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OZET

Elnaz Bagherinabel, Trafik Kazalarimin Zaman Serisi Analizi Ile
Degerlendirilmesi. Biilent Ecevit Universitesi, Saghk Bilimleri Enstitiisii, Halk

Saghg1 Anabilim Dal Yiiksek Lisans Tezi, Zonguldak, 2014.

Trafik kazalari goriilme sikligit ve neden oldugu mortalite, morbidite ve
ekonomik kayiplar nedeniyle 6nemli bir halk saglig1 sorunudur. Bu ¢alismanin amaci
Tiirkiye’de 19662012 yillar1 arasinda olusan trafik kazalarinin zaman serisi analizi

ile degerlendirilmesidir.

Calismada, resmi kurumlar tarafindan yaymlanmis veriler kullanilmis ve
veriler dogrusal bir model yardimiyla zaman serisi analizi ile incelenmistir. Dogrusal
model milli gelir, niifus, yol yapisi ve ara¢ sayisini igermektedir. Analizlerde bu

degiskenlerdeki degisimin kaza, 6liim ve yaralanma sayilarina etkisi incelenmistir.

Kaza sayis1 ile milli gelir arasinda; 6liimler ile kaza, yarali, kamyon, minibiis,
otobiis sayilar1 arasinda; yarali sayisi ile kaza, 6liim, otobiis sayilar1 ve milli gelir
arasinda pozitif yonde bir iliski varken, toplam yol uzunlugu ile 6liim ve yaral

sayilar1 arasinda negatif yonde bir iligki bulunmaktadir.

Milli gelir artis1 yik ve yolcu tagimaciligin arttirict bir etkiye sahiptir. Yiik
ve yolcu tasimaciliginin karayollarinda yogunlagsmis olmas: trafik kazalarini olumsuz
etkilemektedir. Yik ve yolcu tagimaciliginin diger ulasim secgenekleri arasinda
dengeli dagiliminin desteklenmesi trafik kazalarimin kontroliine olumlu katki

saglayacaktir.

Anahtar Kelimeler: Trafik kazasi, 6liim, yaralanma, zaman serisi, Tiirkiye.
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ABSTRACT

Elnaz Bagherinabel, Evaluation of Traffic Accidents With Time Series
Analysis. Bulent Ecevit University, Institute of Health Science, Department of

Public Health, Master of Science Thesis, Zonguldak, 2014.

Traffic accidents are an important public health problem due to mortality,
morbidity and economical loss caused by accidents. The aim of this study is
evaluation of traffic accidents in Turkey accrued between 1966 and 2012 with time

series analysis.

In this study, data were obtained from governmental statistics and analyzed
with a linear model that includes national income, population, road structure, and
number of motor vehicle. In analysis, the effects of changing were evaluated between

these parameters and number of accident, death and injury.

There were a positive relationship between number of accident and national
income, between number of death and number of accident, injury, truck, mini bus,
bus, and between number of injury and number of accident, death, bus and national
income, although there was a negative relationship between total road length and

number of death and injury.

Increasing of national income has an expanding effect on carrying trade and
passenger transport. Heavy traffic due to intensive carrying trade and passenger
transport negatively effects to traffic accidents. Encourage of balanced distribution of
carrying trade and passenger transport between different transportation systems can

support positively to control of traffic accidents.

Keywords: Traffic accidents, death, injury, time series, Turkey.
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1. GIRIS

Toplumda sik goriilen saglik sorunlarinin belirlenmesi ve bu sorunlara
yonelik olarak kontrol ve koruma uygulamalar1 gelistirilmesi Halk Saghig
disiplininin 6ncelikli ve agirlikli ¢galisma alanlarindan birini olusturur. Gerek goriilme
siklig1, gerekse de neden oldugu 6liim ve yaralanmalar ile ekonomik kayiplar dikkate
alindiginda trafik kazalar1 6onemli saglik sorunlar1 arasinda yer almaktadir. Trafik
kazalar1 ¢ok sayida etmenin tek tek ya da birlikte etkilesim igerisinde olusumunda rol
oynadigi, dolayisiyla ¢cok yonlii ve ¢ok disiplinli bir olgu oldugu gibi, dnlenmesi de

cok yonlii ve ¢ok disiplinli calismalar1 gerektirir.

Toplumsal refah diizeyi, sahip olunan ara¢ miktari, araglarin mevcut
teknolojik gelisme diizeyleri, var olan yollarin niceliksel ve niteliksel 6zellikleri,
trafik  dlizenlemesine yonelik yasal diizenlemeler ve bu diizenlemelerin
uygulanabilirligi, toplumun trafik giivenligine yonelik bilgi, tutum ve davraniglari
gibi ¢ok sayida etken, her toplumun kendine 6zgii ve uyumlu ¢dziim yollarim
bulabilmesi icin incelenmeyi beklemektedir. Bu incelemelerin kazalarin ve kazalara
bagli mortalite ve morbiditenin siirekli izlenebildigi programlarla da gelistirilmesi

gerekir.

Trafik kazalarinin Onlenmesi ve kontrol altina alinmasina yonelik
uygulamalar “4E” kisaltmasi ile ifade edilebilir: Trafik gilivenligine yonelik egitim
(Education), uygun yasal diizenlemeler yapilmasi (Enforcement), gerekli
miithendislik uygulamalarimin gergeklestirilmesi (Engineering) ve kazalara yonelik
etkin ilk yardim ve acil yardim uygulamalarinin gergeklestirilmesi (Emergency).
Ancak, burada sozii edilen, biitiinciil bir yaklagim ve kesintisiz siireklilik gereksinimi
duyan bu uygulamalarin gercekeiligi de yukarida sozii edilen degiskenlere yonelik

bilgilerle yakindan ilgilidir.

Calismanin temel amaci, olasi1 degiskenleri dikkate alan dogrusal bir model

kurgulanarak Tiirkiye’deki trafik kazalarinin zaman serisi analizi ile incelenmesidir.



2. GENEL BIiLGILER

Gorililme siklig1, neden oldugu 6liim ve yaralanmalar ile ekonomik kayiplar
dikkate alindiginda, trafik kazalar1 halk sagligi disiplininin ilgi alaninda yer alan
onemli konulardan biridir. Trafik kazalar1 ulusal olgiide oldugu kadar, kiiresel
dlgekte de dnemli bir sorundur. S6z konusu kiiresel 5nem, Ozel (2002) tarafindan su
sekilde wvurgulanmaktadir (1): “Karayollarinda meydana gelen kazalar diinya
ekonomisine yilda yaklasik 500 milyar Amerika Birlesik Devletleri (ABD) dolari
civarinda zarar vermektedir. Diinya Saglik Orgiitii, Diinya genelinde 3 ila 35 yas
arasinda bireyler icin trafik kazalarinin, diger kaza ve hastaliklara kiyasla en basta
gelen 6lim ve sakatlanma sebebi oldugunu saptamistir. Harvard Universitesi
tarafindan Diinya Bankasi adina yapilan son arastirmalar, karayollarinda meydana
gelen kazalarin Diinyada bagta gelen iiclincli 6liim nedeni oldugunu ortaya
koymustur. Diinya Saglhk Orgiitii de trafik kazalarinin Diinya genelinde her y1l 1,2
milyondan fazla 6liime, 20-50 milyon 6liimciil olmayan yaralanmaya yol actigini ve
diinyanin 6nemli bir boliimiinde bu yaralanmalarin artmaya devam ettigini

vurgulayarak trafik kazalarinin boyutuna dikkat ¢ekmektedir (2).

Giliniimliz diinyasinda sosyal ve ekonomik yasami canli ve dinamik
tutabilmenin Onemli sartlarindan biri de ulasim hizmetleridir; ulasim hizmetleri,
cagdas teknolojileri kullanan, tarihe, dogaya ve ¢evreye duyarli, uluslararasi
kurallara uyum saglayan, hizli ve giivenli, tagima tiirleri arasinda dengenin
saglanabildigi, insan merkezli, cagdas bir i¢erikte olmak durumundadir (3). Tiirkiye
Biiyiik Millet Meclisi (4) tarafindan 2005 yilinda hazirlanan raporda etkin bir ulagim
sistemi i¢in hizlilik, giivenlik, rahatlik, cevreye en az zarar1 vermek, enerji
harcamasinin minimum olmasi, ilk yatirnm ve bakim onarim kolayligi, segenckler
arasinda dengeli dagilim ve secgeneklerin birbirlerini destekleyici nitelikte olmasi

ozelliklerine deginilmistir.



2.1. Tirkiye’de Ulasim

Tirkiye cografi konumu nedeniyle farkli ulasim segeneklerine sahip bir iilke
olmakla birlikte, yolcu ve yiikk tagimaciliginin 6nemli bir boliimiiniin karayollar
aracilifiyla gerceklestirildigi bilinmektedir. Ancak, karayollarinin s6z konusu agirligi
yeni bir olgu degildir ve uzun siiredir bilinmektedir. Karayollarinin séz konusu
agirhigt Kaya (2008) tarafindan su sekilde vurgulanmaktadir: “Ulkemizde
Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu ve denizyolu ulasimi alaninda yapilan atilim,
o yillarda iilke ekonomisinin lokomotifini olusturan tarimsal niifusun iiretime ve
tiiketime daha fazla katilmasina, ticaretin ve sanayinin gelismesine 6nemli katkilarda
bulunmustur. Daha sonraki yillarda demiryolu ulastirmasmin iilke biitiiniine
yayilamamasi, daha hizli ve esnek bir ulastirma sistemi olan karayolu ulastirmasinin
diger ulastirma bicimlerine gore daha fazla gelismesi vb. gelismeler iilkemizdeki

ulastirma modlar1 arasindaki dengesizligi derinlestirmistir. (5)”

Tiirkiye’de farkli ulasim segeneklerinin yiik ve yolcu tagimaciligindaki
paylart Tablo 1 ve Tablo 2’de sunulmustur. 2001 yilinda yiik tagimacilifinda
karayolu %90’in iizerinde bir paya sahiptir. Bu oran devam eden yillarda da yiiksek
seviyelerdeyken 2008 yilina kadar siirekli artmakta, sonraki yillarda ise hafif bir
diistis izlenmektedir. 2001 yilinda yiik tasimaciliginda denizyolu payr %4’iin
tizerindeyken, bu oran ileri yillarda diisiis gostermektedir. Yk tasimacilig1 agisindan
demiryoluna bakildiginda, 2001 yilinda oran %4 seviyesinde iken ileri yillarda hafif
yiikselme goriilmektedir. Havayolu yiik tasimaciligi 2006 yilindan sonraki verilerine
ulagilamamistir, ancak gecmis yillara bakildigi zaman havayolunun yiik
tasimaciligindaki payr %1’in altinda goriilmektedir. Yolcu tasimaciliginda
karayolu %90’in {izerinde paya sahiptir. Denizyolu, yolcu tasimacilig
acisindan %1’in altindadir. Demiryolu agisinda 2003 yilindan itibaren oranda hafif
diisiis olmakla birlikte, oran %4 iin iizerine ¢itkmamustir. Havayolu yolcu tasimaciligi
verilerine bakildiginda oran 2001 yilinda %1,6 iken, 2011 yilinda %6.75’e
yiikselmistir. Tablo 1 ve Tablo 2’ye genel olarak bakildiginda iilke genelinde yiik ve
yolcu tagimaciliginda artis vardir ve bu durum ekonomik biiylimenin sonucu olabilir.

Ulkemizde karayollarinda kullanilan arag sayisi tasit*Km'") olarak 1996 yilinda

'Kilometre , tasit sayisma ¢arpilmasi sonucu elde edilmis. Boylece arabalarm toplam olarak kag
kilometre yol yaptiklar1 Kara Yollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan hesaplanmuistir.

3



41015 iken 2012 yilinda 93989 milyona, yiik tagimaciligi 1996 yilinda ton*Km
cinsinden 135781 milyon iken 2012 yilinda 216123 milyona, yolcu tasimaciligi ise
167871 iken 2012 yilinda 258874’e yiikselmistir. Ancak, genel olarak bakildiginda,
Tiirkiye’de ulagtirma tiirleri arasinda ciddi bir dengesizlik s6z konusudur ve gerek
ylik gerekse de yolcu tasimaciliginda karayollar1 belirgin bir bigimde on plana

cikmustir.

Tablo 1. Tagima Sistemine Gore Yiik Tagimacilig1 (Ton Kilometre)

1

Karayolu Denizyolu Demiryolu Hava yolu®

Yil ton pay ton | pay ton pay |ton |pay toplam

2001 151421 190,47 | 8100 | 4,84 7562 14,52 1285 0,17 167368

2002 [ 150912 (91,94 [5738 [3,50 |7224 4,40 275 |0,17 164149

2003 [152163 91,38 [5400 |3,24 8669 |5,21 [276 |0,17 166508

2004 [156853191,99 [3929 [2,30 [9417 |5,52 [321 |0,19 170520
2005 [166831)92,76 3477 1,93 9152 15,09 1392 0,22 179852

2006 [177399192,93 [3825 (2,00 [9676 |5,07 0,00 190900
2007 [181330(92,32 [5169 |2,63 9921 |5,05 0,00 196420
2008 [181935]91,57 [6001 |3,02 10739 5,41 0,00 198675
2009 [176455]91,46 [6154 3,19 10326 | 5,35 0,00 192935
2010 [190365]91,25 [6787 |3,25 11462 | 5,49 0,00 [208614
2011 [203072190,91 |[8617 |3,86 11677 | 5,23 0,00 [223366

1: Uluslararasi tagimalar dahil degildir.

2: Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligi (THY AO)'nun Mayi1s 2006 tarihinde 6zellesmesi nedeniyle
havayoluna ait veriler derlenememektedir.

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) 2012 (6)

Tablo 2. Tagima Sistemine Gore Yolcu Tagimaciligl (Kilometre Kisi)

Kara yollar Deniz yolu "’ | Demir yolu Hava yolu ®

Yil | Yolcu |Pay Yolcu | Pay Yolcu | Pay Yolcu |Pay |Toplam

2001 | 168211 95,21 |31 0,02 5568 3,15 2859 [ 1,62 | 176669

2002 | 163327 95,37 |21 0,01 5204 3,04 [2706 |1,58 |171258

2003 | 164311 [ 95,00 [22 0,01 5878 13,40 |2752 | 1,59 |172963
2004 | 174312 95,05 [ 621 0,34 [5237 2,86 3223 |1,76 |183393
2005 | 182152 (94,95 | 670 0,35 5036 12,62 3992 [2,08 | 191850

2006 | 187593 196,89 [752 0,39 [5277 |2,73 0,00 |193622
2007 |209115 197,03 | 843 0,39 [5553 [2,58 0,00 |215511
2008 | 206098 | 97,20 848 0,40 [5097 2,40 0,00 |212043
2009 | 212464 197,14 [887 0,41 5374 12,46 0,00 |218725
2010 | 226913 197,28 [848 0,36  [5491 |[2,35 0,00 |233252

2011 242265 90,73 | 848 0,32 5882 12,20 18016 | 6,75 1267011

1: Uluslararasi tagimalar dahil degildir.
2: THY AO'nun Mayis 2006 tarihinde 6zellesmesi nedeniyle havayoluna ait veriler derlenememektedir.
Kaynak: TUIK (6)



2.1.1. Havayollarn

Tirkiye'de ilk hava wulagimi 1933 yilinda kiigclik pervaneli ugaklarla
baslamistir. Bu amagla 1933 yilinda Havayollar1 Devlet isletme Dairesi kurulmus, bu
daire 1938 yilinda Genel Miidiirliige doniistliriilmiis, 1956 yilinda ise Tiirk Hava
Yollart (THY) adin1 alarak i¢ ve dig hatlar yolcu, yiik ve posta tasima gorevini
tstlenmistir (7). Giinlimiizde farkli firmalar tarafindan yiiriitiilen hava tagimaciligi
uluslararasi rekabete ve hizmete ulagsmis diizeydedir. Tiirkiye’de havayollar yiik ve
insan tagimacilifinda gorece az bir paya sahip olmakla birlikte, Tiirkiye’nin hava
sahas1 ve havaalanlar1 Asya-Avrupa arasindaki tasimacilikta stratejik ve ekonomik

oneme sahiptir (8).

2.1.2. Demiryollar

Ulkemizde Cumbhuriyetin ilanindan 6nce ve Cumhuriyetin ilk yillarinda
demiryolu yapimi 6n planda iken 1950'li yillardan itibaren karayollar1 yapimina
Oonem verilmesi demiryolu yapimini olduk¢a geriletmistir (7). Ankara Ticaret
Odast’nin yapmis oldugu arastirmaya (9) gore, 1923 yilinda 1.378 km olan
demiryolu uzunlugunun, Atatiirk’iin vefatina kadar gecen 15 yilda 6.890 km’ye
ulastig1 ve o tarihten sonra sadece 4.032 km demiryolu yapildigi goriilmektedir.
Yapilan arastirmada, oOzellikle 1950 yilindan sonra Marshall yardimlariyla
demiryollarinin kaderine terk edilip, karayollar1 yapimina baslandig1 belirtilmektedir.
1950-1997 yillar1 arasinda karayolu uzunlugu %80 artarken, demiryolu uzunlugu
sadece %11 artmustir. Arastirmaya gore Tiirkiye’de yolcu tasimacilifinin %2’si, yiik
tagimaciligmin %4’ demiryoluyla yapilirken her yil karayollarinda binlerce insan
trafik kazalar1 nedeniyle hayatin1 kaybetmekte ve yaklasik on milyar dolar civarinda

bir kaynak da heba edilmektedir.

2.1.3. Denizyollan

Denizyollari, ozellikle biiyiik Olceklerde, ucuz maliyete sahip olmasi
nedeniyle diinya ¢apinda dnemli bir yere sahiptir. Giiniimiizde diinya ticareti %90

itibariyle denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Diinya deniz ticaret filosunun toplam



biyiikligi 1,23 milyar DWT*’ye ulasmustir. Onemi giin gectikce artan ve bu sebeple
de {lilke ekonomilerinde 6nemli yer tutan deniz tagimaciligi, limanlar ve deniz
araglarinin énemini de artirmistir. Ozellikle sanayi hammaddelerini olusturan yiikleri
bir seferde biiylik tonajlarda tasima 6zelligi, diger tasima yontemlerine gore ucuz
maliyeti denizyolu tasimalarinin 6nemli avantajlar1 arasindadir (10). Denizyollar1
Tiirkiye i¢cin de onemli ulasgim araglarindan biri olabilir ve iilkenin ii¢ tarafinin
denizlerle ¢evreli olusu bu tiir tagimaciligin 6nemli bir paya sahip olmasi beklentisini

yaratmaktadir.

Denizyollarinin yakin tarihteki durumu Gozeng ve ark (1998) su sekilde
anlatilmaktadir (7): “1960 yilinda toplam 2720 olan (2540 yiik gemisi, 150 yolcu
gemisi, 30 tanker) 18 gros ton ve {istli gemi sayisi, giiniimiizde 4262 (2941 yiik
gemisi, 1112 yolcu gemisi, 209 tanker) gemiye ulagmigtir. Gemi sayisinin artigina
paralel olarak deniz ticaret filosunun toplam tonajinda da artiglar olmustur. Nitekim
1950 yilinda 322.000 ton olan tonaj giinlimiizde 3.7 milyon tona ulasmistir.
Ulkemizin deniz ulasiminda diinya standartlar ile rekabet edebilmesi gii¢ olmakla

birlikte limanlarimizin yiik trafigi nemli l¢iide artmaktadir.”

2.1.4. Karayollan

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’na gore karayolu, trafik i¢in kamunun
yararlanmasina acik olan arazi seridi, kopriiler ve alanlar olarak tanimlanmistir (11).
Diinya Saglik Orgiitii’'ne gore karayolu tasimacilig1 toplumsal ve bireysel olarak mal
ve insan hareketlerinin kolaylastirilmasini, is, ekonomik pazarlama, egitim,
reaksiyon ve saglik erisimin artmasini saglar ve niifus iizerinde dogrudan ve dolayl

olumlu etkiye sahiptir (2).

19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren iilkemizde kasabalar1 kentlere, kentleri
iskele ve demiryollarina baglayan karayollar1 yapilmig ancak Osmanl
Imparatorlugu'nun son yillarinda ve uzun savas yillarinda bu yollar bakimsiz
kalmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda da demiryolu yapimina 6ncelik verilmis bu
bakimdan sadece mevcut karayollarinin sartlart iyilestirilmistir (7). Tiirk Miihendis

ve Mimar Odalar1 Birligi (TMMOB) raporuna gore, Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin

% Denizcilikte Ol¢ii Birimi



kuruldugu 1923 yilinda Osmanli Imparatorlugu’ndan kalma 13900 km’si stabilize ve
sose, 4450 km’si toprak olan ve 94 adet kopriiden olusan bir yol ag1 mevcuttur (3).
1929 yilinda Nafia Vekaleti (Baymndirlik Bakanligi) i¢inde giiniimiiziin Karayollar
Teskilatinin ¢ekirdegini olusturan Sose ve Kopriiler Reisligi kurulmus ve ¢ikarilan
bir Yol Kanunu ile karayolu ¢alismalarina agirlik verilmistir. 1923—-1947 tarihleri
arasinda 825 km’si asfalt, 116 km’si parke, geri kalani sose, tesviye ve ham yol
olmak iizere toplam 43743 km’lik yol agina ulasilmis ve 1946 yilinda makinali yol

yapimina gecilmistir.

Ulkemizde karayollarmin yapimma 6zellikle II. Diinya Savasi'ndan sonra
onem verilmeye baglanmistir. Ancak, s6z konusu gelismede sadece i¢ dinamikler
degil, ABD yardimlar1 da etkili olmustur. Karayollarinin yapiminda kullanilan
teknolojik gelismeler ve artan ihtiyagtan dolayr 1950 yilindan sonra Karayollari
Genel Midirligi kurulmustur. TMMOB raporunda 1950-1970 yillar1 arasinda
karayolu alt yapisinin hizla gelistirildigi, 1950°de makine ile bakimi ve yapimi
gercgeklestirilen yol uzunlugu 8024 km iken, 1960 yilinda 33000 km’ye ulastigi, 1950
yilinda her mevsim ge¢it veren yol uzunlugu 9624 km iken 1960 yilinda 22000
km’ye ¢iktig1 belirtilmektedir (3).

1980’11 yillarin baslarindan itibaren bir yandan mevcut devlet ve il yollar
tizerinde fiziki ve geometrik kapasite artirim ¢alismalar: siirerken diger yandan yeni
bir atilimla otoyol yapimina hiz verilmistir. 2000°1i yillarin basindan itibaren de
boliinmiis yol g¢aligmalarina agirlik verilmis ve yollarin standardi yiikseltilmeye

calisilmistir (12).

2.2. Trafik ve Trafik Kazalari

Trafik, yol, ara¢ ve insan tigliisiinden olusur, bunlardan herhangi birinde
olusacak uyumsuzluk trafik kazasi meydana gelmesine neden olur. 2918 Sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu'na gore trafik, yayalarin, hayvanlarin ve araglarin
karayollar1 iizerindeki hal ve hareketleridir (13). Polat (1996) yazisina gore trafik
kazas1 karayolu lizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karistigi
6lim, yaralanma ve zararla sonuclanmis olan olaylardir ve bir olayin trafik kazasi

olarak kabul edilebilmesi i¢in olayin karayolunda meydana gelmesi, olaya bir aracin



karigmasi, aracin hareket halinde olmasi ve olaym 6liim, miiessir fiil veya zararla
sonuclanmis olmasi gereklidir (14). Bir baska tanimlamaya gore ise trafik kazasi,
karayolunda insan, hayvan ve yiikk tagimaya yarayan motorlu, motorsuz ve Ozel
amagh tasitlar ile iy makineleri ve lastik tekerlekli traktorlerin karistigi 6lim,

yaralanma ve maddi zararla sonuglanan kazalardir (15).

Kibar (2008), insanlarda karayolu kazalarina kars1 var olan ilgisizligin temel
nedenlerinden birinin, insanlarin kaza sonuclarindan nadiren etkilendiklerini
diistinmeleri ve trafigin insanlar tarafindan tehlikeli bir etkinlik olarak algilanmamasi
oldugunu vurgulamaktadir (16). Buna karsilik sorun, gercekte, ciddi bir halk saglig
sorunu olmanin 6tesinde 6nemli bir sosyal ve ekonomik sorun konumundadir. Bu
nedenle, hemen her {iilkede, ulasim sistemlerinin genelinde oldugu gibi karayolu
trafiginde de belirgin kurallar olusturulmus durumdadir. Ustelik bu kurallarm énemli
bir kismi, farkli cografi alanlarda ve birbirinden oldukc¢a farkli toplumlarda biiyiik

oranda benzerlik icermektedir.

Trafik kazalarinin Onlenmesi planlanacak uygulamalar ve onu etkileyen
faktorlerin 6zellikleri ile yakindan ilintilidir. S6ylemezoglu (2006) gore niifus artisi,
teknolojik gelismeler ve endiistrilesme siireci ile birlikte arag sayisi da giderek artis
gostermektedir ve bu hizli degisim siireci igerisinde Ozellikle gelismekte olan
iilkelerde trafik ve trafik kazalar1 giindemden hi¢ diismemekte ve en biiyiik
sorunlardan biri durumuna gelmektedir (17). Ung Chun Hour (2007) gore
karayollarinda trafik kazalarinda rol oynayan etmenleri insan kusurlari, yol kusurlart,
arac kusurlar1 olarak iice ayirmistir (18). Ozel (2002) gére trafik kazalar1 bu ii¢ ana
unsur arasindaki etkilesimin yetersizliginden veya hatali bir harekete doniigmesiyle
meydana gelmektedir ve trafik kazalart ¢ogunlukla birden fazla faktoriin etkisi
altinda olusmasina ragmen, insan faktorii yanlis karar verme ve davranig hatalarinda
ilk sirada yer almaktadir (1). Tirkiye’deki veriler incelendiginde en biiyiikk payin
siriici  faktoriinden olustugunu gozlemlenmektedir (Sekil 1). Ancak, kusur
oranlariin tespitinin temelde kaza tespit tutanaklarina dayaniyor olmasi ve bu
tutanaklar1 olusturan kisilerin yol ve ara¢ kusurlarini yeterince degerlendiremiyor

olma olasilig1 6nemli bir tartisma konusu olusturmaktadir.



Sekil 1. Trafik Kazalardaki Kusur Oranlar1

m SURUCU
B YAYA
mYOLCU
B ARAC
mYOL

Kaynak: TUIK 2011 verileri (6)

2.2.1. insan faktorii

Trafikte yer alan yol, arag ve insan etkilesimi kazalarin olugsmasinda temel
dinamikleri olusturmaktadir. Bireysel ve toplumsal davranis 06zelliklerinde
gozlemlenebilecek farkliliklar, farkli toplumlarda olusan kazalari ortaya cikaran
etmenlerin agirhiginda da farkliliklar gézlemlenmesine yol agabilir. Demir6z (2006),
Tiirkiye’de trafik kazalarinin olusmasinda yaklasik %90 oraninda etkili oldugu
gbzlenen insan faktoriiniin agirliginin gelismis iilkelerde %50’lere kadar diistiiglinii
ifade etmektedir (19). Yaghoubi (2000), Iran’da yaptif1 incelemede trafik
kazalarinin %90-95’inin insan faktoriinden kaynaklandigini, bu faktoriin i¢inde trafik
kurallarii1 gormezden gelmenin, siiriiciiden kaynaklanan hatalarin, trafige yanlis
bakis acisinin, yorgunluk ve uykusuzlugun, uyusturucu ve alkol kullaniminin,
karanlik saatlerde araba kullanmanin ve genglerin 6zellikle gecenin geg¢ saatlerinde,
hafta sonu tatillerinde ve yasitlar ile birlikte araba kullanmasinin etkili oldugunu,
fran’da kaza kurbanlarmin ¢ogunun 20-50 yas grubunda bulundugunu ve ¢ogunlukla
yaya olduklarin1 belirtmektedir (20). Reason ve arkadaslar1 (1990) siiriicli hatalarini
inceledikleri ¢caligmalarinda 6n plana ¢ikan {i¢ etmenin trafik kurallarinin gérmezden
gelinmesi, tehlikeli davramiglar ve ihlaller oldugunu vurgulamakta, kurallar
gormezden gelme davraniginin erkeklerde daha belirgin oldugunu belirtmektedir(21).

Horne ve arkadaslari(1995), uykusuzluk faktoriiniin trafik kazalarinda %16-23
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oraninda etkisi oldugunu ve bu etkenden kaynaklan kazalarin ¢ogunun 6gleden sonra

ve gece gerceklestigini belirtmiglerdir (22).

Trafik kazalarinda rol oynayan insan faktoriiniin degerlendirilmesinde dikkat
edilmesi gereken bir unsur da bireyin trafik hareketliliginde siiriicii, yolcu veya yaya
olarak farkli konumlarda bulunabilmesidir. Buna bagl olarak, bireyin siiriicii, yolcu
ya da yaya olarak yer aldig1 konumlarin her birisinin ayr1 unsurlar olarak incelenmesi
de olasidir. Siirticii kusurlar farkliliklara sahiptir. S6ylemezoglu (2006) gore, siiriicii
kusurlar, kirmizi 1s1ikta gegmek, tasit giremez isaretini ihlal etmek, karsi seride
tecaviiz etmek, arkadan carpmak, gecme yasagini ihlal etmek, dogrultu degistirme
manevralarini yanlis yapmak, ilk gecis hakkini vermemek, hatali doniis yapmak, park
halindeki araca carpmak, asir1 hiz yapmak, dur isaretinde durmamak, hatali yiik ve
yolcu indirmek, trafige uygun olmayan ara¢ kullanmak, uykusuz, yorgun ve hasta
olarak ara¢ kullanmak olarak sayilabilir (17). Polat ise asir1 hizin siiriicii kazalarinda
en onemli konu oldugunu 6ne siirmektedir (14). Ayrica Maycock (23), otoyollarda
uzun ve sikici bir bicimde araba kullanmanin olasilikla kazalarda artisa neden
oldugunu belirtmektedir. Tiirkiye’de siiriiclilerin sehir i¢i ve sehir dis1 kazalarda

gergeklestirdigi kusurlar Tablo 3’te verilmistir.
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Tablo 3. Trafik Kazalarinda Siirticii Kusurlarinin Dagilima.

Sehiri¢i Sehirdisi Toplam
Kusur Say1 Yiizde |Sayr | Yiizde | Say Yiizde
Arag huzint yol hava ve trafigin 34281 [31.78 |10.818 [41.12 |45.099 |33.61
gerektirdigi sartlara uydurmamak
Dogrultu degistirme (doniis) 16770 |15.55 |3.226 |1226 |19.996 |14.9
kurallarina uymamak
Arkadan ¢arpmak 10.043 [9.31 3.530 |13.42 |13.573 |10.12
Kirmizi 15kl veya grevlimemurun— 3 450135 214|081 [3.666 |2.73
dur isaretine uymamak
Tagit giremez trafik isareti bulunan 2650 246 747 284 3397 )53
yerlere girmek
Alkollii olarak ara¢ kullanmak 1.403 1.3 416 1.58 1.819 1.36
Kurallara uygun olarak park etmis 1535 142 36 033 1.621 101
araglara ¢arpmak
Gegme yasagi olan yerlerden gegmek | 944 0.88 167 0.63 1.111 0.83
Yolcu indirme ve bindirme kurallarina 536 05 16 0.06 559 041
uymamak
Hatali sekilde veya yasak olan yerlere 250 023 203 111 543 04
park etmek
Diger 35999 |33.37 |6794 |25.83 [42.793 |31.89
Toplam 107.863 | 100 26.307 | 100 134.170 100

Kaynak:Trafik Giivenligi Dairesi Baskanlig1(24).

Yaya ve yolcu kusurlarinin baslicalart kirmizi 1sikta gegmek, araglara ilk
gecis hakkini vermemek, yola birden bire ¢ikmak, yol ortasinda yiiriimek, oturmak,
oynamak, hareket halindeki araca asilmak veya binmek, sarhos olarak yola ¢ikmak,
korliik ve sagirlik, tasittan sarkmak, tasita habersiz binmek ve inmek, tasit icinde
hareket etmek, tasitin disinda seyahat etmek, hareket halindeki tasittan yere atlamak
ve acik yiik lizerinde seyahat etmektir (17).Tiirkiye’de 2012 yilinda yayalardan
kaynaklanan kaza sebepleri Tablo 4’de verilmistir. Kaza sebeplerinde “yola birden
¢ikmak™ %36,25 oranla birinci sirada yer almaktadir. Yerlesim yerleri i¢cinde bu

oran %35,82 iken yerlesim yeri disinda %45,96 orana sahiptir. Araglara ilk gecis

hakkin1 vermemek de %28,75 paya sahiptir.
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Tablo 4. Yayalardan Kaynaklanan 2012 Yilina Ait Kazalarin Sebepleri

Yayaya Ait Kaza Sebepleri Sehir i¢i Sehir dig1 Toplam

Say1 Yiizde | Sayi Yiizde | Sayi Yiizde
Yola birden ¢ikmak 5.751 35.82 | 324 4596 |6.075 |36.25
Araglara ilk gecis hakkini 4.689 29.21 129 18.30 | 4.818 | 28.75
vermemek
Yolda yiiriimek. oynamak 2.244 13.98 | 67 9.50 2.311 13.79
Duran aracin 6niinden veya 1.504 9.37 23 3.26 1.527 | 9.11
arkasindan ¢ikmak
Kirmizi 1s1kta gegcmek 574 3.58 10 1.42 584 3.48
Yayanin otoyola girmesi 23 0.14 64 9.08 87 0.52
Goriintii artirici tedbirler 78 0.49 36 5.11 114 0.68
almamak
Yolda hatali sekilde el ile 74 0.46 1 0.14 75 0.45
stiriilen ara¢ kullanmak
Hareket halindeki tasita 52 0.32 2 0.28 54 0.32
astlmak
Yolda hatali sekilde hayvan | 8 0.05 8 1.13 16 0.10
sevk etmek
Diger 1.058 6.59 41 5.82 1.099 | 6.56
Toplam 16.055 100 705 100 16.760 | 100

Kaynak: Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanlig1(24).

2.2.2. Yol Faktorii

Trafik kazalarina etki yapan bir diger konu ise yol durumudur. Yollarin
giivenli olmas: trafik kazalarini azaltict etkiye sahiptir. Bu anlamda, yol faktoriinii
etkileyen baglica elemanlar yol, koprii, menfez, kavsak, alt gecit, {ist gegit, banket,
yaya kaldirimi, park yerleri gibi karayolu elemanlar1 ile aydinlatma ve benzeri
giivenlik tesisleri, trafik yonetim sistemidir(25).Ytiiksel (2003), karayollar1 geometrik
standartlarinin yol giivenligini 6nemli dl¢iide etkilemekte oldugunu savunmaktadir
(26). Akdur (2012), trafik kazalarindaki en Onemli nedenlerin basinda araglarin
ulagmis oldugu gii¢ ve hiz diizeyi ve cagimizin gerektirdigi ulastirma yogunlugu ile
yollar arasindaki uyumsuzluk oldugunu belirtmektedir (27). Ayrica, Tirkiye'de
karayollarinin diizenlemesine yonelik planlarin tam olarak uygulanmadigi da
vurgulanmaktadir (25). Tiirkiye’de 2012 yilinda trafik kazalarinda tespit edilen yol
kusurlar1 Tablo 5’de sunulmustur ve yol sathinda gevsek malzeme %41.72 ile birinci

siradadir.
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Tablo 5. 2012 Yilinda Olimli Ve Yaralanmali Trafik Kazalarina Etken Yol

Kusurlaria Ait Bilgileri

Yol Kusuru Sehir ici Sehir dist Toplam
Say1 % Say1 % Say1 %

Yol sathinda gevsek malzeme 136 | 29.50 | 252 | 53.73 | 388 | 41.72
Yolda miinferit cukur 142 | 30.80 80 17.06 | 222 | 23.87
Tekerlek izine oturma 90 | 19.52 64 13.65 | 154 | 16.56
Kismi veya miinferit ¢cokme 25 542 26 5.54 51 5.48
Diisiik banket 21 4.56 22 4.69 43 4.62
Koprii ¢cokmesi 42 9.11 19 4.05 61 6.56
Heyelandan dolay: serit ¢okmesi 5 1.08 6 1.28 11 1.18
Toplam 461 100 469 100 | 930 100

Kaynak:Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanligi(24).

2.2.3. Arac¢ Faktorii

Arac iretiminde giinden giline daha fazla teknoloji kullanilmasi ve
standartlarin ilerlemesi, liretimde robotlarin yayginlagmasi gibi unsurlar araglardan
kaynaklanan trafik kazalarinda azalma beklentisini yaratmaktadir. Ancak, arag
teknolojisinde yasanan gelisme, kisilerin egitimi, trafik kiltiirii, yol teknolojisi gibi
diger tamamlayic1 unsurlarla birlikte gelismedigi siirece beklenen etkinin sinirh
olacag1 kesindir. Ornegin, arag sahiplerinin diizenli ara¢ bakimi yapmamalari trafik
kazalarina yol agan nedenler arasindadir (18). Daha dnce Sekil 2°de deginildigi gibi,
araclardan kaynaklanan hatalarin orani diger kusurlara gore diisiiktiir. Tiirkiye’de

2012 yilinda trafik kazalarinda ara¢ kusurlarinin dagilimi Tablo 6’da verilmistir.
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Tablo 6. Tiirkiye’de 2012 Yilinda Trafik Kazalarinda Tespit Edilen Ara¢ Kusurlar

Araca AitKusurlar Sehirigi Sehirdigi Toplam
Say1 % Say1 % Say1 %

Lastik patlamasi 52 35.37 156 75.36 208 58.76
Fren 34 23.13 12 5.80 46 12.99
Diger aksam eksikligi 21 14.29 9 4.35 30 8.47
Rot 10 6.80 7 3.38 17 4.80
Aks 8 5.44 9 4.35 17 4.80
Direksiyon 5 3.40 3 1.45 8 2.26
Diger 151k 1 0.68 4 1.93 5 1.41
Kap1 4 2.72 0 0.00 4 1.13
Far 7 4.76 1 0.48 8 2.26
Saft 3 2.04 3 1.45 6 1.69
Sanziman vites 2 1.36 3 1.45 5 1.41
Toplam 147 100 207 100 354 100

Kaynak:Trafik Giivenligi Dairesi Baskanligi(24).

2.2.4. Kazalara Etki Eden ve Etkilenen Diger Faktorler

Siiriicii, yaya, yolcu, ara¢ ve yol faktorlerinin disinda trafik kazalari bir¢ok
faktorden etkilenmektedir. Ornegin mevsimler ve aylar kaza sayilari iizerinde etkili
olabilir. Kis aylarinda yol durumunun degismesi, yaz aylarinda yollardaki yogunluk
artis1 kaza sayisini etkileyebilir. Tiirkiye’de 2011 ve 2012 yilinda trafik kazalarim
aylara gére dagilmi Sekil 2°de ve Tablo 7°de sunulmustur. Ozellikle Temmuz,

Agustos ve Eyliil aylarinda trafik kazalar1 daha fazla olmaktadir.

Sekil 2. 2012 Yilina Ait Aylara Goére Kaza Sayisi
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Tablo 7. 20112012 Yilinda Aylara Gore Meydana Gelen Trafik Kazalari, Oliimler

ve Yaralanmalar

Toplam Kaza Toplam Olii Toplam Yarali
Aylar 2011 2012 | Artig% | 2011 | 2012 | Artis % | 2011 2012 | Artis %
Ocak 9.383 8.749 -6.76 244 205 | -15.98 | 14.733 16.199 | 995
Subat 7.825 7.839 0.18 192 156 | -18.75 12.274 | 14.188 | 15.59
Mart 9.297 8.948 -3.75 177 189 6.78 14.564 | 15.167 | 4.14
Nisan 10.245 | 11.148 8.81 242 252 4.13 16.253 18.661 | 14.82
May1s 11.970 | 12.852 7.37 309 274 | -11.33 19.433 | 21.690 | 11.61

Haziran 13.900 | 15.805 13.71 405 383 -5.43 23.330 | 28.041 | 20.19

Temmuz | 16.398 | 16.272 -0.77 495 484 -2.22 29.089 | 29.331 0.83

Agustos 14.462 | 17.594 | 21.66 429 481 12.12 24.619 | 32.614 | 3247

Eyliil 14.897 | 16.261 9.16 377 459 21.75 25.594 | 27.848 8.81

Ekim 12.780 | 14.780 15.65 377 361 -4.24 20.161 25.559 | 26.77

Kasim 12.163 11.856 -2.52 340 292 | -14.12 | 20.594 19.542 | -5.11

Aralik 11.262 11.445 1.62 261 214 | -18.01 17.865 19.262 7.82

Toplam 144.582 | 153.549 6.2 3.848 | 3.750 | -2.55 | 238.509 | 268.102 | 12.41

Kaynak: TUIK (28).

Deginildigi iizere trafik kazalari ¢ok sayida faktoriin tek tek ya da birlikte
belirleyici rol oynayabilecegi bir olgudur ve yine deginildigi lizere ortaya ¢ikarttigi
olumsuzluklar nedeniyle de hem saglik diizeyini, hem de ekonomik degiskenleri
olumsuz etkilemektedir. Tiirkiye’de 1997-2006 yillar1 arasinda gerceklesen trafik
kazalarinda Olen ya da yaralanan siirlicii, yolcu ve yaya sayilar1 Tablo 8’de

sunulmustur.

Tablo 8. Yillar itibari ile Trafik Kazalarindan Etkilenen Siiriicii, Yolcu ve Yaya

Sayilarin Dagilim

Yil Kaza Toplam Siiriicii Yolcu Yaya
Sayist olii ve Olii Yarali Olii Yarali Olii Yaralt
yarali
sayi1st

1997 61480 111371 1732 35901 2173 52743 1220 17602
1998 65280 119487 1829 39265 2082 57061 1024 18226
1999 63515 114495 1588 38138 2079 54183 929 17578
2000 65289 119818 1448 41552 1617 57206 876 17119
2001 55160 97451 1105 34036 1143 45102 706 15359
2002 54746 97125 1086 33340 1157 45538 657 15347
2003 56103 98418 1040 34237 1155 45935 616 15435
2004 63593 112970 1164 39612 1238 53612 679 16665
2005 72194 127172 1242 46077 1229 60053 724 17847
2006 79177 139119 1337 52885 1391 65264 637 17605

Kaynak: Tirkiye’de Trafik Kazalarin Gergegi (9).
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2.3. Niifus, Tasit ve Ehliyet Sayisimin Trafik Kazalarinda Etkisi

Daha 6nce deginilen temel faktorler disinda bazi degiskenler de trafik
kazalarinin olusumu ve diizeyi iizerinde etkiye sahiptir. Bunlardan birisi niifus
oldugu gibi, belirli bir toplumda bulunan tasit ve bu tasitlar1 kullanmaya yetkili kisi

sayis1 da bu degiskenler arasindadir.

Niifusun biiyiikliigi ve tlilkenin sosyo-ekonomik yapisi karsilikli etkilesime
sahip iki degiskendir. Cogu toplumda niifus artis1, teknolojik gelisme ve
endiistrilesme ile birlikte ara¢ sayisinda da artis izlenmektedir. Bu hizli degisim
stireci igerisinde Ozellikle gelismekte olan {lkelerde trafik ve trafik kazalari
glindemden hi¢ diismemekte ve en biliyiikk sorunlardan biri durumuna gelmektedir
(17). Gelismekte olan iilkelerde oOzellikle son elli yilda niifusun hizla artmasi
nedeniyle trafik de kotii yonde bir degisim gegirmis, trafigin artmasina bagl olarak

trafik sorunlar1 da artmaya baslamistir (29).

Kazalarin degerlendirmesinde analiz edilen bélgenin niifus bilgileri ¢ok
onemlidir. Dolayisiyla, niifusu yiiksek olan bir iilkede trafik yogunlugunun fazla
olmas1 ve trafik kaza sayisinin daha fazla olmasi beklenmektedir. Tiirkiye’de
niifusun yillara gore degisimi Sekil 3°te, yillara gore niifus artis hizinin seyri Sekil
4’te, yillara gore niifus, arag ve kaza degerleri ise Tablo 9’da paylasilmistir.
Tiirkiye’de niifus artis1 belirgin bicimde siireklilik gosterirken niifus artis hizi* 60’1
yillardan itibaren diisiis gostermektedir. Motorlu tasit sayisi ve kaza sayis1 da artarak

devam etmektedir.

*Niifus artis hizini hesaplamak ise logaritmik fark yontemiyle yapilmustir. Devlet Planlama Teskilat:

In(fen)

P

(DPT) (2002) niifus artig hizmi ,. _ _ olarak sunmustur. Formiilde r niifus artis hizi, n y1l farki

n
ve Pt yilinda niifus sayisidir. TUIK verileri y1llik olarak 1927den itibaren niifus sayisini
gostermektedir. Bu ¢alismada n degigkeninin birle esit tutarak her yil i¢in biiylime hizini logaritmik
olarak » = In(P,,) — In(P,) formiiliiyle hesaplanmistir. Elde edilen veriler 100 ile ¢arpilarak daha

anlagilir bigime getirilmistir.
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Sekil 3. Tiirkiye’de Yillara Gore Niifusun Dagilimi

Yillara goére Turkiye'nin Nufus Sayisi
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Sekil 4. Tiirkiye’de Yillara Gore Niifus Artis Hizi
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Tablo 9. Tiirkiye’de Yillara Gére Motorlu Arag Sayisi, Niifus ve Kaza Sayisi

Yillar Motorlu Arag Niifus Kaza

Sayis1 Artis% Sayis1 Art1s% Sayis1 Artis%
2002 8655170 1.56 69.302.000 1.37 439777 -0.72
2003 8903843 2.87 70.231.000 1.34 455637 3.61
2004 10236357 14.97 71.152.000 1.31 537352 17.93
2005 11145826 8.88 72.065.000 1.28 620789 15.53
2006 12227393 9.7 72.987.400 1.28 728755 17.39
2007 13022945 6.51 70.586.256 -3.29 825561 13.28
2008 13765395 5.7 71.517.100 1.32 950120 15.09
2009 14316700 4.01 72.561.312 1.46 1053346 10.86
2010 15095603 5.44 73.722.988 1.6 1106201 5.02
2011 16089528 6.58 74.724.269 1.36 1228928 11.09
2012 17033413 5.87 75.627.384 1.21 1296636 5.51

Kaynak:Trafik Glivenligi Dairesi Baskanligi, “Trafik kazalar1 6zeti 2012 (24)

Tasit sayisindaki artisin trafik kazalarina yaptigi olumsuz etki oldukga agiktir
ve iyi bilinmektedir. Ancak, bu etki her zaman gecerli olmayabilir. Ornegin, Cavdar
ve arkadaglar1 tasit sayilarinin son yillardaki artisina ragmen kazalarin azalmasinm
kurallarin uygulanmasina baglamaktalar (30). Tiirkiye’de yillara gore ara¢ basina
diisen niifus Sekil 5, niifus ehliyet oran1 Sekil 6’da gosterilmistir. Ulkemizde ara¢ ve
ehliyet sayisinin ge¢mis yillara oranla belirgin bir bigimde arttigi oldukca agiktir.
1979 yilinda 28 kisiye bir ara¢ diiserken ve 18 kisiden birinin ehliyeti bulunurken,
2011 yilinda 4 kisiye bir ara¢ diismekte ve 3 kisiden birinin ehliyeti bulunmaktadir.
Bununla birlikte ehliyeti bulunan her bireyin ara¢ kullanmadigi ve tarim ya da
madencilik araglart gibi bazi 6zellikli araglarin trafige katiliminin sinirlt oldugu da
bilinmektedir. Bu nedenle, 6zellikle ara¢ sayisina bagli degerlendirmelerde dikkatli
olunmasi gerekmektedir. Tasit sayis1 kaza sayisinda 6nemli rol oynamaktadir. Belirli
bir bolgede tasit sayisinin artmasi kazalarinin artmasina neden olabilir. Ayrica tasit
tiirlerinin de belirlenmesi gerekmektedir. Ornegin tarim ve madencilikte kullanilan

tagitlar trafige ¢ikmadiklari i¢in kazalarda 6nemli etkiye sahip olmayabilirler.
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Sekil 5. Tiirkiye’de Yillara Gore Niifus Arag Orani
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Sekil 6. Tiirkiye’de Yillara Gore Niifus Ehliyet Oram
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2.4. Trafik Kazalarinin Sosyo—Ekonomik Etkileri

Trafik kazalar1 6liim, yaralanma, sakat kalma, is giinii kayb1 ve ekonomik
kayiplara yol acan olaylardir. Ayrica, bu kazalar kazazedenin disinda ailesinden
baslayarak ¢evresindekiler i¢in de sorun olusturur. Bu nedenle, trafik kazalarina bagl
kayiplarin hesaplanabilmesinde, dogrudan oldugu kadar, dolayli maliyetler de
dikkate almmalidir. Birey, aile, sigorta kurulusu ve/veya devlet tarafindan
iistlenilebilen maliyetler olduk¢a karmasiktir. Mohan (2002), dolayli zararlari, acil

servis igslemleri, hasta nakil iglemleri, hastane tedavisi ve organizasyon maliyetlerinin
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de dahil oldugu “saglik maliyetleri”, polis, itfaiye, mahkeme masraflar1 gibi unsurlari
iceren “diger kaynak maliyetleri”, is géremezlige bagl olusan “iiretim kayiplar1” ve

3

kazazedenin ve cevresindekilerin “yasam kalitesi diismesi” olarak dort ana gruba

ayirmaktadir (31).

Trafik kazalarina bagl maliyetlerin hesaplanmasi olduk¢a karmasik olabilir.
Ancak, maddi kayiplar genel olarak beseri maliyet, ara¢c maliyeti ve diger maliyetler
olarak {i¢ temel grupta incelenebilir. Toplam beseri maliyetler ¢ercevesinde tibbi
maliyetler (ambulans ve rehabilitasyon dahil), uzun siire bakim, is yerinde emek,
evde emek, yasam kalitesi, 1slah hizmetleri, is yeri bozulmasi, cenaze islemleri,
savcilik maliyetleri yer alabilir. Ara¢ maliyetleri i¢inde ise tamir, kullanilamayan
arag¢ ve ¢ekici hizmetleri dahil edilebilir. Seyahat gecikmeleri, sigorta yonetimi, polis,
bakim ve itfaiye ise genel maliyetler icinde gosterilebilir. Blincoe (2000), beseri
maliyetleri piyasa verimliligi, evde caligma kaybi, yolculuk gecikmesi, bakim
maliyetleri ve emek kaybi bagliklar1 altinda hesaplamistir (32). Trafik kazalarinin
maliyetini hesaplarken kazalarin etkisinin her yerde ayni olmayacagi, lilkeden iilkeye
veya bolgeden bolgeye farkliliklar olabilecegine dikkat edilmelidir. Ornegin,
Connelly ve Supangan (2006), Avustralya'da bolgeler ve eyaletlerin arasindaki farkli
maliyetleri vurgulamaktadir (33). Masaeid ve arkadaslar1 (1999), Urdiin igin trafik
kazalarinin ekonomik maliyetlerini tahmin etmeye calistiklar1 arastirmalarinda trafik
kazalarinin toplam maliyetini 146 milyon dolar olarak tahmin etmislerdir (34). Bu
benzer arastirmalarda beseri maliyetlerin diger maliyet tiirlerine gore en yliksek paya

sahip oldugu belirtilmektedir.

2.5. Tiirkiye’de Trafik Kazalar:

Daha o6nce de deginildigi gibi gerek yiik gerekse de yolcu tasimaciligi
icerisinde en biiylik pay karayollarina aittir ve ulagim kazalariin en 6nemli kism1 da
trafik kazalar seklinde gozlemlenir. Kibar (16), Tiirkiye’de karayolu tagimaciliginin
ezici bir istiinliigiiniin olmas1 ve dengeli bir ulastirma sistemimizin olmamasini en
Oonemli sorun olarak tanimlamakta, karayollarinin ¢ok tercih edilen secenek olmasi ve
gerekli giivenlik kurallarinin  uygulanmamasi1 sonucunda kazalarin  arttigin

belirtmektedir.
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Diinya Saglik Orgiitii tarafindan vurgulanan unsurlar da dikkat ¢ekicidir (35):

“Tiirkiye’de trafik kazalar1 nedeniyle her yil 10000 kisi hayatin
kaybetmektedir. Niifusa oranlandiginda her 100.000 kisiden 13’iiniin 6liim sebebinin
trafik kazalar1 oldugu goriilmektedir. Olenlerin ¢ogunlugunu (%55) siiriiciiler ve
yolcular olustururken, yayalar da bu Oliimlerin 6nemli bir boliimiinii (%19)
olusturmaktadir. Diinya Saglik Orgiitii (DSO)’niin yol giivenligi konusundaki global
raporuna gore, hiz, kan alkol seviyesi, emniyet kemeri veya kask takma kurallarinin

olmasina ragmen, uygulamalarda yetersizlikler mevcuttur.”

Tablo 10. Tiirkiye’de Yillara Gore Giinliik Ortalama Kaza, Olii ve Yarali Sayist

Yil Kaza Olii Sayisi Yarali Yil Kaza Olii Yarali
Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi
1955 21 3 24 1984 166 16 135
1956 20 3 20 1985 174 15 134
1957 21 4 22 1986 253 20 196
1958 19 3 18 1987 302 21 220
1959 21 4 20 1988 295 19 217
1960 22 4 21 1989 284 17 219
1961 28 5 28 1990 316 17 240
1962 32 6 32 1991 389 17 248
1963 35 7 33 1992 471 17 260
1964 38 7 36 1993 572 18 286
1965 41 7 37 1994 641 16 287
1966 44 9 41 1995 766 16 313
1967 46 9 42 1996 944 15 287
1968 55 10 46 1997 1062 14 291
1969 55 10 47 1998 1206 14 314
1970 53 11 46 1999 1276 16 343
1971 73 11 53 2000 1372 15 375
1972 82 12 59 2001 1214 12 318
1973 97 14 67 2002 1205 11 319
1974 111 13 69 2003 1248 11 324
1975 128 17 85 2004 1472 12 374
1976 138 15 83 2005 1701 12 422
1977 155 19 91 2006 1997 13 463
1978 142 15 83 2007 2262 14 518
1979 114 12 69 2008 2603 12 505
1980 101 11 65 2009 2886 12 552
1981 110 12 76 2010 3031 11 579
1982 127 13 97 2011 3367 11 652
1983 151 14 120 2012 3552 10 735

Not: TUIK yillik verileri giinliige cevrilmistir.
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Tirkiye’de 1955-2012 yillar1 arasinda giinliikk ortalama trafik kazasi, 6liim
yaralanma sayilar1 Tablo 10, Sekil 7, Sekil 8 ve Sekil 9°da sunulmustur. 1955
yilinda ortalama olarak giinde 21 kaza olup bu kazalarda 3 6liim ve 21 yaralanma
olusurken, bu sayilar 2012 yilina gelindiginde 3552 kaza, 10 olim ve 735

yaralanmaya ulasmistir.

Sekil 7. Trafik Kazalarinin Yillara Gore Dagilimu.
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Kaynak: TUIK (28).

Sekil 8.Trafik Kazalarina Bagl Oliimlerin Yillara Gére Dagilimu.
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Kaynak: TUIK (28).
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Sekil 9. Trafik Kazalarindan Yaralananlarin Yillara Gore Dagilimi1 1955-2012
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Kaynak: TUIK (28).

Tiirkiye’de gerceklesen trafik kazalarinin  diger Avrupa iilkeleriyle
karsilastirilabilmesine olanak taniyan bazi veriler Tablo 11°de sunulmustur. Bu tiir
karsilagtirmalarin salt kaza, 6liim ve yaralanma sayilar1 lizerinden degil, niifus ya da
ylizolgimii gibi degiskenler de dikkate alinarak degerlendirilmesine dikkat
edilmelidir. Benzer niifusa sahip olan iilkeler farkli sayida araca, farkli yol yapisina
sahip olabilecegi gibi, iilkelerin sosyo-ekonomik durumlari, trafik kiiltiiriine yonelik

ozellikleri de farkliliklara neden olabilir.
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Tablo 11. Avrupa Birligi Ulkeleri Ile Tiirkiye'deki Trafik Kazas1 Sonuglari, Yiiz
Ol¢ctimii ve Niifus Dagilimlari, 2008

Olii Yarali
Trafik Kaza Kaza
) Yiizolgtim | Niifus kaza Niifusa | sayisina Niifusa | sayisina

Ulke (km2) (Bin) say1st Say1 orani orani Say1 orani orani
Belgika 30528 10710 42115 944 0,09 22 64437 6,02 1530
Danimarka 43094 5494 5020 406 0,07 81 5923 1,08 1180
Almanya 357022 82110 | 320614 4477 0,05 14 409047 4,98 1276
Yunanistan 131957 11237 15083 1553 0,14 103 19010 1,69 1260
Ispanya 505992 45556 93161 3099 0,07 33 130948 2,87 1406
Fransa 551500 64186 74487 4275 0,07 57 93783 1,46 1259
Irlanda 70273 4426 6736 280 0,06 42 9747 2,20 1447
Italya 301318 59832 | 218963 4731 0,08 22 310739 5,19 1419
Liiksemburg 2586 489 927 35 0,07 38 1239 2,53 1337
Hollanda 41526 16446 23708 677 0,04 29 27507 1,67 1160
Avusturya 83858 8337 39173 679 0,08 17 50521 6,06 1290
Portekiz 91982 10622 33613 885 0,08 26 43824 4,13 1304
Finlandiya 338145 5313 6881 344 0,06 50 8513 1,60 1237
Isveg 449964 9220 18462 397 0,04 22 26248 2,85 1422
Ingiltere 242900 61394 | 176814 2645 0,04 15 237811 3,87 1345
Cek Cum. 78866 10424 22481 1076 0,10 48 28501 2,73 1268
Estonya 45227 1341 1868 132 0,10 71 2398 1,79 1284
Letonya 64589 2266 4196 316 0,14 75 5408 2,39 1289
Litvanya 65300 3358 4897 499 0,15 102 5818 1,73 1188
Macaristan 93030 10038 19174 996 0,10 52 25369 2,53 1323
Malta 316 412 764 9 0,02 12 859 2,08 1124
Polonya 312685 38126 49054 5437 0,14 111 62097 1,63 1266
Slovenya 20273 2021 9165 214 0,11 23 12742 6,30 1390
Slovakya 49036 5407 8343 606 0,11 73 10886 2,01 1305
Bulgaristan 110994 7623 8045 1061 0,14 132 9952 1,31 1237
Kibris 9251 793 1392 82 0,10 59 1963 2,48 1410
Norveg 323758 4768 7726 255 0,05 33 10868 2,28 1407
Romanya 238391 21514 29307 3061 0,14 104 36177 1,68 1234
Tiirkiye 774815 71052 | 104212 4236 0,06 41 184468 2,60 1770

Kaynak: Economic Commission For Europe (36).

2.6. Trafik Kazalarinin Zaman Serisi Analizi Ile Degerlendirilmesi

Daha once de deginildigi gibi, Trafik kazalar1 birgok etkenden etkilenebilir.
Kiiltiir ve egitim diizeyinin de kazalarin iizerinde etkisi agiklanmistir (37). Bu
etkenlerin belirlenmesinin yani sira, tek tek ya da birlikte etkilerinin belirlenmesi
gerektigi gibi, trafik kazalarinin, bu kazalara bagl 6liim ve yaralanmalarin siireg

icerisindeki seyrinin izlenmesi gerekmektedir. Bu amagla kullanilan yontemlerden
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biri de zaman serisi analizleridir. Ornegin, Awe ve Adarabioyo (38), Nijerya'da trafik
kazalarina bagl oliimleri etkileyen faktorleri arastirmada asagida belirtilen modeli
kullanmiglardir. Bu denklemde Y trafik kazalarinda 6len kisi sayilari, X; kaza sayisi,
X, yaral1 sayisi, X3 kazaya karisan arag sayisi, X4 kazalarin yapildigi ay1 gostermistir.
S6z konusu ¢alismada 6lii sayis1 bagimli degisken olarak ele alinmistir ve X , X, ,
X3 ve X4 degiskenleri tek tek bagimli degisken olan Y ile dogrusal regresyonu
alimmistir, daha sonra modeldeki tiim degiskenleri kullanarak yeniden regresyon

yapilmigtir.

Yi= ai+XlBl+XZBZ+X3B3+X4B4+£t

Atalay ve arkadaglar1 (39), 1977- 2006 yillar arasindaki aylik trafik kazasi
verilerini kullanilarak zaman serisi analiz yontemi ile modelleme yapmuslar,
alismalarnda ARIMA * yontemini kullanarak gelecege yonelik tahminlerde
bulunmuslar. Firuzan ve Celikoglu’nun (40) ¢alismalari, trafik kazalari verilerinin
lognormal dagilima adapte edilmesi ve trafik kazalarinda radar uygulamasinin
kazalarin olusumu iizerindeki etkisini arastirma asamalarindan olugsmaktadir. Radar
uygulamasi, trafik kazalari serisine miidahale olarak ele alinmis ve miidahalenin
trafik kazalari serisi {izerindeki niceliksel etkisi arastirilmaya c¢alisiimistir. Bu
calisma, trafik kazalar1 verileri iizerinde lognormal dagilim ve miidahale analizinin
birlikte uygulandigi ilk calisma olmasi nedeniyle Onemlidir. Zaman serisinde
miidahale analizi, giiriiltii degiskeni i¢in stokastik bir model, miidahale i¢in dinamik
bir model olmak iizere iki asamada gerceklesmistir. Daha sonra en uygun ARIMA
modeli belirlenerek model parametreleri tahmin etmeye c¢alisilmistir. Elde edilen
sonuclar, radar uygulamasinin yol iizerindeki kazalarin meydana gelisinde azaltici

etki yarattig1 yoniinde olmustur.

Karagoz (41) tarafindan yapilan ¢alismada trafik kazalari ile alkol tliketimi
arasindaki iliski dinamik regresyon ve transfer fonksiyonu ile analiz edilmis,
gecikmeli iligkilerde anlamli modeller elde edilmis olmakla birlikte es donemli
iligkiyi gosteren transfer fonksiyonu en diisiik (en iyi) AIC’ kriteri ile sonuglanmustir.
Payidar ve Dogan’in (42) “Farkli Yontemler Kullanilarak Gelistirilen Trafik Kaza

Tahmin Modelleri ve Analizi” adli caligmalarinda, regresyon analizi, yapay sinir

* Autoregressive Integrated Moving Average.
> Akaike Information Criterion.
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aglar1 (YSA) ve genetik algoritma (GA) yontemleri kullanilarak Izmir ili i¢in trafik
kaza tahmin modelleri gelistirilmisler. Modeller gelistirilirken niifus, ara¢ sayist ve
kaza sayis1 model parametreleri olarak kullanilmig ve bu parametrelere ait 1986—
2005 yillart arasindaki verilerden faydalanilmistir. Regresyon analizi kullanilarak
gelistirilen kaza modellerinde Smeed ve Andreassen kaza model formlar
kullanilmistir.  YSA modelinde 2-5-1 ag mimarisi en uygun mimari olarak
belirlenmis, aglarin gizli katmaninda sigmoid, c¢ikis katmaninda da dogrusal
fonksiyon kullanilmigtir. Agmn egitiminde ise ileri beslemeli geri yayillim
algoritmasindan yararlanilmistir. GA teknigi ile modeller olusturulurken farkli
formdaki modeller denenmis ancak bu calisma i¢in en basarili modelin iistel model
oldugu goriilmiistiir. Gelistirilen biitlin modellerin performanslar1 ortalama mutlak
ylizde hata (OMYH) ortalama mutlak hata (OMH) ve ortalama karesel hatalarin
karekokii (OKHK) olgiitleri i¢inde degerlendirilmistir. Saragbasi (43), “Trafik Kaza
Istatistiklerine Analitik Bir Bakis” adl1 ¢alismasinda 2002—-2004 yillarina ait trafik
kazas1 verilerinden yararlanarak c¢ok boyutlu c¢apraz tablolar olusturmustur.
Olusturulan tablolar logaritmik dogrusal modeller ve lojistik regresyon modeli ve
cok terimli model ile ¢dziimlenmistir. Murat ve Sekerler’in (29) c¢alismasinda,
Denizli ilinde 2004, 2005 ve 2006 yillarina ait trafik kaza verilerini, bilgisayar
programlar1 kullanilarak klasik ve bulanik kiimelenme yontemleriyle analiz etmis,
elde edilen kiime merkezlerine yakin bolgelerdeki trafik kazalarimin daha yogun
oldugu noktalar kara nokta olarak belirlenmistir. Belirlenen kara noktalar detayli
bicimde ele alinarak kazaya neden olan unsurlar incelenmistir. Elde edilen sonuglar

yorumlanmis ve kara noktalar i¢in ¢esitli ¢coziim Onerileri getirilmistir.

2.6.1. Zaman Serisi Analizinde Milli Gelirin Etkisi

Milli gelir, bir degisken olarak hesaplandigi toplumun iiretkenlik ve
gelismislik diizeyini, dolayli olarak da olsa refah diizeyi hakkinda bilgi verir. Ancak,
milli gelir ile trafik kazalar arasindaki etkilesimi salt ikili olarak ele almak da ¢esitli
zorluklar icermektedir. Ornegin, milli gelir ve trafik kazalar1 arasinda ters bir iligki
olabilir ve milli gelirdeki artisla birlikte kazalarin azalmasi beklenebilir. Buna
karsilik, milli gelir artis1 trafige ¢ikan ara¢ sayisinda artisa neden olarak kazalari
arttirict etki de yapabilir. Elvik (44), motorlu arag¢ sayisi artan “motorize” iilkelerin

1950’11 yillardan sonra daha fazla reel gelir bilylimesi yasanan iilkeler oldugunu ve

26



bu tllkelerin trafik giivenligine daha ¢ok harcama yaptiklarin1 belirtmektedir. Buna
karsilik Beeck ve arkadaslari (45), refah biiylimesinin tek basina trafik kazalarina
bagli dliimleri azaltamayacagini, azalmada yol altyapisindaki gelismenin ve tedavi

olanaklarindaki gelismelerin de rol oynadigini belirtmektedir.

Hakim ve arkadaslaria (46) gore, milli gelirin iki yonde hem pozitif hem de
negatif etkisi bulunmaktadir. Gelir diizeyi is dis1 yolculuklar etkilemektedir. Geng
siiriiclilerin  gelir diizeylerinin artist onlarin araba kullanimlarimi ve 6limciil
kazalarinin artigina neden olmaktadir. Yiiksek riskli stiriiciiler ve is dis1 yolculuklar
gelir diizeyine c¢ok hassastir. Diger taraftan gelir diizeyinin artisi altyapilarin
yilesmesine ve yasalarin daha iyi uygulanmasina yol agmaktadir ve bu durum da
gelir diizeyiyle kazalarin iliskisini ters yonde olmasina yol agmaktadir. Scuftham ve
Langley (47) ise milli gelir diizeyini iilkelerin altyap: yatirimlarini finanse etme
giicliyle iliskilendirmistir. Arz yoniinden bakildigi zaman yollar iizerinde yapilan
kamu harcamalari ile yollarin genislemesi (otoyollarin yayilmasi veya seritlerin artisi)
uzun yolculuklar1 kolaylastirir, dolaysiyla kaza yapma olasilig1 artmis olur. Fakat
artan reel milli gelir ve kamu harcamalar1 gilivenlik 6nlemleri sonucunda (6rnegin
sokaklarin 1giklandirilmasi, ulasim sistemi ve trafik kurallarinin uygulamasi) yollarin
kalitesi lizerinde olumlu etki yapabilir ve kaza potansiyelini azaltabilir. Reel gelirin
kazalar lizerindeki etkisi tam olarak bilinmemektedir ve hangi etki baskin oldugu

kesin degildir.

Law ve arkadaslar1 (48) milli gelir-trafik kazasi iligkisinin ikinci dereceden
bir model oldugunu ortaya koymustur. Bu arastirmaya gore gelir ile trafik kazasi
Olimleri arasindaki iliskiyi incelemektedir ve ¢alismalar farkli verileri
kullanmalarina ragmen kisi basina gelirle trafik kazalarina bagli 6liimler arasinda ters
U seklinde bir iligki bulunulmustur. Bu ¢aligmada, trafik kazalarina bagli 6liimlerin

milli hasilaya bagimli oldugu, kurumsal yap1 ve medikal teknolojinin de Onemli

oldugu belirtilmektedir. Law ve arkadaslarinin asagida belirtilen modellerinde Ai
Olumleri, pop: niifus, GDP: Gayr1 Safi Yurt i¢i Hasila, I: Kurumsal yapi, M: medikal
teknoloji ve X: diger etkenleri simgelemektedir. Modelde ikinci dereceden varsayilan
iliskiyi agiklamak i¢in GDP karesi ile dahil edilmistir. Moniruzzaman ve Andersson

(49) da calismalarinda milli gelir ile trafik kazalari iligkisini ikinci derecede
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oldugunu gostermistir. Milli gelir Kopits ve Cropper’in (50)calismasinda da benzer

bicimde yer almstir.

11'1(}“1':): a; + ﬂ1ln(p0pn)+ ﬁ2ln(GDPit)+ ﬁS(ln(GDPit ))2 t Bt BsM, + X, e,

t

Darcin ve Darcin (51), 19 iilkeye ait verileri inceledikleri ¢alismalarinda
cocuklarin trafikte 6liimleriyle yasam kalitesi arasindaki iligkiyi aragtirmislar, bisiklet
kazalar1 disinda yasam kalitesi arttikca cocuklarin trafikte oliimlerinde azalma
oldugunu, toplumsal refah artisinin ¢ocuklarin trafik kazalarinda Oliimlerini
azalttigin1 ve ¢ocuklarin trafik kazalarinda yagamlarin1 kaybetmelerinin gelismemis
iilkelere 6zgl bir sorun oldugunu belirtmislerdir. Traynor (52) gelir-kaza iliskisinin
bolgeden bolgeye farklilik gosterdigini saptarken, Zlatoper (53) de 1947-1980 yillar
arasindaki verileri kullanarak harcanabilir gelirdeki artigla birlikte otoyollarda

goriilen 6liimlerin arttigini belirtmistir.

2.6.2. Zaman Serisi Analizinde Yol Altyapisimin Etkisi

Noland’in (54) arastirmasina gore, 1984-1997 yillar1 arasinda Birlesik
Devletlerde otoyollarin alt yapisindaki iyilesmeler trafik kazalar1 sonucunda 6lim ve
yaralanmalar1 azaltmamistir. Genel olarak yol yapiminin trafik kazalari itizerinde
negatif etki yapip onu azaltacagi savunulmasina karsin, Noland yol yapisinin
yilesmesinin istenmeyen sonuglara yol acabilecegini one siirdii. Noland’a gore
geleneksel trafik miihendisligi yeni ve giivenli yollarin 6liimleri azalttig1 varsayimina
dayanir, ancak davranigsal refleksler bu yaklasim tarafindan goz ardi edilmektedir.
Ornegin iki seritli bir yol dort seritli yola genisletilirse, kafa kafaya ¢arpismanin
riskini diisiiriir ancak bu durum bazi siirtictilerin daha hizli yolculuk yapmalarina yol
acabilir ve bu nedenle giivenlikte bir kazanim saglanamayabilir. Bu nedenle, yol
yapist da zaman serisi analizlerinde modele dahil edilen degiskenlerden biri olarak
ele alinabilir. Ancak, siirliciilerin tiim yol tiirlerinde ayn1 davramigsal tepkileri
gosterdigini sdylemek de giictlir. Dickerson ve arkadaslarina (55) gore trafik akimi
ile kazalar arasindaki iligskinini tiim yol tiirlerinde ayni oldugunu sdylemek her zaman

olas1 degildir.
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2.6.3. Zaman Serisi Analizinde Ara¢ Sayisimin Etkisi

Arag sayisindaki artig trafige katilan ara¢ yogunlugunu arttirarak kazalarin
artmas1 yoniinde etki gosterir. Arag¢ sayisi aynt zamanda milli gelirle de ilintili bir
degiskendir. Dargay ve Gately (56) kisi basina diisen milli gelirle araba sayisi

arasindaki iliskiyi 26 tilke verileriyle incelemis ve iligki oldugunu gostermistir.

2.6.4. Zaman Serisi Analizinde Niifusun Etkisi

Niifustaki artis, ulasima olan ihtiyaci arttirarak, yolculuk sayilar1 {izerinde
pozitif/arttirici etki yaratabilir. Ayrica, niifus artigina bagli olarak kisisel tiiketimlerin
artmas1 ve ihtiyag¢ duyulan mal ve hizmetlerin ulasiminda artis ortaya cikar.
Agyemang ve arkadaglar1 (57) tarafindan Ghana i¢in yapilan bir degerlendirmede
dogrusal bir model kurularak niifus artis hiz1 ve trafik kaza sayilar1 arasinda pozitif
iliski bulunmustur. Erdogan da (58) Tiirkiye’de illerindeki trafik kazasi sayilar1 ve
Olimlerin incelendigi aragtirmasinda illerin niifusunun g6z Oniinde tutulmasi

gerektigini vurgulamaktadir.
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3. GEREC VE YONTEM

3.1. Arastirmanin Amaci

Aragtirmanin temel amaci Tiirkiye’de gerceklesen trafik kazalarinin zaman

serisi analizi ile incelenmesidir.

3.2. Arastirmamn Tipi

Arastirma tanimlayici tiirde bir ¢aligmadir.

3.3. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Aragtirmada, trafik kazalarina yonelik olarak aylik, vb veriler de bulunmakla
birlikte, calisma biitlinliigiiniin saglanabilmesi i¢in yillik veriler kullanilmis ve
Tiirkiye ile ilgili veriler ile sinirlandirilmigtir. Niifus verilerine 1927, kaza sayisi, 6li
ve yarali sayisi verilerine 1955 yilindan itibaren ulasmak olast olmakla birlikte
yollara ait veriler 1966 yilindan itibaren mevcut oldugu i¢in tiim verilerin ayni zaman
dilimini yansitabilmesi amaciyla arastirmada 1966-2012 yillar1 arasindaki veriler

kullanilmistir.

3.4. Verilerin Toplanmasi ve Degerlendirilmesi

Calismaya alinacak verilerin se¢iminde sadece resmi kaynaklar kullanilmig
olup veriler Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve Tiirkiye Istatistik Kurumu
kaynaklarindan elde edilmistir. S6z konusu verilerin farkli birimlerde olmasi
nedeniyle secilen veriler ham halleri ile degil biliylime oranlar1 ile modele dahil
edilmis, sonuglarin yorumlanmasinda da biiylime oranlarinin karsilikli etkilerinin
degerlendirilmesi amaglanmistir. Kullanilan veriler ekte Tablo 18 ve Tablo 19’de

verilmistir.
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Aragtirmada kullanilmasi planlanan verilerin kisisel 6zellik igermemesi, resmi
kurumlarca yayinlanmis veriler olmasi nedeniyle arastirma icin etik kurul bagvurusu
yapilmamistir. Bazi ¢alismalarda kullanilan iktisadi verilerin duragan olmayip siirekli
artis goOstermesine bagli olarak sahte regresyon tespit edilmesi olasilig
bulunmaktadir (59). Calismada, verilerin duragan olup olmadiklarini

gbzlemleyebilmek i¢cin Augmented Dickey-Fuller (ADF) (60) testi kullanildi.

3.5. Arastirma Degiskenleri

Bu calismada dogrusal bir model kullanilmasi ve milli gelir, yol yapisi, arag
sayisti ve niifusun model kapsamina alinmasi planlanmistir. Modelimizde
belirttigimiz verilerden kaza sayisinin diger degiskenlerle ilisikli olup olmadigi En
Kiiclik Kareler Yontemiyle test edilmektedir. Boylece iliski sekli ve etki miktar
ortaya c¢ikabilir. Tahmin islemi i¢in zaman serisi analizlerinde sik kullanilan

Eviews7.1 paket programi (61) kullanilmastir.

3.6. Degisken Tanimlar ve Olciitleri

Ekonometrik modelimizde veriler paket programda kullanmak i¢in yeniden
isimlendirilirmistir. Her degiskenin farki (bir onceki yila farki) i¢in “D” simgesi
verinin bagina eklenmis, verilerin dogal logaritmasi (LN) alindiginda verilerin basina
“L” simgesi eklenmistir. Asagidaki tabloda degiskenlerin kisaltma listesi verilmistir.
Verilerin biiylime oranlart ile kullanildiginda duraganlik sorunu olmadigi Tablo 20

‘de verilmistir.
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Tablo 12. Modelde Kullanilan Degiskenlerin Tanimi

Degisken adi Aciklamasi

DLKAZA Kaza Sayis1 Biiyiime Orani
DLYARALI Yarali Sayis1 Biiylime Orant
DLGSYH Gayri Safi Yurti¢i Hasila Biiyiime Oram
DLKAMYON Kamyon Sayis1 Biiytime Orani
DLKAMYONET | Kamyonet Sayisi Biiytime Orani
DLMINIBUS Minibiis Sayis1 Biiyiime Orani
DLMOTOSIKLET | Motosiklet Sayis1 Bilylime Orani
DLNUFUS Niifus Biiylime Orant

DLOTOBUS Otobiis Sayis1 Biiyiime Orani
DLOTOMOBIL Otomobil Sayis1 Biiyiime Orani
DLOZEL Ozel Arag Sayisi Biiyiime Orani
DLTOTAL Toplam Yol Uzunlugu Biiyiime Orani
3.7. Arastirmanin Kisithhklar

Calismada yararlanilan veriler Tiirkiye ile ve 1966-2012

sinirlidir.
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4. BULGULAR

Bulgular ii¢ temel alt baslik halinde sunulmustur. Birinci alt boliimde kaza
sayilarmin gelir diizeyi, araba sayisi (kamyon, kamyonet, minibiis, motosiklet,
otobiis, otomobil ve 0Ozel araglar), niifus ve toplam yol uzunlugu ile iliskileri
bulunmaktadir. Tkinci alt boliimde &lii sayismin, {igiincii alt béliimde yarali sayisinin
kaza sayisi, gelir diizeyi, araba sayist ve toplam yol uzunlugu ile iliskileri

bulunmaktadir.

4.1. Kaza Sayillarim1 Belirleyen Faktorlerin Tahmini

Kaza sayilarmin biliylime oranlart zaman iginde sabit degildir ve

degismektedir. Y, = a+ f, X, +¢, dogrusal bir modeldir. Sabit terim ve degisken

katsayis1 en kiiclik kareler yontemiyle test edilmektedir. Burada Kaza Sayis1 Y ve
diger degiskenler X olarak gosterilir. Tiim degiskenler ayr1 ayr1 X degiskeni olarak

ele alindiginda saptananlar asagidaki gibi 6zetlenebilir.

Kaza sayis1 biiylime orani ile milli hasila biiylime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.041510 + 1.279232 « DLGSYH

[0.021317] [0.370313]
(1.947260) (3.454460%*)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.041510 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.021317 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Milli hasila biiylime orani
katsayis1 ise 1.279 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %1 hata payiyla milli hasila biiyiime orani katsayisi sifirdan farkl
oldugunu anlagilmaktadir. Bu model tahmin sonucunda kaza sayis1 biiyiime orani ile

milli hasila biiylime oran1 arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Kaza sayis1 biiylime orani ile kamyon sayis1 biiyiime orani arasindaki iligki

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.083959 + 0.188654 « DLKAMYON
[0.021281] [0.228520]
(3.945253%%) (0.825550)
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Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.083959 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.021281 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t

istatistigi %1 hata payiyla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu goéstermektedir.

Kamyon sayis1 biiyiime orani katsayisi ise 0.189 olarak tahmin edilmistir.
Hesaplanan t istatistigine bakildiginda %5 hata payiyla kamyon sayis1 bilylime orani
katsayist sifira esittir. Bu tahmin sonucunda kaza sayisi biiylime orani ile kamyon

sayist biiyiime orani arasinda bir iligki bulunamamustir.

Kaza sayis1 biiyiime orani ile kamyonet sayis1 biiylime orani arasindaki iliski
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.060526 + 0.355994 « DLKAMYONET

[0.034103] [0.307745]
(1.774775) (1.156784)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.060526 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.034103 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Kamyon sayisi biiyiime orani
katsayis1 ise 0.356 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %35 hata payiyla kamyon sayis1 biiylime orani katsayisi sifira esittir. Bu
tahmin sonucunda kaza sayis1 biiyliime oranmi ile kamyonet sayisi biliylime orani

arasinda bir iligki bulunamamustir.

Kaza sayisi biiyiime orani ile minibiis sayisi biiyiime orani arasindaki iliski

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.075852 + 0.248401 « DLMINIBUS
[0.024631] [0.237261]
(3.079593%%) (1.046953)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.075852 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.024631 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %1 hata payiyla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu gostermektedir.
Minibiis sayis1 biliylime orani katsayis1 ise 0.248 olarak tahmin edilmistir.
Hesaplanan t istatistigine bakildiginda %35 hata payiyla minibiis sayis1 biiyiime orani
katsayist sifira esittir. Bu tahmin sonucunda kaza sayisi biiylime orani ile minibiis

sayis1 biiyiime orani arasinda bir iligki bulunamamustir.
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Kaza sayis1 biiyiime orani ile motosiklet sayisi biiylime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.064582 + 0319411 « DLMOTOSIKLET

[0.034415] [0.316009]
(1.876556) (1.010766)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.064582 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.034415 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Motosiklet sayis1 biiyiime orani
katsayist1 ise 0.319 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %35 hata payiyla motosiklet sayis1 biiyiime orani katsayis: sifira esittir.
Bu tahmin sonucunda kaza sayis1 biiyiime orani ile motosiklet sayisi biiylime orani

arasinda bir iliski bulunamamustir.

Kaza sayis1 bilyiime orani ile niifus biiyiime orani arasindaki iligski asagidaki

gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.095795 - 0.029187 « DLNUFUS
[0.037396] [1.792486]
(2.561603%) (-0.016282)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.095795 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.037396 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %5 hata payiyla sabit terimin gegerli oldugunu sunmaktadir. Niifus biiylime
oran1 katsayist ise -0.029 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %S5 hata payiyla niifus biiyiime orani katsayisi sifira esittir. Bu tahmin
sonucunda kaza sayis1 bliylime orani ile niifus biiylime orani arasinda bir iliski

bulunamamustir.

Kaza sayist biiylime orani ile otobiis sayisi biiyiime orani arasindaki iliski
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.047545 + 0.737517 « DLOTOBUS

[0.032658] [0.440738]
(1.455861) (1.673366)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.047545 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.032658 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %S5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Otobiis sayis1 biiylime orani
katsayis1 ise 0.738 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatisti§ine

bakildiginda %S5 hata payiyla otobiis sayist biiylime orami katsayisi sifira esittir. Bu
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tahmin sonucunda kaza sayis1 biiylime orani ile otobiis sayisi biiylime orani arasinda

bir iliski bulunamamustir.

Kaza sayisi biiylime orani ile otomobil sayis1 biiyiime orani arasindaki iliski
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.052904 + 0.428168 - DLOTOMOBIL

[0.030029] [0.257345]
(1.761753) (1.663790)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.052904 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.030029 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Otomobil sayist bilylime orani
katsayist ise 0.428 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %S5 hata payiyla otomobil sayis1 biiylime oran1 katsayisi sifira esittir. Bu
tahmin sonucunda kaza sayisit biliylime orani ile otomobil sayisi biiyiime orani

arasinda bir iligki bulunamamustir.

Kaza sayis1 biiyiime orani ile 6zel ara¢ sayisi biiylime orani arasindaki iligki

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.096066 - 0.016982 « DLOZEL
[0.017508] [0.125689]
(5.486843%%) (-0.135109)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.096066 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.017508 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %1 hata pay1yla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu géstermektedir. Ozel
arag sayisi biiylime orani katsayisi ise -0.017 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t
istatistigine bakildiginda %35 hata payiyla 6zel ara¢ sayisi biiylime orani katsayisi
sifira esittir. Bu tahmin sonucunda kaza sayist biiyiime orani ile 6zel arag¢ sayisi

biiylime orani arasinda bir iliski bulunamamustir.

Kaza sayis1 biliylime orani ile toplam yol uzunlugu biiyiime orani arasindaki

iliski asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLKAZA=  0.102425 - 4512158 « DLTOTAL
[0.016358] [2.513661]
(6.261419%%) (-1.795054)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.102425 olarak bulunmustur. Sabit

terimin standart hatast ise 0.016358 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
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istatistigi %1 hata payiyla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu gostermektedir.
Toplam yol uzunlugu biiylime orani katsayisi ise -4.512 olarak tahmin edilmistir.
Hesaplanan t istatistigine bakildiginda %35 hata payiyla toplam yol uzunlugu biiyiime
orani katsayist sifira esittir. Bu tahmin sonucunda kaza sayisi biiylime orami ile

toplam yol uzunlugu biiylime orani arasinda bir iliski bulunamamastir.

Kaza sayilarmi belirleyen faktorlerin tahmin sonucglar1 Tablo 13’°te

Ozetlenmistir.

Tablo 13. Kaza Sayilarin1 Belirleyen Faktorlerin Tahmin Sonuglari

Degisken Kat say1 Standart Hata |t istatistigi |P degeri

Sabit Terim 0.041510 0.021317 1.947260 |0.0579
DLGSYH -

Bagimsiz Degigken (1.279232 0.370313 3.454460 |0.0011**

Sabit Terim 0.083959 0.021281 3.945253 |0.0002**
DLKAMYON .

Bagimsiz Degisken [0.188654 0.228520 0.825550 0.4135

Sabit Terim 0.060526 0.034103 1.774775 0.0829
DLKAMYONET -

Bagimsiz Degisken [0.355994 0.307745 1.156784 0.2536

Sabit Terim 0.075852 0.024631 3.079593 |0.0036**
DLMINIBUS :

Bagimsiz Degisken [0.248401 0.237261 1.046953 0.3008

Sabit Terim 0.064582 0.034415 1.876556 0.0672
DLMOTOSIKLET -

Bagimsiz Degigsken [0.319411 0.316009 1.010766 0.3177

Sabit Terim 0.095795 0.037396 2.561603 |0.0139%*
DLNUFUS -

Bagimsiz Degigsken (-0.029187 1.792486 -0.016282 0.9871

Sabit Terim 0.047545 0.032658 1.455861 ]0.1525
DLOTOBUS -

Bagimsiz Degigken [0.737517 0.440738 1.673366 |0.1014

Sabit Terim 0.052904 0.030029 1.761753 |0.0851
DLOTOMOBIL ;

Bagimsiz Degisken |0.428168 0.257345 1.663790 ]0.1033

Sabit Terim 0.096066 0.017508 5.486843 0.0000**
DLOZEL :

Bagimsiz Degisken (-0.016982 0.125689 -0.135109 |0.8931

Sabit Terim 0.102425 0.016358 6.261419 |0.0000**
DLTOTAL -

Bagimsiz Degisken |(-4.512158 2.513661 -1.795054 10.0795
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4.2.  Olii Sayillarim Belirleyen Faktorlerin Tahmini

Oli sayilarinin  bilyiime oranlart dogrusal model kullanilarak tahmin
edilmistir. Olii sayis1 biiyiime orami ile kaza sayisi biiyiime orani arasindaki iliski

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU=  -0.053623 + 0.603943 « DLKAZA
[0.018978] [0.131105]
(-2.825590%%) (4.606576**)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.053623 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.018978 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %1 hata payiyla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu gdstermektedir. Kaza
sayist biliylime orani katsayisit ise 0.604 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t
istatistigine bakildiginda %1 hata payiyla kaza sayis1 biiyiime orani katsayisi sifirdan
farkl1 oldugunu anlagilmaktadir. Bu model tahmin sonucunda 6lii sayis1 biliyiime

orani ile kaza say1s1 bilyiime orani arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Olii sayis1 bilyiime orani ile yarali sayisi biiyiime oram arasindaki iliski

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU=  -0.054799 + 0.939480 « DLYARALI
[0.012070] [0.102787]
(-4.540230%%) (9.140034%**)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.054799 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.012070 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %1 hata payiyla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu gostermektedir.
Yarali sayis1 biiylime oran1 katsayist ise 0.939 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t
istatistigine bakildiginda %1 hata payiyla yarali sayist biiylime orani katsayisi
stfirdan farkli oldugunu anlasilmaktadir. Bu model tahmin sonucunda olii sayisi

biiylime orani ile yarali sayis1 biiyiime orani arasinda pozitif bir iligki s6z konusudur.

Olii sayis1 biiyiime orani ile milli hasila biiyiime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU=  -0.030977 + 0.830266 « DLGSYH

[0.024406] [0.423977]
(-1.269232) (1.958280)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.030977 olarak bulunmustur. Sabit

terimin standart hatas1 ise 0.024406 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
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istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Milli hasila biiylime oram
katsayis1 ise 0.830 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %35 hata payiyla milli hasila biiylime orani katsayisi sifira esittir. Bu
tahmin sonucunda 6lii sayisi biiyiime orani ile milli hasila bliylime oran1 arasinda bir

iliski bulunamamustir.

Olii sayis1 bilyiime orani ile kamyon sayis1 biiyiime orami arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU= -0.024504 + 0.474703 « DLKAMYON

[0.021706] [0.233082]
(-1.128899) (2.036633%)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.024504 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.021706 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %S5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Kamyon sayis1 biiylime orani
katsayis1 ise 0.475 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistiine
bakildiginda %S5 hata payiyla kamyon sayisi biiyiime orani katsayist gegerli oldugunu
goriilmektedir. Bu model tahmin sonucunda 0lii sayis1 biiylime orani ile kamyon

sayist biiylime orani arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Olii sayis1 biiyiime orani ile kamyonet sayisi biiyiime oram arasindaki iliski
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU= -0.046561 + 0.517371 « DLKAMYONET

[0.035620] [0.321427]
(-1.307188) (1.609606)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.046561 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.035620 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Kamyonet sayis1 biiyiime orani
katsayis1 ise 0.517 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistiine
bakildiginda %35 hata payiyla kamyon sayis1 biiylime orani katsayist sifira esittir. Bu
tahmin sonucunda Olii sayisi biliylime orani ile kamyonet sayisi biiyiime orani

arasinda bir iligki bulunamamustir.

Olii sayis1 bilyiime orani ile minibiis sayis1 biiyiime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU=  -0.044309 + 0.617430 « DLMINIBUS

[0.024570] [0.236674]
(-1.803405) (2.608782%)
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Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.044309 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.024570 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %S5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Minibiis sayist biiyiime orani
katsayis1 ise 0.617 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistiine
bakildiginda %S5 hata payiyla minibiis sayis1 biiylime oran1 katsayist gegerli oldugunu
goriilmektedir. Bu model tahmin sonucunda 0lii sayis1 biiylime orani ile minibiis

sayist biiylime orani arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Olii say1s1 biiyiime oran1 ile motosiklet sayis1 biiyiime orani arasindaki iliski
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU= -0.058360 + 0.648494 « DLMOTOSIKLET

[0.035288] [0.324022]
(-1.653837) (2.001386)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.058360 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.035288 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Motosiklet sayisi biiyiime orani
katsayis1 ise 0.648 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %5 hata payiyla motosiklet sayis1 biiyiime orani katsayis: sifira esittir.
Bu tahmin sonucunda 6lii sayist bilylime orani ile motosiklet sayis1 biiyiime orani

arasinda bir iligki bulunamamustir.

Olii sayis1 bilyiime orani ile niifus biiyliime orani arasindaki iliski asagidaki
gibi tahmin edilmistir.

DLOLU= -0.019882 + 1.269045 « DLNUFUS

[0.039393] [1.888206]
(-0.504703) (0.672091)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.019882 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.039393 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Niifus bilylime orani katsayisi
ise 1.269 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine bakildiginda %35 hata
paytyla niifus biiylime orani katsayisi sifira esittir. Bu tahmin sonucunda 6lii sayist

biiylime orani ile niifus biiyiime oran1 arasinda bir iligki bulunamamustir.

Olii sayis1 bilyiime orani ile otobiis sayis1 bilyiime oram arasindaki iliski

asagidaki gibi tahmin edilmistir.
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DLOLU=  -0.073767 + 1.200799 « DLOTOBUS

[0.033042] [0.445925]
(-2.232522%) (2.692826*)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.073767 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.033042 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %35 hata payiyla sabit terimin gegerli oldugunu sunmaktadir. Otobiis sayisi
bliylime oran1 katsayisi ise 1.201 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %5 hata payiyla otobiis say1s1 biiylime orani katsayisi gecerli oldugunu
goriilmektedir. Bu model tahmin sonucunda 6lii sayis1 biiyiime orani ile otobiis sayis1

biiylime orani arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Olii sayis1 biiyiime orani ile otomobil sayis1 biiyiime oran1 arasindaki iliski
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU=  -0.043482 + 0.479124 - DLOTOMOBIL

[0.031677] [0.271470]
(-1.372652) (1.764927)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.043482 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.031677 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Otomobil sayis1 biiylime orani
katsayis1 ise 0.479 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %35 hata payiyla otomobil sayist biiyiime oran1 katsayisi sifira esittir. Bu
tahmin sonucunda 6lii sayis1 biiyiime orani ile otomobil sayisi bliylime orani arasinda

bir iliski bulunamamustir.

Olii sayis1 biiyiime orani ile 6zel arag sayisi biiyiime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU=  0.003965 - 0.001325 « DLOZEL

[0.018542] [0.133106]
(0.213833) (-0.009954)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.003965 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.018542 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Ozel arag sayis1 biiyiime orani
katsayis1 ise -0.001 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine

bakildiginda %35 hata payiyla 6zel arag sayisi biiyiime orani katsayisi sifira esittir. Bu
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tahmin sonucunda 6lii sayis1 bliyiime orani ile 6zel arag sayis1 biiylime orani arasinda

bir iliski bulunamamustir.

Olii sayis1 biiyiime orani ile toplam yol uzunlugu biiyiime orani arasindaki
iligki asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLOLU= 0.015404 - 7.231557 « DLTOTAL

[0.016481] [2.532481]
(0.934652) (-2.855523%*)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.015404 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.016481 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Toplam yol uzunlugu biiylime
orant katsayist ise -7.232 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %1 hata payiyla toplam yol uzunlugu biiylime orani katsayis1 sifirdan
farkli oldugunu anlasilmaktadir. Bdylece oOlii sayis1 biiyiime oram ile toplam yol
uzunlugu biiyiime oram arasinda negatif bir iliski bulunmustur. Olii sayilarim

belirleyen faktorlerin tahmin sonuglar1 Tablo 14°de 6zetlenmistir.
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Tablo 14. Olii Sayilarim Belirleyen Faktorlerin Tahmin Sonuglar

Degisken Kat say1 Standart Hata |t istatistigi  |P degeri

Sabit Terim -0.053623  |0.018978 -2.825590  [0.0071**
DLKAZA -

Bagimsiz Degisken |0.603943 0.131105 4.606576 0.0000**

Sabit Terim -0.054799 |0.012070 -4.540230  [0.0000**
DLYARALI -

Bagimsiz Degisken [0.939480 0.102787 9.140034 0.0000%**

Sabit Terim -0.030977  |0.024406 -1.269232  |0.2110
DLGSYH -

Bagimsiz Degisken |0.830266 0.423977 1.958280 0.0566

Sabit Terim -0.024504  |0.021706 -1.128899  [0.2651
DLKAMYON -

Bagimsiz Degisken [0.474703 0.233082 2.036633 0.0477*

Sabit Terim -0.046561  |0.035620 -1.307188  [0.1979
DLKAMYONET -

Bagimsiz Degigsken |0.517371 0.321427 1.609606 0.1146

Sabit Terim -0.044309  |0.024570 -1.803405 (0.0782
DLMINIBUS .

Bagimsiz Degigsken |0.617430 0.236674 2.608782 0.0124*

Sabit Terim -0.058360 |0.035288 -1.653837  ]0.1053
DLMOTOSIKLET -

Bagimsiz Degisken |0.648494 0.324022 2.001386 0.0515

Sabit Terim -0.019882  |0.039393 -0.504703  |0.6163
DLNUFUS :

Bagimsiz Degisken |1.269045 1.888206 0.672091 0.5050

Sabit Terim -0.073767 |0.033042 -2.232522  |0.0307*
DLOTOBUS -

Bagimsiz Degigken |1.200799 0.445925 2.692826 0.0100*

Sabit Terim -0.043482  |0.031677 -1.372652  |0.1768
DLOTOMOBIL -

Bagimsiz Degisken |0.479124 0.271470 1.764927 0.0845

Sabit Terim 0.003965 0.018542 0.213833 0.8317
DLOZEL -

Bagimsiz Degigken |-0.001325 [0.133106 -0.009954  10.9921

Sabit Terim 0.015404 0.016481 0.934652 0.3551
DLTOTAL .

Bagimsiz Degisken |-7.231557 |2.532481 -2.855523  |0.0065**

4.3.  Yarah Sayilarin Belirleyen Faktorlerin Tahmini

Yarali sayilarinin biiylime oranlar1 bir ¢ok degiskenden etkilenmektedir. Bu

iligkiler asagidaki gibi tahmin edilmistir.

Yarali sayis1 biiyiime orani ile kaza sayisit biiylime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  -0.000303 + 0.659174 « DLKAZA

[0.013757] [0.095040]
(-0.022045) (6.935777%%)

Tahmin edilen sabit terimin degeri -0.000303 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.013757 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Kaza sayist biiylime orani

katsayis1 ise 0.659 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
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bakildiginda %1 hata payiyla kaza sayis1 biiylime orami katsayist sifirdan farkl
oldugunu anlagilmaktadir. Bu model tahmin sonucunda yarali sayis1 biiylime orani ile

kaza sayis1 biliylime orani arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Yarali sayisi1 biiylime orani ile milli hasila biiylime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.018573 + 1.045239 « DLGSYH

[0.019957] [0.346695]
(0.930639) (3.014868%*)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.018573 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.019957 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Milli hasila biiylime orani
katsayis1 ise 1.045 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %1 hata payiyla milli hasila biiyiime orani katsayisi sifirdan farkl
oldugunu anlasilmaktadir. Bu model tahmin sonucunda yarali sayis1 bilylime orani ile

milli hasila biiylime oran1 arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Yarali sayis1 biiylime orani ile kamyon sayis1 biiylime orami arasindaki iligki

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.050356 + 0.202647 « DLKAMYON
[0.019352] [0.207809]
(2.602042%) (0.975160)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.050356 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.019352 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %5 hata payiyla sabit terimin gegerli oldugunu sunmaktadir. Kamyon
sayist biliylime orani katsayisit ise 0.203 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t
istatistigine bakildiginda %35 hata payiyla kamyon sayis1 biliylime orani katsayisi
stfira esittir. Bu tahmin sonucunda yarali sayisi biiyiime orani ile kamyon sayisi

bliylime orani arasinda bir iliski bulunamamustir.

Yarali sayis1 biiylime orani ile kamyonet sayis1 bilylime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.052671 + 0.100582 « DLKAMYONET

[0.031531] [0.284529]
(1.670482) (0.353503)
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Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.052671 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.031531 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Kamyonet sayis1 biiyiime orani
katsayis1 ise 0.101 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistiine
bakildiginda %5 hata payiyla kamyonet sayisi biiylime oran1 katsayisi sifira esittir.
Bu tahmin sonucunda yarali sayist bilylime orani ile kamyon sayist biiyiime orani

arasinda bir iliski bulunamamustir.

Yarali sayis1 bliylime orani ile minibiis sayis1 bliylime oran1 arasindaki iliski

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.047567 + 0.191019 « DLMINIBUS
[0.022547] [0.217186]
(2.109703%) (0.879517)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.047567 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.022547 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %5 hata payiyla sabit terimin gegerli oldugunu sunmaktadir. Minibiis sayisi
bliylime orani katsayisi ise 0.191 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %5 hata payiyla minibiis sayis1 biiylime orani katsayis: sifira esittir. Bu
tahmin sonucunda yarali sayist biiylime orani ile minibiis sayist biiyiime orani

arasinda bir iligki bulunamamustir.

Yarali sayis1 bilylime orani ile motosiklet sayis1 biiylime orani arasindaki
iliski asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.014209 + 0.502795 « DLMOTOSIKLET

[0.030661] [0.281537]
(0.463426) (1.785898)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.014209 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.030661 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Motosiklet sayis1 biiyiime orani
katsayis1 ise 0.503 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %35 hata payiyla motosiklet sayis1 biiyiime orani katsayis sifira esittir.
Bu tahmin sonucunda yarali sayis1 biiylime orani ile motosiklet sayist bilyiime orani

arasinda bir iliski bulunamamustir.
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Yarali sayis1 biiyltime orani ile niifus biiylime orani arasindaki iligski asagidaki
gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.056929 + 0.296281 « DLNUFUS

[0.034097] [1.634337]
(1.669622) (0.181285)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.056929 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.034097 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Niifus bilylime orani katsayisi
ise 0.296 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine bakildiginda %35 hata
paytyla niifus bilylime orani katsayisi sifira esittir. Bu tahmin sonucunda yarali sayist

biiylime orani ile niifus biiyiime oran1 arasinda bir iligki bulunamamustir.

Yarali sayis1 biiylime orani ile otobiis sayisi bliylime orani arasindaki iligki
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.010466 + 0.804202 - DLOTOBUS

[0.029378] [0.396473]
(0.356243) (2.028389%)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.010466 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.029378 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %35 hata payiyla sabit terim sifirdir. Otobiis sayis1 biliylime orani
katsayis1 ise 0.804 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistigine
bakildiginda %5 hata payiyla otobiis say1s1 biiylime orani katsayisi gecerli oldugunu
goriilmektedir. Bu model tahmin sonucunda yarali sayist biiyiime orani ile otobiis

sayis1 biiyiime orani arasinda pozitif bir iliski s6z konusudur.

Yarali sayis1 biiyiime orani ile otomobil sayis1 biiylime orani arasindaki iliski
asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.040798 + 0.219262 - DLOTOMOBIL

[0.027974] [0.239730]
(1.458429) (0.914622)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.040798 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.027974 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigine gore %5 hata payiyla sabit terim sifirdir. Otomobil sayist bilylime orani
katsayis1 ise 0.219 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t istatistiine

bakildiginda %35 hata payiyla otomobil sayist biiyiime orani katsayisi sifira esittir. Bu
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tahmin sonucunda yarali sayisi biliyiime orani ile otomobil sayis1 biiyiime orani

arasinda bir iliski bulunamamustir.

Yarali sayis1 bilylime orani ile 6zel ara¢ sayis1 bilylime orani arasindaki iligki

asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.063905 - 0.029549 « DLOZEL
[0.015961] [0.114579]
(4.003846%*) (-0.257892)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.063905 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatast ise 0.015961 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %1 hata payiyla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu gostermektedir. 6zel
ara¢ sayisi biiyime orani katsayisi ise -0.030 olarak tahmin edilmistir. Hesaplanan t
istatistigine bakildiginda %35 hata payiyla 6zel arac sayisi biiylime orani katsayisi
stfira esittir. Bu tahmin sonucunda yarali sayis1 biiylime orami ile 6zel ara¢ sayisi

biiylime orani arasinda bir iliski bulunamamustir.

Yarali sayisi biiylime orant ile toplam yol uzunlugu biiyiime orani arasindaki

iliski asagidaki gibi tahmin edilmistir.

DLYARALI=  0.072764 - 6.464633 « DLTOTAL
[0.014096] [2.166049]
(5.162074%*) (-2.984527%*)

Tahmin edilen sabit terimin degeri 0.072764 olarak bulunmustur. Sabit
terimin standart hatas1 ise 0.014096 tahmin edilmistir. Ayrica hesaplanan t
istatistigi %1 hata payiyla sabit terimin sifirdan farkli oldugunu gostermektedir.
Toplam yol uzunlugu biiyiime orani katsayisi ise -6.465 olarak tahmin edilmistir.
Hesaplanan t istatistigine bakildiginda %1 hata payiyla toplam yol uzunlugu biiylime
oran1 katsayist sifirdan farkli oldugunu anlasilmaktadir. Bdylece yarali sayisi
bliylime orami ile toplam yol uzunlugu biiyiime orani arasinda negatif bir iliski

bulunmustur.

Yarali sayilarim1 belirleyen faktorlerin tahmin sonucglar1 Tablo 15°de

Ozetlenmistir.
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Tablo 15. Yarali Sayilarin1 Belirleyen Faktorlerin Tahmin Sonuglar

Standart

Degisken Kat say1 Hata tistatistigi  |P degeri

Sabit Terim -0.000303  |0.013757 -0.022045  |0.9825
DLKAZA -

Bagimsiz Degisken [0.659174 0.095040 6.935777 0.0000%**
DLOLU Sabit Terim 0.059762 0.008808 6.784585 0.0000**

Bagimsiz Degisken |0.697206 0.076280 9.140034 0.0000**

Sabit Terim 0.018573 0.019957 0.930639 0.3570
DLGSYH -

Bagimsiz Degigsken |1.045239 0.346695 3.014868 0.0043**

Sabit Terim 0.050356 0.019352 2.602042 0.0126*
DLKAMYON -

Bagimsiz Degisken |0.202647 0.207809 0.975160 0.3348

Sabit Terim 0.052671 0.031531 1.670482 0.1019
DLKAMYONET -

Bagimsiz Degisken |0.100582 0.284529 0.353503 0.7254

Sabit Terim 0.047567 0.022547 2.109703 0.0406*
DLMINIBUS -

Bagimsiz Degisken [0.191019 0.217186 0.879517 0.3839

Sabit Terim 0.014209 0.030661 0.463426 0.6453
DLMOTOSIKLET -

Bagimsiz Degisken |0.502795 0.281537 1.785898 0.0810

Sabit Terim 0.056929 0.034097 1.669622 0.1021
DLNUFUS :

Bagimsiz Degisken |0.296281 1.634337 0.181285 0.8570

Sabit Terim 0.010466 0.029378 0.356243 0.7234
DLOTOBUS :

Bagimsiz Degisken |0.804202 0.396473 2.028389 0.0486*

Sabit Terim 0.040798 0.027974 1.458429 0.1518
DLOTOMOBIL -

Bagimsiz Degisken [0.219262 0.239730 0.914622 0.3654

Sabit Terim 0.063905 0.015961 4.003846 0.0002**
DLOZEL -

Bagimsiz Degigsken |-0.029549  [0.114579 -0.257892  10.7977

Sabit Terim 0.072764 0.014096 5.162074 0.0000**
DLTOTAL -

Bagimsiz Degigken |-6.464633  [2.166049 -2.984527  10.0046**
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5. TARTISMA

Calismada temel olarak milli gelir, niifus, arag tiirleri ve yol uzunlugundaki
sayisal degisimlerin kaza sayisi, 6liim sayis1 ve yaralanma sayisindaki degisimler ile
iliskisi degerlendirilmistir. Kaza sayilar1 ile diger degiskenlerden sadece milli gelir
arasinda pozitif yonde iliski saptanmistir. Belirli bir toplumdaki gelir artis1 bireylerin
sahip oldugu tasit araci sayisinda artisa neden olarak kaza sayisini arttirict bir etkiye
sahip olabilir. Ancak, gelir artis1 daha teknolojik ve giivenli araglara sahip olunmasi,
yol kalitesinin gelismesi ya da egitim diizeyinin artarak trafik giivenligi kiiltiiriiniin
gelismesi gibi etkilere de yol agabilir. Milli gelir artisinin kazalarda artisa yol agmasi
beklendik bir durumdur ve milli gelir artis1 ile kaza sayilar arasinda calismamizda
saptanan pozitif yondeki iligkiyi destekleyen c¢aligmalar olmakla birlikte (47-51),
gelir artisinin diger degiskenler lizerinde de etkisi olup olmadig: ileri analizlerle
degerlendirilmesi gereken karmasik bir tartisma alanidir. Kaza sayisindaki artislar
gelir, ara¢ sayisi, yol yapisi gibi alanlardaki gelismelerin bir sonucu olarak ortaya
c¢iksa da temelde “insan-arag-yol” etkilesimindeki yetersizlik ve hatalarin bir sonucu

olarak degerlendirilmelidir.

Calismamizda trafik kazasina bagli oliim sayisinin kaza sayisi, yarali
sayisinin yani sira kamyon sayisi, minibiis sayist ve otobiis sayist ile pozitif bir
iliskiye sahip oldugu, buna karsilik kaza sayist ile yol uzunlugu arasinda ise negatif
yonde bir iliski oldugu gdzlemlenmistir. Oliim sayisinin kaza ve yaralanma sayilart
ile pozitif yonde etkilesimde olmasi beklendik bir durumu yansitmaktadir. Temelde,
6liimlerin ve yaralanmalarin olusabilmesi i¢in kaza olayinin gerceklesmesi gerekir ve
6lim ve yaralanmalarin ayn1 zamanda ortaya ¢ikmasi olasidir. Arag sayilarindaki
artis ile beraber kaza sayilarinin da artmasi beklenen bir durumdur. Calismamizda
saptanan yol uzunlugundaki artisin 6liim sayilar1 lizerinde negatif yonde etkilesim
yaratmasi, trafik yogunlugunun azalmasi olarak yorumlanabilir ve bu beklendik bir
durumdur. Ancak, ara¢ sayisi-kaza sayisi etkilesiminin belirli arag tiirlerinde
anlamlilik kazanmasit da farkli bir Oneme sahiptir. Calismamizda kamyonet,
motosiklet, otomobil ve 0Ozel ara¢ sayilar1 ile kaza sayisi arasinda etkilesim
gbzlenmezken, kamyon, minibiis ve otobiis sayisi ile pozitif iliski saptanmasi kitlesel

tasima faaliyetlerinin 6nemli bir sorun alani oldugunu disiindiirmektedir. Arag
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sayisindaki degisim ile kaza sayisindaki degisim arasinda anlamli etkilesim
gbzlenmezken Oliim sayilarindaki degisimin belirli arac¢ tiirlerindeki sayisal
degisimle pozitif etkilesim i¢inde olmasi da bu diisiinceyi destekler niteliktedir. Bu
noktada, kamyon sayisi ile gozlemlenen pozitif etkilesim, kamyonlarin kitlesel yolcu
tasimaciliginda rol almadig1 dikkate alindiginda, karayollarinda yogunlasmis yiik
tagimaciliginin o6zellikli bir sorun alanmi olusturduguna dikkat ¢ekmektedir. Yiik ve
yolcu tagimaciligindaki agirligin karayollarindan diger seceneklere kaydirilmasi ve
ulasim secenekleri arasinda dengeli bir dagilimin saglanmasi, karayollarinda ytik ve
yolcu tasimaciligindan kaynaklanan kazalarin azaltilmasinda belirgin  etki

saglayacaktir.

Calismamizda yarali sayisindaki degisim ile kaza sayisi, 6liim sayisi, milli
gelir ve otobiis sayisindaki degisim arasinda pozitif yonde, yol uzunlugundaki
degisim ile negatif yonde etkilesim oldugu goézlenmistir. Yaralanma sayisina yonelik
dinamikler 6liim sayilarina yonelik dinamiklerle benzer 6zellikler tagimaktadir. Arag
tiirlerinden sadece otoblis sayisi yoniinden etkilesim saptanmis olmakla birlikte

etkilesim diizeyi diisiiktiir.

50



6.

SONUC VE ONERILER

Calismada kurgulanan modellemeden elde edilen tahmin sonuglarina

bakildiginda kaza sayilarindaki artis orani ile iktisadi biiyiime arasinda anlamli ve

pozitif yonde bir iligki bulunmustur. Kaza sayisi ile milli gelir arasindaki pozitif

yonlii etkilesim 6liim sayist ile milli gelir arasinda saptanmamis olup 6liim sayisinin

kitlesel yolcu tasimaciliginda rol alan arag sayilari ile pozitif yonde etkilesime sahip

oldugu saptanmistir. Bir diger dikkat ¢ekici bulgu, yol uzunlugundaki artisin 6liim ve

yaralanma sayilar ile negatif yonde bir etkilesime sahip olmasidir.

Calismamizdan elde edilen sonuglar dikkate alindiginda, trafik kazalarinin ve

bu kazalara bagli olarak ortaya ¢ikan olumsuz sonuglarin azaltilmasi ve kontrol altina

alinmasina yonelik olarak gelistirilen oneriler agagida sunulmustur.

Yol uzunlugu ile 6lim ve yaralanma sayilar1 arasindaki negatif yonli
etkilesim dikkate alindiginda mevcut karayolu aginin 6zellikle serit sayisinin
arttirtlmasi ile genisletilmesi ve karayolu alt yapisinin desteklenmesi trafik
kazalariyla miicadelede 6nemli bir etkiye sahiptir ve siireklilik igeren bir

programla siirdiiriilmelidir.

Milli gelir artis1 bireylerin seyahat faaliyetlerinde artisa yol agmakta ve artan
faaliyetler trafik yogunlugunda artisa neden olmaktadir. Ancak, kitlesel yolcu
tagimaciliginin karayollarinda yogunlagmis olmasi Oonemli bir sorun alani
olusturmaktadir. Yolcu tasimaciliginda gorev alan profesyonellerin trafik
giivenligine yonelik farkindaliklarinin  arttirllmasinin  yant sira  yolcu
tasimaciligmin  diger ulasim  segeneklerine  kaydirilmasina  yonelik
uygulamalar trafik kazalarina bagl 6liimlerin ve yaralanmalarin azaltilmasina
katki saglayacaktir. Bu anlamda, demir yolu, hava yolu ve deniz yolu
tasimaciliginin bireylere hizli, giivenli ve ulasilabilir ulasim segenekleri

saglayacak bicimde gelistirilmesi gerekmektedir.

Iktisadi gelismenin bir sonucu olarak degerlendirilebilecek olan yiik
tasimaciligindaki artisin  karayollar1 {izerindeki agirliginin diger ulasim
seceneklerine aktarilmasini saglayacak uygulamalar trafik kazalarma bagh

Oliimlerin ve yaralanmalarin azaltilmasia katki saglayacaktir. Bu anlamda,
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yuk tagimaciligina yonelik olarak demir yollarinda, hava yollarinda ve deniz
yollarinda hizl, gilivenilir ve ulasilabilir segenekler sunan programlara

gereksinim vardir.

e Toplu tasima araglarinin kazalar lizerindeki etkisi ve kazalardaki rollerini gz
Oonline alindiginda, stirliciilerin  trafik  egitiminin  artirllmast  6nem

kazanmaktadir.

Sonu¢ olarak, tlilkemizde trafik giivenligi alanina yonelik artan ilgi ve
onceligin siirdiiriilmesi, iilkemizin sahip oldugu ulasim sec¢eneklerinin gelistirilerek
karayollar1 iizerinde yogunlasan ylikiin segenekler arasinda dengeli bir bigimde
dagilmasinin  saglanmasi, trafik giivenligine yonelik yasal diizenlemelerin
duyarlilikla izlenmesi ve uygulanmasi, iktisadi gelismenin beklenen sonuglar
arasinda goriilen ara¢ yogunlugundaki, yiik ve yolcu tasimacilifindaki artistan
kaynaklanabilecek trafik kazalarmin ve bu kazalara bagh 6lim ve yaralanmalarin

kontrol altina alinabilmesine olumlu katki saglayacaktir.
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8.

EKLER

Tablo 16. Yillara Gore Karayollar1 Genel Miidiirliigii Yol Ag1 Uzerinde Yapilan

Tasima Miktari
Tagit x Km (Milyon) Ton x Km(Milyon)
Devlet ) Devlet )
Yil Otoyol | Yolu 11 Yolu Toplam Otoyol | Yolu 11 Yolu Toplam
1979 14979 899 15878 35018 2101 37119
1980 13948 1395 15343 34097 3410 37507
1981 14506 1451 15957 35461 3546 39007
1982 15086 1509 16595 36879 3688 40567
1983 15690 1570 17260 38354 3835 42189
1984 16317 1632 17949 39889 3989 43878
1985 16970 1697 18667 41485 4149 45634
1986 18954 1895 20849 49107 4911 54018
1987 20924 2092 23016 53484 5348 58832
1988 22321 2232 24553 59508 5951 65459
1989 24194 2419 26613 62035 6204 68239
1990 24583 2458 27041 59736 5974 65710
1991 23687 2369 26056 56335 5634 61969
1992 25922 2592 28514 61548 6156 67704
1993 28006 2801 30807 88948 8895 97843
1994 28410 2841 31251 86382 8638 95020
1995 31666 3167 34833 102286 | 10229 112515
1996 | 3523 34084 3408 41015 12033 112498 | 11250 135781
1997 | 4454 37251 4679 46384 15449 114215 | 10125 139789
1998 | 5084 39857 5006 49947 16939 124256 | 11015 152210
1999 | 4992 39867 5007 49866 16562 123467 | 10945 150974
2000 | 6324 44216 5611 56151 19732 130511 | 11309 161552
2001 | 5448 41918 5265 52631 17209 123283 | 10929 151421
2002 | 6030 40504 5130 51664 19388 121157 | 10367 150912
2003 | 6713 40505 5131 52349 20331 121467 | 10365 152163
2004 | 7764 44328 5675 57767 23735 123340 | 9778 156853
2005 | 9466 45818 5845 61129 28504 128343 | 9984 166831
2006 | 11528 47055 5994 64577 32926 134361 | 10112 177399
2007 | 12727 50459 6423 69609 34452 136967 | 9911 181330
2008 | 13131 50255 6385 69771 36925 135607 | 9403 181935
2009 | 13908 51932 6592 72432 40515 127211 | 8729 176455
2010 | 14949 58159 7016 80124 42941 138921 | 8503 190365
2011 | 15707 62276 7512 85495 46893 147631 | 8548 203072
2012 | 16379 64661 12949 93989 48751 151722 | 15650 216123

Kaynak: Karayollar1 Genel Midirligii (KGM) (62)
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Tablo 17. Yillara Gére Karayollar1 Genel Miidiirliigii Yol Ag1 Uzerinde Yapilan
Tasima Miktar1 (Devami)

Yolcu x Km(Milyon)

Yil Otoyol Devlet Yol il Yolu Toplam
1979 71481 4289 75770

1980 66479 6648 73127

1981 69537 6954 76491

1982 72736 7274 80010

1983 76082 7608 83690

1984 79581 7958 87539

1985 83242 8324 91566

1986 85079 8508 93587

1987 101849 10185 112034
1988 116547 11655 128202
1989 121666 12167 133833
1990 122719 12272 134991
1991 119117 11912 131029
1992 129247 12926 142173
1993 132754 13275 146029
1994 127948 12795 140743
1995 141093 14109 155202
1996 13035 140760 14076 167871
1997 17988 148042 14937 180967
1998 19501 151384 15274 186159
1999 18163 142677 14396 175236
2000 22288 147542 15851 185681
2001 18700 135808 13703 168211
2002 20468 128952 13907 163327
2003 22456 127995 13860 164311
2004 25979 132784 15549 174312
2005 31606 134681 15865 182152
2006 37994 133608 15991 187593
2007 43873 147694 17548 209115
2008 44394 144378 17326 206098
2009 47481 147253 17730 212464
2010 50378 158072 18463 226913
2011 54635 167851 19779 242265
2012 56923 172226 29725 258874

Kaynak:KGM(62)
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Tablo 18. Arastirmada Kullanilan Veriler

Yil Niifus Kaza Sayisi Olii Sayisi Yaral1 Sayis1 Genel Toplam
Yol
1966 31936 16218 3134 15138 162055
1967 32750 16763 3364 15211 162055
1968 33586 19973 3747 16896 162055
1969 34443 20009 3772 17233 162055
1970 35321 19207 3978 16838 162055
1971 36215 26783 4149 19271 162055
1972 37133 29891 4282 21423 162055
1973 38073 35254 5116 24392 170203
1974 39037 40674 4699 25065 172103
1975 40026 46643 6054 30864 172103
1976 40916 50475 5389 30207 172103
1977 41769 56467 6983 33144 172103
1978 42641 51853 5417 30407 172103
1979 43531 41481 4368 25332 172103
1980 44439 36960 4100 23816 172103
1981 45540 40023 4327 27711 268817
1982 46688 46264 4832 35489 234150
1983 47864 55256 5200 43888 243359
1984 49070 60705 5684 49234 310398
1985 50307 63473 5477 49058 316887
1986 51433 92468 7278 71445 320774
1987 52561 110207 7661 80456 328170
1988 53715 107651 6848 79243 330513
1989 54894 103758 6352 79928 356282
1990 56098 115295 6317 87668 367956
1991 57193 142145 6231 90520 368165
1992 58248 171741 6214 94824 387079
1993 59323 208823 6457 104330 388035
1994 60417 233803 5942 104717 381012
1995 61532 279663 6004 114319 381297
1996 62667 344643 5428 104599 381637
1997 63823 387533 5125 106246 381759
1998 65001 440149 4935 114552 380293
1999 66350 465915 5713 125158 384382
2000 67420 500664 5510 136751 417406
2001 68365 442960 4386 116203 426249
2002 69626 439777 4093 116412 427411
2003 70231 455637 3946 118214 428415
2004 71794 537352 4427 136437 349215
2005 72065 620789 4505 154086 349238
2006 72974 728755 4633 169080 349304
2007 70586 825561 5007 189057 350708
2008 71517 950120 4236 184468 351958
2009 72561 1053346 4324 201380 362660
2010 73723 1106201 4045 211496 367263
2011 74724 1228928 3835 238074 370276
2012 75.627 1296636 3750 268102 385748

Kaynak: TUIK(28)
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Tablo 19. Arastirmada Kullanilan Veriler

Yil Otomobil | Otobiis Kamyonet | Kamyon | Minibiis Say1 | Motosiklet | Ozel Amaglh
Say1 Say1 Say1 Say1 Say1 Tasitlar
1966 | 91469 12041 31462 47931 10913 32099 3610
1967 | 112367 13332 39927 56889 16008 39647 3641
1968 | 125375 13948 43441 62616 18967 47062 4033
1969 | 137345 15529 48655 69478 20540 52959 4568
1970 | 137771 15980 52152 70730 20916 60994 5070
1971 153676 17140 57011 73433 22380 68417 5349
1972 | 187272 18504 62796 78920 25559 74402 5747
1973 | 240360 20011 71043 86780 30055 80860 6420
1974 | 313160 21404 81025 95309 34122 86028 7338
1975 | 403546 23763 98579 108381 40623 91421 8450
1976 | 488894 25388 116861 122176 46066 96984 9224
1977 | 560424 27096 134213 138093 51999 102127 10137
1978 | 624438 28559 144695 146551 56836 109890 10698
1979 | 688687 30634 155278 157095 61596 120378 11291
1980 | 742252 32783 165821 164893 64707 137931 11777
1981 | 776432 33839 172269 172372 66514 160557 12459
1982 | 811465 35432 178762 180772 69598 182795 13386
1983 | 856350 38478 186427 190277 73585 217327 14705
1984 | 919577 43638 198106 197721 80697 256338 16312
1985 | 983444 47119 212505 205496 87951 289052 17639
1986 | 1087234 | 50798 224755 217111 97917 327326 19448
1987 | 1193021 | 53554 233480 225872 106314 369894 21236
1988 1310257 | 56172 240718 234166 112885 420889 23301
1989 | 1434830 | 58859 248567 241392 118026 472853 25060
1990 | 1649879 | 63700 263407 257353 125399 531941 26519
1991 1864344 | 68973 280891 273409 133632 590488 28606
1992 | 2181388 | 75592 308180 287160 145312 655347 31158
1993 | 2619852 | 84254 354290 305511 159900 743320 33703
1994 | 2861640 | 87545 374473 313771 166424 788786 35495
1995 | 3058511 | 90197 397743 321421 173051 819922 37274
1996 | 3274156 | 94978 442788 333269 182694 854150 40212
1997 | 3570105 | 101896 529838 353586 197057 905121 45327
1998 | 3838288 | 108361 626004 371163 211495 940935 49925
1999 | 4072326 | 112186 692935 378967 221683 975746 52105
2000 | 4422180 | 118454 794459 394283 235885 1011284 55677
2001 | 4534803 | 119306 833175 396493 239381 1031221 57490
2002 | 4600140 | 120097 875381 399025 241700 1046907 58790
2003 | 4700343 | 123500 973457 405034 245394 1073415 60511
2004 | 5400440 | 152712 1259867 | 647420 318954 1218677 28004
2005 | 5772745 | 163390 1457057 | 676929 338539 1441066 30333
2006 | 6140992 | 175949 1695624 | 709535 357723 1822831 34260
2007 | 6472156 | 198128 1890459 | 729202 372601 2003492 38573
2008 | 6796629 | 199934 2066007 | 744217 383548 2181383 35100
2009 | 7093964 | 201033 2204951 727302 384053 2303261 34104
2010 | 7544871 | 208510 2399038 | 726359 386973 2389488 35492
2011 8113111 | 219906 2611104 728458 389435 2527190 34116
2012 | 8648875 | 235949 2794606 | 751650 396119 2657722 33071

Kaynak: TUIK(28)
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Tablo 20. Degiskenlerin Logaritmik Farklarinin Duraganlik Testi Sonuglari

ADF PP

Const Trend None Const Trend None
Kamvon Savi -6.208547** |-6.307470%** |-4.334564** |-6.205955%** |-6.301671** |-4.333057**

y Y (0.0000) (0.0000) (0.0001) (0.0000) (0.0000) (0.0001)
Kamvonet Savi -4.359554%%* |.4,323570%* |-2.307145* |-4.419401%** |-4.381484** |-2.279757*
Y Y (0.0011) (0.0068) (0.0219) (0.0009) (0.0057) (0.0234)
Kaza Savi -4.536181%* |-4.475758%* |-3.122677** |-4.438796** |-4.373711%* |-3.122677**
Y (0.0007) (0.0045) (0.0025) (0.0009) (0.0059) (0.0025)
Minibiis Savi -6.401899** |-6.870393** |-2.637151** |-6.371067** |-6.951101** |-4.302612**
y (0.0000) (0.0000) (0.0095) (0.0000) (0.0000) (0.0001)
Motosiklet Savi -3.029403* |-2.995562  |-1.953635* |-3.029403* |-2.995562 |-1.964803*
y (0.0397) (0.1447) (0.0494) (0.0397) (0.1447) (0.0482)

Niifus -2.403113  |-6.565009** |-1.503456  |-4.638343** |-6.573170** |-1.871494

(0.1467) (0.0000) (0.1225) (0.0005) (0.0000) (0.0590)
Olu Savi -7.132590%* |-7.497289%* |-7.212211** |-7.143556** |-8.123732%* |-7.224900%**

y (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)
Otobiis Savi -6.055512** |-6.077399** |-2.450896* |-6.035376** |-6.194850** |-2.159258*
Y (0.0000) (0.0000) (0.0153) (0.0000) (0.0000) (0.0311)
Otomobil Savi -2.834814  |-3.024463 |-1.861496 |-2.834814  |-3.220996 |-1.921377
y (0.0615) (0.1371) (0.0603) (0.0615) (0.0932) (0.0530)

Ozel Amacl -6.099150** |-6.833412** |-5.503615** |-6.100480** |-7.249542** |-5.514964**
Say1 (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)
GSYH -6.827524%* |-6.771669** |-3.816694** |-6.933182** |-6.879885** |-3.861895**

(0.0000) (0.0000) (0.0002) (0.0000) (0.0000) (0.0002)
Total Yol Km -6.980723** |-7.044196** |-6.616088** |-6.975992** |-7.039232** |-6.616088**

(0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)
Yarali Savi -5.459920** |-5.398714** |-4.206215** |-5.348586** |-5.275553** |-4.206215**

y (0.0000) (0.0002) (0.0001) (0.0001) (0.0005) (0.0001)
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Tablo 21. Degiskenlerin Duraganlik Test Sonuglari

IADF PP
Sabit Trend Higbiri Sabit Trend Higbiri
Orijinal 0.711264 -1.549487  [2.792686 0.677880 -1.549487  2.720516
(0.9912) (0.7973) (0.9984) (0.9904) (0.7973) (0.9980)
Kamyon Say1 [Logaritmik -1.925887  [-2.563642  [5.411867 -1.915460  |-2.563642  [5.411867
(0.3179) (0.2980) (1.0000) (0.3225) (0.2980) (1.0000)
Log Fark -6.208547** -6.307470%* |-4.334564** |-6.205955*%* |-6.301671** [-4.333057**
(0.0000) (0.0000) (0.0001) (0.0000) (0.0000) (0.0001)
Orijinal 2.424362 1.262955 2.746243 8.200089 3.333642 11.245580
(1.0000) (0.9999) (0.9981) (1.0000) (1.0000) (1.0000)
IKamyonet Logaritmik 0.422273 -1.636372  3.573733 -0.356462  |-1.655582  [8.598732
Say1 (0.9818) (0.7624) (0.9998) (0.9079) (0.7547) (1.0000)
Log Fark -4.359554%* 1-4.323570%* |-2.307145* |-4.419401** |-4.381484** |-2.279757*
(0.0011) (0.0068) (0.0219) (0.0009) (0.0057) (0.0234)
Orijinal 2.217793 0.470696 3.161088 5.390249 1.622176 7.653165
(0.9999) (0.9989) (0.9994) (1.0000) (1.0000) (1.0000)
Kaza Say1  [Logaritmik -0.382844  [-2.730277  [2.902629 -0.072989  |-2.226386  [4.975083
(0.9033) (0.2300) (0.9988) (0.9462) (0.4642) (1.0000)
Log Fark -4.536181%* [-4.475758** |-3.122677** |-4.438796** |-4.373711** [-3.122677**
(0.0007) (0.0045) (0.0025) (0.0009) (0.0059) (0.0025)
Orijinal 1.837607 -1.412245  5.176061 1.681146 -1.450176  |4.725824
(0.9997) (0.8441) (1.0000) (0.9995) (0.8321) (1.0000)
Minibiis Say1 [Logaritmik -4.560785%* |-3.334667  [3.754188 -4.835882** |-3.183579  [5.260732
(0.0005) (0.0734) (0.9999) (0.0002) (0.1004) (1.0000)
Log Fark -6.401899** [-6.870393** |-2.637151** [-6.371067** |-6.951101** [-4.302612**
(0.0000) (0.0000) (0.0095) (0.0000) (0.0000) (0.0001)
Orijinal 2.867671 -0.636542  [3.491010 3.981364 0.484388 6.369000
(1.0000) (0.9717) (0.9998) (1.0000) (0.9990) (1.0000)
Motosiklet Logaritmik -0.752395  -1.975414  [2.145391 -1.776207  1.791316  [6.625422
Say1 (0.8226) (0.5986) (0.9914) (0.3873) (0.6927) (1.0000)
Log Fark -3.029403* -2.995562  |-1.953635* [-3.029403* |-2.995562  [-1.964803*
(0.0397) (0.1447) (0.0494) (0.0397) (0.1447) (0.0482)
Orijinal -0.854289  [-0.958434  19.964794 -0.850143  -1.020969  [7.016753
(0.7937) (0.9398) (1.0000) (0.7949) (0.9309) (1.0000)
Niifus Logaritmik -4.744071** 3.172309 1.972724 -4.744071** 10.706801 8.345143
(0.0002) (1.0000) (0.9872) (0.0002) (0.9995) (1.0000)
Log Fark -2.403113 -6.565009** |-1.503456  |[-4.638343** .6.573170** [-1.871494
(0.1467) (0.0000) (0.1225) (0.0005) (0.0000) (0.0590)
Orijinal -2.310733  [2.237663  |-0.317151 -2.352299  }-2.129784  -0.230763
(0.1729) (0.4582) (0.5658) (0.1607) (0.5160) (0.5977)
Olu Says Logaritmik -2.362687  -2.229449  (0.171241 -2.425278  1-2.102980  0.190197
(0.1577) (0.4626) (0.7312) (0.1406) (0.5305) (0.7369)
Log Fark -7.132590%* |-7.497289** |-7.212211%* |-7.143556** |-8.123732** [-7.224900**
(0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000) (0.0000)
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Tablo 21. Verilerin Duraganlik Test Sonuglar1 (Devam)

Orinal |+431038 0347242 [8.194808  [4.335466  [0.309704  [7.966699
! (1.0000)  [(0.9984)  [(1.0000)  |(1.0000)  [(0.9981)  |(1.0000)
Otobiis Savi |Logaritmik |1-236138 2448726 [11.451740  [-1.623138  [-2.395984  [11.451740
yr|hos (0.6282)  [(0.3509)  [(1.0000)  |(0.4629)  [(0.3767)  |(1.0000)
Loa Fark |76:055512%% [-6.077309%* [.2.450896* [-6.035376** |-6.194850%* |-2.159258*
& (0.0000)  [(0.0000)  [(0.0153)  [(0.0000)  [(0.0000)  |(0.0311)
Orinal |8731605  [1.367408 14193517 [7.799675  [1413211  [12453390
! (1.0000)  [(1.0000)  [(1.0000)  |(1.0000)  [(1.0000) |(1.0000)
Otomobil |, .. [-1431713  [-1.615301 [1.896995  |-2.832538 |-1.387804 [5.381534
Say1 & (0.5584)  [(0.7711)  |(0.9848)  |(0.0616)  [(0.8515)  |(1.0000)
LowFark |2834814  [-3.024463  [-1.861496 [-2.834814 3220996 [-1.921377
g 0.0615)  [(0.1371)  [(0.0603)  |(0.0615)  [(0.0932)  |(0.0530)
oriinal 1398075 [-1.541169 10077812 [-1.373543  [-1.601632  [-0.036109
! (0.5750)  [(0.8004)  |(0.6515)  |(0.5870)  [(0.7770)  |(0.6655)
Ozel Amagh || . [2275320  [-0475276  [2.254307  |2.359516  |-0.186417 [2.161691
Say1 & (0.1840)  [(0.9813)  [(0.9934)  |(0.1586)  [(0.9915)  |(0.9918)
Log Fark | -6:099150%% [-6.833412%+ |-5.503615%* |-6.100480** |-7.249542%* |-5.514964**
J (0.0000)  [(0.0000)  [(0.0000)  |(0.0000)  [(0.0000)  |(0.0000)
Orfina %3466 [-0.608984  [5.833658  [5.918582  [0.171155  [14.055620
! 0.9999)  [(0.9737)  [(1.0000)  |(1.0000)  [(0.9971)  |(1.0000)
GSYH Losaritmik |0-649982  [-3.256879  [7.109677  [-0.696470 |-3.346519  [8.487717
& (0.8489)  [(0.0864)  [(1.0000)  |(0.8375)  [(0.0716)  |(1.0000)
oo Fark | 16:827524%% [-6.771669%* |-3.816694** |-6.933182%* |-6.879885** |-3.861895**
& (0.0000)  [(0.0000)  [(0.0002)  |(0.0000)  [(0.0000)  |(0.0002)
Orfinal 0029137 [-1.332886  [1.718800  [0.017317  [-1.312904 [1.709660
) (0.9563)  [(0.8669)  |(0.9777)  |(0.9552)  [(0.8722)  |(0.9773)
. |-0.039326  [-1.382229  [1.690836  [-0.051462 |-1.362915 [1.684170
Total Yol Km Logaritmik | ) 9497y (08531)  [(0.9764)  |(0.9485)  |(0.8587)  |(0.9761)
Loa Fark | -6:980723%* [-7.044196%* [.6.616088** [-6.975092%* [.7.039232%* |-6.616088**
& (0.0000)  [(0.0000)  [(0.0000)  |(0.0000)  [(0.0000)  |(0.0000)
Oriinal 3497680 [0.959816  [5.756411  [3.786036 (1179984  [6.116998
! (1.0000)  [(0.9998)  [(1.0000)  |(1.0000)  {(0.9999)  |(1.0000)
Voral Savt | Logaritmik 0401872 [2.512850  [4.156200  [-0.433391  [-2.182640 [3.826360
Y & (0.9002)  [(0.3207)  [(1.0000)  |(0.8945)  [(0.4876)  |(0.9999)
Low Fark |-5:459920%* [-5.308714%* [.4.206215%* |-5.348586** |-5.275553%* |-4.206215%*
& (0.0000)  [(0.0002)  [(0.0001)  |(0.0001)  [(0.0005)  |(0.0001)
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