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EH  TRAF K KAZALARINA ETK  EDEN FAKTÖRLER N
LOJ ST K REGRESYON MODEL LE NCELENMES : AKSARAY ÖRNE

Salih BEKTA  ve Mehmet Ali HINIS
Aksaray Üniversitesi, Mühendislik Fakültesi, aat Mühendisli i Bölümü, 68100, AKSARAY

ÖZET: Türkiye’de 2005 y  verilerine göre, trafik kazalar nda 4525 ki i ölmü  ve 154094 ki i
yaralanm r. Ölümlerin %25,6’s , yaralanmalar n %50,52 ‘si ve maddi hasarlar n da %60,3 ‘ü ehir
içindeki trafik kazalar nda meydana gelmi tir. Bu maddi hasarlar n bedeli 1 milyon TL’nin
üzerindedir. Bu çal mada Aksaray ili ehir içindeki trafik kazalar na kar an yaya, bisikletli,
motorsikletli (YBM) ve ta t sürücülerinin (SC), trafik kazas na kar malar na etki eden 15 adet faktör
incelenmi  ve bunlara ait temel istatistik de erler sunulmu tur. Çal man n ikinci bölümünde ise
sadece ta tlar n kar ehiriçinde meydana gelen trafik kazalar  incelenmi tir. Kaza sonucu
maddi hasar ve di erleri (ölüm, yaralanma) al narak s fland lm  ve ba ml  de ken olarak
lojistik regresyon analizine tabi tutularak incelenmi  ve bu kazalara etki eden istatistik aç ndan
önemli olan 6 adet faktör (mevsim, zaman, kaplama cinsi, yol yüzeyi, sürücü ya  ve sürücü tecrübesi)
belirlenmi tir. Bunlar n ba ml  de ken ile ili kileri ortaya konulmu tur.

Anahtar Kelimeler: ehiriçi trafik kazalar , Aksaray örne i, 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.

Türkiye, 72 milyon insan n ya ad ,
814578 km2 yüzölçümüne sahip, Asya ve
Avrupa’y  birbirine ba layan h zl  bir ekilde
geli en ve de en bir ülkedir. Ki i ba na
dü en milli gelir 2005 y  verilerine göre 5200
$’d r. 2006 y  Aral k ay  sonu itibariyle trafi e

kay tl  toplam 12 milyon 227 bin 393 adet
ta n, % 50.2'sini otomobil, %14.9'unu
motosiklet, % 13.9'unu kamyonet, %10.6's
traktör, % 5.8'ini kamyon, %2.9'unu minibüs, %
1.4'ünü otobüs, %0.3'ünü ise özel amaçl  ta tlar
olu turmaktad r. Trafik güvenli i aç ndan
pek çok problemi olan ülkemizde, 2005 y nda
621183 adet trafik kazas nda 4525 ki i ölmü ,
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154094 ki i yaralanm  ve bir milyon TL’nin
üzerinde maddi hasar meydana gelmi tir
(Anonim, 2006a). Ölümlerin %25,6’s ,
yaralanmalar n % 50,52 ‘si ve maddi hasarlar n
da % 60,3 ‘ü ehir içindeki trafik kazalar nda
meydana gelmi tir. Bu kazalarda en fazla zarar
görenler, tehlikelere kar  korumas z olan yaya,
bisikletli ve motorsikletlilerdir.

Bu çal mada; öncelikle Türkiye’deki trafik
güvenli inin durumu di er ülkelerle

yaslanm r. Aksaray Emniyet
Müdürlü ü’nden 2000-2003 y llar  aras ndaki
ehiriçi trafik kazas  verileri elde edilmi tir

(Anonim, 2006b). Bu trafik kazas  verileri
kullan larak ölümlü, yaralanmal  ve maddi
hasarl  kazalara kar ma riskini etkileyen
faktörlere ba  bir say sal model
olu turulmu tur. Model sonuçlar  dikkate
al narak, trafik güvenli ini art  önlemler
aç klanm r.

TRAF K GÜVENL  AÇISINDAN
TÜRK YE’N N DURUMU

Trafik güvenli i tüm ülkeler için tamamen
çözümlenmi  bir problem olmay p, ülkelerin
geli mi lik düzeylerine göre farkl klar arz
etmektedir. Çe itli ülkelerdeki trafik verileri
Türkiye ile kar la rmal  olarak Tablo 1’de
verilmi tir. Araç ve nüfus say lar  ile bunlara
kar k gelen ölüm say  k yasland nda
Türkiye’nin durumu geli mi  ülkelere göre,
güvenlik aç ndan alt düzeyde yer almaktad r.
100.000 araca dü en ölüm say ; Almanya,
Finlandiya, Hollanda, sveç, sviçre zlanda,
Norveç gibi Avrupa ülkelerinde ve Japonya’da
15’in alt ndad r. Özellikle skandinav
ülkelerinde bu oran oldukça dü üktür.
Polonya, Çek Cumhuriyeti, Portekiz 30
civar nda olup; 41 ile Türkiye, Kore ile birlikte
en yüksek orana sahiptir. Geli mi  ülkeler ile
geli mekte olan ülkeler aras nda üç-dört kat
fark bulunmaktad r. 100.000 nüfusa dü en ölü
say na bak ld nda; geli mi  ülkelerin
oranlar  10 ve alt ndad r. Ülkemizde bu oran n
6 olmas  yan lt r. Çünkü ta t sahiplili i
di er ülkelere göre daha azd r (1000 ki iye
dü en ta t say ; Türkiye 155, Almanya 650,
zlanda 714, Kanada 601 ). Bu nedenle nüfusa

dü en ölüm oran  ülkemiz için do ru bir kriter
olamayacakt r. Ölüm say n
belirlenmesinde kullan lan bu rakamlar n ayn
ölçekte olmamas  da yanl  yorumlamalara yol
açmaktad r. Trafik kazalar ndaki ölüm
say lar n belirlenmesinde Türkiye ile di er
ülkeler aras nda baz  farkl klar
bulunmaktad r. Ço u Avrupa ülkesinde, kaza
sonras  ölümlerde kesin zaman aral  direk ve
endirek etki sonucu 30 gündür. talyada 7 gün,
Fransada 6 gün, Portekizde 1 gün,
Yunanistanda 3 gündür (Simomcic, 2001).
Ülkemizde sadece kaza an ndaki ölümler
dikkate al nmakta, yolda ve hastanedeki
ölümler kayda al nmamaktad r. Bu ise sadece
kaza an nda yaz lan raporlara geçen ölüm
say n kullan lmas na yol açmakta ve
kar la rma yapmay  güçle tirmektedir. Bu
durumu düzeltmek için di er ülkelerde baz
katsay lar kullan lmaktad r. Bu katsay lar,
talya için 1.078, Fransa için 1.3 Portekiz ve

Yunanistan için 1.18’dir (Simomcic, 2001).
Ülkemiz için de bir katsay n belirlenmesi
gerekmektedir. Ayr ca tüm trafik kazalar  polis
taraf ndan kay t alt na al namamaktad r.
Özellikle korumas z yol kullan lar n (YBM)
kar  kazalar n kay t oranlar  oldukça
dü üktür. Bu konuda yap lan ara rmalarda,
motorsikletlilerin kar  kazalar n ancak %
52’si (Marshall ve di er., 1993), yayalar n
kar  kazalar n %55’i, sürücülerin kar
kazarlar n ancak % 79’u (Alsop ve Langley,
2001) rapor edilebilmi tir. Trafik güvenli i
aç ndan, sürücü h , yol kullan  ( ehiriçi,
ehird ), yol geometrisi, kav ak yo unlu u,

iklim gibi parametreler birçok çal mada (Elvik
ve di er., 2004) kaza riski aç ndan önemli
bulunmu tur. Önden çarpma sonucu olu an ve
ölümle sonuçlanan otomobil kazalar nda,
emniyet kemeri kullan , bireyin ya , bireyin
otomobildeki oturdu u yer ve otomobilin
çarpma h  ba ms z de ken olarak ele
al nm  ve bu de kenlerin ölüm riski üzerine
etkileri ara lm r (Çolak ve Özdamar,
2004). Çal man n sonucunda emniyet
kemerinin tak  olmas  (emniyet kemeri
takmayanlar takanlara göre 6.4 kat daha fazla
ölüm riski alt nda) ve arka koltukta oturman n
ölüm riskini önemli ölçüde azaltt
(otomobilin önünde oturanlar, arkadaki
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bireylere göre 5.13 kat daha fazla ölüm riski
alt nda), h z art lar n ise ölüm riskini
(otomobil h ndaki 20 km/sa’lik art  ölüm
riskini 2.4 kat art rmakta) önemli ölçüde

art rd , ya n etkisinin ise önemsiz oldu u
bulunmu tur.

Tablo 1. Çe itli ülkelerin trafik verilerinin kar la lmas  (Anonim, 2008).
Table 1.

100.000
Araca
Dü en

100.000
Nüfusa
Dü enÜLKE Kaza Say

(yaralanmal )
Ölü

Say

Araç
Say

(X 1000)

Nüfus
Say

(X 1000)

1000
Ki iye
Dü en
Araç

Say
Ölü

Say
Ölü

Say
NORVEÇ 7 921 280 2 752 4577 601 10 6
SVEÇ 18 365 529 4 998 8941 559 11 6
SV ÇRE 23 840 546 4 888 7318 668 11 8
ZLANDA 787 23 207 290 714 11 8

JAPONYA 947 993 8 877 80 970 127619 635 11 7
NG LTERE 220 079 3 658 31 950 59554 537 11 6

ALMANYA 354 534 6 613 53 656 82537 650 12 8
HOLLANDA 31 635 1 028 8 387 16192 518 12 6

NLAND YA 6 907 379 2 567 5206 510 14 7
KANADA 156 904 2 766 18 869 31630 597 15 9
Y. ZELANDA 10 615 461 2 801 4009 697 16 11
FRANSA 90 220 6 058 36 198 59625 608 17 10
AVUSTURYA 43 426 931 5 114 8118 630 18 12
SPANYA 99 987 5 399 25 170 42196 597 22 13

SLOVENYA 11 910 242 1 065 1996 534 23 12
PORTEK Z 41 495 1 546 5 197 10475 496 30 15
ÇEK CUMH. 27 320 1 447 4 490 10203 441 32 14
POLONYA 51 078 5 640 15 899 38191 416 36 15
KORE 240 832 7 212 17 519 47925 366 41 15
TÜRK YE 83 788 4 525 11 146 72065 155 41 6

MATERYAL VE METOT

Materyal
Ülkemizde karayolu trafik kazalar

raporlar  kent ve mücavir alanda trafik
polisleri taraf ndan, k rsalda ise jandarma
taraf ndan düzenlenmektedir. Trafik kazas
genel olarak en az bir arac n kar ,
sonucunda ölüm, yaralanma veya maddi
hasarlardan birisinin meydana geldi i olay
olarak tan mlanabilir. Gerçekte polis ve
jandarman n tuttu u raporlardan daha fazla
trafik kazas  meydana gelmektedir. Bir kaza
raporunda kazayla ilgili (tarih, yer, zaman,
hava ko ulu, yol durumu,…vb) ve kazaya
kar anlarla ilgili (ya , cinsiyet, sürücü
tecrübesi, ta t tipi, koruyucu aletler, …vb)
birçok bilgi bulunmaktad r.

Bu çal ma iki bölüm halinde
haz rlanm r. lk bölümde; Aksaray li
ehiriçinde meydana gelen üç y ll k trafik

kazas  verileri kullan larak, trafik kazas
sonucu maddi hasar veya ölüm ve yaralanmaya
sebep olan etkili faktörlerin analizi yap lm r.
Üç y ll k zaman periyodunda (2000-2003)
meydana gelen toplam 1480 adet trafik kazas
incelenmi  ve kaza sonucuna göre 15 adet
faktör ve bunlar n frekanslar  Tablo 2’de
verilmi tir. Çal man n ikinci bölümünde ise
sadece ta tlar n kar  toplam 1268 adet kaza
ele al narak kaza sonucunun (ba ml
de kenin) maddi hasarl  veya di er (ölümlü
veya yaralanmal ) olmas na göre kaza
sonucuna etki eden 9 adet faktör (ba ms z
de kenler) ve etki dereceleri lojistik
regresyon analizi ile incelenmi tir.

Toplam veriler dikkate al nd nda,
Aksaray ili ehir içinde üç y lda meydana gelen
toplam 1480 adet trafik kazas n % 76,8’si
maddi hasarl , % 23,2’si ise ölümlü veya
yaralanmal kazalard r. Karayolunu
kullananlar n kazaya kar ma oranlar  ise: ta t
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sürücüleri %85,7 ve yaya, bisikletli ve
motosikletliler %14,3 olup, kazalar n %76,1’i
gündüz, % 23,9’u gece meydana gelmi tir.
Kazalar n %73,6’s  hafta içi ve %26,4’ü hafta
sonu meydana gelmi tir. Mevsimler aç ndan
kazalar n da nda en fazla trafik kazas  k
mevsiminde (% 29,5), en az kaza ise ilkbaharda
(% 18,3) meydana gelmi tir. Yine kazalar n %
92,2’si asfalt kaplamalarda ve %80,7’si kuru yol
yüzeylerinde meydana gelmi tir.

Kaza sebebi incelendi inde, kazaya
kar anlar n en fazla ihlal etti i asli kusur, %

29,3 ile 11 nolu kusurdur (Park için ayr lm
yerlerde veya ta t yolu d nda kurallara
uygun olarak park etmi  araçlara çarpma).
%22,4 ile 7 nolu kusur (kav aklarda geçi
önceli ine uymama), %14,9 ile 3 nolu kusur
(arkadan çarpma), daha sonra %11,8 ile 5 nolu
(do rultu de tirme manevralar  yanl
yapma) kusur gelmektedir. Kazay  ba latan
%4,4 ile YBM’ler ve %95,6 gibi büyük bir
oranla da ta t sürücüleridir.

Tablo 2. Trafik kazalar nda ölüm, yaralanma ve maddi hasar kayb na etki eden faktörlerin frekans analizi.
Table 2.

Faktörler Frekans
0.Ölüm ve yaralanma 3431) Kaza sonucu
1.Maddi hasar 1137
0.Yaya, bisikletli ve motosikletli (YBM) 2122) Yol kullan  türü
1. Ta t sürücü (SC) 1268
0.gece 3533) Zaman
1.gündüz 1127
0. Hafta içi 10904) Gün
1.Hafta sonu 390
0. K 436
1. lkbahar 271
2. Yaz 380

5) Mevsimler

3. Sonbahar 393
0.asfalt 13656) Kaplama cinsi
1.beton 115
0.kuru 11957) Yol yüzeyi
1.di er ( slak, çamurlu, karl , buzlu, tozlu, …vb) 285
0.k rm kl  trafik i aretinde veya yetkili… 47
1.ta t giremez trafik i aretinin bulundu u… 17
2.ikiden fazla eritli ta t yollar nda, kar  yol… 11
3.arkadan çarpma 220
4.geçme yasa  olan yerde geçme 18
5.do rultu de tirme manevralar  yanl  yapma 174
6. eride tecavüz etme 50
7.kav aklarda geçi  önceli ine uymama 332
8.kaplaman n dar oldu u yerde geçi  önceli ine uymama 8
9.manevralar  düzenleyen genel artlara uymama 134
10.yerle im birimi d ndaki karayolunun ta t yolu
üzerin…

35

11.park için ayr lm  yerlerde veya ta t yolu üzerinde zor… 434

8) Kaza sebebi

12.di er 47
0. (1-9) 51
1. (10-19) 53
2. (20-29) 32
3. (30-39) 14
4. (40-49) 12

9) Ya  (YBM)

5. (>50) 5
0. Evet 16010) Alkol (YBM)
1. Hay r 1320
0 .hay r 6511) Kaza ba lang ç sebebi sürücü

(SC) 1. evet 1415
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0. (30-  ) 118012) Sürücü ya
1. (0-30) 300
0. (0-5 ) 86913) Sürücü belgesi y  (Tecrübe)
1. (>5  ) 611
0. evet 2214) Sürücü alkol (SC)
1. hay r 1458
0.erkek 139315) Sürücü cinsiyet (SC)
1.kad n 87

Kazaya kar an YBM’ nin %31,73’ü (10-19)
ya lar  aras nda %30,53’ü (1-9) ya lar  aras nda,
%19,16 s  (20-29) ya lar  aras ndad r ve YBM
‘lerin % 10,8 sinde alkol tespit edilmi tir.
Kazaya kar an sürücülerin % 20,3’ü (0-30)
ya lar  aras nda, %79,7’si 30 ya n üzerindedir.
Kazaya kar an sürücülerin %58,7’si (0-5) y llar
aras nda tecrübeye, %41,3’ü 5 y l ve üzeri
tecrübeye sahiptir. Kazaya kar an ta t
sürücülerinin %1,5’ i alkollü olup sürücülerin
%94,1’ i erkek ve %5,9’ u kad nd r.

Çal man n ikinci bölümünde, 2000-2003
llar  aras nda Aksaray ehir içinde meydana

gelen sadece ta tlar n kar  1268 adet trafik
kazas  lojistik regresyon modeli ile analiz
edilmi tir. Bu modelde ba ml  de ken
olarak kaza sonucu maddi hasarl  veya di er
(ölümlü veya yaralanma) olarak belirlenmi tir.
Yaya, bisikletli ve motosikletli sürücülerin
kar  kazalar ve bunlara ait faktörler

kar larak olu turulan modelde toplam 1
ba ml  (kaza sonucu) ve 9 adet ba ms z
de ken göz önüne al nm r. Analizde
kullan lan de kenlerin tamam  Tablo 3’te,
analiz sonucu önemli olan ba ms z
de kenler ise sonuçlar k sm nda Tablo 4’te
verilmi tir.

Metot
Bu çal mada kaza sonucuna etki eden

faktörlerin de erlendirilmesi ve modelin
kurulmas nda lojistik regresyon analizi (binary
logistic) kullan lm r.

Lojistik regresyon analizinde ba ml
de ken ikili (dichotomy) olarak ifade
edilmekte ve ba ms z de ken herhangi tipte
(kategorik veya nümerik) olabilmektedir.
Ba ml  de kenlerin ikiden fazla oldu u
durumda ise çoklu (multi nominal) lojistik
regresyon tercih edilmektedir. Lojistik
regresyon analizi için pek çok kaynak
literatürde mevcuttur (Agresti, 1990), (Hosmer

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

Lojistik regresyon modeli genel hali ile
daki gibi verilebilir:

0 1 1 2 2

( 1 )
log ...

1 ( 1 ) k k

pY x
X X X

pY x
 (1)

Burada Y, ba ml  de ken, )1( xYp
ba ml  de kenin verilen ba ms z de kene

it olmas art yla belirlenen s f içerisinde
(burada 1.ci s f maddi hasarla sonuçlanm
olan kazalar) bulunma olas ,  X1,  X2,.. .,Xk

ba ms z de kenler, ve 0,  1,  2, .... k

regresyon katsay lar r. 1-p ise verilen artlar
alt nda olay n gerçekle memesi olas r. Bu

denklemdeki
p

p
1

 terimi bir olay n

gerçekle me olas n gerçekle meme
olas na oran  olarak literatürde (odd’s ratio)
bilinir. Bu oran, bu çal mada ilgilenilen olay n
“gerçekle me ans ” olarak adland lm r. Bu
oran n 1’den küçük olmas ans n azalmas ,
büyük olmas  ise bu ans n artmas  olarak
yorumlan r. ans oran n 1 olmas  ise
ba ms z de kenlerde meydana gelebilecek
de imlerin ba ml  de kende bir etki
yapmayaca  gösterir. Bu oran n logaritmas
lojit olarak adland r ve lojistik regresyon
denkleminin sol taraf  olu turur.

)
p1

plog()P(lojit)oddslog( (2)

Verilen arta ba  olarak bir olay n olu ma
ihtimalini tahmin eden lojistik regresyon
denklemi, ba ml  de kenin lojitinin
de imini hesaplar, ba ml  de kenin
de imini hesaplamaz. Klasik En Küçük
Kareler (EKK) Metodu ile hesaplanan
regresyon ise ba ml  de kenin de imini
hesaplar. Bu yönü lojistik regresyon
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metodunun klasik regresyondan en büyük
fark r.

Lojistik regresyon denkleminde p olas
çekilirse a daki gibi verilebilir;

0 1 1( ... )

1
1 k kx xp

e
(3)

Lojistik regresyon denkleminde
ie ifadeleri her bir ba ml  de kenin (xi)

daha önce aç klanan
p

p
1

 (odds ratio)

gerçekle me ans  verir. Buna göre
olu turulan lojistik regresyon modelinde;

er 0 1 1 ... 0k kx x  olursa
P=0,5 olur, yani incelenen olay n gerçekle me
olas  (p) ile gerçekle meme olas  (1-p)
birbirine e ittir.

er 0 1 1 ... k kx x  (çok
büyük) olursa P  1 olur.

er 0 1 1 ... k kx x  (çok
küçük) olursa P  0 olur.

Lojistik regresyon modelinin
parametreleri, en uygun hesaplama tekni i
olarak, iteratif bir yöntem olan Maksimum
Olabilirlik tekni iyle tahmin edilmektedir
(Alsop ve Langley, 2001). Bu çal mada model
parametreleri ve parametrelerin istatistik
testleri SPSS paket program  (SPSS Inc, 2004)
kullan larak bulunmu tur.

Lojistik regresyon ile olu turulan model
katsay lar n önemini belirlemek için
kullan lan testler aras nda Wald testi yayg n
uygulan r. Lojit katsay lar n önemli olmad

r hipotezine kar  kurulan Wald istatisti i;
fland lmam  lojit katsay n standart

hatas na oran n karesidir. Wald testi sonucu
önemsiz bulunan ba ms z de kenler
modelden ç kar r. Wald testi büyük örnekler
için iyi sonuç vermektedir (Kalayc  2005).
Modelin test edilmesi için, gözlem de erleri
modelde elde edilen sonuçlar ile kar la r.
Böylece modelin do ru s flama gücü
hesaplan r.

BULGULAR VE TARTI MA

Lojistik regresyon ile olu turulan modelde
bir ba ml  (kaza sonucu) ve 9 adet ba ms z

de ken kullan lm r. Modelde kaza sonucu
maddi hasar ve di er (ölümlü veya
yaralanmal ) olarak iki grupta tan mlanm r.

0, _ _ _ _ _ _
1, _ _ _ _ _

e er kaza sonucu ölümlü veya yaralanmal ise
er kaza sonucu maddi hasarl iseY   (4)

lk yap lan lojistik regresyon analizinde
önce bütün ba ms z de kenler ele al nm
ve ileri ad m yöntemi kullan larak önemli
olmayan de kenler ç kar lm  önemli olan
de kenler kullan larak toplam sekiz ad mda
sonuca ula lm r. Lojistik regresyon
analizinde kullan lan de kenler ve bunlar n
kodlanmas  Tablo 3’te verilmi tir. Mevsimler
de keni için kukla de ken türü kullan lm
di er de kenler ise ikili  (0 ve 1) olarak
al nm r. Kukla de ken kodlamas  ile
mevsimler de keni sonuçlar ; (Kod 1=
lkbahar; Kod 2= Yaz; Kod 3= Sonbahar olmak

üzere) k  mevsimine göre di er mevsimlerde
meydana gelen maddi hasarla sonuçlanan
kazalar n oran  vermektedir.

Lojistik regresyon modeli sonucu Tablo
4’de verilmi tir. Gün ve sürücü cinsiyeti ve
sürücü alkol parametreleri analiz sonucu
önemli bulunmay p Tablo 4’e dahil
edilmemi tir. Analizde kullan p önemli
bulunan ba ms z de kenler: mevsimler,
zaman, kaplama cinsi, yol yüzeyi, sürücü ya ,
sürücü belgesi y  olup bu de kenler ba ml
de ken olan kaza sonucuna (maddi hasarl
olmas  veya di er (ölümlü veya yaralanmal )
olmas ) göre incelenmi tir. Tabloda verilen
Exp( ) ifadesi olay n olu ma ans  (odds
ratio) göstermektedir. Tablo 4 incelendi inde
ba ms z de kenlerin her birinin model
içerisindeki a rl  (ba ml  de ken olan
kaza sonucuna etkileri) ayr  ayr  görülebilir.
Tablo 4’de modelde yer alan de kenlerin
katsay lar  ( 'lar), bu katsay lara ait olan
standart hatalar, Wald istatistikleri, anlaml k
düzeyleri (sig.), Exp ( ) ve Exp ( ) için %95 alt
ve üst güven aral klar  verilmi tir. Bu
istatistikler modeldeki di er parametreler sabit
tutulmas  halinde ilgili de kenin üstünlük
oran nda hangi düzeyde art  olaca
belirtmektedir.  katsay  pozitif ise üstünlük
oran n artaca , negatif ise azalaca  ve

r ise de meyece ini göstermektedir.
(Kalayc , 2005). Tabloda verilen di er bir
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de ken olan anlaml k düzeyi (significance
level), Tip1 hata i lenme olas  yani gerçek
hipotezin reddedilme olas  verir
(Simoncic, 2001). Exp( ) parametresinin %95
güven aral nda de eri (normal da m
standart z skoru=1.946 al narak),

e ±z*st.hata)                   (5)

formülü ile bulunur. Örne in, zaman
de keni (gece:0, gündüz:1) için  = -0,59 ve
standart hata = 0,18 bulunmu tur. Yani,
modeldeki di er de kenler sabit
tutuldu unda, gündüz meydana gelen
kazalar n maddi hasarla sonuçlanmas , gece
meydana gelen kazalar n maddi hasarla
sonuçlanmas na göre Exp( ) = e-0,59 =0,56 kat
daha fazla ansa sahiptir. Di er bir de le gece
meydana gelen kazalar n maddi hasarla
sonuçlanmas  gündüz meydana gelen kazalara
göre (1/0,56) 1,78 kat daha fazlad r. Exp( )için
%95 güven aral  ise e(-0,59±1,946*0,18) = (Minimum
0,39 ve maksimum 0,79) olarak bulunmu tur.
Ayn ekilde kazalar n maddi hasarla
sonuçlanmas na etki eden di er faktörlerin
etkisi a da verilmi tir.

Meydana gelen kazalar n maddi hasarla
sonuçlanmas na; kaplama cinsinin beton
olmas , asfalt olmas na göre 0.45 kat, yol
yüzeyinin di er ( slak, çamurlu, karl  vb.)

olmas  kuru olmas na göre 0,58 kat, ta t sürücü
ya n (0-30) aras nda olmas n 30’dan büyük
olmas na göre 1,93 kat, sürücü tecrübesinin 5

ldan fazla olmas n 5 y ldan az olmas na
göre 0,48 kat daha fazlad r.

Mevsimler için kurulan kukla
de kenlerin analiz sonucu; ilkbaharda
meydana gelen kazalar n k n meydana gelen
kazalara göre 1,36 kat daha fazla maddi hasarla
sonuçland  görülmektedir. Ayr ca, maddi
hasarla sonuçlanan kazalar n yaz n meydana
gelmesi k a göre 0,72 kat ve sonbaharda
meydana gelmesi k a göre 1,35 kat daha
fazlad r. Ayn  zamanda ilkbaharda meydana
gelen maddi hasarla sonuçlanan kazalar n
yaz n meydana gelen maddi hasarla
sonuçlanan kazalara göre (1,36/0,72) 1,8 kat
daha fazla oldu u hesaplanabilir. Kurulan
modelde tahmin edilen ve edilemeyen
durumlar gözlemler ile kar la lm  ve
modelin validasyonu Tablo 5’te verilmi tir.
Tablo 5 kaza sonucu ölüm ve yaralanma olarak
sonuçlanan kazalar n 186 tanesinin hatal
olarak maddi hasarl  kaza olarak tahmin
edildi ini ancak 1078 adedinin do ru olarak
(maddi hasarl  kazalar olarak) tahmin
edildi ini göstermektedir. Buna göre modelin
genel olarak do ru s fland rma gücü %85,3
bulunmu tur.

Tablo 3. Lojistik regresyon analizinde kullan lan kategorik de kenler ve kodlanmalar  ve
frekanslar .

Table 3.

Kategorik De kenlerin Kodlanmas
  Frekans Parametre Kodu

(1) (2) (3)
Mevsimler 0 409 1 0 0

1 228 0 1 0
2 299 0 0 1
3 332 0 0 0

Zaman 0 296 1
1 972 0

Gün 0 937 1
1 331 0

Kaplama cinsi 0 1162 1
1 106 0

Sürücü alkol 0 21 1
1 1247 0
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Ta t Sürücü Ya  0 1031 1
1 237 0

Sürücü Belgesi Y 0 749 1
1 519 0

Sürücü cinsiyeti 0 1195 1
1 73 0

Yol yüzeyi 0 993 1
1 275 0

Tablo 4. Lojistik regresyon modeli sonuçlar .
Table 4.

e(B) için
% 95.0

güven aral
Faktörler S.E.

(Standart Hata)
Wald

df
(Serbestlik
derecesi)

Sig.
(Önem

seviyesi)
eB

Alt Üst
Mevsimler 9.89 3 0.02
Mevsimler(1) 0.31 0.24 1.63 1 0.20 1.36 0.85 2.20
Mevsimler (2) -0.33 0.22 2.23 1 0.14 0.72 0.46 1.11
Mevsimler (3) 0.30 0.23 1.78 1 0.18 1.35 0.87 2.11

Zaman(1) -0.59 0.18 10.74 1 0.00 0.56 0.39 0.79
Kaplama cinsi(1) -0.80 0.38 4.34 1 0.04 0.45 0.21 0.95
Yol yüzeyi(1) -0.55 0.26 4.44 1 0.04 0.58 0.34 0.96
Ta t Sürücü ya (1) 0.66 0.20 11.02 1 0.00 1.93 1.31 2.84
Sürücü Belgesi Y (1) -0.73 0.18 16.56 1 0.00 0.48 0.34 0.68

Sabit 2.97 0.50 35.65 1 0.00 19.55

Tablo 5. Lojistik regresyon modeli ile tahmin edilen kaza sonucu s fland rmas .
Table 5.

Kaza sonucu S flar  (Tahmin
edilen)

Do ruluk Yüzdesi

0 1

0 3 186 1,6Kaza sonucu S flar
(Gözlenen) 1 1 1078 99,9

Genel Yüzdesi 85,3
*Kaza sonucu=1 Maddi hasarl  kazalar, Kaza sonucu=0 Ölüm veya yaralanma ile sonuçlanan kazalar.

SONUÇLAR

Bu çal mada Aksaray ilinde ehir içinde
meydana gelen 3 y ll k kaza sonuçlar
istatistiksel olarak incelenmi tir. Daha sonra
sadece ta tlar n kar  kazalar, kaza
sonuçlar  maddi hasarl  veya di er (ölümlü
veya yaralanmal ) olarak s fland larak bu
sonuçlarda etkili olan faktörler lojistik
regresyon analizi metodu ile incelenmi tir.
nceleme sonucunda mevsimler, zaman,

kaplama cinsi, yol yüzeyi, ta t sürücü ya ,
ta t sürücü belgesi y  kaza sonucuna etki
eden önemli parametreler olarak belirlenmi tir.
ncelenen di er faktörler; gün ve sürücü

cinsiyeti ve sürücünün alkollü olup olmamas
istatistik olarak kaza sonucuna etkileri
önemsiz bulunmu tur. Önemli bulunan
parametrelerin etki oranlar  4. bölümde
verilmi tir.
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Bulunan sonuçlar incelendi inde, maddi
hasarl  kazalar n gündüz meydana gelme
olas  geceye göre 1.78 kat (1/0.56) daha
fazlad r. Mevsimler aç ndan incelendi inde
ilkbaharda meydana gelen maddi hasarl
kazalar k  mevsimine göre 1.36 kat daha
fazlad r. Ta t sürücü ya  30 ya n alt nda
olanlar n, 30 ya n üstünde olanlara göre maddi
hasarl  kazalara kar ma olas  1.93 kat daha
fazlad r. Tecrübesi 5 y ldan az olanlar n maddi
hasarl  kazalara kar ma olas  tecrübesi 5

ldan fazla olanlara göre 2.08 (1/0.48) kat
oldu u bulunmu tur.

Aksaray ili için öncelikli al nmas  gereken
önlemler aras nda; yollar önem derecesine göre

fland larak yatay ve dü ey i aretlemeler
yap lmal r. Böylece sürücü davran
iyile tirilebilir. le özgü trafik güvenli i
programlar  yap larak okul ça ndaki gençler
bilinçlendirilmeli ve bilinçli sürücü ve yaya
yeti tirilmesi hedeflenmelidir.  Transit trafi in
Aksaray geçi inin kaza yönünden olumsuz
etkilerini azaltmak için çevre yolunun bir an
önce yap lmas  gereklidir. Böylece daha h zl
olan transit trafik ile yava  olan yerel trafik
çat malar  azalt labilecektir.
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