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Oz: Trafik kazalar1 hem can hem de mal kaybina sebebiyet veren ok énemli bir
felakettir. Trafik kazalarina neden olan unsurlar: siiriici kusuru, yolcu kusuru,
yaya kusuru, yol kusuru ve ara¢ kusuru olarak tanimlanmigtir. Bu ¢alismada
Tiirkiye genelinde 2008-2021 yillar1 arasinda meydana gelen &limli ve
yaralanmali trafik kaza sayilar1 ve buna sebep olan kusurlar ele aliarak
Genellestirilmis Dogrusal Modeller (GDM) yardimu ile analiz edilmistir. GDM
ozellikle hatanin dagilimm Normal dagilima uymadigi, sabit varyans olmadigi,
yanit degiskeninin kategorik ya da kesikli oldugu durumda dogrusal modeller
yerine kullanilan ve daha esnek olan bir yontemdir. Kaza sayisinda yillara gore
degisim olup olmadig1 ve en ¢cok hangi kusur sebebiyle kazalarin meydana geldigi
arastirllmistir. Kaza sayilar1 degiskeninde asirtyayilim s6z konusu oldugundan
agiriyayilim durumunu dikkate alan ve Poisson dagilimin kullanildigt GDM ile
¢oziimleme yapilmistir. Coziimleme sonucunda hem yil degisekenine ait hem de
kusur degiskenine ait parametre tahminleri elde edilmistir. Sonuglara gore 6liimlii
ve yaralanmal1 kazalara sebebiyet veren kusurlar iginde en ytiksek orani siiriicii
kusuru olusturmaktadir. Yillara goére dlimlii ve yaralanmali kaza sayilarinda
anlamli bir diisiis olmadig1 gézlemlenmistir.
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Abstract: Traffic accidents are a critical disaster that causes loss of life and
property. Factors causing traffic accidents are defined as driver fault, passenger
fault, pedestrian fault, road fault, and vehicle fault. In this study, we analyzed the
number of fatal and injury traffic accidents-occurred in Turkey between 2008-
2021 and the resulting defects by the support of Generalized Linear Models
(GDM). GDM is a more flexible method that is used instead of linear models,
especially in cases where the error distribution does not fit the Normal
distribution, there is no fixed variance, or the response variable is categorical or
discrete. We investigate whether there is a change in the number of accidents
according to the years and which faults occur the most. Since there is
overdispersion in the accident number variable, we used the GDM for the analysis
which considers the overdispersion and uses the Poisson distribution. As a result,
we estimated the parameters for both variables, i.c., the year and defect. Driver
fault has the highest rate among the faults causing fatal and injury accidents. We
found that there was no significant decrease in the number of fatal and injury
accidents over the years.
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1. Giris

Tiirkiye’de ulasimin %90’dan fazlas1 karayollar1 ile yapilmakta ve buna bagl olarak da trafik
kazalar ciddi bir tehdit olarak siiregelmektedir. Trafik kazalar1 can ve mal kaybina yol ac¢tig1 gibi aym
zamanda toplum iizerinde de ciddi sosyolojik ve psikolojik yikimlara sebep olmaktadir. TUIK Trafik
Kazalar1 2021 raporunda yer alan bilgilere gore 2021 yilinda toplam 1186353 adet trafik kazas1 meydana
gelmis; bu kazalari 998390 adedi maddi hasarli, 187963 adedi ise 6liimlii yaralanmali sonuglanmustir.
Trafik giivenligine iliskin Onlemlerin alinabilmesi hem ara¢ hem yaya trafiginin diizenlenmesi ve
denetlenmesi amaciyla trafik istatistiklerin diizenli bir sekilde toplanmasi ve bu rakamlardan
yararlanilmast ve bununla ilgili kurallarin koyulmasi ¢ok onemlidir. Trafik kazalarinin ciddi bir
toplumsal sorun olmasi ve sorunun sebeplerinin ortaya ¢ikarilmasi, kaza sayilarinin azaltilmasiyla ilgili
Tiirkiye’de ve diinyada ¢ok sayida arastirma yapilmaktadir (Kockelman & Kweon, 2002; Yamamoto &
Shankar, 2004; Chang & Wang, 2006; Milton ve ark., 2008; Singh 2017). Bu arastirmalardan elde edilen
her tiirlii bulgulara gore kurallarin hangi unsur ya da unsurlara bagli olarak diizenlenmesi, gelistirilmesi,
toplumun bilinglendirilmesi, dikkatin hangi alana ¢ekilmesine karar verilmesi agisindan ¢ok dnemlidir.

Temel & Ozcebe (2006) Tiirkiye’de trafik kazalarmin epidemiyolojisi ve nedenlerini
tartismistir. Akgiingdr & Dogan (2010) regresyon analizi, yapay sinir aglar1 (YSA) ve genetik algoritma
yontemlerini kullanarak Izmir ili i¢in trafik kaza tahmin modelleri gelistirmislerdir. Bayata & Hattatoglu
(2010) 1974-2007 yillar1 arasindaki ceza alan istatistiksel bir modelleme yapmis, sonugta ceza alan
siiriiclilerin sayisinin artmasi, kaza sayilarinda bir azalma gostermedigi sonucuna ulagmislardir. Delice
(2012) Tirkiye’de polis tarafindan yapilan trafik denetimleri sayilari ile trafik kazalari sayilan
arasindaki iligkiyi incelemistir. Cinicioglu ve ark. (2013) trafik kazalarinin olusumunda rol oynayan
faktorlerin tespiti ve bu faktorlerin birbirleriyle olan etkilesimlerinin Bayes Aglar1 araciligiyla analiz
etmislerdir. Sungur ve ark. (2014) trafik kazalarinda insan faktoriiniin yani siiriicii, yolcu ve yaya’nin %
99.12 sorumlu oldugunu ifade etmiglerdir. Cografi Bilgi sistemleri kullanilarak da trafik kazalarinin
incelendigi calismalar da mevcuttur (Yilmaz ve ark., 2009; Siyavus, 2022). Unlii & Aktas (2015)
Cokterimli Dagilim varsayimi altinda trafik kazalarinin giinlere ve aylara gore dagilimlarinin rastgele
olup olmadigi esit olasiliklar alarak test etmislerdir. Hipotez testi sonucunda yillara ve haftanin giinlerine
gore dagilimlarin esit olasilikli oldugu iddiasi reddedilmistir. Soylemez ve ark. (2016) yaptiklar
calismada Ankara ilinde 2010 yilinda meydana gelen trafik kazalar i¢in birliktelik kurali analizi
kullanarak kural ¢ikarimi ¢alismasi yapmislardir. Bu kurallar sayesinde yol durumu, hava durumu vb.
durumlarda hangi olasiliklarla kazalarda kaza sonucu kimsenin 6liimii veya yarali olmama durumu
tahmin etmislerdir. Trafik kazalar ile ilgili mekansal analizlerde yapilmaktadir (Black, 1991; Ozlii ve
ark., 2021). Bu gibi analizlerde kaza sayilarinin analizinin yani sira kazanin oldugu konum bilgisi de
modellerde yer almaktadir.

Emniyet Genel Miidiirliigii tarafindan Temmuz 2023°de yayinlanan Trafik Istatistik Biilteninde
yer alan, Karayolu Trafik Kaza Istatistiklerinde, trafik kazalarina sebep olan kusurlar su sekilde
tanimlanmustir: Siirticii kusuru, Yaya kusuru, Yolcu kusuru, Arag ve Yol kusurudur. Kazalarda en biiytik
pay1 siiriicii kaynakli kusurlar almaktadir (EGM Trafik Istatistik Biilteni, 2023).

Bu calismada yillara gore trafik kazalarina sebep olan kusurlar incelenmis ve yillara gore bir
degisiklik olup olmadig1 Genellestirilmis Dogrusal Modeller (GDM) ile analiz edilmistir. Amag trafik
kazalarinda yillara gdre nasil bir trend oldugunu gérmek hem de kusurlar analiz etmektir.

2. Yontem

Bu calismada Tiirkiye genelinde 2008-2021 yillar1 arasinda meydana gelen oOlimli ve
yaralanmal1 olarak sonuc¢lanan trafik kazalarma sebep olan kusurlarin (siiriicii kusuru, yolcu kusuru,
yaya kusuru, yol kusuru ve ara¢ kusuru) hangilerinin kazaya sebebiyet vermede daha 6nemli oldugu ve
ayn1 zamanda bu sebeplerde yillara gore bir degisiklik olup olmadigi GDM ile incelenmistir.

Dogrusal modellerde, parametre tahmini, hipotez testleri ve giiven araliklarinin tahmini gibi
cikarsamali istatistige dayali islemlerde yanit degiskeni {izerinde normallik varsayimi ¢ok 6nemlidir. Bu
gibi baz1 temel varsayimlarin saglanmadigi durumlarda GDM kullanilmaktadir. GDM ise dogrusal
regresyon modelinin genel ve daha esnek bir yapisidir. Eger aciklayici degiskenler ile yanit degiskeni
arasindaki iliski dogrusal degilse; hata varyansi sabit degilse ya da yanit degiskeni kategorik ya da
kesikli ise klasik dogrusal regresyon modeli uygun olmayacaktir (McCullagh & Nelder, 1989). Bu
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durumda GDM kullanilir ve daha iyi sonuglar verir. Bu tiir modellerde bagimli degiskenin ya da yanit
degiskenine ait hatalarin iistel aileden geldigi varsayilir. Ustel dagilim ailesi Normal, Binom, Poisson
ve Gamma gibi dagilimlardan olusur. GDM, sistematik bilesen, rastgele bilesen ve bag fonksiyonu
olmak iizere ii¢ bilesenden olusur. Y bagimli degisken p; ortalamaya sahip ve iistel aileden gelen yanit
degiskeni olsun.

X1, X5, ..., X} ‘dan olusan agiklayici degiskenler i¢in dogrusal tahmin edici 7 olmak tlizere

n= ,30 +ﬁ1Xi1 +ﬁ2Xi2 + '“+ﬁkXik (1)

olarak tanimlanir.
Link fonksiyonu i.g6zlemin ortalamast ile dogrusal bilesen arasinda bir iligkiyi tanimlar ve g(.)
ile gosterilir.

n,=g(E)) = g(w) = XB. @)

Buradan
w=Ex)=g"(n)=9"(xp) G)

elde edilir.

GDM vyaklasiminda eger, X ’ler ve Y arasindaki iligki dogrusal degilse, bu durum link
fonksiyonu yardimiyla dogrusal tahmin ediciye bagl olarak kitle ortalamasi tahmin edilir (Madsen &
Thyregod, 2011).

GDM’nin varsayimlari sunlardir:

e Veriler bagimsiz ve rastgele olmalidir. Herbir rastlanti degiskeni aymi olasilik
dagilimina sahip olmalidir.

e Yanit degiskeni Normal dagilimdan gelmek zorunda degildir ancak Binom, Poisson,
Cokterimli gibi tistel aileden gelmelidir.

e  Yanit degiskeni bagimli degiskenler ile dogrusal bir iliskiye sahip olmak zorunda
degildir ancak link fonksiyonu ile dogrusal olarak bagimli olmalidir.

e Hatalar bagimsiz olmalidir.

GDM’de parametre tahminleri Olagan Enkii¢iik Kareler (OLS) ile degil Engok Olabilirlik (ML)
yontemi ile yapilir. Dagilimlara gore hangi link fonksiyonunun uygun oldugu Cizelge 1’de
gosterilmistir.

Cizelge 1. Dagilimlara gore link fonksiyonlar

Olasilik Dagilimi Link fonksiyonu
Normal dagilim Birim fonksiyon
Binom dagilimi Lojit fonksiyon
Poisson dagilimi Log-link, log-linear

Bu caligmada yanit degiskeni kaza sayilart oldugu icin Poisson dagilimima uygun olark log-
linear link fonksiyonu kullanilmistir. Poisson dagilimina gore asir1 yayilim(overdispersion) oldugundan
asirtyayilim varsaymmi altinda Poisson dagilimina gére olan GDM kullanilmistir. Poisson dagilimi
varsayimina gore ¢oziilen GDM’de temel bir sorun asiriyayilim durumudur. Yani Poisson dagiliminda
beklenen deger ile varyansin esit olmamasi durumudur. Bu durumun varligi n: denek sayisi ; k:
degisken sayisi olmak iizere asiriyayilim indeksi ile hesaplanir (¢).

Bu indeks,

(Y;—py)?
_ i A (4)

¢ n—k

900



YYU FBED 28(3): 898-907
Aktas Altunay /Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Yillara ve Kazaya Sebebiyet Veren Kusurlara Gére Analizi

formiilii ile hesaplanir. Eger ¢p >1 ise asirtyayilim vardir (Cameron & Trivedi,1998). GDM model
varsayimi altinda Odds orani, bir kategorinin bir referens grubuna goére yanit degiskeni iizerinde
yaratacag1l degisikligi gostermektedir (Myers ve ark., 2010). Eger log link fonksiyonu ile Poisson
dagilimi varsaymm altinda GDM ¢o6ziimlemesi yapiliyorsa; aciklayict degiskenlerden birisine ait i.
kategorinin referans kategorisine gore yanit degiskeni tizerinde Exp(f) kadar bir degisiklik yaratacagi
anlamina gelmektedir (Aktas Altunay ve ark., 2021).

3. Bulgular

- Veriler TUIK Iistatistik Veri Portal’indan alinmustir (https://data.tuik.gov.tr/). Ayn1 zamanda
TUIK tarafindan yayinlanan Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri 2021°den de yararlanilmigtir. Veriler
herkesin kullanimina agik bir kaynaktan elde edildigi i¢in bu ¢alisma i¢in etik kurul onayma gerek
yoktur.

Trafik kazalar istatistiklerinde kazaya sebep olan kusur tiirleri Sekil 1°de verilmistir.

Stirtici Yolcu Yaya Yol Arag
kusuru kusuru kusuru kusuru kusuru

Sekil 1. Trafik kazalarina sebebiyet veren kusur cesitleri.

Sekil 2’de siirticii kusurunun yillara gore toplam kaza sayilarindaki orani verilmistir. Siiriicii
kaynakli kazalarin toplam kaza sayisindaki paymnda 2008’den 2021°e sadece %3.47’lik bir azalma
oldugu goriilmektedir.

91 90,53
90,2

89,87
89,72 =
90 89,6 g3 5959 89.46

89 88,86 88,69 88.62
88,34
88,02
88

87,06
87

86
85

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
YIL

Sekil 2. Yillara gore siirticii kusurunun toplam kaza sayisina orant.

Cizelge 2°de TUIK Istatistik Veri Portal1 Ulastirma ve Haberlesme Istatistiklerinde 2002-2021
yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin kusurlara gére dagilimi yer almaktadir. Ancak 2008 yilindan
itibaren sadece Oliim ve yaralanmali kaza sayilar1 verildiginden 2008-2021 yillarina ait veriler
kullanilmistir. Cizelge 3’te ise kusurlarin toplam kaza sayisindaki orani verilmistir.
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Cizelge 2. 2008-2021 Yillar1 arasinda meydana gelen trafik kazalarinin kusurlara gore dagilim

Yil Toplam Siirticti kusuru ~ Yolcu kusuru  Yaya kusuru Yol kusuru  Arag¢ kusuru
2008 167 231 151386 713 13995 698 439
2009 155982 139 758 640 14 181 958 445
2010 157 970 141 728 564 14 171 992 515
2011 174 605 157 494 677 14 860 1044 530
2012 181 266 161 076 797 17 672 1124 597
2013 183 030 162 327 774 16 458 1913 1558
2014 193 215 171 236 901 18 115 1841 1122
2015 21 0498 187 980 915 18 522 1916 1165
2016 213 149 190 954 869 18612 1717 997
2017 213 325 191 717 782 18 095 1619 1112
2018 217 898 194 928 1916 18 394 1300 1360
2019 204 538 180 042 2572 16 726 1045 4153
2020 177 867 157 128 2577 12 520 897 4745
2021 224 418 195 382 3941 18 398 936 5761

Cizelge 3. Kusurlarin toplam kaza sayisindaki orani

Siirticii Yolcu Yaya Yol Arag
kusurunun kusurunun kusurunun kusurunun kusurunun

YIL  Toplam toplam toplam toplam toplam toplam

Kaza kusura orant  kusura oran1  kusura oranm1  kusura oran1  kusura orani

Sayisi % % % % %
2008 167231 90.53 0.43 8.37 0.42 0.26
2009 155982 89.60 0.41 9.09 0.61 0.29
2010 157970 89.72 0.39 9.86 0.69 0.36
2011 174 605 90.20 0.39 8.51 0.60 0.30
2012 181266 88.86 0.44 9.75 0.62 0.33
2013 183030 88.69 0.42 8.99 1.05 0.85
2014 193 215 88.62 0.47 9.38 0.95 0.58
2015 210498 89.30 0.43 8.80 0.91 0.55
2016 213 149 89.59 0.41 8.73 0.81 0.47
2017 213325 89.87 0.37 8.48 0.70 0.52
2018 217 898 89.46 0.88 8.44 0.60 0.62
2019 204 538 88.02 1.26 8.18 0.51 2.03
2020 177 867 88.34 1.45 7.04 0.50 2.67
2021 224418 87.06 1.76 8.20 0.42 2.57

Veriler, R Programi, Jamovi ve SPSS programlarinda GDM ile ¢oziilmiis ve Asirtyayilim
indeksi ¢ =683.879 olarak hesaplanmistir (Gallucci, 2019). Bu indeksin ‘1’den oldukea biiyiik olmasi
bagimli degiskende yani kaza sayilart degiskeninde asirtyayilim oldugunu gostermektedir. Asiriyayilim
bir sorun oldugu i¢in bu sorunu gideren yontemler kullanilmalidir. Bu nedenle asiriyayilim varsayimi
altinda Poisson GDM kullanilmigtir. Modelde kaza sayist yanit degiskeni, kusur tiirleri ve yil
degiskenleri de agiklayict degisken olarak alimmistir. Cizelge 4’de verilen Olabilirlik Oran degerlerine
gbore hem “Kusur” hem de “Y1l” degiskenlerinin istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmektedir
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(P<0.001). Olabilirlik oran sonuglarinda “Y1l” degiskeni hem esdegisken(covariate), hem de faktor
almarak ¢oziimleme yapilmistir. Bu etkilerin anlamli olmalar1 kusurlara gore bir farklilik ve yillara gore
bir trend oldugu anlamina gelir.

Cizelge 4. Olabilirlik oran test sonuglari

Degisken Ki-Kare sd P Degisken Ki-Kare sd P
Kusur 9261.8 4 <0.001 Kusur 10443.8 4 <0.001
YIL (esdegisken) 32.8 1 <0.001 Y1l (faktor) 59.8 13 <0.001

Poisson dagilimi1 varsayimi ile elde edilen GDM modeline ait parametre tahminleri ve %95
giiven araliklar1 Cizelge 5’te verilmistir. Burada elde edilen modelde 2008 ile 2021 yillar1 arasindaki
“Y1l “degiskeni esdegisken alinmistir. Siiriicli, yolcu, yaya, yol ve ara¢ kusurlarina ait parametre
tahminlerinin anlamli oldugu gorilmektedir (P<0.001).

Cizelge 5. Parametre tahminleri ve %95 giiven araliklar1 (y1l degigkeni esdegisken)

%95 GA %95 GA

Parametre B St.Hata Alt Sinir Ust Smir Wald Ki-kare  sd P
Sabit -38.362  0.3064 -38.963 -37.761 15670.568 1 <0.001
Siirticii kusuru ~ 4.578  0.0064 4.565 4.590 508125.483 1 <0.001
Yolcu kusuru  -0.273  0.0097 -0.292 -0.254 791.390 1 <0.001
Yaya kusuru  2.243  0.0067 2.229 2.256 111381.162 1 <0.001
Yol kusuru  -0.308  0.0098 -0.328 -0.289 986.005 1 <0.001

Arag kusuru 02 . . . . . .
YIL 0.023  0.0002 0.022 0.023 22378.847 1 <0.001

“Y11” degiskeni de anlamli elde edilmistir ancak bu deger sifira ¢ok yakin oldugundan yillara
gore bir trend olup olmadigina net karar verilemez. Bu bilgi yil degiskeninin hangi yila gore oldugu
bilgisini vermediginden daha detayl1 bilgi elde etmek icin “Y1l” degiskeninin faktor olarak alindig
modele ait parametre sonuglar1 da Cizelge 6’da verilmistir.

Cizelge 6°daki parametre tahminlerine bakildiginda tiim Kkatsayilarin anlamli oldugu
goriilmektedir (P<0.001). Bu model bir ANOV A modeli gibi diisiiniiliirse yanit degiskeni {izerinde etkili
olan degiskenlerden hangilerinin farki yarattigini ortaya ¢ikarmak icin post-hoc testi yapilir.

“Kusur” ve “Y11” degiskenlerine ait post-hoc sonuglart Cizelge 7-8’de verilmistir. Post-hoc testlerinde
karsilagtirmalara ait P degerlerinde Holm diizeltmesi kullanilmustir.

Cizelge 7°de yer alan ikili karsilastirmalar hem iki kusur arasinda fark olup olmadigim
gostermekte hem de aralarinda fark olan karsilastirmalar i¢in odds oranini vermektedir. Ornegin siiriicii
kusuru ile ara¢ kusuru arasinda fark vardir. Bu farka ait odds oran1 97.2748 elde edilmistir. Bu deger;
bir kazanin ara¢ kusuruna gore siiriicii kusuru ile meydana gelmesi, kaza sayisim 97.2748 kat
arttirmaktadir. Odds oraninin anlamli olarak yorumlanabilmesi i¢in 1’den biiyiilk olmasi gereklidir.
Ornegin yol kusuru ile ara¢ kusuru arasinda fark olmadig1 goriilmektedir ve ayn1 zamanda bu iki farka
ait odds orami 0.7347°dir. Bu deger 1°den kiiciik oldugu i¢in iki kusur arasinda bir ustiinliik yer
almamaktadir. Cizelge 8’de aralarinda istatistiksel olarak anlamli fark olan yillar verilmistir. Bunun
disinda kalan tiim karsilastirmalarda fark ¢ikmamistir.
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Cizelge 6. Parametre tahminleri ve %95 giiven araliklar1 (y1l degiskeni faktor)

Parametre %95 GA Alt %95 GA Ust Wald
p StHata Siir Sinir Ki-kare sd P
(Intercept) 7.628 0.0067 7.615 7.641 1295973.495 1 <0.001
Siriicii kusuru ~ 4.578 0.0064 4.565 4.590 508125.370 1 <0.001
Yolcu kusuru ~ -0.273  0.0097 -0.292 -0.254 791.388 1 <0.001
Yaya kusuru 2.243 0.0067 2.229 2.256 111381.162 1 <0.001
Yol kusur -0.308  0.0098 -0.328 -0.289 986.003 | <0.001
Arag kusuru 02 . . . . . .
[YIL=2008] -0.294 0.0032 -0.300 -0.288 8290.272 1 <0.001
[YIL=2009] -0.364  0.0033 -0.370 -0.357 12177.128 1 <0.001
[YIL=2010] -0.351  0.0033 -0.358 -0.345 11428.854 1 <0.001
[YIL=2011] -0.251 0.0032 -0.257 -0.245 6185.985 1 <0.001
[YIL=2012] -0.214 0.0032 -0.220 -0.207 4572.611 1 <0.001
[YIL=2013] -0.204  0.0031 -0.210 -0.198 4189.606 1 <0.001
[YIL=2014] -0.150 0.0031 -0.156 -0.144 2326.949 1 <0.001
[YIL=2015] -0.064 0.0030 -0.070 -0.058 445.374 1 <0.001
[YIL=2016] -0.052  0.0030 -0.057 -0.046 290.155 1 <0.001
[YIL=2017] -0.051 0.0030 -0.057 -0.045 281.051 1 <0.001
[YIL=2018] -0.029 0.0030 -0.035 -0.024 96.102 1 <0.001
[YIL=2019] -0.093  0.0031 -0.099 -0.087 920.680 1 <0.001
[YIL=2020] -0.232  0.0032 -0.239 -0.226 5362.523 1 <0.001
[YIL=2021] 0?
Cizelge 7. Kusur degiskeni i¢in Post-Hoc karsilagtirmalar
Kusur Exp(B) St.Hata Z P
Stiriicti kusuru  arag¢ kusuru 97.2748 16.3357 27.258 <.001
Siiriicti kusuru  yaya kusuru 10.3292 0.5890 40.951 <.001
Siiriicti kusuru ~ yol kusuru 132.3964 25.9038 24.972 <.001
Siiriicti kusuru  yolcu kusuru 127.8644 24.5885 25.226 <.001
Yaya kusuru ara¢ kusuru 9.4175 1.6549 12.762 <.001
Yaya kusuru yol kusuru 12.8177 2.5940 12.604 <.001
Yol kusuru ara¢ kusuru 0.7347 0.1886 -1.201 0.690
Yolcu kusuru ara¢ kusuru 0.7608 0.1934 -1.076 0.690
Yolcu kusuru  yaya kusuru 0.0808 0.0161 -12.634 <.001
Yolcu kusuru yol kusuru 1.0354 0.2830 0.127 0.899
Cizelge 8. Y1l degiskeni i¢in Post-Hoc karsilagtirmalar
YIL Exp(B) St.Hata Z P
2008 2018 0.767 0.0614 -3.3056 0.076™
2009 2015 0.741 0.0610 -3.6431 0.022°
2009 2016 0.732 0.0600 -3.8053 0.012°
2009 2017 0.731 0.0600 -3.8160 0.012"
2009 2018 0.716 0.0585 -4.0927 0.004"
2009 2019 0.763 0.0631 -3.2737 0.084™
2009 2021 0.695 0.0564 -4.4809 <.001
2010 2015 0.750 0.0615 -3.5018 0.037"
2010 2016 0.741 0.0606 -3.6643 0.021°
2010 2017 0.741 0.0605 -3.6750 0.020"
2010 2018 0.725 0.0590 -3.9522 0.007"
2010 2021 0.704 0.0569 -4.3410 0.001"

#%: P<(.10’da anlamli ; *:P<0.05’de anlaml1
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2020’de kazalarda bir azalig s6zkonusu iken 2021°de tekrar bir artig gézlenmektedir (Sekil 3).
Ardigik gelen yillarin higbirisinde istatistiksel olarak anlamli bir farklilik goriilmezken en az 5 yil
sonraki zaman diliminde kaza sayilarinda bir degisim oldugu goriilmektedir. Bu degisim siirekli diisiis
seklinde ger¢eklesmemis zaman zamanda artiglar gdzlenmistir. Artiglarin nedeni trafige her yil kayit
olan arag sayisinin artmasi ve niifus artisi ile orantilidir. Kusurlarda ise birinci sirada agik ara ile siirlicii
kusuru gelmektedir. Ikinci sirada ise yaya kusuru gelmektedir (Sekil 4).

200000
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20082000201020112012201320142015201620172018201920202021
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Sekil 3. Yillara gore toplam kaza sayisi.
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Sekil 4. Kusura gore kazalarin dagilima.
4. Tartisma ve Sonug¢

Trafik kazalar1 can ve mal kaybina neden olmasinin yaninda ekonomik, sosyolojik ve psikolojik
acidan da ciddi sorunlara yol agmaktadir. Yapilan calismalar kazalara sebebiyet veren bir numarali

faktorlin siirticti kaynakli kusurlar oldugunu gostermektedir. Bu calismada, Tiirkiye’de 2008-2021
yillar1 arasinda meydana gelen dliimlii ve yaralanmali trafik kazalarinin incelenmesi amaglanmigtir.
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GDM ile kaza sayis1 yanit degiskeni; y1l ve kusur tiirleri de aciklayici degiskenler alinip bir modelleme
yapilmistir. GDM sonucunda hem “Kusur” hem de “Yil” degiskeni istatistiksel olarak anlamli
bulunmustur. Kusurlara bakildiginda 2008 ile 2021 yillar1 arasinda en biiyiik pay1r %88 - %90 ile
(Cizelge 3) siiriicii kaynakli kusurlarin olusturdugu goriilmektedir. Bu goézlenen durum, model
sonucunda post-hoc testinde de ortaya ¢ikmus, siiriici kaynakli kusurlar digerlerinden farkli
bulunmustur. Siiriici hatalarina bagli kazalar; asir1 hiz, hatali sollama, takip mesafesine uymama,
uykusuz ve yorgun ara¢ kullanma, alkollii olarak ara¢ kullanma, kirmiz1 151k ihlali, emniyet kemerinin
takilmamasi ve diger hayati trafik kurallarina uyulmamasi gibi nedenlerden kaynaklanmaktadir. Tablo
6’daki sonuglara balikdiginda siiriicii kusurunun diger kusurlara gore ciddi oranda kazay arttirdigi odds
oranlarindan da goriilmektedir. 1 Temmuz 2017 tarihinde uygulamaya gecen Elektronik Denetim
Sistemleri ile de kazalarda bir azalis oldugu ifade edilsede yine de kaza sayilarinda 6nemli bir diisiis
olmadig1 gozlenmektedir. Emniyet genel miidiirligii tarafindan yaymlanan Temmuz 2022 ayina ait
trafik istatistik biilteninde trafik kazalarina neden olan unsurlar 2022°de yine Siiriicli kusuru=107524;
Yaya kusuru=12051; Arag¢ kusuru=2931; Yol kusuru=486 ve Yolcu kusuru=1760 olarak verilmistir.

Kazalarda en biiylik payin siiriicii kaynakli kusurlardan kaynaklandig1 gercegi ile toplumda
trafik ile ilgili farkindaligin arttirilmasi, toplumun trafik konusunda egitilmesi, bu bilincin ¢ok kiigiik
yaglardan itibaren verilmesi 6nem kazanmaktadir. Ayrica gelisen mithendislik teknolojileri ile yol ve
ara¢ giivenligini arttiran ve hatta otonom araglarin devreye girmesi ile insan faktoriiniin azaltilmasi
kazalarin azalmasinda bir 6nlem olacaktir. Calismanin kisitlar1 olarak; daha uzun yillar veri
toplanabilmesi, incelenen zaman aralifinda hem niifus artig1 hem de her yil trafige yeni kayit olan arag
sayisinin modele katilmamasi olarak sdylenebilir.
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