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SEHIRICI TRAFIK KAZALARINA ETKI EDEN FAKTORLERIN
LOJISTIK REGRESYON MODELI iLE INCELENMESI: AKSARAY ORNEGI

Salih BEKTAS ve Mehmet Ali HINIS
Aksaray Universitesi, Miihendislik Fakultesi, Insaat Miihendisligi Bolimii, 68100, AKSARAY

OZET: Turkiye’de 2005 yili verilerine gore, trafik kazalarinda 4525 Kisi 6lmus ve 154094 Kisi
yaralanmigtir. Olumlerin %25,6’s1, yaralanmalarin %50,52 ‘si ve maddi hasarlarin da %60,3 ‘U sehir
icindeki trafik kazalarinda meydana gelmistir. Bu maddi hasarlarin bedeli 1 milyon TL’nin
Uzerindedir. Bu calismada Aksaray ili sehir icindeki trafik kazalarina karisan yaya, bisikletli,
motorsikletli (YBM) ve tasit siirticiilerinin (SC), trafik kazasina karigmalarina etki eden 15 adet faktor
incelenmis ve bunlara ait temel istatistik degerler sunulmustur. Calismanin ikinci bélumuande ise
sadece tasitlarin karistigi sehiricinde meydana gelen trafik kazalari incelenmistir. Kaza sonucu
maddi hasar ve digerleri (6lUm, yaralanma) alinarak simiflandirilmis ve bagimli degisken olarak
lojistik regresyon analizine tabi tutularak incelenmis ve bu kazalara etki eden istatistik acisindan
onemli olan 6 adet faktdr (mevsim, zaman, kaplama cinsi, yol yuzeyi, stirlici yas1 ve siriictl tecriibesi)
belirlenmistir. Bunlarin bagimli degisken ile iligkileri ortaya konulmustur.

Anahtar Kelimeler: Sehirigi trafik kazalar:, Aksaray ¢rnegi, Lojistik regresyon.

Investigation of Parameters Effecting Accidents in
Urban Roads by Logistic Regression Modelling: Aksaray Case

ABSTRACT: Based on the database on traffic accidents in 2005, there were 4525 fatalities and 154094
injured in traffic accidents in Turkey. Out of 25,6% of fatalities, 50,52% of injuries and 60,3% of
physical damages occurred in urban roads traffic accidents. Physical damages cost more than 1
million TL. In the present study, 15 parameters were investigated in part of traffic accidents in urban
roads of Aksaray city in which car driver (SC) and pedestrian, cyclist or motorcyclist (PCM) are
involved and descriptive statistical results were given. The second part of the study was focused on
only in car accidents. Accident results were classified as physical damages and others (fatalities or
injuries) and a logistic regression model was constructed by taking accident results as dependent
variable. Six effective factors (season, time, pavement type, surface type of road, age of driver, and
experience of driver) were determined as important to define the accident results and kept in the
logistic model. Effects of independent factors on dependent factor were determined as a result of
logistic regression analysis.

Key Words: Urban traffic accident, Aksaray example, Logistic regression.

GIRIS

Turkiye, 72 milyon insanin yasadigy,
814578 km2 yuzol¢imine sahip, Asya ve
Avrupa’y: birbirine baglayan hizli bir sekilde
gelisen ve degisen bir Ulkedir. Kisi basina
dusen milli gelir 2005 yil1 verilerine gore 5200
$’dir. 2006 yil1 Aralik ay1 sonu itibariyle trafige

kayitli toplam 12 milyon 227 bin 393 adet
tasitin, % 50.2'sini  otomobil, %14.9'unu
motosiklet, % 13.9'unu kamyonet, %10.6'sin1
traktor, % 5.8'ini kamyon, %2.9'unu minibis, %
1.4'Gn0 otobus, %0.3'Un0 ise 6zel amach tasitlar
olusturmaktadir. Trafik glvenligi acisindan
pek cok problemi olan tlkemizde, 2005 yilinda
621183 adet trafik kazasinda 4525 Kisi 6Imus,
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154094 Kkisi yaralanmis ve bir milyon TL’nin
Uzerinde maddi hasar meydana gelmistir
(Anonim,  2006a).  Olumlerin  %25,6’s1,
yaralanmalarin % 50,52 ‘si ve maddi hasarlarin
da % 60,3 ‘U sehir icindeki trafik kazalarinda
meydana gelmistir. Bu kazalarda en fazla zarar
gorenler, tehlikelere kars1 korumasiz olan yaya,
bisikletli ve motorsikletlilerdir.

Bu calismada; 6ncelikle Turkiye’'deki trafik
guvenliginin ~ durumu  diger  Ulkelerle
kiyaslanmagtir. Aksaray Emniyet
Muaduarlagl’nden 2000-2003 yillar: arasindaki
sehirici trafik kazasi verileri elde edilmistir
(Anonim, 2006b). Bu trafik kazas1 verileri
kullanilarak 6lumli, yaralanmali ve maddi
hasarl1 kazalara karisma riskini etkileyen
faktorlere  bagli  bir  sayisal model
olusturulmustur. Model sonucglart dikkate
alinarak, trafik guvenligini artirica 6nlemler
aciklanmastur.

TRAFIK GUVENLIGI ACISINDAN
TURKIYE’NIN DURUMU

Trafik guvenligi tum Ulkeler i¢in tamamen
¢oziimlenmis bir problem olmayip, ulkelerin
gelismislik duzeylerine gore farkliliklar arz
etmektedir. Cesitli Ulkelerdeki trafik verileri
Turkiye ile karsilastirmali olarak Tablo 1'de
verilmistir. Ara¢ ve niufus sayilart ile bunlara
karsilik gelen 6lim sayisi kiyaslandiginda
Turkiye’nin durumu gelismis Ulkelere gore,
guvenlik acgisindan alt diizeyde yer almaktadir.
100.000 araca disen Olum sayisi; Almanya,
Finlandiya, Hollanda, isveg, Isvicre izlanda,
Norveg gibi Avrupa ulkelerinde ve Japonya’da
15'in  altindadir.  Ozellikle  Iskandinav
Ulkelerinde bu oran oldukga dusuktir.
Polonya, Cek Cumhuriyeti, Portekiz 30
civarinda olup; 41 ile Turkiye, Kore ile birlikte
en yluksek orana sahiptir. Gelismis Ulkeler ile
gelismekte olan Ulkeler arasinda Ug¢-dort kat
fark bulunmaktadir. 100.000 ntfusa dusen 61U
sayisina bakildiginda; gelismis Ulkelerin
oranlar1 10 ve altindadir. Ulkemizde bu oranin
6 olmasi yanilticadir. Clnkl tasit sahipliligi
diger Ulkelere gore daha azdir (1000 Kisiye
disen tasit sayisi; Turkiye 155, Almanya 650,
izlanda 714, Kanada 601 ). Bu nedenle niifusa
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dusen 6lum orani Ulkemiz i¢in dogru bir kriter
olamayacaktir. Olum sayisinin
belirlenmesinde kullanilan bu rakamlarin ayni
Ol¢cekte olmamast da yanls yorumlamalara yol
acmaktadir.  Trafik  kazalanindaki  6lim
sayilarmin belirlenmesinde Turkiye ile diger
Ulkeler arasinda bazi farkliliklar
bulunmaktadir. Cogu Avrupa Ulkesinde, kaza
sonrasi 8lumlerde kesin zaman aralig: direk ve
endirek etki sonucu 30 gundiir. italyada 7 gtin,
Fransada 6 gun, Portekizde 1 gin,
Yunanistanda 3 gundur (Simomcic, 2001).
Ulkemizde sadece kaza amindaki olumler
dikkate alinmakta, yolda ve hastanedeki
olimler kayda alinmamaktadir. Bu ise sadece
kaza aninda yazilan raporlara gegen &6lim
sayisinin  kullanilmasina yol agmakta ve
karsilastirma yapmay:1 guclestirmektedir. Bu
durumu duzeltmek icin diger Ulkelerde bazi
katsayilar kullanilmaktadir. Bu katsayilar,
ftalya icin 1.078, Fransa icin 1.3 Portekiz ve
Yunanistan icin 1.18'dir (Simomcic, 2001).
Ulkemiz icin de bir katsaymmin belirlenmesi
gerekmektedir. Ayrica tum trafik kazalart polis
tarafindan kayit altina alinamamaktadar.
Ozellikle korumasiz yol kullanicilarmin (YBM)
karistigi kazalarin kayit oranlart oldukca
dusuktdr. Bu konuda yapilan arastirmalarda,
motorsikletlilerin karistigi kazalarin ancak %
52’si (Marshall ve diger., 1993), yayalarin
karistig1 kazalarin %55’i, strtictlerin karistig:
kazarlarin ancak % 79'u (Alsop ve Langley,
2001) rapor edilebilmistir. Trafik gulvenligi
acisindan, surdct hizi, yol kullanimi (sehirici,
sehirdis1), yol geometrisi, kavsak yogunlugu,
iklim gibi parametreler bir¢ok calismada (Elvik
ve diger., 2004) kaza riski agisindan onemli
bulunmustur. Onden carpma sonucu olusan ve
o6limle sonuglanan otomobil kazalarinda,
emniyet kemeri kullanimi, bireyin yasi, bireyin
otomobildeki oturdugu yer ve otomobilin
carpma hizi bagimsiz degisken olarak ele
alinmis ve bu degiskenlerin 6ltm riski tzerine
etkileri arastinlmistir (Colak ve Ozdamar,
2004).  Calismanin  sonucunda  emniyet
kemerinin takili olmas1 (emniyet kemeri
takmayanlar takanlara gére 6.4 kat daha fazla
o6lum riski altinda) ve arka koltukta oturmanin
olum  riskini  6nemli  olgiide  azalttig:
(otomobilin  6ninde oturanlar, arkadaki
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bireylere gore 5.13 kat daha fazla 6lum riski

artirdigi, yasin etkisinin ise dnemsiz oldugu

altinda), hiz artiglarmin ise o6lum riskini bulunmustur.
(otomobil hizindaki 20 km/sa’lik artig 6lUm
riskini 2.4 Kkat artirmakta) ©onemli Odlcide
Tablo 1. Cesitli Ulkelerin trafik verilerinin karsilastirilmas: (Anonim, 2008).
Table 1.
1000 100.000 100.000
i Kaza Sayisi Bl Arag Nufus Ki"§iye A.r.aca Ni.J.fusa
ULKE Sayis1 Sayis1 Disen Dusen Dusen
(yaralanmali) Sayis1 (X 1000) (X 1000) Arag 310 31
Sayis1 Sayis1 Sayis1
NORVEG 7921 280 2752 4577 601 10 6
ISVEC 18 365 529 4998 8941 559 11 6
ISVICRE 23 840 546 4888 7318 668 11 8
IZLANDA 787 23 207 290 714 11 8
JAPONYA 947 993 8877 80 970 127619 635 11 7
INGILTERE 220 079 3658 31 950 59554 537 11 6
ALMANYA 354 534 6613 53 656 82537 650 12 8
HOLLANDA 31635 1028 8 387 16192 518 12 6
FINLANDIYA 6 907 379 2567 5206 510 14 7
KANADA 156 904 2766 18 869 31630 597 15 9
Y. ZELANDA 10 615 461 2801 4009 697 16 11
FRANSA 90 220 6 058 36 198 59625 608 17 10
AVUSTURYA 43 426 931 5114 8118 630 18 12
ISPANYA 99 987 5 399 25170 42196 597 22 13
SLOVENYA 11910 242 1065 1996 534 23 12
PORTEKiZ 41 495 1546 5197 10475 496 30 15
CEK CUMH. 27 320 1447 4 490 10203 441 32 14
POLONYA 51078 5 640 15 899 38191 416 36 15
KORE 240 832 7212 17 519 47925 366 4 15
TURKIYE 83788 4525 11146 72065 155 4 6
MATERYAL VE METOT kazas1 wverileri kullanilarak, trafik kazasi
sonucu maddi hasar veya 6lum ve yaralanmaya
Materyal sebep olan etkili faktorlerin analizi yapilmastir.
Ulkemizde karayolu trafik kazalan U¢ wyillhik zaman periyodunda (2000-2003)
raporlart kent ve micavir alanda trafik meydana gelen toplam 1480 adet trafik kazasi

polisleri tarafindan, kirsalda ise jandarma
tarafindan dizenlenmektedir. Trafik kazasi
genel olarak en az bir aracin karstigy,
sonucunda o6lum, yaralanma veya maddi
hasarlardan birisinin meydana geldigi olay
olarak tamimlanabilir. Ger¢ekte polis ve
jandarmanin tuttugu raporlardan daha fazla
trafik kazas1 meydana gelmektedir. Bir kaza
raporunda kazayla ilgili (tarih, yer, zaman,
hava kosulu, yol durumu,...vb) ve kazaya
karisanlarla ilgili (yas, cinsiyet, surucu
tecribesi, tasit tipi, koruyucu aletler, ...vb)
bircok bilgi bulunmaktadir.

Bu calisma ki bolum halinde
hazirlanmistir.  Ilk  bélumde; Aksaray ili
sehiricinde meydana gelen U¢ yillik trafik

incelenmis ve kaza sonucuna gore 15 adet
faktor ve bunlarin frekanslart Tablo 2’de
verilmistir. Calismanin ikinci béluminde ise
sadece tasitlarin karistig: toplam 1268 adet kaza
ele alinarak kaza sonucunun (bagimh
degiskenin) maddi hasarl1 veya diger (6lumli
veya yaralanmali) olmasina gore kaza
sonucuna etki eden 9 adet faktér (bagimsiz
degiskenler) ve etki dereceleri lojistik
regresyon analizi ile incelenmistir.

Toplam  veriler dikkate alindiginda,
Aksaray ili sehir icinde U¢ yi1lda meydana gelen
toplam 1480 adet trafik kazasmin % 76,8’si
maddi hasarli, % 232'si ise oOlumli veya
yaralanmal: kazalardr. Karayolunu
kullananlarin kazaya karisma oranlar ise: tasit
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suruculeri  %85,7 ve vyaya, bisikletli ve
motosikletliler %14,3 olup, kazalarin %76,1’i
gunduz, % 23,9'u gece meydana gelmistir.
Kazalarin %73,6’s1 hafta ici ve %26,4’0 hafta
sonu meydana gelmistir. Mevsimler agisindan
kazalarin dagiliminda en fazla trafik kazasi kis
mevsiminde (% 29,5), en az kaza ise ilkbaharda
(% 18,3) meydana gelmistir. Yine kazalarin %
92,2’si asfalt kaplamalarda ve %80,7’si kuru yol
yuzeylerinde meydana gelmistir.

Kaza sebebi incelendiginde, kazaya
karisanlarin en fazla ihlal ettigi asli kusur, %
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29,3 ile 11 nolu kusurdur (Park icin ayrilmis
yerlerde veya tasit yolu disinda kurallara
uygun olarak park etmis araglara carpma).
%22,4 ile 7 nolu kusur (kavsaklarda gecis
onceligine uymama), %14,9 ile 3 nolu kusur
(arkadan carpma), daha sonra %11,8 ile 5 nolu
(dogrultu degistirme manevralarmi yanlis
yapma) kusur gelmektedir. Kazayr baslatan
%4,4 ile YBM’ler ve %95,6 gibi biyuk bir
oranla da tasit strtculeridir.

Tablo 2. Trafik kazalarinda 6liim, yaralanma ve maddi hasar kaybina etki eden faktorlerin frekans analizi.

Table 2.
Faktorler Frekans
1) Kaza sonucu 0.01um _ve yaralanma 343
1.Maddi hasar 1137
2) Yol kullanier tarii 0.Yaya, b.|.5|f<I?tI| ve motosikletli (YBM) 212
1. Tasit surtict (SC) 1268
3) Zaman O.g(fce — 353
1.gunduz 1127
4) Gan 0. Hafta i¢i 1090
1.Hafta sonu 390
0. Kis 436
5) Mevsimler 1. Ilkbahar 271
2.Yaz 380
3. Sonbahar 393
6) Kaplama cinsi Oasfalt 1365
1.beton 115
7) Yol yuzeyi O.kf{ru 1195
1.diger (1slak, camurlu, karli, buzlu, tozlu, ...vb) 285
0.kirmizi 1sikli trafik isaretinde veya yetKkili... 47
1.tast giremez trafik isaretinin bulundugu... 17
2.ikiden fazla seritli tasit yollarinda, kars1 yol... 11
3.arkadan ¢arpma 220
4.gecme yasagi olan yerde gegme 18
5.dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma 174
8) Kaza sebebi 6.seride tecaviz et_m? _ 50
7.kavsaklarda gecis nceligine uymama 332
8.kaplamanin dar oldugu yerde gegis 6nceligine uymama 8
9.manevralar: diizenleyen genel sartlara uymama 134
10.yerlesim birimi disindaki karayolunun tasit yolu 35
uzerin...
11.park icin ayrilmis yerlerde veya tasit yolu Uzerinde zor... 434
12.diger 47
0.(1-9) 51
1.(10-19) 53
9) Yas (YBM) 2.(20-29) 32
3.(30-39) 14
4. (40-49) 12
5. (>50) 5
10) Alkol (YBM) 0. Evet 160
1. Hayr 1320
11) Kaza baslangi¢ sebebi striict 0 .hayrr 65
(SC) 1. evet 1415
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12) Suriicti yas 0.(30-) 1180
1.(0-30) 300
13) Siirticti belgesi yili (Tecruibe) 0.(0-5) 869
1.(>5 ) o1l
14) sSiiriicii alkol (SC) 0. evet 2
1. hayrr 1458
15) Siiriicti cinsiyet (SC) 0.erkek 1393
1.kadin 7

Kazaya karisan YBM’ nin %31,73’'0 (10-19)
yaslar arasinda %30,53’U (1-9) yaslar1 arasinda,
%19,16 s1 (20-29) yaslar1 arasindadir ve YBM
‘lerin % 10,8 sinde alkol tespit edilmistir.
Kazaya karisan suruculerin % 20,3'G (0-30)
yaslarn arasinda, %79,7’si 30 yasin Uzerindedir.
Kazaya karisan surtculerin %58,7’si (0-5) yillar
arasinda tecribeye, %41,3'G 5 yil ve uUzeri
tecribeye sahiptir. Kazaya karisan tasit
strdculerinin %1,5" i alkollt olup suructlerin
%94,1’ i erkek ve %5,9’ u kadindur.

Calismanin ikinci bdlumunde, 2000-2003
yillar1 arasinda Aksaray sehir i¢cinde meydana
gelen sadece tasitlarin karistigi 1268 adet trafik
kazas1 lojistik regresyon modeli ile analiz
edilmistir. Bu modelde bagimhl degisken
olarak kaza sonucu maddi hasarli veya diger
(6limld veya yaralanma) olarak belirlenmistir.
Yaya, bisikletli ve motosikletli structlerin
karstigi kazalar ve bunlara ait faktorler
cikarilarak olusturulan modelde toplam 1
bagimli (kaza sonucu) ve 9 adet bagimsiz
degisken g6z Ondne alinmistir. Analizde
kullanilan degiskenlerin tamami Tablo 3’te,
analiz  sonucu ©6nemli olan bagimsiz
degiskenler ise sonuglar kisminda Tablo 4’te
verilmistir.

Metot

Bu calismada kaza sonucuna etki eden
faktorlerin  degerlendirilmesi ve modelin
kurulmasinda lojistik regresyon analizi (binary
logistic) kullanilmastar.

Lojistik regresyon analizinde bagiml
degisken ikili (dichotomy) olarak ifade
edilmekte ve bagimsiz degisken herhangi tipte
(kategorik veya numerik) olabilmektedir.
Bagimli degiskenlerin ikiden fazla oldugu
durumda ise coklu (multi nominal) lojistik
regresyon  tercih  edilmektedir.  Lojistik
regresyon analizi i¢in pek c¢ok kaynak
literatirde mevcuttur (Agresti, 1990), (Hosmer

ve Lemeshow, 2000), (Lawal,2003), (Pham,2006),
(Marques de Sa,2007).

Lojistik regresyon modeli genel hali ile
asagidaki gibi verilebilir:

pY=1¥ |
m(m}/%Jfﬁ)(ﬁf@Xﬁ"*ﬁ& 1)

Burada Y, bagimh degisken, p(Y =]4X)

bagimli degiskenin verilen bagimsiz degiskene
esit olmasi sartiyla belirlenen sinif icerisinde
(burada 1.ci stmif maddi hasarla sonuglanmig
olan kazalar) bulunma olasiligi, Xi, X,.. ., X«
bagimsiz degiskenler, ve [Tb, [Th, [k ... [k
regresyon katsayilaridir. 1-p ise verilen sartlar
altinda olayin gerceklesmemesi olasiligidir. Bu

denklemdeki P terimi  bir olayin
1-p

gerceklesme olasiligmin gergeklesmeme
olasiligina orani olarak literatlirde (odd’s ratio)
bilinir. Bu oran, bu caligsmada ilgilenilen olayin
“gerceklesme sans1” olarak adlandiriimistir. Bu
oranin 1'den kug¢lk olmasi sansin azalmasi,
buylik olmast ise bu sansin artmasi olarak
yorumlaniwr. Sans oranmin 1 olmast ise
bagimsiz degiskenlerde meydana gelebilecek
degisimlerin bagimli degiskende bir etki
yapmayacagini gosterir. Bu oranin logaritmasi
lojit olarak adlandirilir ve lojistik regresyon
denkleminin sol tarafini olusturur.

log(odds) = lojit(P) = |og(%) @)

Verilen sarta bagli olarak bir olayin olusma
ihtimalini tahmin eden lojistik regresyon
denklemi, bagimh degiskenin lojitinin
degisimini  hesaplar, bagimli degiskenin
degisimini hesaplamaz. Klasik En Kuguk
Kareler (EKK) Metodu ile hesaplanan
regresyon ise bagimli degiskenin degisimini
hesaplar., Bu ydnU lojistik  regresyon
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metodunun klasik regresyondan en buyidk
farkadur.

Lojistik regresyon denkleminde p olasilig:
cekilirse asagidaki gibi verilebilir;

1
P = e GorBmr i) ®)

Lojistik

regresyon denkleminde

e”'ifadeleri her bir bagiml degiskenin (xi)

daha o©nce aciklanan % (odds ratio)

gerceklesme sansmi  verir. Buna gore
olusturulan lojistik regresyon modelinde;

Eger [, + B X +...+BX —0 olursa
P=0,5 olur, yani incelenen olayin gerceklesme
olasiligr (p) ile gerceklesmeme olasiligr (1-p)
birbirine esittir.

Eger B, +BX +..+ B X —>>>  (cok
buyuk) olursa P = 1 olur.

Eger B, +BX +...+ B X << (¢ok
kicuk) olursa P =0 olur.

Lojistik regresyon modelinin
parametreleri, en uygun hesaplama teknigi
olarak, iteratif bir yéntem olan Maksimum
Olabilirlik teknigiyle tahmin edilmektedir
(Alsop ve Langley, 2001). Bu calismada model
parametreleri ve parametrelerin istatistik
testleri SPSS paket programi (SPSS Inc, 2004)
kullanilarak bulunmustur.

Lojistik regresyon ile olusturulan model
katsayilarinin ~ 6nemini  belirlemek igin
kullanilan testler arasinda Wald testi yaygin
uygulanir. Lojit katsayilarmin énemli olmadig:
sifir hipotezine karsi kurulan Wald istatistigi;
siniflandirilmamis lojit katsayisinin standart
hatasina oranmmin karesidir. Wald testi sonucu
6nemsiz  bulunan bagimsiz  degiskenler
modelden cikarilir. Wald testi buyuk ornekler
icin iyi sonuc¢ vermektedir (Kalayci 2005).
Modelin test edilmesi icin, gozlem degerleri
modelde elde edilen sonuglar ile karsilastirilir.
Boylece modelin dogru smiflama gucu
hesaplanir.

BULGULAR VE TARTISMA

Lojistik regresyon ile olusturulan modelde
bir bagiml1 (kaza sonucu) ve 9 adet bagimsiz
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degisken kullanilmistir. Modelde kaza sonucu
maddi hasar ve diger (6lumlu veya
yaralanmali) olarak iki grupta tanimlanmastur.

Y

0,eger _kaza _sonucu _&lumlu _veya _ yaralanmal:_ise (4)
1,eger _kaza _sonucu _maddi _hasarl:_ise

ilk yapilan lojistik regresyon analizinde
once butiin bagimsiz degiskenler ele alinmig
ve ileri adim yontemi kullanilarak 6nemli
olmayan degiskenler cikarilmis dnemli olan
degiskenler kullanilarak toplam sekiz adimda
sonuca  ulagilmigtir.  Lojistik  regresyon
analizinde kullanilan degiskenler ve bunlarin
kodlanmasi1 Tablo 3'te verilmistir. Mevsimler
degiskeni icin kukla degisken turd kullanilmis
diger degiskenler ise ikili (0 ve 1) olarak
alinmistir. Kukla degisken kodlamas: ile
mevsimler degiskeni sonuclar;; (Kod 1=
ilkbahar; Kod 2= Yaz; Kod 3= Sonbahar olmak
Uzere) kis mevsimine gore diger mevsimlerde
meydana gelen maddi hasarla sonuglanan
kazalarin oranim1 vermektedir.

Lojistik regresyon modeli sonucu Tablo
4’de verilmistir. Gun ve surlci cinsiyeti ve
strdct alkol parametreleri analiz sonucu
onemli  bulunmayip Tablo 4e dahil
edilmemistir. Analizde kullanilip 6nemli
bulunan bagimsiz degiskenler: mevsimler,
zaman, kaplama cinsi, yol yilzeyi, suriclu yasi,
surtict belgesi yili olup bu degiskenler bagimix
degisken olan kaza sonucuna (maddi hasarl
olmas1 veya diger (8lumlu veya yaralanmali)
olmasi) gore incelenmistir. Tabloda verilen
Exp(%) ifadesi olayin olugsma sansimi (odds
ratio) gostermektedir. Tablo 4 incelendiginde
bagimsiz degiskenlerin her birinin model
icerisindeki agirligi (bagimli degisken olan
kaza sonucuna etkileri) ayr1 ayrn gorulebilir.
Tablo 4’de modelde yer alan degiskenlerin
katsayilart (%'lar), bu katsayilara ait olan
standart hatalar, Wald istatistikleri, anlamlilik
duzeyleri (sig.), Exp (%) ve Exp (%) i¢in %95 alt
ve Ust guven arahiklart verilmigtir. Bu
istatistikler modeldeki diger parametreler sabit
tutulmas: halinde ilgili degiskenin Ustinlik
oraninda hangi duzeyde artis olacagim
belirtmektedir. % katsayis1 pozitif ise Ustinlik
oraninin artacagini, negatif ise azalacagmi ve
sifir ise degismeyecegini gostermektedir.
(Kalayci, 2005). Tabloda verilen diger bir
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degisken olan anlamlilik diizeyi (significance
level), Tipl hata islenme olasiligin1 yani gercek
hipotezin  reddedilme  olasiligim1  verir
(Simoncic, 2001). Exp(%) parametresinin %95
given araliginda degeri (normal dagilim
standart z skoru=1.946 alinarak),

@(rtz*st.hata) (5)

formult ile bulunur. Ornegin, zaman
degiskeni (gece:0, ginduz:1) icin <% = -0,59 ve
standart hata = 0,18 bulunmustur. Yani,
modeldeki diger degiskenler sabit
tutuldugunda, gindiz meydana gelen
kazalarin maddi hasarla sonuglanmasi, gece
meydana gelen kazalarin maddi hasarla
sonug¢lanmasina gore Exp(%) = e05° =0,56 kat
daha fazla sansa sahiptir. Diger bir degisle gece
meydana gelen kazalarin maddi hasarla
sonuc¢lanmasi gindiz meydana gelen kazalara
gore (1/0,56) 1,78 kat daha fazladir. Exp(%)icin
%95 guven araligy ise e(059:1946:018) = (Minimum
0,39 ve maksimum 0,79) olarak bulunmustur.
Ayni  sekilde kazalarin maddi hasarla
sonuglanmasina etki eden diger faktorlerin
etkisi asagida verilmistir.

Meydana gelen kazalarin maddi hasarla
sonu¢lanmasina; kaplama cinsinin  beton
olmasi, asfalt olmasina gore 0.45 kat, yol
yuzeyinin diger (islak, c¢amurlu, karli vb.)

olmasi kuru olmasina gore 0,58 kat, tasit surtict
yasinin (0-30) arasinda olmasinin 30’dan buyuk
olmasina gore 1,93 kat, surtict tecribesinin 5
yildan fazla olmasinin 5 yildan az olmasina
gore 0,48 kat daha fazladur.

Mevsimler icin kurulan kukla
degiskenlerin analiz sonucu; ilkbaharda
meydana gelen kazalarin kisin meydana gelen
kazalara gore 1,36 kat daha fazla maddi hasarla
sonuglandigr gorulmektedir. Ayrica, maddi
hasarla sonuglanan kazalarin yazin meydana
gelmesi kisa gobre 0,72 kat ve sonbaharda
meydana gelmesi kisa gore 1,35 kat daha
fazladir. Ayn1 zamanda ilkbaharda meydana
gelen maddi hasarla sonuclanan kazalarin
yazin meydana gelen maddi hasarla
sonuc¢lanan kazalara gore (1,36/0,72) 1,8 kat
daha fazla oldugu hesaplanabilir. Kurulan
modelde tahmin edilen ve edilemeyen
durumlar gozlemler ile Kkarsilastirllmis ve
modelin validasyonu Tablo 5’te verilmistir.
Tablo 5 kaza sonucu 6lim ve yaralanma olarak
sonuc¢lanan kazalarin 186 tanesinin hatal
olarak maddi hasarli kaza olarak tahmin
edildigini ancak 1078 adedinin dogru olarak
(maddi hasarli kazalar olarak) tahmin
edildigini gostermektedir. Buna gore modelin
genel olarak dogru smmiflandirma giicti %85,3
bulunmustur.

Tablo 3. Lojistik regresyon analizinde kullanilan kategorik degiskenler ve kodlanmalar: ve
frekanslarr.
Table 3.

Kategorik Degiskenlerin Kodlanmasi

Frekans

Parametre Kodu

~
[EN
~

) ®3)

Mevsimler 409

228

299

332

o|Oo|(—r|O
oO|r|lO|O

Zaman 296

972

Gun 937

331

Kaplama cinsi 1162

106

Siricu alkol 21

RP|IO|IRP|IO|RP|IOFRP|IO|IW|IN|F—,|O

1247

O(FR|O|RP|O|kr|O|Rr|O|OC|O|F
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Tasit Suriicti Yast | 0O 1031 1
1 237 0
Sdrdcu Belgesi Yili | O 749 1
1 519 0
Saricu cinsiyeti 0 1195 1
1 73 0
Yol yluzeyi 0 993 1
1 275 0

Tablo 4. Lojistik regresyon modeli sonuclar.

Table 4.
®) ici
df Sig. e®igin
i S.E. - - % 95.0
Faktorler % Wald (Serbestlik | (Onem eB . .
(Standart Hata) . L gliven araligy
derecesi) seviyesi) —
Alt Ust
Mevsimler 9.89 3 0.02
Mevsimler(1) 0.31 0.24 1.63 1 0.20 1.36 0.85 | 220
Mevsimler (2) -0.33 0.22 2.23 1 0.14 0.72 046 | 1.11
Mevsimler (3) 0.30 0.23 1.78 1 0.18 1.35 087 | 211
Zaman(1) -0.59 0.18 10.74 1 0.00 0.56 0.39 | 0.79
Kaplama cinsi(1) -0.80 0.38 434 1 0.04 0.45 0.21 | 0.95
Yol yuzeyi(1) -0.55 0.26 4.44 1 0.04 0.58 0.34 | 0.96
Tasit Suricl yasi(1) 0.66 0.20 11.02 1 0.00 1.93 131 | 284
Surict Belgesi Yili(1) | -0.73 0.18 16.56 1 0.00 0.48 0.34 | 068
Sabit 2.97 0.50 35.65 1 0.00 19.55

Tablo 5. Lojistik regresyon modeli ile tahmin edilen kaza sonucu siniflandirmasi.
Table 5.

Kaza sonucu Siniflar: (Tahmin

Dogruluk Yuzdesi

edilen)
0 1
Kaza sonucu Smiflar1 | 0 186 16
(Gozlenen) 1 1 1078 99,9
Genel Yuzdesi 85,3

*Kaza sonucu=1 Maddi hasarh kazalar, Kaza sonucu=0 Oliim veya yaralanma ile sonuclanan kazalar.

SONUCLAR

Bu calismada Aksaray ilinde sehir icinde
meydana gelen 3 wyillik kaza sonuclan
istatistiksel olarak incelenmistir. Daha sonra
sadece tasitlarin karnistigr kazalar, Kkaza
sonuglart maddi hasarli veya diger (6lumlu
veya yaralanmali) olarak smiflandirilarak bu
sonuclarda etkili olan faktorler lojistik
regresyon analizi metodu ile incelenmistir.
inceleme sonucunda mevsimler, zaman,

kaplama cinsi, yol yuzeyi, tasit surlcl yasi,
tasit sUrtcU belgesi yili kaza sonucuna etki
eden 6nemli parametreler olarak belirlenmistir.
Incelenen diger faktorler; gin ve suUricu
cinsiyeti ve stricuntn alkolli olup olmamasi

istatistik olarak kaza sonucuna etkileri
onemsiz  bulunmustur. Onemli bulunan
parametrelerin  etki oranlart 4. boélimde
verilmisgtir.
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Bulunan sonugclar incelendiginde, maddi
hasarli kazalarin giindiz meydana gelme
olasiligr geceye gore 1.78 kat (1/0.56) daha
fazladir. Mevsimler agisindan incelendiginde
ilkbaharda meydana gelen maddi hasarli
kazalar kis mevsimine gore 1.36 kat daha
fazladir. Tasit sUrlcU yast 30 yasin altinda
olanlarin, 30 yasin Ustlinde olanlara goére maddi
hasarl1 kazalara karisma olasiligr 1.93 kat daha
fazladir. Tecriibesi 5 yildan az olanlarin maddi
hasarli kazalara karigsma olasilig: tecriibesi 5
yildan fazla olanlara gore 2.08 (1/0.48) Kkat
oldugu bulunmustur.

Aksaray ili i¢in dncelikli alinmas1 gereken
onlemler arasinda; yollar 6nem derecesine gore
siniflandirilarak yatay ve dusey isaretlemeler
yapilmalidir.  Boylece  suricti  davranisi
iyilestirilebilir. 1le 6zgu trafik guvenligi
programlar: yapilarak okul cagindaki gencler
bilinclendirilmeli ve bilingli sirlict ve yaya
yetistirilmesi hedeflenmelidir. Transit trafigin
Aksaray gecisinin kaza yodninden olumsuz
etkilerini azaltmak icin cevre yolunun bir an
once yapilmasi1 gereklidir. Béylece daha hizlh
olan transit trafik ile yavas olan yerel trafik
catismalar azaltilabilecektir.
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