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Anahtar Kelimeler 0z

Trafik Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye'de de trafik kazalari, sebep oldugu maddi ve manevi
Kaza kayiplar nedeniyle siirekli olarak giindemdeki yerini korumaktadir. Insan, yol, arac ve
Antalya cevre kosullart gibi etkenlerden bir veya birka¢ etkenin bir araya gelmesiyle, telafi
Loglineer edilebilen maddi kazalar veya telafisi miimkiin olmayan éliimlii kazalar meydana

gelebilmektedir. Trafik kazalarinin sayisini ve etkilerini en aza indirebilmek icin iilkeler
bu konularda cesitli stratejiler ve uygulamalar gelistirmektedir. Genel olarak trafik
kazalarint azaltabilmek, kazaya sebep olan etkenlerin tespit edilip ortadan
kaldirilmasiyla miimkiin olabilmektedir. Bu ¢alismada 2012 ile 2016 yillart arasinda
Antalya ili ve ilcelerinde yasanmis, 6liimli, yaralanmali ve maddi hasarli olmak iizere
toplam 30.232 adet trafik kazasina ait veriler incelenmigstir. Yéntem olarak kategorik
degiskenlerin etkilesimlerine ait hipotez testlerinin yapildigi loglineer modelleme ve
uyum analizi kullanilmis, sonucta degiskenlerin ikili ya da liclii etkilesimlerinin kaza
olusumu iizerindeki etkileri degerlendirilmistir. Calismanin amaci, Antalya ilinde, trafik
gtivenliginin saglanmast icin, kazaya etken olan degiskenlerin etkilesimlerinin 6nemini
ortaya koyarak, énleyici tedbirlerin alinmasini saglamaktir. Bu sekilde kazalarin en aza
indirgendigi, stirdiiriilebilir ulastirma faaliyetleri saglanmis olacaktir. Analiz
sonuclarina gore, Antalya bélgesinde, béliinmiis yol tipi ve asfalt kaplama ile tek yén yol
tipi ve asfalt kaplama olan yerlerde trafik kazalarinin oldugu belirlenmistir. Kaza yeri ve
kaza olus bicimi ile kaza yeri ve trafik lambast durumu arasinda anlaml iliski oldugu
belirlenmistir.

ANALYSIS OF THE TRAFFIC ACCIDENTS OF ANTALYA PROVINCE BETWEEN
2012-2016 WITH LOG-LINEAR ANALYSIS

Keywords Abstract

Traffic All over the world as well as in traffic accidents in Turkey, due to the material and
Accidents spiritual losses caused continuously maintain its place on the agenda. Human, road,
Antalya vehicle and environmental conditions, such as a combination of one or several factors
Log-Linear combined, can be compensated material accidents or irreparable fatal accidents can

occur. In order to minimize the number and impact of traffic accidents, countries develop
various strategies and practices on these issues. Generally, it is possible to reduce the
traffic accidents by determining and eliminating the factors causing the accident. In this
study, a total of 30,232 traffic accidents, including fatalities, injuries and material
damage, were observed between 2012 and 2016 in Antalya and its districts. As a method,
loglinear modeling and correspondence analysis were used for the hypothesis testing of
the categorical variables. Finally, the effects of binary or multiple interactions of
variables on the occurrence of accidents were evaluated. The aim of the study is to
provide the safety of traffic in Antalya province by demonstrating the importance of the
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interaction of the variables affecting the accident, and taking preventive measures. In
this way, sustainable transport activities will be ensured, where accidents are minimized.
According to the results of the analysis, it was determined that there were traffic
accidents in the Antalya region where there were split road type and asphalt pavement
and one way road type and asphalt pavement. It was determined that there was a
significant relationship between accident site and accident type and accident site and

traffic light status.
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1. Giris

Ulasim insanoglunun en temel ihtiyaglarindandir. insan
ve yuk tasimasi i¢in yol ve araclara ihtiya¢ duyulmus, bu
ihtiyaclar hizla gelisen teknolojiyle giderilmeye
calisiimistir. Ulkelerde, teknolojinin ve gelismisligin
derecesini en iyi yansitan 6l¢ek niteliginde olan ulasim
kalitesini iyilestirmeler yontinde siirekli ¢alismalar
yapilmaktadir. Gelismis iilkelerde ulasim sektdriine
yatirim yapilirken ayni zamanda ulastirma alanindaki
arastirma  gelistirme  faaliyetlerine de  biitce
ayrildigindan, az gelismis veya gelismekte olan tilkelere
gore daha az kaza, yaralanma ve oOlim olay1
yasanmaktadir. Diinya Saghk Orgiitii verilerine gore;
trafik kazalarinda o6lim oraminin, yiiksek gelirli
iilkelerde %38.7, orta gelirli tlkelerde %20.1 ve diisiik
gelirli iilkelerde %18.3 oldugu goriilmektedir (World
Health Organization, 2013).

Diinya genelinde 6liim nedenleri siralamalarinda, trafik
kazalar1 nedeniyle dliim ilk siralarda yerini almaktadir.
Ortalama, yilda 1.24 Milyondan fazla kisi, giinde de
3700'den fazla kisi hayatim1 kaybetmekte ve 20-50
Milyon arasindaki kisi yaralanmakta veya sakat
kalmaktadir. Tlrkiye’'nin de icinde yer aldig: gelismekte
olan {ilkeler, diinyadaki tasitlarin yarisina sahip
olmasina karsin, trafik kazalarindaki 6liimlerin %80’i bu
iilkelerde meydana gelmektedir (Kaygisiz ve Siimer;
2017). Ara¢ sayist ve gidilen kilometre dikkate
alindiginda  ilkemizde,  Avrupa Birligi (AB)
ortalamasindan 6-11 kat daha fazla olimli kaza
meydana geldigi goriilmektedir. Resmi istatistikler ve
trafik glivenligi raporlarina goére, 2015 yilinda
Tiirkiye'de trafik kazalarinda 7.530 kisi hayatini
kaybetmis ve 304.421 kisi yaralanmistir (Tiirkiye
[statistik Kurumu, 2019)

Ulasim  Kkalitesinde gelismis {ilkeler seviyesine
gelinebilmesi igin, giivenli ve hizli ulasimin ayni
zamanda konforlu ve gevreyi en az kirletecek sekilde
saglanmas1 gerekmektedir. Yapilan uygulamalarin
bazen ulasimdaki giivenligi saglayamadigi ya da yetersiz
kaldig1, o noktada siklikla yasanilan trafik kazalar ile
kendini gdstermektedir. Bu durumda yapilmasi
gereken; kazalarin nedenlerinin iyi analiz edilmesi ve bu
nedenlerin ortadan kaldirilmasina yonelik calismalar
gerceklestirilmesidir.

Trafik kazalari, kazaya neden olan degiskenlerin insan,
yol, cevre gibi cok cesitli olmasi ve sonucunda da
toplumu ekonomik, sosyal, psikolojik gibi bircok yénden
etkilemesi nedeniyle, ilgili tiim disiplinlerin birlikte ve
etkilesim halinde c¢alisarak ¢6ziime kavusturulmasi
gereken toplumsal bir sorundur. Diinyada ve Tiirkiye’de
bu sorunun c¢oziimiine yonelik yiriitilen akademik
¢alismalarin ¢cogunda kazaya neden olan degiskenlerin
tespiti i¢in analizler yapildig1 ve sonug olarak; ileri
yastaki striiciilerin striicii lisanslarinda kisitlamaya
gidilmesi (Asbridge, Poulin ve Donato, 2005), trafigin
yogun oldugu giin ve saatlerde denetimlerin arttirilmasi
(Bagloee ve Asadi, 2016) gibi Oneriler gelistirildigi
gorilmektedir.

Diinyada ve tllkemizde kazalarin nedenleri iizerine
yapilan ¢alismalarda trafik kazalar ile ilgili pek ¢ok
degisken incelenmistir. Kavsaklarda EDS’nin
(Elektronik Denetleme Sistemi) olup olmamasinin kaza
sayisi iizerinde etkisinin olmadig1 (Kaygisiz ve Siimer,
2017); sturiicilere uygulanan ceza miktarinin
artmasimmin  kaza  sayisim  azaltmadigi,  aksine
arttirabildigi (Bayata ve Hattatoglu, 2010); kadin strtici
oranlarinin bir ilde artmasi ile o ilde trafik kazalarinin
da arttifn (Delice, 2012); siirticii dikkatsizliginin tatil
glnlerinde arttig1, glindiiz erkeklerin daha fazla kazaya
karistig, kadinlarin daha ¢ok oliimlii/ yaralanmal
kazalara karistigi (Olmus ve Erbas, 2012); siiriicii yasi,
hava durumu, mevsim, yolun geometrik yapisi, siiriicii
egitimi ve ara¢ cinsi degiskenlerinin trafik kazasi
olusumunda etkin olarak rol oynadigi (Celik ve Senger,
2014); kazalarn siklikla yerlesim yeri disinda, giindiiz,
acik havada meydana geldigi (Dogrul, Akay ve Kurt,
2015); kent ici asfalt kaplamali yollarda meydana gelen
kazalarin yaralanmali kazalar oldugu, sehir icinde
meydana gelen kazalarda o6limli kazalarin daha az
goriildiigii, aydinlatma, trafik lambasi ve yaya kaldirimi
olan yerlerde dliimlii kazalarin daha az oldugu, emniyet
kemerinin takili oldugu durumlarda o6len siriici
sayisinin daha az oldugu, gilinlin giindiiz/gece olmasi,
kaza tipinin ¢ok aragli/tek araghi olmasi, kaza tiird,
kavsagin olup olmamasi gibi parametrelerin, 6limli ve
yaralanmali kazalardaki en 6nemli parametreler oldugu
(Tercan ve Besdok, 2018) ve siiriicii dikkatsizliginin
kazalar  iizerindeki  etkisinin  6nemli  oldugu
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(Mahmoudzadeh, Razi-Ardakani, Kermanshah, 2018)
gibi bircok belirleyici sonuca ulasilmistir.

Literatirde; kazalarin analizinde kullanilabilecek farkh
metodolojilerin  ve kullanilabilirlik  durumlarinin
yorumlandigr (Lord ve Mannering, 2010) ¢alismalar,
toplam 6lii ve yarali sayis1 ve bu sayilar etkileyen trafik
kazalarina ait risk faktorlerinin istatistiksel yontemler
ve modeller kullanilarak arastirildigi calismalar (Unlii,
Bicer ve Ozcebe, 2017), bir sorunun eldeki verilerden
hareket ile modellemeye c¢alisan bilgisayar destekli
makine 6grenmesi adi verilen tekniklerin kullanildigi
calismalar (Codur ve Tortum, 2015; Ac1 ve Yilmaz,
2017), trafik kazalarinin en ¢ok meydana geldigi
noktalarin gorsel olarak harita (zerinde tespit
edilebilmesine yonelik cografi bilgi sistemi yonteminin
kullanildig1 arastirmalar (Yilmaz, Erdogan, Baybura,
Giilli, Uysal, 2007; Kabakus, Tortum ve Codur, 2012)
bulunmaktadir.

Bu calismada ise 2012-2016 yillar1 arasinda Antalya ili
ve ilcelerinde meydana gelmis 30.232 adet trafik
kazasina ait tutanaklarda yer alan; kaza yeri, yol tipi,
kaplama tiri, yol sinifi, hava durumu, yolun yatay
diizlemdeki geometrik yapisi, yolun diisey diizlemdeki
geometrik yapisi, kavsagin geometrik yapisi, gegitlerin
geometrik yapisy, yol ylizeyi, trafik lambasi, aydinlatma,
trafik gorevlisi, kazaya karisan arac¢ sayisi, yaya yolu,
kaza olus bicimi degiskenlerinin etkilesimleri
incelenmis ve en iyi model elde edilmeye ¢alisiimistir.

Bu c¢alismada siiriicii davranislarinin tek basina trafik
kazalari tizerinde etkisinin olmadigy, yol sartlari ve diger
striiciiler ile olan iliskinin de etkili olabilecegi
ongorilmiistiir. Bu sebeple ¢alismaya yol sartlar ve
belirtilen diger unsurlar da eklenerek so6zii edilen
durumlarin trafik kazasi ile olan iligkilerinin 6l¢iilmesi
amaglanmistir. Calisma kapsaminda, trafik kazalarina
etki eden temel faktorleri tespit etmek amaciyla en
uygun modeli belirlemek icin loglineer analiz ve
belirlenen en uygun modeli gorsel ve yorumsal agidan
degerlendirmek igin uyum analizi yontemleri
kullanilmistir.

2. Materyal ve Metot

Calismada kullanilan veriler (2012 ile 2016 yillan
arasinda Antalya ili ve ilgelerinde yasanmis, 6limli,
yaralanmali ve maddi hasarh trafik kazalar1 verileri),
T.C. Igisleri Bakanhigi Emniyet Genel Mudiirligi Trafik
Egitim ve Arastirma Dairesi Baskanlifi’ndan temin
edilmistir.

Verilere dayali olarak yapilan istatistiksel analizlerin, en
6nemli asamalarindan bir tanesi degisken yapilarina
gore uygulanacak analiz yontemlerinin se¢ilmesidir. Bu
calismada, kesikli veriler icin yaygin olarak kullanilan
cok degiskenli veri analizlerinden loglineer modelleme
ve uyum analizi tercih edilmistir. Verilere ilk asamada

loglineer modelleme uygulanmis ve sonrasinda uyum
analizi ile devam edilmistir.

2.1. Loglineer Analiz

Kateri'ye (2010) gore; kesikli degiskenlerden elde
edilen kategorik tipteki verilerin = kontenjans
tablolarinda gosterilmesi siklikla kullanilmaktadir ve bu
tablolarin en basiti iki yonlii kontenjan tablolaridir.
Veriler genel olarak ili¢ veya daha ¢ok sayida
degiskenlerin olusturdugu kontenjans tablolari ile ifade
edilmektedirler. Lawal'in (2003) belirttigi iizere ¢cok
boyutlu kontenjan tablolarinda, degiskenlerin karsilikl
bagimsizligl,  kosullu  bagimsizlign  ile  kismi
bagimsizligina ait hipotezler kurulmalidir.

Iki kategorik degisken arasindaki iliskinin incelendigi
kontenjans tablo analizleri, ¢ogu durumda yetersiz
kalmaktadir. Bu nedenle, ¢ok boyutlu tablolarin
analizlerinde kategorik degiskenlerin etkilesimlerine ait
hipotez testlerinin yapildig1 loglineer analiz, ¢ok
degiskenli analizler arasinda énemli bir yere sahiptir
(Christensen, 1997). Kontenjans tablolarinin analizinde
kullanilan loglineer modelleme, stirekli dagilima sahip
faktoriin bagiml degiskenler ile agiklandig1 varyans
analizine benzerligi ile dikkat cekmektedir.

Loglineer analiz ile en iyi modelin bulunmasina
¢alisihrken, kurulan modelin anlamhilik sinamalarinin
da yapilmasini saglamaktadir (Howell, 2009).

Kesikli degiskenlerden olusan verilerin yapisinin
arastirilmasi ile degisken/ degiskenlerin
kombinasyonlarinin etkisinin gosterilmesinde, verilerin
daha basit bir forma indirgenmesi saglanir (Lee, 1977).

Bu ¢alismada ii¢ boyutlu kontenjans tablolarinin analizi
yapildigindan, ii¢ boyutlu kontenjans tablolar1 hakkinda
bilgi verilecektir. Loglineer modelde, goze ad1 verilen
tablo icindeki hiicre degerlerinin dogal logaritmasi,
kategorik degiskenlerin etkilerinin ve etkilesimlerinin
dogrusal bir fonksiyonu olarak modellenir. Ornek olarak
sirastyla i, j ve k sayida kategoriye sahip A, B ve C
degiskenleri arasindaki iliskilerin incelenmek istendigi
varsayllsmn. Bu durumda A, B ve C Kkategorik
degiskenlerinin i = 1,2,..., j = 1,2,...] ve k = 1,2,...K
diizeylerinin her bir kombinasyonu icin olusturulacak
logaritmik dogrusal model;

Ln(Fij) = p+ A2+ 8 + 20 + 28 + 256 + F +285¢ (1)

seklinde ifade edilir. Bu model, icinde ortalama ana
(sabit) etkiyi (p), diger ana etkileri, biitiin olas1 ikili
etkilesimleri ve li¢lii etkilesimi icermektedir.

Modelde;
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Ln(Fijk ). ijk gozesi icin beklenen frekansin dogal
logaritmas,

u: ijk gozesi icin beklenen frekanslarin dogal
logaritmalarinin ortalamasi (sabit terim),

Af‘: A degiskeninin ana etkisi,
l}g: B degiskeninin ana etKisi,
A% C degiskeninin ana etkisi,

/’lg-B: A ve B degiskenleri icin ikinci dereceden etkilesim
etkisi,

/’l{}f: A ve C degiskenleri icin ikinci dereceden etkilesim
etkisi,

/’lfkc: B ve C degiskenleri i¢in ikinci dereceden etkilesim
etkisi,

f}ic: AB,C degiskenleri icin Tglincii dereceden
etkilesim etkisini gosterir (Agresti, 2002:204).

Verilere ait en uygun modelin se¢ilmesi asamasindan
once, hangi etkilerin oOnemli olup olmadiginin
arastirilmasi  i¢in  etkilerin  elenmesi  asamasi
gerekmektedir. Bazi eleme sonuclar1 arastirmaciya
yeterli bilgi verebilir. Modelleme islemi, bagimsiz
degiskenler arasindaki olas1 miimkiin tiim etkilesimler
ile baslar. Eger ii¢ bagimsiz degisken varsa, model i¢in
tek, iki ve ti¢ yonli tim etkilesimler ile isleme baslanir.
Olasi tiim etkileri iceren en uygun daha basit bir model
bulabilmek i¢in, modellerin hiyerarsik anlamda
incelenmesi ve model uygunluguna en az katkiyi
saglayan etkilesimlerin elenmesi gerekir. Bu amagla
genellikle geriye dogru asamali eleme islemi kullanilir.
Daha ytiksek dereceye sahip etkilesimler, genel olarak
once incelenir. Eger yliksek dereceli etkilesim,
istatistiksel olarak anlamli degilse elenir ve ikinci
dereceden etkilesimler de uygun yoéntemlerle incelenir.
Eleme islemi, arastirmaci tarafindan kabul edilen
olasilik diizeyine bagh olarak, modele uygun veriler
kabul edilemez oluncaya kadar devam eder. Bir modelin
tamamen uygun olup olmadigi, her bir model igin
gozlenen frekanslarla beklenen frekanslar
karsilastirilarak belirlenir (Oguzlar, 2004).

Parametre tahminleri, bagimsiz degiskenlerin goreli
o6nemini agiklamak icin kullanilmaktadir. Herhangi iki
gozenin, standartlastirilmis parametre tahminlerinin
mutlak buytliklik orani, ilgili parametreler igin
frekanslarin agiklanmasinda oransal 6nemi yansitir
(Garson, 2007).

2.2. Uyum Analizi

Uyum analizi; degiskenler arasindaki iligkilerin iki veya
¢ok boyutlu kontenjans tablolar ile incelendigi
durumlarda loglineer analize yardimc olarak
kullanilmaktadir. Diger bir deyisle, kontenjans tablo
analizinin tamamlayicisi olan ¢ok degiskenli istatistiksel
bir tekniktir. Bu analiz sayesinde, her bir degiskenin
kategorileri arasindaki iliskiler grafiksel olarak
yorumlanabilmektedir. Kisaca, uyum analizi iki ya da
daha ¢ok kategoriye sahip veriler arasindaki uyumu
incelemektedir (Bartholomew, Steele, Moustaki ve
Galbraith ,2008).

Kategorik olarak elde edilen veya kategorik hale
getirilen verilerin analizinde, uyum analizi kullanilir.

Uyum analizinin 2 temel amaci vardir. Bunlar,
kontenjans tablosundaki satir ve siitun kategorileri
arasindaki iliskiyi grafiksel olarak gostermek ve
kontenjans tablosunun boyut sayisinin azaltilmasi
seklinde belirtilmistir (Alpar, 2013).

Uyum analizi, kontenjans tablosunun igerdigi degisken
sayisina  gore  adlandirilmaktadir. Kontenjans
tablosundaki degisken sayis1 2 oldugunda basit uyum
analizi, 3 ve daha fazla degisken oldugunda ise ¢oklu
uyum analizi olarak adlandirilmaktadir (Ozdamar,
2013).

Uyum analizin tek varsayimi, kontenjans tablosundaki
sikliklarin pozitif sayilar olmasidir. Bunun disindan
degiskenlerin dagilimi a¢isindan bir varsayimi
bulunmamasi teknigin avantajidir (Clausen, 1998).

3. Uygulama

Bu boliimde Antalya ili trafik kaza verileri i¢in loglineer
ve uyum analizleri, SPSS 18 programinda analiz
edilmistir. Antalya ilinde 2012-2016 yilinda gerceklesen
kazalara iligskin frekans analizi Tablo 1'de verilmistir.
Buna gore, kazaya karisanlarin %84,4'i yerlesim
yerinde ve %15,6’s1 yerlesim yeri disinda kazaya
karismistir.  Antalya Ili'ndeki kazalarin %58,6's1
boliinmiis yolda, %33,01 da iki yonli yolda meydana
gelmistir. Trafik kazalarmin %94,6’s1 asfalt yolda
olmustur. Antalya lli'ndeki kazalarin %62,5’i cadde,
%?21,2’si de devlet yolunda meydana gelmistir. Yine
kazalarin %89,2’si diiz yolda, %86,7’si egimsiz yolda ve
%56,9'u kavsagin olmadig alanlarda, %88,8’i de gecidin
olmadig1 alanlarda olmustur. Benzer sekilde, trafik
kazalarinin %91,6’sinin agik havada meydana geldigi
gorilmistiir. Antalya ili'ndeki kazalarin %90,4'ii de
kuru yol yiizeyinde oldugu tespit edilmistir. Trafik
kazalarinin  %41,4'i  yandan c¢arpma seklinde
gelismistir.
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Antalya Ili'ndeki kazalarin %90,4'ic de kuru yol
yuzeyinde oldugu tespit edilmistir. Trafik kazalarinin
%41,4’i yandan ¢arpma seklinde gelismistir. Antalya
fli'nde olan trafik kazalarinin %59,3’i de iki aracin
carpismast seklinde meydana gelmistir. Trafik
kazalarinin %57,7’si de yaya yolu bulunan yerlerde
olusmustur.  Yine, trafik kazalarmin  %68,5’i
aydinlatmasi olan yerlerde ve %99,5'i de trafik
gorevlisinin bulunmadigi alanlarda olmustur.

Zincirleme 0.1 Ikiarac 59.3
Coklu 0.1 Cokarag 6.2
Engele 5.7 Yayayolu (YY)

Yayaya 12.1 Var 57.7
Hayvana 0.3 Yok 42.3
Takla 9.4

Yoldan Cikma 8.4

Aractan insan 0.3

Aractan cisim 0.1

Tablo 1

Antalya Ili Trafik Kaza Verilerine iliskin Frekans Analizi
Degisken % Degisken %
Kaza Yeri (KY) Geo. Diisey (GD)

Yerlesim Yeri 84,4 Egimsiz 86,7
Yerlesim Yeri Dis1 15.6 Egimli 12.6
Yol Tipi (YT) Tehlikeli Egim 0.5
Béliinmiis 58.6 Tepe Ustii 0.2
Tek yon 7.0 Geo. Kavsak (GK)

iki yon 33.0 UcyénT 10.4
Diger 14 UcyonyY 1.5
Kaplama Tiri (KT) Dort yon 23.2
Asfalt 94.6 Donel Kavsak 5.7
Sathi Kaplama 1.4 Koprili 0.3
Beton 0.2 Diger 2.0
Parke 3.4 Hemzemin 0.1
Stabilize 0.3 Kavsak yok 56.9
Toprak 0.1 Geo. Gegit (GG)

Yol Sinifi (YS) Kont.li demiryolu 0.2
Devlet yolu 21.2 Kontsiiz demiryolu 0.4
Sokak 15.2 Okul gecidi 0.1
Cadde 62.5 Yaya gecidi 10.5
Park Alanm 0.1 Gecityok 88.8
Diger 0.2 Hava Durumu (HD)

il Yolu 0.2 Acik 91.6
Tesis Onii 0.1 Sis 0.7
Servis Yolu 0.1 Yagmur 7.1
Baglant1 Yolu 0.1 Kar 0.1
Koy Yolu 0.1 Sulusepken 0.1
Orman Yolu 0.1 Dolu 0.1
Geo. Yatay (GY) Tipi 0.1
Diiz 89.2 Riizgar 0.1
Viraj 8.9 Kum Firtanasi 0.1
Tehlikeli Viraj 1.9

Yol yiizey (YY) Trafik Lamba (TL)

Kuru 90.4 Var 15.8
Islak 9.1 Bozuk 3.7
Karh 0.1 Yok 80.4
Buzlu 0.1 Aydinlatma (AY)

Su birikintisi 0.1 Var 68.5
Diger 0.2 Bozuk 1.9
Kaza Olus Bi¢imi Yok 29.6
Karsilikli 6.1 Trafik Gorevli (TG)
Arkadan 12.1 Var 0.5
Yandan 414 Yok 99.5
Yan Yana 1.6  Arac sayiya gore

Duran Araca 2.2 Tekarac 34.5

3.1. Antalya Trafik Kazalar i¢in Loglineer Analiz
3.1.1. Model 1

Kontenjans Tablosu verilerinin loglineer analizi i¢in ti¢
yaklasim vardir. ik asama k-yonli etkilerin
anlamhhiginin sinanmasidir. Ikinci asama kismi ki-kare
degerlerinin incelenmesidir. Ugiincii asama ise, geriye
dogru eleme asamasidir. K-yonlii etkilerin ve kismi
iliskiler icin anlamlilik sitnamasi Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2

KY, YT ve KT Verileri i¢in k-yonlii Etkiler ve Kismi
Iliskiler

Olabilirlik Pearson
Etki K s.d. pran P Ki-Kare P
Ki-Kare
ﬁ:‘;ﬂmve 1 47 110373.217 0.001 323889.409 0.001
yiiksek 2 38 1124.054  0.001 2073.582  0.001
ngfgr“ 3 15 21391 0.125  35.269 0.002
1 9 109249.163 0.001 321815.828 0.001
gt]{f]’:rlu 2 23 1102663 0001 2038313  0.001
3 15 21391 0.125  35.269 0.002
Etki s.d. Kismi Ki-Kare p
KY*YT 3 258.643 0.001
KY*KT 5 276.463 0.001
YT*KT 15 490.067 0.001
KY 1 12632.655 0.001
YT 3 22432776 0.001
KT 5 74183.732 0.001

Tablo 2’'den goriilecegi lizere, ana etkiler (k=1), iki
degiskenli etkilesim etkileri (k=2) ve ¢ degiskenli
etkilesim etkileri (k=3) Pearson ki-kare degerine gore
istatistiksel olarak anlamhdir (p<0,05). Ancak
Olabilirlik Oran ki-kare degerine gore, li¢ degiskenli
etkilesim etkileri (k=3) anlamsizdir (p>0,05). Modelde
ana etkiler disinda iki degiskenli etkilesim etkileri de yer
almalidir. Uygun modelin se¢imi i¢in kismi iliskiler
yaklasimi sonuglari Tablo 2’de verilmistir. Tablo 2’den
anlasilacag lizere, tim ana ve iki degiskenli etkilesim
etkilerinin anlamli oldugu goriilmektedir (p<0,05).
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Geriye dogru eleme asamasi icin sonu¢ Tablo 3’de

verilmistir.

Tablo 3

Geriye Dogru Eleme Asamasi

Adim Ki-Kare s.d. p

1 k-yonlii etki KY*YT,
KY*KT, 21.391 15 0.125

YT*KT
Silinen 1 KY*YT 258.643 3 0.001
Etkd KY*KT 276.463 5 0.001
3 YT*KT 490.067 15 0.001

2 k-yonli etki KY*YT,
KY*KT, 21.391 15 0.125

YT*KT

Uygulanan ¢oklu uyum analizi sonucunda elde edilen
tablo ve grafikler izleyen kisimda verilmektedir.
Grafiksel gosterimdeki boyutlarla agiklanan inertia
degerleri Tablo 5’de yer almaktadir. iki boyut toplam
varyansin yaklasik % 79’unu agiklamaktadir. Sekil 1
incelendiginde, Antalya ilinde béliinmiis yol ve asfalt
kaplama tipindeki trafik kazalar1 yerlesim yerinde
olmaktadir.

Tablo 5
KY, YT, KT icin Uyum Analizi Sonuclari

Hesaplanan Varyans

Tablo 3’den gorildiigi gibi, ti¢ yonli etkinin modelden
silinmesi anlamlidir (p>0,05). Parametrelerin anlamlilik

sinamalari

Tablo 4'te verilmistir.
verildigi gibidir;

Model

Ln A= Sabit terim + KY + YT + KT + KY*YT +

esitlikte

KY*KT + YT*KT + KY*YT*KY (2)
Tablo 4
Parametrelerin Anlamlilik Sinamasi
Kestirim Std. Z D
KY*YT -0.108 0.193 -0.560 0.576
-0.144 0.198 -0.727 0.467
KY*KT -0.194 0.112 -1.737 0.082
YT*KT 1.551 0.195 7.939 0.001
1.066 0.223 4.789 0.001
KY 1.301 0.107 12.133 0.001
YT 0.435 0.193 2.259 0.024
KT 4.093 0.112 36.604 0.001
0.556 0.149 3.737 0.001

Tablo 4 incelendiginde, iki yonli iligkiler i¢in, kaza yeri
ve yol tipi ile kaza yeri ve kaplama tiirii parametre
degerlerinin anlamsiz oldugu belirlenmistir (p>0,05).
Yol tipi ve kaplama tirii parametre degeri anlamh
bulunmustur (p<0,05). Boliinmiis ve tek yon yol tipleri
ile asfalt kaplama olmasi durumu arasinda iliski oldugu
soylenebilir. Antalya boélgesinde, boliinmiis yol tipi ve
asfalt kaplama ile tek y6n yol tipi ve asfalt kaplama olan
yerlerde trafik kazalarinin oldugu belirlenmistir.

Boyut B
Toplam (Ozdeger) Inertia Varyans %
1 1.258 0.419 41.927
2 1.127 0.376 37.571
Toplam 2.385 0.795 79.498
261 Pt e
T(e)( vén © :-yu;.p\:
i g;nn\u
astat Stabiize
0.0 O erl. Yeri o
Béltinmiis
Yerl. Yeri Disi
Sahi Kaplama
2.5
o :I?\éer
% Toprak
m o
5,01
751
Beton|
-10,0 ©
EI:IJ 2:5 sfu 7:5 1E:‘EI
Boyut 1

Sekil 1. KT, KY, YT i¢in ¢oklu uyum grafigi

3.1.2. Model 2

Benzer sekilde, K-y6nlii etkilerim anlamlilik sinamasi
Tablo 6’da verilmistir. Tablo 6’dan goriilecegi lizere, ana
etkiler (k=1), iki degiskenli etkilesim etkileri (k=2) ve {i¢
degiskenli etkilesim etkileri (k=3) istatistiksel olarak
anlamhdir (p<0,05). Modelde ana etkiler disinda iki ve
tic degiskenli etkilesim etkileri de yer almalidir. Uygun
modelin se¢imi i¢in kismi iligkiler yaklasimi sonuglari
Tablo 6’de verilmistir.
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Tablo 6

KY, KO ve TL Verileri i¢in k-yonli Etkiler ve Kismi
{liskiler

Olabilirlik Oran Pearson
Etki

K s.d. Ki-Kare p Ki-Kare p
K-yénlii ve daha 1 83 78622.051 0.001 220131.305 0.001
yliksek diizeyli 2 67 2919361 0.001 3386.849 0.001
etkiler 3 26 189.693 0.001 186102  0.001

1 16 75702.690 0.001 216744.455 0.001
K-yonlii etkiler 2 41 2729.668 0.001 3200.747 0.001

3 26 189.693 0.001 186.102 0.001
Etkiler s.d. Kismi Ki-Kare p
KY*KO 13 2090.616 0.001
KY*TL 2 26.306 0.001
KO*TL 26 655.171 0.001
KY 1 12632.655 0.001
KO 13 38362.410 0.001
TL 2 24707.625 0.001

Tablo 8

Parametrelerin Anlamhlik Sinamasi

Etki Kestirim Std. Hata z p
KY*KO*TL  0.069 0.139 0.495 0.621
0.283 0.123 2.130 0.021
KY*KO 0.311 0.101 3.094 0.002
-0.023 0.075 -0.309 0.757
KY*TL -0.002 0.088 -0.019 0.985
KO*TL -0.287 0.139 -2.065 0.046
KY 0.697 0.063 10.980 0.001
KO 0.955 0.101 9.495 0.001
TL -0.244 0.088 -2.771 0.006

Tablo 6’dan anlasilacagi tizere, tiim ana ve iki degiskenli
etkilesim etkilerinin anlamli oldugu gorilmektedir
(p<0,05). Tablo 7’den goriildiigii gibi, ti¢ yonlii etkinin
modelden silinmesi anlamsizdir (p<0,05).

Tablo 7

Geriye Dogru Eleme Asamasi

Adim Etki Ki-Kare s.d. p
S'E"tr;?“ 1 KY*KO*TL 189.693 26 0,001

Model esitlikte verildigi gibidir;

Ln A= Sabit terim + KY + KO + TL + KY*KO
+ KY*TL + KO*TL + KY*KO*TL (3)

Parametrelerin anlamlilik sinamalar1 Tablo 8’de
verilmistir. Tabloya gore, ii¢ yonlii iliskiler icin, kaza
yeri, kaza olus bi¢imi ve trafik lambasi durumu arasinda
iliski bulunmustur.

Antalya boélgesinde, yerlesim yeri icinde duran araca
carpma durumunda trafik lambasinin olmadigl
belirlenmistir (p<0,05). iki yonlii iliskiler icin, kaza yeri
ve kaza olus bicimi ile kaza yeri ve trafik lambasi
durumu parametre degerlerinin anlamli oldugu
belirlenmistir (p<0,05). Boéliinmiis yol tipleri ile
karsilikli kaza olmasi durumu arasinda iliski oldugu
soylenebilir. Antalya bolgesinde, b6liinmiis yol tipi olan
bolgelerde karsilikli kaza oldugu belirlenmistir. Benzer
sekilde, Antalya bolgesi icin, karsilikli ¢arpisma olan
bolgelerde trafik lambasinin oldugu goriilmiistiir.

Uygulanan ¢oklu uyum analizi sonucunda elde edilen
inertia degerleri ve ilgili grafik izleyen kisimda
verilmistir. Inertia degerleri Tablo 9’da yer almaktadir.

Tablo 9
KY, KO, TL icin Uyum Analizi Sonuglari

Hesaplanan Varyans

Boyut .
Toplam (Ozdeger)  Inertia  Varyans %
1 1,327 442 44,221
2 1,127 ,376 37,556
Toplam 2,453 ,818

iki boyut  toplam varyansin %81,777’sini
aciklamaktadir. Sekil 2'ye gore, Antalya ilinde yerlesim
yeri icinde ara¢ carpismalari oldugu yerlerde trafik
lambasinin olmadig1 goériilmiistiir. Arkadan ¢arpma olan
yerlerde trafik lambasinin oldugu séylenebilir.
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Tablo 10
a f_l'kafaolu§bi§im i L. . . . i
Zincileme Garpigma | JHEEae KO, TL ve AY Verileri i¢cin k-yonlii Etkiler ve Kismi
lliskiler
o ”\,‘ar
Collu Carpigmahrkadan Garpma Etki Olabilirlik Oran Pearson
., °© s.d. . .
S e, veriDig K Ki-Kare p Ki-Kare p
@ SO O Cyndan Garm 1 12586225,771 0,001 235364,474 0,001
o ‘Yan ‘Yana Garpigma ' A 4an Larpma o
Engele Garpma Yol e ver K-yonlii ve
T daha yitksek 2 108 3509,146 0,001 4967,362 0,001
i B Aragtan Insan Dismes dizeyli etkiler 3 52 46,246 0,699 42,660 0,819
e ° 1 1782716,625 0,001 230397,113 0,001
; ; : : : K-yonli 2 56 3462,900 0,001 4924702 0,001
3 2 A i 1 etkiler
Boyut 1 3 52 46,246 0,699 42,660 0,819
Etkiler s.d. Kismi Ki-Kare p
Sekil 2. KO, KY, TL i¢in grafik KO*TL 26 459,985 0,001
KO*AY 26 1083,068 0,001
*
3.1.3. Model 3 TL*AY 4 1571,899 0,001
KO 13 38362,410 0,001
Tablo 10’da K-yonlii ve kismi iligkiler i¢in anlamlilik
siamasi sonuglari verilmistir. Tablo 14’den goriilecegi TL 2 24707,625 0,001
lizere, ana etkiler (k=1) ve iki degiskenli etkilesim AY 2 19646,590 0,001
etkileri (k=2) istatistiksel olarak anlamhdir (p<0,05).
Modelde ana etkiler disinda iki degiskenli etkilesim
etkileri de yer almalidir. Tablo 10’den anlasilacag tizere, Tablo 11
tiim ana ve iki degiskenli etkilesim etkilerinin anlaml .
oldugu gériilmektedir (p<0,05). Tablo 11’den goriildiigii Geriye Dogru Eleme Asamasi
gibi, li¢ yonli etkinin modelden silinmesi anlamlidir
(p>0,05). Model esitlikte verildigi gibidir; Adim Etki Ki-Kare s.d. p
KO*TL,
Ln A= Sabit terim + KO + TL + AY + KO*TL + KO*AY + feyonlietd - KOTAY, 46246 52699
TL*AY 4)
1 1 KO*TL 459,985 26,001
Silinen "
Parametrelerin anlamlilik sinamalar1 Tablo 12’de Etki 2 Ko*AY 1083,068 26,001
verilmistir. Tablo 12'ye gore, iki yonli iligkiler igin, 3 TL*AY 1571,899 4 ,001
trafik lambasi ile aydinlatma parametre degerinin KOTL
anlamli  oldugu ] belirlenmistir  (p<0,05). Trafvlk 2 keyonlii etki KO*AY, 46,246 52 699
lambasinin oldugu ve aydinlatmanin bulundugu TL*AY
parametrenin iliski oldugu sdéylenebilir. Antalya bolgesi
icin, trafik lambas1 ve aydinlatmanin oldugu durumda
kaza oldugu gorilmiustiir. Tablo 12.
U.}., gula}nan g.oklu uyum analizi sonl.lcunfia gr;:\flksell Parametrelerin Anlamlilik Sinamasi
gosterimdeki boyutlarla agiklanan inertia degerleri Etkiler Kestirim _ Std 2 0
Tablo 13’de yer almaktadir. Iki boyut toplam varyansin Hata
yaklaslk % 88’11’11 a(,‘lklamaktadlr. $ek11 3 incelendiginde, KO*TL _0’215 0’150 _1]431 0]153
Antalya Ilinde aydinlatma ve trafik lambasinin olmadigi 0,513 0,117 4,397 0,001
bolgelerde yayaya carpma biciminde kaza oldugu KO*AY 0,143 0,113 1,269 0,204
soylenebilir. 0,321 0,096 3,332 0,001
TL*AY 0,363 0,109 3,339 0,001
KO 1,007 0,098 10,272 0,001
TL -0,435 0,090 -4,833 0,001
AY 1,217 0,076 16,105 0,001
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Tablo 13.

AY, KO, TL icin Uyum Analizi Sonuclari

Boyut Hesaplanan Varyans
Toplam (Ozdeger) Inertia Varyans %

1 1,374 ,458 45,800

2 1,267 422 42,230

Toplam 2,641 ,880

Boyut 2

Aragtan Insan Digmes
‘Yandan Garpma
Hayvana Garpmal, ‘favava!SarpT:a,l&.\;arArkadan Garpma

Zincirleme Qarp|§|'ﬁa.- \ar

P Engeie Garpma

""Kargmkli 'Qarplgma‘fﬂ” Yana Garpigma
Duran Araca Garpma

Aragtan Cisin Dilgmes ‘fokc

Yoldan Qlklﬁa Takla

Coklu Carpigma

Bozuk
o]

Boyut 1

Sekil 3. AY, KO, TL i¢in grafik

3.1.4. Model 4

K-yonli etkilerin ve kismi iliskiler anlamlilik sinamasi

Tablo 14’de verilmistir.

O Aydilatma

" kazaolughigim

O trafikLamba

Tablo 14
KO, TL ve YY Verileri icin k-yonlii Etkiler

Olabilirlik Oran Pearson
Etki K s.d.

Ki-Kare p Ki-Kare p

K-yonllive 1 251 134908,844 0,001 737248,643 0,001

daha
231 1202,259 0,001 1338,517 0,001

ytksek
diizeyli
etidlor 3 130 68,725 1,000 71,409 1,000
1 20 133706,585 0,001 735910,126 0,001
K-yonli 101 1133,533 0,001 1267,108 0,001
etkiler
3 130 68,725 1,000 71,409 1,000
s.d. Kismi Ki-Kare p
KO*TL 26 639,731 0,001
KO*YY 65 482,365 0,001
TL*YY 10 22,981 0,011
KO 13 38362,410 0,001
TL 2 24707,625 0,001
YY 5 70636,550 0,001

Tablo 14’den goriilecegi lizere, ana etkiler (k=1) ve iki
degiskenli etkilesim etkileri (k=2) istatistiksel olarak
anlamhdir (p<0,05). Modelde ana etkiler disinda iki
degiskenli etkilesim etkileri de yer almalidir. Uygun
modelin se¢imi igin kismi iligkiler yaklasimi sonuglar
Tablo 14’de verilmistir. Tablo 18’den anlasilacagi lizere,
tlim ana ve iki degiskenli etkilesim etkilerinin anlamlh
oldugu gorilmektedir (p<0,05). Geriye dogru eleme
asamasl i¢in sonug Tablo 15’de verilmistir.

Tablo 15

Geriye Dogru Eleme Asamasi

Adim Etki Ki-Kare s.d. p
1 k-yonlietki KO*TL, 68,725 130 1,000
KO*YY,
TL*YY
Silinen 1 KO*TL 639,731 26 ,0001
Etki
2 KO*YY 482,365 65 ,001
3 TL*YY 22,981 10 ,011
2 k-yonlietki KO*TL, 68,725 130 1,000
KO*YY,
TL*YY
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Tablo 15’den goriildiigi gibi, ti¢ yonlii etkinin modelden
silinmesi anlamhdir (p>0,05). Model esitlikte verildigi
gibidir;

Ln A= Sabit terim + KO + TL + YY + KO*TL
+ KO*YY + TL*YY (5

Parametrelerin anlamlilik sinamalari Tablo 16’da
verilmistir. iki yénlii iliskiler icin, kaza olus bi¢imi ile yol
ylzeyi  parametre degerinin anlamli  oldugu
belirlenmistir (p<0,05). Karsilikli ¢arpisma ve kuru
yuzey parametrenin iliski oldugu séylenebilir.

Tablo 16

Parametrelerin Anlamlilik Sitnamasi

Kestirim Std. Hata Z P
KO*TL -0,299 0,356 -0,841 0,400
KO*YY 0,786 0,250 3,150 0,002
TL*YY -0,087 0,132 -0,658 0,510
KO 0,396 0,138 2,869 0,033
TL -0,194 0,094 -2,064 0,046
YY 3,300 0,094 35,191 0,001

Antalya boélgesi icin, karsilikli ¢arpisma tiirti kazalar
kuru zeminde olmaktadir.

Coklu uyum analizi sonucunda elde edilen grafiksel
gosterimdeki boyutlarla agiklanan inertia degerleri
Tablo 17’de yer almaktadur. iki boyut toplam varyansin
yaklasik %76’sin1 aciklamaktadir.

Tablo 17
KO, TL, YY i¢in Uyum Analizi Sonuglari

Hesaplanan Varyans

Boyut .
Toplam (Ozdeger) Inertia Varyans %
1 1,184 ,395 39,480
2 1,095 ,365 36,506
Toplam 2,280 ,760

Sekil 4 incelendiginde, Antalya ilinde trafik lambasinin
olmadig1 kuru yiizeye sahip bélgelerde karsilikli ve
yandan ¢arpisma tliriinde kaza oldugu sdylenebilir.

0 O kazaolugbicim
Karl Tincileme Carpigma OhrafkLamba
% O yolyiizey
Dider Kaygan Yizey
Islak Memi
Osu BirintsiArkadan Garpma
Buzlu 0 0 e

Yoldan Cma0

74

Coklu Carpisma
Takl )
i 0 ark O
Engele Carpma © O & Yandan Garpma
Duran Araca Garpmay, 0 Yan Yana Garpigna
Karsii Carpigma_cBozuk
. Yayaya Carpma

Boyut 2

HeyvenaGapma 2
e yiora G Aractan Insan Diigmes

44 Aractan Cisim Diismes

Qg

- T T T T T
5 4 2 0 2

Boyut 1

Sekil 4. KO, TL, YY icin grafik

4, Sonug ve Oneriler

Bu calismanin temel amaci, Antalya Ilinde trafik
kazalarinin, trafik giivenliginin saglanmas: i¢in, kazaya
etken degiskenlerin etkilesimlerinin 6nemini ortaya
koymaktir. Beklenmeyen durumlar oldugu zaman olan
trafik kazalar i¢in olusturulan ¢ok boyutlu kontenjans
tablolarina, loglineer modeller uygulayarak, degiskenler
arasindaki iliski yapisim1 ortaya koymaktir. Bu amag
dogrultusunda, ¢alismada yol ve yerlesim yerine gore
elde edilen trafik kaza verileri arasindaki iliski yapisini
ortaya koymak icin loglineer analizler uygulanmistir.
Yol tipi ve kaplama tirii parametre degeri anlamh
bulundugundan dolay1 béliinmiis ve tek yon yol tipleri
ile asfalt kaplama olmas1 durumu arasinda iliski oldugu
soylenebilir. Antalya boélgesinde, boliinmiis yol tipi ve
asfalt kaplama ile tek yon yol tipi ve asfalt kaplama olan
yerlerde trafik kazalarinin oldugu belirlenmistir.
Calisma sonucuyla oOrtiisen bulgulara rastlamak
miimkiindiir. Ozen, Geng ve Kaya (2014), ortaya koymus
olduklari ¢alismada kazalarin yollarin teknik ve fiziksel
olarak 6nemli sorunlar tasimasindan kaynaklandigin
belirtmistir.

Antalya bolgesinde, yerlesim yeri icinde duran araca
carpma durumunda trafik lambasimin olmadig
belirlenmistir. Iki yénlii iliskiler icin, kaza yeri ve kaza
olus bicimi ile kaza yeri ve trafik lambasi durumu
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parametre degerlerinin anlamli oldugu belirlenmistir.
Boliinmiis yol tipleri ile karsilikli kaza olmasi durumu
arasinda iliski oldugu soylenebilir. Antalya bolgesinde,
boliinmiis yol tipi olan bolgelerde karsilikli kaza oldugu
tespit edilmistir. Benzer sekilde, Antalya bdélgesi igin,
karsilikli ¢arpisma olan bélgelerde trafik lambasinin
oldugu gorilmistiir. Antalya boélgesi icin, trafik lambasi
ve aydinlatmanin oldugu bdélgelerde kaza oldugu
belirlenmistir. Antalya boélgesinde, karsilikli ¢arpisma
tiirti kazalar kuru zeminde olmaktadir.

Uyum analizi sonuglarinin da loglineer analiz sonuglari
ile ortistiigii tespit edilmistir. Uyum analizinin ¢ok
boyutlu kontenjans tablolarinin analizinde kullanilan
loglineer analizinin tamamlayicis1 bir analiz oldugu
gorilmektedir. Hem loglineer analizi hem de uyum
analizi ile benzer sonuglar bulunmustur.

Tesekkiir

Bu calismada kullanilan, 2012 ile 2016 yillar1 arasinda
Antalya ili ve ilgelerinde yasanmis, 6liimlii, yaralanmal
ve maddi hasarli trafik kazalar1 verilerinin temin
edilmesinde, kurumsal desteklerini esirgemeyen T.C.
Icisleri Bakanlhigi Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik
Egitim ve Arastirma Dairesi Baskanligi’'na tesekkiir
ederiz.

Cikar Catismasi

Yazarlar tarafindan herhangi bir ¢cikar ¢atismasi beyan
edilmemistir.
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