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Oz

Bu caligmada Kayseri, Sivas ve Yozgat’ta 2000-2006 doéneminde il simirlart
icinde meydana gelen oOliimciil ve yaralamali trafik kazalarmin analizi
yapilmigtir. Bu amagla her ilden yaklagik 700’er adet olmak tizere toplam 2130’a
yakin kaza tutanaklari incelenmistir. Kaza tutanaklarindan elde edilen verilerin
once siklik ve tanimlamali istatistikleri ¢ikartilmig daha sonra il dikkate
alinmayarak verilerin tamami lojistik regresyon analizine tabi tutulmustur. Trafik
kazalarinin sonucu yaralanmali ve 6liimlii seklinde cevap degiskeni iki sikli ele
almmustir. Trafik kazalarinda kusur siralamasi arttikga bahis oraninin arttidi,
birinci arag ve ikinci arag stiriiciilerinin trafik kazasi sonucunda 6liimle bitmesi
durumunda siiriicti disindaki yolcularin daha az 61diigii ve daha ¢ok yaralandigi,
boliinmemis yollarin bolinmiis yollara gore 6liimle sonuglanan trafik kazalarimi
arttirdig1 ve en fazla kazalarini Kayseri ilinde oldugu diger illere dogru log bahis
oraninin azaldig1 gorilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Trafik kazasi, risk faktorleri, logistik regresyon
Abstract

In this study, traffic accidents resulted in fatality and injury occurred within the
city limits of Kayseri, Sivas and Yozgat during the time period 2000-2006 were
analysed. In order to do this, approximately 2130 traffic accident reports
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examined where each city contributed nearly 700 reports to the examination.
First of all, descriptive statistics of the data collected from traffic accident reports
were calculated. Subsequently, without taking into account city variable, logistic
regression analyses were applied to the whole data. In addition, the consequence
of traffic accident variable was defined as dichotomous (injury-resulted and fatal
accidents). In traffic accidents, it was found that when fault-order raised, the
odds ratio increased. Moreover, if an accident resulted both drivers were death, it
was indicated that the number of death passengers apart from drivers declined
while the number of injured passengers went up. With regard to the effect of
types of roads on accidents, the number of fatal accidents in single carriageways
was found to be higher than in dual carriageways. Finally, by far the highest
number of fatal accidents was seen in Kayseri and the log odds ratio went down
through other cities.

Keywords: Traffic accident, risk factors, logistic regression

1. Giris

Yol giivenligi ile ilgili Trafik kazalar1 1920’lerden beri ilgi gormektedir.
[lk olarak Amerika Birlesik Devletlerinde 1924’te karayollart
giivenligiyle ilgili federal bir konferans diizenlenmistir. Bu konferanstan
sonra, yol giivenligi ile alakali vasitalar, siiriicii, ¢cere giivenligi ile ilgili
bir dizi diizenlemeyi beraberinde getirmistir.

Diinya Saglik orgiitiiniin 2009 yilinda yayimlanan ve 178 iilkedeki
verileri isleyen World Report on Road Traffic Injury Prevention raporuna
gore diinya yollarinda her yil yaklagik 1,2 milyon kisi trafik kazalarinda
olirken, yine 20 ile 50 milyon kisi de yaralanmakta veya sakat
kalmaktadir. Bu miktarlarin her yil artti§i da ayrica vurgulanmaktadir.
Trafik kazalarmin en yogun olarak diisiik gelirli ve orta gelirli iilkelerde
gerceklestigi belirtilmektedir. Diisiik gelirli tilkelerde her 100 000 niifusa
basina oliim 21,5 ve orta gelirli iilkelerde ise 100 000 niifusa basina 19,5
Oltim tespit edilmigtir. Oysa bu oran gelismis iilkeler i¢in bu rakam
sadece 10,3 olarak tespit edilmistir. Daha ilginci Oliimciil trafik
kazalarmin yiizde doksan kiisuru bu iilkelerde meydana gelirken, trafige
karisan araglarin sadece %48 1 tescillidir. Son dort yilda Gelismis
Ulkelerde trafik kazalarindaki &liimler azalirken, diger iilkelerde trafik
kazalarinin 6liimciil sonuglari ayni hizla devam etmektedir.

Gelismekte olan tilkelerde (diisiik ve orta gelirli {ilkeler) meydana gelen
6liimciil trafik kazalarinin %70°1 iki tekerlekli vasitalarin karistig1 kazalar
olustururken, gelismis iilkelerde de ise bu oran %35°dir ( %65 normal
vasitalarin karistigi kazalar). Ortalama olarak 6liimle neticelen trafik

46



Ekonomik ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, Giiz 2011, Cilt:7, Yil:7, Sayi:2, 7:45-68

kazalarimin yaklagik yaris1 iki tekerlekli (motosiklet, bisiklet vb)
vasitalarin karistigi trafik kazalarinda kaynaklanmaktadir. Gelismekte
olan iilkelerdeki kazalarin biiyiik bir kismi hizdan kaynaklanmaktadir.
Hiz limiti agildiginda 6liim riskinin arttig1 bilinmektedir. Maalesef bu
iilkelerin sadece %29’unda hiz limiti ile 1ilgili diizenlemeler
bulunmaktadir. Bunun yaninda hiz limiti ile ilgili uygulamalarin ise
sadece %10’u etkin olarak uygulanabilmektedir.

Trafik denetimleri ve trafik diizenlemelerinin birgok {ilkede yetersiz,
belirsiz oldugu bilinmektedir. Ozellikle ickili araba kullanmak, hiz smnir1,
ozellikle iki tekerlekli vasitalarda kask kullanmamak, ¢cocuklarin engelsiz
bindirilmesi (¢cocuk koltuguna oturtulmasi) ve emniyet kemeri gibi trafik
tedbirlerinin yeterince denetlenememektedir (WHO, 2008a). Ulkelerin
%90°ninda  ickili araba kullanmakla ilgili diizenlemelere sahip
bulunmaktadir. Ancak bunlarin %49’unda alkol muayenesinde aranan ve
kanin desimalinde 0,05 graminda bulunma sinir1 ile ilgili uygulamaya yer
vermektedir. Yine benzer sekilde iilkelerin sadece %40’inda 6zellikle iki
tekerlekli vasitalarda siiriictiniin ve yolcularin zorunlu kask kullanmalar1
ile ilgili diizenlemeler yer almaktadir. Yine {ilkelerin %47 sinde 6n
koltukta oturanlarin emniyet kemeri kullanmalar ile ilgili diizenleme
bulunmaktadir. Ozellikle ¢ocuklarla ilgi diizenlemelerin oldukga yetersiz
oldugu goriilmektedir. Gelismis iilkelerin %90’ninda g¢ocuklarin arka
koltukta oturtulup ¢ocuk koltugu ile ilgili diizenlemeleri tagirken, diger
iilkeler i¢in bu oran sadece %20 oraninda kalmaktadir. Giivenli yolculuk
icin bu sektoriin saglik, trafik ve ulasim sektorleri ile koordineli ¢aligmasi
gerekmektedir

Diinya Saglik orgiitiiniin 2004 yil1 Hastaligin Global Simirlar1 Projesine
gore, 2004 yilinda trafik kazalarindan 6len insan sayisinin 1,27 milyon
kisi oldugu belirtilmektedir. Verilen bilgilere gore 5 ile 44 yas arsindaki
kigilerde oliim sebeplerinin ilk {i¢li arasinda trafik yaralanmalari yer
almaktadir. Hatta 15-29 yas grubunda trafik yaralanmalar1 birinci siraya
¢ikmaktadir.

Trafik kazalar1 birgok gelismis Tiilkede istikrarli hale getirilirken,
gelismekte olan iilkelerde halen bu sorun ciddi bir sekilde devam
etmektedir. Eger tedbirler alinmaz ise, 2030 yilinda trafik kazalarindan
meydana gelen 6liim oranlar1 diger 6liim nedenleri siralamasinda besinci
siraya ylkselecegi tahmin edilmektedir. Bu oranin yillik 2,4 milyon
kisiye ulasacagi beklenmektedir (WHO, 2008a; WHO, 2008b).

Trafik kazalarinin ekonomik maliyetleri bir¢ok iilkeyi etkilemektedir. Yol
trafik yaralanmalarinin diinya 6l¢eginde toplam 518 milyar dolara mal
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oldugu tahmin edilmektedir (WHO, 2008a). Diger taraftan ilkelerin
GSYIH’laria oranlandiginda bu oranin %1 ile %3 arasinda seyrettigi
ifade edilmistir (Peden ve digerleri, 2004; Jacobs ve Thomas, 2000).

Diinyadaki trafik kazalarinin %62 ise, diinya niifusunu %56’si1
olusturan on iilkeye aittir. Bu iilkeler sirasiyla: Cin, Hindistan, ABD,
Endonezya, Rusya Federasyonu, Brezilya, Misir, Meksika, Iran ve Giiney
Afrika. Oliim oranlar1 sekline bakildiginda diinyanin en yiiksek trafik
kazas1 Oliimlerinin  gerceklestigi iilkeler ise asagidaki sekilde
siralanmaktadir; Cin, Hindistan, Nijerya, ABD, Pakistan, Endonezya,
Rusya Federasyonu, Brezilya, Misir ve Etiyopya. Nispeten trafik
kazalarmin daha diisiik oldugu gelismis iilkelerde 6liim oran1 100 000 de
3,4 ile 5,4 arasinda degismektedir. Bu iilkeler sirasiyla Hollanda, Isvec,
Ingiltere’dir (WHO, 2004). Ancak bu iilkelerdeki yol giivenligi diinya
standartlarin en {ist diizeyinde bulunmaktadir. Bu bilgiler daha sonra
verecegimiz bir baska kaynagin bilgilerine ¢ok yakin olmasina ragmen,
bire bir ortiismemektedir.

1.1. Avrupa Birligi’nde Trafik Kazalar

Statistics of Road Traffic Accidents in Europe and North America’ya
(2004) gore, 2004 yilinda niifus basina en fazla 6lim binde 0,21 ile
Litvanya ve Letonya’da, binde 0,15 ile Yunanistan ve Portekiz’de
gelmektedir. Daha sonra 6liim orani binde 0,14 ile Belgika, Portekiz, Cek
Cumhuriyeti gelmektedir. Diger taraftan trafik kazalarindan en diisiik
oliimlerin oldugu iilkelerin basinda ise, binde 0,04 oranla Malta’dan sonra
sirasiyla binde 0,06 ile Isveg, Ingiltere ve Tirkiye gelmektedir.
Tiirkiye’nin bu konuda oldukg¢a iyi durumda oldugu goriilmektedir.

En ¢ok yaralanmalarin niifusun binde 8,37 ile Slovenya ilk siray1 isgal
ederken bu iilkeyi %o 6,99 ile Avusturya ve %o 6,54 ile Belcika
izlemektedir. Her iki durumda da Belgika’nin 6n siralarda yer aldigi goze
carpmaktadir. Ayni seklide trafik kazalarinda niifus oranina gdre en
diisiik yaralanmanin oldugu {ilkeler sirastyla %o 1,56 ile Danimarka, %o
1,67 ile Polonya ve %o 1,68 ile Tiirkiye gelmektedir.

Statistics of Road Traffic Accidents in Europe and North America (2007)
verilerine gore ise 2007 yilinda niifus basina en fala 6liim yine %o 0,22
ile Litvanya ve Letonya ilk siray1 alirken, %o 0.16 ile Kuzey Kibris ikinci
sirada ve %o 0,15 ile Polonya tiglincii sirada gelmektedir. Diger taraftan
trafik kazalarindan en diisiik 6liimlerin oldugu iilkelerin basinda ise %o
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0,03 oranla Malta’dan sonra sirasiyla %o 0,05 ile Isvec, Ingiltere,
Hollanda ve %0 0,06 ile Norveg ile Tiirkiye gelmektedir.

Trafik kazalarindaki yaralamalar ise c¢ok daha farkli bir seyir
izlemektedir. En ¢ok yaralanmalarm niifusun %o 9,37 ile Slovenya ilk
siray1 isgal ederken bu iilkeyi %o 6,81 ile Avusturya ve %o 6,03 ile
Belgika izlemektedir. Her iki durumda da Belgika’nin 6n siralarda yer
aldig1 goze ¢arpmaktadir. Aynmi seklide trafik kazalarinda niifus oranina
gore en diisikk yaralanmanin oldugu ilkeler sirasiyla %o 0,26 ile
Romanya, %o 1,20 ile Bulgaristan ve %o 1,39 ile Danimarka
gelmektedir. Tiirkiye’de yaralanma oram ise %o 1,90’dur.

2. Tiirkiye’de Trafik Mevzuati ve Trafik Kazalar:

2918 nolu Karayollar1 Trafik Kanunu, 18/10/1983 tarihinde Resmi
gazetede yayinlanarak yiiriirliige girmistir. Kanunun birinci kisminda yer
alan ve amag bashig: altinda” — Bu Kanunun amaci, karayollarinda, can
ve mal giivenligi yoniinden trafik diizenini saglamak ve trafik giivenligini
ilgilendiren  tiim  konularda alinacak  onlemleri  belirlemektir.”
denilmektedir.. Bu Kanuna gore trafik; “Yayalarin, hayvanlarin ve
araglarin karayollart iizerindeki hal ve hareketleridir.” Karayolu ise;
“Trafik i¢in, kamunun yararlanmasina agik olan arazi seridi, kopriiler ve
alanlardir.” bigiminde tanimlanmistir. Yol tasnifi; iki yonlii karayolu,
Tek yonlii karayolu, Bolinmiis karayolu, Erisme kontrollii karayolu
(otoyol - ekspresyol), Gegis yolu, Baglant1 yolu, Anayol, Tali yol, Tasit
yolu (Kaplama), Yaya yolu (Yaya kaldirimi) ve Bisiklet yolu.

Emniyet Genel Miidiirligii ve Jandarma Genel Komutanlig trafik ekip
faaliyetlerini kapsayan EGM Verilerine (2009) gore, 1999-2008 yillari
arasinda kesilen para cezalari ve bunlarin miktarlarmin seyri on yil
igerisinde uygulanana trafik cezasi sayisi neredeyse degismezken, parasal
getiri olarak bu miktarin 13 kat artmigtir. Bu miktar 79 milyon TL’den bir
milyar kiisur TL’ye ¢ikmustir.

Yine aym kaynaga gore, en fazla siiriicii belgesini geri alim nedeni
alkollii araba kullanmaktan kaynaklanmigtir. Bu oranin yaklagik %90
civarinda oldugu rakamlardan anlagilmaktadir. Siiriici belgesinin geri
almmasinda ikinci neden asir1 hiz goziikmektedir. Bu oran ise sadece
toplam miktarin sadece %5 ine tekabiil etmektedir.
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2.1.Trafik Kazalarimin Baslica Olusum Nedenleri

2006 yilinda iilkemizde meydana gelen trafik kazalarmin analizlerine
gbre yaya ve yolcu olarak insan faktoriiniin %99.51 gibi ¢ok yiiksek
oranla kazalara neden olan kusurlarin basinda yer aldigi goriilmiistiir
Ara¢ ve yol kusurlar1 %1’in altindadir. (Yiiksel, 2008, 2). Yayalar
bakimindan trafik kazalarinda kusur payr % 1.7°dir (TKI, 2007). Arag
icinde seyahat eden yolcularin kazalardaki kusur payr ise % 0.053
seklindedir ve diger kusurlara gore son derece azdir (TKi, 2007).
Emniyet Genel Miidiirliigiiniin 2007 verilerine gore, ilkokul mezunu
strticiilerin kazaya neden olma oram1 % 35 iken, yiiksekokul
siiriiciilerinde bu oran % 10 gibi oldukca diigiik bir orana inmektedir. Bu
iki oran, trafik emniyetinin saglanmasi i¢in sadece yasal tedbirler ve
emniyet giicli kontrollerinin yaninda egitim seviyesinin artirilmasi
gerektigini gostermektedir.

Emniyet Genel Miidiirliigiiniin 2007 verilerine gére 13 milyon civarinda
kayitli motorlu tasit bulunmakta olup, kazalarin ortaya ¢ikmasinda arag
kusuru toplam kusurlar i¢erinde %0,13 civarindadir. Aracta kazaya neden
olan kusurlar ise; lastik patlamasi, kusurlu fren, kusurlu rot, aks kirilmasi
vb. seklindedir.
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Sekil 2.1. Aylara Gore Olii Sayilari
Kaynak: Emniyet Genel Miidiirliigii verileri, 2007.
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Sekil 2.1°de 2007 y1il1 verilerine gore aylara gore sehir i¢i ve sehir diginda
meydana gelen trafik kazalarinda 6liim ortalamalari verilmistir. Yaz
aylarinda 6liim sayisinin artmaya bagladigi ve maksimum degere agustos
ayinda ulastig1 goriilmektedir.

Emniyet Genel Miidiirliigii’niin verilerine gore 2007 yilinda iilkemizde
meydana  gelen  133.778  Oliimlii-yaralanmali  trafik  kazasi
degerlendirildiginde; siiriiciilerin emniyet kemeri takili olan kazalardaki
Olim oranm1 %2.8 iken, takili olmayan kazalardaki 6lim oraninin %17.7
oldugu tespit edilmistir. Baska bir degisle Oliimlii-yaralanmali
kazalardaki 6liim orani emniyet kemeri takilmadig: takdirde yaklasik 6
kat artmaktadir. Ulkemizde 2007 yilinda meydana gelen 2681 oliimlii
trafik kazasinda toplam 3462 kisi Olmiistiir. Bu olenlerin %39’unu
stirliciiler, %41’ini yolcular ve %20’sini ise yayalar olusturmaktadir. %41
oraninda meydana gelen yolcu dliimlerinin ise %28’inin 25 yas altindaki
yolcular oldugu dikkate alindiginda, emniyet kemerinin sadece siiriiciiler
ve yetigkinler i¢in degil, ¢ocuklar ve gengler icin de Ogrenilmesi ve
aligkanlik haline getirilmesi gereken bir unsur oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

2.2. Tiirkiye’de Karayollar: ve Yol Tanimi

Tiirkiye’de 2918 sayili Trafik Kanunu ile kismen iligkili 1593 sayili ve
11.06.1972 yilinda yayimlanan Erisme Kontrolli Karayolu Kanunu
dur. Karayollarinin tanimin1 daha 6nce bahsedilen 2918 sayili Kanunda
tanimlanmustir.

Tirkiye’de 1967 yilinda sadece 1289 km asfalt yol var iken bu miktar
2000 yilinda 6 bin km ve 2008 yilinda ise 8 bin km’ye ulagmistir. 1967 -
2008 yillar1 arasinda asfalt veya beton yol miktar alt1 kiisiir kat artmustir.

1967 yilinda asfalt, stabilize, toprak ve benzeri durumlardaki toplam yol
miktar1 59 bin km civarindadir. 2008 yilina gelindiginde bu miktar sadece
62 bin km civarindadir. Bu da gosteriyor ki verilen siirede yol kalitesinde
(asfalt ve sathi kaplama) alt1 kat bir artisin oldugu anlasilmaktadir. Ancak
toplam yol miktarinda fazla bir artisin olmadigimi (sadece 3 bin km)
gostermektedir. Bu durum Sekil 2.2°de yillara goére (1967-2008)
Tiirkiye’deki yol durumu grafiginde agik¢a goriilmektedir. Stabilize yol
miktart yillara gore azalirken, asfalt yol miktar1 yillara gore artmaktadir.
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Yol Durumu (1967-2008)
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Sekil 2.2. Yillara Gére Yol Durumu

2.3. Tasit Cinslerine Gore Trafige Kayith ve Trafik Kazasina
Karisan Tasitlar

Emniyet Genel Miidiirliigii verileri 2007 verilerine gore, her 100 aragtan
11°nin yani %11°nin kazaya karistig1 anlasilmaktadir. 2007 yili i¢in her
100 minibiisten 20’si kazaya karigmistir. Bunun yaninda kamyonlar ve
otomobiller i¢in bu oran %13 olarak ger¢eklesmistir. Bu son ikisi de ikisi
kazaya karisan tasit sayisini ortalamasi iizerinde yer almaktadirlar.

Jandarma ve trafik polisi sorumluluk bélgesindeki kazalari kapsayan
EGM verileri (2007), 1995 yilinda toplam kusur sayist 382 480 iken 2007
yilinda bu say1 922 004 ulasmistir. Burada sasilacak bir sey
bulunmamaktadir. Kusur sayisinin verilen tarihler arasinda iki kat artmasi
ara¢ sayisindaki artigla kiyaslandiginda fazla géziikmemektedir. 1995°te
toplam 5 922 859 arag¢ bulunurken bu say1, 2007 yilinda 13 022 945 adete
ulagsmistir. Artisin yiizde yliziin iistiinde oldugu goriilmektedir.
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Nitekim 1995 yilinda toplam kusurlari %93 ii siiriiciiye ait iken bu oran
2007 yilinda %S5 daha artarak %98’e ¢ikmustir. Ikinci sirada yer alan
kusur ise yaya kusurudur. Yaya kusurun ilging bir azalmanm oldugu
anlasilmaktadir. 1995 yilinda yaya kusurlarmin kusurlar igindeki pay1
%4.33 iken, bu oran 2007 yilinda 1.62 ye diismiistiir. Yirmi kiistir yil
icerisinde insanlarin trafik kurallarina daha ¢ok uydugu veya da ¢ok
bilinglendigi sdylenebilir. Nerdeyse yaya kusurlarinin iigte bir oranina
diismesi, yol giiveligi a¢isinda son derece olumlu bir gelisme olarak
algilanabilir. Diger bir kusur tiirii ise, yol kusurudur. Yol kusurunun da
%1,5’tan 2007 yilda %0,11°e diismesi olduk¢a olumlu bir gelismedir.
Benzer bir oranda ara¢ kusuru icin sOylenebilir. Yolcu kusuru tiim
kusurlara igerisinde en diisiik orana sahip bulunmaktadir. Bu oran fazla
bir degisiklik gdstermemistir. Verilen yillara i¢inde bu oran %o 0,13’ten
% 0,09’a diismiistiir. Bunu da olumlu bir gelisme oldugu asikardir. Biitiin
bu olumlu gelismeyi tek basina siiriicii kusuru ortadan kaldirmaktadir.
Siirticii kusurunun 22 yillik bir siirede %35 artmast olumsuz olarak
nitelendirilebilir. Yol giivenligi a¢isinda bu sorunun iizerine durulmasi
akilci bir ¢6ziim olacaktir.

2.4. Trafik Kaza Sayis1 ve Sonuclar:

Emniyet Genel Miidiirliigli verileri 2007 verilerine goére, 1990 ile 2007
yillar1 arasinda tagit sayisint 3750678 adetten 13 022 945 adete ¢iktigi
goriilmektedir. Tasit sayisinin yaklasik 3,5 kat arttigi goriilmektedir.
Kazaya karigan araba sayisinin toplam ara¢ sayisina boliimii binde
seklinde ifade edilmektedir. Bu oran yillar ilerledikge artmaktadir.
Nitekim 1990 yilinda her bin aractan 31 i kazaya karigirken, 2007 yilinda
bu rakam iki katina gikarak 63 olarak gergeklesmistir.

3. Materyal ve Metot

Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye’nin ii¢ 6nemli illerinden olan Kayseri,
Sivas ve Yozgat’ta 2003-2007 doneminde il simirlari iginde meydana
gelen trafik kazalarmin analizini yapmaktir. Kazaya sebep olan faktorler
tek tek ele alinarak incelenmektedir. Calismanin daha saglikli olmasi igin
tim veriler anket tarzinda hazirlanmis kaza tutanaklarinda yer alan
bilgileri diizenli bir seklide bilgisayar ortamina aktarilarak burada
degerlendirilmistir. Bu verilerde kazaya karisan siiriicii, yolcu, ara¢ ve
aracin nitelige yol ve ¢evre ile ilgili genis ve detayl bilgi yer almaktadir.
Daha sonra derlenen bu bilgiler istatistiki olarak analiz edilmis ve son
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olarak oOngoriilerde ve tahminlerde bulunmak maksadi ile Logistik
regresyon teknigi uygulanarak bir dizi sonug elde edilmistir.

3.1. Logistik Regresyon Analizi

Lojistik regresyon analizi normal dogrusal regresyon analizlerinde farkli
bir yontemle yorumlanir. Bu analizde kullanilan bagimli degisken bir
oran seklinde tanimlanirken, bagimsiz degiskenlerin 6nemli bir kismi
kategorik degiskenlerden olusur. Basit bir regresyon denkleminde

E(Y/x)=p,+ bx

esitliginin sol tarafinin 0-1 arasinda sinirh olasilik degerleri aldigindan ve
bu degerlerin sonsuz degerler alabilen aciklayic1 degiskenlerle
iliskilendirilmektedir. Agiklayict degiskenlerin sinirsiz degerler almasi
nedeniyle s6z konusu esitlik her zaman saglanamamaktadir (Hosmer ve
Lemeshow, 2000).

Boylesi bir durumla karsilagilmamasi i¢in en iyi ¢éziim, sonu¢ degeri
olarak ifade edilen olasilik degerinin ¢esitli doniigiimlerle —oo ile + o0
arasinda tanimli hale getirilmesidir.

x" = (X, X,,X5,....., X, ) Vektorii ile gosterilen, p tane bagimsiz degisken
vektoriiniin varligi bulunsun. Su an i¢in bu degiskenlerin her birinin en
azindan aralik olgekli (siirekli) oldugu varsayilsin. Sonu¢ degiskeninin
mevcut oldugu (Y=1) zaman ki kosullu olasilik P(Y=1/x)= n(x)’ e esittir.
Coklu lojistik regresyon modelinin lojiti asagidaki denklem ile
verilmistir.

g(x) =B, + Bx, +...... +8,x,

bu durumda,

olarak bulunmustur.

Eger baz1 bagimsiz degiskenler kesikli, nominal 6lgekli (irk, cinsiyet,
tedavi gruplari...v.b.) ise, o zaman bu degiskenlermis gibi modele dahil
etmek yanlig olacaktir. Cesitli diizeyleri gostermek i¢in kullanilan sayilar
sadece tanimlayicidir ve bunlarin herhangi bir sayisal degeri yoktur.
Bagimsiz degiskenler sayisal olarak siniflandirildigi zaman ¢esitli dizayn
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degiskenlerinin (kukla degisken) kategorik olan bu degiskenleri temsil
etmesi icin kullanilmasi gerekmektedir (Yarandi, 1993). Istatistik paket
programlarmin bir ¢ogu bu tiir dizayn degiskenlerini kullanmaktadir ve
bazi programlarda birkag farkli metot secenegi vardir. Genel olarak, eger
nominal bir degisken k kategoriye sahipse, o zaman k-1 dizayn
degiskenine ihtiya¢ vardir. J’ inci bagimsiz degisken (x;) kj kategoriye
sahip olsun. kj-1 dizayn degiskeni D;, olarak ve katsayilar1 da [, u=
1,2,.....k-1 olarak belirtilmis olsun. Sonug¢ olarak, j* ninci degiskeni
kesikli olan p degiskenli model i¢in lojit asagidaki gibidir (Yarandi, 1993;
Hosmer ve Lemeshow, 2000, 31-36; Coskun, 2004).

Lojistik regresyon katsayilarinin yorumuna bagimsiz degiskenin ikili
oldugu zaman ki durum ile baglanacaktir. Bu durum hem en basit durum
olup, hem de diger biitiin durumlar i¢in detayli bir temel tegkil edecektir.
x’in 0 ve 1 ile kodlandig1 varsayilsin. Bu model altinda n(x) ve 1- m(x)
iken, 1- m(x) i¢in bu degerler 1- n(0) ve 1- w(1)’dir.

x=1 olan denekler arasinda, sonu¢ degiskeninin goriillme (y=1) odds
degeri ﬂ(l)/[l—ﬁ(l)]olarak verilmistir. Odds degerlerinin logaritmasi
lojit olarak adlandirilir ve asagidaki gibi verilmistir.

g()=In{z() /[l - z()]}

veE

(0) = In{z(0)/[1 - 7(0)]}

Odds oram1 ¥ ile gosterilir.x=1 i¢in odds degerinin, x=0 i¢in odds
degerine orani ile tanimlanir ve asagidaki denklem ile verilir.

_ z)/[l-z()]
OV 0

Odds oraninin logaritmasi, log-odds, lojit farka esittir.
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2()/[l-7z(D)]
7(0) /[l = z(0)]

_g()—-g(0)

In(y) = ln{

Lojistik regresyonda bagimsiz degiskenin ikili olmasindan dolay1 odds
oram y = e’ ve lojit fark da In(y) =, e esit olacaktir. Bilimsel

aragtirmalar icin giiclii bir analitik metot oldugu kanitlanan lojistik
regresyonun  sec¢ilmesinin  temel nedeni katsayilarmin  kolay
yorumlanabilir olmasidir (Agresti, 1990, 15-65; Hosmer ve Lemeshow,
2000, 47-60).

Odds oranmin kestirimi 7, egik bir dagilima sahiptir. Teorik olarak

orneklem genigligi yeteri kadar bilyiik oldugu zaman, ¥ 'nin dagilimi

normal olacaktir. Odds orani i¢in % 100 (1-a) giiven araliginin kestirimi,
B katsayis1 i¢in gliven araliginin alt ve iist noktalarinin hesaplanmasindan
sonra bu degerlerin iissiiniin alinmasiyla elde edilir.

explﬁl Tz, X SE(,é’l)J

Odds orani kestiriminin y = exp(f,) seklindedir. Bu durum sadece

bagimsiz degisken 0 veya 1 olarak kodlandigi zaman dogrudur. Diger
kodlama teknikleri lojit farkin o kodlama i¢in yeniden hesaplanip sonra
iisstinlin alinmasimi gerektirir (Hosmer ve Lemeshow, 2000, 47-60).

4. Uygulama

Tiirkiye’nin I¢ Anadolu Bélgesinde yer alan ii¢ ilinde (Kayseri, Sivas,
Yozgat) 2003 -2007 yillar1 arasinda meydana gelen sonucu 6liim veya
yaralanma ile biten hasarli trafik kazalar ile ilgili kaza tutanaklarmin
sonuglart Logistik Regresyon teknigi ile degerlendirilmistir. Ug ilde
toplam 2130 &liim veya yaralanma ile biten trafik kazasinin trafik
dokiimanlar bilgisayar SPSS ve Giwin2 altinda PcGive 10.2 programina
aktarilarak isenecek hale getirilmistir. Lojistik regresyon analizinde ise,
bu verilerin bir kismi ayiklanarak bu say1 2080 ne disiiriilmistiir.
Asagida bu degiskenlerle ilgili istatistiksel ve ekonometrik analizler ayri
ayri1 yapilmaktadir.
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4.1. istatistiksel Analiz

Asagida trafik tutanaklarindan elde edilen sonuglarin anlamli ve anlagilir
olanlarin istatistiki siklik ve tanimlamali istatistiklerine yer verilmektedir.

2130 trafik tutanaginda 548’1 Kayseri, 847’si Sivas ve 735’1 Yozgat iline
ait bulunmaktadir. Burada trafik tutanaklarmin %40°nin Sivas’a aittir.
Kazalarin oldugu giin ile ilgili verilere bakildiginda, kazalarin en ¢ok
cumartesi ve pazara y181ldig1 goriilmektedir (%16.7, %15.2). Bu iki giinii
sal1 giinii (%14.5) izlemektedir.

Yine kazalarin oldukg¢a biiyiikk bir kismi, yilizde elliden fazlasi (%62)
devlet yollarinda meydana gelmistir. Bunu caddelerdeki kazalar
izlemektedir. Yaklasik olarak kazalarin %90°1 bu iki yerde
gerceklesmektedir. Yine kazalarin %50.8’1 boliinmiis yollarda, %49.2’si
ise boliinmemis yollarda meydana gelmistir.

Trafik kazalarmin biiyiik bir kismi tek aragli olarak meydana gelmistir.
Bu oran incelenen kazalarmin yaklasik olarak yarisina karsilik
gelmektedir (%47.4). Kazalarin %20.6’s1 araglarin ayn1 yonde ve ¢ift
aracglt meydana gelmistir. %16.7’si ise iki aragl zit yonlii olarak meydana
gelmistir. Tki aracli komsu yonlii olan kazalar ise %11 dir. Kalan %4.2°1ik
kisim ise kazalarin ikiden fazla aragli meydana geldigini gostermektedir.

Yine incelenen 2114 kazadan; 617 adedi yandan ¢arpma sonucu meydana
gelmistir (%29.2). Yiizde 22.2°si ise, yoldan ¢ikma seklinde meydana
gelmistir. %12.3°{ arkadan ¢arpma seklinde olusmustur. Yine %11.7’si
ise kazalarin devrilme sonucu olugsmustur. Yayaya carpma seklinde
meydana gelen kazalarin orani ise %9.7’dir. Karsilikli ¢carpisma seklinde
meydana gelen kaza orami ise %8.8 seklindedir. Sabit cisme c¢arpma
seklinde olan kaza orani %3.8 ve duran cisme ¢arpma seklinde ise %1.5
seklindedir. Kazalarin %73.2’si acik havada meydana gelmistir. %16.7’si
bulutlu havada, %4.4 yagmurlu havada ve %4.5’de karli havada meydana
gelmistir. Ayrica kazalarin %63.6°s1 giindiiz, %31.6’s1 gece ve %4.8 ise
alacakaranlik da meydana gelmistir. Incelenen trafik kazalarin %87.3 i
trafik lambasinin olmadig1 yollarda meydana gelmistir. Yiizde 12.5 ise
trafik lambasinin bulundugu yollarda meydana gelmistir Cok az bir
kisminda ise trafik lambasinin bozuk oldugu goriilmektedir.

Incelenen 2130 kazanm %451 tek yonlii yolda; %55 ise ¢ift yonlii yolda
meydana gelmistir. Trafik kazalarinin meydana geldigi yollarin g¢ok
biiyiik bir kism1 betan, asfalt ve parke kaplamalidir Stabilize kaplamali
yollarda meydana gelen trafik kaza oram1 %2 ve ham yolda meydana
gelen trafik kaza orani ise %0.3 seklindedir.
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Trafik kazalarinin meydana geldigi yollarin ¢ok biiyiik bir kisminda yol
ylizeyi kurudur. (%78.9). Islak yol yiizeyine sahip yollarda meydana
gelen trafik kaza orami %13.9 olup yol yiizeyinin 1slak olmasi, %5’in
meydana geldigi yollarda yol ylizeyi karli ve %1.8’inin ise yol yiizeyi
buzlu seklindedir.

Incelenen 2130 trafik kazasindan 20’si yoldan kaynaklanan sorunlardan
meydana gelmistir. Bu 20 kazadan da 8’i yol sathinda gevsek malzeme
kullanmadan  kaynaklanmaktadir.  Tekerlek  izinde  oturmadan
kaynaklanan kaza sayis1 5 ve kismi1 veya miinferit ¢gokmeden kaynaklanan
kaza sayis1 ise yine 5 seklindedir.

2130 trafik kazasindan 233’iiniin yollarda yol sorunlarindan
kaynaklandigini; yol sorununa ait yollarda uyarict isaretleme olup
olmadigin1 gostermektedir. Yol sorunlarindan meydana gelen 233
kazanin  %77.3’tinde yollarda uyarict bir levhanin  olmadigi
goriilmektedir.

Yine kazaya karigan araglarin biiyllk bir kismimi otomobiller
olusturmaktadir (%59.6). Bunu %13.6’lik bir oranla kamyonet, %10.3’1ik
bir oranla kamyon ve %4.8’lik bir oranla minibiis izlemektedir.
Kazalarin iki ara¢li olmasi durumunda II. aragta meydana gelen hasar
miktarlarina gore dagilimini vermektedir. 1 milyar ve alti hasarli kaza
oran1 %40.8, 1-15 milyar aras1 hasarli kaza oram1 %56 seklinde ve 15
milyar ve {istli hasarli kaza orani ise %3.2 seklindedir.

2130 trafik kazasindan siiriiciilerin %65.9’u 30-64 yas arasinda, %28.2’si
1-29 yas arasinda ve %5.9’u ise 18 yasindan kiiciik ve 64 yasindan biiyiik
seklindedir . Siiriiclilerin biiyiik bir kismu %97.5°1 erkek siiriiclilerden
geriye kalan %2.5°1 ise kadin siiriiciilerden olusmaktadir. Kazaya karisan
suriiciilerden %42.7’s1 ilk okul mezunu, %28’si lise, %13.5°1 orta okul ve
%12.4°1 ise liniversite mezunudur.

Kazaya karigan siiriiciilerden %~89.2’sinde emniyet kemeri takili olup
olmadi belirlenememistir. Sadece %2.1’inde emniyet kemeri takili
oldugu, %0.8’inde ise emniyet kemeri takili olmadig1 belirlenmistir. Yine
%7.8’inde ise emniyet kemeri takma zorunlulugu yoktur.

Incelenen 2130 trafik kazasindan kazaya karisan siiriiciilerin alkol
kullanma durumuna gore dagilimi Tablo 4.1°de verilmistir. Kazaya
karisan stiriiciilerden alkollii olanlarin oran1 %2.4 seklindedir.
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Tablo 4.1. Trafik Kazalarinin Sonucuna Gére Dagilimi

. Gegerli Birikimli
Frekans Yizde . .
Yiizde Yiizde
Gegerli  Olii 65 3,1 3,1 3,1
Yaral 1181 55,4 55,4 58,5
Saglam 884 41,5 41,5 100,0
Toplam 2130 100,0 100,0

Tablo 4.1°de goruldiigii gibi, incelenen 2130 trafik kazasindan kazaya
karisan Dbirinci ara¢ bakimindan kaza sonuglarina goére dagilimi
verilmistir. Birinci ara¢ bakimmdan %3.1°1 6liimli, %55.4° yaralamali
kaza seklindedir. ikinci arag igin dliimlii %1.5, yaralamali %19.5 seklinde
tespit edilmigtir.

Asli siiriici kusurlarindan en fazla 8 numara ile verilen “kavsaklarda
gecis Onceligine uymama” kuralinin ihlal edildigi goriilmektedir. Bu
kurali ihlal eden siiriicli oran1 %28.1 seklindedir. 2. olarak 4 numarali asli
kusurlardan “arkadan ¢arpma” kuralinin ihlal edildigi anlagilmaktadir. Bu
kusur isleyen siiriicii oran1 ise %21.2 seklindedir. “Seride tecaviiz etme”
seklinde 7 numarali asli kusuru isleyen siirlicii orani ise %16.4, 6
numarali asli kusur olan “dogrultu degistirme manevralarimi yanlis
yapma” kusurunu isleyen siiriicii orani ise %15.3 seklindedir. Diger asli
siiriicti kusur oranlar1 %5’in altindadir.

Tablo 4.2. Trafik Kazalarinda Meydana Gelen Olii Sayis1 Dagilimi

. Gegerli Birikimli
Frekans | Yiizde . .
Yiizde Yiizde
Gegerli 1,00 35 1,6 79,5 79,5
2,00 7 3 15,9 95,5
3,00 ,0 2,3 97,7
4,00 1 ,0 2,3 100,0
Toplam 44 2,1 100,0
Toplam 2130 100,0

Tablo 4.2 incelenen trafik kazalarmin sonucunda meydana gelen yaral
sayisin1 vermektedir. Trafik kazalarinin %40.9’u tek yaralanmali,
%23.9’u iki yaralanmali ve %13.4’0 ise ii¢ yaralanmali seklindedir.
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Kiimiilatif olarak incelendigi zaman %91.8’1 4 yaralanmali ve daha asag1
seklindedir.

Incelenen trafik kazalarmin sonucunda meydana gelen yarali sayisini
gore gruplandirilmis dagilimina bakilmistir.. Trafik kazalarinin 1-3 yaral
sayist %79.2°s1, 4-7 yaralanmali trafik kaza sayist %17.1°1 ve 8 ve daha
fazla yaralanmali trafik kaza sayisi ise %3.8 seklindedir.

4.2.Lojistik Regresyon Uygulamasi

Ekonometrik analizimiz iki baslik altinda ele alinmaktadir. Denklemlerde
kullanilan bagimli degisken, diger adi ile log bahis oram (Olii/Yaralr)
ikili logistik regresyon denklemi icin Olimli  kaza=1,
(P=1),Yaralanmali Kaza =0, (1-P) seklindedir. Buna gore bagiml
degisken,  kaza sonucunda Oliimlii kazalarin yaralanmaya orani
seklindeki (P/1-P) oranin logaritmasidir; Ln(P/(1-P).

Regresyon denklemlerinde kullanilan degiskenler ve tanimlamalar
asagidaki Tablo 5’te verilmektedir. Bu degiskenlere ait skorlar ve
anlamlik diizeyleri ayrica verilmektedir. Tabloya bakildigi zaman,
kazanin yeri, yol durumu, yerlesim yeri durumu, aydinlatma, yol serit
¢izgisi, yaya kaldirimi, banket, yolda yon, hasarl _yeni, 6grenim durumu,
stiriicli belgesi durumu, emniyet kemeri durumu, kaza sonucul, kaza
sonucu ve kazanin oldugu iller 6nemli goriilmektedir.

Logistik regresyon analizinde 6nce bagimli degisken olarak iki sikli 6li
ve yarali seklinde ele alinarak tiim iller birlikte degerlendirilecektir.
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Tablo 4.3. Lojistik Regresyon Analizi Degiskenleri

5

Degiskenler Skor Sig.
Bagimh Degisken: OLUYARA: 1= Olii Var, 0= Yarah Var
ID:Kazanin Yeri 1:Cadde 2:Sokak 3:Otoyol 4:Devlet Yolu 5: i1 Yolu 6: K8y Yolu 7: Orman Yolu 8: Servis Yolu 16,534 ,000
9:Baglant1 Yolu 10: Park Alani  11: Tesi Onii veya I¢i.
IE:Yol Durumu 1: Bolinmiis Yol 2: Bolinmemis Yol 14,006 ,000
IF:Yerlesim Yeri Durumu 1: Yerlesim Yeri 2: Yerlesim Yeri Dis1 28,464 ,000
IIA: Arac Sayisina Gore Kaza Tiirii 1:Tel Aragh 2:1ki Aragli (Aym Yénlii) 3:0ki Aragh (Zit Yoénli) 4:1ki  ,056 ,813
Aragli (Komsu Yonlii) 5: Cok Aragh
1IB:Olusumuna Goére Kaza Tiirii 1:Karsilikli Carpisma 2: Arkadan Carpma 3:Yandan Carpma veya Yandan Carpisma 4: 774 ,379
Duran Araca Carpma 5:Sabit Cisme Carpma 6:Yayaya Carpma 7:Hayvana Carpma 8: Devrilme 9:Yoldan
Cikma 10:Aragtan Diisen Insan 11:Aragtan Diisen Cisim
IITA:Hava Durumu: 1:Ag¢ik 2:Bulutlu 3:Sisli 4:Yagmurlu 5:Karli  6:Firtinali 7:Tipili ,182 ,669
IIIB: Giin Durumu: 1:Giindiiz ~ 2:Gece 3:Alacakaranlik 1,207 272
IVA:Trafik Lambasi 1:Var 2:Yok 3:Bozuk ,809 ,369
IVB:Aydimnlatma [:Var 2:Yok  3:Bozuk 16,306 ,000
IVC:Yol Serit Cizgisi 1:Var 2:Yok  3:Bozuk 8,842 ,003
IVD:Yaya Kaldirmm 1:Var 2:Yok 3:Bozuk 22,129 ,000
IVE:Banket I: Var 2:Yok 3:Bozuk 18,415 ,000
IVF:Trafik isaret Levhas1  1:Var 2:Yok 3:Bozuk 2,288 ,130
IVG:Yolda Cahsma 1:Var 2:Yok  3:Bozuk ,450 ,502
IVH:Trafik Gorevlisi 1:Var 2:Yok 3:Bozuk ,050 ,823
IVJ:Kaza Sonras1 Ara¢ Haricinde Hasar Goren Diger Unsurlar 1:Var 2:Yok 3:Bozuk ,682 ,409
IVK:Yolda Yon 1:Tek Yonli 2:iki Yénlii 7,420 ,006
IVL:Yolun Kaplama Cinsi 1:Beton 2:Asfalt 3:Parke  4:Stabilize 5:Ham Yol ,000 ,992
IVM:Yolun Yiizeyi 1: Kuru  2:Islak 3:Camurlu 4: Karli 5: Buzlu 6:Tozlu 7:Yag veya Akaryakit  8:Su Birikintili ,097 ,755
Cins:Aracin Cinsi 1:Bisiklet2: At Arabasi 3:Motorlu Bisiklet 4:Motosiklet 5:Otomobil 6:Minibiis 7:Kamyonet ,000 984

8:Kamyon 9:Cekici 10:Otobiis 11:Traktor 12:Arazi Tasit1 13:0zel veya Diger Amagli Arag 14: s Makinesi 15:Ambulans
16:Tanker 17:Tren 18:Tramvay
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Tablo 4.3. Lojistik Regresyon Analizi Degiskenleri (devami)

Degiskenler Skor Sig.

Kul_Amacl: Aracin Kullanim Amaci 1:0zel 2:Ticari 3:Emniyet 4:Askeri 5:Diger Kamu Kuruluslart 6: Zirai ,323 ,570

7:Yabanci

Hasarl_yeni: Maddi Hasar Durumu  1:1Milyar ve Alt1 2:1-15 Milyar Aras1 3:15 Milyar Ustii 20,284 ,000

Yas_yeni: Kazaya Karigan Siirliciiniin Yas1 1: 18-29 Yas 2:30-64 Yas 3: 18 Yasindan Kiiciikk ve 65 ,092 ,762

Yasindan Biiyiik

Cinsiyet: Kazaya Karigan Siiriiciiniin Cinsiyeti 1: Erkek2: Kadin 1,156 ,282

Ogrenim Durumu: Kazaya Karisan Siiriiciiniin Ogrenim Durumu 1:ilk 2: Orta  3: ilkgretim 4:Lise 18,258 ,000
5:Universite

Sur.Bel.Durumu: Kazaya Karigan Siiriictiniin Siirtictii Belgesi Durumu 1:Var 2:Yok  3:Tespit Edilemedi 4,034 ,045

Emniyet.Kemeri: Kazaya Karisan Siiriciinin Emniyet Kemeri Durumu 1:Takili  2:Takili Degil  3:Zorunlu Degil 4: 4,814 ,028

Belirsiz

A.Durumu_yeni: Kazaya Karisan Siiriiciiniin Alkol Durumu 0: Alkolsiiz 1:Alkolli ,053 817

Kaza.Sonucul: Kaza Sonucu 1:Yarali 2:0li 200,727 ,000

Kaza.Sonucu2: Kaza Sonucu 1:Yarali 2:0li 89,940 ,000

Aslila: Asli Siiriicii Kusurlar1 1:Kirmiz1 Isikta veya Yetkili Memurun Dur Isaretinde Gegme 2:“Tasit Giremez” Trafik 1,630 ,202

Isaretinin Bulundugu Karayoluna veya Boliinmiis Karayolunda Kars1 Yonden gelen Trafigin Kullandig1 Serit, Rampa veya

Baglanti Yoluna Girme 3:ikiden Fazla Seritli Tasit Yollarinda Kars1 Yonden Gelen Trafigin Kullandig1 Serit veya Yol

Bolimiine Girme 4:Arkadan Carpma 5:Gegme Yasagi Olan Yerlerde Gegme 6:Dogrultu Degistirme Manevralarini

Yanlis Yapma 7:Seride Tecaviiz Etme ~ 8:Kavsaklarda Gegis Onceligine Uymama 9:Kaplamanmn Dar Oldugu Yerlerde

Gegis Onceligine Uymama 10:Manevralar1 Diizenleyen Genel Sartlara Uymama 11:Yerlesim Birimleri Disindaki

Karayolunun Tasit Yolu Uzerinde, Zorunlu Haller Disinda Park Etme veya Duraklama ve Her Durumda Gerekli Tedbiri

Almama 12:Park Igin Ayrilmis Yerlerde veya Tasit Yolu Disinda Kurallara Uygun Olarak Park Etmis Araglara Arkadan

Carpma

Toplam_yarali_yeni: Yarali Sayisi 1:1-3 Yarali 2:4-7 Yarali 3: 8 ve Daha Fazla Yarali 3,372 ,066

il: Kazanin Oldugu il 1: Kayseri 2:Sivas  3: Yozgat 5,011 ,025
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Asagida once calismaya konu olan ii¢ il i¢in birlikte, daha sonra her il
icin ayr ayr ikili lojistik regresyon analizi yapilmaktadir.

4.2.1. Ug 11 I¢in Lojistik Regresyon Analizi

Tablo 4,4’den de goriilecegi gibi, sabit harig, 33 adet degisken
kullanilmaktadir. Bu degiskenlere ait skorlar anlamlilik diizeyleri tabloda
gorililmektedir. Logistik regresyon tahmininde da kullanilan bu degiskeler
icin -2 Log Likelihood degeri 370,997 olarak verilmistir. Denklemde 33
serbestlik derecesinde %5 anlamlilik diizeyi i¢in Ki Kare degerini astig1
icin modelimiz anlamhdir. Buna goére modelimiz verilen anlamlilik
diizeyinde anlamli oldugu goriilmektedir. Modelde bir dizi degisken
anlamsiz olsa bile model biitiin olarak anlamlidir.

Tablo 4.4. Denklem Degiskenlerinin Analizi

B S.E. Wald df  Sig.
Exp(B)
Step 0 Constant -2,779 ,098 799,729 1 ,000
,062
Chi-square df Sig.
Step 1 Step 370,997 33 ,000
Block 370,997 33 ,000
Model 370,997 33 ,000
Step -2Log likelihood Cox&Snell R Square Nagelkerke R Square
1 467,038 ,179 ,498

Tablo 4.5’de goriildiigii gibi regresyon denkleminde kullanilan 33
degiskenden Aslila, Kaza.Sonucu ve Kaza.Sonucu2 degiskenleri %1;
IE, ITIA, Toplam_yarali_yeni, il degiskenleri %5 ve Ogrenim_Durumu
degiskeni ise %10 anlamlilik diizeyinde anlamli goériiniiyor. Kaza.Sonucu
ve Kaza.Sonucu2 degiskenlerinin ikisi de negatif egimli olarak goriiliiyor.
Bunun anlami bu degiskenlerden bir kategorilik artis log bahis oranini
sirast ile 3,7 ve 3 kat disiirmektedir. Bu degiskenlerle ilgili bir bagka
aciklama tarzi daha bulunmaktadir. Ornegin Kaza.Sonucu degiskeninin
exp(B) degeri 0.25 olarak goriilmektedir. Bu deger birden ¢ikartilip 100
ile carpildiginda; 0.25-1=-0.75 x100=% -75 degeri elde edilir. Bunun

63



The International Journal of Economic and Social Research, Autumn 2011,Vol:7, Year:7, Issue:2, 7:45-68

anlami Kaza.Sonucu degiskeninde kategorik bir artis, bahis oraninda %75
lik bir azalma ile iligkilidir. Kaza.Sonucu degiskeni birinci ¢arpisan veya
kaza yapan arabanin siiriiciisii ile ilgilidir. Bunun ilk kategorisi siiriiciiniin
yarali, ikinci kategorisi ise 6liim seklindedir. Yani bu degisken bir iist
kategoriye yonelik bir degisme oliimiin yarali ile biten bahis oranini
azaltict yonde etkilenmektedir. Bunun bir anlami da; siiriiciniin tek
basma oldiigi trafik kazalarinda siiriicii disindaki yolcularin daha az
oldiigii ve daha ¢ok yaralandigi sdylenebilir. Aslila degiskeni ise,
kazaya sebep olan asli kusuru gostermektedir. Aslila kusurun siralanmasi
kusur tiirtine gore siralanmaktadir. Bu kusurlardaki artig, 6liim oraninin
yarali oranina logaritmasini gdsteren log bahis orani artmaktadir. Aslila
degiskeninin exp(B) degeri 1.167 dir. Bu deger benzer sekilde 1.167-
1X100=%16.7 lur. Bu sonuca gore Aslila yani trafik kazalaridaki kusur
siralamasi arttikga bahis orami yaklasik %17 oraninda artirmaktadir.
Parametreler ile ilgili genel kural ise, pozitif isaretli parametreler bahis
oraninin artirirken negatif isaretli parametreler ise bahis oranini
azaltmaktadir. IE, IIA, Toplam_yarali_yeni ve il degiskenlerinden IE
degiskeni haric¢ digerleri ise log bahis orani ile negatif isaretlidir. Ornek
sayist da goz onilinde bulunduruldugunda, en yiiksek kazalarin Kayseri’de
oldugu, diger illere dogru yoneldik¢e log bahis orani azalmaktadir.
Ogrenim_Durumu degiskeni ise %10 anlamlilik diizeyinde anlamli olup
log bahis orani ile ters isaretlidir. Yani kisilerin egitim orani arttikca
Olimle sonuglanan kazalarin yarali ile sonuclanan kazalara oranin
gosteren bahis orani diismektedir.

64



Ekonomik ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, Giiz 2011, Cilt:7, Yil:7, Sayi:2, 7:45-68

Tablo 4.5. Lojistik Regresyon Analizi

B S.E. Wald  df Sig. Exp(B)

1D ,003 ,142 ,000 1,985 1,003
IE ,954 418 5,199 1 ,023%* 2,596
IF ,197 ,394 ,250 1,617 1,218
ITA -,421 210 4,043 1 ,044%* ,656
1IB -,019 ,082 ,056 1,813 ,981
IIIA -,039 ,167 ,053 1,818 ,962
I11B ,026 ,220 ,014 1,907 1,026
IVA -,759 , 546 1,932 1,165 ,468
IVB ,449 451 ,994 1,319 1,567
IvC -,058 418 ,019 1,890 ,944
IVD ,077 ,561 ,019 1,891 1,080
IVE -,508 ,349 2,128 1,145 ,601
IVF -,228 ,270 711 1,399 ,796
IVG ,378 , 743 ,259 1,611 1,460
IVH -,023 ,595 ,001 1,970 ,978
V] ,042 ,444 ,009 1 924 1,043
IVK -,450 419 1,152 1,283 ,638
IVL ,528 344 2364 1,124 1,696
IVM ,000 ,187 ,000 1,999 1,000
Cins -,055 ,076 ,520 1,471 ,946
Kul_Amacl ,136 ,170 ,634 1,426 1,145
Hasarl yeni -,206 ,245 ,703 1,402 ,814
Yas_yeni -,069 ,267 ,066 1,797 ,934
Cinsiyet - 1,323 ,732 1,392 ,323

1,13

2
Ogrenim_Durumu  -,159 ,086 3,460 1 ,063* ,853
Sur.Bel.Durumu ,229 317 ,521 1,470 1,257
Emniyet.Kemeri -,191 ,195 ,959 1,327 ,826
A.Durumu_yeni ,599 ,827 ,524 1,469 1,820
Kaza.Sonucu - ,340 116,92 1 ,000%** ,025

3,67

5
Kaza.Sonucu2 - , 362 71,487 1 ,000%** ,047

3,06

2
Aslila ,155 ,055 7,795 1 ,005%** 1,167
Top._yarali_yeni -,558 253 4,861 1 ,027%* ,572
il -,447 ,188 5,672 1 ,017%* ,639
Constant 15,0 3,611 17,254 1 ,000%** 3271350,
01 824

(*)p=<0.10; (**)p<0.05; (***)p<0.01
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5. Sonuclar

Ulkemizde arag ve yolcu sayisi arttikga, trafik kazalarmin da arttigini
gostermigtir. Ulkemizde 2000 yilinda 500.664 kazada 5.510 kisi 6liip,
136.751 kisi yaralanirken; 2007 yilinda ise 825.561 kazada 5.007 kisi
O0lmiis, 189.057 kisi yaralanmistir. Emniyet Genel Miidiirligi niin
verilerine gore, 2007 yilinda meydana gelen trafik kazalarindaki maddi
hasar miktar1 1 milyar 346 milyon 744 bin 452 YTL olmustur. Jandarma
bolgesindeki kazalarda ise bu miktar 213 milyon 665 bin 210 YTL oldu.
2006 yilinda da 664 bin 540 trafik kazasinda maddi hasar miktar1 1
milyar 152 milyon 919 bin 799 YTL olmustur. I¢isleri Bakanliginin
verilerine gore, Tiirkiye'de son 7 yilda meydana gelen trafik kazalarinin
iilke ekonomisine zarari 5 milyar YTL ye ulasmistir (2007 ve Oncesi
yillara ait).

Sivas ilinde 2007 yilinda 1170 kazada 107 kisi olmiis, 2464 Kkisi
yaralanmigtir. Kayseri ilinde, 2021 kazada 75 kisi Oliip, 3866 Kkisi
yaralanmigtir. Yozgat ilinde ise, 2007 yilinda 708 kazada 41 kisi 6liip,
1592 kisi yaralanmistir. Bu {i¢ ilimizde meydana gelen toplam 3899 trafik
kazasinda, 223 kisi 6lmiis ve 7922 kisi yaralanmuistir.

1990 ile 2007 yillar1 arsinda tasit sayisin1 3750678 adetten 13 022 945
adete c¢iktig1 goriilmektedir. Tasit sayisinin yaklagik 3.5 kat arttigi
goriilmektedir. Kazaya karigan araba sayisinin toplam ara¢ sayisina
boliimii binde seklinde ifade edilmektedir. Bu oran yillar ilerledikge
artmaktadir. Nitekim 1990 yilinda her bin aragtan 31 i kazaya karisirken,
2007 yilinda bu rakam iki katina ¢ikarak 63 olarak gergeklesmistir.

Avrupa iilkeleriyle kiyaslandiginda Tiirkiye’nin durumunun ¢okta kotii
olmadigi, hatta iyi durumda oldugu goriilmektedir. Trafik kazalarinda
niifus oranina gore en diisiik yaralanmanin oldugu iilkeler sirasiyla %0
1.56 ile Danimarka, %1.67 ile Polonya ve % 1.68 ile Tiirkiye
gelmektedir.

Diger taraftan trafik kazalarindan en disiik oliimlerin oldugu iilkelerin
basinda ise%0 0.04 oranla Malta’dan sonra sirasiyla %0 0.06 ile Isveg,
Ingiltere ve Tiirkiye gelmektedir. Tiirkiye’nin bu konuda oldukca iyi
durumda oldugu goriilmektedir.

Illerin birlikte analizinde Aslila, Kaza.Sonucu ve Kaza.Sonucu2
degiskenleri %1 oOnem seviyesinde anlamlidir. Kaza.Sonucu ve
Kaza.Sonucu2 degiskenlerinin ikisi de negatif egimli olarak
gorlilmektedir. Bu degiskenlerdeki bir kategorik artis log-bahis oranini
siras1 ile 3.7 ve 3 kat diisiirmektedir. Kaza.Sonucu degiskeni birinci
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carpisan veya kaza yapan arabanin siirliciisii ile ilgilidir. Bu degiskenin
ilk kategorisi yarali ikinci kategorisi ise 6liim seklindedir. Bunun anlami
kaza yapan arabanin siiriiclisiiniin tek basma 06ldiigl trafik kazalarinda
stiriicii disinda yolcularin daha az o6ldiigli ve daha g¢ok yaralandigi
sOylenebilir. Benzer yorumlar Kaza.Sonucu2 degiskeni ile de yapilabilir.
Kaza.Sonucu2 degiskeni ise carpisan ikinci aragin siiriiciisi ile ilgilidir.
%]1 Onem seviyesinde anlamli olan degiskenlerden birisi de Aslila
seklinde kodlanan, kazaya sebep olan araca iligkin asli kusuru
gostermektedir. Bu kusurlardaki artis 6lim oraninin yarali oranina
logaritmasin1  gosteren  log-bahis  oramim1  artirmaktadir.  Trafik
kazalarindaki kusur siralamasi arttikga bahis orami %17 oraninda
artmaktadir. Oliimle sonuglanan kazalarin yarali ile sonuglanana kazalara
oran1 Sivas ve Yozgat’a gore Kayseri’de daha yiiksek ¢ikmistir. Yine
toplam yarali sayisinin ozellikle Oliimciil kazalarin yiiksek oldugu
durumda, yarali sayismin da yiiksek oldugu tespit edilmistir. Ogrenim
durumu degigkeni ise %10 anlamlilik diizeyinde anlamli olup log bahis
orani ile ters isaretlidir. Yani kisilerin egitim oranmi arttikca Oliimle
sonuglanan kazalarin yarali ile sonug¢lanan kazalara oranin gosteren bahis
orani diismektedir.

Kaynakc¢a
AGRESTI, A., (1990): Categorical Data Analysis, John Wiley&Sons.,
USA.

COSKUN, S., (2004): Lojistik Regresyon Analizi ve Dishekimliginde Bir
Utgulamasi, Cumhuriyet Universitesi, Sosyal Bilimleri Enstitiisii,
Basilmamis Yiiksek Lisan Tezi, Sivas.

EGM, (2007): Emniyet genel Miidiirliigii Verileri.
EGM, (2009): Emniyet genel Miidiirliigii Verileri.

HOSMER, D.W.; and S. LEMESHOW, (200): Applied Logistic
Regression, Second Edition, John Wiley&Sons., USA

PEDEN, M., et al., (2004): World Report on Road Traffic Injury
Prevention. Genova, World Health Organization.
(http://whqlibdoc.who.int/publications/2004/9241562609.pdf,
Eyliil 2009)

T.C. BASBAKANLIK TUIK, (2007), Tiirkiye Kaza Istatistikleri.
TKI, (2007): Tiirkiye Karayollar1 Istatistikleri.

United Nations, (2004): Statistics Of Road Traffic Accidents In Europe
And North America

67



The International Journal of Economic and Social Research, Autumn 2011,Vol:7, Year:7, Issue:2, 7:45-68

United Nations, (2007): Statistics Of Road Traffic Accidents In Europe
And North America

WHO, (2008a): The Global Burden of Disease: 2004 update. Genova,
World Health Organization.
(http://www.who.int/healthinfo/global burden disease/GBD repor
t _2004update_full.pdf, Eyliil 2009)

WHO, (2008b): World Health Statistics. Genova, World Health
Organization.
(http://www.who.int/whosis/whostat/EN_WHS08 Full.pdf, Eyliil
2009)

WHO, (2009): World Report on Road Traffic Injury Prevention, Genova,
World Health Organization.

YARANDI, H.Y., (1993): “Coding dummy variables and calculating the
relative risk in a logistic regression”, Nurs.Res, 42(5):312-314.

YUKSEL, Y., (2008): Hava Kosullarinin Trafik Kazalarma Etkileri ve
Trafik Kazalarinin Istatistiksel Analizi. Firat Universitesi, Fen
Bilimleri Enstitiisii, Basilmamis Yiiksek Lisan Tezi, Elaz1g.

68



