testleri geçmektedir. Fakat oluşan arızalar ve 

bakım, onarımları aksatıldığı takdirde taşıtlardan kaynaklı kusurlar karşımıza çıkmaktadır. 

Taşıt kusurları 2015 EGM verileri incelendiğinde (Çizelge 2.1) % 0,55 olduğu 

görülmektedir. Taşıt kusurları da yol ve çevre kusurları gibi düşük oranlarda kaldığı 

görülmektedir.  

Bununlar birlikte taşıtların model olarak çok eski olması da taşıtın trafik güvenliği yönüyle 

önemli bir etkendir. Yine taşıt türü etkeni de trafik kazası açısından önemlidir. Taşıt türü ve 

taşıt modeline göre istatistikler Çizelge 2.10’ de verilmiştir.  

Çizelge 2.10. TÜİK 2015 taşıt cinslerine göre kayıtlı taşıt, ölümlü yaralanmalı kazaya 

karışan taşıt, ölen ve yaralanan sürücü sayısı 

 

 

 

 

 

Taşıt cinsi 

Vehicle type 

Trafiğe kayıtlı taşıt 
sayısı 

Number of vehicles 

registered to traffic 

Ölümlü yaralanmalı 

kazaya karışan taşıt 
sayısı 

Number of vehicles 

involved in accident 
swith death or injury 

 

Ölen sürücü sayısı - Number of 
drivers killed Yaralanan 

sürücü sayısı 

Number of 

drivers injured Toplam 

Total 

Kaza 

yerinde 

At 

accident 
scene 

Kaza 

sonrası 

Accident 
follow-up 

Toplam - Total 19 994 472 290 072 3 065 1 658 1 407 128 036 

Otomobil - Car 10 589 337 149 449 1 214 732 482 55 735 

Minibüs - 

Minibus 
449 213 9 140 40 19 21 1 745 

Otobüs - Bus 217 056 6 843 23 14 9 716 

Kamyonet - 
Small truck 

3 255 299 45 452 273 161 112 14 873 

Kamyon - Truck 589 426 8 596 121 84 37 2 504 

Çekici - Tractor 
trailer 

214 893 6 684 76 64 12 2 111 

Motosiklet - 
Motorcycle 

2 938 364 46 310 880 328 552 39 368 

Traktör - Tractor 1 695 152 3 194 226 175 51 1 300 

Diğer - Other  45 732 14 404 212 81 131 9 684 
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3. KAZALARIN ANALİZİ 

Trafik kazalarının sebep olduğu maddi ve manevi kayıpları en aza indirgemek amacıyla bu 

kazaların incelenmesi büyük önem taşımaktadır. Bir kazanın analizi; kazanın oluş anından 

başlayarak verilerin toplanması, değerlendirilmesi, yeterli veri olmaması durumunda tekrar 

veri toplama ve sonuç olarak kazaya neden olan faktörleri ortaya koyabilmektir. 

Kaza analizi süreci; bir anlamda, kazanın asıl sebebi olan etkenlerin kazanın oluşundaki tali 

etkenlerden ve içeriklere bağlı detaylardan ayırmaktadır. Kazaya belirlenen faktör veya 

faktörler eğer olmamış olsaydı, kazanın olmayacağı gerçekliğine dayanılarak kazaya sebep 

olabilecek tüm faktörler birer birer elenir [16]. 

Trafik birçok disiplini kendi içerisinde barındıran bir alandır. Yol, araç, hava durumu, insan 

vs. hepsi ayrı bir uzmanlık alanıdır. Bu nedenle kazaların oluşumu da karmaşık ve çok 

faktörlüdür. Kaza analizi yapılırken verilerin toplanması çok önemlidir. Yolda ya da araçta 

gözden kaçan küçük bir detay analizi başka noktalara götürebilir. Kazaların analizinde 

değişik yöntemler kullanılmaktadır. 

1991’de Dutch Road Safety Council tarafından bir kaza analizi yapılabilmesi için şu 

yöntemlerin izlenmesi önerilmiştir [17]: 

 Tanık ifadeleri, araçların teknik incelemesi ve ayrıntılı laboratuvar araştırmaları da dahil 

polisin kaza raporlarını analiz etmek, 

 İtfaiyenin uzmanları, tıbbi kurtarma ekipleri, yol yönetimi, otoyol trafik kontrolü ve 

otoyol devriyesi hizmetleri ile yapılan röportajlar, 

 Kazaların kalıp kazaları tanıması, 

 Sürücü görev analizi, trafik akışı ve yol görüntüsü analizi, 

 Yerinde soruşturma. 

Bu analiz şeklinde kaza sebebinin tekilliğini benimsenmiştir. Fakat aynı heyet Almanya’da 

meydana gelen The Brade Disaster denilen kazadan sonra kazaların tek bir sebebi 

olamayacağını birkaç sebebin birleşiminden oluştuğunu ilan etmiştir [18]. 
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Sürücülerin davranışlarının, yol koşullarının ve hava durumu koşulları birbirleri ile bağlantılı 

ve nedenlere bağlı olarak farklı kaza şekillerine sebep olduğu görülmektedir [19]. 

Kaza analizi için öncelikli olarak risklerin tanımlanması gerekmektedir. Yaralanma riski, 

kaza riski, ölüm riskli vs. Bunların hepsi için farklı nedenler ve farklı yaklaşımlar izlenebilir 

[20]. 

Aralıklı ve olasılıklı izlerle bir trafik kazasını modellemek mümkündür. Kesin olmayan 

muhtemel koşullar ile belirli aralıklarda modellenen koşullarda analiz yapılabilmektedir. Bu 

çevre, hava, yol ve insan davranışı koşullarını modelleme gerçek olan 3 kaza ile 

karşılaştırıldığında sonuçlar yaklaşık olarak aynı çıkmaktadır  [21]. 

Tekillikten başlayarak farklı kaza analiz modelleri sürekli değişmekte ve yenilenmektedir. 

Özellikle elde edilen verilerin bilgi sistemleri ile işlenmesi farklı senaryolar ile analiz 

yaptırılabilmesi ile kaza analizinde büyük ilerlemeler kaydedilmiştir. Günümüzde 3D 

modellemeler ile kazaların analizi yapılabilmektedir. Tüm koşullar hava, çevre ve yol 

programlara girilerek tahmini sebepler ortaya konabilmektedir. Yukarıda verilen 

çalışmalarda tarihsel olarak verilerin incelenmesi ve kazaya analiz açısından yaklaşım 

verilmiştir. 

Günümüzde coğrafi bilgi sistemleri ile kaza analizi yapılması artık yeterince yaygındır. 

Farklı programlar ile kazaların mekânsal analizi yapılabilmektedir. Bu mekânsal analiz ile 

kazaların yoğunlaştığı noktalar tespit edilip kaza sebeplerine ulaşmak daha hızlı ve pratik 

hale gelmektedir. 

3.1. Mekânsal Analiz 

Genel anlamda mekânsal analiz, konuma dayalı konulara ait hipotezlerin test edilmesinde 

kullanılan niceliksel analizleri kapsar [22].Coğrafi ya da mekânsal veri kullanımı günlük 

hayatın birçok alanında önemli rol oynamaktadır. Hayatta doğrudan veya dolaylı olarak 

kullanılan birçok veri mekânsal bilgiye sahiptir [23]. Özel olarak trafik kazalarının mekânsal 

analizi ise kaza alanlarından elde edilen konumlar dikkate alınarak kazaların yoğunlaştığı 

alanları tespit etmektir. Trafik kazalarının meydana geldiği yerler zaman içerisinde çeşitli 
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etkenlerle değişebilmekte ya da azalabilmektedir. Bu sebeple analizleri sadece mekânsal 

değil zamansal olarak da değerlendirmek gerekmektedir  [24]. 

Trafik kazaları nedenleri ve meydana geldiği alanlar çeşitlidir. Bu trafik kazalarının hepsini 

aynı anda durdurmak mümkün değildir fakat analizler sonucu bazı noktalar tespit edilerek 

önlemler almak mümkündür. Geleneksel olarak kara nokta trafik kazalarının harita üzerinde 

belirlenmesi ve fazla sayıda işaretlenen noktaların kara nokta olarak adlandırılmasıdır. Farklı 

sebeplerle trafik kazalarının tekrarlanmasıyla trafik kazaların yoğunlaştığı kısım veya 

noktalara kara nokta denilmektedir  [25]. 

3.1.1. Kara nokta analizi 

Trafik kazası kara noktalarının tam olarak tespitinin yapılması için değinilmesi gereken bazı 

noktalar mevcuttur. Bunlar; yolların sınıflandırılması, kaza analizi yapılacak mesafenin 

uzunluğu ve analiz yapılacak veriler ve bunların içerikleridir [27]. 

Kara nokta analizi yapabilmek için çeşitli ampirik yöntemler geliştirilmiştir. Bunlardan 

bazıları Poisson Regresyon, Negatif Binomiyal ve Ampirik Bayes yöntemlerini kullanarak 

kara nokta belirleme çalışmaları yapılabilmektedir [28]. 

Poisson Regresyon Yöntemi: Bağımlı olan değişkenin 0, 1, 2, 3, ... gibi aralıklı değer aldığı 

ancak kategorik olmadığı bazı durumlar vardır. Bu tür değişkenlere, bir yol kesitinde trafik 

kazaların sayısı, okullarda çıkan yangınların sayısı vs. örnek verilebilir. Sürekli olmayan ve 

kategorilendirilemeyen, az rastlanan olaylarla ilişkili bağımlı değişkenli yöntem, bazı 

olasılıklar altında Poisson regresyon yöntemi olarak isimlendirilir  [29]. Poisson regresyon 

yöntemi asıl olarak sayma verilerini analiz etmek için kullanılmaktadır. 

Negatif Biyominal Yöntemi: Negatif Binom regresyonu, Poisson regresyonun daha özel bir 

durumudur. Verilerdeki mevcut fazla olan dağılımın üstesinden gelmek için Poisson 

modelin özel bir halidir [30].Poisson dağılımına ve yöntemine benzer olmakla birlikte 

negatif biyominal yöntemi karışık ve az rastlanan olayların oluşumuyla ilgilenir. 

Ampirik Bayes Yöntemi: Bu yöntem trafik güvenliği ölçümlerinin etkilerini değerlendiren 

önce ve sonraki incelemelerde “regresyon to mean (RTM)” olgusunu kontrol etmek için 

geliştirilmiştir. RTM kaza verilerinde doğal bir varyasyondur  [28].  Ayrıca RTM hesaba 
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etki ettirilmezse, incelenmek sebebiyle trafik kazaların rastgele fazla dalgalanmaya maruz 

kaldığında seçilmiş olabilir ya da rastgele az dalgalanma altında olduğu zaman araştırmada 

gözden kaçmış olabilir  [28]. Tanımlanan bu olguya RTM denmektedir. Bir noktada ise 

gözlemlenen kaza sayıları ile tahmin edilmiş olan bir ağırlık kombinasyonunun 

hesaplanması ile beraber, özel yol segmentleri ya da kavşaklar için kaza sayılarının tahmin 

edilmesini sağlayabilmektedir. 

Yapılan başka çalışmalarda farklı kara nokta analiz yöntemlerine yer verilmiştir. Kaza kara 

noktalarının analizinin yapılabilmesi için yaygın olarak kullanılan beş yöntem vardır:  

 Kaza Sayısı (Kaza Frekansı, Harita) Yöntemi  

 Kaza Tekrarı Oranı Yöntemi  

 Çizelge (Sayı-Oran) Yöntemi  

 Eşdeğer Ağırlık (Kaza şiddeti) Yöntemi  

 Oran-Kalite Kontrol Yöntemi  [27]. 

Kaza Sayısı (Kaza Frekansı, Harita) Yöntemi: Belirli bir yol kesitinde kazaların yüksek 

oranda gerçekleştiği noktaları saptamaktadır. Kaza olmak ihtimalinin yüksek olduğu yerler 

belirlendikten sonra ilgili kurumun belirlediği ortalama değerden fazla ise kara nokta olarak 

belirlenir. 

Kaza Tekrarı Oranı Yöntemi: Genellikle yıllık dilimler içinde bir yol kesitinden geçen araç 

başına düşen kaza sayısına göre hesaplanır. Bir tekrar oranı belirlenir; 

Kaza tekrarı oranı; 

                KS* 1 000 000 

KTO= -------------------------- 

                YOGT* 365* M 

Formülüyle hesaplanabilir. 

KTO: Kaza Tekrarı Oranı 

KS: Kaza Sayısı (Yıllık) 

YOGT: Yıllık Ortalama Günlük Trafik 

M: Mesafe                 [27] 
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Çizelge (Sayı-Oran) Yöntemi: Bu yöntemde her iki kaza sayısı ve kaza tekrar oranı bir arada 

kullanılır. 

Eşdeğer Ağırlık (Kaza şiddeti) Yöntemi: Yolun kesimleri ayrı ayrı incelenerek kazaya 

karışan araçlarla birlikte olayda ki ölü ve yaralı sayısı gibi etkenler üçü birlikte dikkate alınır. 

İncelenen kesimin şiddeti üçünün ortalamasıdır. 

Oran-Kalite Kontrol Yöntemi: Bahsedilen tüm yöntemlerin kullanılarak gerçek noktaya 

ulaşılmaya çalışılmaktadır. Tam olarak yerin belirlenmesi için gerekli bir yöntemdir. 

Görüldüğü üzere farklı çalışmalarda farklı yöntemler kullanılarak kara nokta analizleri 

yapılmaktadır. Önemli olan kaza gerçekleştiğinde kaza konumunun doğru bir şekilde 

işlenmesidir. Sonrasında kaza yerinde yapılacak incelemelerde ya da konum verisinin bilgi 

sistemleri üzerinde kullanılabilmesi için doğruluğu çok önemlidir. 

3.1.2. Coğrafi bilgi sistemleri ile kara nokta analizi 

Mekânsal analizler yaparak kara noktaların bulunması için günümüzde coğrafi bilgi 

sistemleri kullanılmaktadır. CBS, mekânsal verilerin toplanmasını, depolanmasını, 

manipülasyonunu, sorgulanmasını, analiz edilmesini ve görselleştirilmesini sağlayan bir 

araçtır [23]. 

 

Resim 3.1. CBS bileşenleri 

CBS, aşağıdaki kısımlardan oluşur: 

1. Veri girişi için haritalar, hava fotoğraflar, uydu görüntüleri ve diğer kaynaklar. 

2. Veri saklanması, geriye çağrılması ve sorgulama, 
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3. Veri transformasyonu, analizi ve modelleme, 

4. Veri raporu hazırlama (haritalar, raporlar ve planlar)  [31]. 

Coğrafi bilgi sistemleri ile konuma dayalı veriler çalışmalarda daha kullanılabilir ve 

işlenebilir hale gelmiştir. Bunun sebebi elde edilen koordinatlar harita üzerinde işaretlenerek 

analiz yapılmak istendiğinde hızlı ve etkili bir biçimde verilen harita üzerinde 

gösterilebilmektedir. Coğrafi haritalar üzerinde, veriler görsel olarak ortaya konabildiğinden 

çalışmalar daha algılanabilir olmaktadır. Farklı türde olayları; meydana gelen yangınları, 

farklı sebeplerle oluşan göçükleri, erozyonları, trafik kazalarını konuma bağlı açıdan ifade 

edebilmek için CBS’nin kullanılması son derece önemlidir. Bu tür olayların sıklaştığı 

noktalar çok daha kolay tespit edilmektedir. Tüm bunlar istatiksel verilerin görsel olarak 

ifade edilebilmesi ve bu verilerin analiz edilebilmesi için CBS gerekliliğini ortaya 

koymaktadır. 

Coğrafi bilgi sistemlerinin verileri analiz edebilmesi açısından hızlı ve verimli olması 

nedeniyle trafik kazaları gibi konum verilerinin önemli olduğu durumlarda bu sistemi 

kullanarak analiz yapabilmesi çok önemlidir. Yapılan analizler ile yukarıda ifade edildiği 

gibi kazaların sıklaştığı alanları tespit etmek mümkün hale gelmektedir. Elde edilen veriler 

ile bölgede meydana gelen kazalarını istatiksel olarak belirli zaman aralığı içerisinde diğer 

alanlara göre kazaların yoğunlaştığı alanları belirlenmektedir. Trafik kazalarında önemli 

faktörlerden başlıca olanları yol ve çevre faktörüdür. Bu nedenle bu trafik kazalarının 

yoğunlaştığı alanların tespiti ile yol ve çevrede kazaya neden olan kusurlar var mıdır ya da 

sürücünün dikkatini dağıtan etkenler var mıdır gibi sorunlar yerinde tespitlerle çözülebilir. 

Coğrafi bilgi sistemi üzerinden bu tür analizlerin yapılabilmesi için kazaların konumları 

bilinmelidir. 

Trafik kazalarının oluştuğu noktada koordinatının belirlendiği anda bu veri CBS üzerinde 

kullanabilir hale gelmektedir. Bu şekilde sağlıklı analizler yapılabilmekte ve problemlerin 

tespit edilmesi daha kolay olmaktadır. Coğrafi konum, kazalar hakkında koordinatlarından 

daha fazla bilgi verir. Aynı yerde veya yakınlarında kazaların meydana gelmesi kazaların 

nedeninin göstergesi olabilir. Bu nedenle trafik kazaları koordinatları ile analiz edilmelidir. 

Mekânsal analizin CBS aracılığı ile yapılması ile çarpışmaların oluşum alanları açık bir 

şekilde tespit edilebilir [23]. Kazaların nedenlerini anlamak ve trafik güvenliğini artırmak 
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için kara nokta analizleri önemli bir role sahiptir. En basit ifadeyle, kara noktalar son derece 

olaylı oluşum alanları olarak açıklanabilir. 

Coğrafi kodlama teknolojisini kullanarak, trafik kazalarına bir coğrafi koordinat verilir ve 

bunların her biri yol ağı üzerinde karşılık gelen konuma sahip olur [26]. Yol ağı üzerinde 

karşılık gelen konumun işaretlenmesi ile belirli bir zaman aralığında bu kesitte meydana 

gelen kazalarda işaretlenebilmiş olur. Bu şekilde kazalar bu kesitte yoğunlaştıkça bu kesitte 

bir kara nokta olarak adlandırılan alanlar oluşmaktadır. Bir önceki konuda bahsedildiği üzere 

çeşitli analiz yöntemleri kullanılmaktadır. Bu noktada yapılan analizde istenilen model bilgi 

sistemi tanımlanarak analiz tamamlanır.  

3.2. Ülkemizde Kaza Analizi Verileri (Kaza Tutanakları) 

Trafik kazaları giriş kısmında da bahsedildiği üzere büyük maddi ve manevi kayıplara yol 

açmaktadır. Bu nedenle ülkemizde bu konu hakkında çalışan kurumlar ve yapılan çalışmalar 

vardır. Ülkemizde bu konu hakkında sorunların çözümü için Karayolu Güvenliği Yüksek 

Kurulu oluşturulmuştur. Karayolu Güvenliği Yüksek Kurulu Kuruluş, Görev Ve Çalışma 

Yönetmeliğinin 5. Maddesinde: ’’Karayolu Güvenliği Yüksek Kurulu; Başbakan’ın 

başkanlığında, Adalet, İçişleri, Maliye, Milli Eğitim, Bayındırlık ve İskân, Sağlık, Ulaştırma, 

Orman Bakanları ve Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü‘nün bağlı olduğu Bakan ile 

Jandarma Genel Komutanı, Başbakanlık Devlet Planlama Teşkilatı Müsteşarı, Emniyet 

Genel Müdürü ve Karayolları Genel Müdürü‘nden oluşur.’’ denmektedir [32]. Ayrıca aynı 

yönetmeliğin 4. Maddesinde: ‘’Karayolu Trafik Güvenliği Kurulu; Emniyet Genel 

Müdürlüğü Trafik Hizmetleri Başkanı‘nın başkanlığında, Karayolu Güvenliği Yüksek 

Kurulu‘na katılan kamu kurumlarının en az daire başkanı seviyesinde görevlileri, Jandarma 

Genel Komutanlığı, Türk Standartları Enstitüsü Başkanlığı, Türkiye Şoförler ve 

Otomobilciler Federasyonu temsilcisi ile İçişleri Bakanlığı‘nca uygun görülen üniversiteler 

ile Türkiye Mimar ve Mühendis Odaları Birliği, Türkiye Trafik Kazalarını Önleme Derneği 

ve Trafik Kazaları Yardım Vakfı‘nın trafikle ilgili birer temsilcisi, Başkent Büyükşehir 

Belediye Başkanı ile ihtiyaç duyulması halinde, trafik kazalarının önlenmesi, trafik 

eğitiminin yaygınlaştırılması ve kamuoyunda trafik bilincinin yerleştirilmesi gibi konularda 

bilgilerine başvurmak üzere diğer kurum ve kuruluşların temsilcilerini ifade eder.’’ 

denmektedir Oluşturulan bu kurul karayollarının güvenliği için gerekli gördüğü takdirde 
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yasal mevzuat düzenlemek, bu konuda hedefleri belirlemek ve uygulatmak gibi görevlere 

sahiptir.  

Bu çerçeve de kurul tarafından yayımlanan Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem 

Planında: ‘’Ülkemizde trafik kazası nedeniyle meydana gelen ölüm ve yaralanmalarla ilgili 

uluslararası standartlara uygun istatistiki veri toplanabilmesi için; Sağlık Bakanlığı ve 

İçişleri Bakanlığı başta olmak üzere ilgili kurumlar tarafından; kendi görev ve yetki 

alanlarındaki gerekli çalışmalar en kasa sürede sonuçlandırılacaktır.’’ şeklinde karara 

varmışlardır [33]. Bu karar üzerine Emniyet Genel Müdürlüğü tarafından diğer kurumlarla 

işbirliği yaparak bir veri tabanı oluşturulmuştur. 

Oluşan kazalarda tutanaklarda kazanın yaşandığı koordinat, ölü ve yaralı sayısı, ilçesi, ili, 

kazaya sebep olan kusur vb. kısımlar Resim 3.2 verilen tutanakta gösterildiği üzere 

doldurulmaktadır. Doldurulan bu tutanaktaki veriler EGM POLNET ağı üzerinde 

oluşturulan sisteme aktarılarak orada istatistik oluşturmak üzere depolanır. Burada veriler 

TÜİK’ e aracılığı ile yıllık olarak kaza, ölü ve yaralı sayısı gibi kişisel ve kurumsal bilgi 

içermeyen istatistikler kamuoyu ile paylaşılmaktadır. Bunun haricinde akademik makale ve 

tezlerde, araştırmalarda kullanılmak istenen veriler Trafik Hizmetleri Başkanlığından 

alınacak izinler ile temin edilebilmektedir. 

Resim 3.2 görüldüğü gibi ölümü/yaralanmalı trafik kaza tutanağının ilk sayfasında konum 

bilgisi bölümüne ellerinde bulunan tabletlerden nokta koordinat tespiti ile kaza adresi ve 

adres bazlı bilgileri Polnet üzerinde veriler toplanmaktadır. Toplanan veriler Excel üzerinde 

3.1 gösterildiği üzere çizelgeye aktarılarak bu çizelge üzerinde aylık, yıllık ve karşılaştırmalı 

yıllık olacak şekilde depolanmaktadır. Bu şekilde veriler elde edilmiş ve burada toplanan 

verilerle trafik kazaları için bir veri tabanı oluşturulmuş olmaktadır. Bu veri tabanı üzerinden 

veriler alınan izinlerle çeşitli çalışmalarda, araştırmalarda, kaza analizlerinde 

kullanmaktadır. 

Ülkemizde kaza analizleri için kullanılan veriler bu şekilde kaza tutanakları üzerinden 

oluşturulmaktadır. Oluşturulan veriler Karayolları Genel Müdürlüğü, TÜİK gibi kurumlarla 

yapılan çalışmalarda istatiksel, coğrafi, teknik vs. analizler yapılmaktadır. TÜİK paylaşılan 

veriler kapsamında yıllık olarak yayınladığı bazı istatistikler Çizelge 2.7,9,10’ da verilmiştir. 
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Yapılan akademik çalışmalarda aynı veriler kullanılarak kazalar üzerinde araştırmalar 

yapılmasına imkân tanımaktadır. 

Kaza analizlerinde kullanılacak bilgilerin hatasız ve eksiksiz düzenlenmesi bu analizler 

neticesinde yapılacak trafik güvenliği araştırmalarına kılavuz olacaktır. Bu nedenle trafik 

kaza raporlarında düzenli veya düzensiz yapılan kodlama ve diğer hatalara yer verilmeden 

kaza bilgileri veri tabanına aktarılmalıdır [27]. Bu kazaların meydana geldiği yerler, kaza 

yoğunluğu, şiddeti ve türü hakkındaki ayrıntılı bilgiler sonra meydana gelebilecek kazalara 

karşı önlem alınabilmesi açısından çok önemlidir. 

 

Resim 3.2. Ölümlü ve yaralanmalı trafik kazası tutanağı  [34] 
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Resim 3.2. (devam) Ölümlü ve yaralanmalı trafik kazası tutanağı  [34] 
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Çizelge 3.1. Kaza verilerinin Excel ortamında depolanması örnek çizelge 
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4. ANKARA TRAFİK KAZASI VERİLERİNE GÖRE KAZA ANALİZİ 

VE KARA NOKTA BELİRLENMESİ 

4.1. Kaza Verileri ve Verilerin Tanımı 

Trafik kazalarında analizin önemi ve kaza analiz yöntemlerine önceki bölümlerde yer 

verilmiştir. Ancak trafik kazalarının analizi için en önemli kısım verilerdir. Öncelikle veriler 

düzgün bir şekilde toplanmalı, anlamlı şekilde sıralanmalı ve analiz için uygun hale 

getirilmelidir. Ülkemizde trafik kazası analizi verileri kısmında da açıklandığı üzere trafik 

denetimi ve alt yapıyı yapan kurumlar arasında veri paylaşımı anlaşmaları ile veriler bazı 

kaynaklar vasıtası ile ulaşılabilir hale gelmiştir. Emniyet Genel Müdürlüğü Trafik Hizmetleri 

Başkanlığı trafikle ilgili kurulların sekreterliğini yürütmesi nedeniyle verilere bu kurum 

üzerinden ulaşılmaktadır. 

Burada toplanan veriler ise sahada trafik denetiminde sorumlu zabıtalar tarafından 

yapılmaktadır. Trafik kaza yerine ulaşan görevli memur tarafından tutulan tutanaklar gün 

içerisinde görevli olduğu şubeye getirilir. Şube ise tüm Türkiye de veri girişi yapılarak 

sonradan dijital ortama aktarılır. Bu verilerin hepsi Emniyet Genel Müdürlüğü Trafik Eğitim 

ve Araştırma Dairesi Başkanlığında toplanmaktadır. 

Bu çalışma da kullanılacak trafik kaza verilerinin elde edilebilmesi için; Emniyet Genel 

Müdürlüğü Trafik Eğitim ve Araştırma Dairesi Başkanlığından araştırmada kullanılacak 

veriler talep edilmiştir. Fakat resmi olarak hangi araştırma da kullanılacak ise bu kurumdan 

resmi yazı ile istenilmesi tarafıma iletilmiştir. Sonrasında üniversite rektörlüğü aracılığı ile 

resmi yazı ile trafik kaza verileri talep edilerek, talep edilen verilerle ilgili yapılacak 

çalışmaların niteliği ve araştırma sonuçlarının bildirilmesi gerektiğini belirten taahhüt formu 

doldurularak verilmiştir. Sonrasında veriler talep edilen üniversite aracılığı ile ulaştırılmıştır. 

Excel ortamında ulaştırılan veriler trafik kazaları ile ilgili kazanın konumundan, türüne, yol 

tipinden, kaza tarihine, gün ışığı durumuna kadar tüm verileri içermektedir. Veriler çok fazla 

ve kaza ile ilgili her türlü bilgiyi vermektedir. Bu nedenle analizlerde kullanılacak verilerin 

başlıkları çok çeşitli ve karmaşıktır. Trafik kaza verilerinde kullanılan terimler Çizelge 

4.1’de düzenlenerek bu terimler açıklanmaya çalışılmıştır.  
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Çizelge 4.1. Trafik kazaları veri başlıkları açıklamaları 

KULLANILAN 

VERİLER 

AÇIKLAMALAR 

Kaza Yılı Trafik kazasının gerçekleştiği yılı ifade eder. 

Kaza Ayı Trafik kazasının gerçekleştiği ayı ifade eder. 

Kaza Günü Trafik kazasının gerçekleştiği günü ifade eder. 

Kaza Hafta Günü Trafik kazasının gerçekleştiği günün haftanın hangi günü olduğunu 

ifade eder. 

Kaza Saati Trafik kazasının gerçekleştiği saati ifade eder. 

Kaza Dakikası Trafik kazasının gerçekleştiği dakikayı ifade eder. 

X Koordinat Trafik kazasının gerçekleştiği lokasyonunun x koordinatını ifade 

eder. 

Y Koordinat Trafik kazasının gerçekleştiği lokasyonunun y koordinatını ifade 

eder. 

Kaza Tarihi Trafik kazasının meydana geldiği tarihi rakamlarla gün ay yıl olarak 

ifade eder. 

Kaza İlçesi Trafik kazasının meydana geldiği il sınırları içerisinde hangi ilçede 

meydana geldiğini ifade eder. 

Kaza Yer Yeri Dışı Trafik kazasının meydana geldiği bölge bir yerleşim yeri içerisinde 

mi, herhangi bir yerleşimin olmadığı bir bölgede olup olmadığını  

ifade eder. 

Yolun Tipi Trafik kazasının meydana geldiği yolun tipinin bölünmüş, iki yönlü, 

tek yönlü, diğer yol tiplerinden birini ifade eder. 

Kaplaması Trafik kazasının meydana geldiği yolun kaplamasının asfalt, sathi 

kaplama, beton, parke, stabilize ya da toprak özelliğini ifade eder. 

Yolun Sınıfı Trafik kazasının meydana geldiği yolun hangi sınıfa (bağlantı yolu, 

cadde, il yolu, köy yolu, orman yolu, sokak, park alanı vb.) ait 

olduğunu ifade eder. 

Yasal Hız Limiti Trafik kazasının meydana geldiği yoldaki yasal hız sınırını (10, 20, 

30, 50, 90, 120 vs.) ifade eder. 

Yol Şerit Sayısı Trafik kazasının meydana geldiği yolda ki şerit sayısını ifade eder. 

Yol Şerit Genişliği Trafik kazasının meydana geldiği yolun şerit genişliğini ifade eder. 

Geo. Yatay Trafik kazasının meydana geldiği yolun yatay geometrisinde kurp 

(viraj) olup olmadığını ifade eder. 

Geo. Düşey Trafik kazasının meydana geldiği yolun düşey geometrisinde 

deverleri; eğimli, eğimsiz, tehlikeli eğim ve tepe üstü olarak ifade 

eder. 

Geo. Kavşak Trafik kazasının meydana geldiği kavşağın geometrisini (üç yönlü t, 

üç yönlü y, dört yönlü, dönel, köprülü kavşak vb.) ifade eder.  

Geo. Geçit Trafik kazasının meydana geldiği yolda herhangi bir yaya, okul, 

demiryolu geçidi olup olmadığını ifade eder. 
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Çizelge 4.1. (devam) Trafik kazaları veri başlıkları açıklamaları 

Geo. Diğer Trafik kazasının meydana geldiği yolda herhangi köprü, menfez, 

kasis vs. yapı olup olmadığının ifade eder. 

Gün durumu Trafik kazasının meydana geldiği sırada ki gün durumunu (gündüz, 

gece, alacakaranlık) ifade eder. 

Hava durumu Trafik kazasının meydana geldiği sırada ki hava durumunu (açık, 

kar, yağmur, sis/duman, sulusepken, dolu, kuvvetli rüzgâr vb.)  

ifade eder. 

Yolun Yüzeyi Trafik kazasının meydana geldiği sırada yolun kuru, ıslak, buzlu, 

karlı, su birikintisi ya da diğer kaygan yüzey özelliğini ifade eder. 

İlk Yardım Kaza meydana geldikten sonra ilk yardım müdahalesinin kim ya da 

kimler tarafından gerçekleştirildiğini ifade eder 

Kaza Oluş Türü Trafik kazasının oluş türünü (hayvana çarpma, devrilme/savrulma, 

yoldan çıkma, araçtan insan çıkması, araçtan cisim düşmesi vb.)   

ifade eder. 

Araç Sayısına Göre 

Kaza 

Trafik kazasına kaç aracın dâhil olduğunu ifade eder. 

Çarpışma Yeri Trafik kazasının meydana geldiği çarpışma yerini (yol üzerinde, 

orta refüj, banket üzerinde, yaya kaldırımında vb.)  ifade eder. 

Kaza Yol Kusuru Trafik kazasının meydana geldiği yolda yol kusurun türünü 

(tekerlik izinden oturma, şerit çökmesi, düşük banket vs). İfade 

eder. 

Yolda Çalışma İşareti 

Var mı 

Trafik kazasının meydana geldiği yolda çalışma işaretinin olup 

olmadığını ifade eder. 

Oto korkuluk Trafik kazasının meydana geldiği yolda oto korkuluk olup 

olmadığını ve uygunluğunu ifade eder. 

Yaya yolu Trafik kazasının meydana geldiği yolda yaya yolu olup olmadığını 

ve uygunluğunu ifade eder. 

Emniyet Şeridi Banket Trafik kazasının meydana geldiği yolda emniyet şeridi banket olup 

olmadığını ve uygunluğunu ifade eder. 

Yol Şerit Çizgisi Trafik kazasının meydana geldiği yolda yol şerit çizgisinin olup 

olmadığını ve uygunluğunu ifade eder. 

Trafik İşaret Levhası Trafik kazasının meydana geldiği yolda trafik işaret levhası olup 

olmadığını ve uygunluğunu ifade eder. 

Trafik İşaret Levhası Trafik kazasının meydana geldiği yolda trafik işaret levhasının 

türünü (asgari hız, azami hız, bağlantı yolu, bariyer, park yasağı 

vb.) ifade eder. 

Trafik lambası Trafik kazasının meydana geldiği yolda trafik lambası olup 

olmadığını ve uygunluğunu ifade eder. 

Aydınlatma Trafik kazasının meydana geldiği yolda aydınlatıcı bir unsur olup 

olmadığını ve uygunluğunu ifade eder. 

Trafik Görevlisi Trafik kazasının meydana geldiği yolda trafik görevlisi olup 

olmadığını ifade eder. 

Görüşe Engel Cisim Trafik kazasının meydana geldiği yolda görüşe engel cisim olup 

olmadığını ifade eder. 
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Çizelge 4.1. (devam) Trafik kazaları veri başlıkları açıklamaları 

Hasar Gören Unsur Trafik kazasının meydana geldiği yolda hasar gören bir unsur olup 

olmadığını ifade eder. 

Yolda Çalışma Trafik kazasının meydana geldiği yolda çalışma olup olmadığını 

ifade eder. 

SONUÇ ÖLÜ 

SÜRÜCÜ 

Kaza sonucu ölü sürücü sayısını ifade eder. 

SONUÇ ÖLÜ YOLCU Kaza sonucu ölü yolcu sayısını ifade eder. 

SONUÇ ÖLÜ YAYA Kaza sonucu ölü yaya sayısını ifade eder. 

SONUÇ YARA 

SÜRÜCÜ 

Kaza sonucu yaralı sürücü sayısını ifade eder. 

SONUÇ YARA 

YOLCU 

Kaza sonucu yaralı yolcu sayısını ifade eder. 

SONUÇ YARA YAYA Kaza sonucu yaralı yaya sayısını ifade eder. 

SONUÇ ÖLÜ 

TOPLAM 

Kaza sonucu toplam ölü sayısını ifade eder. 

SONUÇ YARALI 

TOPLAM 

Kaza sonucu toplam yaralı sayısını ifade eder. 

SONUÇ ÖLÜMLÜ Kaza sonucu ölü olup olmadığını ifade eder. 

SONUÇ 

YARALAMALI 

Kaza sonucu yaralı olup olmadığını ifade eder. 

4.2. Mekânsal Olmayan Kaza Analizi İlçelere Göre Değerlendirilmesi 

Öncelikle kaza verileri Ankara ili merkez ilçelerine göre tek tek incelenmiştir. Sonrasında 

bu veriler mekânsal analiz yapılarak analiz sonuçları ayrıca değerlendirilmiştir. Örneğin 

Altındağ ilçesinde meydana gelen kazalarla ilgili yukarıda açıklamaları yapılan kaza verileri 

çizelge halinde paylaşılmıştır. Ardından ilçede meydana gelen ölümlü ve yaralanmalı 

kazaların, hangi aylarda artış gösterdiği, gün içerisinde hangi saatlerde daha fazla olduğu, 

yolların durumu, yol kusurları, hafta içerisinde hangi günlerde artış gösterdiği, hava 

durumuna göre kazalar ve kazaların oluş biçimine kadar paylaşılan verilere göre incelenerek 

değerlendirmelerde bulunulmuştur. 
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4.2.1. Altındağ mekânsal olmayan kaza analizi değerlendirilmesi 

a- Aylara göre trafik kaza durumu 

 

Şekil 4.1. Ankara ili Altındağ ilçesi aylara göre trafik kaza dağılımı 

Altındağ ilçesinde meydana gelen trafik kazaları incelendiğinde toplam 1192 adet kaza 

meydana geldiği görülmüştür. Bu trafik kazalarının aylara göre dağılımı en çok kazanın 123 

adet kaza ile Mayıs ayında meydana geldiği Şekil 4.1 de gösterilmektedir. Mayıs ayından 

sonra ise en çok kaza sırası ile Eylül, Kasım, Nisan ayları da 112,110 ve 108 adet kaza olduğu 

görülmektedir. En az kaza olan ayın ise 79 kaza ile Ocak ayında meydana geldiği 

görülmektedir. Şubat ve Mart aylarında ise 81 ve 90 kaza ile oranların düşük olduğu tespit 

edilmiştir. Genel olarak karasal iklimin hüküm sürdüğü Altındağ'da, kışlar soğuk ve yağışlı, 

yazlar ise sıcak ve kuraktır. En çok yağış 51,8 mm ile mayıs ayında düşerken, en az yağış 

14,4 mm ile ağustos ayında düşer [35]. 16 yıllık rasatlara göre don tehlikesi, Aralık-Mart 

aylarında % 100, Nisanda % 90, Kasımda % 95, Ekimde % 40 raddesindedir. Bunun neticesi 

olarak ekim ayında sıcaklığın düşüşü, hızını kaybeder; hatta yaz günleri geri gelir (pastırma 

yazı); ancak kasımda, kış mevsiminin hususiyetleri de kendini göstermeye başlamıştır  [36]. 

Kasım ve Nisan ayında ise kaza oranının yüksek olması kış mevsimine geçiş sürecinde gizli 

buzlanma gibi olaylarının yüksek olması ve kış aylarının kendisi göstermesine karşın 

sürücülerin dikkatsiz olduğu düşünülmektedir. Kış aylarında kaza oranlarının en düşük olma 

sebebinin ise sürücülerin kış ayları olması nedeniyle daha dikkatli ve duyarlı olduğunun 

düşünülmesidir. 
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b- Haftanın günlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.2. Ankara ili Altındağ ilçesi günlere göre trafik kaza dağılımı 

Toplam 1192 kazadan 181 kaza ile en yüksek günün Pazar olduğu Şekil 4.2’de 

görülmektedir. Altındağ ilçe sınırları içerisinde gün bazında kaza sayı oranları çok değişiklik 

göstermemekle birlikte, 179 ve 177 kaza sayıları ile Salı ve Perşembe günleri kaza 

oranlarının yüksek olduğu görülmektedir. Kaza oranın en düşük olduğu gün ise 159 kaza ile 

Pazartesi günü olmuştur. Ardından 162 kaza sayısı ile Cumartesi gününün en az kaza olan 

ikinci gün olduğu tespit edilmiştir. Otomobil sınıfının hafta sonu ve özellikle Pazar günü 

toplam trafik içinde seyir oranının en fazla olduğu, otobüs sınıfının ise otomobil sınıfına 

benzer bir özellik sergilemekle birlikte Pazartesi günü de yoğun olduğu dikkati çekmektedir  

[37]. Hafif Yüklü Ticari Taşıt ve Orta Yüklü Ticari Taşıt sınıflarının günlere göre toplam 

trafik içindeki dağılımları bakımından benzer bir takım özellikler göstermekte olduğu, Salı 

günü ise toplam trafik içindeki paylarının en üst seviyede olmaktadır  [37].  Görüldüğü üzere 

Pazar günü hafta sonu tatilinin son günü olması bir sonraki gün iş başı yapılacak olması 

nedeniyle eve dönüş trafiğinin kazalara sebep olduğu düşünülmektedir. Salı ve Perşembe 

günlerinde ise hafta içi sabah ve akşam işe geliş-gidiş trafiğinin sebep olduğu yoğunluktan 

kaynaklandığı değerlendirilmektedir. Pazartesi ise henüz trafiğin yeni başladığı ve daha 

dikkatli ve duyarlı olunan gün olması nedeniyle daha az kaza olduğu düşünülmüştür. 

c- Günün saatlerine göre kaza durumu 

Altındağ ilçesi saatlere göre trafik kazası Şekil 4.3’ te gösteriliştir. Şekil incelendiğinde en 

fazla kazanın 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldiği görülmektedir. Bunun sebebi ise; 

otomobil sınıfı araçların özellikle gündüz saatlerinde toplam trafikteki paylarının yüksek 

olması ve 18:00-19:00 saat dilimde % 65,3 ile en yüksek değere ulaşmasıdır  [37]. 

Pazartesi 159

Salı 177

Çarşamba 167

Perşembe 179

Cuma 166

Cumartesi 162

Pazar 181
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Şekil 4.3. Ankara ili Altındağ İlçesi Saatlere göre trafik kaza dağılımı 

Görüldüğü üzere trafiğin gün içerisinde en yoğun olduğu saatlerde kaza oranında en yüksek 

oranda olduğu tespit edilmiştir. Şekil 4.3’e göre kaza oranının en düşük olduğu 03:00-05:00 

saatleri olduğu anlaşılmaktadır.  Genel olarak taşıt yoğunluğunun gece saatlerinde azaldığı 

ve gündüz saatlerinde ise artan bir eğilim içerisinde olduğu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en 

az yoğunlukta olduğu tespit edilmiştir [37]. Trafik kaza saatleri ve trafik yoğunluğu 

saatlerinin doğrudan ilişkili olduğu verilerin birbiri ile doğrudan çakışmasından 

anlaşılmaktadır. Trafik yoğunluğu arttıkça kaza oranı artmaktadır, yoğunluk azaldıkça ise 

kaza oranı da azalmaktadır. 
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d- Yolun tipine ve tolun yüzeyine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.4. Ankara ili Altındağ ilçesi yolun tipine göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.4 incelendiğinde Altındağ ilçesinde kazaların % 68’ inin bölünmüş yollarda meydana 

geldiği görülmektedir. Karayolları Genel Müdürlüğü İllere Göre Devlet Yollarının Satıh 

Cinslerine Göre Uzunlukları (Km.) incelendiğinde Ankara ilinde 938 km yol ağı bulunduğu 

bunun 695 km sinin bölünmüş yol olduğu anlaşılmaktadır  [38]. Yani Ankara ilinde yol 

ağının % 74’ünün bölünmüş yol olduğu anlaşılmaktadır. Bu nedenle kaza dağılımı 

incelendiğinde her ne kadar bölünmüş yollarda kaza yüzdesi yüksek ise de; istatiksel olarak 

iki yönlü yol ağının sahip olduğu yol oranına göre kaza oranının daha fazla olduğu 

anlaşılmaktadır.  
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Şekil 4.5. Ankara ili Altındağ ilçesi yolun yüzeyine göre trafik kaza dağılımı 

Yolun yüzeyine göre kaza oranlarına Şekil 4.5 de yer verilmiştir. Kazaların % 80’inin yol 

yüzeyi kuru iken meydana geldiği anlaşılmaktadır. Bunu takiben % 18’lik oran ile ıslak ve 

nemli yol yüzeylerinde oluşan kazalar olduğu görülmektedir. Diğer yol koşullarında ise çok 

fazla kaza olmadığı görülmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karlı, buzlu, sel vs. olması 

koşullarında çok fazla aracın trafiğe çıkmaması nedeniyle kaza oranlarının yükselmediği 

değerlendirilmektedir. 

e- Hava durumu ve gün durumuna göre kaza durumu 

Şekil 4.7 incelendiğinde kazaların büyük bir kısının gündüz gün ışığının varlığında olduğu 

görülmektedir. Fakat trafik yoğunluğunun büyük bir kısmı gündüz gerçekleşmektedir. Gece 

trafik yoğunluğu en az seviyede olduğundan araç yoğunluğuna göre kaza oranı çok yüksek 

olmaktadır. Şekil 4.6’ da bulunan trafik yoğunluğu verilerine göre gece(ortalama 20:00-

06:00) arasında toplam trafiğin % 27,7 sini oluşturmaktadır. Gece olan trafik kazaları ise 

toplam kazaların % 34,7 sini oluşturmaktadır. Buna göre Altındağ ilçesinde gece kaza 

oluşma riskinin daha fazla olduğu tespit edilmiştir. 

 

80%

18%
1%1%0%0%

Yolun Yüzeyine Göre Kaza Dağılımı

Kuru Islak/Nemli Karlı Buzlu Sel Diğer



38 

 

 

 

Şekil 4.6. Taşıt sınıflarının günün saatlerine göre dağılımı  [37]. 

 

Şekil 4.7. Ankara ili Altındağ ilçesi gün durumuna göre trafik kaza dağılımı 

 

Şekil 4.8. Ankara ili Altındağ ilçesi hava durumuna göre trafik kaza dağılımı 
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Şekil 4.8’ e göre Altındağ ilçesinde hava durumuna göre kazaların çok büyük bir bölümünün 

açık havalarda meydana geldiği görülmektedir. Trafik yoğunluğu açık havalarda her ne 

kadar yüksek olsa da oranların yüksekliği hava durumunun yağışlı olduğu durumlarda 

sürücülerin daha dikkatli olmasına sebep olduğu da ayrıca değerlendirilmektedir. 

f- Yolun geometrisine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.9. Ankara ili Altındağ ilçesi yolun geometrisine göre kaza dağılımı 

Altındağ ilçesinde yolun geometrisine göre kaza oranlarına Şekil 4.9’ da yer verilmiştir. 

Buna göre özellikle kavşaklarda oluşan kazaların toplam kaza oranın yarısında fazla olması 

çok dikkat çekmektedir. Kavşakların geometrik yapılarının bu kazalara sebebiyet verip 

vermediği kara nokta analizi yapıldıktan sonra yerinde yapılan tespitlerde görülecektir. 

Ayrıca kurp ve deverlerde oluşan kaza oranları da oldukça fazladır. Özellikle deverlerde 

(düşey eğim) % 36 oranında kaza olduğu Şekil 4.9’da görülmektedir. Geometrik diğer 

yapıların varlığının da önemli oranlarda kazalara neden olduğu anlaşılmaktadır. Karayolu 

projelerindeki deneyimlere göre, kontrole konu ve risk faktörü oluşturabilecek olan 17 husus 

göz önüne alınmıştır. Bu 17 adet olarak belirlenen hata ve risk faktörlerinden hesaplara göre 

9 tanesinin yüksek risk diğer 8 tanesinin ise orta dereceli risk grubuna dâhil olduğu 

saptanmıştır [39]. Bu noktada her ne kadar kusur oranları sürücüleri işaret etse de ilçede 
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bulunan kavşak, kurp (viraj), dever, geçit ve diğer yapıların geometrik standartlara 

uygunluğunun kontrol edilmesi gerektiği düşünülmektedir. 

g- Kazaya sebep olan diğer faktörler 

Ankara ili Altındağ ilçesinde meydana gelen 1191 trafik kazasında, kaza gerçekleştiği sırada 

yolda 6 âdet çalışma işaret levhası bulunduğu tespit edilmiştir. Meydana gelen kazaların 

1066 tanesinde Oto korkuluk olmadığı görülmüştür. Kazaların 166 tanesinde ise emniyet 

şeridi ya da banket vardır. 905’ inde ise trafik işaret levhası bulunmamaktadır. 873 tanesinde 

trafik lambasının bulunmadığı, bulunanların 149’unda ise bozuk durumda olduğu tespit 

edilmiştir. Meydana gelen kazaların bulunduğu yolların 118’inde aydınlatma 

bulunmamaktadır. Kazaların 2 tanesinde sadece görüşe engel cisim olduğu tespit edilmiştir. 

118 kazadaysa yolda hasar gören unsurlar vardır. Kazaların 613 tanesi tek araç ile geriye 

kalanlar 2 ya da daha çok araç ile meydana gelmiştir.  

4.2.2. Çankaya mekânsal olmayan kaza analizi değerlendirilmesi 

a- Aylara göre trafik kaza durumu 

 

Şekil 4.10. Ankara ili Çankaya ilçesi aylara göre trafik kaza dağılımı 

Çankaya ilçesinde meydana gelen trafik kazaları incelendiğinde toplam 2000 adet kaza 

olduğu görülmüştür. Bu trafik kazalarının aylara göre dağılımı incelendiğinde en çok 
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kazanın 201 adet kaza ile Aralık ayında meydana geldiği Şekil 4.10’da gösterilmektedir. 

Aralık ayından sonra ise en çok kaza sırası ile Nisan, Kasım, Mayıs ayların da sırasıyla 186, 

180 ve 172 adet kaza olduğu görülmektedir. En az kaza olan ayın ise 144 kaza ile Şubat 

ayında meydana geldiği görülmektedir. Temmuz ve Mart aylarında ise 153 ve 155 kaza ile 

oranların düşük olduğu tespit edilmiştir. İlçeye, sıcak ve ılıman bir iklim hâkimdir; Kış 

aylarında yaz aylarından çok daha fazla yağış düşmektedir. 10 mm yağışla Ağustos yılın en 

kurak ayıdır. Ortalama 52 yağış miktarıyla en fazla yağış Mayıs ayında görülmektedir [40]. 

Yağış, kar, don vs. gibi faktörler göz önüne alındığında; Aralık ayında kaza durumunun en 

yüksek olmasının gizli buzlanma koşullarının çok sık yaşanmasından kaynaklanabileceği 

değerlendirilmektedir. Mayıs ayı ise en fazla yağışın olduğu ay olması sebebi ile kaza 

oranlarının yükselmesini doğrudan etkilemiştir. Altındağ ilçesi kaza oranlarını incelerken de 

değindiğimiz gibi Şubat ayı kaza oranlarının en düşük olması öncelikle kış koşullarında 

trafiğe çıkan araç sayısının azalması ile birlikte sürücülerin dikkatli ve duyarlı olmasının 

kaza oranının düşük olmasında etkili olabileceği düşünülmektedir. Temmuz ayı ise yine 

trafiğin yoğunluğunun ortalama olarak azalmasında kaynaklandığı düşünülmektedir. 

b- Haftanın günlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.11. Ankara ili Çankaya ilçesi günlere göre trafik kaza dağılımı 

Çankaya ilçesi haftanın günlerine göre kaza durumu gösteren Şekil 4.11 incelendiğinde en 

çok kazanın 308 kaza ile Pazartesi günü meydana geldiği görülmektedir. Ardından cumartesi 

günü 293 kaza oranı ile en fazla kaza oranına sahip gün olmuştur. Kaza oranlarına göre en 

düşük kaza oranı ise 260 kaza ile Salı günü meydana gelmiştir. Ardından en düşük 2. Sırada 

ise 277 kaza ile Salı günü olduğu görülmektedir. Pazartesi hafta başlangıcı olması, kamu 

kurum ve kuruluşlarının bu bölgede yoğun olması nedeniyle hafta başında trafik 
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yoğunluğundan ötürü kaza oranınındı arttığı görülmektedir. Çankaya sınırları içerisinde 

Cumhurbaşkanlığı Köşkü, TBMM, Başbakanlık, kuvvet komutanlıkları (Genelkurmay 

Başkanlığı, Kara Kuvvetleri Komutanlığı, Hava Kuvvetleri Komutanlığı, Deniz Kuvvetleri 

Komutanlığı ve Jandarma Genel Komutanlığı), bakanlıklar, kamu kuruluşları, 

büyükelçilikler, önemli ticari, kültürel ve sosyal merkezler yer almaktadır  [41]. Cumartesi 

günü ise tatil günü olması ve şehir dışına çıkış için araç yoğunluğunu artırmasından dolayı 

olabileceği düşünülmektedir. Pazar günü sonrasında gelen günün iş günü olması sebebiyle 

trafik yoğunluğunun azalmasından dolayı kaza oranlarında da düşüş gözlemlenmektedir. 

Salı günü ise hafta içi trafik düzeninin oturması ile trafik kaza oranının normal seyrine indiği 

görülmektedir. Hafta içi Pazartesi günü sonrası diğer günler de ise trafik kazalarının aynı 

düzeylerde olduğu görülmektedir. Ayrıca trafik yoğunluğunda ki ani artışlar kaza oranına da 

etki etmektedir. 

c- Günün saatlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.12. Ankara ili Çankaya ilçesi saatlere göre trafik kaza dağılımı 

Çankaya ilçesi saatlere göre trafik kazası Şekil 4.12’ de gösteriliştir. Şekil incelendiğinde en 

fazla kazanın saat 14:00-15:00 arasında olduğu görülmektedir. Ardından saat 12:00-13:00 

ve 17:00-18:00 saatlerinde meydana geldiği görülmektedir. Bunun sebebinin ise; akşam 

saatleri iş çıkış yoğunluğundan kaynaklanan dışında ilçenin ilin merkezi konumunda 
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olmasından kaynaklı iş saatlerinde de ayrı bir trafik yoğunluğu ve bununla birlikte kaza 

oranlarının yükseldiği görülmektedir. Tüm kuruluşların tek bir merkezde olmasının trafik 

yoğunluğunu arttırdığı, bunun da beraberinde kaza yoğunluğunu artırdığı görülmüştür.  

Şekil 4.12’e göre kaza oranının en düşük 03:00-05:00 saatlerinde olduğu anlaşılmaktadır.  

Genel olarak taşıt yoğunluğunun gece saatlerinde azaldığı ve gündüz saatlerinde ise artan bir 

eğilim içerisinde olduğu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en az yoğunlukta olduğu tespit 

edilmiştir  [37]. Bir önceki Şekil 4.3 incelendiğinde de aynı tespitlerde bulunulmuştur. 

d- Yolun tipine ve tolun yüzeyine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.13. Ankara ili Çankaya ilçesi yolun tipine göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.13 incelendiğinde Çankaya ilçesinde kazaların % 66’ inin bölünmüş yollarda 

meydana geldiği görülmektedir. İki yönlü yollarda kazaların  % 17’sinin, tek yönlü yollarda 

ise kazaların % 16 ‘sının meydana geldiği görülmektedir. Karayolları Genel Müdürlüğü 

İllere Göre Devlet Yollarının Satıh Cinslerine Göre Uzunlukları (Km.) incelendiğinde 

Ankara ilinde 938 km yol ağı bulunduğu bunun 695 km sinin bölünmüş yol olduğu 

anlaşılmaktadır  [38]. Yani Ankara ilinin yol ağının % 74’ünün bölünmüş yol olduğu 

anlaşılmaktadır. Bu nedenle kaza dağılımı incelendiğinde her ne kadar bölünmüş yollarda 
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kaza yüzdesi yüksek ise de; istatiksel olarak iki yönlü yol ağının sahip olduğu yol oranına 

göre kaza oranının daha fazla olduğu anlaşılmaktadır. Bu nedenle tek ve iki yönlü yollarda 

kaza oranının daha fazla olduğu gözlemlenmektedir. 

 

Şekil 4.14. Ankara ili Çankaya ilçesi yolun yüzeyine göre trafik kaza dağılımı 

Yolun yüzeyine göre kaza oranları Şekil 4.5’ de yer verilmiştir. Kazaların % 78’inin yol 

yüzeyi kuru iken meydana geldiği anlaşılmaktadır. Bunu takiben % 20’lik oran ile ıslak ve 

nemli yol yüzeylerinde oluşan kazalar olduğu görülmektedir. Diğer yol koşullarında ise çok 

fazla kaza olmadığı görülmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karlı, buzlu, sel vs. olması 

koşullarında trafik yoğunluğunun az olması nedeniyle kaza oranlarının yükselmediği 

değerlendirilmektedir. 

e- Hava durumu ve gün durumuna göre kaza durumu 

Şekil 4.15 incelendiğinde kazaların büyük bir kısının gündüz gün ışığının varlığında olduğu 

görülmektedir. Fakat trafik yoğunluğunun büyük bir kısmı gündüz gerçekleşmektedir. Gece 

trafik yoğunluğu en az seviyede olduğundan araç yoğunluğuna göre kaza oranı çok yüksek 

olmaktadır. Şekil 4.6’ da bulunan trafik yoğunluğu verilerine göre gece (ortalama 20:00-

06:00) arasında toplam trafiğin % 27,7’ sini oluşturmaktadır. Gece olan trafik kazaları ise 

toplam kazaların % 35,1’ni oluşturmaktadır. Buna göre Çankaya ilçesinde gece kaza oluşma 

riskinin daha fazla olduğu tespit edilmiştir. 
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Şekil 4.15. Ankara ili Çankaya ilçesi gün durumuna göre trafik kaza dağılımı 

 

Şekil 4.16. Ankara ili Çankaya ilçesi hava durumuna göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.16 incelendiğinde kazaların birçoğunun açık havalarda meydana geldiği 

görülmektedir. Her ne kadar kazaların büyük bir kısmı havanın açık olduğu zamanlarda 

meydana gelmiş olsa da dikkat edilmesi gereken husus ikinci tehlikeli durumun yağmurlu 

havalarda meydana gelmiş kazalar olmasıdır  [42]. Trafik yoğunluğu açık havalarda her ne 

kadar yüksek olsa da oranların yüksekliği hava durumunun yağışlı olduğu durumlarda 

sürücülerin daha dikkatli olmasına sebep olduğu ve bu tür havalarda trafik yoğunluğunun da 

azaldığı ayrıca değerlendirilmektedir. 
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f- Yolun geometrisine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.17. Ankara ili Çankaya ilçesi yolun geometrisine göre kaza dağılımı 

Çankaya ilçesi yolun geometrisine göre kaza oranları Şekil 4.17’ de yer verilmiştir. Buna 

göre özellikle kavşaklarda oluşan kazaların fazla olması çok dikkat çekmektedir. 

Kavşakların geometrik yapılarının bu kazalara sebebiyet verip vermediği kara nokta analizi 

yapıldıktan sonra yerinde yapılan tespitlerde görülecektir. Ayrıca kurp ve deverlerde oluşan 

kaza oranları da oldukça fazladır. Özellikle deverler de (düşey eğim) % 34 oranında kaza 

olduğu Şekil 4.17’ de görülmektedir. Geçit ve diğer faktörlerinde az da olsa kaza oranına 

etki ettiği görülmektedir.  Karayolu projelerindeki deneyimlere göre, kontrole konu ve risk 

faktörü oluşturabilecek olan 17 husus göz önüne alınmıştır. Bu 17 adet olarak belirlenen hata 

ve risk faktörlerinden hesaplara göre 9 tanesi yüksek risk diğer 8 tanesi ise orta dereceli risk 

grubuna dâhil olduğu saptanmıştır [39]. Bu noktada her ne kadar kusur oranları sürücüleri 

işaret etse de ilçede bulunan kavşak, kurp (viraj), dever, geçit ve diğer yol geometrik yapısını 

oluşturan unsurların kaza oranına etkisinin ne kadar yüksek olduğu görülmektedir. 
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g- Kazaya sebep olan diğer faktörler 

Ankara ili Çankaya ilçesinde meydana gelen 2000 trafik kazasında, kaza gerçekleştiği 

esnada yolda 3 âdet çalışma işaret levhası bulunduğu tespit edilmiştir. Meydana gelen 

kazaların 1753 tanesinde Oto korkuluk yoktur. Kazaların 128 tanesinde emniyet şeridi ya da 

banket olduğu görülmüştür. 1586’ ında ise trafik işaret levhası bulunmamaktadır. 1473 

tanesinde trafik lambasının bulunmadığı, bulunanların 112’sinde ise bozuk durumda olduğu 

tespit edilmiştir. Meydana gelen kazaların bulunduğu yolların 211’inde aydınlatma 

bulunmamaktadır. Kazalarda görüşe engel cisimlere rastlanmamıştır. 224 kazada yolda 

hasar gören unsurlar bulunmuştur. Kazaların 850 tanesi tek araç ile geriye kalanlar ise 2 ya 

da daha çok araç ile meydana gelmiştir.  

4.2.3. Etimesgut mekânsal olmayan kaza analizi değerlendirilmesi 

a- Aylara göre trafik kaza durumu 

 

Şekil 4.18. Ankara ili Etimesgut ilçesi aylara göre trafik kaza dağılımı 

Etimesgut ilçesinde meydana gelen trafik kazaları incelendiğinde toplam 1074 adet kaza 

olduğu görülmüştür. Bu trafik kazalarının aylara göre dağılımı incelendiğinde en çok 

kazanın 111 adet kaza ile Ağustos ayında meydana geldiği Şekil 4.18’de gösterilmektedir. 

Ağustos ayından sonra ise en çok kaza sırası ile Eylül, Temmuz, Şubat ayların da 108, 105 
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ve 96 adet kaza olduğu görülmektedir. En az kaza olan ayın ise 67 kaza ile Ocak ayında 

meydana geldiği görülmektedir. Mart ve Aralık aylarında ise 73 ve 78 kaza ile oranların 

düşük olduğu tespit edilmiştir.  

İlçede, yazları sıcak ve kurak, kışları soğuk geçer. Yağış daha çok kış ve ilkbahar aylarında 

düşmektedir. Yazın ve sonbaharda yağışlar iyice azalır. Kış aylarında don olayı sık görülür. 

Donlu günlerin sayısı yılda ortalama  84.7 güne ulaşmaktadır. Sıcaklık Ocak ayında –l5℃ 

dereceye kadar düşer. En çok kar yağışı ise Ocak ayında meydana gelmektedir. Uzun yılların 

ortalamalarına göre 32 ℃ derece ile Temmuz en sıcak, Ocak 0.3℃ derece ile en soğuk aydır  

[43]. 

Temmuz, Ağustos ve Eylül aylarında trafiğe çıkan araç sayısının artışı ile birlikte kaza 

oranın doğru orantılı olarak arttığı görülmektedir. Daha önceki ilçeleri incelerken de 

değindiğimiz gibi Ocak ayı kaza oranlarının en düşük olması öncelikle kış koşullarında 

trafiğe çıkan araç sayısının azalması ile birlikte sürücülerin dikkatli ve duyarlı olması kaza 

oranının düşük olmasına sebep olmaktadır. Mart ve Aralık ayı trafik yoğunluğunun az 

olmasından kaynaklandığı düşünülmektedir. 

b- Haftanın günlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.19. Ankara ili Etimesgut ilçesi günlere göre trafik kaza dağılımı 

Toplam 1074 kazadan 165 kaza ile en yüksek günün Salı olduğu Şekil 4.19’da 

görülmektedir. Etimesgut ilçe sınırları içerisinde gün bazında kaza sayı oranları çok 

değişiklik göstermemekle birlikte, 162 ve 159 kaza sayıları ile Pazar ve Cumartesi günleri 

kaza oranlarının yüksek olduğu günler olarak görülmektedir. Kaza oranın en düşük olduğu 
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gün ise 137 kaza ile Pazartesi günü olduğu görülmektedir. Ardından 140 kaza sayısı ile 

Perşembe gününün en az kaza olan ikinci gün olduğu tespit edilmiştir. Otomobil sınıfının 

hafta sonu ve özellikle Pazar günü toplam trafik içinde seyir oranının en fazla olduğu, otobüs 

sınıfının ise otomobil sınıfına benzer bir özellik sergilemekle birlikte Pazartesi günü de 

yoğun olduğu dikkati çekmektedir  [37]. Hafif Yüklü Ticari Taşıt ve Orta Yüklü Ticari Taşıt 

sınıflarının günlere göre toplam trafik içindeki dağılımları bakımından benzer bir takım 

özellikler göstermekte olduğu, Salı günü ise toplam trafik içindeki paylarının en üst seviyede 

olduğu görülmüştür  [37].  Görüldüğü üzere Salı günü hafif ve orta yüklü araç trafiğinin en 

yüksek seviyede olması kaza oranını etkilemiştir. Pazar günü oluşan kaza oranı ise otomobil 

sınıfı araçların trafik yoğunluğunun artmasından kaynaklanabileceği değerlendirilmektedir.  

c- Günün saatlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.20. Ankara ili Etimesgut ilçesi saatlere göre trafik kaza dağılımı 

Altındağ ilçesi saatlere göre trafik kazası Şekil 4.20’ de gösteriliştir. Şekil incelendiğinde en 

fazla kazanın 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldiği görülmektedir. Bunun sebebinin ise; 

otomobil sınıfı araçların özellikle gündüz saatlerinde toplam trafikteki paylarının yüksek 

olduğu, 18:00-19:00 saat dilimde ise % 65,3 ile en yüksek değere ulaştığı görülmüştür  [37]. 

Saatlere göre kaza oranı ikinci en yüksek oranının saat 14:00-15:00 saatlerinde yaşandığı 

gözlemlenmiştir. Görüldüğü üzere trafiğin gün içerisinde en yoğun olduğu saatlerde kaza 
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oranında en yüksek oranda olduğu tespit edilmiştir. Ayrıca iş geliş-gidiş saatlerinin haricinde 

gün içinde trafik yoğunluğunda ki artışlarda kaza oranını artırmaktadır. Şekil 4.20’ye göre 

kaza oranının en düşük olduğu 03:00-05:00 saatleri olduğu anlaşılmaktadır.  Genel olarak 

taşıt yoğunluğunun gece saatlerinde azaldığı ve gündüz saatlerinde ise artan bir eğilim 

içerisinde olduğu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en az yoğunlukta olduğu tespit edilmiştir  

[37]. Trafik kaza saatleri ve trafik yoğunluğu saatlerinin doğrudan ilişkili olduğu verilerin 

birbiri ile doğrudan çakışmasından anlaşılmaktadır. Trafik yoğunluğu arttıkça kaza oranı da 

artmaktadır, yoğunluk azaldıkça ise kaza oranı da azalmaktadır. 

d- Yolun tipine ve tolun yüzeyine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.21. Ankara ili Etimesgut ilçesi yolun tipine göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.21 incelendiğinde Altındağ ilçesinde kazaların % 80’ninin bölünmüş yollarda 

meydana geldiği görülmektedir. Ankara’da yol ağının büyük bir bölümünü bölünmüş yol 

oranının oluşturduğuna daha önce değinilmişti. Fakat Etimesgut ilçesinde bölünmüş yol 

ağının sahip olduğu orandan daha fazla bölünmüş yollarda kaza olduğu tespit edilmiştir. Bu 

noktada ilçe trafik yoğunluğu, sürücü kusurları ya da yol geometrisinden kaynaklanan 

problemler olabileceği düşünülmektedir. İki yönlü ve tek yönlü yollarda meydana gelen 

kazalar ise daha önce de değinildiği gibi sahip olduğu yol ağı yüzdesine göre oldukça 

fazladır. 

80%

15%

5%

%0

Yolun Tipine Göre Kaza Dağılımı

Bölünmüş yol

İki yönlü yol

Tek yönlü yol

Diğer



51 

 

 

 

Şekil 4.22. Ankara ili Etimesgut ilçesi yolun yüzeyine göre trafik kaza dağılımı 

Yolun yüzeyine göre kaza oranları Şekil 4.22’de gösterilmektedir. Kazaların % 81’inin yol 

yüzeyi kuru iken meydana geldiği anlaşılmaktadır. Yol yüzeyi kuru iken oranın yükselmesi 

beklenilenin aksine ıslak ve nemli yolların kaza oranını artırmadığı dikkat çekmektedir. Islak 

ve nemli yollarda meydana gelen kaza oranı % 18 olduğu görülmektedir. Diğer, karlı, buzlu, 

sel vs. yol koşullarında ise çok fazla kaza olmadığı görülmektedir. Bunun nedeninin ise 

yolun karlı, buzlu, sel vs. olması koşullarında çok fazla aracın trafiğe çıkmaması yani trafik 

yoğunluğunun az olması nedeniyle kaza oranlarının yükselmediği değerlendirilmektedir. 
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e- Hava durumu ve gün durumuna göre kaza durumu 

 

Şekil 4.23. Ankara ili Etimesgut ilçesi gün durumuna göre trafik kaza dağılımı 

 

Şekil 4.24. Ankara ili Etimesgut ilçesi hava durumuna göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.23 incelendiğinde kazaların % 64 gündüz meydana geldiğini görmekteyiz. Şekil 

4.6’da bulunan genel trafik yoğunluğu verileri dikkate alındığında gündüz (06:00-20:00) 

trafik yoğunluğunun % 72,2 olduğu görülmektedir. İstatiksel veriler incelendiğinde trafik 

yoğunluğuna göre gündüz kaza olma riskinin daha az olduğu görülmektedir. Bu nedenle 

kaza oranları daha çok trafik yoğunluğu ile doğru orantılıdır. Fakat gece kaza oranı trafik 

yoğunluğu dikkate alındığında kaza oranının azımsanamayacak oranda tehlikeli olduğu 

görülmektedir. 

Hava durumuna göre trafik kazalarına Şekil 4.24’de değinilmiştir. Şekil 4.24’e göre 1074 

trafik kazasının 953’ünün açık havalarda meydana geldiği tespit edilmiştir. Yol yüzeylerine 
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göre kaza tiplerinde de aynı şekilde kötü hava koşullarında kaza oranlarında kaza oranının 

az olduğu tespit edilmiştir. Bu noktada bu tarz hava koşullarının Ankara iklim koşullarında 

az rastlanılması veya sürücülerin daha dikkatli olmasından kaynaklandığı düşünülmektedir. 

f- Yolun geometrisine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.25. Ankara ili Etimesgut ilçesi yolun geometrisine göre kaza dağılımı 

Etimesgut ilçesi yolun geometrisine göre kaza durumu Şekil 4.25’te verilmiştir. Geometrik 

yatay virajların  (kurpların) olması durumunda toplam 1074 kazanın 119’unun meydana 

geldiği görülmektedir. Düşey eğim (dever) olması durumunda 221 kaza meydana geldiği 

şekilden anlaşılmaktadır. Kavşak olması durumda ise 211 kaza olduğu, diğer koşullarda az 

miktarda kaza olduğu görülmektedir. Bu geometrik yapıların yol ağı üzerinde kapladığı alan 

dikkate alındığında üzerinde gerçekleşen kaza oranlarının oldukça yüksek olduğu 

anlaşılmaktadır. Bu noktada her ne kadar kusur oranları sürücüleri işaret etse de ilçede 

bulunan kavşak, kurp (viraj), dever, geçit ve diğer yapıların geometrik standartlara 

uygunluğunun kontrol edilmesi gerektiği düşünülmektedir. 
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g- Kazaya sebep olan diğer faktörler 

Ankara ili Etimesgut ilçesinde meydana gelen 1074 trafik kazasından 2 tanesi yolda çalışma 

işaret levhası bulunduğu esnada gerçekleşmiştir. Meydana gelen kazaların 925 tanesinde oto 

korkuluk yoktur. Kazaların 153 tanesinde emniyet şeridi ya da banket olduğu görülmüştür. 

863’ünde ise trafik işaret levhası bulunmamaktadır. 812 tanesinde trafik lambası 

bulunmadığı, bulunanların da 39’unun bozuk durumda olduğu tespit edilmiştir. Meydana 

gelen kazaların bulunduğu yolların 385’inde aydınlatma bulunmamaktadır. Kazalarda 

görüşe engel cisimlere de rastlanmamıştır. 171 kazada yolda hasar gören unsurlar tespit 

edilmiştir. Kazaların 396 tanesi tek araç ile geriye kalanlar 2 ya da daha çok araç ile meydana 

gelmiştir.  

4.2.4. Keçiören mekânsal olmayan kaza analizi değerlendirilmesi 

a- Aylara göre trafik kaza durumu 

 

Şekil 4.26. Ankara ili Keçiören ilçesi aylara göre trafik kaza dağılımı 

Keçiören ilçesinde meydana gelen trafik kazalarını incelendiğinde toplam 1321 adet kaza 

olduğu görülmüştür. Bu trafik kazalarının aylara göre dağılımına bakıldığında en çok 

kazanın 155 adet kaza ile Temmuz ayında meydana geldiği Şekil 4.26’da gösterilmektedir. 
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Temmuz ayından sonra ise en çok kaza sırası ile Ağustos, Ekim, Eylül aylarında 129, 123 

ve 120 adet kaza olduğu görülmektedir. En az kaza olan ayın ise 65 kaza ile Şubat ayında 

meydana geldiği gösterilmiştir. Ocak ve Mart aylarında ise 93 ve 96 kaza ile oranların düşük 

olduğu tespit edilmiştir.  

Keçiören’in meteorolojik verileri, tipik Orta Anadolu iklim özellikleri taşımaktadır. 

Keçiören ilçesi karasal iklim özellikleri taşımasına rağmen güneyinde sert step iklimi 

gözlenmektedir. 1 mm yağışla Ağustos yılın en kurak ve ortalama 54 mm yağış miktarıyla 

en fazla yağış alan ay ise Mayıs’tır. Ortalama 22.1 ℃ sıcaklıkla Temmuz ayı en sıcak aydır. 

Ocak ayında ise ortalama sıcaklık -0.1 ℃ olup yılın en düşük ortalamasıdır [44]. 

Keçiören ilçesi kaza oranları ve iklim özellikleri incelendiğinde Temmuz ayının en sıcak ay 

olduğu sıcaklık artışları ile kaza oranları artışı arasında paralellik olduğu görülmektedir. 

Ayrıca kış aylarında sıcaklığın en düşük olduğu hava koşullarının kötü olduğu durumlarda 

trafik yoğunluğunun azalmasından kaynaklı kaza oranlarında da düşüş olduğu 

gözlemlenmiştir. 

b- Haftanın günlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.27. Ankara ili Keçiören ilçesi günlere göre trafik kaza dağılımı 

Toplam 1321 kazadan 199 kaza ile en yüksek günün Pazar olduğu Şekil 4.27’de 

görülmektedir. Keçiören ilçe sınırları içerisinde gün bazında kaza sayı oranları çok 

değişiklik göstermemekle birlikte, 179 ve 177 kaza sayıları ile Cuma ve Salı günleri kaza 

oranlarının yüksek olduğu günler olarak görülmektedir. Kaza oranın en düşük olduğu gün 
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ise 174 kaza ile Perşembe gününün olduğu görülmektedir. Otomobil sınıfının hafta sonu ve 

özellikle Pazar günü toplam trafik içinde seyir oranının en fazla olduğu, otobüs sınıfının ise 

otomobil sınıfına benzer bir özellik sergilemekle birlikte Pazartesi günü de yoğun olduğu 

dikkati çekmektedir  [37]. Görüldüğü üzere Pazar gününün hafta sonu tatilinin son günü 

olması bir sonraki gün iş başı yapılacak olması nedeniyle eve dönüş trafiğinin kazalara sebep 

olduğu düşünülmektedir. Cuma ve Salı günlerinde ise hafta içi sabah ve akşam işe geliş-

gidiş trafiğinin sebep olduğu yoğunluktan kaynaklandığı değerlendirilmektedir. Perşembe 

günü hafta içi trafik düzeni oturması sonucu kaza oranında düşüş gözlemlenmiştir. 

c- Günün saatlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.28. Ankara ili Keçiören ilçesi saatlere göre trafik kaza dağılımı 

Keçiören ilçesi saatlere göre trafik kazası Şekil 4.28’de gösteriliştir. Şekil incelendiğinde en 

fazla kazanın 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldiği görülmektedir. Trafik 

yoğunluklarındaki saatlik değişimler incelendiğinde sayım yapılan tüm caddelerde daima 

sabah 8.00 – 9.00 ve akşam 18:00 – 19:00 saatleri arasında en yoğun trafik görülmekte ve 

3.00 – 5.00 saatleri arasında ise en az trafik yoğunluğu yaşanmaktadır [45]. Daha önce de 

ilçelerde aynı durumun yaşanmakta olduğu görülmektedir. Trafik yoğunluğunun arttığı 

saatlerde kaza oranı da artmaktadır. Kaza oranının en düşük olduğu saatler 03:00-05:00’dir. 

Trafik yoğunluğu azalış ve artış saatlerinin kaza oranının olduğu saatleri doğrudan etkilediği 

tespit edilmiştir. 
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d- Yolun tipine ve tolun yüzeyine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.29. Ankara ili Keçiören ilçesi yolun tipine göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.29 incelendiğinde Keçiören ilçesinde kazaların % 59’unun bölünmüş yollarda 

meydana geldiği görülmektedir. İki yönlü yollarda kazaların % 5’inin, tek yönlü yollarda ise 

kazaların % 35 ‘inin meydana geldiği görülmektedir. Karayolları Genel Müdürlüğü İllere 

Göre Devlet Yollarının Satıh Cinslerine Göre Uzunlukları (Km.) incelendiğinde Ankara 

ilinde 938 km yol ağı bulunduğu bunun 695 km sinin bölünmüş yol olduğu anlaşılmaktadır  

[38]. Yani Ankara ili yol ağının % 74’ü bölünmüş yol olduğu anlaşılmaktadır. Bu nedenle 

kaza dağılımı incelendiğinde % 59 oranla bölünmüş yollarda kazalar gerçekleşmiş olsa da 

sahip olduğu yol ağı oranına göre kaza riski diğer yol tiplerine göre düşüktür. Bu nedenle 

sahip olunan yol ağı yüzdesi çok düşük iken toplam kaza oranı içerisinde tek yönlü yollarda 

kaza oranının daha fazla olduğu gözlemlenmektedir.  

Yolun yüzeyine göre kaza oranları Şekil 4.30’da gösterilmektedir. Kazaların % 80’ninin yol 

yüzeyi kuru iken meydana geldiği anlaşılmaktadır. Yol yüzeyi kuru iken oranın yükselmesi 

beklenilenin aksine ıslak ve nemli yolların kaza oranını artırmadığı yönünde dikkatleri 

çekmektedir. Islak ve nemli yollarda meydana gelen kaza oranının % 19 olduğu 

görülmektedir. Diğer, karlı, buzlu, sel vs. yol koşullarında ise çok fazla kaza olmadığı 

görülmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karlı, buzlu, sel vs. olması koşullarında çok fazla 
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aracın trafiğe çıkmaması yani trafik yoğunluğunun az olması nedeniyle kaza oranlarının 

yükselmediği şeklinde değerlendirilmiştir. 

 

Şekil 4.30. Ankara ili Keçiören ilçesi yolun yüzeyine göre trafik kaza dağılımı 

e- Hava durumu ve gün durumuna göre kaza durumu 

 

Şekil 4.31. Ankara ili Keçiören ilçesi gün durumuna göre trafik kaza dağılımı 
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Şekil 4.32. Ankara ili Keçiören ilçesi hava durumuna göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.32 incelendiğinde kazaların % 66 gündüz meydana geldiğini görülmektedir. Şekil 

4.6’da bulunan genel trafik yoğunluğu verileri dikkate alındığında gündüz (06:00-20:00) 

trafik yoğunluğunun % 72,2 olduğu görülmektedir. İstatiksel veriler incelendiğinde trafik 

yoğunluğuna göre gündüz kaza olma riskinin daha az olduğu görülmektedir. Bu nedenle 

kaza oranları daha çok trafik yoğunluğu ile doğru orantılıdır. Fakat gece meydana gelen 

kazaların trafik yoğunluğu dikkate alındığında kaza oranlarının azımsanamayacak oranda 

tehlikeli olduğu görülmektedir. 

Hava durumuna göre trafik kazalarına Şekil 4.32’de değinilmiştir. Şekil 4.32’ye göre 1321 

trafik kazasının 1185’inin açık havalarda meydana geldiği tespit edilmiştir. Yol yüzeylerine 

göre kaza tiplerinde de aynı şekilde kötü hava koşullarında kaza oranlarında kaza oranının 

az olduğu tespit edilmiştir. Bu noktada bu tarz hava koşullarının Ankara iklim koşullarında 

az rastlanılması veya sürücülerin daha dikkatli olmasından kaynaklandığı düşünülmektedir. 

f- Yolun geometrisine göre kaza durumu 

Keçiören ilçesi yolun geometrisine göre kaza oranlarına Şekil 4.33’te yer verilmiştir. Buna 

göre özellikle kavşaklarda oluşan kazaların toplam kaza oranın yarısında fazla olması çok 

dikkat çekicidir. Kavşakların geometrik yapılarının bu kazalara sebebiyet verip vermediği 

kara nokta analizi yapıldıktan sonra yerinde yapılan tespitlerde görülecektir. Ayrıca 

deverlerde oluşan kazalarda toplam kaza oranını yarısına yakın düzeyde olması dikkat 

çekmektedir. Kurplarda oluşan kazalarda yol ağında kapladığı alan açısından oldukça 

fazladır. Özellikle kavşaklarda % 55 oranında kaza olduğu Şekil 4.33’de görülmektedir. 

0 200 400 600 800 1000 1200 1400

Açık

Sis

Yağmur

Kar

Sulusepken

Hava Durumuna Göre Kaza Analizi



60 

 

 

Deverlerde (düşey eğim)  bu yüzde yine % 43‘lere kadar gelmektedir. Geometrik diğer 

yapıların varlığı da yol ağı üzerinde kapladığı orana göre önemli oranlarda kazalara neden 

olabilmektedir. Bu noktada her ne kadar kusur oranları sürücüleri işaret etse de ilçede 

bulunan kavşak, kurp (viraj), dever, geçit ve diğer yapıların geometrik standartlara 

uygunluğunun kontrol edilmesi gerektiği düşünülmektedir. 

 

Şekil 4.33. Ankara ili Keçiören ilçesi yolun geometrisine göre kaza dağılımı 

g- Kazaya sebep olan diğer faktörler 

Ankara ili Etimesgut ilçesinde meydana gelen 1321 trafik kazasından 5 tanesi yolda çalışma 

işaret levhası bulunduğu esnada gerçekleşmiştir. Meydana gelen kazaların 1194 tanesinde 

oto korkuluk mevcut değildir. Kazaların 135 tanesinde emniyet şeridi ya da banket vardır. 

1040’ında ise trafik işaret levhası bulunmamaktadır. 1036 tanesinde trafik lambası 

bulunmazken, bulunanların 87’sinde ise bozuk durumda olduğu tespit edilmiştir. Meydana 

gelen kazaların bulunduğu yolların 120’sinde aydınlatma bulunmamaktadır. Kazaların 2 

tanesinde sadece görüşe engel cisim tespit edilmiştir. 118 kazada ise yolda hasar gören 

unsurlar mevcuttur. Kazaların 612 tanesi tek araç ile geriye kalanlar 2 ya da daha çok araç 

ile meydana gelmiştir.  
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4.2.5. Mamak mekânsal olmayan kaza analizi değerlendirilmesi 

a- Aylara göre trafik kaza durumu 

 

Şekil 4.34. Ankara ili Mamak ilçesi aylara göre trafik kaza dağılımı 

Mamak ilçesinde meydana gelen trafik kazaları incelendiğinde toplam 919 adet kaza olduğu 

görülmüştür. Bu trafik kazalarının aylara göre dağılımı incelendiğinde en çok kazanın 109 

adet kaza ile Eylül ayında meydana geldiği Şekil 4.34’de gösterilmektedir. Temmuz ayından 

sonra ise en çok kaza sırası ile Mayıs, Ağustos, Aralık aylarında 97, 95, 82 adet kaza ile 

meydana gelmiştir. En az kaza olan ayın ise 55 kaza ile Ekim ayında meydana geldiği 

görülmektedir. Ocak ve Şubat aylarında ise 56 ve 65 kaza ile oranların düşük olduğu tespit 

edilmiştir.  

Mamak ilçe coğrafyasında karasal iklim hüküm sürmektedir. Kışları yağışlı ve soğuk, yazları 

ise kurak ve sıcaktır. Kara ikliminin hüküm sürdüğü bu bölgede kış sıcaklıkları düşük, yaz 

ise sıcak geçer. En sıcak ay Temmuz ve Ağustos, en soğuk ay ise Ocak ayıdır.10 mm yağışla 

Ağustos yılın en kurak ayıdır. Ortalama 54 mm yağış miktarıyla en fazla yağış Mayıs ayında 

görülmektedir [45]. 

Eylül ayında okul ve iş trafiğinin artışı ile kaza oranlarının bu trafik artışından 

kaynaklanabileceği düşünülmektedir. Mayıs ayı ise en çok yağış alan ay olmasının bunda 
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etkili olabileceği değerlendirilmektedir. Ekim ayında kaza oranlarının düşüşü kış koşulları 

ile birlikte trafik yoğunluğunun azalmasından kaynaklanabilmektedir. Yine Ocak ve Şubat 

ayları trafik yoğunluğunun azalmasının etkili olabileceği değerlendirilmektedir. 

b- Haftanın günlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.35. Ankara ili Mamak ilçesi günlere göre trafik kaza dağılımı 

Toplam 919 kazada 147 kaza ile en yüksek günün Pazar olduğu Şekil 4.35’de görülmektedir. 

Mamak ilçe sınırları içerisinde gün bazında kaza sayı oranları çok değişiklik göstermemekle 

birlikte, 139 ve 137 kaza sayıları ile Cuma ve Cumartesi günleri kaza oranlarının yüksek 

olduğu günler olarak görülmektedir. Kaza oranın en düşük olduğu gün ise 109 kaza ile 

Pazartesi günü olmuştur. Ardından 127 kaza sayısı ile Çarşamba gününün en az kaza olan 

ikinci gün olduğu tespit edilmiştir. Otomobil sınıfının hafta sonu ve özellikle Pazar günü 

toplam trafik içinde seyir oranının en fazla olduğu, otobüs sınıfının ise otomobil sınıfına 

benzer bir özellik sergilemekle birlikte Pazartesi günü de yoğun olduğu dikkati çekmektedir  

[37]. Görüldüğü üzere Pazar günü hafta sonu tatilinin son günü olması bir sonraki gün iş 

başı yapılacak olması nedeniyle eve dönüş trafiğinin kazalara sebep olduğu 

düşünülmektedir. Salı ve Perşembe günlerinde ise hafta içi sabah ve akşam işe geliş-gidiş 

trafiğinin sebep olduğu yoğunluktan kaynaklandığı değerlendirilmektedir. Pazartesi ise 

henüz trafiğin yeni başladığı ve daha dikkatli ve duyarlı olunan gün olması nedeniyle daha 

az kaza olduğu değerlendirilmektedir. 
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c- Günün saatlerine göre kaza durumu 

Mamak ilçesi saatlere göre trafik kazası Şekil 4.36’ da gösteriliştir. Şekil incelendiğinde en 

fazla kazanın 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldiği görülmektedir. Bunun sebebinin ise; 

otomobil sınıfı araçların özellikle gündüz saatlerinde toplam trafikteki paylarının yüksek 

olması ve 18:00-19:00 saat dilimde %65,3 ile en yüksek değere ulaşmasındandır [37]. 

 

Şekil 4.36. Ankara ili Mamak ilçesi saatlere göre trafik kaza dağılımı 

Saatlere göre ikinci en yüksek kaza oranının saat 19:00-20:00 saatlerinde yaşandığı 

gözlemlenmiştir. Görüldüğü üzere trafiğin gün içerisinde en yoğun olduğu saatlerde kaza 

oranında en yüksek oranda olduğu tespit edilmiştir. Ayrıca iş geliş-gidiş saatlerinin haricinde 

gün içinde trafik yoğunluğunda ki artışlarda kaza oranını artırmaktadır. Şekil 4.36’ya göre 

kaza oranının en düşük olduğu zaman 03:00-05:00 saatlerinde meydana gelmiştir.  Genel 

olarak taşıt yoğunluğunun gece saatlerinde azaldığı ve gündüz saatlerinde ise artan bir eğilim 

içerisinde olduğu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en az yoğunlukta olduğu tespit edilmiştir  

[37]. Trafik kaza saatleri ve trafik yoğunluğu saatleri doğrudan ilişkili olduğu verilerin 

birbiri ile doğrudan çakışmasından anlaşılmaktadır. Trafik yoğunluğu arttıkça kaza oranı 

artmaktadır, yoğunluk azaldıkça ise kaza oranı da azalmaktadır. 
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d- Yolun tipine ve tolun yüzeyine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.37. Ankara ili Mamak ilçesi yolun tipine göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.37 incelendiğinde Mamak ilçesinde kazaların % 67’sinin bölünmüş yollarda 

meydana geldiği görülmektedir. İki yönlü yollarda kazaların % 28’i meydana gelirken, tek 

yönlü yollarda ise kazaların % 4 ‘ünün meydana geldiği görülmektedir. Karayolları Genel 

Müdürlüğü İllere Göre Devlet Yollarının Satıh Cinslerine Göre Uzunlukları (Km.) 

incelendiğinde Ankara ilinde 938 km yol ağı bulunduğu bunun 695 km sinin bölünmüş yol 

olduğu anlaşılmaktadır  [38]. Yani Ankara ilinin yol ağının % 74’ü bölünmüş yol olduğu 

anlaşılmaktadır. Bu nedenle kaza dağılımı incelendiğinde % 67 oranla bölünmüş yollarda 

kazalar gerçekleşmiş olsa da sahip olduğu yol ağı oranına göre kaza riski diğer yol tiplerine 

göre düşüktür. Bu nedenle sahip olunan yol ağı yüzdesi çok düşük iken toplam kaza oranı 

içerisinde tek yönlü yollarda kaza oranının daha fazla olduğu gözlemlenmektedir.  

Yolun yüzeyine göre kaza oranları Şekil 4.38’de gösterilmektedir. Kazaların % 75’inin yol 

yüzeyi kuru iken meydana geldiği anlaşılmaktadır. Yol yüzeyi kuru iken oranın yükselmesi 

beklenilenin aksine ıslak ve nemli yolların kaza oranını artırmadığı şeklinde 

yorumlanmasıyla dikkatleri çekmektedir. Islak ve nemli yollarda meydana gelen kaza 

oranının % 21 olduğu görülmektedir. Diğer, karlı, buzlu, sel vs. yol koşullarında ise çok 

fazla kaza olmadığı görülmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karlı, buzlu, sel vs. olması 
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koşullarında çok fazla aracın trafiğe çıkmaması yani trafik yoğunluğunun az olması 

nedeniyle kaza oranlarının yükselmediği şeklinde değerlendirilmektedir. 

 

Şekil 4.38. Ankara ili Mamak ilçesi yolun yüzeyine göre trafik kaza dağılımı 

e- Hava durumu ve gün durumuna göre kaza durumu 

 

Şekil 4.39. Ankara ili Mamak ilçesi gün durumuna göre trafik kaza dağılımı 
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Şekil 4.40. Ankara ili Mamak ilçesi hava durumuna göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.39 incelendiğinde kazaların % 63'ünün gündüz meydana geldiğini görmekteyiz. 

Fakat daha önceki incelemelerde bahsedildiği üzere gündüz trafik yoğunluğu geceye göre 

çok daha fazla olmaktadır. Bu nedenle sahip olduğu trafik yoğunluğu gece daha az olmasına 

rağmen kaza oranlarının yüksek olduğunu görmekteyiz. Bu sebeple gece trafik kazası 

riskinin daha fazla olduğu değerlendirilebilmektedir. 

Hava durumuna göre trafik kazalarına Şekil 4.40’da değinilmiştir. Veriler incelendiğinde 

açık havalarda meydana gelen kazaların diğer hava durumlarına göre çok fazla olduğu 

görülmektedir. Gün durumunda değerlendirdiğimiz üzere tam değerlendirme için trafik 

yoğunluğunu dikkate almak gerekmektedir. Bu nedenle açık hava koşullarında trafik 

yoğunluğunun fazla olmasında kaynakladığı düşünülmektedir. 

f- Yolun geometrisine göre kaza durumu 

Mamak ilçesi yolun geometrisine göre kaza oranlarına Şekil 4.41’de yer verilmiştir. Buna 

göre özellikle kavşaklarda oluşan kazaların toplam kazaların neredeyse yarısına yakını 

olması dikkat çekmektedir. Kavşakların geometrik yapılarının bu kazalara sebebiyet verip 

vermediği kara nokta analizi yapıldıktan sonra yerinde yapılan tespitlerde görülecektir. 

Ayrıca deverlerde oluşan kazalarda toplam kaza oranını yarısına yakın düzeyde olması 

dikkat çekmektedir. Kurplarda oluşan kazalarda yol ağında kapladığı alan açısından oldukça 

fazladır. Özellikle kavşaklarda % 48 oranında kaza olduğu Şekil 4.41’de görülmektedir. 

Deverlerde (düşey eğim) bu yüzde yine % 41‘lere kadar gelmektedir. Geometrik diğer 

yapıların varlığı da yol ağı üzerinde kapladığı orana göre önemli oranlarda kazalara neden 
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olduğu anlaşılmaktadır. Bu noktada her ne kadar kusur oranları sürücüleri işaret etse de 

ilçede bulunan kavşak, kurp (viraj), dever, geçit ve diğer yapıların geometrik standartlara 

uygunluğuna kontrol edilmesi gerektiği düşünülmektedir. 

 

Şekil 4.41. Ankara ili Mamak ilçesi yolun geometrisine göre kaza dağılımı 

g- Kazaya sebep olan diğer faktörler 

Ankara ili Etimesgut ilçesinde meydana gelen 919 trafik kazasının 4 tanesi yolda çalışma 

işaret levhası bulunduğu esnada gerçekleşmiştir. Meydana gelen kazaların 785 tanesinde oto 

korkuluk mevcut değildir. Kazaların 191 tanesinde emniyet şeridi ya da banket vardır. 

700’ünde ise trafik işaret levhası bulunmamaktadır. 609 tanesinde trafik lambası 

bulunmazken, bulunanların 135’inde ise bozuk durumda olduğu tespit edilmiştir. Meydana 

gelen kazaların bulunduğu yolların 186’sınde aydınlatma bulunmamaktadır. Kazaların 

sadece 1 tanesinde görüşe engel cisim vardır. 90 kazada ise yolda hasar gören unsurların 

bulunduğu tespit edilmiştir. Kazaların 429 tanesi tek araç ile geriye kalanlar 2 ya da daha 

çok araç ile meydana gelmiştir.  
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4.2.6. Yenimahalle mekânsal olmayan kaza analizi değerlendirilmesi 

a- Aylara göre trafik kaza durumu 

 

Şekil 4.42. Ankara ili Yenimahalle ilçesi aylara göre trafik kaza dağılımı  

Yenimahalle ilçesinde meydana gelen trafik kazaları incelendiğinde toplam 1565 adet kaza 

olduğu görülmüştür. Bu trafik kazalarının aylara göre dağılımı incelendiğinde en çok 

kazanın 163 adet kaza ile Kasım ayında meydana geldiği Şekil 4.42’de gösterilmektedir. 

Kasım ayından sonra ise en çok kaza sırası ile Ekim, Mayıs, Ağustos aylarında 157, 146 ve 

139 adet kaza olduğu görülmektedir. En az kaza olan ayın ise 104 kaza ile Şubat ayı olduğu 

görülmektedir. Ocak ve Temmuz aylarında ise 108’er kaza ile oranların düşük olduğu tespit 

edilmiştir. 

İlçeye sıcak ve ılıman bir iklim hâkimdir; Yenimahalle'ye  kış aylarında yaz aylarından çok 

daha fazla yağış düşmektedir.11 mm yağışla Ağustos yılın en kurak ayıdır. Ortalama 52mm 

yağış miktarıyla en fazla yağış Mayıs ayında görülmektedir  [46]. 

Kasım ayında meydana gelen kazaların kış aylarının başlaması ile gizli don ve kış 

koşullarından etkilendiği düşünülmektedir. Mayıs ayında ise yağış oranının yüksek olması 

kaza oranlarına etki etmektedir. 
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b- Haftanın günlerine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.43. Ankara ili Yenimahalle ilçesi günlere göre trafik kaza dağılımı 

Yenimahalle ilçesi haftanın günlerine göre kaza durumu gösteren Şekil 4.43 incelendiğinde 

en çok kazanın 264 kaza ile Cuma günü meydana geldiği görülmektedir. Ardından cumartesi 

günü ise 243 kaza oranı ile en fazla kaza oranına sahip gündür. Kaza oranlarına göre en 

düşük kaza oranı ise 189 kaza ile Pazar günü meydana gelmiştir. Ardından en düşük kaza 

oranı ile 2. Sırada ise 216 kaza ile Çarşamba günü olduğu görülmektedir. Cuma günü kaza 

oranının en yüksek olmasının nedenin ise haftanın son iş günü olması nedeniyle oluşan 

trafikten kaynaklandığı düşünülmektedir. 

c- Günün saatlerine göre kaza durumu 

Yenimahalle ilçesi saatlere göre trafik kazası analizi Şekil 4.44’de gösteriliştir. Şekil 

incelendiğinde en fazla kazanın 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldiği görülmektedir. 

Trafik yoğunluklarındaki saatlik değişimler incelendiğinde sayım yapılan tüm caddelerde 

daima sabah 8.00 – 9.00 ve akşam 18:00 – 19:00 saatleri arasında en yoğun trafik 

görülmekteyken, 3.00 – 5.00 saatleri arasındaysa en az trafik yoğunluğu yaşanmaktadır [45]. 

Daha önce ilçelerde de aynı durumun yaşanmakta olduğu görülmektedir. Trafik 

yoğunluğunun arttığı saatlerde kaza oranı da artmaktadır. Kaza oranının en düşük olduğu 

saatler 03:00-05:00’dir. Trafik yoğunluğunun azalış ve artış saatlerinin kaza oranının olduğu 

saatleri doğrudan etkilediği tespit edilmiştir. 
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Şekil 4.44. Ankara ili Yenimahalle ilçesi saatlere göre trafik kaza dağılımı 

d- Yolun tipine ve tolun yüzeyine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.45. Ankara ili Yenimahalle ilçesi yolun tipine göre trafik kaza dağılımı 
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Şekil 4.45 incelendiğinde Yenimahalle ilçesinde kazaların % 76’sının bölünmüş yollarda 

meydana geldiği görülmektedir. İki yönlü yollarda kazaların % 17’sının, tek yönlü yollarda 

ise kazaların % 6 ‘sının meydana geldiği görülmektedir. Karayolları Genel Müdürlüğü İllere 

Göre Devlet Yollarının Satıh Cinslerine Göre Uzunlukları (Km.) incelendiğinde Ankara 

ilinde 938 km yol ağı bulunduğu bunun 695 km sinin bölünmüş yol olduğu anlaşılmaktadır  

[38]. Yani Ankara ilinin yol ağının % 74’ünün bölünmüş yol olduğu anlaşılmaktadır. Bu 

nedenle sahip olunan yol ağı yüzdesi çok düşük iken toplam kaza oranı içerisinde iki ve tek 

yönlü yollarda kaza oranının daha fazla olduğu gözlemlenmektedir.  

 

Şekil 4.46. Ankara ili Yenimahalle ilçesi yolun yüzeyine göre trafik kaza dağılımı 

Yolun yüzeyine göre kaza oranları Şekil 4.46’da gösterilmektedir. Kazaların % 83’ünün yol 

yüzeyi kuru iken meydana geldiği anlaşılmaktadır. Yol yüzeyi kuru iken oranın 

yükselmesinin beklenilenin aksine ıslak ve nemli yolların kaza oranını artırmadığı yönünde 

yorumlanmasıyla dikkatleri çekmektedir. Islak ve nemli yollarda meydana gelen kaza 

oranının % 17 olduğu görülmektedir. Diğer, karlı, buzlu, sel vs. yol koşullarında ise çok 

fazla kaza olmadığı görülmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karlı, buzlu, sel vs. olması 

koşullarında çok fazla aracın trafiğe çıkmaması yani trafik yoğunluğunun az olması 

nedeniyle kaza oranlarının yükselmediği şeklinde değerlendirilmektedir. 
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e- Hava durumu ve gün durumuna göre kaza durumu 

 

Şekil 4.47. Ankara ili Yenimahalle İlçesi gün durumuna göre trafik kaza dağılımı 

Şekil 4.47 incelendiğinde kazaların % 67'sinin gündüz meydana geldiğini görmekteyiz. 

Fakat daha önceki incelemelerde bahsedildiği üzere gündüz trafik yoğunluğu geceye göre 

çok daha fazla olmaktadır. Bu nedenle sahip olduğu trafik yoğunluğu gece daha az olmasına 

rağmen kaza oranlarının yüksek olduğu gözlenmektedir. Gece trafik kazası riskinin daha 

fazla olduğu değerlendirilebilir. 

 

Şekil 4.48. Ankara ili Yenimahalle ilçesi hava durumuna göre trafik kaza dağılımı 

Hava durumuna göre trafik kazalarına Şekil 4.48’de değinilmiştir. Veriler incelendiğinde 

açık havalarda meydana gelen kazaların diğer hava durumlarına göre çok fazla olduğu 
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görülmektedir. Gün durumunda değerlendirdiğimiz üzere tam değerlendirme için trafik 

yoğunluğunu dikkate almak gerekmektedir. Bu nedenle açık hava koşullarında trafik 

yoğunluğunun fazla olmasından kaynakladığı düşünülmektedir. 

f- Yolun geometrisine göre kaza durumu 

 

Şekil 4.49. Ankara ili Yenimahalle ilçesi yolun geometrisine göre kaza dağılımı 

Yenimahalle ilçesi yolun geometrisine göre kaza oranlarına Şekil 4.49’da yer verilmiştir. 

Buna göre özellikle kavşaklarda oluşan kazaların toplam kazalara bakıldığında neredeyse 

yarısına yakınını oluşturması dikkat çekmektedir. Kavşakların geometrik yapılarının bu 

kazalara sebebiyet verip vermediği kara nokta analizi yapıldıktan sonra yerinde yapılan 

tespitlerde görülecektir. Ayrıca deverlerde oluşan kazalarda toplam kaza oranını yarısına 

yakın düzeyde olması dikkat çekmektedir. Kurplarda oluşan kazalarda yol ağında kapladığı 

alan açısından oldukça fazladır. Özellikle kavşaklarda % 57 oranında kaza olduğu şekil 

4.49’da görülmektedir. Deverlerde (düşey eğim) bu yüzde yine % 25‘lere kadar gelmektedir. 

Geometrik diğer yapıların varlığının da yol ağı üzerinde kapladığı orana göre önemli 

oranlarda kazalara neden olduğu anlaşılmaktadır. Bu noktada her ne kadar kusur oranları 

sürücüleri işaret etse de ilçede bulunan kavşak, kurp (viraj), dever, geçit ve diğer yapıların 

geometrik standartlara uygunluğunun kontrol edilmesi gerektiği düşünülmektedir. 
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g- Kazaya sebep olan diğer faktörler 

Ankara ili Yenimahalle ilçesinde meydana gelen 1565 trafik kazasının 4 tanesi yolda çalışma 

işaret levhası bulunduğu esnada gerçekleşmiştir. Meydana gelen kazaların 1405 tanesinde 

oto korkuluk bulunmadığı tespit edilmiştir. Kazaların 167 tanesinde emniyet şeridi ya da 

banket mevuttur. 1168’inde ise trafik işaret levhası bulunmamaktadır. 951 tanesinde trafik 

lambası bulunmazken, bulunanların 287’sinde ise bozuk durumda olduğu tespit edilmiştir. 

Meydana gelen kazaların bulunduğu yolların 253’ünde aydınlatma bulunmamaktadır. 

Kazaların sadece 7 tanesinde görüşe engel cisim bulunduğu tespit edilmiştir. 228 kazada 

yolda hasar gören unsurlar mevcuttur. Kazaların 622 tanesi tek araç ile geriye kalanlar 2 ya 

da daha çok araç ile meydana gelmiştir.  

4.3. Mekânsal Kaza Analizi 

Trafik kaza verileri ile mekânsal analiz yapabilmek için program kullanılmaktadır. Mekânsal 

analiz yapabilmek için geliştirilen program vasıtasıyla analizler gerçekleştirilmektedir. 

Öncelikle programda altlık olarak kullanılmak üzere harita katmanı eklenmelidir. Programda 

çeşitli haritalar içerisinden verilerin kolayca görülebileceği ve anlaşılabileceği uygun bir 

harita katmanı altlık olarak seçilmiştir.(Resim 4.1) 

 

Resim 4.1. Analiz için altlık olarak harita seçimi 

 



75 

 

 

Harita katmanı eklendikten sonra elde edilen kaza verileri ve koordinatları kaza analizi 

yapılacak programa aktarılmıştır.(Resim 4.2) Bunun için; verilerin Excel formatında olan 

koordinat sütunlarının programa koordinat olarak tanıtarak verilerin girişi yapılmıştır. x ve 

y koordinatı olarak programa aktarılan veriler daha önce eklenen harita katmanı üzerinde 

nokta olarak görüntülenmektedir.(Resim 4.3) Bu şekilde verilerin aktarılması ile trafik 

kazaları harita üzerinde mekânsal olarak aktarılmış olur. Program içerisinde analiz kısmına 

geçmeden dahi kazaların yoğunlaştığı ya da seyrekleştiği noktalar göz ile görülebilmektedir. 

Burada aktarılan veriler Ankara ilinde meydana gelen kazalar olduğu için il sınırları 

içerisinde analizler yapılmıştır. Değerlendirmeler de Ankara ili iklim şartları, trafik 

yoğunluğu, yol durumu vs. göze alınarak yapılmıştır.  

 

Resim 4.2. Kaza verilerinin x ve y koordinatı olarak programa aktarılması 
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Resim 4.3. Ankara ili kaza koordinatlarının harita üzerinde görüntülenmesi 

Bu noktadan itibaren kaza verileri mekânsal olarak belirlenmiş olup kazaların yoğunlaştığı 

yerler belirli yöntemlerle tespit edilmiştir. Kara nokta olarak da adlandırılan bu aşırı kaza 

yoğunluğu olan noktalar program vasıtasıyla belirlenebilmektedir. Bunun için hangi 

yönteme göre analizin yapılmak istendiği seçilmelidir. Anlaşılması daha kolay olduğu 

düşünülen tampon bölge yöntemi seçilmiştir. Tampon bölge yönteminde öncelikle bir trafik 

kazasının ne kadar çapta alanı etkilediği, hangi veri kümesinde çalışacağı ile bu katmana 

verilen isim programa girilmelidir.(Resim 4.4) 

 

Resim 4.4. Tampon bölgesi için gerekli bilgilerin girilmesi 
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Girilen verilere göre program trafik kazasını ve etki yarıçapını harita üzerinde gösterir. 

Bunun neticesinde asıl analize başlanabilir hale gelmiş olunur. Tampon bölgesi olarak 

belirlenen alanlarda çakışan kaza yoğunluğuna göre analiz yaptırılmıştır. (Resim 4.5) 

 

 

Resim 4.5. Tampon bölgesi analiz ekranı 

Aynı alan içerisinde belirlenen sayılara göre tampon bölgenin hangi tehlike boyutunda 

olduğu harita üzerinde gözlemlenmektedir. En koyu renk ile gösterilen yerler kara nokta 

olarak adlandırılan yerlerdir. Renk koyuluğu azaldıkça bölgede kaza yoğunluğunun azaldığı 

anlamına gelmektedir.(Resim 4.6) 

 

Resim 4.6. Trafik kaza mekânsal analiz sonucu  
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Resim 4.6'dan da anlaşılacağı üzere yapılan tampon bölge mekânsal analiz sonucu koyu 

bölgeler kaza oranının en yüksek olduğu alanlardır. Renk skalası kaza yoğunluğuna göre 

belirlenmiştir. Buna göre kaza yoğunluğunun en fazla olduğu yerler tekrar siyah olarak 

belirlenerek tekrar yapılandırılmıştır. Bunun neticesinde kaza oranı en yüksek olan yerler 

ilçe ilçe tekrar değerlendirilecektir. Kaza oranlarının en yüksek olan yerler harita üzerinde 

gösterilmiştir. Bunun neticesinde kaza oranı yüksek olan yerler mekânsal olarak her ilçe için 

ayrı ayrı belirlenmiş olacak ve trafik kazaları ile ilgili önlemler alınabilecektir. 

4.4. Mekânsal Analizlerin Sonuçlarını İlçelere Göre Değerlendirilmesi 

4.4.1. Altındağ mekânsal analiz sonucu kara noktaların belirlenmesi 

Altında ilçe sınırları Resim 4.7’de gösterilmiştir. Belirtilen sınırlar içerisinde trafik kaza 

yoğunluğu en fazla olan noktalar program vasıtasıyla gösterilecektir. Kaza noktalarının 

belirlenmiş olması ileride bu noktalar için alınabilecek önlemler açısından ve oluşabilecek 

can ve mal kayıplarını önlemek açısından önemli ölçüde faydalı olabileceği 

düşünülmektedir. Belirlenen kaza yoğunluğunun fazla olduğu noktaların çalışma 

sonuçlarına göre ilgili belediyeler, emniyet ve jandarmanın trafik kısımları ile 

paylaşılabilecektir.  

 

Harita 4.1. Altındağ ilçe sınırları 
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Resim 4.7. Şehir Ömer Halis Demir Bulvarı hastane bölgesi 

Altındağ ilçesinde bulunan bulvar üzerinde kaza yoğunluğunun sebebinin 3’er şeritli 

bölünmüş yol üzerinde hem geliş hem gidiş istikametinde; Dışkapı Yıldırım Beyazıt Eğitim 

Araştırma Hastanesi, Ankara Askeri Hastanesi ve Ankara Üniversitesi Veterinerlik Fakültesi 

vs. bulunan kurumlar ve bu kurumların giriş çıkış yoğunlukları bulvar üzerinde aşırı trafik 

yoğunluğuna sebep olmaktadır. Hastane giriş çıkışlarından trafiğe katılım sırasında kaza 

yoğunluğunun arttığı değerlendirilmektedir. 

 

Resim 4.8. Şehir Ömer Halis Demir Altınpark çıkışı 

Bulvar üzerinde büyük bir rekreasyon alanı ve kapasiteye sahip olan parkın bulvara 

bağlandığı nokta olduğu için bulvar trafiğine katılım sırasında kazalara sebep olduğu 

değerlendirilmektedir. 
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Resim 4.9. Çamlıtepe Caddesi ve Taşdelen Caddesi kesiştiği kavşak 

İki caddenin kesiştiği nokta bulvar üzerinden gelen trafiği taşıyan Taşdelen Caddesi ve 

Altınpark’tan gelen trafik yoğunluğunun kesişmesi ile kaza yoğunluğunun bu noktada arttığı 

düşünülmektedir. 

 

Resim 4.10. Atatürk Bulvarı, Anafartalar Caddesi ve Çankırı Caddesi kavşağı 

Ankara ilinde bulunan en büyük bulvar ve caddelerin kesiştiği kavşak olan bu nokta 

merkezde bulunan kurum ve kuruluşlara ayrıca ilçelere giden trafiğin buluştuğu nokta 

konumundadır. Bu nedenle kavşakta bulunan kazalara sebep olmaktadır.  
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4.4.2. Çankaya mekânsal analiz sonucu kara noktaların belirlenmesi 

 

Harita 4.2. Çankaya ilçe sınırları 

 

Resim 4.11. Atatürk Bulvarı ve Celal Bayar Bulvarı, Talat Paşa Bulvarı ve Adnan Saygun 

Caddesi kavşağı 

Yukarıda bulunan Ankara merkezde Kızılay mahallesinde bulunan bulvar ve cadde 

kavşaklarında tüm ilçelerde merkeze ve merkezden ilçelere giden trafiğin merkezde bulunan 

bulvar caddelerde toplanması nedeniyle trafik kazaları oranı çok fazladır.  
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Resim 4.12. Anıt Caddesi ve Gençlik Caddesi kesiştiği kavşak 

Anıt Caddesi üzerinden gelen ve bölünmüş yol üzerinden gelen trafik Gençlik caddesine 

geçişte bölünmemmiş yolla aktarıldığından ve yandan gelen sokaklarda bu noktada trafiğe 

dâhil olması sebebiyle kaza sayısı yükselmektedir.  

 

Resim 4.13. Güvenlik Caddesi ile Kuveyt Caddesi kesiştiği kavşak 

Çankaya ilçesinde bulunan iki büyük caddenin kesiştiği kavşaktaki oteller ve büyükelçilikler 

gibi bazı kurumlardan da kaynaklı büyük trafik yoğunluğuna sebep olmaktadır. Bu 

yoğunluğun kaza oranını artırdığı düşünülmektedir. 
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Resim 4.14. Başçavuş Sokak üzeri 

Sokak üzerinde fazla sayıda konut olması, sokağın sağ ve sol paralelinde iki büyük cadde 

olması gibi sebeplerden ötürü yol kapasitesinin üstende trafik yoğunluğuyla birlikte kaza 

oranını da arttığı düşünülmektedir. 

4.4.3. Etimesgut mekânsal analiz sonucu kara noktaların belirlenmesi 

 

Harita 4.3. Etimesgut ilçe sınırları 
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Resim 4.15. Dumlupınar Bulvarı Başkent Üniversitesi kavşağı 

Bulvar üzerinde hızlı bir şekilde akan trafiğe, kavşaktan trafiğe katılım sırasında kırmızı ışık 

ihlalinden de kaynaklı olarak kazaların yükseldiği değerlendirilmektedir. 

 

Resim 4.16. 1544 Cadde ile Ahievran Caddesi kesiştiği kavşak 

Etimesgut ilçesi merkezinde trafiği taşıyan iki büyük cadde kesişimin de kavşak üzerinde 

kırmızı ışık ihlalleri ve trafik yoğunluğu gibi nedenlerden ötürü kazaların oluştuğu 

düşünülmektedir. 
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4.4.4. Keçiören mekânsal analiz sonucu kara noktaların belirlenmesi 

 

Harita 4.4. Keçiören ilçe sınırları 

Keçiören ilçe sınırları Resim 4.4'te  gösterilmektedir. Keçiören ilçesinde meydana gelen 

kazalar belirtilen alan içerisinde değerlendirilmiştir. Bu alan içerisinde trafik kaza 

yoğunluğunun en fazla olduğu noktalar tek tek değerlendirilecektir. 

 

Resim 4.17. Eşref Bitlis ve Tanzimat Caddesi kesişim noktası 

İki caddenin kesiştiği kavşakta trafik ışıkları olmasına rağmen genel olarak kesişim 

noktasında yapılan gözlemler, ışık ihlalinden kaynaklı olarak kazaların meydana geldiğini 

düşündürmektedir. Bununla birlikte iki caddede oluşan trafik yoğunluğunun tek bir caddeye 

taşınmasının da oluşan yoğunlukla birlikte kazaların artışına neden olabileceği 

düşünülmektedir. 
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Resim 4.18. Alınteri Sokak ile Esin Sokak kesiştiği kavşak 

İki sokağın kesiştiği kavşak bölgede çok fazla sayıda bulunan konut fazlalığının ve yolun 

kapasitesinin kaldırmaması nedeniyle kaza yoğunluğunun fazla olduğu düşünülmektedir. 

 

Resim 4.19. Sanatoryum Caddesi üzeri 

Sanatoryum Caddesinin yol genişliğinin daraldığı noktada merkezden gelen ve devamında 

Keçiören Eğitim Araştırma, Atatürk Göğüs Hastalıkları ve Sanatoryum Hastanelerinin 

bulunması nedeniyle; trafik yoğunluğu yol kapasitesinin çok üzerine çıkmaktadır. Bu 

sebeple kaza oranıda artmaktadır. 

 

Resim 4.20. Ankara Çevreyolu ile Bağlum Bulvarı kesişim noktası  
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Keçiören istikametinden çevre yoluna katılım sırasında kazaların yaşandığı 

düşünülmektedir. 

 

Resim 4.21. Yalıkavak Sokak ve Aziz Sokak kesiştiği kavşak 

İki sokağın buluştuğu kavşağın dar sokaklar olması, alanda çok fazla konut bulunması, 

binaların otopark için sokakları kullanması ile zaten yetersiz olan yollar trafik kaza oranını 

artırmaktadır. 

4.4.5. Mamak mekânsal analiz sonucu kara noktaların belirlenmesi 

 

Harita 4.5. Mamak ilçe sınırları 
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Resim 4.22. Bostancık Caddesi, Ereğli ve Çamlıtepe Caddeleri kesişim noktası 

Üç ana caddenin kesişim noktası olan kavşak ayrıca çok büyük sayıda lojman bulunan askeri 

bölgenin de caddeye bağlanan tek giriş-çıkış olmasıyla bu noktadaki kaza sayısını artırdığı 

değerlendirilmektedir. 

 

Resim 4.23. 393. Cadde ve 459. Cadde kesişim noktası 

Alanda bulunan polis merkezi, cami ve iki caddeyi bağlayan kavşak gibi unsurlar bir araya 

gelince oluşan trafik yoğunluğundan kaynaklı trafik kaza sayısında artış gözlemlenmektedir. 

 

Resim 4.24. Tıp Fakültesi Caddesi üzeri 
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Cadde üzerinde merkezden gelen trafik, yol kapasitesinin çok üzerinde olduğundan, ayrıca 

cadde üzerinde çok fazla okul, market ve diğer iş yerlerinden kaynaklı olarakta kaza oranı 

fazladır.  

4.4.6. Yenimahalle mekânsal analiz sonucu kara noktaların belirlenmesi 

 

Harita 4.6. Yenimahalle ilçe sınırları 

 

Resim 4.25. Anadolu Bulvarı ile 1495. Sokak kesiştiği kavşak  

Yenimahalle merkezden İvedik OSB’ye ( organize sanayi bölgesi) geçişi sağlayan sokak 

bulvar trafiği ile karşılaştığı noktada trafik kazalarının çoğunlukla kırmızı ışık ihlalinden 

kaynaklandığı değerlendirilmektedir. 
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Resim 4.26. Aydan Caddesi üzeri 

Aydan Caddesi üzerinde Karşıyaka mezarlığından merkeze giden trafik ile yukarısında 

bulunan mahallerin caddeye bağlandığı yol üzerinde kaza yoğunluğu arttığı 

değerlendirilmektedir. 
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5. SONUÇLAR VE ÖNERİLER 

Yapılan mekânsal ve mekânsal olmayan analizler sonucunda Ankara ilinin ilçelerinde ve 

genelinde meydana gelen kaza istatistikleri ele alınmıştır. Trafik kaza verileri ile; aylara göre 

trafik kaza durumu, haftanın günlerine göre kaza durumu, günün saatlerine göre kaza 

durumu, yolun tipine ve yolun yüzeyine göre kaza durumu, hava durumu ve gün durumuna 

göre kaza durumu, yolun geometrisine göre kaza durumu, kazaya sebep olan diğer faktörler 

olmak üzere mekânsal olmayan ve mekânsal olarak kaza analizleri yapılmıştır. Yapılan 

analiz sonuçlarına göre trafik kazalarının meydana geldiği coğrafi bölge çok önem 

taşımaktadır. Bölgede yağış durumu, kış koşulları vs. gibi faktörler çok önem arz etmektedir. 

Bölgenin demografik yapısı (örneğin; bölgede bulunan resmi dairlerin fazla olması) ve trafik 

yoğunluğu oluşan kazaların türünü, ne zaman ve ne şekilde olduğunu etkilemektedir. 

Bununla birlikte yol geometrisi de oluşan kazalarda azımsanamayacak ölçüde trafik 

kazalarını etkilemektedir.  

Ankara ilinde meydana gelen trafik kazalarını incelediğimizde en fazla kazanın Mayıs 

ayında, takiben Ağustos ayında meydana geldiği görülmüştür. Gün olarak ise Pazar günü en 

fazla kaza olan gün iken, Cuma gününün ise en fazla kaza olan ikinci gün olduğu 

görülmüştür. Gün içerisinde ise saat 18.00-19.00 saatleri arasında en fazla kaza olurken 

14.00-15.00 saatleri arası ise ikinci sırada yer aldığı tespit edilmiştir. 

Mekânsal olarak ise trafik kazalarının yoğunlaştığı bölgeler genellikle trafiğin yoğunlaştığı 

bölgeler olmakla birlikte aynı yoğunlukta farklı şekilde dizayn edilmiş bir yolda kaza 

yoğunluğu aynı olmayabilmektedir. Bu nedenle trafik kazalarının meydana geldiği yolların 

tekrar incelenerek bu yollarda geometrik olarak ne tür iyileştirmeler yapılabilir ya da trafik 

kazalarının oluşmasını engellemek amacıyla bazı fiziksel engeller koyarak da bu tür 

önlemler ile kazaların önüne geçilebileceği düşünülmektedir. Trafik kazalarının sebep 

olduğu maddi ve manevi kayıplar çok ciddi oranlardadır. Ülke ekonomisine verdiği zarar 

kadar, kişi bazında da iş kaybı, kazadan kaynaklı fiziksel ve psikolojik travmalar da oldukça 

büyük miktardadır.  

Trafik kazaları analizlerin sonucunda haftalık, aylık ve yıllık bazda Ankara ili ve ilçeleri 

kazaların yoğunlaştığı durumlar belirlenmiştir. Bu durumlar çerçevesinde kazaların 

yoğunlaştığı bu durumlarda gerek denetim faaliyetlerini artırarak gerekse fiziksel olarak 
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(yaya geçidi, üst geçit, köprülü kavşak, trafik ışığı vb.) bazı tedbirler geliştirilmelidir. 

Yapılan analizler her ne kadar bize bu noktada bazı bilgileri verse de asıl dikkat edilmesi 

gereken nokta sürekli olarak bu analizlerin yapılması ve bazı önlemler alarak bu önlemlerin 

takibinin ayrıca devlet eliyle yaptırılması gerekliliğini gözler önüne sermektedir. 

Trafik kazalarının sebep ve sonuçları akademik olarak yapılan analizlerde ve bazı 

istatistiklerde yer almaktadır. Fakat bunlar için sürekli olarak analiz yapan ve strateji 

geliştiren bir kurum bulunmamaktadır. Bu nedenle analizleri sürekli yapan ve bu konuda 

strateji geliştiren zaman zaman yaptırım da kullanacak bir kuruluşa ihtiyaç olduğu açıktır.  

Trafik birçok disiplini içinde barındırarak, yolların ve araçların gelişmesi ile sürekli 

büyümekte ve gelişmektedir. Trafik kazalarının boyutu ve sebep olduğu hasarlarda aynı 

şekilde artmaktadır. Bu noktada trafiği oluşturan sürücüler, araçlar, yollar, yayalar hepsi 

insan eliyle üretilen ya da insanın bizzat kendi katıldığı durumlardır.  Dolayısıyla trafik 

kazalarının engellenmesi için tüm süreç insan elinde bulunmaktadır. Yollar ve araçlar daha 

güvenli tasarlanır ise, sürücü ve yayalar daha dikkatli daha duyarlı olur ise trafik kazası 

minimum düzeye indirilebilir.   
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