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OZET

Giliniimiizde trafik kazalar1 hem maddi hem manevi agidan biiyiik kayiplara yol agmaktadir.
Bu kazalarin {ilke ekonomisine verdigi zararin yani sira ig giicii kaybinin, kisiler tizerinde ki
uzun donem psikolojik ve fizyolojik etkileri ¢ok onemlidir. Bu nedenle trafik kazalarinin
Oniline gegmek ve azaltmak icin ¢aligmalar yapilmasi gerekmektedir. Trafik ise icerisinde
bir¢ok disiplini ayni1 anda barindiran bir unsurdur. Bu kadar biiyiik ve komplike bir yapida
soruna sebep olan unsuru bulabilmek i¢in oncelikle analizler yapilmalidir. Trafik kaza
analizi ise iki sekilde yapilabilmektedir. Trafik kazalari karayollar1 iizerinde meydana
gelmesi sebebiyle mekéansal olarak kaza meydana geldigi alanlar ile ilgili mekansal
analizlerin yapilabilmesiyle birlikte kazalarin hangi hava kosullarinda, hangi giinlerde, hangi
saat araliginda oldugu gibi mekansal olmayan analizler de yapilabilir. Bu ¢alismada ise
Ankara ili sinirlar1 igerisinde meydana gelen trafik kazalari ile ilgili hem mekansal hem de
mekansal olmayan analizler yapilarak sonuclar1 degerlendirilmeye ¢alisilmistir. Bu sekilde
Ankara ilinde trafik kazalarinin mekansal olarak yogunlastigt yerler ve hangi
durumlarda(hava durumu, giin durumu vs.) kazalarin arttig1 gézlemlenmistir.
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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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1. GIRIS

Ulasim insanlari, esyalari, sehirleri ve medeniyetleri birbirine baglar. Ulastirma sistemleri
ve hizmetleri modem ekonomilerin ve toplumsal gelismenin temel 6gesidir [1]. Gilinden
giine artan yiik ve yolcu yogunluklari, gelisen teknolojiye bagli olarak ulasim alternatiflerini
ve sistemlerini de devreye sokmustur [1]. Bu ulagimin saglanmasi i¢in kara, hava, deniz ve
demir yollarinda kiigiigiinden biiyiigline bir¢ok arag ve insan rol almaktadir. Bu denli biiytik,
birbirine biitiinlesmis, degisken ve gelisen bir yapida cesitli aksakliklar kaginilmazdir.
Bunlar karsimiza insan faktorlerinden kaynakli olarak ¢ikacagi gibi arag ve kullanilan ulagim

yolundan kaynakli olarak da ¢ikabilmektedir.

Bu aksaklik ve arizalar bize en ¢ok kazalar olarak yansimaktadir. Ulasim tiirlerine gore
kazalar ve kayiplar en ¢ok karayolu ulasiminda meydana gelmektedir. Bunun sebebi ise
Sehirlerarasi yolcu tagimaciligimizin % 97’sinin, yiik tasimaciligimizin % 93 {iniin karayolu
ile yapilmasindan kaynaklanan dengesizlik ve ulagim sistemlerimizin verimsiz ve de yetersiz

kalmasina sebep olmakta ve sorunlar yasanmaktadir [2].

Ulkemizde ulagimin biiyiik bir ¢ogunlugunun yapildig: karayollarinda trafik kazalari da
yogun sekilde goriilmektedir. Meydana gelen trafik kazalari can ve mal kaybina neden olarak
tilke ekonomisinde biiyiik zararlar olusturmaktadir. Son 10 yilda 1.182.128 adet trafik kazasi
meydana gelmis 47.236 can kayb1 yaganmistir. Bu da 518 milyar dolar milli servetin kaybina
neden olmaktadir. Dolayisiyla bu kazalarin etkili bir sekilde analizinin yapilarak bunlarin

¢oziilmesi icin alternatifler gelistirilmesi gerekmektedir.

Trafik kazalarinin analizi i¢in kolay ve etkili bir ¢6zlim ise kara nokta analizleridir. Kara
nokta analizinde degisik yontemler kullanilmaktadir. Bu analizler sonucunda ise bir takim
verilere ulagilmaktadir. Oncelikle trafik kazasi ve kazay1 meydana getiren faktérler nelerdir,
sonrasinda bu kazalar incelemesinde ne tiir yontemler kullanilmaktadir, tiim bu sorulara bu

caligmada yer verilmistir.

Bu caligma da Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Bagkanliginin 2015 yilinda
Ankara ilinde meydana gelen tiim 6liimlii ve yaralanmali 11 212 adet trafik kazas1 verisi
incelenerek kara nokta analizleri yapilmistir. Bu analizler CBS sistemi kullanilarak

gergeklestirilmistir ve sistem kullanilirken asamalarin anlatimina ¢alismada yer verilmistir.



Yapilan analizler sonucu belirlenen kara noktalar yani kazalarin yogunlastig1 lokasyonlar

belirlenerek yerinde incelemelerde bulunulmustur.

Bu noktada yapilan islemin yerinde goriilmesi burada yerinde bu kara noktalarin analizi
onem kazanmaktadir. Kara nokta analizleri ile bir sorun tespit edilebilirken bu soruna sebep
olan asil etken nedir, bunun igin ne tiir 6nlemler alinabilir gibi sorularin cevabina ulagsmak

da son derece onemlidir.

Yapilan incelemeler ile belirlenen nokta da kazaya sebep plan etmenler; karayolu geometrik
olarak standartlara uygun mu (yol egimi, yatay ve diisey kurplar, goriis uzunlugu, deveri
vs.), sinyalizasyon durumu (trafik 1siklari, uyari levhalari, yaya gecidi vs.), 0 noktada insan

faktorii ele alinarak gézlemler ve kesifler yapilmustir.

Yapilan kesif ve gozlemler neticesinde o noktada kazaya sebep olan etkiler ve ¢oziim
onerilerine yer verilmistir. O noktada kazaya sebep olan ve olabilecek her tiirlii etken goz
oniinde bulundurulmustur, yakin gevrelerinde yapilan esnaf vs. ile goriismelerle de yapilan
gozlemler desteklenmistir. Sorun odagmin bu sekilde dogru tespiti sonrasinda soruna gore
¢Oziim Onerisi de uygulanabilecek olan bir Oneri olmasina dikkat edilerek caligsmalar

yapilmistir.



2. TRAFIK KAZALARI

Ulasim tiirleri arasinda en ¢ok kullanilan karayollaridir, 6zellikle {ilkemizin tamamina yakini
bu ulasim tiirii iizerinde gerceklesmektedir. Karayollar1 lizerinde yaya, insan ve araglarin
hareketleri ve birbirleri ile etkilesimlerine ise trafik denir. Bu etkilesim igerisinde ¢esitli
aksakliklar, beklenmeyen sonuglar da iiretmektedir. Bu beklenmeyen ve ani gelisen
problemler bu etkilesime katilan yaya, insan ya da aracin zarar gérmesine neden olmus ise

buna trafik kazasi denir.

Trafik kazas1 karayolu iizerinde bulunan ve hareket halinde iken; bir veya birden fazla aracin
karistig1 6liim, yaralanma ve maddi zararla ile sonug¢lanmis olaydir [3].Trafik kazalarinda
artan ve gelisen yollar ve araglarla kaza sayisinin artisinda bir dogru oranti
gozlemlenmektedir. Emniyet Genel Midiirliigli Trafik Hizmetleri Baskanligi verileri
incelendiginde 1960 yilinda 36 914 kaza sayisi varken 2015 yilinda 210 498 sayilarina kadar
ulasmistir. Bu orantiya bakildiginda trafigin giivenliginin saglanabilmesi i¢in trafik
kazalarmin sebepleri dikkatli bir sekilde ortaya konmalidir. Arag sayisi, siirlicii sayist ve
niifustaki artisla dogru orantili olarak 1980-2000 y1llar1 arasinda karayolu trafik kazalarinda

da devamli olarak bir artig gézlenmektedir [1].

Cizelge 2.1. TUIK 2013 yil1 trafik kazalar tarihsel istatistikler

Kaza sayisi Olii sayis1 Yaral sayisi

Mumber of accidents Mumber of persons killed Mumber of persons injured

A B c A B C A B C
2003 455 637 401 258 54 379 3 946 1 387 2 559 118 214 69 502 48712
2004 537 352 472 039 65 313 4 427 1598 2828 136 437 79671 56 766
2005 620 789 545 316 75 473 4 505 1634 287 154 0BG 90 732 63 354
2006 728 755 642 417 86 338 4 633 1638 2 995 169 080 99 999 659 081
2007 B25 561 73121 94 340 5 007 1748 3259 189 057 113 588 75 459
2008 850 120 &80 819 63 301 4 236 1433 2 803 184 468 111 064 73 404
2009 1053 346 988 880 B4 466 4 324 1548 2775 201380 122 036 79 344
2010 1106 201 1041212 G4 989 4 045 1363 2 680 211486 128 051 82 445
2011 1228928 1160 388 68 540 3835 1 346 2 489 238074 148786 89 288
2012 1296 634 1223533 73101 3750 1337 2413 268079 174 418 93 661
2013 1207 354 1137 649 B9 705 3 B85 1372 2313 274 829 183 307 91 522

Cizelge 2.1’ de bulunan veriler incelendiginde trafik kazasi sayilarinda siirekli artig
gozlenmektedir. Bununla beraber kazalarda yarali sayilar1 da artmaktadir. Fakat oli

sayisinin 2009 yili itibariyle en yukariyr goriip tekrar diisiise gectigi goriilmektedir. Bu



noktada alinan 6nlemler, egitimler, araglarda alinan 6nlemler bu 6liim sayilarinda diisiislere

neden olmus olabilir.

2011 yili Ulkemizde ve AB iiye iilkeleri arasinda trafik kaza verileri karsilastirilmasina

Cizelge 2.1’ de deginilmistir.

Cizelge 2.2. Avrupa Birligi Ulkeleri ile Tiirkiye'deki trafik kazas1 sonuglari, yiizol¢iimii ve
niifus dagilimlari, 2011

Olii - Persons kiled Yarall - Persons injured
Kaza Kaza
sayIsIina sayisina
Hiifusa orami Niifusa oran
Trafik orami  Rate from orani Rate in
Yizilgum Nufus kaza sayrs: Rate from traffic Rate in traffic
Ulke Area Population Number of Say1 population  accidents Say population  accdents
Country {m 2:1 (Bin} traffic accidents Mumber {Sbg) (%) Mumber {%ag) (Yg)
Belgika - Belgum a0 528 11 001 42050 58 0.08 20 55 128 5.0 12311
Danimarka - Denmark 42 094 5 661 3525 220 0.04 g2 4039 0.73 1148
Almanya - Germany asT o022 81752 08 286 4 0og 0.05 13 302 365 480 1281
Yunanistan - Greecs 131 857 11123 13 840 1 141 (iR 1] g2 17 269 1.68 1248
ispanya- Spain 505 992 48 667 azro27 2080 0.04 25 115 £50 248 13205
Fransa - France 551 500 G4 879 85 024 3983 0,08 61 B1 251 1.25 1250
ifanda - Ireland 7O 273 4 571 5220 188 0.04 3d T 235 1.58 1383
italya - ltaly 301 318 59 365 205 638 3 880 0,07 19 202019 482 1420
Luksemburg - Luxernbourg 2586 512 ggz = 0,08 34 1241 262 1304
Hollanda - Netherlands 41 526 16 658 10 778 548 0.02 81 5813 0.35 530
Avusturya - Ausfria a1ase 84D4 L i) 522 0,08 15 45025 5.36 1282
Portekiz - Portugal 91 82 10 673 32 541 891 0,08 27 41 D60 3.87 1289
Finlandiya - Finland 338 145 5375 408 292 0,05 48 Te3 1.48 1238
Isveg - Sweden 440 084 0418 18 116 e 0.02 20 22 360 237 1387
ingiltere - United Kingdom 242 900 63023 157 088 19480 0.02 12 210 741 334 13242
Gek Cumhuriyeti - Czech Repubic TE 886 10 487 20 486 772 0.07 3a 25 548 244 1247
Estonya - Estonia 45 227 1330 1482 101 0,08 6a 1877 141 1258
Letonya - Latvia G4 539 2075 3386 17 0.0 53 4224 204 1247
Litwanya - Lithuania a5 300 3053 3 286 298 LR 1] ai 3819 1.28 1200
Macaristan - Hungary 93 030 0 08d 15827 638 0,08 40 20 205 2.02 1277
Malta - Malta e 415 348 21 0,05 60 518 1.25 1481
Polonya - Poland 32885 38 530 40 &R 41ag 011 105 40 508 1.28 1238
Slovenya - Slovenia 20273 2 050 T 257 141 0,07 19 8862 487 1377
Slovakya - Slovakia 40 026 5302 5378 324 0,08 60 7045 1.3 1310
Bulgaristan - Bulgaria 110 924 7 369 6838 857 0,0 a9 8301 1.13 1261
Kibnis - Cyprus 8251 B40 1058 71 0,08 67 1 659 1.88 1474
Romanya - Romania 238 391 20199 26 847 2018 (iR 1] ) 33 400 1.68 1257
Turkiye - Turkey 774815 T4 T24 131845 3835 0.05 29 238074 2310 1 E08

Ulkemiz Avrupa iilkeleri ile kaza oranlari niifusa oranla ortalama degerlerin iistiinde
kalmasina ragmen ara¢ Sahipliligi oranlar1 disiiniildiigiinde kaza orani olarak gerilere

distiigli gozlemlenmistir. Fakat genel olarak tlilkemizde, Avrupa’da ve diinyada trafik



kazalar1 ¢oziilmeyi bekleyen biiyiik bir problemdir. S6z konusu kazalar; {ilke ekonomisi ve
refahin1 6nemli derecede etkileyen sosyoekonomik kayiplara (6li ve yaralilarin iiretim
kaybi, ilag ve tedavi masrafi, ara¢ tamir ve yenileme giderleri, sahislara ait mallardaki

kayiplar), tasinan yiikiin zarar gérmesi vb. gibi birgok soruna neden olmaktadir [1].

Trafik kazalariin ne denli biiyiik bir problem oldugu hatta bir halk sagligi sorunu oldugu
verilen istatistiklerden de anlasilmaktadir. Bu sorunun ¢6ziimii adina oncelikle sorunu yani
kazanm analiz edilmesi gerekmektedir. Ulkemizde ve diinya da yapilan cesitli analiz

yontemlerinin sonucunda bu problemde bazi faktorler 6ne ¢ikmaktadir.

Tiirkiye trafigindeki problemlerin tespit edilmesinde kaza analizlerinin daha fazla
onemsenmesinin yarar saglayacag: diisiiniilmektedir. Oncelikle kazaya sebep olan faktorler
degerlendirilerek, trafik kaza analizleri gergeklestirilmeli, kazalarin asil sebepleri tespit
edilmeli ve bu tespit edilen problemleri engellemek igin gerekli olan galigmalar yapilmalidir.
Gergeklestirilecek kaza analizlerinin farkli sebeplere gore ve detayli olarak yapilmasi,
kazalarin engellenmesinde ve diizeltici eylemlerin yapilmasinda zaman kaybetmeksizin

ihtiyag olan bilgilerin tespit edilmesinin yarar saglayacagi disiiniilmektedir [4].

Trafik kazalarinin sebepleri veya kazalara neden olan kusurlar ¢ok c¢esitlidir. Kusurlar genel
olarak; siiriicii kusurlari, yaya kusurlari, yolcu kusurlari, ara¢ kusurlari, yol kusurlar

bi¢iminde sayilabilmektedir [5].

Trafik kazasinda siiriicli, yaya ya da aracin zarar gérmesi zorunluluguna deginilmisti. Diger
yandan trafik kazasi sonucunda zarar goren karayollar1 trafigine katilan katilimcilar bu
kazalara neden olan faktorlerin arasindadir. Bunlarin disinda ulasim tiiriiniin bizzat kendisi

karayolunun geometrik yapisindan da kaynakli olabilmektedir.

Tiim bunlarin sonucunda kazalara neden olan 4 ana husus 6ne ¢ikmaktadir;

e Siiriicii Faktorti
e Yaya Faktori
e Arag Faktorii

e Yol ve Cevre Faktori



Ana unsurlarin belirli olmasi ile birlikte bu ana basliklar1 ¢ok c¢esitlendirmek ve
detaylandirmak bununla birlikte bir trafik kazasinin sebebini ortaya koymak ¢ok dnemlidir.
Bu faktorii belirleyebilmek i¢in yerinde kaza analizinin yapilmasi gerekmektedir. Ulkemizde
bu analizler trafik polislerinin yerinde tuttuklar1 kaza tutanaklari ile saglanmaktadir. Cizelge
2.1’ de ise bu kaza tutanaklardan yola ¢ikarak Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Egitim ve

Arastirma Daire Baskanlig1 tarafindan derlenen kaza faktorleri belirtilmistir.

Cizelge 2.3. EGM Trafik Egitim ve Arastirma Dairesi Baskanligi 2015 yili trafik kazasi
kusur oranlar1

KUSUR UNSURLARI 2015 YILI
SURUCU 187.980
YAYA 18.522
YOL 1.916
ARAC 1.165
YOLCU 915
TOPLAM 210.498

Trafik kazalarinda bu tespitler 6nemli olmakla birlikte daha dogru ve yerinde bir tespit i¢cin

genel olarak bu hususlarin her bir alt nedeni tek tek ele alinmalidir.

2.1. insan Faktorii

Trafikte insan faktorii denildiginde 3 farkli sekilde karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlar; insan,
yaya ve yolcu unsurlaridir. Her biri trafige ve trafik kazalarina dogrudan ya da dolayli yoldan
etkileri bulunmaktadir. Trafik ortamim olusturan ii¢ unsur i¢inde insan, kazalarda en biiyiik
sorumluluga sahip olma bakimindan en basta gelmektedir. Ancak insan; fiziksel yapisi,
psikolojisi, yasam gevresiyle ¢ok degisken ve karmasik bir varliktir. Bu sebeple trafik
kazalarinda insan unsuru dediginizde c¢ok sayida farkli parametre ve bunlarin insan

tizerindeki etkileri de trafik kazalarinda bir etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir [6].

Genel olarak insan faktoriinii inceledigimizde Cizelge2.3’ten de anlasildigl lizere diger
etmenlere gore kusurlarin % 96’sinin insanlar tarafindan meydana geldigi anlagilmaktadir.
Bu noktada kaza analizlerinin nasil yapildigi, kim tarafindan ve hangi teknoloji ile yapildig
gibi kriterler kusur oranlarinin dagiliminda etkisi biiylik oranda olabilmektedir.

Cizelge2.4’de tarihsel olarak TUIK verilerine gore kaza kusur oranlar1 verilmektedir.



Cizelge 2.4. Trafik kazasina neden olan siiriicii, yolcu, yaya, yol ve tasitin kusur orani,
2003-2013 TUIK, Trafik Kaza Istatistikleri (KGM), 2013

Toplam kusur Striicl kusuru Yolcu kusuru
Taotal faults %% Diriver Faults (%) Passenger Faults (%)
2003 568 364 100,00 551 467 97,03 aaz 0,16
2004 640 906 100,00 623 578 97,30 710 0,11
2005 730 623 100,00 T11 572 7,309 76O 0,11
2006 851 150 100,00 834 681 93,07 739 0,09
2007 922 004 100,00 a03 860 02,03 795 0,09
2008™ 167 231 100,00 151 386 90,53 713 0,43
2009™M 155 982 100,00 139 758 89,60 640 0,41
2010 157 970 100,00 141 728 80,72 564 0.36
2011™ 174 605 100.00 157 494 90,20 677 0.39
2012™M 181 266 100,00 161 076 88,86 79T 0,44
2013™M 183 030 100,00 162 327 88,69 774 0.42
Yaya Kusuru Yol kusuru Tasit Kusuru
Pedestrian faults Road Faulis (%) “Wehicle Faulis {B6)
2003 13 208 2,32 1255 0,22 1552 0,27
2004 13 987 2,18 1216 0,19 1415 0,22
2005 14 BS2 2,04 1603 0,22 1797 0.25
2006 13 789 1,62 1 100 0,13 841 0.10
2007 15 D6 1,64 g4 0,11 1 269 0,14
2008™" 13 995 8,37 6598 0,42 439 0,26
2009 14 181 9,09 958 0,61 445 0,29
2010t 14 171 8,97 Qg2 0,63 515 0,33
2011 14 8BS0 8,51 1 044 0,60 530 0,30
2012 17 672 9.75 1124 0,62 597 0,33
2013™M 16 458 8,99 1913 1,05 1558 0,85

Gorildiigii izere Cizelge 2.4° de verilen veriler 1g1¢inda 2003 yilinda % 97 oraninda siiriicii
kusur verilirken 2013 yilina geldigimizde nu oran % 88’lere kadar gerilemistir. Diger
kusurlar ise dnceki yillara gore artis gdstermistir. Bu noktada siiriiciilerin bilinglenmis olma
olasilig: ile birlikte yukarida bahsettigimiz kazanin degerlendirme sekli ve teknolojik

gelismelerle birlikte bazi parametreler hesaba katilmaya baslanmista olabilir.

Trafik kazalarinda genel olarak kusurlu insan faktorii olmasina ragmen BM Karayolu Trafik
Giivenligi Komisyonunun 1997 senesinde ortaya koydugu arastirmada, yol ve cevre
faktorlerinin, kazalarin olusumunda % 28 oraninda payr olduguna deginilmistir. Trafik
kazalarinda karayolunun kusur oran1 ABD'de % 30, Fransa'da %50, Rusya'da ise %70
seklindedir [7]. Ulkemizde ise bu oran % 1 'i bile bulmamaktadir. Yol kusurlar1 elbette tek
basina bir kazanin olusumunda sebep olamaz, fakat siiriicii kusurlari ile yol kusurlar1 bir

araya geldiginde trafik kazasi kaginilmaz olabilmektedir [6]. Bu arastirmalarda analiz



yontemi ne kadar saglikli olursa kusur oranlarinin dagilimi da anlamli olmaktadir. Ayrica
tek bir faktoriin degil cevreyle birlikte insan ya da yolla birlikte insan seklinde birleserek

kaza olusumuna neden olmaktadir.

Cizelge 2.5. TUIK 2015 trafik kaza istatistikleri insandan kaynakl1 kusurlar

187 980
Alkollii ara¢ kullanmak
Drunk driving 3900
Arag hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak
Not adjusting the vehicle speed to road, weather and traffic conditions 77 659
Arkadan ¢arpmak
Crashing from back 13704
Siiriicii kusurlari - Asirt hizla ara¢ kullanmak
Driver faults Driving overspeed 2234
Dogrultu degistirme (doniig) kurallarina uymamak
Violating direction changing (turning) rules 12 442
Gegme yasagi olan yerlerden gegmek
Passing through places with no-pass prohibition 1202
Kavsaklarda ge¢is 6nceligine uymamak
Violating right of way at junctions 24 483
Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak
Running red lights or violating stop signs of traffic officer 3948
Kurallara uygun olarak park etmis araclara garpmak
Crashing to vehicles parked properly 6 022
Manevralari diizenleyen genel sartlara uymamak
Violating the general conditions of maneuvers 14 572
Seride tecaviiz etme
Violating the lane 2894
Tasit giremez igareti bulunan yerlere girmek 5 169
Violating "no vehicle entry" sign
Siiriictiniin diger kusurlu halleri
Other driver faults 197l
915
Kask kullanmamak
Not using helmet 17
Yolcu kusurlari - Emniyet kemeri takmamak
Passenger faults Not using safety belt 103
Araglara kontrolsiiz sekilde binmek ve inmek
Getting on and off to vehicles carelessly 59
Trafigi gliglestirecek sekilde yola bir sey atmak-dokmek
Throwing and pouring something to raod that disrupts traffic 66




Cizelge 2.5. (devam) TUIK 2015 trafik kaza istatistikleri insandan kaynakl1 kusurlar

Alkollii olarak seyahat etmek

Other pedestrian faults

Traveling drunk 13
Yolcuya ait diger kusurlar
Other passenger faults 503
18 522
Gegit ve kavsaklarin bulunmadigi yerlerde gegme kurallarina uymamak 8 468
Violating crossing rules where pedestrian crossings and junctions not exist
Trafik 151k ve isaretlerine uymamak 2971
Violating traffic lights ans signals
Tasit yolu tizerinde trafigi tehlikeye diisiiriicti hareketlerde bulunmak 2799
Acting behaviours on vehicle roads that endanger traffic vehicles
Karsidan karsiya gegislerde trafik kurallarina uymamak 1456
Violating traffic rules while crossing roads
Tasit yoluna girmek
Yaya kusurlari - En?eri};g the \%ehicle road 1161
Pedestrian faults Tasit yolunda sol kenardan gitmemek 341
Not walking on the left side of the vehicle road
Gece ve giindiiz goriisiin az oldugu hallerde ¢arpmayi 6nleyici tedbirler
almamak 390
Not taking accident preventing cautions where night and day vision is unclear
Trafigi gliglestirecek sekilde yola bir sey atmak-dokmek 17
Throwing and pouring something to raod that disrupts traffic
Alkollii yola ¢tkmak 4
Walking drunk
Yayaya ait diger kusurlar 1685

Cizelge 2.5’ te bulunan veriler incelendiginde siiriicii, yaya ve yolcularin bir trafik kazasinda
duygusal sebeplerden, fiziksel yorgunluklara, alkolden, dikkat dagilmalarina kadar birgok
degisik etkiden kaynaklanabilecegi goriilmektedir. TUIK istatistiklerine gére egitim
seviyesi, sahip oldugu ehliyet tiirii, yas ve cinsiyet, ruhsal ozellikleri ve gecici fiziksel
ozelliklerine (alkol, uyusturucu, yorgunluk vs.) ayrt ayri degerlendirmeler yapilmistir.
Ornegin egitim seviyesine gore trafik kazalarina karisan istatistiklerine bakildiginda ilkokul
mezunu 82.257 kisi iken lise mezunu 67.558 kisi ve tiniversite mezunu 30.003 kisi oldugu

goriilmektedir. Bu baglamda diger etmenler de bu sekilde insanin durumundan kaynakli

etkiler gosterebilmektedir.
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2.2. Yol Ve Cevre Faktorii
2.2.1. Yol faktorii

Trafik kazalarinin olusumuna etki eden diger onemli faktdrlerden biri yol faktoriidiir.
Karayollar1 yapimi asamasinda bir¢ok geometrik tasarim kriteri g6z 6éniinde bulundurularak
yapilir. Ulkemizde Karayollar1 Genel Miidiirliigiince belirlenen karayollar1 geometrik
tasarim standartlar1 belirlenmektedir. Platform, yatay geometri, diisey geometri ve banketler
tamami1 bu standartlar dogrultusunda yapilmakta ve yol giivenligine dogrudan etki
etmektedir. Isletme hizlari, dever ve kurplarda goriis mesafeleri insan faktdriiyle birlikte

trafik kazasinin olusmasina sebep olabilmektedir.

Platform Ozellikleri: Bir yolun tek seritli ya ¢ok seritli olmasi, serit genisligi, serit sayis1 ve
kavsak icermesi gibi durumlar yolun giivenligiyle dogrudan ilgilidir [9]. Daha yiiksek hizlara
izin veren genis ve gelismis yollar siiriicii hatalarini tolere edebilmekte ayrica siiriicii ve

yayalarin yaralanmalarinda daha hafif olmasina neden olmaktadir [10].

Kurplar ve banketler: Yapilan arastirmalar, karayollar1 tizerinde kazalarin %12’ si yatay
kurplarda olustugunu géstermektedir [9]. Amerika’da yapilan baska bir ¢aligmaya gore ise
yaya Oliimlerinin % 19’u yatay kurplarda ger¢eklesmektedir. Bir karayolunun giivenligini
saglamak icin gereken sartlardan biri ise yatay ve diisey kurplarda yeterli goriis mesafesini
saglamaktir. Banket genisligi yeterli olmaz ise belirli hizla seyreden bir aracin bankete
girmesi zorlasir ve banketin dar olmasindan arag¢ trafigin akisim1 aksayarak giivenligi

tehlikeye sokar.

Trafik Isaretleri, lambalar: ve sinyaller: Trafik sinyalleri en yaygin trafik kontrol
stratejilerinden biridir. Trafik isaretlerinin Sliimciil yaya yaralanmalarmi % 34 oraninda
azalttigini tespit etmistir. Bu sonug, hem yayalarin hem de siiriiciilerin trafik isaretlerine

saygl duyduklarindan daha giivenli bir yiiriiyiis ortami olusturdugunu gostermistir [12].

Trafik kazalari, insan, yol ve tasit 6gelerinden bir veya bir kagindaki tekil kusur sonucunda
meydana geldigi gibi, bunlarin birlikte etkilesimleri sonucunda da meydana gelebilen

karmasik yapida olaylardir [8].
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Cizelge 2.4°te bulunan veriler incelendiginde yol kusur oran1 2003’te % 0,22 iken 2013°te
1.05’e ¢1iktig1 gozlemlenmektedir. Fakat yukarida da bahsettigimiz iizere tek bir hata faktorii
ile inceleme yapildiginda iilkemizde de oldugu gibi ¢ok biiyiik oranlarda insan faktorii
kusuru 6n plana ¢ikmaktadir. Bununla birlikte yol ve insan faktoriiniin birlikte bir kazaya
sebebiyet verme durumu incelendiginde ise farkli istatistiklerin el edildigi, Amerika Birlesik
Devletleri Indiana Universitesi’nde ve Ingiltere Ulastirma ve Yol Arastirmalari

Laboratuvari’nda yapilan bir ¢aligmada goriilmektedir.

Yapilan ¢aligmada sadece yol ve g¢evre tek basina ele alindiginda % 2,5’larda iken diger

etmenlerle birlikte degerlendirildiginde bu oran % 28’lere ¢ikmaktadir [11].

\/

Sekil 2.1. Trafik kazalarinda faktorlerin etkilesim oranlar1 (Sabey-Staughton)
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Sekil 2.2. Trafik kazalarinda faktorlerin etkilesim oranlar1 (Treat at all.)

Yapilan bu ¢alismalarda da goriildiigii tizere risk faktorlerinin de tek basina degil etkilesimli

olarak ele alindig1 zaman daha dogru ve saglikli analizler yapabilmek miimkiin olmaktadir.

Bu tez calismasinda yolun geometrik kusurlarinin kazaya olan etkisi yer almaktadir. Yapilan
analizler sonucunda kara noktalarda 6zellikleri risk unsurlar1 incelenecektir. Ozellikler yol
faktorii olarak yolun geometrik standartlara uygunlugu acisindan degerlendirmeler

yapilacaktir.

Cizelge 2.6’ de TUIK tarafindan hazirlanan 2013 trafik kazalarinda yol durumu istatistikleri
yer almaktadir. Burada bazi parametreleri ele alacak olursak 6rnegin; trafik lambasi olmasi
durumunda 17.299 (% 10,7) kaza meydana gelirken olmamasi durumunda 136.826 (% 84,8)
kaza meydana gelmektedir. Burada yoldan kaynaklanan bir kusurun trafik kazasina etkisini
¢ok bariz bir sekilde gérmekteyiz. Yine banket olmasi durumunda 49.565 (% 30,7) kaza
meydana gelirken olmamasi durumunda 111.405 (% 69) kaza meydana gelmektedir.
Cizelge2.5* te bulunan veriler daha ayrintili incelendiginde yolun geometrik yapisindan
kaynakli eksiklik ve bozukluklar kaza sayisinda anlamli bir artisa neden oldugu

gozlemlenmektedir.

Yolun geometrik yapisi, yol lizerinde bulunan isaretler ve yardimei elemanlar siiriiciiye

stirekli olarak konforlu ve giivenli olacak sekilde tasarlanmalidir. Fakat 6zellikle sehirlerde
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arsa ve imar durumu, yapilasmadan kaynakli sikintilardan karayollarinda bazi geometrik
sartlar1 yerine getirememektedir. Bununla birlikte dogrudan olmasa siiriicii dikkatsizligi ile

birlestiginde bunlar kazalara sebebiyet vermektedir.

Cizelge 2.6. TUIK 2013 trafik kazalarinda yol durumu istatistikleri

A Kaza sayist  B.Olisays  C.Yarah sayisi

Toplam- Total Yerlesim yeri
Toplam-Total Surued-Oriver Yolou-Passenger Yaya-Padestian Toplam-Total Siiribei-Driver

A B C B [ B C B C A B C B C

Aydmlatma 161306 3683 274828 1FT 1335 1435 128782 B33 32702 120085 1372 183307 S0 79Me2
Var 83152 #13 123 604 IG5 54008 07 8T m e TEI T MTeM 376 B0GAE

Yok 74913 2808 140687 1134 56014 1158 Ta4p4 Ll ] W|T4E BM B14M4 ME 29583
Bozuk 3 73 5526 28 2335 n 25 16 ez 2514 B ame B 178
Trafik lambasi 161306 3683 274828 1FT 1335 1435 128782 B33 32702 120085 1372 183307 S0 79Me2
Var 17200 M4 T 67 11835 0 144813 -1 16868 146 26088 45 030

Yok 136828 21383 21341 1470 96852 1351 108070 582 ZE0 GE1EE 1172 WTEM 487 BT2
Bozuk T1E1 8 11807 4 485 ¥ Hm 24 160 Gase M oanz 16 4100

Yol gerit gizgisi 161306 3683 274828 1FT 1335 1435 128782 B33 32702 120085 1372 183307 S0 79Me2
Var 00081 2553 168 133 1031 85828 1078 85407 445 15008 5B308  B4T  EE48R 325 402M

Yok 4y 1122 107 37 540 47160 T 42678 5 1TH0 G0ime BN E5003 2@ AN
Bozuk T4 10 13 [ 547 2 10 2 154 410 4 36 2 421

Yaya kaldinmi 161306 3683 274828 1FT 1335 1435 128782 B33 32702 120085 1372 183307 S0 79Me2
Var T8 TED 537 115 682 177 4053 140 42787 0 I T 45 12674 150 43380

Yok 2351 3w 15384 1295 83868 1314 8538 433 s &73 s ToEe e AT
Bozuk 185 g 328 5 145 1 142 - 2 112 2 04 2 a
Banket 161306 3683 274828 1FT 1335 1455 128782 B33 32702 120085 1372 183307 S0 79Me2
Var 48365 2148 100978 B 3EEa4 945 5aamy i 5% 22920 B9 4032 23 19eme

Yok 1114058 1528 173 258 B85 74175 509 Ti8E7 4 T 9BO23  TER MI2E 305 620M
Bozuk 36 8 a7 3 38 1 288 4 7 252 5 Ly 2 172
Trafik igaret levhas: 161306 3683  2M4E8 1WT 1335 1455 128782 B33 32702 120085 1372 18337 SM0 ToMm2
Var SBTM 1808 113238 821 45061 M| Wil 40 9@m2 BT B3 BBlT 45 718D

Yok 101255 1778 161088 781 6ede a4 fped2 403 23545 M TR oneoe 22 Sed

2.2.2. Cevre faktorii

Trafik kazalarina etki eden ¢evre kosullar1 genellikle hava durumu ile ilgilidir.
Aragtirmalarin  bazilarinda hava durumunun kazaya etkisinin ¢ok az oldugundan
bahsedilmektedir. Amerika’da gergeklesen trafik kazalarmin % 89’ unun normal hava

kosullarinda gergeklestigi goriillmektedir [13].
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Tiirkiye’de gergeklesen trafik kazalarinin hava durumu ile iliskisini ise TUIK 2013 verileri

ve EGM Trafik Hizmetleri Bagkanligi 2015 Ankara ili verilerine gore degerlendirilmistir.

Cizelge 2.7. TUIK 2013 trafik kazalar1 hava etkisi durumu

A. Toplam kaza-Total accidents B. Oliimlii kaza-Accidents involving death
C. Yaralanmal kaza-Accidents involving personal injury D. Olii sayisi-Mumber of persons killed

E. Yarah sayisi-Mumber of persons injured

Kaza - Accidents Siiriicii-Oriver Yolcu-Passenger Yaya-Pedestrian
Hava durumu

Weather conditions A B c D E D E D E

Toplam - Total

Toplam - Total 161 306 3032 158 274 1577 113 345 1455 128 762 653 32702
Aglk- Sunny 143 730 2704 141026 1400 101 026 1274 110 435 600 29571
Dolu - Hail 7 3 34 1 32 2 =0 - 3
Karli - Snowy 1639 34 1605 16 1132 26 2445 4 20
Kuvvetli Riizgér - Strong wind 242 7 235 4 177 2 248 1 7
Sis/Duman - Fog/Smoke 2208 45 2163 23 1353 26 2 267 g 418
Sulu sepken - Slest 302 7 295 3 213 5 301 - 52
Tipi - Blizzads 114 3 11 1 76 2 209 - 2
Toz ve kum firtinasi - Dust and sand storm 28 - 28 - 17 - 3z - [
Yagmur - Rain 13 008 229 12777 129 9118 118 12774 40 2012

Cizelge 2.8. Ankara ili trafik hava etkisi durumu

Ankara ili Trafik Hava Etkisi Durumu

Hava Durumu Kaza Sayisi %
Acik 9795 88,00
Sis/Duman 239 2,15
Yagmur 895 8,04
Kar 166 1,49
Sulusepken 16 0,14
Dolu 3 0,03
Tipi 10 0,09
Kuvvetli riizgar 6 0,05
Toz kum firtinasi 1 0,01
Toplam 11131 100
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Yukarida yapilan calismalar ve iilkemiz istatistikleri de incelendiginde % 89,1 agik
havalarda kazalarin gerceklestigi goriilmektedir. Bunlarin sonucunda kapali, sisli ve
yagmurlu havalarda kazalarin daha az meydana geldigi gériilmektedir. Bunun sebebinin ise

stiriiciilerin daha dikkatli ve tedbirli davranmalarindan kaynaklandigin diisiindiirmektedir.

Trafik kazalarina etkisi oldugu diisiiniilen diger bir ¢evre faktorii ise giin 15181dir. Gece,
giindiiz ve alacakaranlik zamanlarinda olusan kazalar TUIK 2015 istatistikleri Cizelge 2.9’
da verilmistir. Ulkemiz karayolu aginda meydana gelen 183 bin 11 &liimlii yaralanmali
kazanin % 66,7' si giindiiz, % 30,3 ’ii gece ve % 3 ’ii alacakaranlikta meydana geldigi
goriilmektedir [14]. Fakat giindiiz ve gece olan trafik yogunlugu dikkate alinarak
degerlendirildiginde giindiiz trafikte bulunan arag¢ sayisinin ¢ok daha fazla olmasindan kaza

sayis1 daha fazla olma ihtimali bulunmaktadir.

Cizelge 2.9. TUIK 2015 trafik kaza istatistikleri giin 15181 durumu

yaralanggliil;izia oy Olii sayis1 - Number of persons killed Yaral sayist
Giin 1131 durumu Nll;wt\e/: r?;‘ Scégltﬂeg\rts Toplam Kaza yt?rinde Kaza ?onram 0?59?%:;5
Daylight condition injury Total At :gé:rl]téent fﬁlclglv?flr}é )
Toplam- Total 183011 7530 3831 3699 304 421
Giindiiz - Daytime 122 166 4 446 2 205 2241 199 807
Gece - Night 55 389 2760 1440 1320 95 245
Alacakaranlik -Twilight 5 456 324 186 138 9369

2.3. Tasit Faktorii

Tagitlar ulasimi saglayan ana etmenlerden biridir. Tarih boyunca siirekli olarak gelismistir.
Kullanilan teknoloji ile tasitlarin glivenlik Onlemleri de siirekli olarak artirilmistir ve

artirilmaya sifir risk diizeyine indirilmeye ¢alisilmaktadir.

Bir tasita baktigimizda baslica su aksamlardan olusur. Gii¢ kaynagi (motor), aktarma
organlari, sasi, elektrik-elektronik aksamlar, lastikler vb. tasit ister binek araci (taksi, jeep,
pick-up vb.), ister servis araci (otobiis, minibiis vb.), ister kamyon (damperli, sabit kasali,

mixer kamyonu, vingli kamyon, beton pompa kamyonu vb.) olsun ana aksamlar bunlardir.
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Araglarin kullanma ve bakim kilavuzlarina uygun hareket edildigi siirece tagittan

kaynaklanan kaza ihtimali sifira yakindir [15].

Bu ¢ergevede tasitlar ilk {iretim aninda belirli testleri gegmektedir. Fakat olusan arizalar ve
bakim, onarimlar1 aksatildig: takdirde tasitlardan kaynakli kusurlar karsimiza ¢ikmaktadir.
Tasit kusurlar1 2015 EGM verileri incelendiginde (Cizelge 2.1) % 0,55 oldugu
goriilmektedir. Tasit kusurlar1 da yol ve g¢evre kusurlari gibi diisiik oranlarda kaldig:

goriilmektedir.

Bununlar birlikte tasitlarin model olarak ¢ok eski olmasi da tasitin trafik giivenligi yoniiyle
onemli bir etkendir. Yine tasit tiirii etkeni de trafik kazasi agisindan 6nemlidir. Tasit tiirii ve

tasit modeline gore istatistikler Cizelge 2.10” de verilmistir.

Cizelge 2.10. TUIK 2015 tasit cinslerine gore kayith tasit, oliimlii yaralanmali kazaya
karisan tasit, 6len ve yaralanan siiriicii sayis1

Oliimlii yaralanmali | Olen siiriicii sayis1 - Number of
Trafige kayitli tasit | kazaya karigan tagit | drivers killed Yaralanan
say1s1 say1s1 suiriicli sayis1
. . Kaza
Number of vehicles | Number of vehicles yerinde Kaza Number of
registered to traffic | involved in accident | ToPlam sonrast | drivers injured
- swith death or injury At ;
Tasit cinsi Total accident Accident
. follow-up
Vehicle type scene

Toplam - Total 19994 472 290072 3065 1658 1407 128 036
Otomobil - Car 10 589 337 149 449 1214 732 482 55735
Minibiis - 449 213 9140 40 19 21 1745
Minibus
Otobiis - Bus 217 056 6 843 23 14 9 716
Kamyonet - 3255 299 45 452 273 161 112 14873
Small truck
Kamyon - Truck 589 426 8 596 121 84 37 2504
Cekici - Tractor 214 893 6 684 76 64 12 2111
trailer
Motosiklet - 2938 364 46 310 880 328 552 39 368
Motorcycle
Traktor - Tractor 1695 152 3194 226 175 51 1300
Diger - Other 45732 14 404 212 81 131 9684
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3. KAZALARIN ANALIZi

Trafik kazalariin sebep oldugu maddi ve manevi kayiplari en aza indirgemek amaciyla bu
kazalarin incelenmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Bir kazanin analizi; kazanin olus anindan
baslayarak verilerin toplanmasi, degerlendirilmesi, yeterli veri olmamasi durumunda tekrar

veri toplama ve sonug olarak kazaya neden olan faktorleri ortaya koyabilmektir.

Kaza analizi siireci; bir anlamda, kazanin asil sebebi olan etkenlerin kazanin olusundaki tali
etkenlerden ve igeriklere bagh detaylardan ayirmaktadir. Kazaya belirlenen faktér veya
faktorler eger olmamis olsaydi, kazanin olmayacagi gercekligine dayanilarak kazaya sebep

olabilecek tiim faktorler birer birer elenir [16].

Trafik birgok disiplini kendi igerisinde barindiran bir alandir. Yol, arag, hava durumu, insan
vs. hepsi ayr1 bir uzmanlik alanidir. Bu nedenle kazalarin olusumu da karmasik ve ¢ok
faktorlidiir. Kaza analizi yapilirken verilerin toplanmasi ¢ok énemlidir. Yolda ya da aragta
gozden kagan kiiclik bir detay analizi baska noktalara gotiirebilir. Kazalarin analizinde

degisik yontemler kullanilmaktadir.

1991°de Dutch Road Safety Council tarafindan bir kaza analizi yapilabilmesi i¢in su

yontemlerin izlenmesi onerilmistir [17]:

e  Tanik ifadeleri, araglarin teknik incelemesi ve ayrintili laboratuvar arastirmalar1 da dahil
polisin kaza raporlarini analiz etmek,

e Itfaiyenin uzmanlari, tibbi kurtarma ekipleri, yol ydnetimi, otoyol trafik kontrolii ve
otoyol devriyesi hizmetleri ile yapilan réportajlar,

e Kazalarin kalip kazalar1 tanimasi,

e  Siiriicii gorev analizi, trafik akisi ve yol goriintiisii analizi,

e Yerinde sorusturma.

Bu analiz seklinde kaza sebebinin tekilligini benimsenmistir. Fakat ayn1 heyet Almanya’da
meydana gelen The Brade Disaster denilen kazadan sonra kazalarin tek bir sebebi

olamayacagini birkag sebebin birlesiminden olustugunu ilan etmistir [18].
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Siirticiilerin davranislarinin, yol kosullarinin ve hava durumu kosullar birbirleri ile baglantili

ve nedenlere bagli olarak farkli kaza sekillerine sebep oldugu goriilmektedir [19].

Kaza analizi i¢in Oncelikli olarak risklerin tanimlanmasi gerekmektedir. Yaralanma riski,
kaza riski, 6liim riskli vs. Bunlarin hepsi i¢in farkli nedenler ve farkli yaklasimlar izlenebilir

[20].

Aralikli ve olasilikli izlerle bir trafik kazasini modellemek miimkiindiir. Kesin olmayan
muhtemel kosullar ile belirli araliklarda modellenen kosullarda analiz yapilabilmektedir. Bu
cevre, hava, yol ve insan davranisi kosullarint modelleme gercek olan 3 kaza ile

karsilagtirildiginda sonuglar yaklasik olarak ayni ¢ikmaktadir [21].

Tekillikten baslayarak farkli kaza analiz modelleri siirekli degismekte ve yenilenmektedir.
Ozellikle elde edilen verilerin bilgi sistemleri ile islenmesi farkli senaryolar ile analiz
yaptirilabilmesi ile kaza analizinde biyiik ilerlemeler kaydedilmistir. Giinimiizde 3D
modellemeler ile kazalarin analizi yapilabilmektedir. Tiim kosullar hava, ¢evre ve yol
programlara girilerek tahmini sebepler ortaya konabilmektedir. Yukarida verilen
caligmalarda tarihsel olarak verilerin incelenmesi ve kazaya analiz agisindan yaklasim

verilmistir.

Gilinlimiizde cografi bilgi sistemleri ile kaza analizi yapilmasi artik yeterince yaygindir.
Farkli programlar ile kazalarin mekansal analizi yapilabilmektedir. Bu mekansal analiz ile
kazalarin yogunlastig1 noktalar tespit edilip kaza sebeplerine ulasmak daha hizli ve pratik

hale gelmektedir.

3.1. Mekansal Analiz

Genel anlamda mekansal analiz, konuma dayali konulara ait hipotezlerin test edilmesinde
kullanilan niceliksel analizleri kapsar [22].Cografi ya da mekansal veri kullanimi giinliik
hayatin bir¢ok alaninda 6nemli rol oynamaktadir. Hayatta dogrudan veya dolayli olarak
kullanilan birgok veri mekansal bilgiye sahiptir [23]. Ozel olarak trafik kazalarinin mekansal
analizi ise kaza alanlarindan elde edilen konumlar dikkate alinarak kazalarin yogunlastigi

alanlar1 tespit etmektir. Trafik kazalarinin meydana geldigi yerler zaman igerisinde ¢esitli
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etkenlerle degisebilmekte ya da azalabilmektedir. Bu sebeple analizleri sadece mekéansal

degil zamansal olarak da degerlendirmek gerekmektedir [24].

Trafik kazalar1 nedenleri ve meydana geldigi alanlar gesitlidir. Bu trafik kazalarmin hepsini
ayni anda durdurmak miimkiin degildir fakat analizler sonucu bazi noktalar tespit edilerek
onlemler almak miimkiindiir. Geleneksel olarak kara nokta trafik kazalarinin harita {izerinde
belirlenmesi ve fazla sayida isaretlenen noktalarin kara nokta olarak adlandirilmasidir. Farkl
sebeplerle trafik kazalarinin tekrarlanmasiyla trafik kazalarin yogunlastigi kisim veya

noktalara kara nokta denilmektedir [25].

3.1.1. Kara nokta analizi

Trafik kazas1 kara noktalarinin tam olarak tespitinin yapilmasi i¢in deginilmesi gereken bazi
noktalar mevcuttur. Bunlar; yollarin simiflandirilmasi, kaza analizi yapilacak mesafenin

uzunlugu ve analiz yapilacak veriler ve bunlarin igerikleridir [27].

Kara nokta analizi yapabilmek i¢in ¢esitli ampirik yontemler gelistirilmistir. Bunlardan
bazilar1 Poisson Regresyon, Negatif Binomiyal ve Ampirik Bayes yontemlerini kullanarak

kara nokta belirleme galismalar1 yapilabilmektedir [28].

Poisson Regresyon Yo6ntemi: Bagimli olan degiskenin 0, 1, 2, 3, ... gibi aralikli deger aldig:
ancak kategorik olmadig1 bazi durumlar vardir. Bu tiir degiskenlere, bir yol kesitinde trafik
kazalarin sayisi, okullarda ¢ikan yanginlarin sayisi vs. 6rnek verilebilir. Siirekli olmayan ve
kategorilendirilemeyen, az rastlanan olaylarla iligkili bagimli degiskenli yontem, bazi
olasiliklar altinda Poisson regresyon yontemi olarak isimlendirilir [29]. Poisson regresyon

yontemi asil olarak sayma verilerini analiz etmek i¢in kullanilmaktadir.

Negatif Biyominal Yontemi: Negatif Binom regresyonu, Poisson regresyonun daha 6zel bir
durumudur. Verilerdeki mevcut fazla olan dagilimin {istesinden gelmek i¢in Poisson
modelin &6zel bir halidir [30].Poisson dagilimina ve yontemine benzer olmakla birlikte

negatif biyominal yontemi karisik ve az rastlanan olaylarin olusumuyla ilgilenir.

Ampirik Bayes Yontemi: Bu yontem trafik giivenligi 6l¢timlerinin etkilerini degerlendiren
once ve sonraki incelemelerde “regresyon to mean (RTM)” olgusunu kontrol etmek igin

gelistirilmistir. RTM kaza verilerinde dogal bir varyasyondur [28]. Ayrica RTM hesaba
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etki ettirilmezse, incelenmek sebebiyle trafik kazalarin rastgele fazla dalgalanmaya maruz
kaldiginda secilmis olabilir ya da rastgele az dalgalanma altinda oldugu zaman arastirmada
gbzden kagmis olabilir [28]. Tanimlanan bu olguya RTM denmektedir. Bir noktada ise
gozlemlenen kaza sayilart ile tahmin edilmis olan bir agirlik kombinasyonunun
hesaplanmasi ile beraber, 6zel yol segmentleri ya da kavsaklar i¢in kaza sayilarinin tahmin

edilmesini saglayabilmektedir.

Yapilan bagka ¢alismalarda farkli kara nokta analiz yontemlerine yer verilmistir. Kaza kara

noktalarinin analizinin yapilabilmesi i¢in yaygin olarak kullanilan bes yontem vardir:

Kaza Sayisi (Kaza Frekansi, Harita) Yontemi

Kaza Tekrar1 Oran1 YOntemi

Cizelge (Sayi1-Oran) Yontemi

Esdeger Agirlik (Kaza siddeti) Yontemi

Oran-Kalite Kontrol Yontemi [27].

Kaza Sayis1 (Kaza Frekansi, Harita) Yontemi: Belirli bir yol kesitinde kazalarin yiiksek
oranda gergeklestigi noktalar1 saptamaktadir. Kaza olmak ihtimalinin yiiksek oldugu yerler
belirlendikten sonra ilgili kurumun belirledigi ortalama degerden fazla ise kara nokta olarak

belirlenir.

Kaza Tekrar1 Oran1 Yontemi: Genellikle yillik dilimler i¢inde bir yol kesitinden gecen arag

basina diisen kaza sayisina gore hesaplanir. Bir tekrar orani belirlenir;

Kaza tekrar1 orani;
KS* 1 000 000
KTO= -
YOGT* 365* M

Formiiliiyle hesaplanabilir.

KTO: Kaza Tekrar1 Orani

KS: Kaza Sayisi (Y1llik)

YOGT: Yillik Ortalama Giinliik Trafik
M: Mesafe [27]
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Cizelge (Sayi-Oran) Yontemi: Bu yontemde her iki kaza sayisi ve kaza tekrar orani bir arada

kullanilir.

Esdeger Agirlik (Kaza siddeti) Yontemi: Yolun kesimleri ayri ayri incelenerek kazaya
karisan araclarla birlikte olayda ki 6lii ve yarali sayis1 gibi etkenler ii¢ii birlikte dikkate alinir.

Incelenen kesimin siddeti {i¢iiniin ortalamasidir.

Oran-Kalite Kontrol Yontemi: Bahsedilen tiim yontemlerin kullanilarak ger¢ek noktaya

ulagilmaya calisilmaktadir. Tam olarak yerin belirlenmesi i¢in gerekli bir yontemdir.

Gorildugi tizere farkli caligmalarda farkli yontemler kullanilarak kara nokta analizleri
yapilmaktadir. Onemli olan kaza gerceklestiginde kaza konumunun dogru bir sekilde
islenmesidir. Sonrasinda kaza yerinde yapilacak incelemelerde ya da konum verisinin bilgi

sistemleri lizerinde kullanilabilmesi i¢in dogrulugu ¢ok énemlidir.

3.1.2. Cografi bilgi sistemleri ile kara nokta analizi

Mekansal analizler yaparak kara noktalarin bulunmasi icin giiniimiizde cografi bilgi
sistemleri kullanilmaktadir. CBS, mekansal verilerin toplanmasini, depolanmasini,
manipiilasyonunu, sorgulanmasini, analiz edilmesini ve gorsellestirilmesini saglayan bir

aragtir [23].

BILESENLER

Resim 3.1. CBS bilesenleri

CBS, asagidaki kisimlardan olusur:

1. Veri girisi i¢in haritalar, hava fotograflar, uydu goriintiileri ve diger kaynaklar.

2. Veri saklanmasi, geriye ¢agrilmasi ve sorgulama,
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3. Veri transformasyonu, analizi ve modelleme,

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

Cografi bilgi sistemleri ile konuma dayali veriler ¢alismalarda daha kullanilabilir ve
islenebilir hale gelmistir. Bunun sebebi elde edilen koordinatlar harita lizerinde isaretlenerek
analiz yapilmak istendiginde hizli ve etkili bir bigimde verilen harita iizerinde
gosterilebilmektedir. Cografi haritalar tizerinde, veriler gorsel olarak ortaya konabildiginden
caligmalar daha algilanabilir olmaktadir. Farkl: tiirde olaylari; meydana gelen yanginlari,
farkli sebeplerle olusan gogiikleri, erozyonlari, trafik kazalarin1 konuma bagl agidan ifade
edebilmek i¢in CBS’nin kullanilmasi son derece dnemlidir. Bu tiir olaylarin siklastigi
noktalar ¢ok daha kolay tespit edilmektedir. Tiim bunlar istatiksel verilerin gorsel olarak
ifade edilebilmesi ve bu verilerin analiz edilebilmesi i¢cin CBS gerekliligini ortaya

koymaktadir.

Cografi bilgi sistemlerinin verileri analiz edebilmesi agisindan hizli ve verimli olmasi
nedeniyle trafik kazalar1 gibi konum verilerinin 6nemli oldugu durumlarda bu sistemi
kullanarak analiz yapabilmesi ¢ok 6nemlidir. Yapilan analizler ile yukarida ifade edildigi
gibi kazalarin siklastig1 alanlar tespit etmek miimkiin hale gelmektedir. Elde edilen veriler
ile bolgede meydana gelen kazalarini istatiksel olarak belirli zaman araligi igerisinde diger
alanlara gore kazalarin yogunlastig1 alanlar1 belirlenmektedir. Trafik kazalarinda onemli
faktorlerden baslica olanlar1 yol ve cevre faktoriidiir. Bu nedenle bu trafik kazalarinin
yogunlastig1 alanlarin tespiti ile yol ve ¢evrede kazaya neden olan kusurlar var midir ya da
stirictiniin dikkatini dagitan etkenler var midir gibi sorunlar yerinde tespitlerle ¢oziilebilir.
Cografi bilgi sistemi {lizerinden bu tiir analizlerin yapilabilmesi i¢in kazalarin konumlari

bilinmelidir.

Trafik kazalariin olustugu noktada koordinatinin belirlendigi anda bu veri CBS iizerinde
kullanabilir hale gelmektedir. Bu sekilde saglikli analizler yapilabilmekte ve problemlerin
tespit edilmesi daha kolay olmaktadir. Cografi konum, kazalar hakkinda koordinatlarindan
daha fazla bilgi verir. Ayn1 yerde veya yakinlarinda kazalarin meydana gelmesi kazalarin
nedeninin gostergesi olabilir. Bu nedenle trafik kazalar1 koordinatlar ile analiz edilmelidir.
Mekansal analizin CBS araciligi ile yapilmasi ile ¢arpigmalarin olusum alanlar1 agik bir

sekilde tespit edilebilir [23]. Kazalarin nedenlerini anlamak ve trafik giivenligini artirmak
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icin kara nokta analizleri 6nemli bir role sahiptir. En basit ifadeyle, kara noktalar son derece

olayl1 olusum alanlari olarak aciklanabilir.

Cografi kodlama teknolojisini kullanarak, trafik kazalarina bir cografi koordinat verilir ve
bunlarin her biri yol ag1 tizerinde Karsilik gelen konuma sahip olur [26]. Yol ag1 {izerinde
karsilik gelen konumun isaretlenmesi ile belirli bir zaman araliginda bu kesitte meydana
gelen kazalarda isaretlenebilmis olur. Bu sekilde kazalar bu kesitte yogunlastikc¢a bu kesitte
bir kara nokta olarak adlandirilan alanlar olusmaktadir. Bir 6nceki konuda bahsedildigi iizere
cesitli analiz yontemleri kullanilmaktadir. Bu noktada yapilan analizde istenilen model bilgi

sistemi tanimlanarak analiz tamamlanir.
3.2. Ulkemizde Kaza Analizi Verileri (Kaza Tutanaklari)

Trafik kazalar giris kisminda da bahsedildigi {izere biiylik maddi ve manevi kayiplara yol
acmaktadir. Bu nedenle iilkemizde bu konu hakkinda c¢alisan kurumlar ve yapilan ¢aligmalar
vardir. Ulkemizde bu konu hakkinda sorunlarin ¢oziimii icin Karayolu Giivenligi Yiiksek
Kurulu olusturulmustur. Karayolu Giivenligi Yiiksek Kurulu Kurulus, Gorev Ve Calisma
Yonetmeliginin 5. Maddesinde: *’Karayolu Giivenligi Yiiksek Kurulu; Bagbakan in
baskanliginda, Adalet, Icisleri, Maliye, Milli Egitim, Bayindirlik ve Iskén, Saglik, Ulastirma,
Orman Bakanlart ve Koy Hizmetleri Genel Miidiirliigii niin bagl oldugu Bakan ile
Jandarma Genel Komutam, Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati Miistesari, Emniyet
Genel Miidiirii ve Karayollar: Genel Miidiirii ‘nden olusur.”” denmektedir [32]. Ayrica ayni
yonetmeligin 4. Maddesinde: “Karayolu Trafik Giivenligi Kurulu; Emniyet Genel
Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Bagkani‘min baskanhiginda, Karayolu Giivenligi Yiiksek
Kurulu ‘na katilan kamu kurumlarinin en az daire baskani seviyesinde gorevlileri, Jandarma
Genel Komutanlig, Tiirk Standartlart Enstitisii Baskanligi, Tiirkive Soforler ve
Otomobilciler Federasyonu temsilcisi ile Icisleri Bakanligi ‘nca uygun gériilen iiniversiteler
ile Tiirkive Mimar ve Miihendis Odalar: Birligi, Tiirkiye Trafik Kazalarim Onleme Dernegi
ve Trafik Kazalart Yardim Vakfi ‘min trafikle ilgili birer temsilcisi, Baskent Biiyiiksehir
Belediye Bagskani ile ihtiya¢ duyulmas: halinde, trafik kazalarimin onlenmesi, trafik
egitiminin yayginlastirtimasi ve kamuoyunda trafik bilincinin yerlestirilmesi gibi konularda
bilgilerine basvurmak iizere diger kurum ve kuruluslarin temsilcilerini ifade eder.’’

denmektedir Olusturulan bu kurul karayollarmin giivenligi i¢in gerekli gordiigii takdirde
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yasal mevzuat diizenlemek, bu konuda hedefleri belirlemek ve uygulatmak gibi gorevlere

sahiptir.

Bu ¢ergeve de kurul tarafindan yayimlanan Karayolu Trafik Giivenligi Stratejisi ve Eylem
Planinda: ©’ Ulkemizde trafik kazasi nedeniyle meydana gelen éliim ve yaralanmalarla ilgili
uluslararasi standartlara uygun istatistiki veri toplanabilmesi igin, Saglhk Bakanligi ve
Icisleri Bakanligi basta olmak iizere ilgili kurumlar tarafindan; kendi gérev ve yetki
alanlarindaki gerekli ¢alismalar en kasa siirede sonuclandirilacaktir.”” seklinde karara
varmuglardir [33]. Bu karar {izerine Emniyet Genel Miidiirliigii tarafindan diger kurumlarla

igbirligi yaparak bir veri tabani olusturulmustur.

Olusan kazalarda tutanaklarda kazanin yasandig1 koordinat, 6lii ve yarali sayisi, ilgesi, ili,
kazaya sebep olan kusur vb. kisimlar Resim 3.2 verilen tutanakta gosterildigi tizere
doldurulmaktadir. Doldurulan bu tutanaktaki veriler EGM POLNET ag1 iizerinde
olusturulan sisteme aktarilarak orada istatistik olusturmak iizere depolanir. Burada veriler
TUIK’ e araciligi ile yillik olarak kaza, lii ve yarali sayisi gibi kisisel ve kurumsal bilgi
icermeyen istatistikler kamuoyu ile paylasiimaktadir. Bunun haricinde akademik makale ve
tezlerde, aragtirmalarda kullanilmak istenen veriler Trafik Hizmetleri Baskanligindan

alinacak izinler ile temin edilebilmektedir.

Resim 3.2 goriildiigii gibi 6liimii/yaralanmali trafik kaza tutanaginin ilk sayfasinda konum
bilgisi boliimiine ellerinde bulunan tabletlerden nokta koordinat tespiti ile kaza adresi ve
adres bazli bilgileri Polnet lizerinde veriler toplanmaktadir. Toplanan veriler Excel tizerinde
3.1 gosterildigi lizere ¢izelgeye aktarilarak bu ¢izelge iizerinde aylik, yillik ve karsilagtirmali
yillik olacak sekilde depolanmaktadir. Bu sekilde veriler elde edilmis ve burada toplanan
verilerle trafik kazalari i¢in bir veri tabani olusturulmus olmaktadir. Bu veri tabani {izerinden
veriler alman izinlerle ¢esitli c¢alismalarda, arastirmalarda, kaza analizlerinde

kullanmaktadir.

Ulkemizde kaza analizleri igin kullanilan veriler bu sekilde kaza tutanaklari {izerinden
olusturulmaktadir. Olusturulan veriler Karayollar: Genel Miidiirliigii, TUIK gibi kurumlarla
yapilan ¢alismalarda istatiksel, cografi, teknik vs. analizler yapilmaktadir. TUIK paylasilan
veriler kapsaminda yillik olarak yayinladigi bazi istatistikler Cizelge 2.7,9,10° da verilmistir.
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Yapilan akademik c¢aligmalarda ayni veriler kullanilarak kazalar {izerinde arastirmalar

yapilmasina imkan tanimaktadir.

Kaza analizlerinde kullanilacak bilgilerin hatasiz ve eksiksiz diizenlenmesi bu analizler
neticesinde yapilacak trafik giivenligi arastirmalara kilavuz olacaktir. Bu nedenle trafik
kaza raporlarinda diizenli veya diizensiz yapilan kodlama ve diger hatalara yer verilmeden
kaza bilgileri veri tabanina aktarilmalidir [27]. Bu kazalarin meydana geldigi yerler, kaza
yogunlugu, siddeti ve tiirti hakkindaki ayrintili bilgiler sonra meydana gelebilecek kazalara

kars1 6nlem alinabilmesi agisindan ¢ok 6nemlidir.
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Cizelge 3.1. Kaza verilerinin Excel ortaminda depolanmasi 6rnek ¢izelge
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4. ANKARA TRAFIK KAZASI VERILERINE GORE KAZA ANALIZi
VE KARA NOKTA BELIRLENMESI

4.1. Kaza Verileri ve Verilerin Tanim

Trafik kazalarinda analizin 6nemi ve kaza analiz yontemlerine onceki boliimlerde yer
verilmistir. Ancak trafik kazalarinin analizi i¢in en dnemli kisim verilerdir. Oncelikle veriler
diizgiin bir sekilde toplanmali, anlamli sekilde siralanmali ve analiz i¢in uygun hale
getirilmelidir. Ulkemizde trafik kazas1 analizi verileri kisminda da agiklandi: iizere trafik
denetimi ve alt yapiy1 yapan kurumlar arasinda veri paylasimi anlagmalari ile veriler bazi
kaynaklar vasitasi ile ulagilabilir hale gelmistir. Emniyet Genel Midiirliigii Trafik Hizmetleri
Bagskanlig1 trafikle ilgili kurullarin sekreterligini yiiriitmesi nedeniyle verilere bu kurum

tizerinden ulagilmaktadir.

Burada toplanan veriler ise sahada trafik denetiminde sorumlu zabitalar tarafindan
yapilmaktadir. Trafik kaza yerine ulasan gorevli memur tarafindan tutulan tutanaklar giin
icerisinde gorevli oldugu subeye getirilir. Sube ise tiim Tirkiye de veri girisi yapilarak
sonradan dijital ortama aktarilir. Bu verilerin hepsi Emniyet Genel Miidiirliigti Trafik Egitim

ve Arastirma Dairesi Baskanliginda toplanmaktadir.

Bu calisma da kullanilacak trafik kaza verilerinin elde edilebilmesi i¢in; Emniyet Genel
Midiirliigii Trafik Egitim ve Arastirma Dairesi Bagkanligindan arastirmada kullanilacak
veriler talep edilmistir. Fakat resmi olarak hangi arastirma da kullanilacak ise bu kurumdan
resmi yazi ile istenilmesi tarafima iletilmistir. Sonrasinda tiniversite rektorliigii aracilig ile
resmi yazi ile trafik kaza verileri talep edilerek, talep edilen verilerle ilgili yapilacak
caligmalarin niteligi ve arastirma sonuglarinin bildirilmesi gerektigini belirten taahhiit formu

doldurularak verilmistir. Sonrasinda veriler talep edilen liniversite araciligi ile ulastirilmistir.

Excel ortaminda ulastirilan veriler trafik kazalari ile ilgili kazanin konumundan, tiiriine, yol
tipinden, kaza tarihine, giin 15181 durumuna kadar tiim verileri icermektedir. Veriler cok fazla
ve kaza ile ilgili her tiirlii bilgiyi vermektedir. Bu nedenle analizlerde kullanilacak verilerin
basliklar1 ¢ok ¢esitli ve karmasiktir. Trafik kaza verilerinde kullanilan terimler Cizelge

4.1’de diizenlenerek bu terimler agiklanmaya c¢alisilmistir.
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Cizelge 4.1. Trafik kazalar veri basliklar1 agiklamalar1

KULLANILAN ACIKLAMALAR
VERILER
Kaza Yili Trafik kazasinin gergeklestigi yili ifade eder.
Kaza Ay1 Trafik kazasinin gergeklestigi ay1 ifade eder.
Kaza Giinii Trafik kazasinin gergeklestigi giinii ifade eder.

Kaza Hafta Giini

Kaza Saati
Kaza Dakikasi
X Koordinat

Y Koordinat
Kaza Tarihi
Kaza flgesi

Kaza Yer Yeri Dis1

Yolun Tipi
Kaplamasi

Yolun Sinifi

Yasal Hiz Limiti

Yol Serit Sayist
Yol Serit Genisligi
Geo. Yatay

Geo. Diisey

Geo. Kavsak

Geo. Gegit

Trafik kazasinin gerceklestigi giiniin haftanin hangi giinii oldugunu
ifade eder.

Trafik kazasinin gerceklestigi saati ifade eder.
Trafik kazasinin gerceklestigi dakikay1 ifade eder.

Trafik kazasinin gerceklestigi lokasyonunun x koordinatini ifade
eder.

Trafik kazasinin gerceklestigi lokasyonunun y koordinatini ifade
eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi tarihi rakamlarla giin ay y1l olarak
ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi il sinirlar1 igerisinde hangi ilgede
meydana geldigini ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi bolge bir yerlesim yeri igerisinde
mi, herhangi bir yerlesimin olmadig1 bir bélgede olup olmadigini
ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolun tipinin boliinmiis, iki yonlii,
tek yonli, diger yol tiplerinden birini ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolun kaplamasinin asfalt, sathi
kaplama, beton, parke, stabilize ya da toprak 6zelligini ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolun hangi sinifa (baglanti yolu,
cadde, il yolu, kdy yolu, orman yolu, sokak, park alan1 vb.) ait
oldugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yoldaki yasal hiz sinirimi (10, 20,
30, 50, 90, 120 vs.) ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda ki serit sayisini ifade eder.
Trafik kazasinin meydana geldigi yolun serit genisligini ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolun yatay geometrisinde kurp
(viraj) olup olmadigini ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolun diisey geometrisinde
deverleri; egimli, egimsiz, tehlikeli egim ve tepe Ustii olarak ifade
eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi kavsagin geometrisini (ii¢ yonlii t,
ti¢ yonlii y, dort yonlii, donel, kopriilii kavsak vb.) ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda herhangi bir yaya, okul,
demiryolu ge¢idi olup olmadigini ifade eder.



Cizelge 4.1. (devam) Trafik kazalar1 veri basliklar1 agiklamalari

Geo. Diger
Gin durumu

Hava durumu

Yolun Yiizeyi
Ik Yardim

Kaza Olus Tiirii

Arag Sayisina Gore
Kaza
Carpisma Yeri

Kaza Yol Kusuru

Yolda Calisma Isareti
Var mi

Oto korkuluk

Yaya yolu

Emniyet Seridi Banket
Yol Serit Cizgisi

Trafik Isaret Levhasi

Trafik isaret Levhasi

Trafik lambasi
Aydinlatma
Trafik Gorevlisi

Goriige Engel Cisim

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda herhangi koprii, menfez,
kasis vs. yap1 olup olmadiginin ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi sirada ki giin durumunu (giindiiz,
gece, alacakaranlik) ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi sirada ki hava durumunu (agik,
kar, yagmur, sis/duman, sulusepken, dolu, kuvvetli riizgar vb.)
ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi sirada yolun kuru, 1slak, buzlu,
karli, su birikintisi ya da diger kaygan yiizey 6zelligini ifade eder.

Kaza meydana geldikten sonra ilk yardim miidahalesinin kim ya da
kimler tarafindan gergeklestirildigini ifade eder

Trafik kazasinin olus tiiriinii (hayvana ¢arpma, devrilme/savrulma,
yoldan ¢ikma, aragtan insan ¢ikmasi, aragtan cisim diismesi vb.)
ifade eder.

Trafik kazasina kag aracin dahil oldugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi ¢arpisma yerini (yol tizerinde,
orta refiij, banket tizerinde, yaya kaldirnrminda vb.) ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda yol kusurun tiirtinii
(tekerlik izinden oturma, serit ¢6kmesi, diisiik banket vs). Ifade
eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda ¢alisma isaretinin olup
olmadigini ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda oto korkuluk olup
olmadigini ve uygunlugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda yaya yolu olup olmadigini
ve uygunlugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda emniyet seridi banket olup
olmadigini ve uygunlugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda yol serit ¢izgisinin olup
olmadigini ve uygunlugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda trafik isaret levhasi olup
olmadigini ve uygunlugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda trafik isaret levhasinin
tirtinii (asgari hiz, azami hiz, baglant1 yolu, bariyer, park yasagi
vb.) ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda trafik lambasi olup
olmadigini ve uygunlugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda aydinlatic1 bir unsur olup
olmadigini ve uygunlugunu ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda trafik gorevlisi olup
olmadigini ifade eder.

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda goriise engel cisim olup
olmadigini ifade eder.

31
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Cizelge 4.1. (devam) Trafik kazalar1 veri basliklar1 agiklamalari

Hasar Goren Unsur

Trafik kazasinin meydana geldigi yolda hasar goren bir unsur olup
olmadigini ifade eder.

Yolda Caligma Trafik kazasinin meydana geldigi yolda ¢alisma olup olmadigini
ifade eder.

SONUC OLU Kaza sonucu 6lii siiriicii sayismi ifade eder.

SURUCU

SONUC OLU YOLCU  Kaza sonucu 6lii yolcu sayisim ifade eder.

SONUC OLU YAYA  Kaza sonucu 6lii yaya sayisini ifade eder.

SONUC YARA Kaza sonucu yarali siiriicli sayisini ifade eder.

SURUCU

SONUC YARA Kaza sonucu yarali yolcu sayisini ifade eder.

YOLCU

SONUC YARA YAYA  Kaza sonucu yarali yaya sayisini ifade eder.

SONUC OLU Kaza sonucu toplam 6lii say1sini ifade eder.

TOPLAM

SONUC YARALI Kaza sonucu toplam yarali sayisim ifade eder.

TOPLAM

SONUC OLUMLU Kaza sonucu 6lii olup olmadigini ifade eder.

SONUC Kaza sonucu yarali olup olmadigini ifade eder.

YARALAMALI

4.2. Mekansal Olmayan Kaza Analizi Tlcelere Gore Degerlendirilmesi

Oncelikle kaza verileri Ankara ili merkez ilgelerine gore tek tek incelenmistir. Sonrasinda
bu veriler mekansal analiz yapilarak analiz sonuglari ayrica degerlendirilmistir. Ornegin
Altindag ilgesinde meydana gelen kazalarla ilgili yukarida aciklamalar1 yapilan kaza verileri
cizelge halinde paylasilmistir. Ardindan ilgede meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali
kazalarin, hangi aylarda artis gosterdigi, giin igerisinde hangi saatlerde daha fazla oldugu,
yollarin durumu, yol kusurlari, hafta icerisinde hangi giinlerde artis gosterdigi, hava
durumuna gore kazalar ve kazalarin olus bigimine kadar paylasilan verilere gore incelenerek

degerlendirmelerde bulunulmustur.
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4.2.1. Altindag mekéansal olmayan kaza analizi degerlendirilmesi

a- Avlara gore trafik kaza durumu

Altindag Aylara Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.1. Ankara ili Altindag ilgesi aylara gore trafik kaza dagilimi

Altindag ilgesinde meydana gelen trafik kazalar1 incelendiginde toplam 1192 adet kaza
meydana geldigi goriilmiistiir. Bu trafik kazalarinin aylara gore dagilimi en ¢ok kazanin 123
adet kaza ile Mayis ayinda meydana geldigi Sekil 4.1 de gosterilmektedir. Mayis ayindan
sonra ise en ¢ok kaza sirasi ile Eyliil, Kasim, Nisan aylari1 da 112,110 ve 108 adet kaza oldugu
goriilmektedir. En az kaza olan aym ise 79 kaza ile Ocak ayinda meydana geldigi
goriilmektedir. Subat ve Mart aylarinda ise 81 ve 90 kaza ile oranlarin diigiik oldugu tespit
edilmistir. Genel olarak karasal iklimin hiikiim siirdiigii Altindag'da, kislar soguk ve yagisli,
yazlar ise sicak ve kuraktir. En ¢ok yagis 51,8 mm ile mayis ayinda diiserken, en az yagis
14,4 mm ile agustos ayinda diiser [35]. 16 yillik rasatlara gore don tehlikesi, Aralik-Mart
aylarinda % 100, Nisanda % 90, Kasimda % 95, Ekimde % 40 raddesindedir. Bunun neticesi
olarak ekim ayinda sicakligin diisiisii, hizin1 kaybeder; hatta yaz giinleri geri gelir (pastirma
yazi); ancak kasimda, kis mevsiminin hususiyetleri de kendini géstermeye baslamistir [36].
Kasim ve Nisan ayinda ise kaza oraninin yiiksek olmasi kis mevsimine gegis stirecinde gizli
buzlanma gibi olaylarinin yiiksek olmasi ve kis aylarinin kendisi gostermesine karsin
stiriictilerin dikkatsiz oldugu diisiiniilmektedir. Kis aylarinda kaza oranlarinin en diisiik olma
sebebinin ise siiriiciilerin kis aylar1 olmasi nedeniyle daha dikkatli ve duyarli oldugunun

diistintilmesidir.
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b- Haftanin giinlerine gore kaza durumu

Pazartesi _9
Sali 177
Garsamba [NA6Y
Persembe [N179
Cuma 166
Cumartesi _2
Pazar 181

Sekil 4.2. Ankara ili Altindag ilgesi giinlere gore trafik kaza dagilimi

Toplam 1192 kazadan 181 kaza ile en yiiksek giiniin Pazar oldugu Sekil 4.2°de
goriilmektedir. Altindag ilge sinirlari igerisinde giin bazinda kaza say1 oranlari ¢ok degisiklik
gostermemekle birlikte, 179 ve 177 kaza sayilar1 ile Sali ve Persembe giinleri kaza
oranlarinin yiiksek oldugu goriilmektedir. Kaza oranin en diisiik oldugu giin ise 159 kaza ile
Pazartesi giinii olmustur. Ardindan 162 kaza sayisi ile Cumartesi giiniiniin en az kaza olan
ikinci glin oldugu tespit edilmistir. Otomobil sinifinin hafta sonu ve 6zellikle Pazar giinii
toplam trafik iginde seyir oraninin en fazla oldugu, otobiis sinifinin ise otomobil sinifina
benzer bir 6zellik sergilemekle birlikte Pazartesi giinii de yogun oldugu dikkati cekmektedir
[37]. Hafif Yiikli Ticari Tasit ve Orta Yiklii Ticari Tasit siniflarinin giinlere gore toplam
trafik i¢indeki dagilimlari bakimindan benzer bir takim 6zellikler géstermekte oldugu, Sali
giinii ise toplam trafik i¢indeki paylarinin en iist seviyede olmaktadir [37]. Gortldigi izere
Pazar giinii hafta sonu tatilinin son giinii olmas1 bir sonraki giin is bas1 yapilacak olmasi
nedeniyle eve doniis trafiginin kazalara sebep oldugu diisiiniilmektedir. Sali ve Persembe
giinlerinde ise hafta i¢i sabah ve aksam ise gelis-gidis trafiginin sebep oldugu yogunluktan
kaynaklandigi degerlendirilmektedir. Pazartesi ise heniiz trafigin yeni basladigi ve daha

dikkatli ve duyarli olunan giin olmasi nedeniyle daha az kaza oldugu diisiiniilmiistiir.

C- Giinin saatlerine gore kaza durumu

Altindag ilgesi saatlere gore trafik kazasi Sekil 4.3 te gosterilistir. Sekil incelendiginde en
fazla kazanin 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir. Bunun sebebi ise;
otomobil sinifi araclarin 6zellikle giindiiz saatlerinde toplam trafikteki paylarinin yiiksek

olmasi ve 18:00-19:00 saat dilimde % 65,3 ile en yiiksek degere ulasmasidir [37].
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Altindag Saatlere Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.3. Ankara ili Altindag Ilgesi Saatlere gore trafik kaza dagilimi

Goriildugii tizere trafigin giin icerisinde en yogun oldugu saatlerde kaza oraninda en yiiksek
oranda oldugu tespit edilmistir. Sekil 4.3’e gore kaza oraninin en diisiik oldugu 03:00-05:00
saatleri oldugu anlasilmaktadir. Genel olarak tasit yogunlugunun gece saatlerinde azaldigi
ve glindiiz saatlerinde ise artan bir egilim icerisinde oldugu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en
az yogunlukta oldugu tespit edilmistir [37]. Trafik kaza saatleri ve trafik yogunlugu
saatlerinin  dogrudan iligkili oldugu verilerin birbiri ile dogrudan g¢akigsmasindan
anlagilmaktadir. Trafik yogunlugu arttikca kaza orani artmaktadir, yogunluk azaldikca ise

kaza oranm da azalmaktadir.
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d- Yolun tipine ve tolun viizevine gore kaza durumu

Yolun Tipine Gore Kaza Dagilimi

m Bolinmis yol
= iki yénlii yol
m Tek yonld yol

Diger

Sekil 4.4. Ankara ili Altindag ilgesi yolun tipine gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.4 incelendiginde Altindag ilgesinde kazalarin % 68’ inin bdliinmiis yollarda meydana
geldigi goriilmektedir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii illere Gore Devlet Yollarinin Satth
Cinslerine Gore Uzunluklari (Km.) incelendiginde Ankara ilinde 938 km yol agi bulundugu
bunun 695 km sinin boliinmiis yol oldugu anlasilmaktadir [38]. Yani Ankara ilinde yol
agmin % 74’Unlin bolinmiis yol oldugu anlasilmaktadir. Bu nedenle kaza dagilimi
incelendiginde her ne kadar boliinmiis yollarda kaza ytizdesi yiiksek ise de; istatiksel olarak
iki yonli yol aginin sahip oldugu yol oranina gore kaza oranmnin daha fazla oldugu

anlasilmaktadir.
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Yolun Yiizeyine Gore Kaza Dagilimi

B Kuru MIslak/Nemli ®mKarlh ®Buzlu ®Sel M Diger

Sekil 4.5. Ankara ili Altindag ilgesi yolun ylizeyine gore trafik kaza dagilimi

Yolun yiizeyine gore kaza oranlarina Sekil 4.5 de yer verilmistir. Kazalarin % 80’inin yol
yiizeyi kuru iken meydana geldigi anlasilmaktadir. Bunu takiben % 18’lik oran ile 1slak ve
nemli yol yiizeylerinde olugan kazalar oldugu goriilmektedir. Diger yol kosullarinda ise cok
fazla kaza olmadig1 goriilmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karli, buzlu, sel vs. olmasi
kosullarinda ¢ok fazla aracin trafige ¢ikmamasi nedeniyle kaza oranlarinin yiikselmedigi

degerlendirilmektedir.

e- Hava durumu ve giin durumuna gore kaza durumu

Sekil 4.7 incelendiginde kazalarin biiyiik bir kisinin giindiiz giin 1518min varliginda oldugu
goriilmektedir. Fakat trafik yogunlugunun biiytik bir kismi giindiiz ger¢eklesmektedir. Gece
trafik yogunlugu en az seviyede oldugundan ara¢ yogunluguna gore kaza orani ¢ok yiiksek
olmaktadir. Sekil 4.6° da bulunan trafik yogunlugu verilerine gore gece(ortalama 20:00-
06:00) arasinda toplam trafigin % 27,7 sini olusturmaktadir. Gece olan trafik kazalari ise
toplam kazalarin % 34,7 sini olusturmaktadir. Buna gore Altindag ilcesinde gece kaza

olusma riskinin daha fazla oldugu tespit edilmistir.
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Sekil 4.6. Tasit siniflarinin giiniin saatlerine gore dagilimi [37].

GUn Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.7. Ankara ili Altindag ilgesi giin durumuna gore trafik kaza dagilimi

Hava Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.8. Ankara ili Altindag ilgesi hava durumuna gore trafik kaza dagilimi
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Sekil 4.8’ e gore Altindag ilgesinde hava durumuna gore kazalarin ¢ok biiyiik bir boliimiiniin
acik havalarda meydana geldigi goriilmektedir. Trafik yogunlugu acgik havalarda her ne
kadar yiiksek olsa da oranlarin yiiksekligi hava durumunun yagish oldugu durumlarda

siiriictilerin daha dikkatli olmasina sebep oldugu da ayrica degerlendirilmektedir.

f- Yolun geometrisine gore kaza durumu

Yolun Geometrisine Gore Kaza dagilimi
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Sekil 4.9. Ankara ili Altindag ilgesi yolun geometrisine gore kaza dagilimi

Altindag ilgesinde yolun geometrisine gore kaza oranlarina Sekil 4.9 da yer verilmistir.
Buna gore 6zellikle kavsaklarda olusan kazalarin toplam kaza oranin yarisinda fazla olmasi
cok dikkat ¢cekmektedir. Kavsaklarin geometrik yapilariin bu kazalara sebebiyet verip
vermedigi kara nokta analizi yapildiktan sonra yerinde yapilan tespitlerde goriilecektir.
Ayrica kurp ve deverlerde olusan kaza oranlar1 da oldukga fazladir. Ozellikle deverlerde
(diisey egim) % 36 oraninda kaza oldugu Sekil 4.9°da goriilmektedir. Geometrik diger
yapilarin varliginin da énemli oranlarda kazalara neden oldugu anlasilmaktadir. Karayolu
projelerindeki deneyimlere gore, kontrole konu ve risk faktorii olusturabilecek olan 17 husus
g0z Oniine alinmigtir. Bu 17 adet olarak belirlenen hata ve risk faktorlerinden hesaplara gore
9 tanesinin yiiksek risk diger 8 tanesinin ise orta dereceli risk grubuna dahil oldugu

saptanmistir [39]. Bu noktada her ne kadar kusur oranlar siiriiciileri isaret etse de ilgede
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bulunan kavsak, kurp (viraj), dever, gecit ve diger yapilarin geometrik standartlara

uygunlugunun kontrol edilmesi gerektigi diisiiniilmektedir.

g- Kazavya sebep olan diger faktorler

Ankara ili Altindag ilgesinde meydana gelen 1191 trafik kazasinda, kaza gergeklestigi sirada
yolda 6 adet g¢alisma isaret levhast bulundugu tespit edilmistir. Meydana gelen kazalarin
1066 tanesinde Oto korkuluk olmadigi gortilmiistiir. Kazalarin 166 tanesinde ise emniyet
seridi ya da banket vardir. 905’ inde ise trafik isaret levhasi bulunmamaktadir. 873 tanesinde
trafik lambasinin bulunmadigi, bulunanlarin 149’unda ise bozuk durumda oldugu tespit
edilmigtir. Meydana gelen kazalarin bulundugu yollarin 118’inde aydinlatma
bulunmamaktadir. Kazalarin 2 tanesinde sadece gortise engel cisim oldugu tespit edilmistir.
118 kazadaysa yolda hasar goren unsurlar vardir. Kazalarin 613 tanesi tek arag ile geriye

kalanlar 2 ya da daha ¢ok arag ile meydana gelmistir.

4.2.2. Cankaya mekansal olmayan kaza analizi degerlendirilmesi

a- Avlara gore trafik kaza durumu

Cankaya Aylara Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.10. Ankara ili Cankaya ilgesi aylara gore trafik kaza dagilimi

Cankaya il¢esinde meydana gelen trafik kazalar1 incelendiginde toplam 2000 adet kaza

oldugu goriilmiistiir. Bu trafik kazalarinin aylara gore dagilimi incelendiginde en ¢ok
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kazanin 201 adet kaza ile Aralik ayinda meydana geldigi Sekil 4.10°da gosterilmektedir.
Aralik ayindan sonra ise en ¢ok kaza sirasi ile Nisan, Kasim, Mayis aylarin da sirasiyla 186,
180 ve 172 adet kaza oldugu goriilmektedir. En az kaza olan ayin ise 144 kaza ile Subat
ayinda meydana geldigi goriilmektedir. Temmuz ve Mart aylarinda ise 153 ve 155 kaza ile
oranlarin diisiik oldugu tespit edilmistir. Ilceye, Sicak ve 1liman bir iklim hakimdir; Kis
aylarinda yaz aylarindan ¢ok daha fazla yagis diismektedir. 10 mm yagisla Agustos yilin en
kurak ayidir. Ortalama 52 yagis miktariyla en fazla yagis Mayis ayinda goriilmektedir [40].
Yagis, kar, don vs. gibi faktorler goz oniine alindiginda; Aralik ayinda kaza durumunun en
yiiksek olmasinin gizli buzlanma kosullarinin ¢ok sik yasanmasindan kaynaklanabilecegi
degerlendirilmektedir. Mayis ay1 ise en fazla yagisin oldugu ay olmasi sebebi ile kaza
oranlarinin yiikselmesini dogrudan etkilemistir. Altindag ilgesi kaza oranlarini incelerken de
degindigimiz gibi Subat ay1 kaza oranlarinin en diisiik olmasi1 dncelikle kis kosullarinda
trafige c¢ikan ara¢ sayisinin azalmasi ile birlikte siiriictilerin dikkatli ve duyarli olmasinin
kaza oraninin diisiik olmasinda etkili olabilecegi diisiiniilmektedir. Temmuz ay1 ise yine

trafigin yogunlugunun ortalama olarak azalmasinda kaynaklandig: diistiniilmektedir.

b- Haftanin giinlerine gore kaza durumu

Pazartesi _
sall 277
Carsamba [INI288
Persembe -
cuma [0S
Cumartesi _
Pazar _0

Sekil 4.11. Ankara ili Cankaya ilgesi gilinlere gore trafik kaza dagilimi

Cankaya ilgesi haftanin giinlerine gére kaza durumu gosteren Sekil 4.11 incelendiginde en
cok kazanin 308 kaza ile Pazartesi giinii meydana geldigi goriilmektedir. Ardindan cumartesi
giinii 293 kaza orani ile en fazla kaza oranina sahip gilin olmustur. Kaza oranlaria gore en
diisiik kaza orani ise 260 kaza ile Sali giinii meydana gelmistir. Ardindan en diisiik 2. Sirada
ise 277 kaza ile Sali giinii oldugu goriilmektedir. Pazartesi hafta baglangici olmasi, kamu

kurum ve kuruluglarinin bu bolgede yogun olmasit nedeniyle hafta basinda trafik
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yogunlugundan otiirii kaza oraninindi arttigr goriilmektedir. Cankaya sinirlart igerisinde
Cumhurbagkanlhigit Koskii, TBMM, Basbakanlik, kuvvet komutanliklar1 (Genelkurmay
Bagkanligi, Kara Kuvvetleri Komutanligi, Hava Kuvvetleri Komutanligi, Deniz Kuvvetleri
Komutanligt ve Jandarma Genel Komutanligi), bakanliklar, kamu kuruluslari,
biiyiikelgilikler, dnemli ticari, kiiltirel ve sosyal merkezler yer almaktadir [41]. Cumartesi
giinii ise tatil glinli olmasi ve sehir disina ¢ikis i¢in ara¢ yogunlugunu artirmasindan dolay1
olabilecegi diisiiniilmektedir. Pazar giinii sonrasinda gelen giiniin is giinli olmas1 sebebiyle
trafik yogunlugunun azalmasindan dolay1 kaza oranlarinda da diisiis gézlemlenmektedir.
Sal1 giinii ise hafta i¢i trafik diizeninin oturmasi ile trafik kaza oraninin normal seyrine indigi
goriilmektedir. Hafta i¢i Pazartesi giinii sonrasi diger giinler de ise trafik kazalarmin ayn
diizeylerde oldugu goriilmektedir. Ayrica trafik yogunlugunda ki ani artiglar kaza oranina da
etki etmektedir.

C- Gilinlin saatlerine gore kaza durumu

Cankaya Saatlere Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.12. Ankara ili Cankaya ilgesi saatlere gore trafik kaza dagilinu

Cankaya ilgesi saatlere gore trafik kazas1 Sekil 4.12” de gosterilistir. Sekil incelendiginde en
fazla kazanin saat 14:00-15:00 arasinda oldugu goriilmektedir. Ardindan saat 12:00-13:00
ve 17:00-18:00 saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir. Bunun sebebinin ise; aksam

saatleri is c¢ikis yogunlugundan kaynaklanan disinda ilgenin ilin merkezi konumunda
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olmasindan kaynakli is saatlerinde de ayr bir trafik yogunlugu ve bununla birlikte kaza
oranlarinin yiikseldigi goriilmektedir. Tiim kuruluslarin tek bir merkezde olmasinin trafik

yogunlugunu arttirdigi, bunun da beraberinde kaza yogunlugunu artirdigi goriilmiistiir.

Sekil 4.12°e gore kaza oraninin en diisitk 03:00-05:00 saatlerinde oldugu anlasilmaktadr.
Genel olarak tasit yogunlugunun gece saatlerinde azaldig ve giindiiz saatlerinde ise artan bir
egilim icerisinde oldugu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en az yogunlukta oldugu tespit
edilmistir [37]. Bir onceki Sekil 4.3 incelendiginde de ayni tespitlerde bulunulmustur.

d- Yolun tipine ve tolun yiizeyine gore kaza durumu

Yolun Tipine Gore Kaza Dagilimi

M Bolinmds yol
= iki yénli yol
m Tek yonli yol

Diger

Sekil 4.13. Ankara ili Cankaya il¢esi yolun tipine gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.13 incelendiginde Cankaya ilgesinde kazalarin % 66’ inin bolinmiis yollarda
meydana geldigi goriilmektedir. ki yonlii yollarda kazalarin % 17’sinin, tek yonlii yollarda
ise kazalarin % 16 ‘sinin meydana geldigi goriilmektedir. Karayollar1 Genel Miidiirliigi
Illere Gore Devlet Yollarmmn Satth Cinslerine Gére Uzunluklar1 (Km.) incelendiginde
Ankara ilinde 938 km yol agi bulundugu bunun 695 km sinin boliinmiis yol oldugu
anlagilmaktadir [38]. Yani Ankara ilinin yol agmin % 74’iniin boliinmiis yol oldugu

anlagilmaktadir. Bu nedenle kaza dagilimi incelendiginde her ne kadar boliinmiis yollarda
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kaza ytizdesi yiiksek ise de; istatiksel olarak iki yonlii yol aginin sahip oldugu yol oranina
gore kaza oraninin daha fazla oldugu anlasilmaktadir. Bu nedenle tek ve iki yonlii yollarda

kaza oraninin daha fazla oldugu gézlemlenmektedir.

Yolun Yiizeyine Gore Kaza Dagilimi

m Kuru mlIslak/Nemli mKarh Buzlu mSel mDiger

Sekil 4.14. Ankara ili Cankaya ilgesi yolun yiizeyine gore trafik kaza dagilimi

Yolun yiizeyine gore kaza oranlar1 Sekil 4.5’ de yer verilmistir. Kazalarin % 78’inin yol
yiizeyi kuru iken meydana geldigi anlagilmaktadir. Bunu takiben % 20’lik oran ile 1slak ve
nemli yol yiizeylerinde olusan kazalar oldugu goriilmektedir. Diger yol kosullarinda ise cok
fazla kaza olmadig goriilmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karli, buzlu, sel vs. olmasi
kosullarinda trafik yogunlugunun az olmasi nedeniyle kaza oranlarinin yiikselmedigi

degerlendirilmektedir.

e- Hava durumu ve giin durumuna goére kaza durumu

Sekil 4.15 incelendiginde kazalarin biiyiik bir kisinin giindiiz giin 1s181n1n varliginda oldugu
goriilmektedir. Fakat trafik yogunlugunun biiytik bir kismi giindiiz gerceklesmektedir. Gece
trafik yogunlugu en az seviyede oldugundan ara¢ yogunluguna gore kaza orani ¢cok yliksek
olmaktadir. Sekil 4.6 da bulunan trafik yogunlugu verilerine gore gece (ortalama 20:00-
06:00) arasinda toplam trafigin % 27,7’ sini olusturmaktadir. Gece olan trafik kazalari ise
toplam kazalarin % 35,1°ni olusturmaktadir. Buna gére Cankaya ilgesinde gece kaza olusma

riskinin daha fazla oldugu tespit edilmistir.



45

GUn Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.15. Ankara ili Cankaya ilgesi giin durumuna gore trafik kaza dagilimi

Hava Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.16. Ankara ili Cankaya il¢esi hava durumuna gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.16 incelendiginde kazalarin birgogunun ac¢ik havalarda meydana geldigi
goriilmektedir. Her ne kadar kazalarin biiyiik bir kismi havanin agik oldugu zamanlarda
meydana gelmis olsa da dikkat edilmesi gereken husus ikinci tehlikeli durumun yagmurlu
havalarda meydana gelmis kazalar olmasidir [42]. Trafik yogunlugu ag¢ik havalarda her ne
kadar yiiksek olsa da oranlarin yiiksekligi hava durumunun yagishi oldugu durumlarda
stiriciilerin daha dikkatli olmasina sebep oldugu ve bu tiir havalarda trafik yogunlugunun da

azaldig1 ayrica degerlendirilmektedir.
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f- Yolun geometrisine gore kaza durumu

Yolun Geometrisine Gore Kaza dagilimi
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Sekil 4.17. Ankara ili Cankaya il¢esi yolun geometrisine gore kaza dagilimi

Cankaya ilgesi yolun geometrisine gore kaza oranlar1 Sekil 4.17° de yer verilmistir. Buna
gore Ozellikle kavsaklarda olusan kazalarin fazla olmasi ¢ok dikkat c¢ekmektedir.
Kavsaklarin geometrik yapilarinin bu kazalara sebebiyet verip vermedigi kara nokta analizi
yapildiktan sonra yerinde yapilan tespitlerde goriilecektir. Ayrica kurp ve deverlerde olusan
kaza oranlari da oldukga fazladir. Ozellikle deverler de (diisey eg§im) % 34 oraninda kaza
oldugu Sekil 4.17’ de goriilmektedir. Gegit ve diger faktorlerinde az da olsa kaza oranina
etki ettigi goriilmektedir. Karayolu projelerindeki deneyimlere gore, kontrole konu ve risk
faktorii olugturabilecek olan 17 husus goz oniine alinmistir. Bu 17 adet olarak belirlenen hata
ve risk faktorlerinden hesaplara gore 9 tanesi yliksek risk diger 8 tanesi ise orta dereceli risk
grubuna dahil oldugu saptanmistir [39]. Bu noktada her ne kadar kusur oranlar siiriiciileri
isaret etse de ilcede bulunan kavsak, kurp (viraj), dever, gecit ve diger yol geometrik yapisini

Olusturan unsurlarin kaza oranina etkisinin ne kadar yiiksek oldugu goriilmektedir.
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0- Kazava sebep olan diger faktorler

Ankara ili Cankaya il¢cesinde meydana gelen 2000 trafik kazasinda, kaza gerceklestigi
esnada yolda 3 adet calisma isaret levhasi bulundugu tespit edilmistir. Meydana gelen
kazalarin 1753 tanesinde Oto korkuluk yoktur. Kazalarin 128 tanesinde emniyet seridi ya da
banket oldugu goriilmiistiir. 1586 1nda ise trafik isaret levhasi bulunmamaktadir. 1473
tanesinde trafik lambasinin bulunmadigi, bulunanlarin 112’sinde ise bozuk durumda oldugu
tespit edilmistir. Meydana gelen kazalarin bulundugu yollarin 211°inde aydinlatma
bulunmamaktadir. Kazalarda goriise engel cisimlere rastlanmamistir. 224 kazada yolda
hasar goren unsurlar bulunmustur. Kazalarin 850 tanesi tek arag ile geriye kalanlar ise 2 ya

da daha ¢ok arag ile meydana gelmistir.

4.2.3. Etimesgut mekansal olmayan kaza analizi degerlendirilmesi

a- Avlara gore trafik kaza durumu

Etimesgut Aylara Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.18. Ankara ili Etimesgut ilgesi aylara gore trafik kaza dagilimi

Etimesgut ilgesinde meydana gelen trafik kazalar1 incelendiginde toplam 1074 adet kaza
oldugu goriilmiistiir. Bu trafik kazalarmin aylara gore dagilimi incelendiginde en g¢ok
kazanin 111 adet kaza ile Agustos ayinda meydana geldigi Sekil 4.18’de gosterilmektedir.

Agustos ayindan sonra ise en ¢ok kaza sirasi ile Eyliil, Temmuz, Subat aylarin da 108, 105
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ve 96 adet kaza oldugu goriilmektedir. En az kaza olan ayin ise 67 kaza ile Ocak ayinda
meydana geldigi goriilmektedir. Mart ve Aralik aylarinda ise 73 ve 78 kaza ile oranlarin

diisiik oldugu tespit edilmistir.

Ilgede, yazlari sicak ve kurak, kislar1 soguk geger. Yagis daha cok kis ve ilkbahar aylarmda
diismektedir. Yazin ve sonbaharda yagislar iyice azalir. Kis aylarinda don olay1 sik gortiliir.
Donlu giinlerin sayist yilda ortalama 84.7 giine ulagsmaktadir. Sicaklik Ocak ayinda —15°C
dereceye kadar diiser. En ¢ok kar yagis1 ise Ocak ayinda meydana gelmektedir. Uzun yillarin
ortalamalarina gore 32 °C derece ile Temmuz en sicak, Ocak 0.3°C derece ile en soguk aydir
[43].

Temmuz, Agustos ve Eyliil aylarinda trafige ¢ikan arag sayisinin artist ile birlikte kaza
oranin dogru orantili olarak arttigi goriilmektedir. Daha Onceki ilgeleri incelerken de
degindigimiz gibi Ocak ay1 kaza oranlarinin en diisiik olmasi1 dncelikle kis kosullarinda
trafige ¢ikan arag sayisinin azalmasi ile birlikte siiriiciilerin dikkatli ve duyarli olmas1 kaza
oraninin diisiik olmasma sebep olmaktadir. Mart ve Aralik ay1 trafik yogunlugunun az

olmasindan kaynaklandig: diigiiniilmektedir.

b- Haftanin giinlerine gore kaza durumu

Pazartesi _?
Sals . 165
Carsamba _
Persembe _0
Cuma  [INASS
Cumartesi -
Pazar  [NE62

Sekil 4.19. Ankara ili Etimesgut ilgesi giinlere gore trafik kaza dagilimi

Toplam 1074 kazadan 165 kaza ile en yiiksek giiniin Sali oldugu Sekil 4.19’da
goriilmektedir. Etimesgut ilge smirlar1 igerisinde giin bazinda kaza sayir oranlari ¢ok
degisiklik gostermemekle birlikte, 162 ve 159 kaza sayilari ile Pazar ve Cumartesi giinleri

kaza oranlarmin yiiksek oldugu giinler olarak goriilmektedir. Kaza oranin en diisiik oldugu
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giin ise 137 kaza ile Pazartesi giinii oldugu goriilmektedir. Ardindan 140 kaza sayisi ile
Persembe giiniiniin en az kaza olan ikinci giin oldugu tespit edilmistir. Otomobil siifinin
hafta sonu ve 6zellikle Pazar giinii toplam trafik i¢inde seyir oraninin en fazla oldugu, otobiis
sinifinin ise otomobil sinifina benzer bir 6zellik sergilemekle birlikte Pazartesi giinli de
yogun oldugu dikkati gekmektedir [37]. Hafif Y{iikli Ticari Tasit ve Orta Yiikli Ticari Tasit
siniflarinin giinlere gore toplam trafik i¢indeki dagilimlari bakimindan benzer bir takim
ozellikler gostermekte oldugu, Sali giinii ise toplam trafik i¢indeki paylarinin en iist seviyede
oldugu gorilmiistiir [37]. Goriildigi tizere Sali giinii hafif ve orta yiiklii arag trafiginin en
yiiksek seviyede olmasi kaza oranini etkilemistir. Pazar giinii olusan kaza orani ise otomobil

sinifi araglarin trafik yogunlugunun artmasindan kaynaklanabilecegi degerlendirilmektedir.

C- Giinun saatlerine gore kaza durumu

Etimesgut Saatlere Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.20. Ankara ili Etimesgut ilgesi saatlere gore trafik kaza dagilimi

Altindag ilgesi saatlere gore trafik kazas1 Sekil 4.20° de gosterilistir. Sekil incelendiginde en
fazla kazanin 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir. Bunun sebebinin ise;
otomobil sinifi araglarin 6zellikle giindiiz saatlerinde toplam trafikteki paylarmin yiiksek

oldugu, 18:00-19:00 saat dilimde ise % 65,3 ile en yiiksek degere ulastigi goriilmistiir [37].

Saatlere gore kaza orani ikinci en yiiksek oraninin saat 14:00-15:00 saatlerinde yasandigi

gozlemlenmistir. Goriildiigli tizere trafigin giin icerisinde en yogun oldugu saatlerde kaza
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oraninda en yliksek oranda oldugu tespit edilmistir. Ayrica is gelis-gidis saatlerinin haricinde
giin i¢inde trafik yogunlugunda ki artislarda kaza oranin1 artirmaktadir. Sekil 4.20°ye gore
kaza oraninin en diisiik oldugu 03:00-05:00 saatleri oldugu anlasilmaktadir. Genel olarak
tasit yogunlugunun gece saatlerinde azaldigir ve giindiiz saatlerinde ise artan bir egilim
icerisinde oldugu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en az yogunlukta oldugu tespit edilmistir
[37]. Trafik kaza saatleri ve trafik yogunlugu saatlerinin dogrudan iliskili oldugu verilerin
birbiri ile dogrudan ¢akismasindan anlagilmaktadir. Trafik yogunlugu arttikg¢a kaza orani da

artmaktadir, yogunluk azaldik¢a ise kaza orani da azalmaktadir.

d- Yolun tipine ve tolun viizevine gore kaza durumu

Yolun Tipine Gore Kaza Dagilimi

m Boltinmis yol
m iki yonli yol
m Tek yonli yol
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Sekil 4.21. Ankara ili Etimesgut ilgesi yolun tipine gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.21 incelendiginde Altindag ilgesinde kazalarin % 80’ninin boliinmiis yollarda
meydana geldigi goriilmektedir. Ankara’da yol aginin biiyiik bir boliimiinii béliinmiis yol
oraninin olusturduguna daha once deginilmisti. Fakat Etimesgut il¢cesinde boliinmiis yol
aginin sahip oldugu orandan daha fazla boliinmiis yollarda kaza oldugu tespit edilmistir. Bu
noktada il¢e trafik yogunlugu, siiriicii kusurlar1 ya da yol geometrisinden kaynaklanan
problemler olabilecegi diisiiniilmektedir. Iki yonlii ve tek yonlii yollarda meydana gelen
kazalar ise daha Once de deginildigi gibi sahip oldugu yol ag1 yiizdesine gore oldukca

fazladir.
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Yolun Yiizeyine Gore Kaza Dagilimi

m Kuru
u Islak/Nemli
m Karh
Buzlu
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M Diger

Sekil 4.22. Ankara ili Etimesgut ilgesi yolun yiizeyine gore trafik kaza dagilimi

Yolun ylizeyine gore kaza oranlar1 Sekil 4.22°de gosterilmektedir. Kazalarin % 81’inin yol
yiizeyi kuru iken meydana geldigi anlasilmaktadir. Yol yiizeyi kuru iken oranin yiikselmesi
beklenilenin aksine 1slak ve nemli yollarin kaza oranini artirmadig dikkat cekmektedir. Islak
ve nemli yollarda meydana gelen kaza oran1 % 18 oldugu gériilmektedir. Diger, karli, buzlu,
sel vs. yol kosullarinda ise ¢ok fazla kaza olmadigi goriilmektedir. Bunun nedeninin ise
yolun karli, buzlu, sel vs. olmasi kosullarinda ¢ok fazla aracin trafige ¢ikmamasi yani trafik

yogunlugunun az olmasi nedeniyle kaza oranlarinin yiikselmedigi degerlendirilmektedir.



52

e- Hava durumu ve giin durumuna gore kaza durumu

GUn Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.23. Ankara ili Etimesgut ilgesi giin durumuna gore trafik kaza dagilimi

Hava Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.24. Ankara ili Etimesgut il¢esi hava durumuna gore trafik kaza dagilinu

Sekil 4.23 incelendiginde kazalarin % 64 gilindiiz meydana geldigini gérmekteyiz. Sekil
4.6’da bulunan genel trafik yogunlugu verileri dikkate alindiginda giindiiz (06:00-20:00)
trafik yogunlugunun % 72,2 oldugu goriilmektedir. Istatiksel veriler incelendiginde trafik
yogunluguna gore giindiiz kaza olma riskinin daha az oldugu goriilmektedir. Bu nedenle
kaza oranlar1 daha cok trafik yogunlugu ile dogru orantilidir. Fakat gece kaza orani trafik
yogunlugu dikkate alindiginda kaza oraninin azimsanamayacak oranda tehlikeli oldugu

goriilmektedir.

Hava durumuna gore trafik kazalarina Sekil 4.24°de deginilmistir. Sekil 4.24’e gore 1074

trafik kazasinin 953 1iniin acik havalarda meydana geldigi tespit edilmistir. Yol yiizeylerine
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gore kaza tiplerinde de ayn1 sekilde kotii hava kosullarinda kaza oranlarinda kaza oraninin
az oldugu tespit edilmistir. Bu noktada bu tarz hava kosullarinin Ankara iklim kosullarinda

az rastlanilmasi veya siiriiclilerin daha dikkatli olmasindan kaynaklandig: diisiiniilmektedir.

f- Yolun geometrisine gore kaza durumu

Yolun Geometrisine Gore Kaza dagilimi
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Sekil 4.25. Ankara ili Etimesgut ilgesi yolun geometrisine gore kaza dagilimi

Etimesgut ilgesi yolun geometrisine gore kaza durumu Sekil 4.25’te verilmistir. Geometrik
yatay virajlarin (kurplarin) olmasi durumunda toplam 1074 kazanin 119’unun meydana
geldigi goriilmektedir. Diisey egim (dever) olmasi durumunda 221 kaza meydana geldigi
sekilden anlagilmaktadir. Kavsak olmasi durumda ise 211 kaza oldugu, diger kosullarda az
miktarda kaza oldugu goriilmektedir. Bu geometrik yapilarin yol ag1 tizerinde kapladigi alan
dikkate alindiginda {tizerinde gerceklesen kaza oranlarinin oldukca yiliksek oldugu
anlasilmaktadir. Bu noktada her ne kadar kusur oranlar siiriiciileri isaret etse de ilgede
bulunan kavsak, kurp (viraj), dever, gecit ve diger yapilarin geometrik standartlara

uygunlugunun kontrol edilmesi gerektigi diisiiniilmektedir.
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0- Kazava sebep olan diger faktorler

Ankara ili Etimesgut ilgesinde meydana gelen 1074 trafik kazasindan 2 tanesi yolda ¢aligma
isaret levhasi bulundugu esnada gergeklesmistir. Meydana gelen kazalarin 925 tanesinde oto
korkuluk yoktur. Kazalarin 153 tanesinde emniyet seridi ya da banket oldugu goriilmiistiir.
863’linde ise trafik isaret levhasi bulunmamaktadir. 812 tanesinde trafik lambasi
bulunmadigi, bulunanlarin da 39’unun bozuk durumda oldugu tespit edilmistir. Meydana
gelen kazalarin bulundugu yollarin 385’inde aydinlatma bulunmamaktadir. Kazalarda
goriise engel cisimlere de rastlanmamustir. 171 kazada yolda hasar géren unsurlar tespit
edilmistir. Kazalarin 396 tanesi tek arag ile geriye kalanlar 2 ya da daha ¢ok arag ile meydana

gelmistir.

4.2.4. Kecioren mekansal olmayan kaza analizi degerlendirilmesi

a- Avlara gore trafik kaza durumu

Kecioren Aylara Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.26. Ankara ili Kegioren ilgesi aylara gore trafik kaza dagilimi

Kegidren ilgesinde meydana gelen trafik kazalarini incelendiginde toplam 1321 adet kaza
oldugu goriilmiistiir. Bu trafik kazalarinin aylara gore dagilimina bakildiginda en ¢ok

kazanin 155 adet kaza ile Temmuz ayinda meydana geldigi Sekil 4.26’da gosterilmektedir.
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Temmuz ayindan sonra ise en ¢ok kaza sirasi ile Agustos, Ekim, Eyliil aylarinda 129, 123
ve 120 adet kaza oldugu goriilmektedir. En az kaza olan ayin ise 65 kaza ile Subat ayinda
meydana geldigi gosterilmistir. Ocak ve Mart aylarinda ise 93 ve 96 kaza ile oranlarin diisiik

oldugu tespit edilmistir.

Kecidren’in meteorolojik verileri, tipik Orta Anadolu iklim Ozellikleri tasimaktadir.
Kegioren ilgesi karasal iklim oOzellikleri tasimasina ragmen giineyinde sert step iklimi
gozlenmektedir. 1 mm yagisla Agustos yilin en kurak ve ortalama 54 mm yagis miktariyla
en fazla yagis alan ay ise Mayis’tir. Ortalama 22.1 °C sicaklikla Temmuz ay1 en sicak aydir.

Ocak ayinda ise ortalama sicaklik -0.1 °C olup yilin en diisiik ortalamasidir [44].

Kecioren ilgesi kaza oranlart ve iklim 6zellikleri incelendiginde Temmuz ayinin en sicak ay
oldugu sicaklik artislar1 ile kaza oranlar1 artig1 arasinda paralellik oldugu goriilmektedir.
Ayrica kis aylarinda sicakligin en diisiik oldugu hava kosullariin kotii oldugu durumlarda
trafik yogunlugunun azalmasindan kaynakli kaza oranlarinda da disiis oldugu

gbzlemlenmistir.

b- Haftanin giinlerine gore kaza durumu
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Sekil 4.27. Ankara ili Kegidren ilgesi giinlere gore trafik kaza dagilimi

Toplam 1321 kazadan 199 kaza ile en yiiksek giiniin Pazar oldugu Sekil 4.27°de
goriilmektedir. Kecioren ilge sinirlart igerisinde giin bazinda kaza sayr oranlar1 ¢ok
degisiklik gostermemekle birlikte, 179 ve 177 kaza sayilar1 ile Cuma ve Sal1 giinleri kaza

oranlarinin yiiksek oldugu giinler olarak goriilmektedir. Kaza oranin en diisiik oldugu giin
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ise 174 kaza ile Persembe giiniiniin oldugu goriilmektedir. Otomobil sinifinin hafta sonu ve
ozellikle Pazar giinii toplam trafik i¢inde seyir oraninin en fazla oldugu, otobiis sinifinin ise
otomobil sinifina benzer bir 6zellik sergilemekle birlikte Pazartesi giinli de yogun oldugu
dikkati cekmektedir [37]. Goriildiigi lizere Pazar giiniiniin hafta sonu tatilinin son giinii
olmas1 bir sonraki giin i bas1 yapilacak olmasi nedeniyle eve doniis trafiginin kazalara sebep
oldugu diistiniilmektedir. Cuma ve Sali glinlerinde ise hafta i¢i sabah ve aksam ise gelis-
gidis trafiginin sebep oldugu yogunluktan kaynaklandig1 degerlendirilmektedir. Persembe

giinii hafta ici trafik diizeni oturmasi sonucu kaza oraninda diisiis gézlemlenmistir.

C- Gilinlin saatlerine gore kaza durumu

Etimesgut Saatlere Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.28. Ankara ili Kegidren ilgesi saatlere gore trafik kaza dagilimi

Kegioren ilgesi saatlere gore trafik kazasi Sekil 4.28°de gosterilistir. Sekil incelendiginde en
fazla kazanmn 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir. Trafik
yogunluklarindaki saatlik degisimler incelendiginde sayim yapilan tiim caddelerde daima
sabah 8.00 — 9.00 ve aksam 18:00 — 19:00 saatleri arasinda en yogun trafik goriilmekte ve
3.00 — 5.00 saatleri arasinda ise en az trafik yogunlugu yasanmaktadir [45]. Daha 6nce de
ilcelerde ayni durumun yasanmakta oldugu goriilmektedir. Trafik yogunlugunun arttigi
saatlerde kaza orani da artmaktadir. Kaza oraninin en diisiik oldugu saatler 03:00-05:00"dir.
Trafik yogunlugu azalis ve artis saatlerinin kaza oraninin oldugu saatleri dogrudan etkiledigi

tespit edilmistir.
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d- Yolun tipine ve tolun viizevyine gore kaza durumu

Yolun Tipine Gore Kaza Dagilimi

H Boltinmis yol
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Sekil 4.29. Ankara ili Kegioren ilgesi yolun tipine gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.29 incelendiginde Kegioren ilgesinde kazalarin % 59’unun boliinmiis yollarda
meydana geldigi goriilmektedir. 1ki yonlii yollarda kazalarmn % 5’inin, tek yonlii yollarda ise
kazalarin % 35 ‘inin meydana geldigi goriilmektedir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii llere
Gore Devlet Yollarinin Satih Cinslerine Gore Uzunluklari (Km.) incelendiginde Ankara
ilinde 938 km yol ag1 bulundugu bunun 695 km sinin bdliinmiis yol oldugu anlasilmaktadir
[38]. Yani Ankara ili yol aginin % 74’{ bolinmiis yol oldugu anlagilmaktadir. Bu nedenle
kaza dagilimi incelendiginde % 59 oranla boliinmiis yollarda kazalar gergeklesmis olsa da
sahip oldugu yol ag1 oranina gore kaza riski diger yol tiplerine gore diisiiktiir. Bu nedenle
sahip olunan yol ag1 yiizdesi ¢ok diisiik iken toplam kaza orani igerisinde tek yonlii yollarda

kaza oraninin daha fazla oldugu gézlemlenmektedir.

Yolun yiizeyine gore kaza oranlar1 Sekil 4.30°da gosterilmektedir. Kazalarin % 80’ninin yol
yiizeyi kuru iken meydana geldigi anlagilmaktadir. Yol yiizeyi kuru iken oranin yiikselmesi
beklenilenin aksine 1slak ve nemli yollarin kaza oranimi artirmadigi yoniinde dikkatleri
cekmektedir. Islak ve nemli yollarda meydana gelen kaza oraninin % 19 oldugu
goriilmektedir. Diger, karli, buzlu, sel vs. yol kosullarinda ise ¢ok fazla kaza olmadig:

goriilmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karli, buzlu, sel vs. olmasi kosullarinda ¢ok fazla
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aracin trafige ¢ikmamasi yani trafik yogunlugunun az olmasi nedeniyle kaza oranlarinin

yiikselmedigi seklinde degerlendirilmistir.

Yolun Yiizeyine Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.30. Ankara ili Kegidren ilgesi yolun ylizeyine gore trafik kaza dagilimi

e- Hava durumu ve giin durumuna gore kaza durumu

GUn Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.31. Ankara ili Kecidren ilgesi glin durumuna gore trafik kaza dagilimi
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Hava Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.32. Ankara ili Keg¢ioren ilgesi hava durumuna gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.32 incelendiginde kazalarin % 66 giindiiz meydana geldigini goriilmektedir. Sekil
4.6’da bulunan genel trafik yogunlugu verileri dikkate alindiginda giindiiz (06:00-20:00)
trafik yogunlugunun % 72,2 oldugu goriilmektedir. Istatiksel veriler incelendiginde trafik
yogunluguna gore giindiiz kaza olma riskinin daha az oldugu goriilmektedir. Bu nedenle
kaza oranlar1 daha ¢ok trafik yogunlugu ile dogru orantilidir. Fakat gece meydana gelen
kazalarin trafik yogunlugu dikkate alindiginda kaza oranlarinin azimsanamayacak oranda

tehlikeli oldugu goriilmektedir.

Hava durumuna gore trafik kazalarina Sekil 4.32°de deginilmistir. Sekil 4.32’ye gore 1321
trafik kazasinin 1185’inin agik havalarda meydana geldigi tespit edilmistir. Yol yiizeylerine
gore kaza tiplerinde de ayn1 sekilde kotii hava kosullarinda kaza oranlarinda kaza oraninin
az oldugu tespit edilmistir. Bu noktada bu tarz hava kosullarinin Ankara iklim kosullarinda

az rastlanilmas1 veya siiriiciilerin daha dikkatli olmasindan kaynaklandig: diistiniilmektedir.

f- Yolun geometrisine gore kaza durumu

Kegioren ilgesi yolun geometrisine gore kaza oranlarina Sekil 4.33’te yer verilmistir. Buna
gore Ozellikle kavsaklarda olusan kazalarin toplam kaza oranin yarisinda fazla olmasi ¢cok
dikkat cekicidir. Kavsaklarin geometrik yapilarinin bu kazalara sebebiyet verip vermedigi
kara nokta analizi yapildiktan sonra yerinde yapilan tespitlerde goriilecektir. Ayrica
deverlerde olusan kazalarda toplam kaza oranmi yarisina yakin diizeyde olmasi dikkat
¢cekmektedir. Kurplarda olusan kazalarda yol aginda kapladigi alan agisindan oldukga
fazladir. Ozellikle kavsaklarda % 55 oraninda kaza oldugu Sekil 4.33°de goriilmektedir.
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Deverlerde (diisey egim) bu yiizde yine % 43‘lere kadar gelmektedir. Geometrik diger
yapilarin varlig1 da yol ag1 iizerinde kapladigi orana gore énemli oranlarda kazalara neden
olabilmektedir. Bu noktada her ne kadar kusur oranlan siiriiciileri isaret etse de ilgede
bulunan kavsak, kurp (viraj), dever, gegit ve diger yapilarin geometrik standartlara

uygunlugunun kontrol edilmesi gerektigi diisiiniilmektedir.

Yolun Geometrisine Gore Kaza dagilimi
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Sekil 4.33. Ankara ili Kegioren ilgesi yolun geometrisine gore kaza dagilimi

0- Kazavya sebep olan diger faktorler

Ankara ili Etimesgut ilgesinde meydana gelen 1321 trafik kazasindan 5 tanesi yolda ¢alisma
isaret levhast bulundugu esnada gergeklesmistir. Meydana gelen kazalarin 1194 tanesinde
oto korkuluk mevcut degildir. Kazalarin 135 tanesinde emniyet seridi ya da banket vardir.
1040’inda ise trafik isaret levhasi bulunmamaktadir. 1036 tanesinde trafik lambasi
bulunmazken, bulunanlarin 87’sinde ise bozuk durumda oldugu tespit edilmistir. Meydana
gelen kazalarin bulundugu yollarin 120’sinde aydinlatma bulunmamaktadir. Kazalarin 2
tanesinde sadece goriise engel cisim tespit edilmistir. 118 kazada ise yolda hasar goren
unsurlar mevcuttur. Kazalarin 612 tanesi tek arag ile geriye kalanlar 2 ya da daha ¢ok arag

ile meydana gelmistir.
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4.2.5. Mamak mekansal olmayan kaza analizi degerlendirilmesi

a- Avlara gore trafik kaza durumu

Mamak Aylara Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.34. Ankara ili Mamak ilgesi aylara gore trafik kaza dagilimi

Mamak il¢esinde meydana gelen trafik kazalart incelendiginde toplam 919 adet kaza oldugu
goriilmiistiir. Bu trafik kazalarinin aylara gore dagilimi incelendiginde en ¢ok kazanin 109
adet kaza ile Eyliil ayinda meydana geldigi Sekil 4.34’de gosterilmektedir. Temmuz ayindan
sonra ise en ¢ok kaza sirasi ile Mayis, Agustos, Aralik aylarinda 97, 95, 82 adet kaza ile
meydana gelmistir. En az kaza olan ayin ise 55 kaza ile EKim ayinda meydana geldigi
goriilmektedir. Ocak ve Subat aylarinda ise 56 ve 65 kaza ile oranlarin diisiik oldugu tespit

edilmistir.

Mamak il¢e cografyasinda karasal iklim hiikiim stirmektedir. Kislar1 yagish ve soguk, yazlar
ise kurak ve sicaktir. Kara ikliminin hiikiim siirdiigii bu bolgede kis sicakliklar diisiik, yaz
ise sicak gecer. En sicak ay Temmuz ve Agustos, en soguk ay ise Ocak ayidir.10 mm yagisla
Agustos yilin en kurak ayidir. Ortalama 54 mm yagis miktariyla en fazla yagis Mayis ayinda
gortilmektedir [45].

Eylil ayinda okul ve is trafiginin artisi ile kaza oranlarinin bu trafik artisindan

kaynaklanabilecegi diistiniilmektedir. Mayis ay1 ise en ¢ok yagis alan ay olmasinin bunda
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etkili olabilecegi degerlendirilmektedir. Ekim ayinda kaza oranlarinin diisiisii kis kosullar
ile birlikte trafik yogunlugunun azalmasindan kaynaklanabilmektedir. Yine Ocak ve Subat

aylar trafik yogunlugunun azalmasinin etkili olabilecegi degerlendirilmektedir.

b- Haftanin giinlerine gore kaza durumu
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Sekil 4.35. Ankara ili Mamak ilgesi giinlere gore trafik kaza dagilimi

Toplam 919 kazada 147 kaza ile en yiiksek giiniin Pazar oldugu Sekil 4.35’de gériilmektedir.
Mamak ilge sinirlari igerisinde giin bazinda kaza say1 oranlar1 gok degisiklik gostermemekle
birlikte, 139 ve 137 kaza sayilar1 ile Cuma ve Cumartesi giinleri kaza oranlarinin yiiksek
oldugu giinler olarak goriilmektedir. Kaza oranin en diisiikk oldugu giin ise 109 kaza ile
Pazartesi giinli olmustur. Ardindan 127 kaza sayisi ile Carsamba giintiniin en az kaza olan
ikinci glin oldugu tespit edilmistir. Otomobil sinifinin hafta sonu ve 6zellikle Pazar giinii
toplam trafik i¢inde seyir oraninin en fazla oldugu, otobiis sinifinin ise otomobil sinifina
benzer bir 6zellik sergilemekle birlikte Pazartesi giinii de yogun oldugu dikkati cekmektedir
[37]. Gortldiugi tizere Pazar giinii hafta sonu tatilinin son giinii olmasi bir sonraki giin is
bas1 yapilacak olmasi nedeniyle eve doOniis trafiginin kazalara sebep oldugu
diisiiniilmektedir. Sal1 ve Persembe giinlerinde ise hafta i¢i sabah ve aksam ise gelis-gidis
trafiginin sebep oldugu yogunluktan kaynaklandigi degerlendirilmektedir. Pazartesi ise
heniiz trafigin yeni basladig1 ve daha dikkatli ve duyarli olunan giin olmasi nedeniyle daha

az kaza oldugu degerlendirilmektedir.
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C- Giinilin saatlerine gore kaza durumu

Mamak ilgesi saatlere gore trafik kazasi Sekil 4.36° da gosterilistir. Sekil incelendiginde en
fazla kazanin 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir. Bunun sebebinin ise;
otomobil sinifi araclarin 6zellikle giindiiz saatlerinde toplam trafikteki paylarinin yiiksek

olmas1 ve 18:00-19:00 saat dilimde %65,3 ile en yiiksek degere ulasmasindandir [37].

Mamak Saatlere Gore Kaza Dagilimi

80
70

60

50
4
3
2
g
0
3 4 5 6 7

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

o

o

o o o
O I
~ .

N

Sekil 4.36. Ankara ili Mamak ilgesi saatlere gore trafik kaza dagilimi

Saatlere gore ikinci en yiiksek kaza oraninin saat 19:00-20:00 saatlerinde yasandigi
gozlemlenmistir. Goriildiigii iizere trafigin giin icerisinde en yogun oldugu saatlerde kaza
oraninda en yiiksek oranda oldugu tespit edilmistir. Ayrica is gelis-gidis saatlerinin haricinde
giin i¢inde trafik yogunlugunda ki artislarda kaza oranini artirmaktadir. Sekil 4.36’ya gore
kaza oraninin en diisiik oldugu zaman 03:00-05:00 saatlerinde meydana gelmistir. Genel
olarak tasit yogunlugunun gece saatlerinde azaldig1 ve giindiiz saatlerinde ise artan bir egilim
icerisinde oldugu, 03:00- 05:00 saatlerinde ise en az yogunlukta oldugu tespit edilmistir
[37]. Trafik kaza saatleri ve trafik yogunlugu saatleri dogrudan iligkili oldugu verilerin
birbiri ile dogrudan ¢akismasindan anlagilmaktadir. Trafik yogunlugu arttik¢a kaza orani

artmaktadir, yogunluk azaldikga ise kaza orani da azalmaktadir.
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d- Yolun tipine ve tolun viizevyine gore kaza durumu

Yolun Tipine Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.37. Ankara ili Mamak ilgesi yolun tipine gore trafik kaza dagilimu

Sekil 4.37 incelendiginde Mamak ilgesinde kazalarin % 67’sinin boliinmiis yollarda
meydana geldigi goriilmektedir. Iki yonlii yollarda kazalarin % 28°i meydana gelirken, tek
yonlii yollarda ise kazalarin % 4 “iiniin meydana geldigi goriilmektedir. Karayollar1 Genel
Miidiirliigii Illere Gére Devlet Yollarinin Satith Cinslerine Gére Uzunluklari (Km.)
incelendiginde Ankara ilinde 938 km yol ag1 bulundugu bunun 695 km sinin boliinmiis yol
oldugu anlasilmaktadir [38]. Yani Ankara ilinin yol aginin % 74’ boliinmis yol oldugu
anlagilmaktadir. Bu nedenle kaza dagilimi incelendiginde % 67 oranla boliinmiis yollarda
kazalar gergeklesmis olsa da sahip oldugu yol ag1 oranina gore kaza riski diger yol tiplerine
gore diisiiktiir. Bu nedenle sahip olunan yol ag1 yiizdesi ¢ok diisiik iken toplam kaza orani

icerisinde tek yonlii yollarda kaza oraninin daha fazla oldugu gézlemlenmektedir.

Yolun yiizeyine gore kaza oranlar1 Sekil 4.38’de gosterilmektedir. Kazalarin % 75’inin yol
yiizeyi kuru iken meydana geldigi anlagilmaktadir. Yol yiizeyi kuru iken oranin yiikselmesi
beklenilenin aksine 1slak ve nemli yollarin kaza oranim1 artirmadigi seklinde
yorumlanmasiyla dikkatleri ¢ekmektedir. Islak ve nemli yollarda meydana gelen kaza
oraninin % 21 oldugu goriilmektedir. Diger, karli, buzlu, sel vs. yol kosullarinda ise ¢ok

fazla kaza olmadigi goriilmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karli, buzlu, sel vs. olmasi
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kosullarinda ¢ok fazla aracin trafige ¢ikmamasi yani trafik yogunlugunun az olmasi

nedeniyle kaza oranlarinin yiikselmedigi seklinde degerlendirilmektedir.

Yolun Yiizeyine Gore Kaza Dagilimi

Sekil 4.38. Ankara ili Mamak ilgesi yolun yiizeyine gore trafik kaza dagilimi

e- Hava durumu ve giin durumuna goére kaza durumu

GUn Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.39. Ankara ili Mamak ilgesi giin durumuna gore trafik kaza dagilimi
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Hava Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.40. Ankara ili Mamak il¢esi hava durumuna gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.39 incelendiginde kazalarin % 63'linlin glindiiz meydana geldigini gérmekteyiz.
Fakat daha 6nceki incelemelerde bahsedildigi lizere giindiiz trafik yogunlugu geceye gore
cok daha fazla olmaktadir. Bu nedenle sahip oldugu trafik yogunlugu gece daha az olmasina
ragmen kaza oranlarinin yiiksek oldugunu gérmekteyiz. Bu sebeple gece trafik kazasi

riskinin daha fazla oldugu degerlendirilebilmektedir.

Hava durumuna gore trafik kazalarina Sekil 4.40°da deginilmistir. Veriler incelendiginde
acik havalarda meydana gelen kazalarin diger hava durumlarina gore ¢ok fazla oldugu
goriilmektedir. Giin durumunda degerlendirdi§imiz ilizere tam degerlendirme icin trafik
yogunlugunu dikkate almak gerekmektedir. Bu nedenle acik hava kosullarinda trafik

yogunlugunun fazla olmasinda kaynakladig diisiiniilmektedir.

f- Yolun geometrisine gore kaza durumu

Mamak ilgesi yolun geometrisine gore kaza oranlarina Sekil 4.41°de yer verilmistir. Buna
gore Ozellikle kavsaklarda olusan kazalarin toplam kazalarin neredeyse yarisina yakini
olmas1 dikkat ¢ekmektedir. Kavsaklarin geometrik yapilarinin bu kazalara sebebiyet verip
vermedigi kara nokta analizi yapildiktan sonra yerinde yapilan tespitlerde goriilecektir.
Ayrica deverlerde olusan kazalarda toplam kaza oranimi yarisina yakin diizeyde olmasi
dikkat cekmektedir. Kurplarda olusan kazalarda yol aginda kapladig: alan agisindan oldukca
fazladir. Ozellikle kavsaklarda % 48 oraninda kaza oldugu Sekil 4.41°de goriilmektedir.
Deverlerde (diisey egim) bu yiizde yine % 41°lere kadar gelmektedir. Geometrik diger

yapilarin varligi da yol ag1 lizerinde kapladig1 orana gore dnemli oranlarda kazalara neden



67

oldugu anlasilmaktadir. Bu noktada her ne kadar kusur oranlar siiriiciileri isaret etse de
ilcede bulunan kavsak, kurp (viraj), dever, gecit ve diger yapilarin geometrik standartlara

uygunluguna kontrol edilmesi gerektigi diisiiniilmektedir.

Yolun Geometrisine Gore Kaza dagilimi

= H m 3

GEOYATAY GEODUSEY GEOKAVSAK GEOGECIT GEODIGER

894

® Yol geometrisi viraj,egim, kavsak gecit olmasi durumunda

m Duz ve kavsak,gegis vs. olmamasi durumunda

Sekil 4.41. Ankara ili Mamak ilgesi yolun geometrisine gore kaza dagilimi

0- Kazavya sebep olan diger faktorler

Ankara ili Etimesgut ilgesinde meydana gelen 919 trafik kazasinin 4 tanesi yolda caligma
isaret levhasi bulundugu esnada gergeklesmistir. Meydana gelen kazalari 785 tanesinde oto
korkuluk mevcut degildir. Kazalarin 191 tanesinde emniyet seridi ya da banket vardir.
700’tinde ise trafik isaret levhasi bulunmamaktadir. 609 tanesinde trafik lambasi
bulunmazken, bulunanlarin 135’inde ise bozuk durumda oldugu tespit edilmistir. Meydana
gelen kazalarin bulundugu yollarin 186’sinde aydinlatma bulunmamaktadir. Kazalarin
sadece 1 tanesinde goriise engel cisim vardir. 90 kazada ise yolda hasar goren unsurlarin
bulundugu tespit edilmistir. Kazalarin 429 tanesi tek arag ile geriye kalanlar 2 ya da daha

cok arac ile meydana gelmistir.
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4.2.6. Yenimahalle mekénsal olmayan kaza analizi degerlendirilmesi

a- Avlara gore trafik kaza durumu

Yenimahalle Aylara Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.42. Ankara ili Yenimahalle ilgesi aylara gore trafik kaza dagilimi

Yenimahalle ilgesinde meydana gelen trafik kazalari incelendiginde toplam 1565 adet kaza
oldugu goriilmiistiir. Bu trafik kazalarmin aylara gére dagilimi incelendiginde en ¢ok
kazanin 163 adet kaza ile Kasim ayinda meydana geldigi Sekil 4.42’de gosterilmektedir.
Kasim ayindan sonra ise en ¢ok kaza sirasi ile Ekim, May1s, Agustos aylarinda 157, 146 ve
139 adet kaza oldugu goriilmektedir. En az kaza olan aymn ise 104 kaza ile Subat ay1 oldugu
goriilmektedir. Ocak ve Temmuz aylarinda ise 108’er kaza ile oranlarin diisiik oldugu tespit

edilmistir.

flgeye sicak ve 1liman bir iklim hakimdir; Yenimahalle'ye kis aylarinda yaz aylarindan ¢ok
daha fazla yagis diigmektedir.11 mm yagisla Agustos yilin en kurak ayidir. Ortalama 52mm
yagis miktariyla en fazla yagis Mayis ayinda goriilmektedir [46].

Kasim ayinda meydana gelen kazalarin kis aylarinin basglamasi ile gizli don ve kis
kosullarindan etkilendigi diisiiniilmektedir. Mayis ayinda ise yagis oraninin yiiksek olmasi

kaza oranlarina etki etmektedir.
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b- Haftanin giinlerine gore kaza durumu

Pazartesi -8
sai 2
Carsamba -6
Pergembe-8
Cuma  [EII264
Cumartesi-
Pazar -89

Sekil 4.43. Ankara ili Yenimahalle ilgesi giinlere gore trafik kaza dagilimi

Yenimahalle il¢esi haftanin giinlerine gore kaza durumu gosteren Sekil 4.43 incelendiginde
en ¢ok kazanin 264 kaza ile Cuma giinii meydana geldigi goriilmektedir. Ardindan cumartesi
glinii ise 243 kaza orani ile en fazla kaza oranina sahip giindiir. Kaza oranlarina gére en
diistik kaza oran1 ise 189 kaza ile Pazar giinii meydana gelmistir. Ardindan en diisiik kaza
orani ile 2. Sirada ise 216 kaza ile Carsamba giinii oldugu goriilmektedir. Cuma giinii kaza
oraninin en yiiksek olmasinin nedenin ise haftanin son is giinii olmasi nedeniyle olusan

trafikten kaynaklandig: diigiiniilmektedir.

C- Gilinilin saatlerine gore kaza durumu

Yenimahalle ilgesi saatlere gore trafik kazasi analizi Sekil 4.44’de gosterilistir. Sekil
incelendiginde en fazla kazanin 18:00-19:00 saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir.
Trafik yogunluklarindaki saatlik degisimler incelendiginde sayim yapilan tiim caddelerde
daima sabah 8.00 — 9.00 ve aksam 18:00 — 19:00 saatleri arasinda en yogun trafik
goriilmekteyken, 3.00 — 5.00 saatleri arasindaysa en az trafik yogunlugu yasanmaktadir [45].
Daha once ilgelerde de ayni durumun yasanmakta oldugu goriilmektedir. Trafik
yogunlugunun arttig1 saatlerde kaza oran1 da artmaktadir. Kaza oraninin en diisiik oldugu
saatler 03:00-05:00°dir. Trafik yogunlugunun azalis ve artis saatlerinin kaza oraninin oldugu

saatleri dogrudan etkiledigi tespit edilmistir.
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Yenimahalle Saatlere Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.44. Ankara ili Yenimahalle ilgesi saatlere gore trafik kaza dagilimi

d- Yolun tipine ve tolun yizeyine gore kaza durumu

'
Yolun Tipine Gore Kaza Dagilimi
M Bolinmds yol
= iki yénli yol
m Tek yonli yol
1 Diger
_

Sekil 4.45. Ankara ili Yenimahalle ilgesi yolun tipine gore trafik kaza dagilimi
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Sekil 4.45 incelendiginde Yenimahalle ilgesinde kazalarin % 76’sinin boliinmiis yollarda
meydana geldigi goriilmektedir. iki yonlii yollarda kazalarm % 17’sinn, tek yonlii yollarda
ise kazalarin % 6 ‘smin meydana geldigi goriilmektedir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii Illere
Gore Devlet Yollarinin Satih Cinslerine Goére Uzunluklari (Km.) incelendiginde Ankara
ilinde 938 km yol ag1 bulundugu bunun 695 km sinin bdliinmiis yol oldugu anlasilmaktadir
[38]. Yani Ankara ilinin yol aginin % 74 {inlin boliinmiis yol oldugu anlagilmaktadir. Bu
nedenle sahip olunan yol ag1 yiizdesi ¢ok diisiik iken toplam kaza orani icerisinde iki ve tek

yonlii yollarda kaza oraninin daha fazla oldugu gézlemlenmektedir.

Yolun Yiizeyine Gore Kaza Dagilimi
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Sekil 4.46. Ankara ili Yenimahalle ilgesi yolun yiizeyine gore trafik kaza dagilimi

Yolun yiizeyine gore kaza oranlar1 Sekil 4.46’da gosterilmektedir. Kazalarin % 83’tiniin yol
yiizeyi kuru iken meydana geldigi anlasilmaktadir. Yol yiizeyi kuru iken oranin
yiikselmesinin beklenilenin aksine 1slak ve nemli yollarin kaza oranini artirmadig1 yoniinde
yorumlanmasiyla dikkatleri ¢ekmektedir. Islak ve nemli yollarda meydana gelen kaza
oraninin % 17 oldugu goriilmektedir. Diger, karli, buzlu, sel vs. yol kosullarinda ise ¢ok
fazla kaza olmadig1 goriilmektedir. Bunun nedeninin ise yolun karli, buzlu, sel vs. olmasi
kosullarinda ¢ok fazla aracin trafige c¢ikmamasi yani trafik yogunlugunun az olmasi

nedeniyle kaza oranlarinin yiikselmedigi seklinde degerlendirilmektedir.
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e- Hava durumu ve giin durumuna gore kaza durumu

GUn Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.47. Ankara ili Yenimahalle lgesi giin durumuna gore trafik kaza dagilimi

Sekil 4.47 incelendiginde kazalarin % 67'sinin giindiiz meydana geldigini gérmekteyiz.
Fakat daha onceki incelemelerde bahsedildigi tizere giindiiz trafik yogunlugu geceye gore
cok daha fazla olmaktadir. Bu nedenle sahip oldugu trafik yogunlugu gece daha az olmasina
ragmen kaza oranlarinin yiiksek oldugu gdzlenmektedir. Gece trafik kazasi riskinin daha

fazla oldugu degerlendirilebilir.

Hava Durumuna Gore Kaza Analizi
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Sekil 4.48. Ankara ili Yenimahalle ilgesi hava durumuna gore trafik kaza dagilimi

Hava durumuna gore trafik kazalarina Sekil 4.48’de deginilmistir. Veriler incelendiginde

acik havalarda meydana gelen kazalarin diger hava durumlarina gore ¢ok fazla oldugu
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goriilmektedir. Glin durumunda degerlendirdigimiz {izere tam degerlendirme igin trafik
yogunlugunu dikkate almak gerekmektedir. Bu nedenle acik hava kosullarinda trafik

yogunlugunun fazla olmasindan kaynakladig: diisiiniilmektedir.

f- Yolun geometrisine gore kaza durumu

Yolun Geometrisine Gore Kaza dagilimi
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Sekil 4.49. Ankara ili Yenimahalle il¢esi yolun geometrisine gore kaza dagilimi

Yenimahalle ilgesi yolun geometrisine gore kaza oranlarina Sekil 4.49°da yer verilmistir.
Buna gore 6zellikle kavsaklarda olusan kazalarin toplam kazalara bakildiginda neredeyse
yarisina yakinini olusturmasi dikkat ¢ekmektedir. Kavsaklarin geometrik yapilarinin bu
kazalara sebebiyet verip vermedigi kara nokta analizi yapildiktan sonra yerinde yapilan
tespitlerde goriilecektir. Ayrica deverlerde olusan kazalarda toplam kaza oranimi yarisina
yakin diizeyde olmas1 dikkat cekmektedir. Kurplarda olusan kazalarda yol aginda kapladigi
alan acisindan oldukca fazladir. Ozellikle kavsaklarda % 57 oraninda kaza oldugu sekil
4.49’da goriilmektedir. Deverlerde (diisey egim) bu yiizde yine % 25°lere kadar gelmektedir.
Geometrik diger yapilarin varliginin da yol ag1 iizerinde kapladigi orana gore onemli
oranlarda kazalara neden oldugu anlagilmaktadir. Bu noktada her ne kadar kusur oranlar1
stiriiclileri isaret etse de ilgede bulunan kavsak, kurp (viraj), dever, gegit ve diger yapilarin

geometrik standartlara uygunlugunun kontrol edilmesi gerektigi diisiiniilmektedir.
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0- Kazava sebep olan diger faktorler

Ankara ili Yenimahalle ilgesinde meydana gelen 1565 trafik kazasinin 4 tanesi yolda ¢aligma
isaret levhasi bulundugu esnada ger¢eklesmistir. Meydana gelen kazalarin 1405 tanesinde
oto korkuluk bulunmadig: tespit edilmistir. Kazalarin 167 tanesinde emniyet seridi ya da
banket mevuttur. 1168’inde ise trafik isaret levhasi bulunmamaktadir. 951 tanesinde trafik
lambas1 bulunmazken, bulunanlarin 287’sinde ise bozuk durumda oldugu tespit edilmistir.
Meydana gelen kazalarin bulundugu yollarin 253’tinde aydinlatma bulunmamaktadir.
Kazalarin sadece 7 tanesinde goriise engel cisim bulundugu tespit edilmistir. 228 kazada
yolda hasar goren unsurlar mevcuttur. Kazalarin 622 tanesi tek arag ile geriye kalanlar 2 ya

da daha ¢ok arag ile meydana gelmistir.

4.3. Mekansal Kaza Analizi

Trafik kaza verileri ile mekansal analiz yapabilmek i¢in program kullanilmaktadir. Mekansal
analiz yapabilmek icin gelistirilen program vasitasiyla analizler gerceklestirilmektedir.
Oncelikle programda altlik olarak kullanilmak iizere harita katmani eklenmelidir. Programda
cesitli haritalar icerisinden verilerin kolayca goriilebilecegi ve anlagilabilecegi uygun bir

harita katmani altlik olarak se¢ilmistir.(Resim 4.1)

; =
wWeb Harita Desenleri {' ‘]
Web Harita Decsenleri’'ni kataloga aktanr.
vl Mapnik | A  OpenStreetMap is a free editable map of the whole world. Three different
] Osmarender styles are available (plus many more CloudMade styles): Mapnik,

[ Cycle Map Ozmarender and Cycle Map.

] CloudMade
[] Diger Sunucu or more information, also about the license, please take a lock at:
[] JGrasstools TMS folder vrrw.openstreetmap.org

« [] NASA WorldWind Example '__‘____ —
[_] Demis World Map =St ,3[ 1 / ‘
- M NAbA
—] Global Mosaic, pan sharpened visual ""“"‘""”"“" 2 /\ ‘
j Global Mossic, pan sharpencd, pscudocolor _L/
:]GlobulM sssssssssss 1 ¢ X o -.,,_, :
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[1 MODIS TERRA visual
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[] MODIS AQUA 721 pseudocolor
[_] MODIS TERRA NDVI
(1 MODIS AQUA NDVI
1 NASA BMNG
[1 MODIS TERRA, BMNG background
[] Global SRTM Elevation
[] Continental US Elcvation

Resim 4.1. Analiz i¢in altlik olarak harita se¢imi
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Harita katmani eklendikten sonra elde edilen kaza verileri ve koordinatlar1 kaza analizi
yapilacak programa aktarilmistir.(Resim 4.2) Bunun i¢in; verilerin Excel formatinda olan
koordinat siitunlarinin programa koordinat olarak tanitarak verilerin girisi yapilmistir. x ve
y koordinati olarak programa aktarilan veriler daha 6nce eklenen harita katmani {izerinde
nokta olarak goriintiilenmektedir.(Resim 4.3) Bu sekilde verilerin aktarilmasi ile trafik
kazalar1 harita iizerinde mekansal olarak aktarilmis olur. Program igerisinde analiz kismina
gecmeden dahi kazalarin yogunlastigi ya da seyreklestigi noktalar gz ile goriilebilmektedir.
Burada aktarilan veriler Ankara ilinde meydana gelen kazalar oldugu i¢in il smirlari
icerisinde analizler yapilmistir. Degerlendirmeler de Ankara ili iklim sartlari, trafik

yogunlugu, yol durumu vs. géze alinarak yapilmistir.

XLS DosyalarAznA: AASe Aktar |
XLS Dosyashznhz A®AGe Aktarfzr. Xve ¥ thYirlerinden en az birini 7
tmayisn |( /

Bir
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Excel KaAVAz Az nhz Sehiin

.
Sayfal O

Verller iASin keordinat referans sistemi

CRS:WGS84 CRS SeA§

= Excell verisinin bulundugu sayfa segcilir

3534233 3
35.98393

=T

wOREGIR

ADANA - Trofik Dencticme Sube.
DENETLEME-Sube Madarlaga
Sekirlci

1-Ver.ven

SINANPASA MAHALLES]

—> X ve Y koordinatlari belirlenir.

NOT: ‘XKoordinat’ ve ‘YKoordinat’ kolonlari harig
diger hic bir kolonun X ve Y tiriinden olmadigina
dikkat edilmelidir!

4z

Resim 4.2. Kaza verilerinin x ve y koordinati olarak programa aktarilmasi
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Resim 4.3. Ankara ili kaza koordinatlarinin harita {izerinde goriintiilenmesi

Bu noktadan itibaren kaza verileri mekansal olarak belirlenmis olup kazalarin yogunlastig
yerler belirli yontemlerle tespit edilmistir. Kara nokta olarak da adlandirilan bu asir1 kaza
yogunlugu olan noktalar program vasitasiyla belirlenebilmektedir. Bunun i¢in hangi
yonteme gore analizin yapilmak istendigi se¢ilmelidir. Anlagilmas: daha kolay oldugu
diistintilen tampon bolge yontemi se¢ilmistir. Tampon bolge yonteminde 6ncelikle bir trafik

kazasinin ne kadar c¢apta alani etkiledigi, hangi veri kiimesinde ¢alisacag ile bu katmana

verilen isim programa girilmelidir.(Resim 4.4)

Big vt
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eve 00| e S Ol - Tampon yaricapi belirlenir.

® b Segmi-

Resim 4.4. Tampon bolgesi i¢in gerekli bilgilerin girilmesi
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Girilen verilere gore program trafik kazasini ve etki yaricapini harita lizerinde gosterir.

Bunun neticesinde asil analize baslanabilir hale gelmis olunur. Tampon bdlgesi olarak

belirlenen alanlarda ¢akisan kaza yogunluguna gore analiz yaptirilmistir. (Resim 4.5)
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Yeni Sutun Bashi (Poligon) [aran |
Noktalalan [voguniuk |
| -0

Resim 4.5. Tampon bolgesi analiz ekrani

Ayni alan igerisinde belirlenen sayilara gore tampon bolgenin hangi tehlike boyutunda

oldugu harita tizerinde gozlemlenmektedir. En koyu renk ile gosterilen yerler kara nokta

olarak adlandirilan yerlerdir. Renk koyulugu azaldik¢a bolgede kaza yogunlugunun azaldigi

anlamina gelmektedir.(Resim 4.6)
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Resim 4.6. Trafik kaza mekansal analiz sonucu
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Resim 4.6'dan da anlasilacag: {izere yapilan tampon bolge mekansal analiz sonucu koyu
bolgeler kaza oraninin en yiiksek oldugu alanlardir. Renk skalasi kaza yogunluguna gore
belirlenmistir. Buna goére kaza yogunlugunun en fazla oldugu yerler tekrar siyah olarak
belirlenerek tekrar yapilandirilmistir. Bunun neticesinde kaza orani en yiiksek olan yerler
ilge ilge tekrar degerlendirilecektir. Kaza oranlarinin en yiiksek olan yerler harita iizerinde
gosterilmistir. Bunun neticesinde kaza orani yiiksek olan yerler mekansal olarak her ilge igin

ayr1 ayr1 belirlenmis olacak ve trafik kazalari ile ilgili 6nlemler alinabilecektir.
4.4. Mekansal Analizlerin Sonuclarim ilcelere Gore Degerlendirilmesi
4.4.1. Altindag mekansal analiz sonucu kara noktalarin belirlenmesi

Altinda ilge sinirlar1 Resim 4.7°de gosterilmistir. Belirtilen sinirlar igerisinde trafik kaza
yogunlugu en fazla olan noktalar program vasitasiyla gosterilecektir. Kaza noktalarinin
belirlenmis olmasi ileride bu noktalar i¢in alinabilecek 6nlemler agisindan ve olusabilecek
can ve mal kayiplarim1 Onlemek acisindan o©nemli Olglide faydali olabilecegi
diistiniilmektedir. Belirlenen kaza yogunlugunun fazla oldugu noktalarin ¢alisma
sonuglarina gore ilgili belediyeler, emniyet ve jandarmanin trafik kisimlar ile

paylasilabilecektir.

Harita 4.1. Altindag ilge sinirlart
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Resim 4.7. Sehir Omer Halis Demir Bulvar1 hastane bolgesi

Altindag ilgesinde bulunan bulvar iizerinde kaza yogunlugunun sebebinin 3’er seritli
boliinmiis yol lizerinde hem gelis hem gidis istikametinde; Digskap1 Yildirim Beyazit Egitim
Arastirma Hastanesi, Ankara Askeri Hastanesi ve Ankara Universitesi Veterinerlik Fakiiltesi
vs. bulunan kurumlar ve bu kurumlarin girig ¢ikis yogunluklar1 bulvar {izerinde asir1 trafik
yogunluguna sebep olmaktadir. Hastane giris ¢ikislarindan trafige katilim sirasinda kaza

yogunlugunun arttig1 degerlendirilmektedir.
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Resim 4.8. Sehir Omer Halis Demir Altinpark ¢ikist

Bulvar tizerinde biiylik bir rekreasyon alani ve kapasiteye sahip olan parkin bulvara
baglandig1 nokta oldugu i¢in bulvar trafigine katilim sirasinda kazalara sebep oldugu

degerlendirilmektedir.
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Resim 4.9. Camlitepe Caddesi ve Tasdelen Caddesi kesistigi kavsak

Iki caddenin kesistigi nokta bulvar iizerinden gelen trafigi tasiyan Tasdelen Caddesi ve

Altinpark’tan gelen trafik yogunlugunun kesigmesi ile kaza yogunlugunun bu noktada arttig1

distiniilmektedir.
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Resim 4.10. Atatiirk Bulvari, Anafartalar Caddesi ve Cankir1 Caddesi kavsagi

Ankara ilinde bulunan en biiyilk bulvar ve caddelerin kesistigi kavsak olan bu nokta
merkezde bulunan kurum ve kuruluslara ayrica ilgelere giden trafigin bulustugu nokta

konumundadir. Bu nedenle kavsakta bulunan kazalara sebep olmaktadir.
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4.4.2. Cankaya mekansal analiz sonucu kara noktalarin belirlenmesi
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Resim 4.11. Atatiirk Bulvar1 ve Celal Bayar Bulvari, Talat Pasa Bulvar1 ve Adnan Saygun
Caddesi kavsagi

Yukarida bulunan Ankara merkezde Kizilay mahallesinde bulunan bulvar ve cadde
kavsaklarinda tiim il¢elerde merkeze ve merkezden ilgelere giden trafigin merkezde bulunan

bulvar caddelerde toplanmasi nedeniyle trafik kazalar1 oran1 ¢ok fazladir.
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Resim 4.12. Anit Caddesi ve Genglik Caddesi kesistigi kavsak

Anit Caddesi tizerinden gelen ve boliinmiis yol lizerinden gelen trafik Genglik caddesine

Resim 4.13. Giivenlik Caddesi ile Kuveyt Caddesi kesistigi kavsak

Cankaya ilgesinde bulunan iki bityiik caddenin kesistigi kavsaktaki oteller ve biiyiikelgilikler

gibi bazi kurumlardan da kaynakli biiyiikk trafik yogunluguna sebep olmaktadir. Bu
yogunlugun kaza oranini artirdig diistintilmektedir.

geciste boliinmemmis yolla aktarildigindan ve yandan gelen sokaklarda bu noktada trafige
dahil olmasi sebebiyle kaza sayisi yiikselmektedir.
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Resim 4.14. Bascavus Sokak iizeri

Sokak lizerinde fazla sayida konut olmasi, sokagin sag ve sol paralelinde iki biiylik cadde
olmasi gibi sebeplerden otiirii yol kapasitesinin iistende trafik yogunluguyla birlikte kaza

oranini da arttig1 diisiiniilmektedir.

4.4.3. Etimesgut mekéansal analiz sonucu kara noktalarin belirlenmesi

Harita 4.3. Etimesgut ilg¢e sinirlari
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Resim 4.15. Dumlupmar Bulvar1 Baskent Universitesi kavsag

Bulvar lizerinde hizli bir sekilde akan trafige, kavsaktan trafige katilim sirasinda kirmizi 1s1k

ihlalinden de kaynakli olarak kazalarin yiikseldigi degerlendirilmektedir.
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Resim 4.16. 1544 Cadde ile Ahievran Caddesi kesistigi kavsak

Etimesgut ilgesi merkezinde trafigi tasiyan iki biiyiik cadde kesisimin de kavsak {izerinde

kirmizt 1gik ihlalleri ve trafik yogunlugu gibi nedenlerden otiiri kazalarin olustugu

diistiniilmektedir.
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4.4.4. Kecioren mekansal analiz sonucu kara noktalarin belirlenmesi

Harita 4.4. Kegioren ilge sinirlart

Kegioren ilge sinirlar1 Resim 4.4'te  gosterilmektedir. Kegioren ilgesinde meydana gelen
kazalar belirtilen alan igerisinde degerlendirilmistir. Bu alan igerisinde trafik kaza

yogunlugunun en fazla oldugu noktalar tek tek degerlendirilecektir.

Resim 4.17. Esref Bitlis ve Tanzimat Caddesi kesisim noktasi

Iki caddenin kesistigi kavsakta trafik 1siklar1 olmasina ragmen genel olarak kesisim
noktasinda yapilan gozlemler, 151k ihlalinden kaynakli olarak kazalarin meydana geldigini
diistindirmektedir. Bununla birlikte iki caddede olusan trafik yogunlugunun tek bir caddeye
tasinmasmin da olusan yogunlukla birlikte kazalarin artisina neden olabilecegi

distiniilmektedir.
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Resim 4.18. Alinteri Sokak ile Esin Sokak kesistigi kavsak

Iki sokagin kesistigi kavsak bolgede ¢ok fazla sayida bulunan konut fazlaliginin ve yolun

kapasitesinin kaldirmamasi nedeniyle kaza yogunlugunun fazla oldugu diisiiniilmektedir.
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Resim 4.19. Sanatoryum Caddesi tizeri

Sanatoryum Caddesinin yol genisliginin daraldig1 noktada merkezden gelen ve devaminda
Kecioren Egitim Arastirma, Atatiirk Goglis Hastaliklart ve Sanatoryum Hastanelerinin

bulunmasi nedeniyle; trafik yogunlugu yol kapasitesinin ¢ok {izerine ¢ikmaktadir. Bu

sebeple kaza oranida artmaktadir.

g

Resim 4.20. Ankara Cevreyolu ile Baglum Bulvar kesisim noktasi
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Kecidren istikametinden c¢evre yoluna katilm sirasinda kazalarin  yasandigi

diistiniilmektedir.

Resim 4.21. Yalikavak Sokak ve Aziz Sokak kesistigi kavsak

Iki sokagin bulustugu kavsagin dar sokaklar olmasi, alanda ¢ok fazla konut bulunmasi,
binalarin otopark i¢in sokaklar1 kullanmasi ile zaten yetersiz olan yollar trafik kaza oranini

artirmaktadir.

4.4.5. Mamak mekéansal analiz sonucu kara noktalarin belirlenmesi

Harita 4.5. Mamak ilge sinirlar
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Resim 4.22. Bostancik Caddesi, Eregli ve Camlitepe Caddeleri kesisim noktasi

Ug ana caddenin kesisim noktas1 olan kavsak ayrica gok biiyiik sayida lojman bulunan askeri

bolgenin de caddeye baglanan tek giris-¢ikis olmasiyla bu noktadaki kaza sayisini artirdigi

degerlendirilmektedir.
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Resim 4.23. 393. Cadde ve 459. Cadde kesisim noktasi

Alanda bulunan polis merkezi, cami ve iki caddeyi baglayan kavsak gibi unsurlar bir araya

gelince olusan trafik yogunlugundan kaynakli trafik kaza sayisinda artis gozlemlenmektedir.
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Resim 4.24. Tip Fakiiltesi Caddesi tizeri



89

Cadde iizerinde merkezden gelen trafik, yol kapasitesinin ¢ok lizerinde oldugundan, ayrica
cadde lizerinde ¢ok fazla okul, market ve diger is yerlerinden kaynakli olarakta kaza orani

fazladir.

4.4.6. Yenimahalle mekansal analiz sonucu kara noktalarin belirlenmesi
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Harita 4.6. Yenimahalle ilge sinirlar
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Resim 4.25. Anadolu Bulvari ile 1495. Sokak kesistigi kavsak

Yenimahalle merkezden Ivedik OSB’ye ( organize sanayi bdlgesi) gecisi saglayan sokak
bulvar trafigi ile karsilastig1 noktada trafik kazalarinin ¢ogunlukla kirmiz1 11k ihlalinden
kaynaklandig1 degerlendirilmektedir.
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Resim 4.26. Aydan Caddesi tizeri

Aydan Caddesi tizerinde Karsiyaka mezarligindan merkeze giden trafik ile yukarisinda
bulunan mahallerin caddeye baglandigi yol ilizerinde kaza yogunlugu arttig1

degerlendirilmektedir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Yapilan mekansal ve mekansal olmayan analizler sonucunda Ankara ilinin ilgelerinde ve
genelinde meydana gelen kaza istatistikleri ele alinmistir. Trafik kaza verileri ile; aylara gore
trafik kaza durumu, haftanin giinlerine gore kaza durumu, giiniin saatlerine gore kaza
durumu, yolun tipine ve yolun yiizeyine gore kaza durumu, hava durumu ve giin durumuna
gore kaza durumu, yolun geometrisine gore kaza durumu, kazaya sebep olan diger faktorler
olmak tizere mekansal olmayan ve mekansal olarak kaza analizleri yapilmistir. Yapilan
analiz sonuglarina gore trafik kazalarinin meydana geldigi cografi bolge ¢ok Onem
tagimaktadir. Bélgede yagis durumu, kis kosullar vs. gibi faktorler gok 6nem arz etmektedir.
Bolgenin demografik yapisi (6rnegin; bolgede bulunan resmi dairlerin fazla olmasi) ve trafik
yogunlugu olusan kazalarin tiiriinii, ne zaman ve ne sekilde oldugunu etkilemektedir.
Bununla birlikte yol geometrisi de olusan kazalarda azimsanamayacak Ol¢iide trafik

kazalarini etkilemektedir.

Ankara ilinde meydana gelen trafik kazalarini inceledigimizde en fazla kazanin Mayis
ayinda, takiben Agustos ayinda meydana geldigi gortilmiistiir. Giin olarak ise Pazar giinii en
fazla kaza olan giin iken, Cuma gilinliniin ise en fazla kaza olan ikinci giin oldugu
gorilmiistiir. Giin igerisinde ise saat 18.00-19.00 saatleri arasinda en fazla kaza olurken

14.00-15.00 saatleri arasi ise ikinci sirada yer aldigi tespit edilmistir.

Mekansal olarak ise trafik kazalarinin yogunlastig1 bolgeler genellikle trafigin yogunlastig
bolgeler olmakla birlikte ayn1 yogunlukta farkli sekilde dizayn edilmis bir yolda kaza
yogunlugu ayni olmayabilmektedir. Bu nedenle trafik kazalarinin meydana geldigi yollarin
tekrar incelenerek bu yollarda geometrik olarak ne tiir iyilestirmeler yapilabilir ya da trafik
kazalarinin olugmasini engellemek amaciyla bazi fiziksel engeller koyarak da bu tiir
onlemler ile kazalarin Oniine gecilebilecegi diistintilmektedir. Trafik kazalarmin sebep
oldugu maddi ve manevi kayiplar ¢ok ciddi oranlardadir. Ulke ekonomisine verdigi zarar
kadar, kisi bazinda da is kaybi, kazadan kaynakli fiziksel ve psikolojik travmalar da oldukca
biiylik miktardadir.

Trafik kazalari analizlerin sonucunda haftalik, aylik ve yillik bazda Ankara ili ve ilgeleri
kazalarin yogunlastigi durumlar belirlenmistir. Bu durumlar ¢ergevesinde kazalarin

yogunlastigi bu durumlarda gerek denetim faaliyetlerini artirarak gerekse fiziksel olarak
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(vaya gegidi, st gecit, kopriilii kavsak, trafik 15181 vb.) bazi tedbirler gelistirilmelidir.
Yapilan analizler her ne kadar bize bu noktada bazi bilgileri verse de asil dikkat edilmesi
gereken nokta siirekli olarak bu analizlerin yapilmasi ve bazi 6nlemler alarak bu 6nlemlerin

takibinin ayrica devlet eliyle yaptirilmasi gerekliligini gozler oniine sermektedir.

Trafik kazalarinin sebep ve sonuglart akademik olarak yapilan analizlerde ve bazi
istatistiklerde yer almaktadir. Fakat bunlar i¢in siirekli olarak analiz yapan ve strateji
gelistiren bir kurum bulunmamaktadir. Bu nedenle analizleri stirekli yapan ve bu konuda

strateji gelistiren zaman zaman yaptirim da kullanacak bir kurulusa ihtiya¢ oldugu agiktir.

Trafik bir¢ok disiplini i¢inde barindirarak, yollarin ve araglarin gelismesi ile stirekli
biiyiimekte ve gelismektedir. Trafik kazalariin boyutu ve sebep oldugu hasarlarda ayni
sekilde artmaktadir. Bu noktada trafigi olusturan siiriiciiler, araglar, yollar, yayalar hepsi
insan eliyle iiretilen ya da insanin bizzat kendi katildigi durumlardir. Dolayisiyla trafik
kazalarinin engellenmesi igin tiim siire¢ insan elinde bulunmaktadir. Yollar ve araglar daha
giivenli tasarlanir ise, siirlicii ve yayalar daha dikkatli daha duyarli olur ise trafik kazasi

minimum diizeye indirilebilir.
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