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OZET

Doktora Tezi

TRAFIiK GUVENLIGINDA ETKEN SURUCU DAVRANISLARININ ANALIZi
VE INCELENMESI: IRAN ORNEGI

Hojat NIKAKHTAR

Atatiirk Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Insaat Anabilim Dali
Ulastirma Bilim Dal1

Danisman: Prof. Dr. Ahmet TORTUM

Iran'da trafik kazalar1 yilda 20.000 insanim &liimiine ve 350.000 insanin yaralanmasina
neden olmaktadir. Bu tezde, siiriiciilerin davraniglarindan etkilenen yollarin giivenligi
incelenmistir. Bu ¢alismanin amaci, trafik kazalarindaki yiiksek riskli davranislari
arastirmaktir. Kigisel ozellikler arasindaki iligki, araglarin ozellikleri, siiriicliler risk
alma egilimleri, trafik giivenligi bilgileri ve Iranl siiriiciilerin aliskanliklar1 istatistiksel
yontemlerle analiz edilmis ve bu iliskinin kapsami saglanmigtir. Saha arastirma
yontemi, dogrudan siiriiciilerle bir anket tasarlamada kullanilmistir. Arastirma alani
[ran’in 20 ilidir. 2016 yilinin ilk alt1 ay1, anketlerin teslim alinma dénemi olmustur.
Siirticii ehliyetine sahip ve 18 yasin tizerinde kisile aragtirma evrenidir. Her bir ilin
niifusuna gore Orneklem biiyiikliigii se¢im yontemi rastgele basittir. Tamamlanmig
anketlerin toplam sayis1 4112'dir. Bire bir baglantilar ile bir iki, bir {i¢, bire birka¢ ve
birkagina birka¢ soru Ki-kare, ikili tablolar, dogrusal logaritma ve kiime analizi ile
sorular arasindaki iliski SPSS yazilimi kullanilarak analiz edilmistir. Ornek igin
sonuglarda; ara¢ trafik kazalarinda sigara igmenin etkisi ya da kazalarda siiriis
suclarindaki artisin etkisi ve bu etkilerin miktar1 ve kalitesi elde edilmistir.

2018, 233 sayfa

Anahtar Kelimeler: Siiriis Kazalari, Siriicii Davranislari, Ki-kare , Kruskal Wallis,
Mann Whitney U testleri, Kiimeleme Analizi



ABSTRACT

Ph. D. Thesis

ANALYSIS AND INVESTIGATION OF DRIVING BEHAVIORS IN TRAFFIC
SAFETY IN IRAN

Hojat NIKAKHTAR

Atatlirk University
Graduate School of Natural and Applide Sciences
Department of Civil Engineering

Supervisor: Prof. Dr. Ahmet TORTUM

Driving accidents in Iran cause 20,000 deaths a year and injure 350,000 people. In this
thesis, the safety of roads influenced by drivers' behaviors has been investigated. The
purpose of this study is to investigate high-risk behaviors in driving accidents. The
relationship between personal characteristics, the characteristics of the vehicles, the
tendency of the drivers to take risks, the traffic safety information and the habits of the
Iranian drivers were analyzed statistically and the scope of this relationship was
provided. The location of the research in the drivers was 20 provinces of Iran. The
period of presentation and receipt of the questionnaire was first six months of the year
2016. The research community includes people with driving license over 18 years old
and the method of selecting sample size according to the population of each province
was simple random. The total number of completed surveys is 4112. One-to-one, one-
to-two, one-to-three, one-to-many, and several-to-many questions were analyzed using
Chi-square, dual tables, linear logarithms and cluster analysis through spss software.
The results for the example were the effect of smoking in vehicle driving accidents, or
the effect of the increase in driving crimes during an accident and the quantity and
quality of those effects.

2018, 223 pages

Keywords: Driving Accidents, Driver Behaviors, Chi-square, Kruskal Wallis, Mann
Whitney U tests, Clustering Analysis
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1. GIRIS

Ik trafik kazasi 1896'da Londra'da meydana gelmistir O zamandan beri, trafik
kazalarinda yaklasik 30 milyon insan Oldiiriilmiis. Bu sorun, son yirmi yilda kaza ve
kazalarin artmasi nedeniyle daha 6nemli hale gelmistir. Diinya Saglik Orgiitii’niin
istatistiklerine gore, her yil trafik kazalarinda, yaklagik 1 milyon insan 6lmis, 50
milyondan fazla insan yaralanmustir. Diinya Saglhik Orgiitii (WHO), 2020 yilina kadar
trafik kazalarimin diinya capinda oOliimlerin, tiglincli en Onemli nedeni olacagini
ongdrmektedir. Ornegin, ABD'de, kasitsiz yaralanmalar artik liimiin besinci sebebidir
(yaklasik %41). Bu nedenle, on yil (2010-2020) Giivenlik Siiriisiit On Yili olarak
adlandirlmistir. 2010 yilinda Iran'daki Diinya Saglik Orgiitii tarafindan saglanan
istatistiksel aragtirmalara dayanarak, siirlisten kaynaklanan zayiatlarin yanik, bocek,
elektrik carpmasi, bogulma ve uyusturucu kullanimi nedeniyle toplam dliimlerin 2,7 kat1
oldugu tahmin edilmektedir. 2000'li ve 2010'lu yillarda, trafik kazalarinda 240.000'den

fazla insan dlmiistiir.

1.1. Kaza Kavram

Tek bir ara¢ i¢in meydana gelen kazalar (sapma, kalkis, tersine donme ve uguruma
diisme) veya baska bir arag, yaya, hayvan ve sabit nesne gibi, bir veya daha fazla
faktorlere sahip bir ara¢ arasinda meydana gelen kazalar kisi yaralanmalarina veya mali

kayiplara yol acar.

Kazalar, asagidaki tiplerdeki hasarin ciddiyetine gore siniflandirilir:

1. Hasar Kazasi: Araclara veya esyalara zarar verilen rastgele kazalardir.
2. Kaza Sonucu uzlagsma: Arag¢ veya nesnelerin hasar gormesinin ihmal edilebilir oldugu
bir durum vardir. Herhangi birinin miidahalesi olmadan, taraflar bir anlagsmaya
varacaklardir.

3. Hafif Kaza: En az bir kisi yaralanir ve yaralananlarin tiimii ayakta tedavi edilir.



4. Siddetli kazalar: En az bir kisinin yaralanmasi ve hastaneye yatirilmasi gereken
kazalardir.

5. Oliimciil kaza: Kazada en az bir kisinin 6lmesine neden olan kazalardur.

1.2. Kazalar Kontrol Edilebilir mi?

Rastgele kazalarin dogasit nasildir? Bu soruya cevaben iki gorlis var.
-Genel olarak, kazalar kontrol edilebilir ve biliylime egilimleri degistirme miimkiin
olabilir.

- Goriiniirde ayrintilar goriiliir. Kaza sonucu meydana gelen kazalar degildir ¢iinkii ne

zaman, nerede, nasil ve kim tarafindan gelecegi tahmin edilemez.

1.3. Trafik Kazalarinin Ana Bilesenleri

Trafigin ana bilesenleri insan, ara¢ ve yoldur. Bu faktorlerin her birinin kazalara
katkisini belirlemek i¢in diinya ¢apinda cesitli calismalar yapilmistir. Aragtirmaya gore,
insan faktorleri kazalarda en biiylik paya sahip olmustur. Asagidakiler bu faktorlerin
katkisinin bir 6rnegidir. Bu nedenle, bu faktorlerin her birinin kosullarini kontrol etmek

ve iyilestirmekle, kazalar kontrol edilebilir.

2006 yilinda Iran'da, 13 ile 19 yas arasi 3333'den fazla kisi kazalarda oldii.
Bu giinde ortalama 9 kisi anlamina gelir. Sekil 1.1°de goriildiigii tizere, kazayi etkileyen
tek faktor olarak insan faktoriinlin kazalarin %23.8’1, kazalar1 etkileyen faktorler olarak
insan faktorii ve yol faktoriiniin %43,8'1, olgulardan insan ve araba faktoriiniin %4,3"l
ve kazalarin %25,6's1 tiim insan, yol ve ara¢ faktorlerini, kazay1 etkileyen faktorler
olarak bulunmustur. Toplamda, kazalarin %97,5'inde, insan faktorii yer almaktadir.
Ortaya ¢ikan manto, bir kazadaki girisim olasiligini ifade eder ve insan faktdriiniin
katkisinin veya etkisinin anlami, diger faktorlere gore degildir. Ancak insan faktoriiniin

pay1 %49'a esittir (Pak Gohar et al. 2006).
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Sekil 1.1. Trafik kazalarinin ana bilesenlerinin yiizdesi

1.4. Giivenlikte insan Faktorlerinin Rolii

Insan faktorii ¢alisilmasi icin fizyoloji, psikoloji ve kinematik gibi cesitli bilimlerin
taninmasini gereklidir. Boylelikle sistemler, gorevler ve ortamlar etkili ve giivenli bir
sekilde tasarlanabilir. Insan bilimlerinin gézden gecirilmesinin amaci, bir sistemdeki
insan hatasinin olasiligim1 ve sonucunu azaltmak, sonu¢ olarak kayiplar1 ve
yaralanmalar1 azaltmaktir. Stirticiiler, fiziksel, duyusal ve algisal kisitlamalar nedeniyle
hata yaparlar. Trafikte, siiriicii hatas1 cogu kazada 6nemli bir faktdrdiir. Ornegin,
siriicliler diger araclarin hizi, mesafeleri, ark yolu ve yolun hizi hakkinda yanlis
degerlendirme yapabilir. Bir stirlicii ayn1 zamanda bilgi islem siireci nedeniyle de hatali
olabilir. Bu bilgi yiikiinii azaltmak i¢in, siiriicliler 6nceki bilgilerine glivenmekte, bu da
beklemedikleri hatalara neden olabilmektedir. Kasitli hatalara ek olarak, siiriiciilerin

bazen yasa veya trafik kontrol belirtilerini agan hareketlerde bulunmasi ifade edilebilir.



1.4.1. Siiriiciilerin performansim1 modellemek

Siiris, bazilarinin ayni1 anda gerceklestirilmesi gereken birkag gorevi igerir. Bu

gorevlerden {i¢ ana gorev sunlardir:

- Kontrol: Araci yolda ve optimum hizda tutun.
- Rehberlik: Giivenli aracglarin, trafik isaretlerinin ve hatlarin gozetimi ile diger araglarla
etkilesimde bulunun.

- Taginma: Bir yoldaki isaretleri ve ¢izgileri okuyarak bir baglangictan hedefe gidin.

Bu gorevlerin her biri farkli bilgi kaynaklarim1 ve farkli karar verme seviyelerini
incelemeyi igerir. Bu gorevler arasindaki iligki, asagida gosterildigi gibi bir dizi sekans
seklinde goriilebilir. Bu sira, siiriis sirasinda bu gorevlerin her birinin karmagikligina ve
onceligine dayanir. Ara¢ kontrolii, siirlisiin temelini olustururken, hareket en karmasik

gorevdir.

rehberlik

Kentrel

Sekil 1.2. Siiriiciilerin performansin1 modellemek

1.4.2. Siiriicii ozellikleri ve kisitlamalar:

Bu boliimde, stiriiciiniin giivenligini etkileyebilecek siirlis performansindaki temel

yetenekler ve smirlamalar gézden gecirilmistir. Bu boliimdeki konular arasinda; bilgi,



goriiniirliik, algi, yanit verme siireleri ve hiz se¢imi islemlerinin dogrulugu ve kabiliyeti

bulunmaktadir.

Dogruluk Ve Bilgi Islem: Siiriiciiniin dikkati, dogrulugu ve bilgi isleme yetenegi
sinirlidir. Bu smirlamalar, siirticliniin performansinin boliinmesi, yonlendirilmesi ve
gorevlerin yerine getirilmesi nedeniyle sorunlara neden olabilmektedir. Siirliciiniin
dikkati bir kaynaktan digerine hizla degisebilirken, siiriicii bir defada sadece bir kaynaga
dikkat edebilir. Ornegin, siiriiciiler sadece yolun perspektifinde mevcut olan bilgilerin
kiigiik bir kismini ¢ikarabilir ve tahmin edebilirken, bir saniyede bir duyusal sisteme
giren, her biri bir milyardan fazla bilgi birimi, bir soruya cevap vermekle esdegerdir.

Ortalama olarak, insanlar bilingli olarak saniyede sadece 16 birim bilgi alabilirler.

Siirlis sirasinda smnirl bilgi isleme yetenegi ile ilgili olarak siiriiciiler, bilingli olarak
yonetebilecekleri dogru bilgileri seger. Siiriiclinilin izin verilen bilgi yiikii gegildiginde,
oneme gore baska bilgileri gormezden gelinir. Onceliklendirme igin karar verme
konusunda hatalar olabilir. Bir siirticii kritik olan bilgileri gormezden gelebilir.

Siirticlinlin ¢ok fazla bilgi aldig1 senaryo ornekleri asagidaki tabloda verilmistir.

Cizelge 1.1. Siiriicti 6zellikleri ve kisitlamalari (dogruluk ve bilgi islem)

Ornek Senaryo

Seviye olmayan bir kavsakta bir . ‘
Bir kaynaktan gelen asir1 hak talepleri
rampadan yiiksek bir hacme ulagsma

Kavsak yakininda sar1 1s1kta hareket

' : Hizli ve sofistike karar verme ihtiyaci
etmeyi birakin veya devam edin
Taninmayan bir bolgede ara¢ kullanirken  Bir seferde biiylik miktarda bilgi

asir1 sayida igaret almamiz gerekliligi



Trafik kosullar1 ve farkli durumlar, farkli sekillerde kullanicilara karigabilir. Bilgi

yiiklerini azaltmanin yollarini tasarlarken dikkate alinmasi gereken hususlar sunlardir:

-Yol boyunca sabit bir yontemle bilgi goriintiilemek,
- Bilgileri zamaninda goriintiilemek,
- Saglanan bilgi miktarin1 azaltmak igin siiriiciiniin bilgi vermesine yardimei olacak

rehberlik saglamaktir.

Bilgi isleme kisitlamalarina ek olarak siiriiciiler, kisitlamalara dikkat etmemektedir.
Stirtise alismis deneyimli siiriiciiler, siiriis sirasinda farkli seyler diisiinebilir ve bu
durum siirlis i¢in dikkatli bir davranis olmaz. Trafik sikigiklig1 ve sosyal baskilar gibi

faktorler de siiriictiniin hareketlerinin dogrulugunu azaltabilir ve gz ard1 edebilir.

Siiriicii Beklentileri : insan islemenin sinirlarma uyum saglamanin bir yolu, siiriicii
beklentilerini  karsilamak i¢in uygun bir yol tasarlamaktir. Siiriiciiler ge¢mis
deneyimlerine giivenirken, islenecek daha az bilgi vardir, bu da daha yeni bilgileri
isleme firsati vermektedir. Bu beklentiler hem kisa vadeli hem de uzun vadelidir.
Ornegin, bir otoyolun cikisinin sag tarafinda bulunmasi beklenen (uzun vadeli) bir
durumdur veya yiiksek hizli, uzun mesafeli bir yonde bir hareketin, daha sonra (kisa

siireli) ayn1 sekilde devam etmesi de beklenen bir durumdur.

Goriiniim: Siriiciiler tarafindan kullanilan bilgilerin yaklagik %901 gorsel olarak
alinmaktadir.  Bilinglendirme, siirlis  gorlinlirliiglinlin - en  bilinen  konseptidir.

Diger bazi kavramlar da ayn1 6nemi tasir.

Burada tartisilan kavramlar:

- Uyaniklik: Uzakta ayrint1 gérme yetenegidir.
- Renk farklilagsmasinin duyarliligi: Bir nesnenin parlakligi ve arka planindaki diisiik
farkliliklar1 tespit etme yetenegidir.

-Cevresel goriis: Goziin disindaki hassas nesneleri tespit etme yetenegidir.



- Derinlik: Gozdeki cihazin goriis acisina gore baska bir aracin hizim1 tahmin etme
yetenegidir.
- Gorsel arama: Yol bilgilerini toplamak i¢in yoldaki hizli degisiklikleri kontrol etme

yetenegidir.

Uyamkhk: Uyaniklik, stirliciiniin belirli bir mesafenin ne kadarimi gorebilecegini
belirler. Bu konu, nesneleri okumasi ve tanimlamasi gereken gorevleri yiiriitmek ve

yerine getirmek agisindan 6nemlidir.
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Sekil 1.3. Uyaniklik
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Renk Farkhlagsmasinin Duyarhih@i: Ayrimin hassasiyeti, kazalardaki uyanikliktan
genellikle daha etkilidir. Ayrim duyarliligi, bir nesne ile arka plan arasindaki parlaklik
farkini tanima yetenegidir. Nesnenin daha az parlak olmasinin goriilmesi daha biiyiik bir

farkin gerekliligidir. Bu nesne bir yol isaretleme veya bir yaya olabilir.



Positive

Sekil 1.4. Renk farklilasmasinin duyarliligi

Cevre Goriiniimii: Insan goziiniin goriisii ufku, yaklasik 55 derece, ufkun 70 derece
altinda ve 90 derece saga ve sola dogrudur. Bununla birlikte bu goriis yelpazesinin
sadece kiiciik bir araligi hassastir. Bu dogru goriis agisi, odak merkezinden 2 ila 4
derece arasinda bir piramidi igermektedir. Daha az hassas olan menzil, periferal
goriiniim olarak hassas araligin disinda bilinir. Uyaniklik azalmasina ragmen periferik
vizyonda hedefler tespit edilebilir. Tan1 tamamlandiginda, g6z hedefine geri doner ve

hassas bir goriiniim i¢in goz kullanir.
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Sekil 1.5. Cevre goriiniimii

Siirliclinlin ¢evrede tanimasi1 gereken hedefler arasinda diger araglar, yayalar ve isaretler
bulunmaktadir. Genel olarak, odak noktasina daha yakin hedefler daha iyi bilinir.
Bununla birlikte, arka plandaki renk farkliliklari, parlakliklari, dokusu, boyutu ve
hareketliligi de etkili olacaktir.

Asagidaki sekil, siiriicliniin goriis mesafesini ve goriis noktasindaki bilgi farkindaliginm
odak noktasindan gostermektedir. Yiiksek netlige sahip hedefler, vizyon merkezinde 2
ila 4 derece arasindadir. Ayrica, siiriicii ¢ozlniirliigii azaltilmis olmasina ragmen, 20 ila
30 derece araliginda olan bilgilerin farkindadir. Siiriicli, yaklasik 180 derece nesne

gorebilir ancak bu aralikta bunlar1 algilayamaz.



10

dogru goris
[2-4 derece)
nezneler
yiksek
cozunuriukte

kullanish garis alam
[20-30 derece)

cofor gordste bilginin
farkindadir

tam yatay gorindm
[1280derece)

sOrucl nesneleri
gorantuleyebilir, ancak
sunulan bilgilerin farkinda
degil

Sekil 1.6. Cevre goriiniimii

Derinlemesine Hareket: Bazi siirlis kosullarinda siiriiciilerin, g6z i¢inde olusturulan
gOrilis acisinin gorlis acisina bagl olarak diger cihazlarin hareketlerini yargilamasi
gerekir. Bu durumlar trafik akigindaki bir cihaz1 takip etmeyi, bir kavsaga girebilmek
icin giivenli bir mesafe se¢meyi ve bir aracla gegmeyi igerir. Siiriiciilerin yaptigir en
temel sey, diger araglara yaklasmanin hizini belirlemektir. Bu goriintiiyii yeniden
boyutlandirma oranidir. Asafidaki sekil, bir goriintiileyicinin farkli mesafelerinde
gorlintii boyutundaki goreceli degisimi gostermektedir. Sekilde gosterildigi gibi mesafe
ile goriintli boyutu arasindaki iligki, dogrusal bir iliski degildir. Gergek su ki, dogrusal

olmayan bir iliski, siirlictiler i¢in dogru hiz1 tahmin etmenin bir sorun kaynagidir.
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Aracin
goreceli
boyutu

Siriict goris mesafesine uzakhgi (m)

Sekil 1.7. Goriintiileyicinin farkli mesafelerinde goriintii boyutundaki goreceli degisimi

Gorsel Arama: Siiriis operasyonlari, yol degisikliklerinin hizli bir sekilde gdzden
gecirilmesini gerektirir ve hizla bilgi toplamak icin gereklidir. Belirli bir nesne i¢in goz
sabitleme siiresi, siiriis hattinin konumunu kontrol etmek gibi basit bir gorev icin
yaklasik 1,1 saniyedir. Bu siire karmasik bir nesne icin 2 saniyeye kadar siirer.
Siirtictilerin  gozlerini nerede tespit ettigini bilerek bilgi etkili yerlere konabilir.
Arastirmalarda uzmanlasmis kameralar kullanilmaktadir. Bu kameralar, siiriicii goz
hareketlerini kontrol ederken siiriiciilerin siirlis gorevleri esnasinda dikkatlerinin nasil
dagildigin1 anlamaya ¢alisir ve cogu zaman bir siirii siirliciinlin hareket eden bir nesneye
odaklandig1 tespit edilir. Agik bir yolda ¢alismalar gostermistir ki, siirliclilerin odak
noktas1 diiz yolun 4° dikey ve yatay araligindaki zamanin %90 kadardir. Bu odak
alaninda yol isaretleri kuruldugu zaman, yolun sag tarafindaki goz sabitlemesinin

yaklasik %50'si ortaya cikar.

Stiriictilerin gorsel arama modeli, siirlicii yatay bir yayda hareket ettiginde degisir.
Dogrudan rotalarda siiriiciiler, giizergdh ve yanal pozisyon hakkinda bilgi toplarlar.
Arkadaki hareket sirasinda gorsel talep iki katina ¢ikar, yol isaretleyicilerinin konumu

ve yolun sinir1, hattin konumuna kaydirilir. G6z hareketi ¢aligsmalari, siiriiclilerin arama



12

davraniglarin1 yayindan birkag¢ saniye dnce degistirir. Bu bulgular 6nerisi, ark erisim
bolgesinden hemen Once ark uyar isaretleri, gérsel aramanin zorluklarini azaltabilir.
Yayalar gibi diger yol kullanicilar1 da gorsel arama yapar. Yayalar, tehdit tiirlerine gore
li¢ tlir gorsel arama yapabilir: Arag arkadan geldiginde, yanina geldiginde ve karsisina
geldiginde. Ayrica ilging bir sekilde sinyal verilen kavsaklardaki yayalarin %8-25'i
tehditlere dikkat etmemektedir.

1.4.3. Gozlem ve reaksiyon zamani

Alg1 ve reaksiyon siiresi (PRT, Perception and Reaction Time), bilinen bir hedefin
zamanini igerir. Ki, islenmis bilgi de reaksiyon hakkinda karar verir ve bir reaksiyon
baslar. 1,5 ila 2,5 saniyeden fazla kullanilsa da bu zamanin sabit olmadigini unutmamak
gerekmektedir. Bu boliimde 6nceki boliimlerde tartisilan insan unsurlarini gézlemlenme

ve tepki zaman goz atilmistir.

Asagidaki boliimlerde gozlem ve tepki sliresinin bilesenleri agiklanmaktadir.

Bunlar tanimlama, karar verme ve cevaplamadir.

Tammmlama: Potansiyel olarak bir kazaya neden olabilecek bir nesneyi veya engeli
tanimlayarak PRT'ye baslamaktir. Bu noktada, siiriicli, gdzlemlenen nesnenin dogru
olmast gerekip gerekmedigini bilmez ve eger Oyleyse ne kadar ihtiyaci oldugunu

sorgular.

Tanimlama, beklenen bir nesne veya siiriiciiniin yoniindeki tamamen agik bir nesne i¢in
bir saniyenin bir pargasi olabilir. Ancak geceleri goriis hattindan uzak bir nesne ve arka
planla ¢ok az kontrast varsa birka¢ saniye boyunca goriinmeyebilir. Eger nesne teshis

edilemediyse biiylik thtimalle nesnede:

- Birkag dereceden fazla siiriiclinlin goriis hattindan uzak durmast,
- Arka plan ile hafif bir ¢eliskisinin olmasi,

- Kiigiik bir boyuta sahip olmasi,
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- Aydinlatma eksikliginin olmasi,

- Beklenmedik sekilde ortaya ¢ikmasi gibi 6zellikler bulunmaktadir.

Bir nesne veya engel tespit edildiginde, nesnenin detaylar1 belirlenmeli ve Kkarar
vermede yeterli bilgi toplanmalidir. Bir sonraki boliimde tartisildigi gibi, nesne tanidik

veya beklenmedik oldugunda bu ayrintilarin belirlenmesi geciktirilir.

Karar Verme: Bir nesne veya engel tespit edildiginde ve onu tespit etmek i¢in yeterli
bilgi toplandiktan sonra tepki vermek i¢in bir karar verilir. Karar, herhangi bir eylem
icermese de bu bir zihinsel siirectir ve hangi bilgi elde edildigini ve hangi yanitin

verilecegini gosterir.

Karar verme siiresi, kararin karmagikligini arttiran durumla cok ilgilidir ya da acil bir
yardima ihtiyag varsa cevap net oldugunda birgok karar hizla yapilir. Ornegin,
stiriiclinlin kavsaktan yeterli bir uzakligi oldugunda ve kirmizi 151k yandiginda bir karar
vermek i¢in biraz zamana ihtiya¢ vardir. Ote yandan, siiriicii kavsaga yaklastiginda ve
sar1 151k yandiginda bir bulmaca vardir, durmast m1 kolay yoksa kavsagi gecmek mi? iki
mantiksal secenek ve islem icin daha fazla veri varsa reddetme veya durdurma kararinin
stiresi daha kisa olacaktir. Eger yeterli bilgi yoksa karar vermek daha uzun siirebilir.
Siiriiciiniin daha fazla bilgiye ihtiyact varsa aranmalidir. Ote yandan c¢ok fazla bilgi
varsa siliriicii en Onemli unsurlari bulmak i¢in onlart Onceliklendirmeli ve

diizenlemelidir. Ancak bu zaman alic1 olabilir.

Cevap: Bilgi toplandiginda, islendiginde ve karar verildiginde, fiziksel olarak
yanitlanma zamani bulunur. Tepki siiresi aslinda fiziksel yetenegin bir islevidir, karar

vermek ve yas degisimlerinde yasam tarzi degisir.

Farkh Kosullarda Gézlem Ve Reaksiyon Zamam: Her siirlis pozisyonunda farkli
faktorler siiriicliniin gézlem ve tepki zamanini etkiler. Bu nedenle, bunun i¢in sabit bir
deger yoktur. Tecriibe gostermistir ki, glinlimiizde siirlicii bir tepeye tirmandigi sirada

yola bakarken bir nesne uyarmadan ona dogru geliyorsa siiriiciilerin yaklagik %85' 1,3
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saniyenin altinda ve bunlarin %95'i 1,6 saniyenin altinda cevap vermistir. Bir siiriiciiniin
beklenmeyen bir cisme tepkisini inceleyen son ¢alismalarda, reaksiyon siiresi ve tepkisi
yaklasik 2 saniye olarak tahmin edilmistir. Tabi ki bu zaman gece, arka plan ile diisiik

151k ve diisiik kontrast gibi kosullar i¢in uygun degildir.

Aslinda bu kez siirliciiniin goriisiine bagli, trafik kontrol ekipmanlarinin ya da

onlerindeki nesnelerin hassasiyeti, gerekli cevabin karmasikligi ve gerekliligini verir.

1.4.4. Hiz secimi

Trafik giivenligindeki O6nemli bir konudur. Hiz seg¢imi, siirlicii tarafindan aracin
hizlandirilmasidir. Hiz limitleri siirlicli hiz se¢imini etkilese de tek faktor degildir.
Siriictiler gevre isaretlerini ve "yol mesajini" temel alarak hizi seger. Bu isaretleri
bilmek, siiriicii tarafindan yapilan hizlar1 belirlemek icin kullanilabilir. Isaretler

yasalarla zorunlu hale getirilebilir.

Periferik Isaretleri: Siiriicii i¢in 6nemli bir isaret cevre goriisiinden hiz segimidir.
Stirticiilerin hizlarin periferik bir goriinlime (sadece goriis merkezi) gore segmelerini
gerektiren testlerde hiz tahmininin giicii ¢ok zayiftir. Bunun nedeni, yolun
perspektifinde biraz degisiktir. Diger taraftan manzaranin merkezi kismi kapaliysa ve
stiriiciilerden periferik goriise dayali hiz1 belirlemeleri istendiyse siiriicii daha 1yi se¢cim

yapabilir.

Cevre bilgi akisi, siirliciiler tarafindan hizin belirlenmesinde en etkili faktorlerden
biridir. Sonug olarak c¢evresel goriis yakinsa siiriicli daha agik hareket ettikleri i¢cin daha
hizli hareket ettiklerini diisliniir. Bir c¢alismada siiriiciilerden 60 mil hizla hareket
etmeleri istenmistir. Yani bu hiz gostergesi araba kaplhidir. A¢ik bir yolda ortalama hiz
57 mph olur ama agaclarin oldugu bir sira boyunca hiz ortalamasi ancak 53 mph
olabilir. Arastirmacilar, agaglarin siteye yakin bir c¢evre goriiniimii olusturduguna

inanmaktadir. Bu da daha yiiksek bir hiz hissi vermektedir.



15

Ses seviyesi de hiz seciminde onemli bir isarettir. Birka¢ ¢alismada, ses ipuglarinin
kaldirilmasinin hizi nasil etkiledigi test edilmistir. Siiriiciilerin kulaklar1 bir kapak
yardimiyla engellenmistir. Daha sonra siiriiciiler belli bir hizla hareket etmek egiliminde
olduklar1 gozlenmistir. Tiim siirliciiler hizlarin1 degerlendirmek i¢in daha az tahmin

vermislerdir. Hizlar1 yaklagik 4 ila 6 mph iken sesleri duyduktan daha hizli gitmislerdir.

Hizlar1 azaltma hedefi goz Oniine alindiginda, diisiik giiriiltiilii tasitlarin ve daha
plriizsiiz kaldirimlarin tiretiminin artirilmasi, ters verimlilik saglar. Bagka bir konu hiz
uyumlulugunun hizin1 segmektir. Ornegin, uzun bir aradan sonra bir otobandan ayrilma
ve bir arter yolunda hiz simirlarina adapte olma deneyimi verilebilir. Bir ¢alisma ile

siirticiilere soruldu;

Otoyolda 20 mil kadar ve sonra saatte 40 mil hizla bir arter yolunda devam etmeleri
sOylendi. Arteriyel yolda ortalama hiz 50 mph idi. Bu hiz istenen hizdan daha yiiksektir.
Siirtictiler, yavaslamak zorunda olduklarinin tamamen farkinda olmasina ragmen
arastirmacilar yavaslamaya calismadiklarini ifade etmistir. Uyarlanabilir etkinin, yolun
serbest birakilmasindan 5 ila 6 dakika sonra devam ettigi tespit edildi. Farkli yonetim
uygulamalari, isaretleme ve trafik gevsemesi uyarlanabilirligin etkisini azaltmaya

yardimci olabilecegi diisiilmektedir.

Yol isaretleri Mesaji: Siiriiciilerin cevresindeki ortami, hizi arttirmak veya
yavaglatmak i¢in tesvik edici bir faktor olarak diisiinmeleri miimkiindiir. Geometrik
tasarim gibi unsurlar, komplikasyonlar ve diger seyler siiriiciileri etkilemektedir.
Siirticiiler giivenli hizin dogru degerlendirilmesi icin gerekli tiim bilgilere sahip degildir

ama gordiiklerine tepki verirler.

Siirtictiler, diisiik hizli rotalara kiyasla dogrudan, ¢ok yonlii hareket etmeye egilimlidir.
Ornegin, sehir dis1 rotalarn dogrudan rotalarindaki hiz, yolun kesiti ve diger
degiskenler ile ilgili direkt yoldan sonraki ark yarigapi gibi goriis mesafesinin mevcut ve

arazi etkileridir.
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Yol geometrisine gore stirmenin zorlugu (keskin kemerler, dar omuzlar gibi) siiriicii
riskinden biiyiik olgiide etkilenir. Bu da hizi etkiler. Risk duyarliligi, hiz, cesitli
geometrik 6geler ve trafik ekipmani arasindaki iliski, bir ¢alismadan elde edildi. Hangi
stirticiilerde iki kez gectigi ve her zaman aracin hizi kaydedildi. Siiriiciilerin daha fazla

risk altinda oldugu goriildii. Siirticiilerin ¢ogu yavasladi.

Kemerlerdeki hiz uyarilarinin ark hiz1 tizerinde kiigiik bir etkisi oldugu goriilmektedir.
Ciinkii siirticti, yeterli bilgiye sahip oldugunu hissedebilir, ark ve geometrisine gore hizi
secer. Rotaya asina olmayan 40 siiriiciiniin hizlari, belirtileri kemeri olan veya olmayani
kaydedildi. Hareket eden siiriiciilerin gozleri kayit altina alindi. Sonunda siiriiciilerin

isaretlere baktiklar1 ancak belirtilerin varliginin hiz se¢imini etkilemedigi goriildii.

Yukaridaki calismadan farkli olarak 36 direkt arter yolu iizerinde bir ¢alisma yapildi. Bu
calismada hiz limiti biraz daha etkili oldu. Incelenen pargalarm 25 ila 55 mil arasinda
hiz sinirlar1 vardi. Hiz limiti hizda yiizde 53'liik bir degisime neden oldu. Ancak yol,
kesit genisligi, medyan varligi ve marjinal degiskenler gibi faktorlerin performans hizi

uzerinde anlamli bir etkisi bulunamadi.

1.5. Pozitif Rehberlik

Bilgi islemede insan kisitlamalar1 hakkinda bilgi ve bu smirlamalar1 dengelemek
umuduyla insanlara giivenmek, yolun tasariminda "pozitif rehberlige" yol acar. Bu
yontem, insan faktorleri ve trafik miihendisligi prensiplerinin bir kombinasyonuna
dayanmaktadir. Onemli olan siiriicii kisitlar1 ve beklentileri ile ilgili bir yol
tasarlamaktir. Cabuk ve dogru cevap vermek siirliciilerin niteliklerini artiracaktir.
Stiriictiler zamaninda bilgi almazsa ya da ¢ok fazla bilgi alirsa, beklentilerini ihlal eder,

yavag ve hatali cevap verir.

Uzun vadeli beklentileri karsilayan bir plan, siiriiciiniin hata riskini azaltir. Ornegin,
stirticiiler trafik 1siklariin serbest yollardan olmamasini beklerler ve serbest ¢ikis saga

giden yoldur. Plan bu beklentileri karsiliyorsa kaza riski azalacaktir. Kisa vadeli
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beklentiler, proje i¢in karar verme siirecini de etkileyebilir. Kisa vadeli bir beklenti

ornegi, ana kemerler kademeli ve yavas bir yol ise diger yaylarin kademeli olmasidir.

Trafik kontrol ekipmani ile baglantili olarak pozitif yonlendirme yontemi, siiriiciiniin
bilgiyi hizli1 ve dogru bir sekilde bilgiyi islemesine yardimci olmaya caligir. Bu yardim

asagidakiler tarafindan saglanir:

- Oncelik: Isaretler igin yerleri belirleyip bilginin énemine gore ve gerekli olmayan
zamanlar yerlerde isaretleri gostermekten kaginmak.

- Dispersiyon: Tiim bilgilerin gerekli oldugu yerler, bir takim belirtilerle tek bir yere
yerlestirilemez. Yol boyunca isaretleme dagilmis olmalidir ki, bilgi yiikiinii azaltmak
i¢in bilgi, kii¢iik bir yol parcasinda verilir.

- Kodlama: Bilgi pargalarini miimkiin oldugunda daha biiyiik birimlere doniistiiriir.
Renk kodlamas1 ve trafik isaretleri sekli, panelin isaret ve sayfa seklinin rengine ve
arka planina dayanan bir iletiyle ilgili belirli bilgileri gdstererek yapilir. (Ornegin, uyar1

isaretleri saridir ve diizenleyici belirtiler beyazdir)

Bolluk: Bir seyi birkac sekilde sdylemektir. Ornegin, siiriiciiye bir yasay: isaretlerle

ayrica ¢izgi ile belirtilmesidir.

1.5.1. Siiriicitye geometrik tasarim etkileri

Bu boliimde, siirtis ile ilgili yolun geometrik tasariminin ana unsurlari ve her tiirlii kaza

ile ilgili insan hatasi tartigilmistir.

Kavsaklar Ve Erisim Noktalari: Daha 6nce tartisildigi gibi, siiriis, kontrol, rehberlik

ve hareket unsurlarini igerir.

Kavsaklarda bu 6gelerin her biri ¢esitli zorluklarla karsilagir:
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-Kontrol: Kesisim rotas1 genellikle ¢izgisizdir ve dairesel olabilir.

- Rehberlik: Diger araglarla, yayalar ve bisiklet¢gilere bir¢ok potansiyel ¢arpisma noktasi
vardir.

- Hareket: Rotadaki degisiklikler genellikle kesisme noktalarinda meydana gelir,

yonlendirildiginde yol adlarinin okunmasi zordur.

Kesisim islemlerini yiiriitiirken, siiriictiler sunlar1 yapmalidir:

- Kavsagi tanimlamali,

- Isaretleri tespit etmeli ve uygun yollar1 bulmali,

- Yoldaki diger araglari, yayalar1 ve bisikletlileri gormeli,

- Dolagim hareketleri i¢in yeterli mesafeleri degerlendirmeli,

- Kesisme noktasina girip girmeyecegine hizlica karar vermelidir.

Bu nedenle kavsaklarin gorsel aramasi ile ilgili olarak siiriicli i¢in ¢ok fazla ihtiyag
vardir. Mesafe tahmini ve karar verme, hata igin potansiyeli artirir. Kaza istatistikleri,
kavsaklarin yol agmin kii¢iik bir payimni icermesine ragmen kentsel kazalarin yaklasik
%350'si ve sehir dis1 kazalarin %25'1 kesisme noktalarinda meydana gelmektedir.
Kazalarin nedenlerini arastirirken insan faktorleri iizerine bir calisma, en yanlis
yapilandirilmis hatalar olup bu hatalarin %74'i kavsaklarda meydana gelmektedir. Bu
durumlarin yaklasik olarak yarisinda siiriiciiler yola bakmamig ve diger yarisinda

stiriiciiler yola bakmis ancak gérmemislerdir.

On Ve Arka Siiriis Kazalar1 Neden Olan Hatalar Sunlardir:

- Oniinde bir siiriicii varken siiriiciiniin, dur isaretinden sonra hareket etmeye devam
etmesinin ardindan aniden yolda bir aracin ya da yayanin fark edilmesi
- Siiriiciiniin yesil veya sar1 1sikta ilerlemek istemesi sonucu onu takip eden siiriiciilerin

"bulmacanin bolgesinde" farkli kararlar almasi. Hiz arttik¢a, bu alanin uzunlugu eklenir.
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Ek olarak, daha fazla hizlanma ihtiyacinin gerekli olmasiyla arkadaki arabanin ¢arpma

olasiliginin artmasi

- Yeterli inceleme olmadan ilerideki bir araci siirmeyi veya durdurmayi 6nlemek icin
hat degistirilmesi
-Bir aracin durmasimi veya yavaglamasini tespit edememesine neden olabilecek kafa

karistirict durumlarin yaganmasi sayilabilir.

Bu durumlar:

-Bir diislinceyle mesgul olmak,
-Aragta siirmekten baska seyler diisiinmek,

-Yolun ¢evresinde bir nesnenin siiriicii yoluna karigmasidir.

Trafik Kazalarina Yol Ac¢an Hatalar:

- Algisal siirlamalar: Yaklasan tasitin hizinin tahmin edilmesindeki sinirlama, sola
gitmek i¢in mesafenin yanlis se¢ilmesine neden olur.

- Engel: Bir aracin goriiniirliigii sinirhdir. Kesigsme noktalarindaki kazalarin yaklagik
%401 bu sebepten kaynaklanmaktadir. On cam, ticari isaretler ve diger araglar
sliriiclinlin goriisiinii engelleyebilir.

- Sola doniiste yakalanmak: Yogun trafiklerde, sola donilis yapan siiriiciiler
sar1 zamani beklemek zorundadirlar. Boylece giivenli bir sekilde donebilirler. Acele
etmek istediklerinde trafik akisini bozabilir ve ¢arpisma yasayabilirler.

- Yetersiz gorsel arama: Saga dogru donen siiriiciiler, sadece soldaki aracglara

odaklanabilir ve saginda olan yaya ya da bisiklet¢iyi géremeyebilirler.

Acisal kazalara yol acan hatalar:

- Durmasi gereken bir kesigme tespitinin gecikmesi,
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- Siriliclinlin trafikten gegerken trafik akisini tespitinin gecikmesi nedeniyle trafik
isaretleri veya trafik 151811 ihlal etmesi,

- Uygun mesafeler i¢in yeterli aramanin olmamasidir.

Siiriictiler, ihmal ya da mesaj unsurlarinin eksikligi nedeniyle bir tabela ya da trafik 15181
gormeyebilirler. Bu durma ihtiyaciyla sonug¢lanacaktir. Boyle durumlarda, bir kavsak
veya transit trafik goriintiisii zayif olabilir ya da siiriiciiler kavsagin énemli bir yol
oldugunu anlamazlar. Bu etkenlerin azaltilmasi1 gerekmektedir. Isiklarin yakin oldugu
kentsel ortamlarda, siiriiciiler istemeden farlarinin yerine bir sonraki lambaya dikkat

edebilirler.

Kazalarda savunmasiz olan kullanicilarin kaynaklanan hatalar: Yayalar ve
bisikletliler genellikle yeterli gorsel aramadan ve netlikten yoksundurlar. Yetersiz
arama; siirlicli, yaya ve bisikletle yapilabilir. Saga carpismalarda yayalar ve siiriiciiler,
arama diginda esit derecede sugludur. Siiriiciiler, bir sola doniis kazasinin genellikle en

suglusudur. Bu muhtemelen siiriiciiler i¢in daha fazla gorsel ihtiyaglara baglidir.

Yaya kazalarina yol acan hata drnekleri sunlardir:

- Trafik 1siklarinda yayalarin, 1siklarin 1s18in1  giivenmemesi ve kavsaklarda iyi
gormemeleri

- Yayalar bir aracin yoluna girince siiriiciiden daha yakin duramamalar1

Gozlem zamani yayalar i¢in hesaplandiginda, yaklasik 50 km/saat hizlarda bir siiriis
yapilmalidir. Bir araci durdurmak i¢inse 30 metreye kadar mesafe gerekir. Hizdaki
yavas degisiklikler, yaya kazalarinin ciddiyeti tizerinde 6nemli etkilere sahip olabilir.
Saatte 65 kilometreye varan bir yaya kazasinin %85 ihtimalle 6ldiirmesi muhtemeldir.

50 km / s hizda iken bu olasilik %45 ve 30 km / s hizda bu olasilik %5'e ulasir.

Ozellikle geceleri netlik eksikligi, yayalar ya da bisikletlilere risk yaratmaktadir.

Karanlik giysiler arka plan ile ¢ok az kontrast olusturur. Sokak aydinlatmas1 yayalarin
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goriilmesine yardimei olsa da, sokak lambalar1 arasinda arada sirada 1sik bosluklari

olabilir. Bu da yayalarin goériilmesini zorlastirir.

Seviye Olmayan Kavsaklar: Seviye olmayan kavsaklarda, siiriiciiler yiiksek hizlarda
hareket edebilir ve sonu¢ olarak rehberlikte daha fazla bilgi ile kontrol ve hareket

olabilir.

Kesisen kavsaklarin geometrik tasariminda asagidaki unsurlar genellikle hatalarla

iligkilendirilir, bu hatalar da kavsakta bir kazaya neden olabilir:

- Rampa giris uzunlugu ve yakinsama
- Rampa mesafesi
- Karar verme ve rehberlik isaretlerinin mesafesi

- Cikis rampa yaricapi

Yakinsama Uzunlugu Ve Rampa Girisi: Bir otoyola giren siiriiciiler, trafik akisinin
hizina ulagamazsa orijinal hatta giren siiriiciiler ¢ok daha az hizda birlesir ve yetersiz

mesafe riskini alabilirler.

Rampa Mesafesi: Bir sonraki rampa ¢ikisi rampa girigsine yakinsa ¢ikisa siiriiciileriyle
gelen siirliciiler, kavsagin bir kisminda carpisirlar ve kazalar artar. Giris ve ¢ikis
cthazlari i¢in belirli bir gorsel arama gereklidir ve girmek icin ana yolun trafik akisini es
zamanl olarak kontrol etmek gerekir. Pratik olarak yandan kenara carpma olasilig1 ya

da arkaya dogru ¢arpma olasilig1 artar.

Karar Vermenin Mesafesi Ve Kilavuz Isaretleri: Siiriiciiler isaretleri okumay1
denedigi i¢in ¢ikis alaninda hata olasilig artar. Cizgileri yavasca ve glivenli bir sekilde
degistirler. Siirticiiler tiim isleri aym1 anda yapmaya c¢alisabilir. Ancak hat
degisikliklerinde daha kii¢iik mesafeleri kabul etme egilimleri nedeniyle normal

hizlanma oranindan daha fazla hizlan diiser.
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Cikis Rampa Yaricapi: Dis rampalarin radylisii kiiciikse siiriiclilerin daha fazla
yavaslamaya ihtiyaci vardir. Onceki béliimlerde hiz uyumlulugu tartisiimis ve
stirliciilerin yeterince yavaslamadigi goriilmiistiir. Ayrica, beklenmeyen ¢ikis i¢in kiigiik

bir yarigap, aracin yolu terk etmesine neden olabilir.

Ayrilmis Ana Yollar Kontrollii Erisim fle: Kavsak noktalarina kiyasla kontrollii
erisim ile izole yollarda siiriis nispeten daha kolaydir. Burada kabul edilir bir sekilde
kaldirim omuzlar1 vardir. Agik alan, kavsaktan etkilenen alanin disin1 sinirlar. Asagida,

bu rotalar lizerinde kazalara yol agan yaygin hatalar tartisilacaktir.

Dikkat Eksikligi Ve Siiriiciiniin Uyusuklugu: Disiik entelektiiel yetenek, siiriiciiniin
ilgisiz veya uykulu olmasina ve aracin uygunsuz sekilde hat degismesine neden olabilir.
Uykululuk hali siiriis siiresi ile yakindan ilgilidir. Ozellikle siiriiciiler igin sabahin erken
saatlerinde (sabah 2 ila 6) ve 6gleden sonra uyusukluguna direnmek zordur. Uyku
haline aligkanliklar, uyku ve is kaymalarinin olmamasi, alkol ve hipnotikler neden
olabilir. Yol kenart titresimleri, yol kazalarini azaltmak igin iyi bir Ornek olarak

diisiiniilebilir.

Araclar Yavas Ya Da Durduruluyor: Artma, siiriiciiler ara¢ tarafindan
yavaslatildiginda veya durduruldugunda da meydana gelebilir. Siiriiciilerin yaklasan

hizin tespit edilmesindeki sinirlamalari, kisa siirede tepkilere yol agabilir.

Yolda Hayvanlar ile Ugrasmak: Diger bir yaygin kaza tiirli, 6zellikle geceleri
hayvanlarla ugrasmaktir. Bu tiir kazalarda bir hayvanin yoldaki ani gelisi, siiriicliniin
hayvani tanimlamak ve tepki vermek i¢in zaman eksikligi olmasi nedeniyle olabilir.
Hayvanlarin net olmamasi da bir problemdir. Caligmalara goére, ¢ogu siiriici 30
mil/saatten fazla hizlarda hareket eder (50 km/s) ve 1sikla hareket eden araglar,

hayvanlart durduramaz.

Kesilmemis Yollar: Ayrilmis yollar ¢esitli geometrik tasarimlara sahiptir. Bu sekilde

daha fazla siiriise isine ihtiyaglar1 olur. Kesilmemis yollardan bazilarmin genis bir
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yaricapa sahip bir kemeri vardir. Disiik yiizey egimleri ve omuz yastikli omuzlari
vardir. Bu sekilde diisiik trafik hacimleriyle siiriis kolay olabilir ancak uyusukluk veya
ihmal da olabilir. Ote yandan geometrik tasarimda birgok zorluga sahip olan izole

yollarda, diisiik yarigapli, omuzlu veya s1g omuzlu bir egrili yolda siiriis oldukg¢a zordur.

Diisiik Dikkat Ya Da Uykulu Siiriicii: Onceki béliimde agiklandig: gibi gereksiz hat
degisiklikleri olusturulacaktir. Hangi yol kazalari, yiiz yiize kazalara yol acabilir.
Titresim zilleri (sirenler), siiriiciiniin hatt1 terk etmesi ve trafik kazalarini azaltmasi

konusunda uyarida etkilidir.

Siiriicii ile Hiz Secimi: Siiriicii tarafindan karmasik geometrik tasarima sahip hiz
sec¢imi, varig zamani uygun olmayabilir ve kazalara yol agabilir. Bu durumu iyilestirmek
icin ¢oziimler yol tespiti igerir, siirliciiye yeterli bilgi saglanir. Yavas veya durdurulan
araglarla ugrasmak, bu tarz yollarda yayalar ve hayvanlar da olusabilir. Ag¢iklama,

oncekiyle aynidir.

Hata, Kaza ve Arac Siiriiciisii Ozellikleri: Insan davranislarinin temel faktorleri,
stiriciilerin etkilesimini ve yolunu etkileme yeteneginde etkilidir. Ana siiriis unsurlar

insan yetenegi ile ilgilidir.

Stiriicti hatalar1 ve ilgili kazalar, siirlicliniin teknik 6zellikleri ve smirlamalar ile

azaltma potansiyeli vardir:

- Bilgi ve dikkat isleme siireci
- Gortiniim
- Gozlem ve reaksiyon zamani

- Hiz se¢imi

Insan faktorleri hakkinda bir miihendislik ve bilgi kombinasyonu olabilir. Olumlu bir

sekilde yolun tasarrminda rehberlik yontemi uygulanmaktadir. Insan beklentileri ve
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sinirlamalart ile yola uyum saglama ilkesine dayanan pozitif rehberlik, bilgi ve

durumlara hizli ve dogru bir cevap saglar.

1.6. Konuyla Ilgili Onceki Cahsmalar

1.6.1. Iran'in sehir disindaki kazalarin olusumunu etkileyen faktorler iizerine

arastirma

Mahmood Bakhtiari ve arkadaslarinin yapti§i c¢aligmalarin sonuglari, insan risk
faktorleri arasindaki en yiiksek sikligin kurallara saygisizlik oldugunu goéstermistir.
Trafik kazalarina karisan insan faktorlerini analiz edilirken lojistik regresyon testi
uygulandi ve araya giren faktorleri yonlendirme konusunda insan faktorleri arasinda,
stiris sirasinda alkol tiikketen insanlar i¢in yarali ya da 6liim siniflarindan birinde yer
aldiklari, sehrin i¢ kesimlerinde bu risk faktoriine sahip olmayanlarin 6,5 kati oldugu
bulundu. Ayrica sonuglar gostermektedir ki, alkol tiikketimi riskinin kentsel yollara
oranini kentsel alanlara gore daha digiiktiir. Gozlemlenen farkliliklar trafik
yonetmeliklerine daha fazla uyum anlamina gelebilir ve daha iyi1 polislik ve bu
eksenlerin daha iyi kontrol saglar. Sehir dis1 eksenlerde bu faktor diger risk faktorleri
arasinda en yiiksek orana sahiptir. Bu ¢aligsmada, yasin etkisi hem i¢ hem de dis yollarda
trafik kazalari {izerinde dnemli bir etkiye sahiptir. Ornegin, kentsel trafik kazalarinda
her sene i¢in siniflardan birine yerlestirilme olasiligindaki yas artis1 %0.7'de yarali veya
Olime carpacaktir. Bu diger caligmalarla uyumludur. Elde edilen sonuglara gore,
erkekler bir off-road trafik kazas1 gegirmekte kadinlardan daha fazla risk tasimaktadir.
Diger bir deyisle, bir siniftaki erkeklerin kazasinin yarali veya 6liimle sonuglanma sanst,
kadinlardan %24 daha yiiksektir. Bu ¢alismada dikkate deger diger bir nokta, kentsel
trafik kazalarinda erkeklerin olaylara kars1 koruyucu bir faktor oldugudur. Bu gozlem
icin rasyonel gerekce; dis kentsel alanlarda az sayida kadin siiriicii olmas1 ve onlarin
sehirlerin i¢indeki ¢okluklaridir. Ayrica bir kaza durumunda aydinlatma durumunun
ayarlanmasiyla birlikte, giindiiz-gece karanliginda giin batimi siiriisiiniin, trafik
kazalarin1 2.3 kat artirdig1 goriilmistiir. Organ yetersizligi, yaslilik, digsaridaki kentsel

alanlarda uyusturucu kullanimi gibi diger risk faktorleri, yarali ya da Oliimle
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sonuclanabilecek bazi kazalar1 onlemistir ve i¢ trafik olaylari i¢in koruyucu bir faktor

olmustur.

1.6.2. iran'da trafik kazalarimn insidans1 ve ciddiyetinde insan faktériiniin

roliiniin arastirilmasi

Kazalar diinyadaki en biiyiik halk sagligi sorunlarindan biridir. Bu ¢ok dnemlidir ¢ilinkii
kurbanlarin ¢ogu, kazadan dnce saglikli bireylerdir. Bu say1 iran'da éliimlerin sayist,
iilke icerisindeki kullanici sayisi ve seyahat sayist arttikca daha da 6nem kazanmistir.
Arastirmanin bulgulari, kazalarin %97,5'inde insan faktoriiniin etkisinin oldugunu
gostermistir. Bununla birlikte, bu faktdriin diger faktorler tizerindeki rolii veya nispi
etkisi %49'dur. Bulgular 6ldiiriilenlerin %38'inin siiriicii olmadigini gostermektedir. Yol
olimleri %22'den fazlasinin yayalar ve bisikletciler, olmak lizere ara¢ dis1 yolcular,
kisiler tarafindan alimmistir. Kazalarin %48'inde siiriis siddetli ve ciddi sekilde hasar
gormiistiir. Insan faktorlerinin yol kazalarinin insidans1 ve siddeti iizerindeki etkisinin
en yiiksek yiizdesi, yonetmeliklere uyulmamasindan kaynaklanmaktadir (%64,5). Daha

sonra alkol ve uyusturucu kullanimi (%24.3) gelir.

Yorgunluk ve uyusukluk, kazalarin meydana gelmesinde insan faktoriiniin sadece
%3.9'nu olusturmaktadir. Kaza yapanlarin %19'unun sarthi veya bl sertifikas1 vardir.
Ancak trafik kazasinda oOlenlerin %67,9'u ve yaralananlarin %8'1 sarthh veya bl

sertifikasina sahiptiler (Pak Gohar et al. 2007).

1.7. Irlanda'da karayolu Giivenligi ve Eski Siiriicii Davramislarinin Analizi

Karayolu trafik kazalarinin nedeni, hepsi arastirilmayacak cesitli faktorleri icermektedir.
Stiriictiniin ~ farkindaligin1  arttirmak i¢in onlara dikkat ¢eken bir odaklama
yapilabilecegini tahmin etmek kolay degildir. Bu yollarda sorunlara yardimci olacak bir
ara¢ olarak yaklasimi kullanmay1 igerebilir. Kisi yaklagimi, unutkanlik, dikkatsizlik
veya ahlaki zayiflik i¢in onlar1 suglayarak, bireylerin hatalarina odaklanir. Kisi

yaklagiminin uzun zamandir devam eden ve yaygimnlasan gelenegi, keskin sondaki
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insanlarin gilivensiz eylemlerine (hatalar ve prosediir ihlalleri) odaklanmaktadir. Bu
ornekte poster kampanyalar1 veya televizyon reklamlar1 gibi kampanyalar kullanilabilir.
Faktorler sadece insanlarin akil durumlarina atifta bulunmalarini sinirli degildir. Sarhos
olup olmadiklari, hava gibi dis etkenler de hatali siiriicii davranislarina neden olabilir.
Trafik kazalarinin nedenini anlamaya calisirken ve siiriicii davranigini analiz ederken
tim faktorler goz Onilinde bulundurulmalidir. Daha eski siirliciiler, siiriis
aliskanliklarindan ciddi etkilere sahiptir ve bu, arastirma boyunca gosterilen faktorlerle
birlikte goriilebilir. Eski siirliciiler arasinda kazalarin karigmasiyla iligkili davranis
cesitlerini anlamak Onemlidir. Bu, yashlar arasinda karayolu trafik kazalarinin
azaltilmasinda yararli olabilecek yol gilivenligi stratejilerinin  uygulanmasini

saglayacaktir.

Sonuglar, eski siiriiciilerin yollarimizda giivenli olmayan siiriisiin sonuglarindan daha
fazla haberdar olmalar1 gerektigini gostermektedir. Yiikleme gilivenligi, yasalara uyma
konusundaki isteksizlikten olumsuz etkilenir. Her ne kadar eski soforler yolun
Ofkesinden muzdarip, bazi kotlii aligkanliklarini yitirmis olsalar da, diger giivenli
olmayan siiriictiler gibi yollarimizda da bir tehdit olusturmamaktadirlar. Ceza puanlari
ve para cezalari, siiriiciilerin yaslarina bakilmaksizin trafik suclar1 islemesine engel
teskil etmemektedir. Yashiliga bagh dikkatsizlik kavrami, insan hatas1 ve gecikmeler
aragtirtldigindan yol giivenligi i¢in endise kaynagidir. Her yas grubu ve cinsiyet

giivensiz siirlis eylemleri yapabilir.

Sonug olarak, orneklenen eski stiriiciilerin 6zellikle otoyollar gibi genis diiz yollarda
hizlanma egilimi yiiksek oldugu sonucuna varilabilir. Vanlaar and Yannis'e (2006) gore,
stiriiciiler tehlikeli trafik davranisinin ne oldugunu bilmedikg¢e tehlikeli davranmaktan
kaginmazlar. Yapilan literatiir taramasindan ve gorlismelerin analizinden yola ¢ikilarak
yol tiirlerinin hiza gore siirlis davraniglarini degistirmede 6nemli bir faktér oldugu

aciktir.

Coziimler, yastan ziyade algilanan sagliga odaklanmaya daha fazla ihtiya¢ duyulmasini,

yash erigkinlerin yetigkinlerin kendileri tarafindan rapor edilen saglikla ilgili
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degiskenlerin ne anlama geldigini ve isleyisini agiklamak i¢in ne tiir degiskenlerin ne
anlama geldigini, operasyonellestirmeyi ve saglik ile iliskinin daha iyi anlagilmasini ve
uygulanmasini igerir. Donorfio et al. (2008), Toplu tasimanin uygulanabilirligini, saglik
durumunu ve saglik ile toplu tasimanin yasayabilirligi arasindaki iliskiyi rapor etmistir.
Bu ifade, giivensiz siiriicii davranisi gostermeyen eski siiriictiler i¢in uygundur. Eski
striiciilerin ~ yeniden egitilmesinin ~ gerekecegi, saglik kontrolleri sorununun

¢oziilebilecegini varsayilabilir.

Yollarimizda, belirtilen konular ve faktorlerle bas edebilecek bir giivenlik kiiltiirii
olusmalidir. Giivenlik kiiltiiri kavrami, belirtildigi gibi Cullen (1990), tarafindan
aciklanmistir. Cooper'da (2000), giivenliginin anlasildigt ve bir numarali Onceligi
oldugu kabul edilen kurumsal atmosferi veya kiiltiirii tanimlamak i¢in gevsek bir sekilde
kullanilir. Lucidi ve arkadaslarina gore (2010), calisma davranisi sadece kisilik ile ilgili
olmayan ¢ok sayida faktdrden etkilenebilir. Ayrica karayolu kazalar1 sadece siiriiciiniin
davraniginin bir sonucu degil, ayn1 zamanda rastgelelik, hava kosullar1 gibi bir¢ok baska

faktoriin de bir sonucu olabilir.

Bu arastirma, yollarimizdaki eski siiriiciilere daha fazla ihtiya¢ duyuldugunu
vurgulamaktadir. Eskler ve digerlerine (2008) gore, politika yapicilar trafikte daha
yiiksek risklere katkida bulunan tiim faktorleri kontrol edememektedirler, bu hem

fiziksel hem de duygusal faktorleri ifade eder.

Yollarimizdaki siiriiciileri, ntifusun yas dagilimina gdre kontrol etmek zordur, ancak

giivenligi, daha giivenli siiriisii desteklemek ve gelistirmek i¢in 6nlemler alinabilir.

Yol giivenligini kapsamli bir sekilde ele almak, saglik, ulastirma ve polis gibi bir¢ok
sektorlin  katilimin1 gerektirmektedir (Karayolu Giivenligi Kiiresel Durum Raporu,
2009). Bu, siiriis testi yapmayan eski siirticiilerle ilgili olarak gerceklestirilmelidir. Daha
yasli siiriiciilerin Irlanda'da éngoriilebilir risklerin farkinda olmasi saglanmalidir. Sadece

belirtmek i¢in basarisiz olan yollar 6nemli sonuglar dogurabilir.
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Langford'a gore (2002), kurum genelinde zorunlu olduguna dair bir kanit yoktur.
Eski siiriiciilerin devam eden lisanslama i¢in bir gereklilik olarak degerlendirilmesi,

giivensiz siirliciilerin bu kii¢iik oraninin yoldan kaldirilmasinda etkilidir.

Yukaridaki ifadenin sonuglarina gore, eski siiriiciiler i¢in yol giivenligi miidahalesi daha
geng bir siiriicliniinkinden farkli olacaktir. Eski siirlicliler i¢in onerilen bir miidahale
Onlemi tiirii, siiriisle ilgili yeteneklerin tazeleyici bir yolu olacaktir. Aliskanliklar eski
stirticiiler tarafindan gelistirildi, bu kotii aliskanliklar1 yitirmek i¢in sadece eski stiriicli
zihnini ferahlatmak ve daha giivenli yollarin zihnini yenilemek uzun vadede son derece

faydali olacaktir.

Parker et al. (2003) eski siiriiciiler i¢cin miidahale tedbirlerini tartigiyorlar. Eski otomobil
stiriiciileri arasinda yol giivenligini iyilestirmek i¢in kullanilabilecek cesitli stratejiler
ongoriilebilir.  Ornegin, siiriiciilerin yaslandik¢a karsilastiklart problemlerle ilgili
farkindaliklarini, onlar1 nasil taniyacaklari ve bunlarla nasil basa ¢ikacaklari hakkinda
tavsiyelerde bulunacaklar1 konusunda bilinglendiren onlemler alinabilir. Herhangi bir
durumda farkindalik yaratmak faydalidir, bu nedenle yol giivenliginde olumlu bir
strateji olmamalidir. Parker ve arkadaslari (2003) ayni zamanda, “bir negatif siiriis
olayindan sonra bir ¢esit degerlendirme veya siiriis becerisi testine ihtiya¢ duyan bir
sistemin uygulanabilecegini” belirtmektedir. Bu bir kazaya karigmis olan eski
stiriciilerin %54'tine faydali olacaktir. Olumsuz bir siirlis olayi, yakin bir haneye
yonlendirebilir, bu degerlendirmeyi kanitlayacaktir. Yolda yakinlarda sikint1 ¢eken eski
stiriiclilerin %74'i i¢in faydalidir ve 6zellikle yakinlardaki 6zliintin herhangi bir sekilde

onlar etkilemedigini soyleyen %3'l i¢in yararlidir.

Kiiresel Durum Raporu (2009), hicbir iilkenin geri adim atmayacagint ve yol
giivenliginin tamamlandigin1  varsaymayacagini  gostermektedir. Ulusal karayolu
giivenligindeki onemli ilerlemeler, ilgili liderler ve politikalar arasindaki yakin

isbirligini gerektirir. Bu yollardakilerin giivenligi dogrudan veya dolayl olarak etkiler.



29

RSA (2007)a gore, irlandanin Ugiincii Yol Giivenligi Stratejisi, aralarinda Hollanda,
Isvec, Birlesik Krallik, Norveg ve Fransa gibi karayolu giivenligi konusunda en iyi
uygulamalar1 uygulayan {lkelerin anlayisina ve deneyimlerine dayanmaktadir.
Wegman and Oppe (2010), kiyaslamanin bir iilkenin performansini arttirmak igin
Onlemler ve programlar gelistirmek i¢in bir temel olarak kullanilabilecegini
belirtmektedir. Daha 6nce kagitlarin kiyaslama tartisildi. Irlanda, karayolu giivenligi
konulu Kiiresel durum raporunu (2009) kullanmali, Wegman ve arkadaslarinin
tavsiyelerini dikkate almmmali (2005) ve irlanda ile ayn1 durumdaki iilkelerle
kargilastirmali olarak ele alinmalidir. Kiyaslama, yol giivenligiyle miicadelede daha
basarili olan iilkelere kiyaslama yaparak yollarimizda daha az kaza ve Oliimle

sonuclanmak i¢in yol giivenligi alaninda bir yoldur.

Fuller (2004) de Raedt ve Ponjaret-Kristoffersen'in yaptigt bir ¢alismada
Eski siiriiciilerdeki  davranislar incelendiginde, eski siiriiclilerin  uyum-igi
degerlendirmelerinde telafi edici yeteneklerin degerlendirilmesinin ve eski siirliciilerden
bu tiir stratejilerin yani sira daha stratejik 'kararlardan kaginmanin' gerekli oldugu

onerilmistir. Yiiksek talep kosullar1 karanlik, sis vb. gibidir.

Yaslanma stirecinde birgok bireysel farkliliklar olsa da, nispeten saglikli ve yash
eriskinler duyusal, fiziksel ve bilissel alanlarda bir dereceye kadar islevsel diisiis
yasayabilir (Janke 1994; Duke et al. 2010). Eski siiriici davranigini anlamamaya
calisirken ve analiz ederken bunu akilda tutmak gerekmektedir. Yukaridaki Oneriler
uygulamaya konarsa eski siiriicii tarafindan giivensiz siiriis eylemleriyle miicadelede

olumlu bir baslangi¢ olacaktir.

1.7.1. Yol trafik kazalarim1 azaltma nedenleri ve stratejileri Abu Dabi'de

1. Biitiinsel yaklasim, RTA'larin nedenlerini arastirmak i¢in kullanilmistir.
Stiriiciler ve yayalar i¢in anket ve trafik i¢in Onemli, bilgi verici goriismeler
yuritilmistir.

2. Ulkede RTA'larin sorusturmasi hakkinda kapsamli bir degerlendirme yapilmamustir.
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3. Calisma i¢in yaklasan tiim trafik yoOneticileri gérev almaya karar vermis ve
calismanin RTA tavsiyelerini ¢alismak ve uygulamak ic¢in sabirsizlandiklarini
belirtmislerdir.

4. Siiriiclilerden, yayalardan ve Onemli bilgilendirme goriismelerinden elde edilen
cevaplar, uygun paydaslarla tartisilan Oneriler gelistirmeyi saglamistir. Paydaslar
toplantisi, Abu Dabi i¢in referans RTA'lar politikast i¢in temel olusturan tavsiyelerde
degisiklik yapmustir.

5. Calisma, Abu Dabi'deki RTA'larin nedenlerini tespit etmistir.

* Siirticiiler ve yayalar i¢in alkol tiiketimi,

* Siirlis sirasinda emniyet kemeri takmamasi,

« Siirlis esnasinda cep telefonunu kullanma,

* Yollar1 bir yaya olarak gegerken cep telefonunu kullanma, agresif siiriis davranisi, en
giivensiz siiriis davraniglart hiz gosterme, kuyruk belirleme, gostergeleri kullanma ve

kirmizi trafik 1siklarini atlamadir.

-Stirliciilerin  yasi, Abu Dabi'deki RTA'larin muhtemel nedenleri 18-25 yas arasi
gengclerdir.

-Siirticiilerin - milletleri, Asya ve BAE'den gelen siiriiciiler biiyiik olasilikla
Abu Dabi'deki RTA'lard1r.

-Asya'dan gelen yayalarin uyruklari Abu Dabi'de RTA’lara neden olabilir.

-Istenmeyen yerlerde gegis yollar1 da RTA’larm nedenleri arasinda sayilabilir.

6. Calisma Abu Dabi'deki RTA'lar1 azaltma yontemlerini belirlemistir.

* Trafik hukuku uygulamasi,

* Trafik kampanyalari,

* Abu Dabi'deki RTA'lar1 azaltmak i¢in bir ara¢ olarak egitim ve trafik giivenligi
programlari,

* Trafigi sakinlestirici 6nlemler,
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* Uygun bir yoOntemin gelistirilmesi olarak yeni gelenler icin hosgeldin paketi

RTA'lar1 azaltabilir.

BAE'de 200'den fazla milliyet bulundugundan, RTA'larla ilgili gelecekteki ¢aligsmalar,
verilerin toplanmasi ve yayilmasi sirasinda farkli dilleri kullanmay1 diisiinmelidir.
BAE'in diger bolgelerine benzer projeleri tistlenerek karayolu trafik kazalar1 alaninda
daha fazla ¢aligma yapilabilir. Bu ¢alismanin sonuglarindan yola ¢ikarak, iilkedeki taksi
soforlerinden gelen geri bildirimlerin, yliksek yol kullanimlar1 (12 saat / giin) nedeniyle

elde edilmesi yararli olmustur (Hammoudi, 2014).

1.7.2. Yol kenarindaki unsurlarm siiriicii davramsi1 ve yol kaybmma yol a¢cma

siddetine etkisi

Bu arastirma net bolge biiyiikliigiiniin ve ¢evredeki bitki Ortiisiiniin etkisini arastirmistir.
Cevrimigi statik degerlendirme kullanarak siiriicii davranisinda statik alan dogrulamasi,
Massachusetts'teki yollarda meydana gelen kazalara odaklanan degerlendirme bulgulari

ve bir ¢arpisma veri analizi yapilmistir.

Statik Degerlendirme:

Cevrimigi statik degerlendirme, hizlar1 temel alan 100 katilimciyr igerir.
Karayolu o6zelliklerinde 13 kisa video izledikten ve her yol i¢in bir ¢alisma hizi
sectikten sonra katilimcilardan karayolu c¢evresi faktorlerinin hiz tercihlerini ne kadar

etkiledigini belirtmeleri istenir.

* Ankete katilanlar, acgik bolge biiyiikliigli ve vejetativite farkliliklarina ragmen dort
siirlis simiilasyonu video klibi icin istatistiksel olarak benzer hizlar1 se¢mislerdir.
* Gergek diinyadaki videolar i¢in verilen yanitlar, net alanin boyutu arttikca
katilmcilarin ~ seyahat  edeceklerini  sdyledikleri hizi  da  gOstermistir.
* Hizmet direkleri karayolunun yakinina geldiginde secilen ortalama hiz, yardimci,

kutupsuz ayn1 yoldan saatte 2 mil daha diistiktiir.
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* Polis uygulamasinin bilinen varligi, en etkili yontem olarak degerlendirilmistir.
Yanit verenlerin hiz tercihinde yol kenarindaki nesnelerin yakinligi “giiclii” bir etkiye
sahip olarak degerlendirilirken, yol kenar1 vejetasyon yogunlugu “nétr” bir etkiye sahip

olarak derecelendirilmistir (Fitzpatrick 2013).

1.7.3. Geng siiriiciileri iceren trafik kazalarimi azaltmak icin siiriicii egitimi

potansiyeli

Bu tezde yer alan bes makalede elde edilen bulgular, siiriicii egitiminin daha fazla analiz
edilmesi ve Isvecli siiriicii lisans sisteminin ¢esitli bilesenlerinin gelistirilmesine yonelik
gelecekteki tartigmalarin  tesvik  edilmesi i¢in  kullanilabilir. Bu semalarin
potansiyellerini tam olarak kullanmak ve geng siirliciiler arasinda trafik kazalarini
azaltmak icin bu yapilmalidir. Mevcut c¢aligmalar asagidaki sonuglari ve Onerileri

vermistir:

« Isvec'te geng siiriiciiler, hem dliimlere hem de agir yaralanmalara yol agan kazalarda
ogrencilere ve daha yeni lisansa sahiptir. Vision Zero'ya gore, Isveg siiriicii ehliyet
sistemi, gelecekte meydana gelebilecek bu kazalar1 6nlemek ve siiriicii egitiminin
potansiyelini tam olarak kullanmak icin degistirilmelidir.

* Geng 0grenci siirlicli popiilasyonunun biiytlik bir kismi, erken uygulamaya baglamak ve
daha fazla pratik yapmak icin ikna edilebiliyorsa tekerlek egitiminin ardinda birakilan
yas sinirtyla sunulan giivenlik potansiyelinden, daha iyi yararlanmak miimkiin olabilir.

* Lisanslamadan 6nce denetlenen birkag saat, acemi siiriiciilerin giivenligini artirabilir.
Bu nedenle, siirekli ve kapsamli uygulama tesvik edilmeli ve tekerlek egitiminin
ardindaki kazalarin azaltilmasi i¢in uygulanan tiim onlemler daha az ¢aligma saatiyle
olmalidir.

+ Ogrenme siireci, ulusal miifredatin amaglari, siiriicii egitiminin igerik siireci ve lisans
testlerinin tasarimi arasinda daha iyi bir anlagsma daha iyi organize edilmelidir.

« Siiriis testi, siirlicii egitiminin tanimlanmis hedeflerinin yerine getirilip getirilmedigini
ve basarisiz olanlarla gecgenler arasindaki farkliliklar1 ayirt etmeyi miimkiin kilmak i¢in

degistirilmelidir.
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* Hem teoride hem de siirlis pratiginde Ogrenenlerin profesyonel egitimi, siiriicli
egitiminin daha 6nemli bir bileseni olmalidir. Boyle bir yaklasim, 6grenme siirecinde
siirekli destek ve yap1 saglarken, ulusal miifredatin 6gretim gorevlilerinin ve 6grenci
siiriiciilerinin ~ kendileriyle basa ¢ikmalarinin  beklenemeyece§i  yonlerini  de
kapsayabilecektir.

» Isvegli lisans sisteminin bazi1 boliimleri, geng siiriiciilerin sorunlarmin ¢dziilmesine ve
ulusal miifredatin amaclarinin yerine getirilmesine yardimci olmak i¢in zorunlu hale
getirilmelidir.

+ Isveg'te giivenlik salonlar1 kavrami giivenli siiriiciilerin gelistirilmesine katkida
bulunmaktadir. Bu tiim Ogrenci siiriiciiler i¢in faydali olabilecek bir 6nlemin bir

ornegidir (Nyberg 2007).

1.7.4. Trafikte siiriicii Kisilik yapisimn kaza yapma olasih@: iizerine etkisinin

istatistiksel incelenmesi

Bu bitirme tezi sonucunda, belirli bir demografik degiskenlerin (yas, cinsiyet, medeni
durum) heyecan arama seviyesi, egitim diizeyi, siiriicliliik deneyimi, siiriiciiliik ihlalleri
ve kaza yapma siklig1 ile iliskili oldugu bulunmustur. Bulgular, kisilik 6zelliklerinin
kazalardan ziyade siiriicii davraniglari ile daha ilgili oldugunu ve kisilik 6zelliklerinin
siirlici davranislar1 yoluyla kazalara yol actigimi gostermistir. Siirlis siirati, alkol
kullanim1 hizli siiriis gibi tutumlar, siiriis hatalarini artirir. Stirticii kisilik yapisinin kaza

olasilig1 tizerindeki etkisi de onemlidir.

* 26 ila 35 yaglar1 arasindaki siiriiciiler ve 36 ila 45 yaslar1 arasindaki siiriiciilerin trafik
kazalarina karigma ihtimalinin daha azdir. Sonuglar incelendiginde, yas arttik¢a kazaya
karisma orani belirli bir noktaya diiser. Yaslh siiriiciiler daha fazla siiriis deneyimine
sahiptir ancak belli bir yastan sonra kazaya karismalar1 daha olasidir. Bu durum, yaslh
stirticiilerdeki algi, refleks, konsantrasyon, performans gibi faktorlerin daha diisiik

oldugu ve bunlarin yas ilerledik¢e kayboldugu gergegiyle acgiklanabilir.
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* Sosyal uyum puanlarina gore kaza gegirmemis olanlarin, aileleri ve kardesleri ile
birlikte, aile tarafindan sevilen, sosyal olgunluk ve yiiksek sosyal becerilere sahip,
uyumlu, dostane ve saglikli iligkileri oldugu goriilmektedir.

» Refakatsiz siiriiciilerin puanlari, kazaya karisan ve miidahale etmeyen siiriiciilerin
kisisel uyum puanlar1 incelendiginde daha yiiksek bulunmustur.

» Siiris sirasinda dikkat daginiklik durumuna goére kisisel uyum puanlarn dikkate
alindiginda, dikkat daginikligi sorununa sahip sitriiciilerin diisiik puanl siirticiiler
oldugu goriilmektedir.

» Kendini gerceklestirme ve kendini gergeklestirme alt boyutlari; duygusal istikrar,
nevrotik egilimler ve psikotik ifadeler trafik kurallarina her zaman uyan siiriiciilerin en
yiiksek puanlaridir.

» Egitim seviyesi, kazadaki karisiklik oranini belirler. Bu, siiriiciilerin bilgi diizeyi ve
kiiltiirii ile agiklanabilir. Yiiksek 6gretim seviyesine sahip olanlarin yasa ve kurallara
daha fazla dikkat etmeleri, trafik sorununun onemini daha iyi anlamalar1 ve trafik
kurallarin1 bilmeleri ve bunlara uymalari s6ylenebilir.

+ Insan faktoriiniin 6nemli oldugu her alanda egitim o6zel bir 6neme sahiptir.
Geng yasta trafik bilgisinin olusturulmasi igin ilk ve orta dereceli okullarda gereken
trafik ve ilk yardim kurslari, son yillarda yasanan olumsuz gelismelere ragmen heniiz
istenen diizeyde verilmemistir. Cocuklar1 karayolu trafik kazalarindan korumak,
gelecekte iyi bir yol kullanicist (yolcu, yaya, siiriicii) ve diizenleyici olmalar1 i¢in okul
oncesi ve okul doneminde verimli bir karayolu trafik giivenligi egitimi almasi
gerekmektedir.

* Kisisel uyum puanlari, siiriiciilerin siirlis aligkanliklarina gore degerlendirildiginde
alkol kullanmayan siiriiciilerin en yliksek uyumluluk puanina ve sosyal uyum puanlarma
sahip oldugu sonucu elde edilir. Alkol kullaniminda ara¢ kullanimina karsi alinan
tedbirler her iilkede uygulanmakla birlikte, sorun 6nemli olmaya devam etmekte ve
istatistiklerde yeterince goriilemeyen bir sosyal boyutu kapsamaktadir. Ayrica, trafik
kontrol sistemlerinde alkollii siiriiciilere uygulanan cezalar daha da agirlagtirilmals,
alkollii i¢eceklerin siiriis limitleri daha da diistirtilmelidir.

* Hiz 6l¢iim kamera teknolojisi, finansal faydaya gore daha verimli bir sekilde
kullanilmistir. Bu kameralarin kazalarin azaltilmasi i¢in %19'luk bir etkisi oldugu ortaya

cikmistir. Bu diisiis kentsel alanlarda (%28) kentsel olamayan alanlardan (%4) daha
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belirgindi. Hiz kontroliinde hiz kameralarinin otomatik kontrolii ve denetimi kayit
sistemlerinin kullaniminin etkisini artiracaktir.

» Trafikte hizli siirlis yapmak isteyen siiriiciiler, digerlerinden daha fazla ¢arpma
olasiligina sahiptir. Kisisel uyum puanlari, striiciilerin siiriis aliskanliklarina gore
degerlendirildiginde hizli ilerlemeyen siiriiciilerin yiiksek uyumluluk puani ve sosyal
uygunluk puanlari oldugu sonucu elde edilir. Diger uygulamalarla birlikte yapilan sabit
hiz kontrollerinin, kazalarda %6'lik bir azalmaya ve %14'liikk bir azalmaya neden oldugu
belirlenmistir. Hiz uygulamalar1 daha uzun ve daha yogun bir sekilde yapilmali ve
maksimum verimlilik saglanmalidir.

* Ozel amacl arac kullanan siiriiciilerin %56,70'inde ve is araglari kullanan siiriiciilerin
%41.82'sinde trafik kazalar1 yoktur. Bu sonuglar ticari ara¢ siirliciilerinin ¢dkme
olasiliginin daha yiiksek oldugunu gostermektedir. Ticari arag¢ siiriiciilerinin, c¢alisma
saatlerini dogru bir sekilde planlamasi, psikoteknik degerlendirme testlerine tabi
tutulmasi, siriiciilerin diger siirlictilerinin glivenliginden sorumlu olduklar1 ve
stiriiclilerin etkinliginin saglanabilecegi konusunda bilgilendirilmesi gerekmektedir.
Yolda dinlenmek i¢in kurulmus olmalidir.

» Karayoluna alternatif olarak denizyolu, demiryolu, havayolu ve boru hatti kullanim
oranlari, hem bu alternatiflerin maliyetini hem de yollardaki trafik yiikiinli azaltmak ve
kaza oranlarini azaltmak i¢in artirilmalidir.

* Kadin siiriiciilerinin, erkek siiriiciilere gore daha dikkatli ve adanmig araglar kullandig1
ve trafik giivenligine daha fazla 6nem verdigi sdylenebilir. Bu durum, kadin stiriiciilerin
daha dikkatli kullanilmas1 ve trafik kazalarinin erkek siiriiciilerden daha az etkilenmesi
ile ilgili olabilir.

 Aile sorumluluklar1 olan kisilerin, evli olarak diizenli bir yasami olanlardan daha
temkinli olduklar1 sdylenebilir. Yine bu sonuglara gore, evli siiriiciilerin daha fazla
sorumluluk sahibi olduklar1 ve ebeveyn olarak ebeveyn olma duygusunun onlar1 daha
dikkatli bir siiriis kullanmaya yonlendirdigi sdylenebilir.

* Kontroliin her zaman yapilabilecegini bilmek, bir sugun yliriitiilmesinde bir caydirict
rol oynar. Giivenlik giiclerinin varligi, 6zellikle hafta sonlari, geceleri ve giivenligin en
cok yararlandig1 daha tehlikeli yerlerde giiglendirilmelidir.

» Herhangi bir kalite ve uzun siire onarim yapmadan hizmet verebilecek yollarin insasi

icin ingaat asamasindan dnce iyi bir tasarim yapilmasi gerekmektedir.
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+ Ulkemizde, toplumu trafikten haberdar etmek icin sivil toplum &rgiitlerine ihtiyag
vardir.

* Trafik sorunlarinin ¢6ziimii i¢in sistem yaklasimina gore, merkezdeki insanlar ele
alinmalidir. Clinkii diger alt sistemleri degerlendirip kullanabilen tek kaynak o insandir.
* Trafik kazalarinin ¢ogu insanlardan kaynaklandigindan, insan faktorii en 6nemli faktor
olarak tanimlanmali, gerektigi gibi vurgulanmali ve alinacak Onlemler de bu anlayis
dogrultusunda belirlenmelidir.

* Trafik kazalar1 ongoriilebilir. Yiiksek gelirli bir¢ok tilkedeki kazalarda son 20 yilda
onemli oOlciide diisiis saglamistir. Diisiik ve orta gelirli iilkelerde gorev, mevcut
¢oziimleri uyarlamak ve degerlendirmek ya da yeni ¢oziimler tiretmektir.

* Mevcut trafikte kullanilan siiriiciilerin potansiyel icsel gliglii ve yeterli gostergeleri,

SWOT analizi sonuglarina  dayanarak asagidaki  sonuglarda  bulunabilir.
Siirticti profilinin giiclii yonleri:

-Hatali sollama yapmak i¢in Tiirkiye'deki ara¢lar1 kullanan siiriiciiler uyarilir.
-Tiirkiye'de arag¢ kullanan siiriiciiler, trafik kurallarinin 6nemini bilir.

-Tiirkiye'de araba kullananlar, 6zel arag stirticiileri kullanir.

-Tiirkiye'de arag stlirenler hiz sinirina uymay1 dener.

« Siiriicti profilindeki zay1f taraflar:

- Bu durumun olumsuz etkilerinden kaginilir ¢linkii 4-7 saat siire ile ara¢ kullanilir.
- Tirkiye'de arag¢ kullanan siiriictiler alarm verir.
- Tirkiye'de ara¢ kullanan siiriiciiler, trafik yasalarindan yararlanma firsatlar1 olarak

degerlendirilmektedir.

* Siirticii profilindeki firsatlar olarak:

- Tiirkiye'de ara¢ kullanan siiriiciiler, zamaninda servis ve bakim ile araclarini alirlar.
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- Siiriicii, Tirkiye'de ara¢ siirmek icin yeterli teknolojik giivenlik 6zellikleri sahiptir.
(kis lastikleri, ABS, hava yastiklar1 vb.)

- Tirkiye'deki araglarin kullanildigi yeni siiriicii kazalarindan 6grenme gorevlerini
dikkate alacaktir.

- Tiirkiye'de ara¢ kullanan siiriiciiler araba kazasina ilk defa miidahale edebilmek igin
ilk yardim ¢antasina sahiptir.

- Tiirkiye'de araglarii kullanan arag siiriiciilerinin hasar gormesi, orijinal yedek parca
kullanimina 6ncelik vermekte ve bu konuda duyarlilik géstermektedir.

- Kazaya neden olan ana faktdriin siiriici oldugu degerlendirilir.

* Siirticii profilindeki tehditler olarak;

- Tiirkiye'de ara¢ kullanan siiriicliler, baskalarinin isine girerken kaza olasiliginin
olusumuna miidahale etmeyi tehdit olarak gormektedir.

- Tiirkiye'de ara¢ kullanan sofor, billboardlarin bir kaza olusmasi olasiligini ileri siirerek
bir tehdit olarak gorebilir.

- Tiirkiye'de ara¢ kullanmadan once standart kontrollerle araba kullanmamalar1 kaza
thtimalinin olugmasi i¢in bir tehdit olarak goriilmektedir.

- Tiurkiye'de ara¢ kullanan siiriiciiler ve ceza almak icin tehdit olarak gordiikleri sey,

sliricli belgesine el koyulmasidir (Hasanhanoglu 2008).

1.7.5. Tiirkiye’de trafik giivenliginde etken siiriicii davramislarinin analizi

5520 siiriicti tizerinde yapilan Trafik Giivenlik Anketi ve Kisilik Envanteri sonunda elde
edilen bulgularin ve bu konuda yapilan diger arastirmalarin toplu olarak

degerlendirilmesiyle ortaya ¢ikan sonuclar ve bunlara iligkin oneriler yer almaktadir.

Sonuglar:

* Suirticlilerin nitelikleri ve karakteristikleri:
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-Erkek siiriiciiler kadin siirticiilere gore daha fazla trafik kazasina karistiklar1 ve erkek
stirticiilerin trafik isaretlerine kadin siiriiciilere gére daha az uyduklar anlagilmaktadir.

- Trafik isaretlerine uyma durumlarinda evli siiriiciilerin bekarlara oranla daha fazla
uyduklar1 goriilmiistiir.

-Genglerde 25°ten kiiciik ve yaslilarda 56’dan fazla yasi olan siiriiciilerin trafik kazasina
karisma oranlar1 daha yiiksektir. 36-55 arasi siiriicliler, en az kaza yapma oranina
sahiptir.

-Yine 36-55 yas araligindaki siiriicliler en az alkollii ara¢ kullanan ve en fazla trafik
isaretlerine uyum saglayan grup olurken 25°ten kiiciik ve 65’ten biiyiik olan siiriicli
grubu trafik i¢in daha fazla tehlike gdsteren gruplardir.

- 36-55 yas grubunun en az risk alan, 25’ten kiiciik olan siiriiclilerin daha fazla hata
yapan ve daha cok riski goze alan grup oldugu gézlenmektedir. Buna gore, 36-55 yas
grubundaki siirticiilerin trafikte ¢esitli durumlarda en az tehlike olusturan gruplar oldugu
sOylenebilir. Bu durumda, 25’ten kiigiik ve 55’ten biiyiik yastaki siiriiciiler trafikte en
fazla tehlike olusturan gruplardir.

- Ortaokul ve daha oncesi 6grenim durumlarinda olan stirliciilerin kazaya karigsma
yiizdeleri ¢ok yiiksektir. Universite 6greniminde olan, kazaya karismamis siiriicii
grubunun ise kisisel uyum diizeyleri en yiiksektir.

-Siiriictiliik yili arttikca kazaya karigsma yiizdesinin azaldigi goriilmektedir. En fazla

kazaya karigsma durumu 1-5 yillik siiriicii grubundadir.

* Stiriictilerin kullandiklar1 araclar:

- Kullandiklart aracin sahibi olmayan siiriiciilerin daha az kazaya karistiklart
anlasilmstir.

-Ticari arag siiriiclilerinin diger siiriiciilere gore daha fazla kazaya karistiklari, bunu 6zel
ve resmi arag siiriiclilerinin izledigi goriilmektedir.

-Arastirmaya katilan tir, kamyon ve otobiis gibi agir tasit siiriiclilerinin en fazla trafik

kazasina karigtig1 goriilmiistiir.
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» Siiriiciilerin trafik giivenlik bilgileri:

-Siirticiilerin %30’unun trafik kazasina karigmadigi, 1 ve 2’den fazla, toplam olarak
%70’1nin kazaya karistig1 belirlenmistir.

-Kaza tipine gore en fazlasi carpisma; yayaya carpma, digerleri, devrilme, yoldan ¢ikma
ve sabit cisme ¢arpma seklindeki kazalar1 gosterir.

-Siirliciilerin glinde yaptiklari ortalama kilometre arttikca kazaya karigma yiizdesinin de
arttig1 ortaya c¢ikmaktadir. Bu sebeple siiriiciilerin belirli araliklarla dinlenmeleri
saglanmali, gece ve giindiiz siirekli olarak c¢alismalar1 olusturulacak bir takim denetim
mekanizmalartyla 6nlenmelidir.

-Trafik kazasina karisanlarin, karismayanlara oranla biiyiik bir kisminin giivenlikle ilgili
bilgilere dogru cevap veremedikleri ve kazaya karisma sayisi arttikca dogru cevap

verme ylizdesinin azaldigi goriilmektedir.

» Siiriiciilerin riske girme egilimleri

-Yaklasik %50’sinin riske girdigini goriilmiistiir.

-%36’s1min trafik isaretlerine her zaman, %44 {iniin ara sira uyduklari, %20’sinin ise hig
uymadiklar1 goriilmiistiir.

-Isaretlere uymama nedenleri olarak siiriiciilerin yarisi, isaretlerin iyi ayarlanmadigin

gerekce gostermistir.

* Siiriictilerin aligkanliklar1

-Siirticiilerin %20’sinin alkollii ara¢ kullandiklari, %43’iinlin ara sira kullandiklari,
%37’sinin  hi¢ alkollii ara¢ kullanmadigi belirlenmistir. Alkollii ara¢ kullanan
stiriiciilerin %50’sinin trafik kazasina karistig1 goriiliir.

-Siiriictilerin %9’u emniyet kemeri takmadiklarini, %24’ gidecekleri yerin yakin
olmast durumunda takmadiklarini, %22’si gidecekleri yerin uzak olmasi durumunda

taktiklarini, %45°1 de her zaman taktiklarini ifade etmistir.
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-Siirticiilerin - hizli ara¢ kullanma durumu igin siirliciilerin = %45°1 hizli  arag
kullanmadiklarmni, %33’ bazen ve %22’si de her zaman kullandiklarii sdylemistir.
Hiz yapmaktan hoslanan siiriiciilerin %74.5’inin trafik kazasma karistigi ortaya

cikmaktadir (Kalyoncuoglu 1999).
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2. KAYNAK OZETLERI

2.1. iran'da Karayolu Ulagtirma Sistemleri, Trafik Giivenligi ve Kazalar

[ran'daki ulasima iliskin yapisal degisikliklerin baslangici yaklasik 100 yil &nceye
dayanmaktadir. 1898'de askeri hukukun kurulmasi amaciyla olusturulan Amir Kabir
kararnamesi, lilkenin ulagim organizasyonunun baslangici kabul edilmektedir. Tarihsel
olarak, ilk kez 1905 yilinda Yol Idaresi kurulmustur. Ve 1922'de, Karayolu Genel
Miidiirliigii, Iran'm ulastirma sisteminin ilk 6rgiitsel yapisi olarak adlandirilabilecek
Ticaret Bakanligi'nda kuruldu. 1930'da, yol isleri Ticaret Bakanligi'ndan ayrildi ve
Bakanlik kuruldu. Bunun yani sira iilkenin ekonomik, endiistriyel ve tarimsal
kurumlarinin ulagim yollarina olan ihtiyact ve disa bagimliligi goéz oniine alindiginda,
1936 yilinda iilkenin iletisim araclarinin karsilanmasi amaciyla Yol Bakanligi kuruldu.
1972'de Yol Bakanligi daha tutarli bir isleyis sistemine sahip hale gelmistir. O
zamanlar, iran Devlet Demiryollar1, iran Havayollar1 ve meteoroloji merkezi de dahil

olmak tizere Yol Bakanligi'na bagl kuruluslar olarak sayilmaktadir.

2.2. Iran'da Ulastirma Sistemlerinin Durumu

Tasimacilik sistemleri, vatandaslarin kullanicilar1 i¢in oldugu gibi, ¢ogu ulastirma
arastirmacisi ve planlamacisi i¢in de agiktir. Her yil, biiyiik sehirlerde ve sehirlerarasi
yollarda trafikte yasanan yigilma ve yogunluk nedeniyle milyarlarca dolar maddi kayip
yasanmaktadir. Kazanin maddi boyutu, trafikte insanlarin yasadigi zaman kaybi,
araglarin fazla yakit tiiketmesi, ¢evre kirliligi gibi diger bir¢cok parametre trafikte ana

unsur olan stiriiciiden kaynaklanmaktadir.

Son yillarda yapilan c¢alismalar gostermektedir ki; tagimacilik sisteminin
gelistirilmesinde ve modifikasyonunda gereken Onlemler alinmasma ragmen, iilke
ekonomisine dogrudan ve gizli maliyetler getirilmistir. Biitiin bunlar mevcut ulasim

sisteminde ayni U¢gen Kkiiltiir, hukuk ve miihendislikten gelmektedir. Miihendislik
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boliimii ulagim sisteminin ve ulagim sistemi yOnetiminin gelistirilmesini iki bdliime

ayirmistir.

[ran’daki karayolu tasimaciliginin 2006'dan 2016'ya kadarki durumu Cizelge 2.1'de yer

almaktadir. Bu tabloda sunulan istatistiklerden, ulasim sistemindeki arz ve talep

arasindaki dengenin ortaya ¢ikmasi durumunda sorunlarin en aza indirilecegi sonucuna

varilabilir.

Cizelge 2.1. 2006'dan 2016'ya kadar Iran'in yollar trafik sistemi istatistiklerinin 6zeti
(Anonim 2016)

Bagliklar Rakamlarin yil

birimleri 2016| 2015| 2014| 2013| 2012| 2011] 2010{ 2009| 2008| 2007 2006

Yollar Bakanligrnin tartimalhavzasindaki | | go1cc | ge1e | gsaos | 85623 | 81661 | 79830 | 77964 | 75040 | 74320 | 73453 | 72611
yollar(Kéy yol yok)

Serbest yollar km 2401 | 2401 | 2401 | 2203 | 2185 | 2053 | 1957 | 1770 | 1629 | 1606 | 1429
Devlet Yollari km 16627 | 15462 | 14488 | 14155 | 12969 | 11652 | 10669 | 9061 | 7516 | 6180 | 5468
Ana yollar km 25538 | 23879 | 22886 | 21628 | 21234 | 22052 | 21276 | 20794 | 21402 | 21579 | 21788
Arteryel yollar km 34633 | 34633 | 34633 | 34633 | 33601 | 25266 | 25266 - - - -
Transit hatlari km 24942 | 24443 | 24245 | 24033 - - - - - - -
Koy yollar (asfalt ve gakilli) km 128395|128395|132008 | 129534(129074|126263|120902|117645|106638| - -
Iran Ukesinin toplam yol uzunlugu yol km | 4628 | 4474 | 4156 | 3854 | 3659 | 3494 | 3264 | 3070 | 2539 | 2275 | 1921
aydinlatmasi igiklari

Aydinlatmali otoyollarin uzunlugu km 557 | 542 | 538 523 | 516 | 486 | 453 | 442 366 | 356 | 297
Aydinlatmali otobanlarin uzunlugu km 2741 | 2530 | 2267 | 2100 | 1998 | 1904 | 1776 | 1630 | 1152 | 1065 | 966
Ulkenin yollarindaki tiineller sayl 321 | 317 | 302 297 | 286 | 284 | 256 | 216 186 | 183 | 170
Toplam tiinel uzunlugu km 157 | 154 | 142 142 | 133 | 132 | 124 82 67 64 60
Ulkede faaliyet gdsteren kpriiler Bin cihaz 356 | 350 | 342 - - 343 | 339 | 328 316 | 291 | 110
Ulkenin ana ve arteryel yollarinin km | 3667 | 5053 | 5011 | 5188 | 5069 | 5000 | 10009 | 11200 | 9975 | 6360 | 8632
iyilestirilmesi ve asfalt dosenmesi

Ulkenin arter yollarinda alarm uyarisinive | Bincihaz | 423 | 293 340 210 126 | 376 | 503 475 463 | 450 | 400
(L:('zf;u'l“uztzr;ek;e]’zr”s‘:'y‘)"r”ma takinmesi km | 1070 | 856 | 554 | 279 | 1052 | 1258 | 1364 | 1364 | 1020 | 1000 | 1000
Ulkenin arter ekseninde gizgi calistirin km 77974 | 90692 | 78933 | 85021 | 39948 | 55994 | 71743 | 69060 | 70300 | 62000 | 52000
Ulke diizeyinde eksenleri ile online seyahat sayisi sayl 1993 | 1786 | 1510 | 1197 | 952 808 531 349 334 287 94
Ulke diizeyinde mesaj panolari (VMS) sayl 195 | 195 | 195 193 176 | 168 | 136 96 63 21 10
Ulkedeki givenlik kameralari sayl 660 | 654 | 669 584 | 437 | 227 131 52 23 0 0
Ulke genelinde sabit hiz kontrol kameralari sayl 982 | 449 - 382 | 225 | 200 | 186 | 199 137 | 123 82
lilke genelinde tagirken sistemleri Tarti syl 28 19 17 18 1% g 7 5 A ) )
(WIM)

Ulkedeki aktif kargo terminalleri sayl 73 70 67 63 61 55 55 51 49 49 46
Ulkedeki yiik ve yolcu Sinir terminalleri sayl 23 23 23 23 23 23 23 22 21 21 21
Ulkede aktif kamu yolcu terminalleri sayl 293 293 294 292 287 289 282 276 266 258 258
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Cizelge 2.1. (devam)

Headlines Rakamlarin yil

birimleri | 2016] 2015] 2014] 2013] 2012] 2011] 2010] 2009] 2008] 2007] 2006
Polis istasyonlari tilkede aktif sayl 236 236 236 231 230 225 220 220 220 210 205
Ulkenin teknik denetim merkezi sayl 141 141 141 131 119 106 93 73 28 11 2
E::Egt':)‘ yollarinda Kamu kamyonlar {Iran | o, ool 360 | 353 | 423 | 305 | 378 | 348 | 306 | 253 | 217 | 168 | 137
Ulke yollarinda kamu kamyonlarinin ortalama i 164 | 161 | 173 | 17.4 | 159 | 157 | 169 | 161 | 17.9 | 19.1 | 194
omrii(Iran plaketi)
Kamu halk otobseri yollarda (Iran Binotobis | 16 | 16 | 21 | 20 | 19 | 18 | 17 | 10 | 7 5 4
plaketi)
Iran'da halk otobislerinin ortalama omrd | 102 | 101 | 127 | 13 | 124 | 128 | 118 | 128 | 132 | 13 | 133
(Iran plaketi)
Ulkenin minibislari (Iran plaklari) Bin minibls | 28 28 39 36 35 33 31 15 12 7 5
Lr;zedt?‘)m'"'bus'a”" ortalama omrd flran | -y, 232 | 229 | 246 | 256 | 243 | 239 | 239 | 232 | 339 | 233 | 227
Ulke yollarinda kiralik arag (iran plaketi) Bin arac 39 39 38 36 35 34 33 25 22 18 7
iran'da kiralik araglarin ortalama émri
! _ il 96 | 89 | 82 | 85 | 68 | 53 | 53 | 54 | 6 | 58 | 69
(Iran plaketi)
Yollarda Kamu Siriicileri Binkisi | 471 | 471 | 464 | 518 | 590 | 545 | so1 | 461 | 415 | 350 | 300
Ulke capinda genel yol araba siiriiciileri Biin kisi 61 76 121 154 174 187 201 157 123 121 120
El'ii‘:jlzsmc' Kalgehirketlerive say | 3754 | 3889 | 3990 | 4047 | 4120 | 4177 | 4178 | 4176 | 4299 | 4128 | 4293

Yurtigi yolcu tagimaciliginda aktif sirketler sayl 2329 | 2402 | 2457 | 2441 | 2537 | 2399 | 2440 | 2211 | 2254 | 2071 | 2151
Ulke genelinde taginan mallarin, Tn-

Milyon |205805|186411|200867 [191944(189312(178679(173983|159814 152996 (149242132070

km(fatura)

Ulke genelinde taginan toplam mal miktari | Milyonton | 547 | 508 543 621 611 | 580 | 541 516 512 | 485 | 438
Uilke genelinde mal taglyan kamyonlarin Binkisi | 27195 | 25748 | 27238 | 26878 | 26822 | 26060 | 35923 | 24915 | 23913 | 23097 | 21408
K?m\(on gezisi bagina ortalama kargo Ton 13 13 13 13 14 14 14 14 14 14 14
agirhg (fatura)

Ulke genelinde taginan yolcu kilometre- Milyon | 56001 | 60701 | 63685 | 64787 | 59892 | 58400 | 57983 | 56426 | 49759 | 47769 | 46981
Ulkedeki yolcu sayisi (Halk gezileri) Milyon kisi 271 290 308 388 416 434 452 493 490 456 420
Ulkedeki yolcu sayisi (fatura) Milyonkisi | 167 | 179 | 190 | 211 | 226 | 236 | 245 | 267 | 264 | 248 | 224
Yolcu bagina diigen ortalama mesafe Km 209 200 192 198 195 190 188 189 188 192 203
Yolcu bagina ortalama yolcu sayisi (fatura) Kisi 11 11 11 12 12 12 12 13 14 14 14
Ulkede sehir disinda kazalarinin sayis Bin 102 101 102 112 116 117 153 144 137 128 165
Kent digindaki yol kazalarindan 6liim sayisi Kisi 10426 | 10860 | 10951 | 11568 | 11811 | 12232 | 14176 | 13556 | 13984 | 13760 | 17470
Guinde ortalama 6liim sayisi Kisi 29 30 30 32 32 34 39 37 38 38 48

Okullar marjiigin yol giivenligi plani

Ly Bin kisi 263 | 263 | 276 270 | 308 | 285 | 557 | 539 451 | 200 | 168
Uizerinde 6grencileri egitmek

2.3. Iran’da ve Diinyada Karayolu Tasimaciiginin Karsilastiriimasi

ITE‘de Ulagtirma Miihendisligi sdyle tanimlanmaigtir:

Her ulagim aracinin planlanmasi, tasarlanmasi (Function design), operasyonu,
yonetilmesi ve tesis yonetimi i¢in teknoloji ve bilimsel prensiplerin uygulanmasidir.
Onun i¢in insanlar giivenilir, hizli, rahat, uygun fiyatta ve ¢evre dostu tagimacilik

urtinleri almaktadirlar.
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Otomobillerle sehiri¢i ve sehirlerarast ulasim hayatimiza biiyiik kolaylik ve rahatlik
saglamistir. Ancak trafik kazalar1 ve yogunluklar yiiziinden siiriicii-tagit-yol sisteminin
isleyisindeki sorunlar dzellikle iran’da olmak iizere tiim diinyada karayolu ulasimini ¢ok

onemli bir beseri problem haline getirmistir.

fran'daki ulasim yapilanmasi gelismis iilkelerdeki ulasim tiirleriyle karsilastirildiginda
son derece biiyiik farkliliklar goriilmektedir. iran'da karayolu kullanim oran1 %95 iken
demiryolu ulasimi %2.5, denizyolu ulagimi1 %0,09 ve havayolu ulasimi ise %1 dir.
Tiirkiye'de karayolu kullanim orani %95 iken demiryolu ulagimi %3,2, denizyolu
ulasim1 %0,1 ve havayolu ulasimi ise %]1,7’dir. Amerika’da ve Avrupa iilkelerinde ise
ulagim tiirlerinin kullanimi daha dengeli bir oransal dagilim gostermektedir. Amerika’da
karayolu ulagim orant %27,2, demiryolu ulasimi %38,3, denizyolu ulasimi %24 ve
havayolu ulagimi ise %10,5’tir. Avrupa’da ise bu degerler karayolu ulagimi %58,2,
demiryolu ulasimi %22, denizyolu ulasimi %12 ve havayolu ulasimi %7,3 oraninda

dagilim gostermektedir.

[ran’da yolcularin kullandig1 ulagim tiirleri dikkate alindiginda, karayolu ulagiminin son
30 y1l i¢inde istikrarl bir artis gdsterdigi ve %95°1i bir paya sahip oldugu goriilmektedir.
Birim zamanda kullanilan yakit miktar1 g6z Oniine alindiginda pahali bir tagima tiirti
olan karayolu ulasimimin, Iran’da asir1 talep gérmesinin nedenleri arasinda ; tasimanin
rahatlik ve kolaylik saglamasi, tagimanin giivenli olmasa da hizli bir sekilde
yapilabilmesi, zaman kaybinin az olmasi ve diisiik yatarimla is kurulabilmesi
gosterilebilir. Iran‘da ve diinyada tercih edilen ulagim tiirleri degerlendirildiginde ,
iilkemizde goz ardi edilemeyecek oOl¢iide farkliliklar oldugu goriilmektedir. (Cizelge
2.2). Avrupa ve Amerika iilkelerinde ulasim tiirleri dengeli dagilmig olmasina ragmen
[ran’da bu durum tam tersidir. Iran’da karayolu tagimacilifi yaygm bir sekilde
kullanilmaktadir.Gelismis karayolu tasimaciliginin agir yiikiinlin diger tiirlere
dagitilmast ile tasimalarin dengelenmesi, trafik kazalarmin yarattigi olumsuzlugu
tyilestirecek bir politika esastir. Trafik kazalarinin daha az oldugu iilkelerde ulagim

tiirlerinin dagilim1 arasinda uygun bir denge vardir.
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Cizelge 2.2. Iran ve diinya ulagim tiirleri

Ulke Havayolu(%) |Denszyolu(%)| Demiryolu(%) | Karayolu(%)
iran 1 0.09 2.5 95.0
Turkiye 1.7 0.1 3.2 95.0
ABD 10.5 24.0 38.3 27.2
Avrupa Birligi 7.3 12.0 22.0 58.2

[ran'da énemli sorunlardan biri olan trafik kazalari; genel olarak siiriicii, ara¢ ve cevresel
etkenlerin etkilesiminin bir sonucu olmakla birlikte, trafik kaza analizleri trafik
kazalarinin %97.5’ine yakin bir kisminda insan faktoriiniin ana veya yardimci faktor
oldugunu gostermistir. Iran'da, yurtici tasimalarin karayolu ile yapilmasi yillar icinde
diizenli bir sekilde artis gdstermistir. Yolcu tagimalarinin %95°1 gegmis donemlerde
oldugu gibi, karayolu ile gerceklestirilmistir. Yurti¢i ylik tasimalarinda ise, karayolu

tagimaciligina egilim artmistir.

2.4. Iran’in Bat1 Sehirlerinde Kentsel Ulasim

Gelismis iilkelerde ulasim ve kentsel yapi arasinda uyumlu bir iligki vardir. 1970'lerde
Thomson, arabaya sahip olma Olgiitiine gore sehir i¢i ulasim i¢in dort strateji
belirlemistir. Higbir sehir bu stratejilere tam olarak uymasa da. Fakat bunlar kentsel

ulagim seceneklerinin ana kaliplaridir. Bu dort mod sunlardir:

1. Ozel Otomobillerden Istifade Edilmesi

Araglarin dezavantajlarinin yaninda birgok avantaji var. Bir ¢oziim, bir sehir yapisi
olusturarak araglarin tam olarak kullanilmasina izin vermektir. 250.000'den az insani
olan kiiclik sehirler bunu basarabilir. Bu, radyal yollar1 tesvik etmek ve sehir merkezi
etrafinda i¢ daireler yapmaktir. Bunlar otoparklara baglanarak elde edilir. Biiyiik
sehirlerde yeterli gegis yollar1 ve park yeri saglamak imkansizdir. Bu tarz yerlerde sehir,
merkezilestirilmeden birakilir ve ¢ok ¢ekirdekli olur. Sehir merkezi kiigiiliir ve 6nceki

rollerinde merkezilestirilemez. Bu sayede, dis merkezde istihdam, aligveris ve eglence
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aktiviteleri dagitilmaktadir. Boyle bir kentsel formun birincil amaci, sehir genelinde
yiikksek diizeyde kisisel erisim saglamaktir. Amerika Birlesik Devletleri'ndeki Los

Angeles ve San Diego sehri, bunun gergek diinyaya en yakin 6rnegidir.

2. Zayif Merkez Politikasi:

Baz1 sehirlerde, ademi merkeziyet daha giiclii bir etkiye sahiptir. Bu nedenle, giiclii bir
merkez onlar i¢inde ortaya ¢ikmaz. Geleneksel bir ticari merkezin O6nemi, banliyo
merkezlerinin seviyesi ile azaltilmaktadir. Bu politikanin genel taslagi, sehrin ana
merkezine radyal bir yol ag1 ve demiryolu tasimaciligi hizmetleri sunan bir kentin
olusturulmasidir. Cevrelerin ve yarigaplarin bir kombinasyonu, seyahat degisim
noktalarinda hem endiistriyel hem de ticari gelismeyi ¢ekmektedir.Bu durum sehrin
stratejik olarak biiylimesine neden olmaktadir. Boston kenti bu kentsel formun ¢ok

ilging bir 6rnegidir.

3. Guglii Merkez Stratejisi:

Diinyanin en biiyiik sehirleri giiciinii biiylik 6l¢iide, sehirlerin merkezi bolgelerindeki
faaliyetlerin odagina bor¢ludur. Bunun nedeni, kentsel yapilari iizerindeki kisisel
etkilerinden kaynaklanmamaktadir. Bu sehirlerde ulasim sistemi sehrin merkezi giiclinii
korumak i¢in tasarlanmalidir. Bu nedenle, prototipin radyal bir sokak ve demiryolu ag1
vardir. Orbital karayollar1 veya hizli hareket eden seritleri yoktur. Buna gore, sehir
merkezinin baskin konumunu korumak, yiiksek kapasiteli bir toplu tasima sistemini
gerektirmektedir. Ozellikle sehir merkezindeki birgok servis ve kisa istasyonlu yeralt:

demiryollar1 gibi. Bu ideal duruma Tokyo'yu 6rnek géstermek miimkiindiir.

4. Maliyet Diiglirme Stratejisi:

Birgok sehir, yukaridaki politikalara ¢ok fazla harcama yapmak istememekte veya bu
politikalar1 hayata gecirememektedir. Birgok insanin kendi 6zel aracina sahip olmadigi

sehirlerde, yeni caddelerde yiiksek kapasiteli toplu tasimanin insa edilmesi maliyeti ve
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demiryolu sistemini olusturmak bakimindan sosyal ve ekonomik olarak sorun
yaratabilmektedir. Bu nedenle, trafik sorununu ¢dzmek i¢in diisiik maliyetli bir ¢éziim
gereklidir. Zorlu mevcut yapilar kullanilarak, degistirici yOnetim ile sistem
performansini en iist diizeye ¢ikarmak miimkiindiir. Bu sehirlerin prototipi biiyiik bir
merkezden olusmakta 6zel koridorlarda otobiis ve tramvaylarla hizmet vermektedir.

Hong Kong bu formun bir 6rnegidir.

2.5. Iran sehirlerinde Ulasim ve Kentsel Merkezi

Yukarida belirtilen siireg, Iran sehirlerinde farklilik arz etmektedir. 1960'lardan sonra
fran'm biiyiik sehirleri kentsel olusum bakimindan hizli bir degisim gostermistir. Genis
kirsal gog, genellikle yeni schirlerarasi karayollarina ya da otoyollara ulasan mahalleler
olusturmus ve kentsel biiylime yaratmistir (ribbon development). Bir yandan goreceli
arazi miilkiyeti diger yandan cesitli isletmeler, hafif sanayi ve atdlyeler i¢in arabalara ve
yayalara kolay erigim imkani1 olmuslardir (Johnston 1998). Boylece, yerlesik niifus ile
ilgili konut edinimi ve diger faaliyetlerin bir noktada toplanmasina iligkin bir tiir ademi
merkezilesme saglanmistir. Yavas yavas merkezi sehre bagimlilik artmaya baslamistir.
Bu marjinal mahalleler genellikle alt siniflar tarafindan yerlesim yeri olmusken, ilerici

toplumlar banliydlerde varlikli ve orta siniflarla sinirli kalmistir.

Sehirlerarasi ve banliyd yollarinin kentin yiizlerinin evrimi iizerinde muazzam bir etkisi
vardir. Genel olarak, daha giiclii iletisim akslari, 6zellikle uluslararasi karayollar1 ve
ulusal demiryollar1, deniz yollari, sehirleri kendi yollari boyunca genisletmede daha
giicliidiir ve birgok sehrin genislemesindeki ana faktdr kesisme noktalaridir. Iran’m
bliylik sehirlerinde bu durum goériilmekte, ve bu sehirlerde yerlesen insanlarin sorun
yasamalarina neden olmaktadir. Tahran'in mahallelerinin ¢ogu marjinal bdlgelerdir.
Hindistan'in kentsel niifusunun %401 gecekondu mahallelerinde yasamaktadir. Meksika
niifusunun %601 insaat sorunlar1 ve ulasim altyapisinin yetersizliginden Otiirii
magduriyet yasamaktadir. Sao Paulo’da, 1993’te, sehrin eteklerinde yaklasik 2 milyon
insan yasamaktaydi. Bu mahallelerin, genellikle planlanmayan sehirlerin eteklerinde

yayilmamas;
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bir¢ok insanin, tasimacilik altyapisinin yetersizligi, is yerlerine uzak kalma ve yasam
alanin1 kisitlama gibi konularda sorunlar yasamasina neden olmaktadir. Bunlardan
bazilar1 yukarida listelenmistir. Ote yandan, iran'in biiyiik sehirlerinde, sehrin merkezi
mahalleleri genellikle sehrin eski ve tarihi dokusuyla simetriktir. Bir yandan trafik
sorunlari ile ugragilmakta 6te yandan, sehrin merkezi islere bagimliligi, sehrin tarihi ve
ticari merkezlerine iligskin sorunlarin varligi karmasay1 artirmaktadir.. Kerman, Tebriz
ve Isfahan sehirleri bu duruma &rnek verilebilir Kentlesme siirecinin hizlanmas: ile,
¢ogu durumda bu bagimlilik azaltilmistir. Yeni iletisim yollarinin varligindan dolay1 bir

tiir ademi merkezilesme sekillenmektedir.

Ote yandan, Iran'da hizli kentsel biiyiime ayn1 zamanda kentsel ulasim sistemine ¢ok

fazla baski uygulamaktadir. Bu baskidan kaynakli ortaya ¢ikan sorunlar sunlardir:

-Koruma maliyetleri

-Karayollar1 ve diger ulagim tesisleri i¢in yatirim maliyetleri
-Hava kirliligini artirmak

-Artan trafik yogunlugu

-Ulastirma hizmetlerine erisimin marjinallesmesini azaltmak
-Petrol bazli yakitlara artan bagimlilik

- Asirt yakat tiiketimi

2.6. iran’da Trafik Kazalarinin Nedenlerinin incelemesi

Son yarim yiizyillda; makinelerin dayanikliliginin artmas: ve gelismis iletisim,
ekonomik ve sosyal faydanin 6n planda tutulmasi, yolda trafigi arttirma ve mal ve yolcu
hareketini hizlandirma amacinin oncelikli bir hal almasi, trafik kazalarinin sayisnin ve
siddetinin hizla artmasina neden olmustur. Kazalar ve finansal atiklar meselesi, insan
toplumunu zorlayan durumlardan biri oldu. Diinya Saglik Orgiitii'ne gére son yillarda
yasanan Olim nedenleri listelendiginde, trafik kazalar1 diinyada o©liim nedenleri

sirlamasinda dokuzuncu sirada yer almaktadir.
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fran, trafik kazalarindan kaynaklanan yaralanmalarin ve &liimlerin en fazla yasandigi
tilkeler arasinda yer almaktadir. Diger iilkelerle karsilastirildiginda durumu ¢ok endise
vericidir. Diinya Bankasi tarafindan yapilan son calismalar, Iran’da trafik giivenligi
durumuna kritik olarak 49 onar edilir. Bu nedenle Iran‘da trafik kazalarinin etkileri
hakkinda caligmalar ve aragtirmalar 6nem tasimaktadir. Bu tezde; bahsedilen durumdan
kaynaklanan ekonomik ve sosyal maliyetler ele alinacak, tlilkedeki trafik kazalarina
iliskin bilgi verilecektir. Kazalar ve kazalarin neden oldugu ekonomik ve sosyal

hasarlar, kazalarda yaralanan ve hayatin1 kaybeden insan sayisi tartigilacaktir.

2.7. iran’da Trafik Kazalarinin Durumu

fran’da 1994-2016 yillar1 arasinda gergeklesen trafik kazalarinda yaralanan ve dlen
insan sayis1 Cizelge 2.3’te sunulmustur. Bu tabloya gore, 1994 yilinda trafik kazalarinda
say1 32.505 ve 2016 yilinda 101 792°dir. Kazalarla ilgili rakamlara bakildiginda 2006
yilinda trafik kazasi sayis1 164 986’dir. Ayrica 1994 yilinda yaralan kisi sayis1 44216,
2016 yilinda ise bu rakamin 313 066 kisiye yikseldigi goriilmektedir. Trafik
kazalarinda hayatin1 kaybeden insan sayisinin 1994 yilinda 10 545, 2016 yilinda ise bu
rakamin 15 932 kisiye ulastig1 goriilmektedir. 2005 yilinda trafik kazalarinda hayatini

kaybedenlerin sayisi en yliksek rakama ulagmis ve 27 746 olmustur.
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Cizelge 2.3. 1994-2016 yillar1 arasinda iran’da yasanan trafik kazalar1 yaral 6lii sayisi

Toplam yaralilar Toplam 6lim Kazalar (Sehirlerarasi)
ylzde degisim | insanlarin sayisi |ylzde degisim|insanlarin sayisi| ylizde degisim| sayisi vi
44216 10545 32505 1994
19.6 52696 9.9 11591 25.9 40938 1995
18.5 62466 8.6 12583 23 50348 1996
8.5 67796 8.7 13676 8.6 54676 1997
17 79289 9.4 14966 19.2 65152 1998
14.8 91048 3.4 15482 8.5 70683 1999
18.9 108300 10.2 17059 8.9 76976 2000
8.6 117566 15.6 19727 8.5 83499 2001
42.4 167372 10.9 21873 15.6 96499 2002
32.8 222309 17.6 25722 13 109023 2003
10.5 245754 1.4 26089 6.4 115979 2004
11.6 274257 6.4 27746 29.6 150324 2005
0.9 276762 -0.6 27567 9.8 164986 2006
-11.3 254418 -16.9 22918 -22.7 127606 2007
11.2 272877 1.9 23362 7.1 136619 2008
8.2 295179 -1.7 22974 5.5 144172 2009
6.0 312745 1.2 23249 5.9 152666 2010
-5.0 297257 -13.7 20068 -23.2 117256 2011
7.2 318802 -4.9 19089 -0.7 116403 2012
-1.0 315719 -5.7 17994 -3.7 112114 2013
-3.6 304485 -6.2 16872 -8.8 102275 2014
2.8 313017 -1.7 16584 -1.1 101161 2015
6.4 333066 -3.9 15932 0.6 101792 2016
Sadece sehir disinda istatistik kazalar vermis - Olii ve yarali istatistik toplam,sehirlerarasi kentsel ve
kirsal.

Sekil 2.1°de trafik kazalar1 ve kazalarda yasanan yaralanma ve Oliimler gosterilmistir.

1994 ve 2016 yillar1 arasinda bu diyagramda her 6ge smiflandirilmis ve belirtilmistir.

Rakamlara bakildiginda 1994 yilindan itibaren trafik kazalarimin arttig1 ve 2004- 2005

yillarinda maksimum degere ulastigi goriilmektedir. 2007 yilina gelinceye kaza

oranlarinda diislis yasansa da; 2008 yilindan itibaren tekrar bir artig egilimi oldugu

gorilmektedir. 1994 ve 2016 yillar1 arasinda yasanan trafik kazalarinda yaralilarin

sayisinin hayatini kaybeden insan sayisindan fazla oldugu goriilmektedir.

Cizelge 2.4°de, Iran’daki sehirlerde 2016 yilinda yasanan trafik kazalarinda hayatmni

kaybeden insan sayis1 gosterilmistir.
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Tablonun verilerine gére, 2016 yilinda iran’da gerceklesen trafik kazalarinin sehirlere
gdre dagilim sirastyla; Fars (%9.15), Tahran (%7.26), Horasan Razavi (%7/11), isfahan
(%6.4) , Kerman (%5.68) ve Huzistan (%5.77) seklindedir.
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Cizelge 2.4. 2016 yilinda Iran illerin'de trafik kaza yiiziinden &len sayist

il adi kentsel [sehirlerarasi |kirsal bilinmeyen |toplam |il payi
Dogu Azerbaycan 189 427 43 6 665 4.17
Bati Azerbaycan 115 405 39 0 559 3.51
Erdebil 50 126 19 1 196 1.23
isfahan 381 619 20 0 1020 6.40
Elburz 91 180 2 3 276 1.73
llam 16 105 5 0 126 0.79
Busehr 90 223 18 4 335 2.10
Tahran 828 303 12 13 1156 7.26
Chaharmahal ve Bakhtiari 31 165 27 0 223 1.40
Gliney Horasan 25 152 23 0 200 1.26
Horasan Razavi 399 622 109 3 1133 7.11
kuzey Horasan 38 141 51 0 230 1.44
Huzistan 277 568 59 1 905 5.68
Zencan 30 198 24 0 252 1.58
Semnan 23 225 13 0 261 1.64
Sistan ve Belucistan 70 577 116 1 764 4.80
Fars 378 991 85 4 1458 9.15
Kazvin 48 263 44 0 355 2.23
Qom 89 218 0 1 308 1.93
Klrdistan 50 294 30 0 374 2.35
Kerman 219 593 104 4 920 5.77
Kermansah 98 314 19 0 431 2.71
Kohgiluyeh ve BoyerAhma 23 128 16 1 168 1.05
Golestan 85 213 24 0 322 2.02
Gilan 119 499 10 0 628 3.94
Lorestan 75 350 40 0 465 2.92
Mazandaran 192 426 35 0 653 4.10
merkezi 79 420 14 0 513 3.22
Hormozgan 88 217 73 2 380 2.39
Hamedan 81 337 22 3 443 2.78
Yazd 78 128 6 1 213 1.34
Toplam 4355 10427 1102 48 15932 100.0
Ylzde 27.33 65.45 6.92 0.30 100.0

Sekil 2.2°de, 2016 yilinda iran’daki sehirlerde yasanan trafik kazalarinm dagilimi
gosterilmektedir. Bu grafige gore, 2016 yilinda trafik kazalarina bagli 6liimler ¢ogu Fars
ili (%9.15) ve Ilam illi (%0.79) en diisiik diizeydedir.
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Sekil 2.2. iran’1 cesitli illere gore kazalarda dlen sayis1 (2016)

Cizelge 2.3, 2016 yilinda trafik kazalarindan kaynaklanan yaralilarin sayisi

gosterilmektedir. Tabloya gore sehirlerde gergeklesen kazalarda yaralanan insan sayisi

illere gore su sekilde dagilim gostermektedir: Tahran (12.4 %), Horasan

Razavi (%8.3), Fars (%7.5), Isfahan (%7.4), Huzistan (%5.7’si) ve Mazenderan (%4.6)
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Cizelge 2.5. Yaralilarin sayis1 2016 (kentsel ve sehirlerarasi) iran genelinde trafik
kazalar1 nedeniyle

il Adi Kazalarda yaralanlar Sayisi| il payi
Dogu Azerbaycan 15515 4.6
Bati Azerbaycan 11429 3.4
Erdebil 4031 1.2
isfahan 24697 7.4
Elburz 8368 2.5
llam 3485 1.0
Busehr 4901 1.5
Tahran 41384 12.4
Chaharmahal ve Bakhtiari 3733 1.1
Gulney Horasan 3436 1.0
Horasan Razavi 27632 8.3
kuzey Horasan 4207 1.3
Huzistan 18943 5.7
Zencan 5304 1.6
Semnan 4395 1.3
Sistan ve Belucistan 6228 1.9
Fars 24900 7.5
Kazvin 6126 1.8
Qom 8669 2.6
Kirdistan 5624 1.7
Kerman 13624 4.1
Kermansah 10803 3.2
KohgilGyeh ve BoyerAhmad 4395 1.3
Golestan 9412 2.8
Gilan 12475 3.7
Lorestan 8784 2.6
Mazandaran 15418 4.6
merkezi 7255 2.2
Hormozgan 3123 0.9
Hamedan 7470 2.2
Yazd 7500 2.3
Toplam 333266 100

Cizelge 2.3’te Iran sehirlerinde 2016 yilinda gergeklesen trafik kazalarinda yaralanan

insan sayisinin dagilimi gosterilmektedir. Grafige gore, kazalarda yaralanan insan
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sayisinin en fazla Tahran’da (%12.4) en az Hormozgan ilinde (%0.9) oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 2.3. 2016 yilinda iran’mn degisik sllerde yaralanlar sayisi

Dort degiskenin karsilagtirilmasi gostermektedir ki; (Sekil 2.1) yil i¢indeki kaza sayisi,
yaralan ve Olen insan sayisi ile karsilastirildiginda 1994 -2016 yillari arasindaki trafik
kazalarinda ara¢ sayisinin ortalama biiylimesi daha yliksek ve %15.9‘dur. Aym
donemde kazalarin sayisinda ortalama artis %6.5’dir.Bu nedenle araglardaki ve artig
yiilksek biiyiime oran1 sebebiyle trafikteki ara¢ yogunlugu artmaktadir. Trafik

kazalarinin kontroliinde kurumlarin performansi nispeten pozitiftir.
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Cizelge 2.6. 1994-2016 Iran'da iiretim ve ithalati otomobil

yil Uretim ve ithalati otomobil Yiizde
1994 72032
1995 92666 28.6
1996 126664 36.7
1997 174155 37.5
1998 206772 18.7
1999 240516 16.3
2000 295954 23.0
2001 380269 28.5
2002 532015 39.9
2003 753214 41.6
2004 905006 20.2
2005 1007150 11.3
2006 1101877 9.4
2007 1147309 4.1
2008 1297765 13.1
2009 1424551 9.8
2010 1603251 12.5
2011 1651115 3.0
2012 1564380 -5.3
2013 1315785 -15.9
2014 1232164 -6.4
2015 1028336 -16.5
2016 1426123 38.7

Toplam 19579069

2.8. Iran'da Trafik Kazalarinin Ekonomik ve Sosyal Sonuclar

Ekonomik ve sosyal konular ve en temel sorunula kaynaklanan trafik kazalarinin
yiiksek maliyet ulagtirma ve trafik uzmanlar1 ve makamlar1 zorlu ve bu gelismekte olan
tilkeler i¢in daha da onemlidir. Ciinkii gelismekte olan ftilkelerdeki trafik kazalarinin
sayis1 artmaktadir. Gelismis tilkelere kiyasla direkt ve indirekt maliyetler daha fazladir.
2002 Diinya Saglik raporona gore (WHO), her yil trafik kazasinda 6len bir milyon iki
yiiz bindan fazla kisi vardir ve elli milyon insan trafik kazalarinda ciddi bir sekilde

yaralanmaktadir. Bu oranin gelismekte olan iilkelerde 6nlimiizdeki on y1l i¢inde devam
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edecegi tahmin edilmektedir. 6 milyon kisi Olmekte ve 60 milyon kisi de
yaralanmaktadir. Bu arasturma ¢aligmalar1 2020 yilina kadar, insan toplumlarinda yol

kazalarinda 6liim ve sakatligin tigiincii 6ncii nedeni oldugu gostermektedir.

Iran'da; kaza alaninda bilgi toplama, kayit uzmanligi, bilimsel ¢alismalar, 6zellikle

digsal maliyetler (ekonomik ve sosyal faktorler) oldukea sinirlidir.

[ran'da kaza masraflarin temel unsuru olarak 6 kurucu unsur ,trafik kazalarinda dikkat

edilmesi gereken genelge olarak kabul edilir.

1. Nesneleri imha edilen veya hasar gormiis maliyeti

2. Fiziksel yaralanmalarin maliyeti (Kalic1 sakatlik haric)
3. Zaman kayb1 maliyeti

4. Agri, keder ve psikolojik yaralanma travma maliyeti

5. Oliim ve siirekli sakatlik maliyeti

6. idari maliyeti

2.9. Trafikte insan Davramislar:

Genel olarak insan davranigini ve trafikteki insan davranislarini incelemek igin bir ¢ok

kaynak ele alinmustir. Insan davranisi olarak algiladigimiz seyin 6zeti soyledir:

Insanin davranis siireglerinin temelinde iki etken bulunmaktadir: Kalitsal nedenler
(Inherlted) ve yasantidan kaynaklanan 6grenmeler (Learned). Dogal (Innate), Konjenital
(Inborn) ve i¢giidiisel (Instinctive) kalitsal davranis da denilmektedir. Ayrica kazanilmig
(Acquired), deneysel (Experimental) ve gevre tarafindan (Environmental) edinilen

ogrenilmis davranis isimlendirmelerini de yapmak miimkiindiir.

Karmasik davranislar, kalitsal ve 6grenilmis davraniglarin birlesiminden olusmaktadir.

Bu iki davranigin ayrimin1 yapmak gii¢ olarak degerlendirilse de davranisin goreceli
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degiskenlik derecesinden hangi davranig kategorisine ait olduguna karar
verilebilmektedir. Kalitsal davramiglar daha az degiskenlik gosterirken Ogrenilen
davranislar oldukca degiskendir. Ornegin, parlak 151k karsisinda gdziin kisiimasi, iklim
etkileri, viicudun periyodik aktiviteleri, solunum, kalp hiz1 gibi, otomatik sinir sistemi
etkisiyle gerceklesen davranislar.Bu davraniglarda viicut uyaricilara her zaman bir yanit
vermektedir. Reaksiyon davranislar c¢ok az degiskenlik gostermektedir. Bunu

degistirmenin en 6nemli yolu, kosullandirmadir (Conditioning).

Aktif davraniglar (Activ Behavior), ebeveynlerden miras alinan davraniglardir. Fakat
davraniglarin gelisimi ¢evre ve 6grenme ile miimkiin olabilmektedir. Dogan her ¢ocuk
konusmay1 dgrenmek igin gereken yetenege sahiptir. Insanlardan uzak ve ormanda
hayvanlarla yetisen ¢ocuklarin kalitsal konusma kodlarina sahip olmalarina ragmen
konusamamalarinin nedeni olarak asina olmadiklar1 sesleri duyduklari bir ortamda
yasamalart gosterilmektedir. Tedavi davranislari, saglik davranislari, kendilerini
savunma davraniglari, aile hayati, arkadaslik iliskilerinden bahsedilebilir. Kompleks
sinir sisteminin aktif davranislart oldukca degiskenlik gdstermektedir ve bunu tespit

etmenin en 6nemli yolu kosullu yansimadir.

Kitap agma bireyin sonradan yasanti yoluyla 6grendigi bir davranistir. Iran’daki
cocuklar okula ilk gittiklerinde, bir elin bas ve isaret parmagiyla kagittan tutulmasi ve
her kagidi sol tarafa yuvarlar boylece ruloyu dondiiriir. Kitabin sayfalarinin g¢evrilmesi

ile kitapta ilerleme saglanir ve bu davranis 6zellikle birisi tarafindan 6gretilmez.

Yasamin devami ve kolayligini saglamak i¢in kullanilan kagit paralar kagit paralar Kirli,

yipranmis, yirtilmis ve hasar gérmiis olabilir.

Kimse evde ya da okulda paralarin kullanimina veya tamirine iliskin 6grenim almaz.

Biligsel davranig (Cognitive behavior), insanin kendi bilgisiyle etrafi anlamlandirip

irettigi davranistir.
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2.9.1. Biligsel davranis tiirleri

Ug tiir bilissel davramstan bahsedilmektedir: Ilk olarak, gida veya diger ihtiyaclarini
temin etmek ve cevreyi anlamlandirmak i¢in yapilan kesif davranisi olarak ifade
edilebilir. Bir 6rnek verilecek olursa; evden tasinilmasindan sonra yeni eve gecildiginde
ev sahibinin kedisinin yeni eve alisincaya kadar asabi hareketler sergileyip evi

kesfedince sessizlesmesi.

Yeni bilimsel yontemler veya arastirmalar, kesif davranigini giiglendirir. Bilimsel
kitaplar1 ezberleme ve smavin ardindan 6grenilen bilgilerin akildan ¢ikarilmasi, kesif

davranigini gelistirmekle kalmaz, ayni1 zamanda kisiyi yaptigi davranistan uzaklastirir.

Bir diger davranis oyun davranisidir. Oyun agresif davranis i¢in bir rahatlama ortami

olusturmaktir.

Uglincli davranig cihaz davranisidir. Kesif davranisi ve oyun davranisi sentezlenerek
olusturulmustur. Cihaz davranisi, i¢goérii gerektirmektedir. Tahmin (Foresight) , analiz
yetenegi (Analysis) ve mevcut alternatiflerin degerlendirmesi lizerine sekillenmistir.
Cihaz davranisinin bir baska 6zelligi de bilingli olarak kendi basina yapilmasidir,
bireysel bir sonucu vardir ve her insan igin ¢ok farklidir. Hayvanlarda, cihaz
davranigindan kaynaklanan deneyimler, Oliimle ortadan kaldirilmaktadir. Ama
insanoglu bunlar1 bagkalarina iletmektedir. Boylece grubun Kkiiltiirlinde aktarilmasi
saglanacaktir. Bu sekilde sinir sistemine ne tiir komutlar verilecegi ve 6grenmelerin
nasil gergeklesecegi dgrenilmektedir. Insan gergeklestirdigi 6grenmelerle bir diizen ve
disiplin ortam1 olusturmaktadir. Disiplin ve kural iliskisi toplumda bir giivenlik duygusu
meydana getirmektedir. Giivenlik algisinin zarar gormesi insanin ruh sagligini da

olumsuz etkilemektedir.
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2.9.2. Ruh saghgmin bozulmasi

Kosullu yansima Rus fizyolog Pavlov'un deneylerinin sonucudur (Ivan Pavlov). Pavlov
kopegi kisitlayarak deneye baglamistir. Bir durum cerrahisi ile bu kopek tiikiirtigiinde
tiipii ag1z disinda borudan girmektedir. Bunu yaparak, her seferinde salinan tiikiiriik
miktar1 Sl¢iilmeye calisilmistir. Pavlov, kopege ne zaman etki ederse bir zil sesi ile onu
uyarmistir. Bu prosediir tekrarlandiktan sonra ilgi ¢ekici sonuglar ¢ikti. Kopek eti
gormeyince bile zil sesine tiikiiriikk salgilamistir. Gorme veya et yeme ile tikiiriik
salgilanmasi (bir hayvana gerek olmadan) refleksif bir dogal olusum haline gelmistir.
Ancak, alarm sesinin (tiikiirtik salgisi ile iliskisi olmayan bir uyarict = kosullu uyaran)
et gorerek ya da yiyerek (dogal bir uyarici) baglanmasi, testin tekrarnin bir sonucu
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Baska bir deyisle, kopek tiikiiriik alarmimin sesini
cikarmayr Ogrenmistir. Daha sonra, deney c¢esitli uyaranlarla ve cesitli sekillerde
tekrarlanmistir. Cogu hayvan ve insanin 6greniminin kosullu bir diisiinceyle yapildigi

ortaya ¢ikmuistir.

Bir bagka caligma basit deneysel olarak yliriitiilmiistiir. Kdpege net bir daire gdsterilmis
ve ayni zamanda onun Oniine et koyulmustur. Bu birka¢ defa tekrarlanmistir. Kopek
dairesini gordiigli an tikiirtik salgilamistir. Bu sirada ona net bir oval gosterilmis,
ayagina hafif bir elektrik verilmistir. Kopek de buna tepki olarak net oval goriince kendi
ayaklarim1 geri ¢ekmeye baslamistir. Kopek daire goriince tiikiiriik salgilamis oval
goriince ayaklarmi geri ¢ekmistir. Her iki deney bu sekilde tekrarlanmis ve daire biraz
ovallestirilip hafif¢e egilmistir. Bu yeni uyaranlarla tiikiiriik salgisinin ve ayak geri
cekme kosulunun yansimasi saglanmustir. Iki sekil bir birine yakin oldugunda, képege
ara form gosterilmistir. Bu sefer ki tiikiirik salgilanmasi ayak geri g¢ekme
gostermemistir. Kopek medyan formu goriiyordu ki bunu tespit etmek miimkiin degildi
bu durum kopekte anksiyete ve kaygi bozukluguna sebep olmustur. Kopek her seferinde
baska ayagini ¢ekmeye baslamistir. Kopek ulumaya baslamis ve bir huzursuzluk hali

yagsamistir. Kopegin bu durumu psikolojik ¢atigsma olarak adlandirilmaktadir.
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Bir adam iki diirtii arasinda kalmais ise i¢ basing olusur. Bu durum Pavlov’in kopegi gibi

ayaklarini ileri ve geri yapmasi, tiikiiriik salgilanmasi ve salgilanmamasi gibidir.

Insan, farkli uyaranlarla nasil basa ¢ikilacagini bildigi siirece, uyaranlar diizenli ise, ruh
sagligini koruyabilir. Ama viicuttaki disiplin bozuldugunda uyaranlara karsi nasil tepki
gostermesi gerektigini ayirt edememektedir. Bu durum giivensizlik olarak ifade edilmis
bilimsel siiregler takip edilerek yapilan ¢alismalarda ortaya konmustur. Giivensizlik
ruhsal hastaliklar disinda, itaatsizlik ve psikiyatrik (Psychosomatic) komplikasyonlar
yaratmaktadir. Genel olarak, bedeni kaynaklar1 kullanmaya zorlayan ve normalden daha

fazla enerji tireten her tiirlii durum veya olay basing (Stress) olarak ifade edilmektedir.

2.9.3. Insan viicudunun psikolojik catismalara gosterdigi tepkiler

Insan viicudu, psikolojik catismanin baskisina ii¢ adimda yanit vermektedir.

Ilk asama alarm reaksiyonudur (Alarm Reaction). Bu noktada sempatik sinir sistemi
hakim olur ve sonu¢ olarak beden, rezervlerini kullanarak dezavantajlari ortadan
kaldirmaya hazir hale gelmektedir. Genel olarak, gida sindirim islemi kesilir, boylece
tikiiriik bezlerinin salgilanmasi, periyodik mide hareketleri ve bagirsak enzimlerinin
salgilanmasi durmaktadir. Ama kalp daha hizli atar ve kan akis1 ayarlanir, boylece daha
fazla kan beyne ve kaslara ulagsmaktadir. Kanin pihtilasmasi artar, Sa¢ kese kaslar
olabilir darala ve viicut iizerinde sa¢ hakli, eclipse solunum ve dilimleme nefesi ayni
zamanda bir sorun olur. Bronglart genisletin oksijen ve karbondioksit degisimini

kolaylagtirmak icin, gozbebegi acik yetisir.

Ikinci asama viicudun basinca dayaniklilik gdstermesi, uyari reaksiyonlarinin ortadan
kalkmasi ve en 6nemlisi bobrekiistii bezinin asir1 salgilanmasidir. Sonug olarak, hipofiz
bezinden birtakim hormonal mesajlarin verilmesi yiiksek tansiyon ve kalp hastalig1 gibi

hastaliklarin ger¢eklesme olasiliginin artmasina neden olmaktadir.
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Uciincii asama, viicut kaynaklarinin kaybima neden olan tilkenme (Exhaustion olarak
ifade edilmektedir. Bobrekiistii bezinin daha az salgilanmasina ve romatizma, eklem
artriti gibi hastaliklarin siddetinin artmasina neden olmaktadir. Komplikasyonlardan biri
mide ilserinin neden oldugu baskidir. Bu, psikolojik baskiya sahip hayvanlarda

deneylerle kanitlanmistir.

Arastirmacilar stres programinin mide iilseri olmak i¢in alternate olmasi gerektigi
sonucuna varmiglardir. Bagka bir ifadeyle bir endise faktoriine ihtiyag duyulmaktadir.
Mola'nin sozleriyle, basin dertte olmasi1 Bella'nin korkusundan daha iyi bir durum olarak
degerlendirilmektedir. Modern kent popiilasyonlarindaki piskososyal baskilar psikolojik
bir sendrom (Stress Syndrom) olarak ortaya ¢ikmistir. En yaygin olanlart mide ve

duodenum iilser, alerji, kabizlik ve bas agrilardir.

2.9.4. insan giivensizlik durumlarinin caresi

Her canli hayatta kalmak i¢in ti¢ seye ihtiya¢ duymaktadir: Besin, bir ¢ift, yagsanacak bir
yer. Cogu hayvanin bireysel hayat1 vardir, eger bir yerde bir siiri hayvan toplanirsa,
yasam icin daha elverisli bir ortam olusmaktadir. Canlilar bu ortamin devamliligini

saglamak ve korumak i¢in birbirlerine ve tabiat unsurlarina kars1 miicadele etmektedir.

Istila, sosyal durumunuzu stabilize etmek icin, insanlarin birbirleriyle miicadele etmesi
anlamina gelmektedir. Bagkalarmin arkasindan konugmak, insanlara karsi zor
kullanmak, babalarin eslerine ve ¢ocuklarina kars1 zor kullanmasi istila durumuna 6rnek
verilebilecek davraniglardir. Ya da hayvan dilinden hikayeler yazmak. Fakat en garpict

istila bigimi mistisizmdir.

Ilging olan sey, istila ya da boyun egme yeteneginin miras olmasidir. Ama insan iireme
ozelligini  kullanarak  bir  agresif = veya  itaatkar  viicuda  getirebilir.
Bir istilact olmak ile kandaki (androjenler) erkek hormonlar arasinda dogru bir
orantinin oldugu belirtilmektedir. Buna gore agresif sliriis de tlireme ile kontrol

edilmektedir. Bir baska ilging nokta da, agresif bir tesvik oldugu yoniindedir. Yani
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icgiidiisel oldugu soylenebilir, istenen ve sakin bir ortamin saglanmasiyla
azalmayacaktir. Kaybolmaz ama tatmin olmadigi takdirde esigin diismesi s0z

konusudur. Her zamankinden daha az uyarici ile restore edildigi goriilmektedir.

Faydalanan kisinin istilasinin tatmin edici bi¢imlerinden biri olan spor aktivitelerinden
bahsedilmelidir. Spor etkinliginde kisi veya kisiler, tiir ne olursa olsun, galibiyet
duygusunun yasanmasi ile istilalarinin i¢giidiisiiniin tatmin oldugu goriilmektedir. Kesif
davranigina firsat verilmesi ve memnuniyet duygusunun yasanmasina imkan saglanmasi
istilanin azalmasina katki saglamaktadir. Bu durum bireyin ve toplumun yararina olacak
sekilde bir ortam olusturmaktadir. Sosyal normlarin ve kriterlerin istilay1 azaltacak ve
toplumun hayatta kalmasini saglayacak nitelikte olmas1 gerekmektedir. Bu nitelikler,

miikemmellik hiyerarsisi ve konut bagimlilig1 icermelidir.

Hakimiyet hiyerarsisi (Dominance hierarchy) insanlarin zorlamadan sonraki konumlari
ve istikrara kavugmasidir. Kuvvet sonucunda konumlandirmaya tuk basma sistemi

(Peck Order) denir.

Bu sistem ilk defa evcil tavuklarda tecriibe edilmistir. Ornegin, bir yerde yasayan 10
tavuk igerisinde, beraber tuk c¢almanin bir sonucu olarak, hiyerarsik bir diizen
olusturulmustur. Tavuklardan biri diger dokuz tavuga tuk ¢almakta ve kimseden tok
olmamakta; diger tavuk altinci kategoride, bes tavuktan tuk yemekte ve diger dort
tavuga tuk basmakta ayrica bir tavuk diger dokuz tavuktan tuk almaktadir. Onbirinci
tavuk onlara eklenirse, birkag giin sonra, bir tiranligin sonucu 11. siraya kaldirilarak
belirlenmektedir. Ornegin dérdiincii siradaki tavuk, ii¢ tavuktan tuk alinarak yedi tavuka

tuk yapmaktadir.

Insan, insan akli (Homo Sapiens), evrimsel hiyerarsi araciliiyla, beyin sahibi birtakim

olaganiistii nitelikleri giindeme getirmistir. Bu 6zelliklerden en 6nemlileri sunlardir:

- Oz farkindalik (Consciousness), insanin kendi varhiginin ve yasamsal siireglerin

fakinda olmasidir.
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-Symbolie diisiince (Symbolie Thought) bu, insanin her seyden ve olaydan cesitli
zihinsel yapilara ve simgelere sahip oldugu anlamina gelmektedir. Varliklarin,
esyalarin, olaylarin, durumlarin ve diisiincelerin sembol olarak bir karsiliginin
bulunmas1 s6z konusudur. Ornegin, bir kisi bir agac1 gordiigii zaman onu tanimakta ve
onunla ilgili zihnindeki sembollerden yararlanarak ozelliklerini bilmektedir. Agacin

resmi, agac kelimesi, ve agacin kendisi agag ile ilgili sembollerdir.

Benzer sekilde, bir trafik kazasi ornegi verilebilir. Siiriiciiniin aklinda bu konunun
zihinsel goriintiileri bulunmaktadir. Insan diisiinme eylemini gergeklestirirken,
zihnindeki farkli sembolleri ise kosmaktadir. Diislince, insan Ozelliklerinin bir

semboludir.

- Gelecek diisiincesi ayn1 zamanda bir insan sartnamesi olarak degerlendirilmektedir.
Insan zamanin boyutlarin1 bilir ve bu boyutu bilmesi sebebiyle, diger varliklardan farkli
oldugu goriilmektedir. insan farkinda oldugu igin, gelecege iliskin diisinme siiregleri
gecirmektedir. Gelecek diistincesinin insan1 bencillige ittigi goriilmektedir. Sosyal hayat
icerisinde insan, beslenme ihtiyacin1 karsilamak igin baskalariyla miicadele etmekte;
yasamak kaygisi yliziinden hayati yasanabilir olmaktan uzaklastirdig1 diistiniilmektedir.
Baska bir ifadeyle, tiim zihinsel yeteneklerini bencilligini tatmin etmek i¢in
kullanmaktadir. Ve bunu uygulama sirasinda bireysel ve grup baglaminda istila
yaratmis, yani sosyal yasam riskli bir hale getirmistir. Insan fiitiirizminin neden oldugu
yasamsal ihtiyaglarin karsilanmasi amacina yonelik hirs ve bencillik saglikli yasam

algisina zarar vermektedir.

Ustelik sadece gelecegi ile ilgili degil, ayn1 zamanda ailenin geleceginin diisiiniildigii
goriilmektedir. Bir iilkenin rahatlik saglamak i¢in ortak kavramlar etrafinda birlesmesi

gerekmektedir.
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2.9.5. Yasanan sorunlar i¢in onerilen ¢oziimler

Gilintimiizde gecerliligi olan ve ¢ok eski problem ¢6zme yollarindan biri olarak kabul
edilen yol, kaynaga inang ve baska bir diinyanin varligmin kabul goériilmesidir. Uzun
zaman ozellikle insanin ¢ift¢i oldugu ve heniiz endiistriye gegmedigi donemlerde dini
emirler istilayr azaltmada etkili bir rol oynamigtir. Ancak teknolojinin ilerlemesiyle
birlikte, pratik olarak bu ¢6ziim, bazi toplum smiflart disinda, islevini yitirmistir.
Dahasi, bazilar1 dini silahlarla, dini inanglar1 varmis gibi yaparak, istila etmeye devam
etmektedirler. Din ¢ok biiyilk bir ilgiye sahiptir ve bu inan¢ dinin kurallarim
benimseyen insanlarin sahip oldugu bir olgudur. Dinin 6ziinii kavrayan bireyler
kendilerini denetleyen ve kontrol eden birilerine ihtiya¢ duymamaktadir. Kendi benlik

biitiinliiglinli koruyarak toplumsal ve dini degerlere daima saygi duymaktadir.

Dini inanclarda meydana gelen zafiyet gilivensizlik ortaminin olusmasina neden
olmaktadir . Bu baglamda medeni hukuk kurallar1 hazirlanmis ve toplumsal isleyis
diizenlenmeye calisilmistir.Bu kurallar trafigin diizeninin saglanmasi1 ve tehlikeye
sebebiyet verecek durumlarin gerceklesmesine engel olmak amaciyla da
uygulanmaktadir. Medeni hukuk kurallari toplumlarin giivenlik ve huzurunu saglayan
metinlerdir. Trafik polisi, para ve hapis cezalar1 insanlarin trafikteki giivenligini
saglamak amaci tasiyan caydirict unsurlar olarak degerlendirilmektedir.. Ancak trafik
kurallarinin uygulanmasinda meydana gelen aksakliklar nedeniyle insanlar sadece
denetlemelerin yogun oldugu polis noktalarinda bu kurallara uymaya &zen
gostermektedir. Pek c¢ok uygar iilkede, insanlar hukukun {istiinliigline inanmaktadir.
Fakat hukuk kurallar1 ¢er¢evesinde olusturulan trafik kaideleri ne kadar caydirict olursa
olsun ozellikle kalabalik sehirlerde toplumsal hayatta siddet ve istila giderek
artmaktadir. Hirsizlik, adam kagirma, cinsel istismar, cinayet ve trafik kazalar1 gibi sug
teskil eden olaylarin istatistiklerinin her gecen giin artis gosterdigi goriilmektedir. Bu
durumun nedeni olarak da insanlarin kurallara uymamas: gosterilmektedir. Insanlarin
kurallar1 tanimamas1 ve kendi istekleri dogrultusunda hareket etmeleri problemlerin
¢ozlimiine iliskin yeni ¢Oziim arayislarina yonelmeye neden olmaktadir.

Bir ¢6ziim olasiligin1 kontrol etmek i¢in sistemlerden yararlanmanin faydali olacagi
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distiniilmektedir. Sistem birkag bilesenden olusmaktadir. Etkilesimin bir sonucu olarak,
birden fazla yapiyr biinyesinde barindiran sistem kavraminin 6zel bir islevi vardir.

Sisteme iliskin su basliklari ele almak miimkiindiir:

-Mekanik sistem, kendi igerisinde biitiinliik tasiyan ve dis etkilerden etkilenmeyen yap1
olarak tanimlanmaktadir. Otomobil, mekanik sistemin Onemli bir Ornegidir. Bu
sistemler genellikle kapalidir, yani diger sistemlerle enerji ve madde aligverisi
yapamamaktadirlar. Yapisal olarak kendi icerisinde kendini yenileyen ve kendine yeten
bir isleyise sahip oldugu goriilmektedir.

-Organik sistem: Hem canli hem de bilesenleri olan organik bir yapi olarak

tanimlanmaktadir.

Bu baglamda siiriicii organik bir sistem olarak degerlendirilebilir. Bu sistem, madde ve
enerji aligverisi saglayarak ¢evre ile etkilesim halindedir; disaridan gelen enerji ile kendi
sistemini korumakta ve asinmis pargalari tamir edebilmektedir. Disaridan bir atrium
gelistirerek kendi organizasyonunu gergeklestirmekte ve ayni zamanda devamliligini

saglamaktadir. Trafikte siiriicii olarak insan, organik sistemin tiim 6zelliklerine sahiptir.

Bir dizi kiiciik bagimsiz sistem olan sosyal sistem, ii¢ sekilde ele alinabilir.
Oncelikle, kendilerinden haberdar olmayan insanlardan olusan bir sosyal sistem

ve sistem gorevleri bireylere programlanir ve uygulanir.

Ikincisi, kendilerinin farkinda olmayanlardan olusan bir sosyal sistemdir. Ancak sistem
gorevleri programlanmamis, bir taraftan sosyal kurallarin diger taraftan istilanin

(tahakkiim hiyerarsisi ve konut bagimlilig1) sistemi sekillendirdigi goriilmektedir.

Ucgiincii olarak, kendilerini tam olarak bilen bireylerden olusan bir sosyal sistem ifade

edilmektedir.

Bu bilme eylemi, yerlesik sosyal sisteme bir ¢éziim getirmistir.
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Organik sistemi Profili: Bu sistem anlayisinda bir organizasyonun varligindan, sistem

bilesenleri arsinda bir baglant1 oldugundan s6z etmek miimkiindiir.

Sosyal sistem profili: Kendini egiten insanlarin, bireysel veya grup ile 6greniminin s6z
konusu oldugu, uzmanlik kavraminin esas alindigi, her birimin islevinin degerli ve

onemli oldugu sistem yaklasimidir.

Sosyal sistemde, bireyler ve topluluklar istek ve beklentilerini tatmin etmek icin tim
zihinsel yeteneklerini pratik olarak kullanmaktadirlar. Sistem yapisinin bozulmadan

kalmasi, sosyal sistemin organik olarak yonetilmesine baglidir.

2.10. Davrams ve Davranis Degisimleri

Davranig, gézlemlenebilen insan hareketleri olarak tanimlanmaktadir.

Davranis 6zelliklerini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir:

-Insanlarin olaylar karsisindaki tepkileri davranis olarak tanimlanmaktadir.

- Olgiilebilen gézlemlenebilen hareketler davranis olarak tanimlanmaktadir.

-Davranis, fiziksel ve sosyal ¢evreden etkilendigi gibi fiziksel ve sosyal ¢evre ilizerinde
de etki birakmaktadir

- Davranis yasalasmis bir olgudur.

- Davranis agik veya gizli olabilmektedir.

Bugiin insan toplumunun fenomenlerinden biri, davranistaki degisimdir. Bu degisiklik
farkli boyutlara sahiptir. Davranigin ortaya ¢ikma sebepleri, bireysel ve sosyal etkenlerle

iliskili olabilmektedir:
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-D1s olaylara uyum saglamak ve degisim ihtiyacindan dolay1 davranig ortaya
cikmaktadir.

- Yasalar ve toplumsal diizenlemeler davranisin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.
-Teknolojik degisimler ve yenilikler davranisin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

-Is ve yasam icin yeni gereksinimler ve miisterilerin hizmetleri davramsin ortaya

¢ikmasina neden olmaktadir

Toplumdaki yonetim anlayisinin  degismesi davranisin ortaya c¢ikmasina neden

olmaktadir.

-Mevcut hizmetlerin eskimesi davranigin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

- Ulke genelinde yeni stratejik entegrasyon davramisin ortaya ¢ikmasina neden
olmaktadir.

- Isgiiciindeki baz1 faaliyetler davranisin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

- Bireyin toplumdan ilgi beklentisi davranisin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

Davranis psikolojisi, insan davranislarin1 analiz eden ve yeni tespitlerde bulunan bir
psikoloji alanidir. Davranis analizi, belirli bir davranis ve ¢evre arasindaki etkilesimi
tanimlamak anlamina gelir ve davranisin ortaya ¢ikmasmin nedenini anlamak veya
belirlemek amaci tasimaktadir. Davranis degisikligi, insanlarin davranislarini
tyilestirmelerine yardimcit olmak i¢in gelistirilmis kusursuz bir yol anlamina
gelmektedir. Davranigsal modalitelere iliskin sunlar sOylenebilir:
Ruhsal hastaliklar, egitim, Ozel egitim, rehabilitasyon, toplum psikolojisi, klinik
psikoloji, ticaret ve sanayi, insan hizmetleri, kendini kontrol, ¢ocuklarda davranis
kontrolii, davranisin Onlenmesi, spor psikolojisi, saglikla ilgili davranig, antropoloji

bilimi vs.

Degisen davranig yollar1 sdyle tanimlanabilir: diferansiyel donati, diferansiyel stres
davranigi, diistik tepki oranmi diferansiyel giliclendirme, karsilikli davraniglarin

farklilastirilmasi, sekillendirme, davranigsal beceri egitimi, ceza, aliskanligi, tersine
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cevirme, anlagmali davranig, detente, duyarsizlastirma ve kendi kendini yOnetme

uygulamalari.

2.10.1. fran’daki siiriiciilerin davramslar

Trafikte milyonlarca arag seyretmekte ve milyonlarca insan bu akisin bir parcasi
olmaktadir. Trafikte farkli kisilige sahip siirliciiler bulunmaktadir. Yapilan kisilik
calismalarinda, bir¢ok siiriicii davranis modeli belirlenmistir. Siiriiciiler asagidaki

modellerden birine dahil edilmistir. Bu modeller su sekilde siralanmistir:

I. Merakl siirticii tipleri

Il. Heyecanli stirticii tipleri

I1. Karsilikl1 siirticti tipleri

IV. Kendini diistinen siiriicii tipleri

V. Realist ve sakin siiriicii tipleri

I. Merakh siiriiciiler, heniiz gelistirilmemis ve yeterince olgunlagsmamis tipler olarak
degerlendirilmektedir. Diismanca davranislar gergeklestirir ve alisilmadik tutumlar
sergilemektedirler. Bu siiriiciiler i¢in sosyal hayatin bir anlam1 yoktur. Araglart ¢ok hizli
ve dikkatsizce kullandiklar1 i¢in siirekli tehlike yaratir ve bir problem
yasamayacaklarina inanarak hareket etmektedirler. Katedralin tehlikesinden ziyade
belirli yerler arasinda ¢ok kisa zamanda mesafe almanin gururunu yagamaktadirlar.

Il. Heyecanli siiriiciiler, heyecanlarin1 kontrol edemeyen siiriiciilerdir. Duygularim
kisitlamak belirli bir olgunluk derecesi gerektirmektedir. Bu bir yas degil, ayn1 zamanda
bir egitim problemidir. Bu siiriiciilerin, acil durumlarda ¢oziim iiretmek, normal
durumlarda panik yapmamak ve trafik sikisikliginda dogru hamleleri sahip olmakta ge¢
kaldiklar1 goriilmektedir.

II. Karsiliklr siiriciiler, yasal olmayan her tiirlii diizensiz davranisi gerceklestirmekte
hak ve yetki sahibi olduklarini diisinmektedirler. Yarisma istegi baskin geldigi i¢in bu
kategorideki siiriiciiler, egolarin1 tatmin etmek amaciyla diger siiriiciileri zorlamaktan

zevk almaktadirlar .
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IV. Kendini diisinen siiriiciiler ge¢mis yasantilarindan kaynaklanan psikolojik
rahatsizliklara sahiptir. Sik goriilen trafik ihlalleri, usulsiizliik, kontrolsiiz doniisler, ani
manevralar, uygunsuz hareketler, serit ihlalleri, park yanlislar1 kendini diisiinen siiriicii
davraniglarina 6rnek gosterilebilir.

V. Realist ve sakin siiriiciiler, her 6l¢ii ve yasa kendi kisisel degerlendirmelerine
uymaktadir. Kendi gormek istediklerini goriir diislinlir ve uygularlar. Bu kategorideki
stirliciiler hatalarin1 asla kabul etmezler. Bir kazaya karistiklarinda, genellikle diger

aracin siiriictisii hakkinda sikayette bulunurlar (Kalyoncuoglu, 1999).

Son zamanlarda yapilan bir arastirma, genel olarak bugiin yolda yedi farkli siiriis
tirinin  oldugunu gostermektedir. Londra'daki Ekonomik ve Siyasal Bilimler
Koleji'ndeki Sosyal Psikologlar, Goodyear Rubber ile isbirligi i¢inde, Avrupa'daki
yollarda sosyal psikoloji ve giivenlik iizerine bir ¢alisma yapmistir. Bu caligmada
stiriiciilerin farkli siiriis yontemleri ve diger stiriiciilerle karsi etkilesimleri, tepkisel
davraniglar1 incelenmistir. Arastirmacilar farkli gruplara odaklanarak ve siiriiciilerle
goriigerek, siiriis sirasinda ve direksiyonun arkasinda olduklarinda ortaya ¢ikan yedi

farkli durum tespit etmiglerdir.

1. Ogretmen karakteri

Ik siiriicii tiirii bir 6gretmen tavri takinan siiriiciilerdir. Siiriiciilerin hatalarindan

haberdar olmalar1 saglanir dogru davranis sekillerinin 6gretilmesi amaglanir.

2. Bilim adamu karakteri

Bu siiriicii tiiri, diigiinen siiriicii tiirii olarak tanimlanmaktadir. Bu kategorideki
stiriicliler kendilerini iistiin ve kusursuz gérmekte diger siiriiciilerin hatali ve bilgisiz

oldugunu iddia etmektedirler.
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3. Rakip rakam karakteri

Uciincii kisi bir rakip olarak degerlendirilen siiriiciidiir. Ciinkii siirekli diger siiriiciileri
asmasi gerektigini diistinmekte ve her an tehlikeli bir hareket ile karsilasacagi inanci ile

hareket etmektedir.

4. Cezalandiric1 karakter

Bu kategoride yer alan siiriiciiler asabi bir 6zellik gostermekte ve trafikte gergeklesen

kural ihlallerine ceza verme hakkina sahip olduklarini diisiinmektedirler.

5. Filozof karakter

Bu kategorideki stiriiciiler diger siiriiciilerden daha sessiz olarak degerlendirilmektedir.
Bu siiriictiler, davranislar1 kolayca kabul etmekte ve rasyonel bir agiklama ile cevap
vermeye c¢aligmaktadirlar. Bu grup icerisindeki siiriiciiler duygularmi ve tepkilerini

kontrol etme egilimi igindedirler.

6. Kagimmakli karakter

Bu kategorideki siiriiciiler trafikteki diger siiriiciilerin agresif ve siddet iceren

davraniglar1 karsisinda ¢ekimser davranan kisiler olarak tanimlanmaktadir.

7. Ferrari karakteri

Bu kategorideki stiriiciiler kagak ve sorumsuz davranmaktadirlar. Siiriis halinde iken
telefonla konusmak, miizik dinlemek gibi tehlikeli davraniglar sergilemekte ve bu

davraniglarin sorumlulugunu almaktan kaginmaktadirlar.
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Arastirma  ekibinin  yoneticisi Dr. Chris Tenent sdyle ifade etmektedir:
"Bircogumuz o anda yapabiliriz, direksiyonun arkasinda mutlu bir sekilde oturuyoruz
ama her durumda, diger siiriiclilerle etkilesimde bulunmak zorundayiz". Boylece yol
sosyal bir ortam haline gelen trafik ortaminda problemleri kolayca c¢ozebilen ve
striiciiniin  kendi varligit ve diger siiriiclilerin varligim1 korumaya yonelik tavir

sergilemesi gerekmektedir.

Ancak, bu arastirmalar gostermektedir ki, siiriiciilerin davraniglar1 diger siiriiclilerin
davraniglarin1  etkilemektedir. Tabi ki siiriis sirasinda 6zfarkindaliginiz  kabul
edilmeyebilir. Psikolojik a¢idan bakildiginda, g¢esitli siiriictilerin sorumluluk reddi
beyani bunu belirtmektedir. Siiriiciiler, hislerini bir saniyelik bir hizla ifade etmek igin
basarisizliklariyla basa ¢ikmaya calisirlar. Bazilarinda, digerleriyle etkilesim durumuna

bagli olarak, bu farkli siiriis davranislarinin birkag profili olabilir (Tenent 2017).

~ .

Sekil 2.4. Trafik kazalarinda siiriicii davranislari

Son yillarda Iran’da bircok calisma yapilmus, trafik kazalar iizerinde araglarin
belirleyici bir etkisinin oldugu anlasilmistir. Yollarin ve caddelerin giivenligini
saglamak, araclarin yapiminda ve donatilmasinda giivenlik standartlarina uymak, trafik
yasa ve yonetmeliklerini uygulamak ve suclulari tespit etmek alinan Onlemlerden

bazilaridir. Trafik kazalarinda, tasit siirliciileri, motosiklet siiriiciileri, bisikletliler ve
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yayalar arasindaki tehlikeli davranislart diizeltmeye yonelik girisimler, en maliyetli

onlem olarak diisiiniilebilir.

[ran'daki siiriiciilerin davranislarinin incelenmesi ve tehlikeli siiriis davranislarini
degistirmek icin diger iilkelerin siirticiilik ile ilgili programlarinin tanitilmasi, bu

calismanin amacini olusturmaktadir.

2.10.2. Tehlikeli siiriicii davramslari

Saglik alaninda, hastalik veya saglik sorunlari riski tasiyan bir kisinin davranislari
tehlikeli veya riskli davraniglar olarak kabul edilmektedir. Bu tanima gore, yolu
kullanan kisilerin ve sokaklarin sagligini tehlikeye sokan davranislar, tehlikeli stirticii
davraniglaridir. Tehlikeli stirtici  davraniglarina  6rnek olarak sunlari  vermek

mumkuiundir:

—

. Siiriis sirasinda cep telefonu kullanimi

. Ondeki arag ile takip mesafesine dikkat etmemek
. Seritler arasinda ara¢ siirmek

. Emniyet kemeri kullanmamak

. Asir1 hiz

. Kontrolsiiz sollama

. Siirlis yoniinii ani olarak degistirmek

. Sola sapma

O 00 N O »n b~ W DN

. Siiriis esnasinda siirekli serit degistirmek
10. Ofkeli arag siirmek

11. Yorgun ve uykulu arag siirmek

Arastirmalardan elde edilen verilere gore, yukarida verilen davranislar icinde, {i¢ tanesi
[ranl1 siiriiciiler arasinda digerlerinden daha yaygindir. Bunlar1 su sekilde siralamak

mumkindir:
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1. Seyir halindeyken emniyet kemeri takmamak:

Karayolu Trafik Kanununun 220 nci maddesine gore siiriiciilerin ve yolcularin emniyet
kemerlerini hareket halindeyken muhafaza etmeleri gerekmektedir. Bu zorunlu yasa

2005'ten beri yiiriirliiktedir.

2. Siiriis sirasinda cep telefonu kullanmak:

Karayollar1 Trafik Kanununun 180 inci maddesinin notuna gore, siiriicliniin siiriis
sirasinda herhangi bir ekipmani ve / veya zihinsel sapma ve dikkat daginikligina yol
acan aletlerin calistirilmasi yasaktir. Cep telefonlariyla konugsmak ya da mesajlagsmak

stiriciiniin odagin1 dagitmaktadir.

3. Ondeki arag ile takip mesafesinin korunmamasi

Trafik Kanununun 173 nci maddesine gore, diger aracin arkasinda hareket eden bir
aracin, kazalara sebebiyet vermemek ic¢in uygun mesafeyi korumasi gerekmektedir.
Stiriicli i¢in uygun mesafe iki yontemle belirlenebilir. Daha basit bir sekilde, her 15 km /
s ara¢ hiz1 icin, On araba ile aradaki mesafe bir otomobil uzunlugu (yaklasik 6 m)
olmalidir. Bu mesafe yiliksek hizla seyrederken ve elverigsiz hava kosullarinda
artmaktadir. Ikinci yontem, iki saniyelik yontem olarak adlandirilir. Yolda veya sokakta
belirli bir nokta belirlenir ve aracin 6n tarafinin o noktaya gelinceye kadar sayilmasi ,
mesafenin uygunlugunu gostermektedir. Sayim iki saniyeden azsa, siiriicliniin aract
zamaninda durdurmas1 miimkiin olacaktir. Bu sayim iki saniyeden fazla ise siiriiciiniin

arac1 zamaninda durdurmasi miimkiin olmayacaktir.

Seritler arasinda arag siirmek:

Davranig Kurallar1 ve Siirlis Kurallarinin Bolim IX'unun 106. Maddesine gore

[saretlenen seritler arasinda ve dogrultuda hareket etmek gerekmektedir. Onlem ilkesine
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uymak ve daha Once siiriiclileri diger araglar hakkinda bilgilendirmek gerekmektedir

(Sems 2017).

Davranigsal ve psikolojik 6zellikler ile kazalarin ortaya ¢ikmasi arasinda iligki kurmak
miimkiindiir. Kaygi, uyusukluk, yorgunluk ve uyuklama, algisal hatalar, toksik
maddelerin ve uyaricilarin tiikketimi, kisilik 6zellikleri, gelisimsel 6zellikler vb. kazalarin
meydana gelmesinde rol oynamaktadir. Uygulama anketinde 6tkeyle kosan siiriiciiler iki

gruba ayrilmistir.

Bir grupta tedavi plani dagitilmis diger grupta ise higbir uygulama yapilmamistir.
Calismada, plani1 tamamlamayan siiriiclilerin daha fazla 6fkelendigi ve ilk gruba gore
daha fazla kaza gecirdigi tespit edilmistir.Bu ¢alismada elde edilen veriler kazalarda

Ofkenin belirleyici bir etkiye sahip oldugunu gostermektedir.

Agresif siiriis davranisi bireyin hem kendisine hem de diger siiriiciilere zarar vermesine
neden olmaktadir. Trafikte hos olmayan davraniglarin, tehlike olusturacak durumlarin
meydana gelmesine ve gilivensiz bir ortamin olugsmasimna neden olmaktadir. Farkli
tilkelerde yapilan ¢aligmalara gore, saldirgan siiriiciilerin biiyiik cogunlugu bekar ve 35
yas ortalamasinda kisilerden olusmaktadir. 1Q seviyeleri ve egitim diizeyleri, invazif
olmayan akranlarinin ortalama zeka ve egitim diizeyinden daha diistiktiir. Ayrica
dolandiricilik, saldirganlik ve diismanca tavir icinde olduklar1 da bilinmektedir.
Duygusal empati ve sempati eksikligi de saldirgan siiriiciilerin diger 6zellikleri arasinda
ifade edilmektedir. Genel olarak, agresif siiriiciiler bes kategori altinda toplanmaktadir:
Trafikte hiz yapanlar, Trafikte sollama yapanlar, gosteris diiskiinii olanlar, kurallara

uymayanlar ve tarfikte yariganlar-rekabet edenler.

Trafikte hiz yapanlar: Herhangi bir durumda kontrolsiiz bir sekilde siiratli araba

kullanmalar1 kazalara neden olmaktadir.

Trafikte sollama yapanlar: Giivensizlik duygusu ve 6zgiliven eksikligi nedeniyle, 6ndeki

arabanin arkasinda izin verilen azami hizda hareket etme sabrina sahip olmayan
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stiriiclilerdir. Durumun uygun olup olmadigina veya uygunluguna bakilmaksizin seri

hareketlerle sollama yapmaktadirlar.

Gosteris diiskiinii olanlar: Olagandis1 ve tehlikeli dramatik hareketler yapmaktadirlar.
Trafikte meydana gelen ve risk igeren hareketleri fark etmeden kendi siiriigiine

odaklanan siirtici hareketidir.

Kurallara uymayanlar: Trafik kurallarina ve yasal diizenlemelere uymayan siiriiciilerdir.
Bazen psikotropik madde ve uyusturucu veya alkol kullanimi ile kurallara, isaretlere,
1siklara veya polis mevcudiyetinin dikkate alinmadigi goriilmektedir. Bagskalarinin

haklarina ve kiiltiirel degerlere dikkat edilmedigi goriilmektedir.

Rekabete¢i: Rekabetciler agresif siiriiciileri icerir.Bu siiriicliler yolda ve sokakta, tiim
stiriicliler1 rakip olarak gormektedirler. Her zaman hakim olma istegi ve beklentisi

tasimaktadirlar.

Psikolojik Durumlarin Onemi ve Siiriise Etkileri:

Batrezi (Italyan hekim) &nce siiriisteki zihinsel ve akilc1 durumlarin énemini vurgulamis
ve belgelendirme gereksinimi duymustur. Sertifikasyon i¢in iyi bir vizyona veya fiziksel
sagliga sahip olmanin yeterli olmadigina inanmaktadir. Bunun yerine, insani
entelektiiel, sosyal ve egitim alaninda uzman bir grup ortaminda test etmek gerektigini
ve sertifikanin sadece bu testlerden basar1 saglanabiliyorsa verilmesini dile
getirmektedir. Sonug¢ olarak, kisilik ve siiriis yaklasimlarinin Ogrenilebilecegi ve
genellestirilemeyecegi kazalarin azaltilmasinda egitimin roliiniin  biiyilk oldugu

vurgulanmaktadir.
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2.10.3. Trafik kazalarinda siiriicii biyografileri

Asagidaki istatistiksel analiz, 2015 yilinda Iran'daki oliimlerde Yasal Tip Orgiitii
raporuna dayanilarak yapilmistir. Trafik kazalarinda Olenlerin yas ortalamasinin 38.6
oldugu ve 2015'teki kazalarda en ¢ok Oliimlerin 25 ila 35 yaslar1 arasinda gergeklestigi
goriilmektedir. 65 yasin {izerindeki 6liim orani, bu yas grubunun iilkedeki niifusa orani
diger yas gruplarindan daha yiiksektir. Bu 6liimlerin biiyilik bir kismini yayalarm 6liimii

olusturmaktadir.

Cizelge 2.7. Trafik kazalarina bagli 6limlerin yas dagilimi ve niifus yilizdesi ile
karsilastiriimasi (2015 fran)

Yas grubul@ Oilal14 | 15ila24 | 25ila34 | 35ilad44 | 45ila64 | 65yukael | Toplam
Olenlerin yiizdesi 10.2 18.3 20.4 14.5 224 14.2 100
2012 istatistiklerine gore her bir yas grubunun

. . ) 23.4 20.0 20.8 13.9 16.1 5.7 100
gergek nufus yuzdesi
Populasyona 6lim orani 0.44 0.92 0.98 1.0 1.39 2.5

Cizelge 2.8. Kazaya bagh oliimlerin sayis1 (2015 Iran), sehrin i¢indeki ve digindaki
kazalarin konumuna gore

Sehrinicinde |Frekans |ylzde Sehir disinda |Frekans |ylzde

Ana cadde 2927 63.7 |otoban 890 7.3
arayol 249 5.4 karayolu 1383 11.3
gegit 150 3.3 |Anayol 7446 61

karayolu 355 7.7 Metro yolu 952 7.8
kesisim 86 1.9 Kirsal yol 1241 10.2
Sehir Meydani 128 2.8 |Sehrindisindd 186 1.5
Sehir kemer 171 3.7 |Ozel pasajlar 49 0.4
koprii 44 1.0 |Diger 38 0.3
Yeralti yol 21 0.5 bilinmeyen 16 0.1
Ozel pasajlar 8 0.2

Blvd. 422 9.2

Diger 15 0.3

bilinmeyen 19 0.4

toplam 4595 100 |toplam 12201 100
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Oliimlerin oldugu sehir dis1 kazalarda, oliimlerin %18,6'sinin serbest yollarda ve
otobanlarda meydana geldigi gorlilmektedir. Bu arabalar nadiren birbirleriyle
carpismaktadir. Bu rakamin yiiksek veya diisiik olup olmadigi bilinmemektedir. Boyle
bir yarginin yapilabilmesi i¢in bu yollarin her birinde banliyé trafigin ne kadar
oldugunun bilinmesi gerekmektedir. Ayrica 6liimle sonug¢lanan kazalarin orani ile kaza

orani arasinda bir karsilagtirmanin gerekli oldugunu da sdylemek gerekmektedir.

Ulkenin otoyol uzunlugunun 100 oldugu diisiiniilecek olursa (2012 sonunda),
karayollariin uzunlugu 626, ana yolun uzunlugu 1125 olarak kabul edilebilir.
Karayollarinin uzunluguna goére karar verilemeyecegi duruma etki eden bagka
faktorlerin varligr da s6z konusudur. Ancak, ana yoldaki 6liim oraninin karayolundaki
6liim oranindan 4,5 kat daha fazla oldugunu sdylemek miimkiindiir. O zaman ki Ana
yolun uzunlugu karayolunun sadece 1,8 kat1 iken rafigin karayolu iizerinde oldugundan
daha diisiik olmasi1 muhtemel goriilmemektedir. Bu oranin ayni oldugu varsayilacak
olursa, birbirine bakan ana yollardaki bir kazaya bagl 6liim sayisinin, otobanlardan en

az 3 kat daha fazla oldugu yorumunu yapmak miimkiin olacaktir.

Kazalara iliskin dikkat edilmesi gereken hususlardan biri kazalarda o6liimlerin
gerceklestigi yerlerdir (siiriicii, yaya, yolcu). Otoyol ve serbest yollarda gergeklesen
kazalarda, 6len ortalama yaya sayisi ana yollarda 6lenlerden daha fazladir. Bu iki yol
tiiriine yayalarin asina olmalar1 ve otomobillerin yiliksek hiz yapmalari bu o6liimlere
neden olarak gosterilmektedir. Ayrica, serbest yollarda 6len insanlarin orani diger

yollarda 6len insanlardan daha fazladir.
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Cizelge 2.9. Olen ve kentsel kazasi yeri arasindaki iliski (2015)

Oliim yeri Siirticu yaya Yolcu Toplam
975 1452 450 2877
Ana cadde
33.9 50.5 15.6 64.1
80 110 52 242
arayol
33.1 45.5 21.5 5.4
. 36 89 21 146
gecit
24.7 61.0 14.4 3.3
107 153 80 340
karayolu
31.5 45.0 23.5 7.6
39 25 19 83
Kavsak
47.0 30.1 22.9 1.8
49 54 23 126
Meydan
38.9 42.9 18.3 2.8
. 62 66 36 164
Yolun kemeri
37.8 40.2 22.0 3.7
- 189 252 72 513
Diger
36.8 49.1 14.0 11.4
1537 2201 753 4491
Toplam
34.2 49.0 16.8 100

Tim kentsel oliimlerin {igte ikisnin ana caddede bulunan kazalar ile ilgili oldugu
goriilmektedir. Olenlerin yaris1 yaya yollarinda gerceklesen kazalarda can kaybina
ugramistir. Ayrica yan cadde ve sokaklar da arag siiriiclileri ve yolcu oliimlerinin
gerceklestigi yerler olarak goriilmektedir. Bu dliimlerin ¢ogunu motosiklet siiriiciileri

olusturmaktadir (Anonim 2015).
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3. MATERYAL ve YONTEM

Bu boliimde arastirmanin yontemi, arastirmanin 6rneklemi, veriler ve veri analizleri yer

almaktadir.

3.1. Arastirma Yontemi

Bu arastirmada Iran, Tiirkiye ve diinyadaki kaynaklara iliskin kayitlar tarama ydntemi
kullanilarak ele alinmistir. Bu kaynaklar yol giivenligi, trafik kazalar1 ve kazalarin
sonugclari, trafikteki insan faktorii ve siiriiciilerin psikolojisi seklinde siralanmistir. Bu
baglamda, yol giivenligi, trafik kazalar1 ve insan faktorii ile ilgili literatiir arastirmasi
baska bir calisma olabilir. Ote yandan, siiriiciilerin kisiliklerinin kazalar {izerindeki
etkisini belirlemek icin farkli anket formlar1 bulunmaktadir. Bu arastirmada stirticiilerin
goriis ve diisiinceleri alinmis ve siiriiclilerin psikolojik 6zelliklerinin kazalara etkisi
degerlendirilmistir. Bu baglamda, bu arastirmanin agiklayici bir degere sahip olmasi

bakimindan 6nemli oldugu diistiniilmektedir.

3.2. Arastirma Orneklemi

Bu arastirmanin popiilasyonu agagidaki maddelere gore secilmistir:

- [llerin trafik potansiyeli
-Sosyal gelisme diizeyleri

- Her ilin niifusu

fran'da 20 il merkezinde yasayan vatandaslardan arastirmanin  Srneklemi

olusturulmustur.

Bu kentler Tebriz, Urmiye, Isfahan, Karac, Tahran, Meshed, Ahvaz, Zencan, Semnan,

Shiraz, Gazvin, Qom, Senendec, Kermansah, Gorgan, Rast, Hiirremabad, Sari,
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Hamedan, Yazd‘dir. Toplam 4112 soru formu uygulanmistir. Bu vatandaslar, 18 yasin
tizerinde olup siiriicii belgesi olanlar arasindan tercih edilmistir. Anket uygulanan
kisilerin 3865°1 erkek ve 247’s1 kadin; 2673'u evli, 1191'i bekar, 248'i bosanmis olmak
tizere diger ozellikleri de Cizelge 3.1'de verilmistir. Bu siiriiciilerin se¢imi rastgele bir

sekilde yapilmis ve drneklem olusturulmustur.

3.3. Verilerin Toplanmasi

Anketlerden toplanan veriler bu arasgtirmanin temel kaynaklarini olusturmaktadir. Bu
anketlerden elde edilen veriler arastirma icin gerekli bilgileri teskil etmektedir.
Anketlerin gilivenirligini artirmak i¢in deneyimli trafik miihendisleri tarafindan
yaymlanmis bilimsel dergilerin sonuglarina ve operasyonel deneyimlerine
basvurulmustur. Bu uzmanlar arasinda tniversite profesorleri, yiiksek diizey siiriis
gorevlileri ve sigorta sirketlerinin trafik miifettisleri bulunmaktadir. Bu adimdan sonra
alan incelemeleri ve gerekli diizeltmeler i¢in birincil anket Google Chrome-Drive
tizerinden internet ortaminda gerceklestirilmistir. Bu asamada, sadece 100 kisi internette

yapilan bu anket uygulamasina katilmistir.

Anketler iki kisma ayrilmistir. Birinci kisim bes bolim halinde asagidaki gibi

siniflandiriimustir. Tk kisim 58 sorudan olusmaktadir.

1. Oturulan yer, cinsiyet, evlilik, yas, egitim, meslek, gelir diizeyi ve siiriis rekoru gibi
stirticiilerin 6zellikleri (Cizelge 3.1)

2- Arag tiirli, yangin sondiirme bagliklari, ilk yardim kutusu, ABS sistemi, buzkiran
lastikler ve hava yastigi, biiyilk bayilikte diizenli ve standartlastirilmis hizmetler ve
seyahat oncesi hizmetler ve ikini el arag¢ 6zellikleri (Cizelge 3.2)

3. Siirtictilerin trafik gilivenligi, bilgileri, kaza durumu, ¢arpma tiirleri, giin igerisindeki
siirlis mesafesi ve siiriis siliresi, frenleme zamani ve tehlike durumunda fren mesafeleri,
sollama icin gerekli mesafe, yolda yiiksek hiz, yiiksek 151k demeti mesafesi (Cizelge
3.3)
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4- Siirtictilerin aligkanliklart: Sigara ve alkol tiiketimi, emniyet kemeri kullanimi, keyfi
yiiksek hiz, trafik kurallari, zorlu durumlarda panik, siiriis esnasinda cep telefonunun
kullanilmasi, geceleri uyku diizeni, gecis kurallarima uyma, yaya gegislerine saygi
duyma, kaza sonrasi eylemler, yolun konumuna gore siiriis aliskanliklar1 (Cizelge 3.4)

5. Siirticiilerin risk egilimi ve risk alma, kavsak gegisleri, trafik 1siklarini gegis, yokus

yukar1 sollama, siiriis becerileri ve trafik kurallarina uymadaki dikkat (Cizelge 3.5)

Sosyal uyumluluk ve siriiciilerin  psikolojik  6zellikleri  ikinci  kisimda
degerlendirilmistir. Bu sorular Hacettepe Universitesi Kisilik Listesinden secilmistir.

Sorular "Evet" veya "Hayir" kisa cevapli sorulardan olugsmaktadir.
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Cizelge 3.1. Siiriicti 6zellikleri anket verilerin tanimlayici istatistikleri

Sdrucu . . Seviye Seviye

sira . ... . |Seviyelerin tanimive sayisi ) o :
ozellikleri Degerleri |Ylzdesi

1 | cinsiyet (s3) 1. Erkek 3865 94.0
2. Kadin 247 6.0

, | oo T
Durumu (S2) = -

3. Bosanmis 248 6.0

1. 18-24yil 781 19.0

2.25-34 Il 1726 42.0

3 Yas (S4) 3. 3544yl 1441 35.0
4. 45-54 yil 123 3.0

5. 55yildan fazla 41 1.0

1. Okuma Yazma Bilmeyen 329 8.0

2. ilkdgretim 1439 35.0

4 = 3. Lise 988 24.0
Seviyesi (S5) = :

4. Diploma 861 21.0

5. Universite 495 12.0

1. Loncalar ve tacirler 493 12.0

2. Yuksek gelirli isler 369 9.0

3. Personel 533 13.0

5 Meslek (S6) 4, %UrUcU 743 18.0

5. Ogrenci 492 12.0

6. Emekli 496 12.0

7. Issiz 575 14.0

8. diger 411 10.0

1.0 495 12.0

2. 300 dolarin altinda 1893 46.0

6 Gelir(S7)  [3. $300-600 1150 28.0
4. $600-1500 328 8.0

5. 1500 dolardan fazla 246 6.0

1. 1yildan az 370 9.0

Siirils Kayitlar 2. 1-5yll 947 23.0

7 ($9) 3.6-10yll 1235 30.0

4. 11-20 il 1068 26.0

5.20yildan fazla 492 12.0
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Cizelge 3.2. Kullanilan araclarin 6zellikleri

o ) Seviyelerin sayisi ve Seviye Seviye
sira Araclarin 6zellikleri y . . .
aciklamasi Degerleri Yuzdesi
1. Otomobil 2681 65.2
2. Minibis 247 6.0
1 | Kullandiginiz aracin cinsi? (S15) |3.0tobis 1025 24.9
4. Kamyon 118 2.9
5. Tir 41 1.0
ise gitmek icin genellikle ne |1. Ozel 1890 46.0
2 tdr bir arag 2. Ticari 1933 47.0
kullaniyorsunuz?(S41) 3. Resmi 289 7.0
3 Aracinizda yangin sondurycu |1. Evet 1245 30.3
var mi? (S29) 2.Hayir 2867 69.7
4 Aracinizda ilk yardim gantasi  |1. Evet 1687 41.0
var mi? (S30) 2.Hayir 2425 58.9
Aracinizi yeterli stire/km’de |1. Evet 2601 63.3
5 bakima gotliriiyor musunuz? |2.Arasira 883 21.5
(S32) 3.Hayir 628 15.2
Aracinizi asil firma teknik 1. Evet 1732 42.1
6 | servisine mi gotiriiyorsunuz? |2.Arasira 923 22.5
(S33) 3.Hayir 1457 35.4
.. 1. Evet 2341 56.9
Aracinizi kullanmadan 6nce
7 her seferinde standart 2-Arasira 507 22,1
kontrolleri yapar misiniz? (S34) 3.Hayir 864 21.0
1. Evet 2433 2382
Arag hasarlarinda orijinal
2.Arasira 1261 1270
8 yedek parga kullaniyor
musunuz? (S37) 3.Hayir 418 460
9 Aracinizda ABS (anti-blocking |1. Evet 2303 56.0
system) var mi? (S38) 2. Hayir 1809 44.0
10 Kis lastigi kullaniyor musunuz? (1. Evet 2302 56.0
(543) 2. Hayir 1810 44.0
1 Aracinizda hava yastigivar mi? (1. Evet 1420 34,5
(S24) 2. Hayir 2692 65.5
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e : . Seviye e
sira |Surucl 6zellikleri Seviyelerin sayisi ve agiklamasi . . |Seviye Ylzdesi
Degerleri
1.Evet 124 3.0
1 Alkolll arag kullanir misiniz? (S8) |2.Arasira 246 6.0
3.Hayir 3742 91.0
1.Her zaman takarim 2425 59.0
2.Gidecegim yer uzun mesafeli
2 Emniyet kemerini ? (S17) ise takarim 616 15.0
3.Takmam 494 12.0
4.Yer yakinsa takmam 577 14.0
Yol ve hava sartlari uygun 1.Hayir 1554 37.8
3 oldugunda trafigi az olan bir yolda
¢ok hizli araba kullanmaktan 2.Arasira 1446 35.2
hoslanir misiniz? (S18) 3.Evet 1112 27.0
Karayollari tazfik kanunu degismesi
A ve yeni yasada artirilan cezalarin  |1.Hayir 1440 35.0
trafik kazalarini azaltabilecegine
inanir misiniz? (S19) 2. Evet 2672 65.0
Sehirigi ve sehir disi hiz limitlerine o 2341 >7.0
5 2.Arasira 1194 29.0
uyuyor musunuz? (S21)
3.Hayir 577 14.0
Arag kullanirken gli¢ duruma 166G - 70.0
6 = A . A 2.Arasira 861 21.0
diiserseniz panikler misiniz? (519)
3.Hayir 371 9.0
Kosulsuz olarak her kurala uyar L-Hayr 2011 48.9
7 2.Arasira 1234 30.0
misiniz? (S23)
3.Evet 864 21.1
8 Arag kullanirken sigara kullaniyor 1.Hayir 2468 60.0
musunuz? (525) 2.Evet 1644 40.0
9 Arag kullanirken cep telefonu 1.Hayir 1604 39.0
kullaniyor musunuz? (S26) 2 Evet 2508 61.0
Gilnde ortalama kag saat 1- ésaatten a 286 7.0
10 2-4ila 8 saat arasl 2800 68.1
uyuyorsunuz? (S27)
3-8saatten fazla 1026 24.9
Arag kullanirken kullanim tarziniza |1.Evet 2254 54.9
11 karsilmasindan rahatsiz olur 2.Arasira 877 21.3
musunuz? (S28) 3.Hayir 981 23.9
Yoldaki reklam panolari dikkatinizi L-Hayr 1689 411
12 N 2.Arasira 1470 36.0
dagitir mi? (S35)
3.Evet 944 22.9
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1.Evet 3389 82.4
Arag sollama kurallarina uyar
13 2.Arasira 606 14.7
misiniz? (S31)

3.Hayir 117 2.8
Kaza aninda ilk yaptiginiz nedir?? 1.Emr1|.yet| saglanm 2426 9.0
14 (528) 2.Polisi ararim 1370 333
3.Ailemi ararim 316 7.7
15 Gegislerde yaya onceligine dikkat |1.Evet 3659 89.0
eder misiniz? (S40) 3.Hayir 453 11.0
1- Onemli degil 2729 68.0
Siras sekli icin sehrsn varlikli ve 32-VY0|I Elpll Sl:]n:f tlurL;nu etkiler 616 15.0
16 fakir mahallelerinde ne 'i;l lartl |.ma alielerde yasayl 329 8.0

duslintyorsun? (S58) 'a e.mlyorum -

4. Fakir mahallerde yanlig

olabilirim 370 9.0
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Cizelge 3.4. Siiriiciiler i¢in trafik giivenligi bilgileri

<ira Saricilerin trafik glivenligi icin davranis [Seviyelerin sayisive [Seviye Seviye

ve bilgileri aciklamasi Degerleri Ylzdesi

1. Yedi kere ve Gzeri 493 12

2. 5-6 kez 1071 26

1 Kazayla karsilasmanin durumu? (S10) |3.3-4 kez 947 23

4.1-2kez 862 21

5. Kaza yapmadim 738 18

1. carpisma 1648 40

2. Yaya garpigsmasi 659 16

2 Kazanin tipi? (546) 3.Devrilme yada yold 698 17

4, Sabit cisme carpmg 370 9

5. Digerleri 738 18

1. 20km’den az 1113 27

Gilinde ortalama kag kilometre 2. 20,880 1275 31

3 3.50-150 km 1190 29

yaparsiniz? (S14)

4.150-300 km 328 8

5.300 km’den fazla 206 5

1. 5'dan az 1072 26

4 Glinde yorulmadan kag saat arag ; :ZO ﬁg? 2;1

kullanabilirsiniz? (S11) -

4.11-13 350 9

5.13'den fazla 184 4

1.1sn’denaz 1234 30

Yolda giderken herhangi bir tehlikeyle |2.1-1sn 1892 46

5 | karsilastiginizda ne kadar bir siire icinde |3.2-3sn 698 17

fren yapabilirsiniz? (547) 4.3-4sn 205 5

5. 4sn’den fazla 83 2

1. 25m’den az 945 23

90 Km/saat hizla giderken herhangi bir |2. 25-50m 1975 48

6 | tehlikeyi farkettikten sonra kag metre |3. 50-70m 741 18

icinde tasitinizi durdurabilirsiniz? (S48) |4. 70-90m 287 7

5. 90 m’den fazla 164 40

90 Km / saat hizla ilerlemektesniz. 1. 200m’den az 131/ 32
Oniiniizdeki 80 Km / saat hizla geden bir 2. 200-300 m 1559 37.9
7 - . 3.300- 450 m 578 14.1

tasiti sollamak icin tahmininizce ne
kadarlik mesafeye gerek vardir? (S51) 4.450-550m 371 9
5. 550 m’den fazla 287 7
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50 km / saat hizla giderken 6ndeki tasitin |1. 5 m’den az 740 18
aniden fren yapmasi durumunda 2.5-15m 1438 35

8 arkadan carpmamanizigin aranizdane |3.15-25m 1380 36
kadarlik bir masafe olmasi gerekir?(  |4.25-30m 289 7

hava durumu normal) (S49) 5.30m’den fazla 165 4

1. 50-60 km/saat 82 2

Sehirlerarasi bir karayolunda kag 2. 60-75 km / saat 287 7

9 km/saat’den itibaren tagitinizin hizini - |3. 75-90 km/saat 740 18
fazla bulursunuz? (S50) 4. 90-110 km/saat 1316 32

5. 110 km/saat’den fg 1687 41

1. 50 m’den az 1027 25

Aracinizin farinin isig1 yaklasik birkag  |2. 50-70 m 1233 30

10 | metre ileride mi arabanizdan gikiyor? |3.70-90 m 616 15
(S52) 4.90-100 m 824 20

5. 100 m’den fazla 412 10
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Cizelge 3.5. Siiriiciiler arasinda risk istemek ve risk alma

Seviveleri - -
sira | Sdriculerin risk davranis 6zellikleri eviyelerin saylsive Se\tlye . S?Vlye_
aciklamasi Degerleri |Yuzdesi
1. Gegme hakkimi
Aracinizla bir kavsaga girin; saga kullaniyorum 701 17.05
1 dogru hareket edeceksiniz, aynianda |2. Gegis Ustiinligini diger
solunuzdan baska bir araba giriyor. tasita birakirm 1191 28.96
Bu durumda sen ne yapardin? (S53) bana verdigini gordiikten
sonra gegerim 2220 53.99
1. Dururum 2135 51.92
Bir kavsaga yaklastiginizda isigin 2 Henuzvkl.rr’.n|2| isik .
.. . o ene yanmadigiicin gecerim 865 21.04
2 |henliz yesilden sarlya donduglni v <t diz Snlerd
gordiiniiz. Nasil davranirsiniz? (S54) =<1 CERTONICTES
bekleyen araglar hareket
etmemisse gegerim. 1112 27.04
1. Sollama yaparim 275 13.98
3 Yiksek egimli bir tepeden gecen bir |2. Karsi taraf seridinde
yavas tasi gordiglintizde ne araba yoksa, onu gegecegim 1025 24.93
yaplyorsunuz? (S55) 3. Sollama yapmam 2512 61.09
Trafik kurallarna ne kadar dikkat 1.Her seferinde umurumda 1026 24.95
4 F 2. Bazen, umurumda. 2138 52.00
edersiniz? (S16) - -
3. Hig¢ umurumda degil 948 23.05
1. Bagkalari tarafindan
dikkat eksikligi 947 23.03
2. Trafik isaretleri iyi
c Trafik isaretlerini her zaman :y_elx_rlkz)anlmlamls o jgi 1(2)82
uymuyorsaniz nedeniniz nedir? (Q57) — ape’a argere 212 -
4, |saretlerin anlamini
bilmiyorum 369 8.97
5. isaretlerin her zaman
dikkatli ederim 1849 44,97
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4. ARASTIRMA BULGULARI

4.1. Tek Parametreli indeks Teorisi

Bu béliimde, her bir siirlicii ve siirticii ile ilgili degiskenler i¢in tanimlayicr istatistiksel
gostergeleri inceliyoruz. Acgikcasi, ham veri elde ettikten sonra, temel anket kendi
basina elde edilemez, gostergelerle miimkiin oldugunca o6zetlenmelidir. Bu nedenle,
anket verilerinin tanimlanmas1 amaciyla merkezi gostergeler ve dagilim tanitilir. iranl
siriiclilerin  trafikteki davraniglarint  inceleyen degiskenler nominal ve sirali
degiskenlerdir. Nominal degiskenler de, merkez indekslerin mod ve orta dereceli
diizenli degiskenlerin boyutu belirtilir. Nominal degiskenler de, merkez indekslerin
“Mod”la ve sirali degiskenleri “Middle”la belirtilir. Mod, en bol frekansili veridir. Sirali
degiskenler i¢in Middle kiigiikten biiyiige kadar diizenlenebilir ve Middle indeksi
cikartilir. Middle degerini hesaplamak igin, veriler artan diizende diizenlenlenir ve orta
veri bulunur. Ortalamayr (Mean) hesaplamak i¢in bir degiskenin verileri gozlem
sayisina boliiniir (x). Bir frekans indeks dagilimimi temsil eden frekans tablosu ile
gosterilir ve her grubun gozlem siklig1 bulunur. Tablosundan bir degisken frekansi
soyleyebiliriz. Ornegin, siiriis sirasinda sigaraya karsi her arama secenegi, birkag
katilimcilar1 seger. Bu ayn1 zamanda grafikler seklinde siklikla goriilebilir. Grafikler,
her bir tek degisken i¢in dairesel, siitunsal ve histogramdir. Degiskenler Boliim 4.3'te

verilen hususlar uyarinca bes gruba ayrilir.

1.Siirticii 6zellikleri

2.Stirticiilerin kullandig1 aracin 6zellikleri
3.Siirliciiler trafik giivenligi bilgileri
4.Siirtis aliskanliklar

5.Tehlike ya da risk siiriiciilerin egilimi
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4.1.1. Siiruciilerin ozellikleri

Arastirmanin bu boliimiinde siirliciilerin kisisel verileri, istatistikler, frekans tablolari,
dairesel veya siitunsal grafikler ve histogramlar verilmektedir. Illerin cografi
boliinmelerine (Sekil 4.1) ve Iran sehirlerine gore istatistiksel popiilasyon se¢imi ile
ilgili birinci frekans tablosu (Cizelge 4.1) ve siitunsal grafigi (Sekil 4.2)
gosterilmektedir. Bu c¢alismada, Iran'm 20 ilinde bulunan merkezlerin vatandaslari
arasindan istatistiksel 6rnek secilmistir. Bu sehirler arasinda Tabriz, Orumieh, Isfahan,
Karac, Tahran, Meshed, Ahvaz, Zanjan, Semnan, Siraz, Qazvin, Qom, Sanandac,
Kermansah, Gorgan, Rasht, Horramabad, Sari, Hamedan ve Yazd yer almaktadir. Her
illin yaklasik 1/20000 niifusu ile bu sehirlerdeki vatandaslar tarafindan chliyet sahibi
olan toplam 4112 anket doldurulmustur. Cizelge 4.1'de yer alan anket sonuglarina gore

slirlicii istatistikleri frekansi ve siitun grafigi Sekil 4.2'de gosterilmektedir.

g uErdebi I
Azerbaycan %
: uz
e Giilistan Hor asegn
concan Mazenderan

e~ Kazvin Razavi
Kardistan Tahran  gemnan Horasan

Bati
Azerbaycan

Hamedan
Kirmansah MerkezKum

ilam Luristan isfahan

Guney

Caharmahal Yezd Horecn

ve Bahtiyari
Huzistan
Kohkiluye ve
Buyer Ahmed
Kirman

Fars
Busehr
Sistan ve

AN Belucistan
Hurmuzgan

Sekil 4.1. Il boliinmeleri iran iilkesinde
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Cizelge 4.1. Iran'n 20 ilindeki s6for sayis1 ki ankete cevap verdiler

|| Frekans(N) | Yuzde(%) | KumdilatifYizde

Dogu Azerbaycan 223 5.4 5.4
Bati Azerbaycan 221 5.4 10.8
Isfahan 267 6.5 17.3
Elborz 167 4.1 21.4
Tahran 686 16.7 38.1
Horasan Razavi 366 8.9 47.0
Huzistan 273 6.6 53.6
Zencan 102 2.5 56.1
Semnan 112 2.7 58.8
Fars 266 6.5 65.3
Kazvin 110 2.7 68.0
Qom 111 2.7 70.7
Kdirdistan 108 2.6 73.4
Kremansah 168 4.1 77.5
Golestan 145 3.5 81.0
Gilan 155 3.8 84.8
Lorstan 156 3.8 88.6
Mazandaran 225 54 94.0
Hamedan 141 3.4 97.4
Yazd 110 2.6 100.0
Toplam 4112
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Sekil 4.2. Iran’mn 20 ilindeki s6for sayisi ki ankete cevap verdiler

Siirticiilerin bireysel Ozelliklerini trafik ve kazalar ilizerindeki etkisini gérmek igin
bu aragtirmaya katilan siiriiciilerin cinsiyetlerinin frekans: alinmistir. Bu bulgular
Cizelge 4.2 ve Sekil 4.3’de gosterilmektedir. Ankete cevap veren 4112 siiriiciiniin 3865
(9%93.99) erkek ve 247 (%6.01) kadindur.

Cizelge 4.2. Siiriiciilerin cinsiyete gore frekans dagilimi

Cinsiyet Frekans(N) |Ylzde(%) |KUmilatifYuzde
Erkek 3866 94.0 94.0
Kadmn 246 6.0 100.0
Toplam 4112 100.0
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cinsiyet
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Erkek
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Sekil 4.3. Siirticiilerin cinsiyetine gore dagilimi

Cizelge 4.3 arastirmaya katilan siirliciilerin medeni durumlarina ait dagilimi
gostermektedir. Cizelge 4.3 bulgulara gore arasrtirmaya katilan siiriiciilerin 2673’i

(65%) evli, 119171 (29%) bekar ve 248’1 (6%) duldur.

Cizelge 4.3. Siiriiciilerin medeni durumuna gore dagilimi

Medeni durum Frekans(N) Yiizde (%) Kimlatif Yizde
e 2673 65.0 65.0
bekar 1191 29.0 94.0
dul 248 6.0 100.0
Toplam 4112 100
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Sekil 4.4. Siirtictilerin medeni durumuna gore dagilimi

Cizelge 4.4°deki arastirmaya katilan siiriiciilerin 781’1 (%19) 18-24 yas grubunda,
1726’si (%42) 25-34 yas grubunda, 1441’1 (%35) 35-44 yas grubunda, 123’1 (%3) 45-54
yas grubunda ve 41’1 55’den yaslar1 fazla olan grubunda bulunmaktadir. 55’den fazla

yas grubu kii¢iik bir sayis1 vardir.

Cizelge 4.4. Siiriictilerin yasa gore dagilimi

Yas Frekans(N) Yiizde (%) Kumulatif Yiizde
18-24 781 19.0 19.0
25-34 1726 42.0 61.0
35-44 1441 35.0 96.0
45-54 123 3.0 99.0

55'den fazla 41 1.0 100.0
Toplam 4112 100.0
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Sekil 4.5. Siiriiciilerin yasa gore dagilimi

Cizelge 4.5°de arstirmaya katilan siietictilerin 6grenim durumlarina gore sayi, yiizde ve
kiimtlatif yiizde olarak dagilimi gostermektedir. Arastirmaya katilan siiriictilerin 329’1
(8%) okuma yazma bilmeyen, 1439°i (%35) ilkokul, 988’1 (%24) lise, 861°i (%21)

ortaokul ve 495’1 (%12) {iniversite mezunlaridir.

Cizelge 4.5. Siiriictilerin 6grenim durumlarina gore dagilimi

Egitim Frekans(N) Yiizde(%) Kumdulatif Yuzde
Okuma Yazma Bilmeyen 329 8.0 8.0
ilkokul 1439 35.0 42.0
lise 988 24.0 67.0
ortaokul 861 21.0 88.0
Universite 495 12.0 100.0
Toplam 4112 100.0
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Sekil 4.6. Siiriiciilerin 6grenim durumlarma gore dagilimi

Cizelge 5.6’da arastirmaya katilan siiriiclilerin mesleklerine ait dagilim gosterir.
Siirtictilerin 493’1 (12%) esnaf ve tiiccar, 369’1 (9%) yiiksek ogretimli meslekler, 533’i
(13%) is¢i ve memur, 743’1 (18%) sofor, 492’1 (12%) 6grenci, 496°si (12%) emekli,
575’1 (14%) issiz ve 411°1 (10%) digerleri olduklarini belirlenmistir.
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Cizelge 4.6. Siiriiciilerin meslek gruplarin gosteren dagilimi

Meslek Frekans (N) Yiizde (%) Kimulatif Yuzde
esnaf-tliccar 493 12.0 12.0
yuksek 6gr.li meslekler 369 9.0 21.0
isgi-memur 533 13.0 34.0
Sofor 743 18.0 52.0
Ogrenci 492 12.0 64.0
Emekli 496 12.0 76.0
Issiz 575 14.0 90.0
Diger 411 10.0 100.0

Toplam 4112 100.0

M esnaf-ticear

[ yiksek &drli meslekler
iggi-memur

M sofir

CJégrenci

‘T}Qti'l M emekli
esnaf-ticcar Migsiz
11.99% Odiger
368
yiksek &drli
meslekler
5.97%

Sekil 4.7. Siirtictilerin meslek gruplarin gosteren dagilimi

Cizelge 4.7°de siiriiciilerin aylik gelirlerine gore siiriicii sayisi, ylizde ve kiimiilatif
yiizdesi olarak dagilimini gostermektedir. 495°1(12%) gelir yok, 1893’1 (46%) 300S$'den
az, 1150’1 (28%) 300$-6008, 328’1 (8%) 600$-1500$ ve 246’si (6%) 1500%'den fazla
gelirlerini belirtmistir (2016 yili itibariyle).
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Cizelge 4.7. Siirtictilerin aylik gelirlerine gore gruplarini gosteren dagilimi

Gelir Frekans (N) Yiizde (%) Kumdulatif Yazde

gelir yok 495 12.0 12.0
300$' den az 1893 46.0 58.0
300$-600% 1150 28.0 86.0
600%$-1500% 328 8.0 94.0
1500$' den fazla 246 6.0 100.0

Toplam 4112 100

W gelir yok

246 H300% den az

] 3005-500%

W 500%-15003
01500 den fazla

485
gl yok
12.04%

328
600%-1500F
7 8958%

1,150
3005-600F
27 .97%

1,893
300%' den az
45.04%

Sekil 4.8. Siirtictilerin gelir gruplarina gostern dagilimi

Cizelge 4.8’de arastirmaya katilan siiriiclilerin ara¢ kullanimi yillara gore siiriiciilerin
say1, yuzde ve kiimiilatif yiizde belirtilmistir. Siiriiciilerin 370’1 (9%) 0-1 y1l, 947’1 1-5
yil, 1235’1 6-10 yil, 1068’1 11-20 yil ve 492°si 20 yildan fazla siiredir arag

kullandiklarin belirtmislerdir.
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Cizelge 4.8. Arac kullanim yillaria gore siiriiciilerin say1 olarak dagilimi

Deneyim Frekans(N) Yiizde(%) Kiimilatif Yuzde
0-1wl 370 9.0 9.0
1-5yil 947 23.0 32.0
6-10 yil 1235 30.0 62.0
11-20 yl 1068 26.0 88.0
20 yildan faza 492 12.0 100.0
Toplam 4112 100.0

Moy

H1-5 i
Oe-10ywl
W11-20 v
[J20 yidan fazla

492
20 yildan fazla
11 .96%

Sekil 4.9. Arag kullanim yillarina gore siiriiciilerin say1 ve yiizde olarak dagilimi

4.2. Siiriiciilerin Kullandig1 Aracin Ozellikleri

Calismanin bu boliimii, ankete cevap veren siiriiciilerinin ara¢ 6zellikleri incelenmistir.
Bu o6zellikler arasinda aracin tiirli, nasil kullanilmasi gerektigi, yangin sondiiriici
kapsiilii olan arag, ilk yardim cantasi, ABS sistemi, buz lastikleri, hava yastiklarinin var
olup olmadig1 ve servis aracinin kullanicilart belirtilen zamanlarda, ana araba sirketi
tarafindan saglanan hizmet, seyahat 6ncesi standart kontrol ve orijinal yedek pargalar
kullanip kullanmadigi ve bu sekilde devam edip edilmedigine bakilmistir. Bu

istatistiksel ornegin tanimlayici istatistikleri asagida agiklanmaktadir.
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S15. Kullandiginiz aracin cinsilerine gore siiriiciilerin say1 ve ylizde olarak dagilimi
nedir?

1. Otomobil

2. Minibiis

3.0Otobiis

4. Kamyon

5. Tir

Cizelge 4.9. Kullandiginiz aracin cinsinlerine gore siiriiciilerin say1 ve yiizde olarak
dagilim1

Secenekler Ferkans(N) Ylzde(%) Kamdlatif Yazde
otomobil 2681 65.2 65.2
minibus 247 6.0 71.2
otobds 1025 24.9 96.1
kamyon 118 2.9 99.0

tir 41 1.0 100.0
Toplam 4112 100.0
I otomobil
[H minibiis
41 Ootabis
18 i W kamyon
kamyon 1.00% Otr
287T%
1,025
ctobls
24 93%
2 681
ctomokil
65.20%
247
miniblis
6.01%

Sekil 4.10. Kullandiginiz aracin cinsinlerine gore ait dagilimi
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S41. Ise gitmek icin genellikle ne tiir bir ara¢ kullaniyorsunuz?

1. Ozel 2. Ticari 3. Resmi

Cizelge 4.10. Ise gitmek icin genellikle ne tiir bir ara¢ kullanilis tarzina gore siiriiciilerin
say1 ve ylizde olarak dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kamdlatif Yuzde
ozel 1890 46.0 46.0
ticari 1933 47.0 93.0
resmi 289 7.0 100.0
Toplam 4112 100.0

M szel
Mticari
Oresmi

Sekil 4.11. Ise gitmek icin genellikle ne tiir bir ara¢ kullanilis tarzina gore ait dagilimi

S29. Aracinizda yangin sondiiriicli var m1?

1. Evet 2.Hayir
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Cizelge 4.11. Aracinizda yangin sondurycu bulunma durumlarina gore say1 ve yiizde
olarak dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kimudlatif Yuzde
evet 1245 30.0 30.0
hayir 2867 69.7 100.0
Toplam 4112 100.0

M evet
H hayir

Sekil 4.12. Aracinizda yangin sondurycu bulunma durumlara ait dagilim

S30.Aracinizda ilk yardim ¢antasi var m1?

1. Evet 2.Hayir
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Cizelge 4.12. Aracinizda ilk yardim cantasi bulunma durumlarina gore say1 ve yiizde
olarak dagilim

Segenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kimdalatif Yizde
evet 1687 41.0 41.0
hayir 2425 59.9 100.0
Toplam 4112 100.0

W evet
[ hayir

Sekil 4.13. Aracinizda ilk yardim ¢antas1 bulunma durumlarina ait dagilim

S32. Araciizi yeterli stire/km’de bakima gotiiriiyor musunuz?

1. Evet 2. Arasira 3. Hayir
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Cizelge 4.13. Aracimiz1 yeterli siire/km’de bakima gotiirme durumlarina gore say1 ve
yiizde olarak dagilim1

Segenekler Ferkans(N) Yizde (%) Kimdlatif Yazde
evet 2601 63.3 63.3
arasira 883 21.5 84.8
hayir 628 15.2 100.0
Toplam 4112 100.0

W evet
M arasra
O hayir

883
arasra

21.47%

Sekil 4.14. Aracinizi yeterli siire/km’de bakima gétiirme durumlarina ait dagilimi

S33. Aracimizi asil firma teknik servisine mi gotiiriiyorsunuz?

1. Evet 2.Arasira 3.Hayir
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Cizelge 4.14. Aracinizi asil firma teknik servisine gotiirme durumlarina ait dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kamilatif Yuzde
evet 1732 42.1 42.1
arasira 923 22.5 64.6
hayir 1457 35.4 100.0
Toplam 4112 100.0

Mevet
Marasra
Chayir

Sekil 4.15. Aracinizi asil frima teknik servisine gotiirme durumlarina ait dagilimi

S34. Aracimizi kullanmadan 6nce her seferinde standart kontrolleri yapar misiniz?

1. Evet 2.Arasira

3.Hayir
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Cizelge 4.15. Aracimiz1 kullanmadan Once her seferinde standart kontrolleri yapma
durumlarina ait dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kumiilatif Yizde
evet 2341 56.9 56.9
arasira 907 22.1 79.0
hayir 864 21.0 100.0
Toplam 4112 100.0

W evet
. arasira
Ohayir

907
arasira
22 06%

Sekil 4.16. Aracinizi kullanmadan Once her seferinde standart kontrolleri yapma
durumlarnda ait dagilimi

S37. Arag hasarlarinda orijinal yedek parca kullantyor musunuz?

1. Evet 2.Arasira 3.Hayir

Cizelge 4.16. Arag hasarlarinda orijinal yedek parca kullanim durumlarinda ait dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yiizde(%) Kimulatif Yizde
evet 2433 59.2 59.2
arasira 1261 30.7 89.9
hayir 418 10.1 100.0
Toplam 4112 100.0
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W evet
M arasra
Chayir

Sekil 4.17. Arag hasarlarinda orijinal yedek parca kullanim durumlarinda ait dagilimi

S38. Aracinizda ABS (anti-blocking system) var mi1?

1. Evet 2.Hayir

Cizelge 4.17. Aracimizda ABS sistemi olmasit durumlarina gore siiriiclilerin say1 ve
yiizde olarak dagilim1

Segenekler Ferkans(N) Yiizde(%) Kiimdulatif Yiizde
evet 2303 55.0 56.0
hayir 1809 44.0 100.0
Toplam 4112 100.0
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W evet
Ehayr

Sekil 4.18. Aracinizda ABS sistemi olmasi durumlarina gore ait dagilimi

S43. Kis lastigi kullantyor musunuz?

1. Evet 2.Hayir

Cizelge 4.18. Kis lastigi kullanma durumlarna ait dagilim

Secenekler Ferkans(N) Yiizde(%) Kimdulatif Yuzde
evet 2302 56.0 56.0
hayir 1810 44.0 100.0
Toplam 4112 100.0
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Sekil 4.19. Kis lastigi kullanma durumlarina ait dagilimi

S24. Araciizda hava yastig1 var mi?

1. Evet

2.Hayir

M evet
& hayr

Cizelge 4.19. Aracinizda hava yastig1 bulunma durumlarina ait dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kimdlatif Yiizde
evet 1420 34.5 34.5
hayir 2602 65.5 100.0
Toplam 4112 100.0
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W evet
& hayr

Sekil 4.20. Aracinizda hava yastig1 bulunma durumlarina ait dagilimi

4.2.1. Siiriiciilerin ahiskanhklar: veriler

Bu boliimde siirekli davranislar ve siiriis sirasinda siirticiilerin aliskanliklari, istatistiksel
orneklem fiyeleri tarafindan sorgulanmistir. Bu sorular, alkol, emniyet kemeri, yliksek
hiz, sehrin hiz limitlerine uyum, zorluk donemlerinde panik, kurallara saygi
gosterilmesi, sigara, siirlis sirasinda cep telefonunu kullanarak, uyku miktar1 ve
benzerleri. Anketin 16 sorusunun tanimlayici istatistikleri asagida aciklanmistir. Bu

sorular1 bu boliimde siniflandirdik. Soru numarasi ve ayni soru ankete dahil edilmistir.

S8.Alkollii ara¢ kullanir misiniz?

1. Evet 2.Arasira 3.Hayir
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Cizelge 4.20. Alkollii ara¢ kullanma durumlarma gore siiriiclilerin say1 ve yiizde olarak
dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kiimulatif Yazde
evet 124 3.0 3.0
arasira 246 6.0 9.0
hayir 3742 91.0 100.0
Toplam 4112 100.0
W evet
B arasira
124 O hayr
evet 246
3.02% arasra
5.98%
3,742
hayir
91.00%

Sekil 4.21. Alkollii ara¢ kullanma durumlarina ait dagilimi

S17. Emniyet kemerini takar misiniz?

2.Gidecegim yer uzun mesafeli ise takarim 1.Her zaman takarim

3. Takmam 4.Gidecegim yer yakin ise takmam
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Cizelge 4.21. Emniyet kemerini takma durumlarna gore say1 ve yiizde olarak dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Ylzde (%) Kamdlatif Yazde
her zaman takarim 2426 59.0 59.0
yer uzaksa takarim 616 15.0 74.0
takmam 494 12.0 86.0
yer yakinsa takmam 577 14.0 100.0
Toplam 4112 100.0

B her zaman takarnm
I ver uzaksa takanm
Cltakmam

M ver yakinsa takmam

57T
yer yakinsa takmam
14.03%

2425
her zaman takarim
58.97%

616
yer uzaksa takanm
14 95%

Sekil 4.22. Emniyet kemerini takma durumlarina ait dagilimi

S18. Yol ve hava sartlar1 uygun oldugunda trafigi az olan bir yolda ¢ok hizli araba

kullanmaktan hoslanir misiniz?

1.Hayir 2.Arasira 3.Evet
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Cizelge 4.22. Yol ve hava sartlar1 uygun oldugunda trafigi az olan bir yolda ¢ok hizli
araba kullanmaktan hoslanma durumlarina ait dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yiizde(%) Kimdulatif Yizde
hayir 1554 37.8 37.8
bazen 1446 35.2 73.0
evet 1112 27.0 100.0
Toplam 4112 100.0

M hayir
M bazen
Cevet

Sekil 4.23. Yol ve hava sartlar1 uygun oldugunda trafigi az olan bir yolda ¢ok hizli

araba kullanmaktan hoslama durumlarina ait dagilimi

S19. Karayollarn trafik kanunu degismesi ve yeni yasada artirilan cezalarin trafik

kazalarini azaltabilecegine inanir misiniz?

1. Evet 2.Hayir
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Cizelge 4.23. Karayollan trafik kanunu degismesi ve yeni yasada artirilan cezalarin trafik
kazalarin azaltabilecegine inanma durumlarina siiriiciilerin say1 ve yiizde olarak dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kumiilatif Yizde
hayir 1440 35.0 35.0
evet 2672 65.0 100.0
Toplam 4112 100.0

[ hayir
HEevet

Sekil 4.24. Karayollar trafik kanunu degismesi ve yeni yasada artirilan cezalarin trafik
kazalarini azaltabilecegine inanma durumlarina ait dagilimi

S21. Sehir i¢i ve sehir dist hiz limitlerine uyuyor musunuz?

1. Evet 2.Arasira 3.Hayir
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Cizelge 4.24. Sehir i¢i ve sehir dis1 hiz limitlerine uyma davranigina gore siiriiciilerin
say1 ve ylizde olarak dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kimudlatif Yizde
evet 2341 57.0 57.0
arasira 1194 29.0 86.0
hayir 577 14.0 100.0
Toplam 4112 100.0

Mevet
Marasira
O hayr

Sekil 4.25. Sehir i¢i ve sehir dis1 hiz limitlerine uyma durumlarina ait dagilimi

S22. Arag kullanirken gii¢ duruma diiserseniz panikler misiniz?

1.Hayir 2.Arasira 3.Evet
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Cizelge 4.25. Arac kullanirken gili¢ duruma diigserseniz panik davranigina gore
stiriiciilerin say1 ve ylizde olarak dagilim1

Secenekler Ferkans(N) Ylzde(%) Kamulatif Yuzde
hayir 2880 70.0 70.0
arasira 861 21.0 91.0
evet 371 9.0 100.0
Toplam 4112 100.0

B hayr
Harasra
Cevet

861
arasira
20.94%

Sekil 4.26. Arag kullanirken gili¢ duruma diiserseniz panik davraniglarina ait dagilimi

S23. Kosulsuz olarak her kurala uyar misiniz?

1.Evet 2.Arasira 3.Hayir
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Cizelge 4.26. Kosulsuz olarak her kurala uyar davranisina gore siiriiciilerin say1 ve
yiizde olarak dagilim1

Segenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kumulatif Yuzde
evet 2011 48.9 48.9
arasira 1234 30.0 78.9
hayir 867 21.0 100.0
Toplam 4112 100.0

W evet
Earasra
O hayir

Sekil 4.27. Kosulsuz olarak her kurala uyarma durumlarina ait dagilim1

S25. Arag kullanirken sigara kullantyor musunuz?

1.Evet 2.Hayir



Cizelge 4.27. Arag kullanirken sigara kullanma davranigina gore
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stiriiclilerin say1 ve

yiizde olarak dagilim1
Segenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kumiilatif Yizde
evet 1644 40.0 40.0
hayir 2468 60.0 100.0
Toplam 4112 100.0
W evet
[ hayr

Sekil 4.28. Ara¢ kullanma durumlarina ait dagilimi

S26. Arag kullanirken cep telefonu kullaniyor musunuz?

1.Evet 2.Hayir
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Cizelge 4.28. Arag kullanirken cep telefonu kullanma davraniga gore siiriiciilerin say1 ve
yiizde olarak dagilim1

Segenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kumdulatif Yuzde
evet 1604 39.0 39.0
hayir 2508 61.0 100.0
Toplam 4112 100.0

M evet
& hayr

Sekil 4.29. Arag kullanirken cep telefonu kullanma durumlarinda ait dagilimi

S27. Gilinde ortalama kag saat uyuyorsunuz?

1 - 4 saatten az 2-4 ila 8 saat arasi 3-8 saatten fazla
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Cizelge 4.29. Giinde ortalama kag¢ saat uyma davranisa gore siiriiclilerin say1 ve yiizde
olarak dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kumiilatif Yiizde
0-4 saat 286 7.0 7.0
4-8 saat 2800 68.1 75.1
8 saat ve fazla 1026 24.9 100.0
Toplam 4112 100.0

W 0-4 saat
[ 4-5 saat
[ 8 saat ve fazla

1,026
© saat ve fazla
24 95%

Sekil 4.30. Giinde ortalama kag saat uyma durumlarina ait dagilimi

S28. Arag kullanirken kullanim tarziniza karigilmasindan rahatsiz olur musunuz?

1. Evet 2.Arasira 3.Hayir
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Cizelge 4.30. Arag kullanirken kullanim tarziniza gore siirliciilerin say1 ve yiizde olarak
dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yiizde(%) Kimiulatif Yazde
evet 2254 54.8 54.8
arasira 877 21.3 78.1
hayir 981 23.9 100.0
Toplam 4112 100.0

W evet
. arasira
O hayir

87T
arasira
21.33%

Sekil 4.31. Arag¢ kullanirken kullanim tarziniza durumlarina ait dagilimi

S35. Yoldaki reklam panolari dikkatinizi dagitir m1?

1. Hayir 2.Arasira 3.Evet
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Cizelge 4.31. Yoldaki reklam panolar dikkatinizi dagitmasina gore siiriiciilerin say1 ve
yiizde olarak dagilim1

Secenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kamaulatif Yiizde
hayir 1689 41.1 41.1
arasira 1479 36.0 77.1
evet 944 22.9 100.0
Toplam 4112 100.0

W hayr
Marasra
Oevet

1479
araswra
33.97%

Sekil 4.32. Yoldaki reklam panolar1 dikkatinizi dagitma durumlarina ait dagilimi

S31. Arag sollama kurallarina uyar misiniz?

1. Evet 2.Arasira 3.Hayir



Cizelge 4.32. Ara¢ sollama kurallarina uyara gore
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stiriiclilerin say1 ve yiizde olarak

dagilimi
Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kamdlatif Yuzde
hayir 117 2.9 2.9
arasira 606 14.7 17.6
evet 3389 82.4 100.0
Toplam 4112 100.0

117
hayir
2.85%

606

arasira
14.74%

3,389
evet

52.42%

W hayr
Marasra
Oevet

Sekil 4.33. Arag sollama kurallarina uyarma durumlarina aiit dagilimi

S44. Kaza aninda ilk yaptiginiz nedir?

1. Emniyeti saglarim

2.Polisi ararim

3.Ailemi ararim
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Cizelge 4.33. Kaza aninda ilk yaptiklar1 herekete gore siiriiciilerin say1 ve yiizde olarak
dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kumdulatif Yizde
emniyeti saglaram 2426 59.0 59.0
polisi araram 1370 33.3 92.3
allemiararam 316 7.7 100.0
Toplam 4112 100.0

B emniyeti sadlaram
[ polisi araram
Calem araram

315
allern
araram
7 68%

1370
emni\,re2ﬁ452aaélaram
3332%
59.00%

Sekil 4.34. Kaza aninda ilk yaptiklar1 herekete ait dagilim
S40. Gegislerde yaya onceligine dikkat eder misiniz?

1. Evet 2.Hayir
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Cizelge 4.34. Gegislerde yaya Onceligine dikkat edmesine gore sliriiciilerin say1 ve
yiizde olarak dagilim1

Segenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kumulatif Yizde
evet 3659 89.0 89.0
hayir 453 11.0 100.0
Toplam 4112 100.0

Wevet
Ehayr

Sekil 4.35. Gegislerde yaya Onceligine dikkat edmesine ait dagilimi

S58. Siiriis sekli i¢in sehrin varlikli ve fakir mahallelerinde ne diisiintiyorsun?

1 - Onemli degil 2 - Yol tipi, siiriis tiiriinii etkiler

3. Varlikli mahallelerde yasay1 ihlal etmiyorum 4. Fakir mahallerde yanlis olabilirim
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gore siirliciilerin say1 ve yiizde olarak dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kimulatif Yiizde
farketmez 2797 68.0 68.0
yolun tipi, sris tirlinG etkiler 616 15.0 83.0
sehirin varlikl bolgesinde slic yapmam 329 8.0 91.0
sehirin merkezinde olabilir bir sti¢ yapim 370 9.0 100.0
Toplam 4112 100.0

329
gehirin varlkh bélgesinde sig yapmam
5.00%
B16
olun tipti s0risu etkiler
4 p}4 9898

Sekil 4.36. Siiriis sekli i¢in sehrin varlikli ve fakir mahallelerinde ne diisiinmesine ait

dagilim1

370
sehirin
merkezinde
olabilir bir sug

2,797
farketmez
68.02%

M farketmez

Wl yolun tipti strisi etkiler
[gehirin varlikh bilgesinde

siig yapmam

[ sehirin merkezinde olabilir bir

SUG yapim

4.2.2. Siiriiciilerin trafik giivenlik anketine verdigi cevaplara iliskin bulgular

Bu boliimde, siiriiciilerin trafik gilivenligi bilgilerinden toplanan veriler goézden

gecirilmektedir. Bu bilgiler toplam 10 sorudan toplandi. Secenek siralamasinda beg

segenek vardir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin kag¢ defa kaza yaptiklarina ait dagilim c¢izelge 4.36°da

belirtilmistir.




128

S10. Siiriicti olarak kag defa trafik kazas1 yaptiniz?

1. 7 ve fazlasi 2.5-6defa 3.3-4defa 4.1-2defa 5. Hi¢ yapmadim

Cizelge 4.36. Siiriicii olarak kag defa trafik kazas1 karisma durumlarina gore stiriiciilerin
say1 ve ylizde olarak dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kamdlatif Yuzde
7 ve fazla 493 12.0 12.0
5-6 defa 1071 26.1 38.1
3-4defa 948 23.0 61.1
1-2 defa 862 21.0 82.1
hicyapmadim 738 17.9 100.0
Toplam 4112 100.0

W7 ve fazla
[l 5-6 defa
13-4 defa
W 1-2 defa

493 O hig yapmadim
7 wve fazla
11.99%

738
hig yapmacdim
17 95%

1,071
5-6 defa
26.05%

Sekil 4.37. Siiriicli olarak kag defa trafik kazasi karismasina ait dagilim1

S46. Karsilastiginiz trafik kazalarin tiirleri nelerdir?

1.Carpisma  2.Yayaya ¢arpma 3.Devrilme yada yoldan ¢ikma 4.Sabit cisme

carpma
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Cizelge 4.37. Karsilastiginiz trafik kazalarinin tiirlerine gore siiriiciilerin say1 ve ylizde
olarak dagilimi

Secgenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kimdulatif Yizde
garpisma 1647 40.1 12.0
yayaya ¢arpma 659 16.0 38.1
devrilme yada yoldan ¢ikma 698 17.0 61.1
sabit cisme ¢arpma 370 9.0 82.1
digerleri 738 17.9 100.0
Toplam 4112 100.0

W carpigma

[ vayaya carpma

[ devrime yada yoldan gikma
sabit cisme garpma

Ol digerleri

738
difjerleri
17 895%

370
sabit cismeegarpma
9.00

698
cevrime yada yoldan

16.97%

635
R

Sekil 4.38. Karsilagtiginiz trafik kazalarinin tiirlerine ait dagilimi
S14. Giinde ortalama kag kilometre yaparsiniz?
1. 20 km’den az 2.20-50 km 3. 50-150 km 4.150-300 km

5. 300 km’den fazla
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Cizelge 4.38. Giinde ortalama yaptiklart km’ye gore siiriiciilerin say1 ve yiizde olarak
dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kumilatif Yizde
20km'den az 1113 27.1 27.1
20-50 km 1275 31.0 58.1
51- 150 km 1190 29.0 87.1
151 - 300 km 328 7.9 95.0
300 km'den fazla 206 5.0 100.0
Toplam 4112 100.0

M 20 km' den az
[H20-50 km
C151-150 km
151300 km
1300 km' den fazla

1113
2o km' den az
27 07%

Sekil 4.39. Giinde ortalama yaptiklar1 km’ye ait dagilim

S11. Giinde kag saat yorulmadan ara¢ kullanabilirsin?

1. 5’dan az 2.5-7 3.8-10 4,11-13 5. 13’den fazla



Cizelge 4.39. Giinde ka¢ saat yorulmadan ara¢ kullanma siirelerine gore siiriiciilerin
say1 ve ylizde olarak dagilimi
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Secenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kamaulatif Yizde
5saat'dan az 1072 26.1 26.1
5-7 saat 1399 34.0 60.1
8-10saat 1107 26.9 87.0
11-133 saat 350 8.5 95.5
11 saat'dan fazla 184 4.5 100.0
Toplam 4112 100.0

1072
5 saat' dan az
26.07%

W5 saat dan az
W57 saat

1510 saat

W 1113 saat

013 sast dan fazla

Sekil 4.40. Giinde kag saat yorulmadan arag¢ kullanma durumuna ait dagilimi

S47.Yolda giderken herhangi bir tehlikeyle karsilastiginizda ne keder bir siire i¢inde

fren yapabilirsiniz?

1. 1 sn’den az 2.1-2 sn

3.2-3sn

4.3-43n

5.4 sn’den fazla
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Cizelge 4.40. Tehlike aninda fren yapma siirelerine gore siirliciilerin say1 ve yiizde
olarak dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde (%) Kumilatif Yizde
1lsn'denaz 1234 30.0 30.0
1-2sn 1892 46.0 76.0
2.1-3sn 698 17.0 93.0
3.1-45sn 205 5.0 98.0
4sn'den fazla 83 2.0 100.0
Toplam 4112 100.0

W1 sn' denaz
Wi-z2sn
H0z21-3sn
W31-4sn

83 K
4 = den fazla 4 = den fazia
2.02%

1,234
1 =n'den az

30.01%

Sekil 4.41. Tehlike aninda fren yapma siirelerine ait dagilimi

S48. 90 km/saat hizla giderken herhangi bir tehlikeyi farkettikten sonra kag¢ metre iginde

tasitinizi durdurabilirsiniz?

1.25m’denaz 2.25ile50 m 3.50ile 70 m 470

ile 90m 5.90 m’den fazla
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Cizelge 4.41. 90 km/saat hizla tasit durdurma mesafesine gore siiriiciilerin say1 ve yilizde
olarak dagitimi

Segenekler Ferkans(N) Ylzde(%) Kamulatif Yazde
25m'dan az 945 23.0 23.0
25-50 m 1975 48.0 71.0
51-70 m 741 18.0 89.0
71-90m 287 7.0 96.0
90 m'dan fazla 164 4.0 100.0
Toplam 4112 100.0

W25 m' denaz
W 25-50 m
Os1-70m
W71-20m

90 m' den fazla

1,975
25-50 m
48.03%

Sekil 4.42. 90 km/saat hizla tasit durdurma mesafesine ait dagitimi

S51. 90 km / saat hizla ilerlemektesiniz. Oniiniizdeki 80 km / saat hizla giden bir tagiti

sollamak i¢in tahmininizce ne kadarlik mesafeye gerek vardir?

1.200 m’den az 2.200-300 m 3.300- 450 m 4.450- 550 m

5. 550 m’den fazla



Cizelge 4.42. Ondeki arac1 sollama mesafesine gore siiriiciilerin
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say1 ve yiizde olarak

dagitimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kumdlatif Yuzde

200 m'dan az 1317 32.0 32.0

200-300 m 1559 38.0 70.0

301-450 m 578 14.1 84.1

451-550 m 371 9.0 93.1

550 m'dan fazla 287 6.9 100.0

Toplam 4112 100.0

578
301-450m
14.06%

32.03%

Sekil 4.43. Ondeki araci sollama mesafesine ait dagitimi

200 m' den az
M 200-300 m
C1301-450m
Was1-550m
1550 m' den fazla

S49. 50 km / saat hizla giderken ondeki tasitin aniden fren yapmasi durumunda arkadan

carpmamaniz igin aranizda ne kadarlik bir mesafe olmasi gerekir? (hava durumu

normal)

1. 5m’den az 2.5-15m

4.25-30m

3.15-25m

5. 30 m’den fazla
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Cizelge 4.43. 50 km / saat hizla arkadan ¢arpmama mesafesine gore siirliciilerin say1 ve yiizde
olarak dagitinu

Secenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kumiilatif Yuzde
5m'dan az 740 18.0 18.0
5-15m 1438 35.0 53.0
16-25m 1480 36.0 89.0
26-30m 289 7.0 96.0
30 m'dan fazla 165 4.0 100.0
Toplam 4112 100.0

W5 m den az
WEs1sm
Clie-25m
W26-30m

O30 m' den fazla

Sekil 4.44. 50 km / saat hizla arkadan ¢carpma mesafesine ait dagilimi

S50. Sehirleraras1 bir karayolunda ka¢ km/saatten itibaren tasitinizin hizini1 fazla

bulursunuz?

1. 50-60 km/saat 2. 60-75 km / saat 3. 75-90 km/saat 4. 90-110 km/saat

5. 110 km/saat’den fazla



136

Cizelge 4.44. Sehirleraras: bir karayolunda tasit hizin1 fazla bulma durumuna gore

stirliciilerin say1 ve yiizde olarak dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kimulatif Yuzde
50- 60 km/sa 82 2.0 2.0
61- 75 km/sa 287 7.0 9.0
76-90km/sa 740 18.0 27.0
91-110km/sa 1316 32.0 59.0
110 km/sa'den fazla 1687 41.0 100.0
Toplam 4112 100.0

82
50-60 km/sa
1.99%

1,687
110 km/sa' den fazla
41.03%

1316
91-110 kmisa
32.00%

740
76-90 kmisa
18.00%

W 50-60 kmisa

W 51-75 kmisa
C176-90 kmisa

W 51-110 kmisa
110 kmisa' den fazla

Sekil 4.45. Sehirlerarast bir karayolunda tasit hizini fazla bulma durumuna ait dagilimi

S52. Araciizin farinin 15181 yaklasik birka¢ metre ileride arabanizdan mi ¢ikiyor?

1. 50 m’den az 2.50-70m  3.70-90m

4.90-100 m 5. 100 m’den fazla
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Cizelge 4.45. Uzun huzmeli farinin aydinlatma mesafasine gore siiriiciilerin say1 ve
yiizde olarak dagitimi

Segenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kumilatif Yuzde
50 m'dan az 1027 25.0 25.0
50-70m 1233 30.0 55.0
71-90m 616 15.0 70.0
91-100m 824 20.0 90.0
100 m'dan fazla 412 10.0 100.0
Toplam 4112 100.0

W50 m' den az
Ws070m
O7-go0m

W 91-100

100 m' den fazls

1,027
50 m' den az
24 HE%

Sekil 4.46. Uzun huzmeli farlarin aydinlatma mesafesine ait dagilimi

Siirtictilerin risk egilimine veya risk alma konusundaki verileri

Bu béliimde, siiriiciilerin risk alma egiliminin 6zellikleri tartigiimaktadir. Istatistiksel
toplulugun siiriiciilerinden alinan istatistikler tek bir degisken olarak analiz edilir.
Ankette sorulan sorular siiriiciilerden kavsak, trafik 1siklari, sollama, trafik kurallar1 ve

trafik isaretleri ile karsilagilmas1 durumundadir.



138

S53. Bir kavsaga giriyorsunuz, ayni anda solunuzdan ayni yonde bagka bir yoldan

kavsaga giren bir tasit var. O anda ne yaparsiniz?

1. Gegis hakkimi kullanirim. 2.Gegis uistiinltigiinii diger tagita birakirim.

3. Diger tasitin gecis hakkini bana verdigini gordiikten sonra gecerim.

Cizelge 4.46. Kavsakta davranis bigimlerine gore siiriiciilerin say1r ve yiizde olarak
dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Yizde(%) Kamdlatif Yuzde
ben gecerim 701 17.1 17.1
diger araci beklerim 1191 29.0 46.1
gecen hak bana verdiyse gecerim 2220 53.9 100.0
Toplam 4112 100.0

W ben gegerim

B diger aract beklerim

muegen hak bana verdiyse
gegerim

7o
ben gegerim
17.05%

2220
gegen hak bana verdiyse gegerim
53.99%

IREERE]
dider araci beklerim|
28.96%

Sekil 4.47. Kavsakta davrabis bicimlerine ait dagilimi

S45. Bir kavsaga yaklastiginizda 1518in heniiz yesilden sariya dondiigiinii gordiiniiz.

Nasil davranirsiniz?
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1.Heniiz kirmiz1 151k yanmadig i¢in gegerim. 2. Dururum. 3.Kavsakta

diger yonlerde bekleyen araglar hareket etmemisse gecerim.

Cizelge 4.47. Isikli kavsakta davranis bigimlerine gore siiriiciilerin say1 ve yiizde olarak
dagalimi

Secenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kimdlatif Ylzde
kirmizi isik yanmadigi icin gegerim 865 21.0 21.0
dururum 2135 52.0 73.0
diger yonlerde arag bekliyorsa gecerim 1112 27.0 100.0
Toplam 4112 100.0

m larmizi gtk yanmadigl igin
gegerim

1M cururum

diler yénlerde ara
o be%(liyorsa geqerim‘;

865
larmizi gtk yanmach@ igin
ge%er\m
21.04%

j 1112
cider yonlerde arag beklivorsa
ecerim

Sekil 4.48. Isikli kavsakta davranig bicimlerine ait dagalimi

S55.Tepe iistlerine yaklasirken onlimiizde ¢ok yavas ilerleyen bir arag ise sollama yapar

misiniz?

1.Karsimdan gelen tasit yoksa yaparim 2.Yapmam 3.Yaparim
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Cizelge 4.48. Tepe istlerinde sollama yapma bicimine gore siiriiciilerin say1 ve yiizde
olarak dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yuizde(%) Kiumiilatif Yuzde
karisdan gelen yoksa yaparim 1025 24.9 24.9
yapmam 2512 61.1 86.0
yaparim 575 14.0 100.0
Toplam 4112 100.0

] kargiclan gelen yoksa
yaparim
yapmam

O yaparim

1,025
kargidan gelen yoksa yapanm
§ 924.9%% yap

Sekil 4.49. Tepe tistlerinde sollama bigimine ait dagalimi

S16.Trafik isaretlerine her zaman uyar misiniz?

1. Hi¢ uymam 2. Arasira uyarim 3.Her zaman uyarim
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Cizelge 4.49. Trafik isaretlerine uyma davranigina gore siiriiciilerin say1 ve ylizde olarak
dagilimi

Secenekler Ferkans(N) Ylzde (%) Kamdlatif Yizde
hic uymam 948 23.1 23.1
arasira uyarim 2138 52.0 75.1
her zaman uyarim 1026 24.9 100.0
Toplam 4112 100.0

M hig; uymam
[ arasira uyarim
O her zaman uyanm

1,026
her zaman uyarm
24 95%

2138
arasira uyarim
21.99%

Sekil 4.50. Trafik isaretlerine uyma davranigina ait dagilimi

S57.Trafik isaretlerine her zaman uyumuyorsaniz nedeni sunlardan biri midir?

1. Bagkalarin dikkatli olmamasi igin 2. Trafik isaretleri iyi set edilmemesi i¢in

3. Isaretler gereksiz oldugu i¢in 4. Trafik isaretleri kavrami iyi bilmiyorum
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Cizelge 4.50. Trafik isaretlerine uymama nedenlerine gore siiriiciilerin say1 ve yiizde
olarak dagilimi

Segenekler Ferkans(N) Yuzde(%) Kimdalatif Yuzde
baskalarinin dikkatli olmamasi 1071 26.1 26.1
trafik isaretleri iyi set edilmemesi 1930 46.9 73.0
isaretler gereksiz 616 15.0 88.0
trafik isaretleri kavramiiyi bilmiyorum 495 20.0 100.0
Toplam 4112 100.0

W baskalarn dikkati olmamast

g

mtrafik isaretleri iyi set
edimemesi

495 Digaretier gereksiz
rafik igaretler mirafk isaretier kavrami iyi
v g bilmiyarum
hilmiyorum
12.04%

1,071
hagkalarin clikkatli olmamast
26.05%

B16
igaretler gereksiz
14.98%

Sekil 4.51. Trafik isaretlerine uymama nedenlerine ait dagilimi

4.3. Ki-kare Testi (x?) Bir Degiskendir

En onemli nonparametrik testlerden biri ki-kare testidir (x?). Bu testin temeli,
gozlemlenen frekanslari teorik frekanslarla incelemektir. Gozlenen frekanslar,
arastirmadan toplananlarla aynidir. Bir onceki boliimde, her bir 6genin siklig1 siiriis
davranig1 lizerinde bir etkiye sahiptir. (4-1) Bu bolimde, gozlemlenen siklik ile
beklenen teorik siklik arasinda diizenli ve anlamli bir fark olup olmadiginmi bilinmek
istenmektedir ya da kii¢iik bir fark ve sansin sonucu olup olmadigi. Analiz sonucunda
siklik gozlenmistir (Frequency observed). Her gruptaki siiriicii sayis1 (O) Onceden

dikkatle tahmin edilen, beklenen frekans veya beklenen frekans gozlemleri (Expected
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Frequency) ve yeni bilgi edinmek i¢in ve saglam bir temel saglamak i¢in tasarlanmistir.
Dolayisiyla, belirli 6n kosullardan ve 6n kosullardan bekledigimiz her siiriicii grubunun
beklenen sikligidir. (E) Ki-kare testi de Fit Testinin i1yiligi olarak adlandirilir (Goodness
of Fit Test).

n

K2 — Z (0; — E))?
E;

i=1

Asagida, yanit veren rutinleri siraya koyan bir anket sorular1 6rnegi, bir Ki-kare testi ve

sonuglar yer almaktadir.

Cizelge 4.51. Siirticiilerin yasa gore dagalim?

Yas gruplari gozlenen N Beklenen N kalinti
18-24 781 822.0 -41.0
25-34 1726 822.0 903.0
35-44 1441 822.0 618.0
45-54 123 822.0 -699.0

55' den fazla 41 822.0 -781.0
Total 4112

Test Statistics
Chi-Square 2797.000
df 4
p 0.000

25-34 yas grubunda gozlemlenen siiriiciiler ¢ok daha fazla ve 35-44 yas grubunda
beklenen sikliktan daha fazladir. Yas grubu 55 yasindan biiyiik olanlae ¢ok az ve 45-54
yas grubundaki arastirma siiriiciilerinin beklenen sikligindan daha azdir. Ki-kare deger
2796 (Cizelge 4.51) kayda deger bir 0.000 seviyesi 0.01'den azdir. Bu nedenle,

gozlemlenen siklik, bekledigimizden farklidir.



144

Cizelge 4.52. Siiriiclilerin 6grenim durumlarina gore dagilim?

ogrenim durumu gozlenen N | Beklenen N kalinti
diplomasiz 329 822.0 -493.0
ilkokul 1439 822.0 616.0
lise 988 822.0 165.0
ortaokul 861 822.0 38.0
Universite 495 822.0 -327.0
Total 4112
Test Statistics
Chi-Square 923.000
df 4
p .000

Okuma yazma bilmeyen ve akademik diizeyde olan siiriiciiler beklenenden daha azdir
ve daha diisiik bir okuryazarlik seviyesine sahip siiriiciiler ve beklenen siiriis sikligindan
daha fazla rehberlik vardir. Ki-kare, 923 (Cizelge 4.52)'nin anlamli bir biiyiikliik olan
0.000 degeri 0.01'den daha azdir. Bu nedenle, gozlemlenen siklik, beklenenden
farkhdir.

Cizelge 4.53. Siirticiilerin gelir gruplarini gésteren dagalim?

Gelir gruplari gozlenen N Beklenen N kalinti
gelir yok 495 822.0 -327.0
300%$'den az 1893 822.0 1070.0
300%$-600% 1150 822.0 327.0
600$-1500$ 328 822.0 -494.0
1500%' den fazla 246 822.0 -576.0
Total 4112
Test Statistics
Chi-Square 2355.000
df 4
p 0.000

Ayda 300 dolardan az gelir seviyesi olan siirliciiler en fazla, 1.500 $'dan fazla gelir

seviyesine sahip ve 300 ila 600 $ arasinda gelir seviyesi olan stiriiciiler en az sikliktadir.
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Ki-kare deger 2355 olan (Cizelge 4.53) miktar 0.01'den azdir. Boylece gozlemlenen
siklik beklenenden degisiktir.

Cizelge 4.54. Arag kullanim yillarina gore stiriiciilerin say1 olarak dagilimi?

yil gozlenen N | Beklenen N kalinti
0-1yil 370 822.0 -452.0
1-5yil 947 822.0 124.0
6-10vyil 1235 822.0 412.0
11-20yIl 1068 822.0 245.0
20yildan fazla 492 822.0 -330.0
Total 4112
Test Statistics
Chi-Square 680.000
df 4
p .000

Bir yildan az ve 20 yildan fazla tecriibeye sahip siiriiciiler en az sayida ve 6-10 yillik
siriiciiler en fazla sayida siiriiciiye sahiptirler. Bu, gruplarin geri kalani ile
karsilastirildiginda 6-10 yil deneyimi olan yiiksek siiriicii sayisint gostermektedir. Ki-
kare 689 (Cizelge 4.54) ve bu testin sig %1'den az oldugundan farkli deneyimlere sahip
siriiciilerin  dagilimimin tekdiizeligi iddias1 reddedilmistir ve siirliciilerin farkl
gruplardaki dagiliminda tekdiizelik olmamasi, siirlis deneyimi acisindan kabul

gormektedir.
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Cizelge 4.55. Siiriicii olarak kag defa trafik kazas1 yaptiniz?

kaza sayisi gozlenen N Beklenen N kalinti
7 ve fazla 493 822.0 -329.0
5-6 defa 1071 822.0 248.0
3-4 defa 948 822.0 125.0
1-2 defa 862 822.0 39.0
hi¢ yapmadim 738 822.0 -84.0
Total 4112
Test Statistics
Chi-Square 236.000a
df 4
p .000

7'den fazla kaza ile kaza yapan ve kaza gecirmeyen siiriiciiler diisiik frekans ve kaza
sayist olan siiriiciiler en yiiksek 5 ila 6 vakaya sahiptir. Bundan sonra, en yliksek sayida
stricii 3 ila 4 kaza gegirenler arasindadir. Toplam frekans sayisinin siparis edilen
degisken sayisina boliinmesiyle beklenen siklik elde edilir. Bu nedenle, tiim kategoriler
icin beklenen siklik 822'ye esit kabul edilir. (Cizelge 4.55) Ki-kare tarayicisinin 236
degerinin 0 ile anlamli diizeyde olmasi gergegi 0.01'den kiigiiktir. Bu nedenle,

gozlemlenen siklik beklenenden farklidir.

Cizelge 4.56. Giinde kag saat yorulmadan ara¢ kullanabilirsin?

Kag saat gozlenen N | Beklenen N kalinti
5saat' dan az 1072 822.0 249.0
5-7 saat 1399 822.0 576.0
8-10saat 1107 822.0 284.0
11-13 saat 350 822.0 -472.0
13 saat' dan fazla 184 822.0 -638.0
Total 4112
Test Statistics
Chi-Square 1345.000a
df 4
D .000




147

Biiyiik olasilikla yorgunluk olmadan 5 ila 7 saat siiren siiriiciiler olur . Giinde 13 saatten
fazla yorgunluk duyan siiriiciilerin olma ihtimali en azdir. Yorgunluk olmaksizin 8-10
saat sliren siiriiciilerin bollugu ikinci sirada yer alir. Ayrica, ikinci en disik puanlh
stirticiiler 11-13 saatlik siiriis siiresine sahiptir. Sayida 5'ten az vaka var ve anlamli bir
diizeye sahip 1345 K-degerinin miktarr, 0 000'den daha azdir (Cizelge 4.56). Yani

gozlemledigimiz frekans ile bekledigimiz arasinda bir fark bulunmaktadir.

Cizelge 4.57. Giinde ortalama kag kilometer yaparsiniz?

Mesafe gozlenen N Beklenen N kalinti
20 km'den az 1113 822.0 290.0
20-50 km 1275 822.0 452.0
51-150 km 1190 822.0 367.0
151-300 km 328 822.0 -494.0
300 km' den fazla 206 822.0 -616.0
Total 4112
Chi-Square 1275.000a
df 4
p .000

Cizelge 4.58. Yolda giderken herhangi bir tehlikeyle karsilastiinizda ne keder bir sure
icinde fren yapabilirsiniz?

Sure gozlenen N | Beklenen N kalinti
1sn'den az 1234 822.0 411.0
1-2sn 1892 822.0 1069.0
2.1-3sn 698 822.0 -124.0
3.1-4sn 205 822.0 -617.0
4sn'den fazla 83 822.0 -739.0
Total 4112
Chi-Square 2744.000a
df 4
p .000
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Cizelge 4.59. 90 Km/saat hizla giderken herhangi bir tehlikeyi farkettikten sonra kag
metre i¢inde tasitinizi durdurabilirsiniz?

meter gozlenen N Beklenen N kalinti
25m'den az 945 822.0 122.0
25-50m 1975 822.0 1152.0
51-70m 741 822.0 -81.0
71-90m 287 822.0 -535.0
90 m'den fazla 164 822.0 -658.0
Total 4112
Chi-Square 2517.000a
df 4
p .000

Cizelge 4.60. 90 Km / saat hizla ilerlemektesniz. Oniiniizdeki 80 Km / saat hizla geden
bir tasit1 sollamak i¢in tehmininzce ne kadarlik mesafeye gerek vardir?

Mesafe gozlenen N | Beklenen N kalinti
200 m'den az 1317 822.0 494.0
200-300 m 1559 822.0 736.0
301-450 m 578 822.0 -244.0
451-550 m 371 822.0 -451.0
550 m' den fazla 287 822.0 -535.0
Total 4112
Chi-Square 1626.000a
df 4
D .000
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Cizelge 4.61. 50 km / saat hizla giderken 6ndeki tagitin aniden fren yapmasi durumunda arkadan
carpmamaniz igin aranizda nekederlik bir masafe olmasi gerekir?(hava durumu normal)?

Mesafe gozlenen N Beklenen N kalinti
5m'denaz 740 822.0 -82.0
5-15m 1438 822.0 615.0
16-25m 1480 822.0 657.0
26-30m 289 822.0 -533.0
30 m'den fazla 165 822.0 -657.0
Total 4112
Chi-Square 1866.000a
df 4
p .000

Cizelge 4.62. Sehirlerarrasi bir karayolunda ka¢ km/saat’den itibaren tasitinizin hizini
fazla bulursunuz?

Hiz gozlenen N | Beklenen N kalinti
50-60 km/sa 82 822.0 -740.0
61-75 km/sa 287 822.0 -535.0
76-90 km/sa 740 822.0 -82.0
91-110 km/sa 1316 822.0 493.0
110 km/sa' den fazla 1687 822.0 864.0
Total 4112
Chi-Square 2228.000a
df 4
p .000

Cizelge 4.63. Aracimizin farmin 15181 yaklasikbirkag metre ileride arabanizdan mi
cikiyor?

Farmm 15131 gozlenenN | Beklenen N [ kalinti
50m'den az 1027 822.0 204.0
50-70m 1233 822.0 410.0
71-90m 616 822.0 -206.0
91-100 824 822.0 1.0
100 m' den fazla 412 822.0 -410.0
Total 4112
Chi-Square 512.000
df 4
p .000
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Cizelge 4.64. Aracmizin farmin 15181 yaklasikbirkag metre ileride arabanizdan mi
cikiyor?

saat gozlenen N | Beklenen N kalinti
0-4 saat 286 1370.0 -1084.0
4-8 saat 2800 1370.0 1429.0
8 saat ve fazla 1026 1370.0 -344.0
Total 4112
Chi-Square 2435.000
df 2
p .000

4.4. iki Bagimsiz Grup I¢in Parametrik Olmayan Testler

Parametrik olmayan testler onlar1 parametrik testlerden ayiran 6zelliklere sahiptir. Bu
testler, hipotezleri nitel veya nicel degiskenlerle test etmek i¢in kullanilir.
Eslestirilmemis testler, parametrik testlerin aksine, toplum bi¢iminin dagilimi hakkinda
(normal olmak gibi) belirli bir varsayim gerektirmez. Bu boliimde kullanilan testler Ki-

kare testi, Kruskal-Wallis testi ve Man-Whitney U testidir.

4.4.1. Degiskenler arasinda bagimsizlik icin ki-kare testi

Iki degiskenin bagimsizlik derecesini veya bagimlilik derecesini makul olarak
belirlemek i¢in, anlagsma tablosunun sayisina veya yiizdesine karar veremeyiz. Bu
nedenle, tablo evlerinde gézlem sayilarinin ne kadar olagan dis1 oldugunu belirleyen bir
istatistik hesaplamalidir. Olagandis1 esdegerdir, gozlemin frekans dagilimi ve beklenen
frekans dagilimi farkli midir? Eger dagilimlari ayni ise, 0 zaman korelasyon yoktur.
Fakat eger farklilarsa, bir iligkileri vardir ve bu da korelasyon vardir demektir. Etkilenen
degisken iligkilidir ve bu degiskene bagimsiz degisken (agent) denir. Bu tek yonlii veri
icin kullanilan test Ki-kare testi, sifir-sira bildirimi ise iliski olmadigin1 ve birbirinden
bagimsiz oldugunu belirtir. Bagimsizlik varsayimi kabul edilirse, gézlemlenen ve

beklenen siklik arasindaki farkin tesadiifi ve 6nemsiz oldugu anlamina gelir.
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Ki kare istatistiklerini elde etmek i¢in beklenen sikligi (Expected) bilme ihtiyaci

asagidaki gibidir:

O (i.) I-th sirasindaki gozlenen frekanslarin toplamidir, ve O (j) j siitununda gézlenen

frekanslarin toplamidir, ve (O..) toplam bolluk sayisidir.

030
i J

Ki-kare testi de Fit Testinin lyiligi (Goodness of Fit Test) olarak adlandirilir.

n

@ = z (0; — Ey)?
. E;
i=1

Serbestlik derecesi de d.f = (I-1) (J-1) formiilii ile verilir. I ve J sirasiyla satir ve siitun
gruplaridir (Alan 2007).

4.4.2. Kruskal Wallis testi

Bu test, bir dizi varyans analizi testidir. Bu yontemde, hipotez K'nin ortak bir istatistik
toplumunun 6rnek grubu oldugu yoniindedir veya istatistiksel toplum benzerdir, boyle
anlamlara gore test ekstraksiyon edilir. Kruskal-Wallis testi tek yonlii varyans analizi,
boyle karar vermek igin son derece yararli oldugu i¢in siki bir test kullanir, K, farkli
istatistiksel topluluklardan bagimsiz orneklem grubu mudur? Belli ki numunelerin
birbirleriyle farkliliklar1 vardir. Agikcasi, numunelerin birbiriyle hi¢bir farki yoktur.

Ama soru su ki, 6rneklerde gozlenen farkliliklarin topluluklardaki farkliliklart gosterir
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mi? Yoksa farkililik sans ve kaza yiliziinden midir? Bu testteki sifir hipotezi, 6nciiliiniin

aksine, gruplar arasindaki fark: vurgular.

Ho: Wy =My = o=
Hy: W # Wi #j

Bu testte tim K ornekleri darmadaginiktir (N gozlemine kadar). Ardindan, her N
goriinlimiin siralamasini yapilir, en kiiclik deger bir, en yiiksek deger ise en {ist siradadir
(sira N). Artik her grup K i¢in toplam puanlari hesaplinir. Kruskal Wallis testi, bu
siralamalar birbirinden ¢ok farkli midir? Ortak bir istatistik toplumundan ¢ikarildigin

sOyleyenemez. Kruskal-Wallis istatistik endeksi su sekildedir:

. 12 ~OR? »
_N(N+1)Zn_j_ (n+1)
J=

Bu formiiliin bilesenleri asagidaki gibidir:

K = grup sayisi

nj = her gruptaki kisi sayis1

N = tiim gruplardaki toplam kisi sayis1

R;j = Her gruptaki toplam siralama (Nachmias and Frankfort 1992).

4.4.3. Man-Whitney U testi

Bu testin temeli degiskenleri siralamaktir, boylece iki 6rnegin boyutu nl ve n2'dir,
daha kiigiikten biiylige veya tam tersi seklindedir. Hangi degiskenin hangi gruba ait
oldugu 6nemli degildir ve siralanir. Derecelendirmeden sonra, her grubun toplam sirasi
ayr1 olarak hesaplanir. Ik grubun toplam siras1 R1'dir ve daha biiyiik grubun saflarinin

toplami R2'dir (Alan 2007).
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ny(ng + 1)
U=Tl1.n2 2 - 1

ny(ng +1
U’=n1.n2 1( 12 )_RZ

20'den biiyiik 6rnek sayisi i¢in, asagidaki formiil Z'den (normal degisken) kullanilir:

_ |U _.uwl
Ow

Z

ow : Standart sapma pw : ortalama

Cizelge 4.65. Cinsiyetlerine gore trafik kazasina karsim durumlarda siiriiciilerin sayz,
yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

S10: Siirtict olarak kag defa trafik kazasi yaptiniz? Toplam
7ve fazla| 5-6defa 3-4 defa 1-2defa | hi¢yapmadim
Count 452 988 907 862 656 3865
erkek % within S3 11.0% 25.0% 23.0% 22.0% 16.0% 100.0%
53: Cinsiyet % within S10 91.0% 92.0% 95.0% 100.0% 88.0% 93.0%
% of Total 10.0% 24.0% 22.1% 20.0% 15.0% 93.0%
Count 41 83 41 0 82 247
Kadin % within S3 16.0% 33.0% 16.0% 0.0% 33.0% 100.0%
% within S10 8.0% 7.0% 4.0% 0.0% 11.0% 6.0%
% of Total 0.0% 2.0% 0.0% 0.0% 1.0% 6.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Total % within S3 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within S10 | 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square 13:%2;3 (Zf pya Asyr711/pl.9$é_g2.1(2-5|ded)
Kruskal Wallis Test
Chi-Square deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
430.093 4 .000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
455451.000 486079.000 -1.000 .000




154

Cizelge 4.66. Cinsiyetlerine gore trafik 1saretlerinr uyma durumlarinda siiriiciilerin say1,
yiizde, X2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

S16: Trafik isaretlerine her zaman uyar misiniz?
Toplam
hi¢ uymam |arasira uyarim |her zaman uyarim

Count 866 1973 1026 3865
erkek % within S3 22.0% 51.0% 26.0% 100.0%

$3: Cinsiyet? % within S16 91.0% 92.0% 100.0% 93.0%
% of Total 21.1% 47.0% 24.0% 93.0%

Count 82 165 0 247
kadin % within S3 33.0% 66.0% 0.0% 100.0%

% within S16 8.0% 7.0% 0.0% 6.0%

% of Total 1.0% 4.0% 0.0% 6.0%

Count 948 2138 1026 4112
Total % within S3 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
% within S16 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%

Chi-Square Tests

deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
88.000 2 .000
Kruskal Wallis Test

Pearson Chi-Square

Chi-Square

deger

df

p ya Asymp. Sig. (2-sided)

256.000

2

.000

Mann-Whitney U Test

Mann-Whitney U

Wilcoxon W

YA

p ya Asymp. Sig. (2-tailed)

444258.000

971109.000

-9.000

.000
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Cizelge 4.67. Medeni durumlarina gore trafik kazalarina karigma siiriiciilerin say1,
yiizde, X2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik kazasina karisma durumu
7ve fazla | 5-6defa 3-4 defa 1-2 defa |higyapmadim| Toplam
Count 370 700 454 452 697 2673
evli % within S2 13.0% 26.0% 16.0% 16.0% 26.1% 100.0%
% within S10 75.1% 65.0% 47.0% 52.0% 94.0% 65.0%
% of Total 8.0% 17.0% 11.0% 10.0% 16.0% 65.0%
Count 123 287 412 369 0 1191
Medeni bekar % within S2 10.0% 24.1% 34.0% 30.0% 0.0% 100.0%
durum % within S10 24.0% 26.0% 43.0% 42.0% 0.0% 28.0%
% of Total 2.0% 6.0% 10.0% 8.0% 0.0% 28.0%
Count 0 84 82 41 41 248
dol % within S2 0.0% 33.0% 33.1% 16.0% 16.0% 100.0%
% within S10 0.0% 7.0% 8.0% 4.0% 5.0% 6.0%
% of Total 0.0% 2.0% 1.0% 0.0% 0.0% 6.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Total % within S2 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within S10 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square
562.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
1819.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z Asymp. Sig. (2-tailed)
149158.000 421849.000 -9.089 0.000
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Cizelge 4.68. Medeni durumlarina gore trafik isaretlerine uyma siiriiciilerin say1, yiizde,
x"2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik isaretlerine uyma durumu
hi¢uymam | arasira uyarim [herzaman uyarim | Toplam
Count 617 1358 698 2673
ovli % within S2 23.1% 50.0% 26.0% 100.0%
% within S16 65.1% 63.0% 68.0% 65.0%
% of Total 15.0% 33.0% 16.0% 65.0%
Count 247 616 328 1191
Medeni bekar % within S2 20.0% 51.0% 27.0% 100.0%
durum % within S16 26.1% 28.0% 31.0% 28.0%
% of Total 6.0% 14.0% 7.0% 28.0%
Count 84 164 0 248
dol % within S2 33.0% 66.0% 0.0% 100.0%
% within S16 8.0% 7.0% 0.0% 6.0%
% of Total 2.0% 3.0% 0.0% 6.0%
Count 948 2138 1026 4112
Total % within S2 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
% within S16 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 92.000 2 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
38.000 2 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W Z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
458217.000 985068.000 -2.000 0.007
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Cizelge 4.69. Yas gruplarina gore trafik kazalarina karigma durumlarinda siiriiciilerin
say1, yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik kazalarina karisma durumu
7 ve fazla 5-6defa| 3-4defa | 1-2 defa | hig yapmadim | Toplam
Count 82 246 207 123 123 781
1894 % within S4 10.0% 31.0% 26.0% 15.0% 15.0% 100.0%
% within S10 16.0% 22.0% 21.0% 14.0% 16.0% 18.0%
% of Total 1.0% 5.0% 5.0% 2.0% 2.0% 18.0%
Count 164 330 453 287 492 1726
2534 % within S4 9.0% 19.0% 26.0% 16.0% 28.0% 100.0%
% within S10 33.0% 30.0% 47.0% 33.0% 66.0% 41.0%
% of Total 3.0% 8.0% 11.0% 6.0% 11.0% 41.0%
Count 206 454 247 452 82 1441
Yasdrumu | 3544 % within S4 14.0% 31.0% 17.0% 31.0% 5.0% 100.0%
% within S10 41.0% 42.0% 26.1% 52.0% 11.0% 35.0%
% of Total 5.0% 11.0% 6.0% 10.0% 1.0% 35.0%
Count 41 41 0 0 41 123
4554 % within S4 33.0% 33.0% 0.0% 0.0% 33.0% 100.0%
% within S10 8.0% 3.0% 0.0% 0.0% 5.0% 2.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2.0%
Count 0 0 41 0 0 41
55'den |% within S4 0.0% 0.0% 100.0% 0.0% 0.0% 100.0%
fazla |% within S10 0.0% 0.0% 4.0% 0.0% 0.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Total % within S4 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within S10 100.0% 100.0% | 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
693.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
560 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
133721.000 406412.000 -8.000 0.000
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Cizelge 4.70. Yas gruplarina gore trafik isaretlerine uyma siiriiciilerin say1, yiizde, x2,
Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik isaretlerine uyma durumu

hic uymam arasira uyarim [her zaman uyarim| Toplam
Count 247 370 164 781
18-24 % within S4 31.0% 47.0% 20.0% 100.0%
% within S16 26.1% 17.0% 15.0% 18.0%
% of Total 6.0% 8.0% 3.0% 18.0%
Count 287 946 493 1726
e % within S4 16.0% 54.0% 28.0% 100.0%
% within S16 30.0% 44.0% 48.1% 41.0%
% of Total 6.0% 23.0% 11.0% 41.0%
Count 414 740 287 1441
Yas drumu 35-44 % within S4 28.0% 51.0% 19.0% 100.0%
% within S16 43.0% 34.0% 27.0% 35.0%
% of Total 10.1% 17.0% 6.0% 35.0%
Count 0 41 82 123
45-54 % within S4 0.0% 33.0% 66.0% 100.0%
% within S16 0.0% 1.0% 7.0% 2.0%
% of Total 0.0% 0.0% 1.0% 2.0%
Count 0 41 0 41
55'den |% within S4 0.0% 100.0% 0.0% 100.0%
fazla [% within S16 0.0% 1.0% 0.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 948 2138 1026 4112
Total % within S4 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
% within S16 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square >70.000 3 0.000
Kruskal Wallis Test
Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)

hi-
Chi-Square 2.000 2 0.000
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Cizelge 4.71. Yas gruplarma gore alkollu ara¢ kullanma durumlarinda siiriiciilerin sayz,
yiizde, x"2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Alkollu arag kullanma durumu
evet arasira hayir Toplam
Count 0 41 740 781
18-24 % within S4 0.0% 5.0% 94.0% 100.0%
% within S8 0.0% 16.0% 19.0% 18.0%
% of Total 0.0% 0.0% 17.0% 18.0%
Count 41 123 1562 1726
25.34 % within S4 2.0% 7.0% 90.0% 100.0%
% within S8 33.1% 50.0% 41.0% 41.0%
% of Total 0.0% 2.0% 37.0% 41.0%
Count 83 82 1276 1441
Yas durumu 35.44 % within S4 5.0% 5.0% 88.0% 100.0%
% within S8 66.0% 33.0% 34.1% 35.0%
% of Total 2.0% 1.0% 31.0% 35.0%
Count 0 0 123 123
4554 % within S4 0.0% 0.0% 100.0% 100.0%
% within S8 0.0% 0.0% 3.0% 2.0%
% of Total 0.0% 0.0% 2.0% 2.0%
Count 0 0 41 41
. % within S4 0.0% 0.0% 100.0% 100.0%
55'den fazla —
% within S8 0.0% 0.0% 1.1% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 124 246 3742 4112
Toplam % within S4 3.0% 5.0% 91.0% 100.0%
% within S8 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0%
% of Total 3.0% 5.0% 91.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
84.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
46.000 2 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W Z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
157627.000 7160780.000 -6.000 0.000
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Cizelge 4.72. Yas gruplarina gore tepe istlerinde sollama yapma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Tepe Ustlerinde sollama yapma durumu

karsidan gelen
yapmam yaparim Toplam
yoksa yaparim
Count 124 573 84 781
18-24 % within q4 15.0% 73.0% 10.0% 100.0%
% within q55 12.1% 22.0% 14.0% 18.0%
% of Total 3.0% 13.0% 2.0% 18.0%
Count 449 1153 124 1726
25-34 % within q4 26.0% 66.0% 7.0% 100.0%
% within q55 43.0% 45.0% 21.0% 41.0%
% of Total 10.0% 28.0% 3.0% 41.0%
Count 410 744 287 1441
S 35.40 % within q4 28.0% 51.0% 19.0% 100.0%
% within q55 40.0% 29.0% 49.0% 35.0%
% of Total 9.0% 18.1% 6.0% 35.0%
Count 42 41 40 123
4550 % within q4 34.0% 33.0% 32.0% 100.0%
% within q55 4.1% 1.0% 6.0% 2.0%
% of Total 1.0% 0.0% 0.0% 2.0%
Count 0 1 40 41
, % within q4 0.0% 2.0% 97.0% 100.0%
55'den fazla —
% within q55 0.0% 0.0% 6.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 1025 2512 575 4112
Toplam % within q4 24.0% 61.1% 13.0% 100.0%
% within q55 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 24.0% 61.1% 13.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
470 8 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
542 2 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
236507.000 762332.000 -7.038 0.000
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Cizelge 4.73. Yas gruplarma gore hiz yapmaktan hoslanma durumlarinda siiriiciilerin
sayl, yiizde, x%, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Hiz yapmaktan hoslanma durumu

hayir bazen evet Toplam
Count 406 128 247 781
18-24 % within q4 51.0% 16.0% 31.0% 100.0%
% within q18 26.0% 8.0% 22.0% 18.0%
% of Total 9.0% 3.0% 6.0% 18.0%
Count 569 622 535 1726
25-34 % within q4 32.0% 36.0% 30.0% 100.0%
% within q18 36.0% 43.0% 48.0% 41.0%
% of Total 13.0% 15.0% 13.0% 41.0%
Count 500 614 327 1441
Yas durumu 35.44 % within q4 34.0% 42.0% 22.0% 100.0%
% within q18 32.0% 42.0% 29.0% 35.0%
% of Total 12.0% 14.0% 7.0% 35.0%
Count 79 42 2 123
4550 % within q4 64.0% 34.0% 1.0% 100.0%
% within q18 5.1% 2.0% 0.0% 2.0%
% of Total 1.0% 1.0% 0.0% 2.0%
Count 0 40 1 41
, % within q4 0.0% 97.0% 2.0% 100.0%
55'den fazla —
% within q18 0.0% 2.0% 0.1% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 1554 1446 1112 4112
Toplam % within q4 37.0% 35.0% 27.0% 100.0%
% within q18 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 37.0% 35.0% 27.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
305.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
348.000 2 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
824716.000 1443544.000 -2.000 0.033
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Cizelge 4.74. Egitim drumu degiskenine gore trafik kazasma karisma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik kazasina karisma durumu

7 ve fazla 5-6 defa 3-4 defa 1-2defa | higyapmadim | Toplam
Count 41 83 123 41 41 329
diplomasiz % within S5 12.0% 25.0% 37.0% 12.0% 12.0% 100.0%
% within S10 8.0% 7.0% 12.0% 4.0% 5.0% 8.0%
% of Total 0.0% 2.0% 2.0% 0.0% 0.0% 8.0%
Count 206 369 330 288 246 1439
iIkokul % within S5 14.0% 25.0% 22.0% 20.0% 17.1% 100.0%
% within S10 41.0% 34.0% 34.0% 33.0% 33.0% 34.0%
% of Total 5.0% 8.0% 8.0% 7.0% 5.0% 34.0%
i Count 41 413 165 246 123 988
drumu lise % within S5 4.0% 41.0% 16.0% 24.0% 12.0% 100.0%
% within S10 8.0% 38.0% 17.0% 28.0% 16.0% 24.0%
% of Total 0.0% 10.0% 4.0% 5.0% 2.0% 24.0%
Count 164 123 123 246 205 861
ortaokul % within S5 19.0% 14.0% 14.0% 28.0% 23.0% 100.0%
% within S10 33.0% 11.0% 12.0% 28.0% 27.0% 20.0%
% of Total 3.0% 2.0% 2.0% 5.0% 4.0% 20.0%
Count 41 83 207 41 123 495
iniversite % within S5 8.0% 16.0% 41.0% 8.0% 24.0% 100.0%
% within S10 8.0% 7.0% 21.0% 4.0% 16.0% 12.0%
% of Total 0.0% 2.0% 5.0% 0.0% 2.0% 12.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Toplam % within S5 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within S10 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 539.000 % 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
chi-Square 146.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
160699 282470.000 -3.000 0.000
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Cizelge 4.75. Egitim durumlarina trafik isaretlerine uyma durumlarinda siiriiciilerin
sayl, yiizde, X2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik isaretlerine uyma durumu

hi¢ uymam arasira uyarim | her zaman uyarim| Toplam
Count 41 247 41 329
diplomasiz % within S5 12.0% 75.1% 12.0% 100.0%
% within S16 4.0% 11.0% 3.0% 8.0%
% of Total 0.0% 6.0% 0.0% 8.0%
Count 370 700 369 1439
ilkokul % within S5 25.0% 48.0% 25.0% 100.0%
% within S16 39.0% 32.0% 35.0% 34.0%
% of Total 8.0% 17.0% 8.0% 34.0%
Egitim Count 249 492 247 988
durumu lise % within S5 25.0% 49.0% 25.0% 100.0%
% within S16 26.0% 23.0% 24.1% 24.0%
% of Total 6.1% 11.0% 6.0% 24.0%
Count 164 451 246 861
ortaokul % within S5 19.0% 52.0% 28.0% 100.0%
% within S16 17.0% 21.1% 23.0% 20.0%
% of Total 3.0% 10.0% 5.0% 20.0%
Count 124 248 123 495
iiniversite % within S5 25.1% 50.0% 24.0% 100.0%
% within S16 13.1% 11.0% 11.0% 12.0%
% of Total 3.0% 6.0% 2.0% 12.0%
Count 948 2138 1026 4112
Toplam % within S5 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
% within S16 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square gDzegte)cr) if pya Asymg:(;(g). (2-sided)
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deséler dzf pya Asym;()).;i. (2-sided)
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
464635.000 914461.000 -1.000 0.000
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Cizelge 4.76. Aylk gelir durumlarma gore trafik kazalarma karisma durumlarinda
stiriciilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik kazalarina karigma durumu

7ve fazla| 5-6defa 3-4 defa 1-2 defa hi¢yapmadim | Toplam
Count 0 248 82 83 82 495
. % within q7 0.0% 50.0% 16.0% 16.0% 16.0% 100.0%
geliryok o thin q10 0.0% 23.0% 8.0% 9.0% 11.0% 12.0%
% of Total 0.0% 6.0% 1.0% 2.0% 1.0% 12.0%
Count 247 413 495 533 205 1893
3008’ den az % within q7 13.0% 21.0% 26.0% 28.0% 10.0% 100.0%
% within q10 50.0% 38.0% 52.0% 61.0% 27.0% 46.0%
% of Total 6.0% 10.0% 12.0% 12.0% 4.0% 46.0%
Count 246 287 248 82 287 1150
Aylik gelir 3005-6008 % within q7 21.0% 24.0% 21.0% 7.0% 24.0% 100.0%
drumu % within q10 49.0% 26.0% 26.0% 9.0% 38.0% 27.0%
% of Total 5.0% 6.0% 6.0% 1.0% 6.0% 27.0%
Count 0 82 0 164 82 328
600515008 :/o w?th?n q7 0.0% 25.0% 0.0% 50.0% 25.0% 100.0%
% within q10 0.0% 7.0% 0.0% 19.0% 11.0% 7.0%
% of Total 0.0% 1.0% 0.0% 3.0% 1.0% 7.0%
Count 0 41 123 0 82 246
15008' den fazla % within q7 0.0% 16.0% 50.0% 0.0% 33.0% 100.0%
% within q10 0.0% 3.0% 12.0% 0.0% 11.0% 5.0%
% of Total 0.0% 0.0% 2.0% 0.0% 1.0% 5.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Toplam % within q7 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within q10 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
984.091 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
540.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
151474.000 273245.000 -5.000 0.000
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Cizelge 4.77. Kag yillik siiriicti olduklarina gore trafik kazalarina karigsma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik kazalarina karisma durumu

7ve fazla | 5-6defa | 3-4defa [1-2 defa| hic yapmadim | Toplam
Count 82 123 83 41 41 370
-1yl % within S9 22.0% 33.0% 22.0% | 11.1% 11.1% 100.0%
% within S10 16.0% 11.0% 8.0% 4.0% 5.0% 8.0%
% of Total 1.0% 2.0% 2.0% 0.0% 0.0% 8.0%
Count 42 125 288 164 328 947
1-5yil % within S9 4.0% 13.0% 30.0% 17.0% 34.0% 100.0%
% within S10 8.0% 11.0% 30.0% 19.0% 44.0% 23.0%
% of Total 1.0% 3.0% 7.0% 3.0% 7.0% 23.0%
Count 123 329 413 247 123 1235
Kag yillik 610yl % within S9 9.0% 26.0% 33.0% 20.0% 9.0% 100.0%
suruci % within S10 24.0% 30.0% 43.0% 28.0% 16.0% 30.0%
% of Total 2.0% 8.0% 10.0% 6.0% 2.0% 30.0%
Count 164 371 123 246 164 1068
11-20y1l % within S9 15.0% 34.0% 11.0% | 23.0% 15.0% 100.0%
% within S10 33.0% 34.0% 12.0% | 28.0% 22.0% 25.0%
% of Total 3.0% 9.0% 2.0% 5.0% 3.0% 25.0%
Count 82 123 41 164 82 492
% within S9 16.0% 25.0% 8.0% 33.0% 16.0% 100.0%
20yildan fazla —
% within S10 16.0% 11.0% 4.0% 19.0% 11.0% 11.0%
% of Total 1.0% 2.0% 0.0% 3.0% 1.0% 11.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Toplam % within S9 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within S10 100.0% 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% | 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
653 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
932 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W Z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
149301.000 421992 -5.000 0.000
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Cizelge 4.78. Aracin kullanilis tarzina gore trafik kazalarina karigma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik kazalarina karisma durumu
7 ve fazla | 5-6defa | 3-4defa |1-2 defa| hig yapmadim | Toplam
Count 206 371 452 615 246 1890
6zel % within q41 10.0% 19.0% 23.0% 32.0% 13.0% 100.0%
% within q10 41.0% 34.0% 47.0% 71.0% 33.0% 45.0%
% of Total 5.0% 9.0% 10.0% | 14.0% 5.0% 45.0%
Count 246 535 413 247 492 1933
Aracin ticari % within q41 12.0% 27.0% 21.0% 12.0% 25.0% 100.0%
kullanls tarzi % within q10 49.0% 49.0% 43.0% 28.0% 66.0% 47.0%
% of Total 5.0% 13.0% 10.0% 6.0% 11.0% 47.0%
Count 41 165 83 0 0 289
resmi % within q41 14.0% 57.1% 28.0% 0.0% 0.0% 100.0%
% within q10 8.0% 15.0% 8.0% 0.0% 0.0% 7.0%
% of Total 0.0% 4.0% 2.0% 0.0% 0.0% 7.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Toplam % within q41 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within q10 100.0% 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
531.076 8 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
1278 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
176626.000 298399.000 0.000
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Cizelge 4.79. Kullanilan ara¢ cinsine gore trafik kazalarmma karisma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

$15%$10 Trafik kazalarina karisma durumu
7ve fazla | 5-6defa | 3-4defa |1-2 defa| hig yapmadim | Toplam
Count 375 588 577 564 577 2681
otomobil % within S15 13.0% 21.0% 21.0% 21.0% 21.0% 100.0%
% within S10 76.1% 54.0% 60.0% | 65.0% 78.0% 65.0%
% of Total 9.0% 14.0% 14.0% 13.0% 14.0% 65.0%
Count 6 90 55 30 66 247
minibiis % within S15 2.0% 36.0% 22.0% | 12.0% 26.0% 100.0%
% within S10 1.0% 8.0% 5.0% 3.0% 8.0% 6.0%
% of Total 0.0% 2.0% 1.0% 0.0% 1.0% 6.0%
Count 93 363 272 223 74 1025
BN gleri otobiis % within S15 9.1% 35.0% 26.0% 21.0% 7.0% 100.0%
% within S10 18.0% 33.0% 28.0% | 25.0% 10.0% 24.0%
% of Total 2.0% 8.0% 6.0% 5.0% 1.0% 24.0%
Count 14 20 39 30 15 118
kamyon % within S15 11.0% 16.0% 33.1% | 25.0% 12.0% 100.0%
% within S10 2.0% 1.0% 4.0% 3.0% 2.0% 2.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2.0%
Count 5 10 5 15 6 41
fir % within S15 12.0% 24.0% 12.0% 36.0% 14.0% 100.0%
% within S10 1.0% 0.0% 0.0% 1.0% 0.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 493 1071 948 862 738 4112
Toplam % within S15 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
% within S10 100.0% 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 11.0% 26.0% 23.1% 20.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square th)ggozro f; £y Asymr(J).OS(;g. (2-sided)
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
452.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
174928.000 447619.000 -1.000 0.000
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Cizelge 4.80. Kullanilan ara¢ cinsine gore tehlike aninda fren yapma siirelerin
durumunda siirtictilerin say1, yiizde, X2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

515 * 547 Tehlike aninda fren yapma siiresi
1sn'denaz| 1-2sn 2.1-3sn |3.1-4sn|4sn'den fazla| Toplam
Count 834 1214 474 128 31 2681
otomobil % within S15 31.0% 45.0% 17.0% 4.0% 1.0% 100.0%
% within S47 67.0% 64.0% 67.0% 62.0% 37.0% 65.0%
% of Total 20.0% 29.0% 11.0% 3.0% 0.0% 65.0%
Count 40 132 45 20 10 247
minibiis % within S15 16.0% 53.0% 18.0% 8.1% 4.0% 100.0%
% within S47 3.0% 6.0% 6.0% 9.0% 12.0% 6.0%
% of Total 0.0% 3.0% 1.1% 0.0% 0.0% 6.0%
Count 327 471 151 45 31 1025
q15 otobils % within S15 31.0% 45.0% 14.0% 4.0% 3.0% 100.0%
% within S47 26.0% 24.0% 21.0% 21.0% 37.0% 24.0%
% of Total 7.0% 11.0% 3.0% 1.1% 0.0% 24.0%
Count 18 55 23 11 11 118
kamyon % within S15 15.0% 46.0% 19.0% 9.0% 9.0% 100.0%
% within S47 1.0% 2.0% 3.0% 5.0% 13.0% 2.0%
% of Total 0.0% 1.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2.0%
Count 15 20 5 1 0 41
- % within S15 36.0% 48.0% 12.0% 2.0% 0.0% 100.0%
% within S47 1.0% 1.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 1234 1892 698 205 83 4112
Toplam % within S15 30.0% 46.0% 16.0% 4.0% 2.0% 100.0%
% within S47 100.0% 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 30.0% 46.0% 16.0% 4.0% 2.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
99.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
155.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
35482.000 797477.000 -5.000 0.000
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Cizelge 4.81. Kullanilan arag¢ cinsine gore tehlike aninda ara¢ durdurma mesafeleri
durumunda siirtictilerin say1, yiizde, X2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

T Tehlike aninda arag durdurma mesafesi
25m'denaz[ 25-50m 51-70m 71-90m |90 m'den fazla Toplam
Count 673 1277 452 171 108 2681
otomobil % within S15 25.0% 47.0% 16.0% 6.0% 4.0% 100.0%
% within S48 71.0% 64.0% 60.0% 59.0% 65.0% 65.0%
% of Total 16.0% 31.1% 10.0% 4.0% 2.0% 65.0%
Count 72 85 55 25 10 247
minibis % within S15 29.0% 34.0% 22.0% 10.0% 4.0% 100.0%
% within S48 7.0% 4.0% 7.0% 8.0% 6.1% 6.0%
% of Total 1.0% 2.1% 1.0% 0.0% 0.0% 6.0%
Count 156 549 214 65 41 1025
. ’ . % within S15 15.0% 53.0% 20.0% 6.0% 4.0% 100.0%
Aragcinsleri otobis —
% within S48 16.0% 27.0% 28.0% 22.0% 25.0% 24.0%
% of Total 3.0% 13.0% 5.0% 1.0% 0.0% 24.0%
Count 44 54 5 10 5 118
el % within S15 37.0% 45.0% 4.0% 8.0% 4.0% 100.0%
% within S48 4.0% 2.0% 0.0% 3.0% 3.0% 2.0%
% of Total 1.1% 1.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2.0%
Count 0 10 15 16 0 41
- % within S15 0.0% 24.0% 36.0% 39.0% 0.0% 100.0%
% within S48 0.0% 0.0% 2.0% 5.0% 0.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 945 1975 741 287 164 4112
Topidm % within S15 22.0% 48.0% 18.0% 6.0% 3.0% 100.0%
% within S48 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 22.0% 48.0% 18.0% 6.0% 3.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
147.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-square E;(g)g(; cilf pya Asymzz(il)i (2-sided)
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
73190.000 520175 0.000
3 hiicre (% 12) daha az 5 bekleniyor. Beklenen minimum sayi 1.64
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Cizelge 4.82. Kullanilan arag cinsine gore arkadan ¢arpmama mesafesi durumunda
stiriciilerin say1, ytizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

A Arkadan garpmama mesafesi
5m'denaz [5-15m 16-25m [26-30m |30 m'den fazla [Toplam
Count 573 965 862 182 99 2681
otomobil % within S15 21.0% 35.0% 32.0% 6.0% 3.0% 100.0%
% within S49 77.0% 67.0% 58.0% 62.0% 60.0% 65.0%
% of Total 13.0% 23.0% 20.0% 4.0% 2.0% 65.0%
Count 20 121 85 15 6 247
minibiis % within S15 8.1% 48.0% 34.0% 6.1% 2.0% 100.0%
% within S49 2.0% 8.0% 5.0% 5.0% 3.0% 6.0%
% of Total 0.0% 2.0% 2.1% 0.0% 0.0% 6.0%
Count 127 286 482 80 50 1025
. . . % within S15 12.0% 27.0% 47.0% 7.0% 4.0% 100.0%
Arag cinsleri otoblis —
% within S49 17.0% 19.0% 32.0% 27.0% 30.0% 24.0%
% of Total 3.1% 6.0% 11.0% 1.0% 1.0% 24.0%
Count 10 56 41 11 0 118
Kamyon % within S15 8.0% 47.0% 34.0% 9.0% 0.0% 100.0%
% within S49 1.0% 3.0% 2.0% 3.0% 0.0% 2.0%
% of Total 0.0% 1.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2.0%
Count 10 10 10 1 10 41
- % within S15 24.0% 24.0% 24.0% 2.0% 24.0% 100.0%
% within S49 1.0% 0.0% 0.0% 0.0% 6.1% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 740 1438 1480 289 165 4112
Toplam % within S15 17.0% 34.0% 35.0% 7.0% 4.0% 100.0%
% within S49 100.0% 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 17.0% 34.0% 35.0% 7.0% 4.0% 100.0%
Chi-Square Tests
) Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 193.000 7 0.000
Kruskal Wallis Test
) Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
chi-Square 160.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
48005.000 3643226.000 -1.000 0.000

hicre (% 12) daha az 5 bekleniyor. Beklenen minimum sayi 1.65
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Cizelge 4.83. Kullanilan ara¢ cinsine gore tasit sollama mesafesi durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Tasit sollama mesafesi

*
S157 S5 200m'denaz| 200-300m | 301-450 m | 451-550 m [550 m' den fazla] Toplam
Count 874 1111 340 183 173 2681
otomobil % within S15 32.0% 41.0% 12.0% 6.0% 6.0% 100.0%
% within S51 66.0% 71.0% 58.0% 49.0% 60.0% 65.0%
% of Total 21.0% 27.0% 8.0% 4.0% 4.0% 65.0%
Count 95 60 40 47 5 247
minibiis % within S15 38.0% 24.0% 16.0% 19.0% 2.0% 100.0%
% within S51 7.0% 3.0% 6.0% 12.0% 1.0% 6.0%
% of Total 2.0% 1.0% 0.0% 1.0% 0.0% 6.0%
Count 308 318 179 121 99 1025
Arag cinsleri otobis % within S15 30.0% 31.0% 17.0% 11.0% 9.0% 100.0%
% within S51 23.0% 20.0% 30.0% 32.0% 34.0% 24.0%
% of Total 7.0% 7.0% 4.0% 2.0% 2.0% 24.0%
Count 35 50 9 19 5 118
kamyon % within S15 29.0% 42.0% 7.0% 16.0% 4.0% 100.0%
% within S51 2.0% 3.0% 1.0% 5.0% 1.0% 2.0%
% of Total 0.0% 1.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2.0%
Count 5 20 10 1 5 41
or % within S15 12.0% 48.0% 24.0% 2.0% 12.0% 100.0%
% within S51 0.0% 1.0% 1.0% 0.0% 1.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 1317 1559 578 371 287 4112
Toplam % within S15 32.0% 37.0% 14.1% 9.0% 6.0% 100.0%
% within S51 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 32.0% 37.0% 14.1% 9.0% 6.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
147.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
74.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
42207.000 3637428.000 -2.000 0.007




172

Cizelge 4.84. Kullanilan ara¢ cinsine gore alkollii ara¢ kullanma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

515 % S8 Alkolli arag kullanma
evet arasira hayir Toplam
Count 82 159 2440 2681
. % within S15 3.1% 5.0% 91.0% 100.0%
otomobil —
% within S8 66.0% 64.0% 65.0% 65.0%
% of Total 1.0% 3.0% 59.0% 65.0%
Count 0 20 227 247
minibiis % within S15 0.0% 8.1% 91.0% 100.0%
% within S8 0.0% 8.0% 6.1% 6.0%
% of Total 0.0% 0.0% 5.0% 6.0%
Count 41 61 923 1025
O otobiis % within S15 4.0% 5.0% 90.0% 100.0%
% within S8 33.1% 24.0% 24.0% 24.0%
% of Total 0.0% 1.0% 22.0% 24.0%
Count 1 6 111 118
% within S15 0.0% 5.1% 94.1% 100.0%
kamyon —
% within S8 0.0% 2.0% 2.0% 2.0%
% of Total 0.0% 0.0% 2.0% 2.0%
Count 0 0 41 41
- % within S15 0.0% 0.0% 100.0% 100.0%
% within S8 0.0% 0.0% 1.1% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 124 246 3742 4112
Toplam % within S15 3.0% 5.0% 91.0% 100.0%
% within S8 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 3.0% 5.0% 91.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square ID;(g)(e)(r) (:Sf pya Asymf):osii. (2-sided)
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
30.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W Z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
50020.000 3645241.000 -2.000 0.045

3 hiicre (% 20.0) beklenen sayisi 5'in altinda. Minimum beklenen sayi 1.24.
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Cizelge 4.85. Kullanilan arag cinsine gore kavsakta 15181n yesilden sariya donmesi durumlarinda
stiriiciilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Kavsakta i1sigin yesilden sariya donmesi durumlari

S15* 554 kirmiziigik yan.madlgl icin dururum diéer.yb'nlerde ar.ag Toplam
gecerim bekliyorsa gegerim
Count 519 1464 698 2681
. |% within S15 19.0% 54.0% 26.0% 100.0%
otomobil ————
% within S54 60.0% 68.0% 62.0% 65.0%
% of Total 12.0% 35.0% 16.0% 65.0%
Count 51 117 79 247
minibiis % within S15 20.0% 47.0% 31.0% 100.0%
% within S54 5.0% 5.0% 7.0% 6.0%
% of Total 1.0% 2.0% 1.0% 6.0%
Count 258 487 280 1025
Arag . |% within S15 25.0% 47.0% 27.0% 100.0%
. . | otobus —
cinsleri % within S54 29.0% 22.0% 25.0% 24.0%
% of Total 6.0% 11.0% 6.0% 24.0%
Count 32 36 50 118
kamyon % within q15 27.0% 30.0% 42.0% 100.0%
% within 54 3.0% 1.0% 4.0% 2.0%
% of Total 0.0% 0.0% 1.0% 2.0%
Count 5 31 5 41
- % within S15 12.0% 75.0% 12.0% 100.0%
% within S54 0.0% 1.0% 0.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 865 2135 1112 4112
Toplam % within S15 21.0% 51.0% 27.0% 100.0%
% within S54 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 21.0% 51.0% 27.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 5,000 3 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
22.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
51738.000 52599.000 0.000 0.000

O hucrelerin (% 0,0) bekleme sayisinin 5'in altinda olmasi beklenmektedir. Beklenen minimum sayi 8,62'dir.
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Cizelge 4.86. Kullanilan arag cinsine gore tepe iistlerinde sollama yapma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Tepe Ustlerinde sollama yapma durumlari
$15%S55 karsidan gelen
yoksa yaparim yapmam yaparim Toplam
Count 699 1671 311 2681
.. |% within S15 26.1% 62.0% 11.0% 100.0%
otomobil —
% within S55 68.0% 66.0% 54.1% 65.0%
% of Total 16.0% 40.0% 7.0% 65.0%
Count 46 136 65 247
minibiis % within S15 18.0% 55.1% 26.0% 100.0%
% within S55 4.0% 5.0% 11.0% 6.0%
% of Total 1.0% 3.0% 1.0% 6.0%
Count 245 602 178 1025
Arag otobiis % within S15 23.0% 58.0% 17.0% 100.0%
cinsleri % within S55 23.0% 23.0% 30.0% 24.0%
% of Total 5.0% 14.0% 4.0% 24.0%
Count 19 78 21 118
% within S15 16.0% 66.0% 17.0% 100.0%
kamyon —
% within S55 1.0% 3.0% 3.0% 2.0%
% of Total 0.0% 1.0% 0.0% 2.0%
Count 16 25 0 41
- % within S15 39.0% 60.0% 0.0% 100.0%
% within S55 1.0% 0.0% 0.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 1025 2512 575 4112
Toplam % within S15 24.0% 61.1% 13.0% 100.0%
% within S55 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 24.0% 61.1% 13.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square
69.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Chi-Square
22.000 4 0.000155
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W Z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
43954.000 44815.000 -2.000 0.010336
0 hicrelerin (% 0.0) bekleme sayisinin 5'in altinda olmasi beklenmektedir. Beklenen minimum sayi 5.73'dir.
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Cizelge 4.87. Kullanilan ara¢ cinsine gore trafik isaretlerine uyma durumlarinda
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Trafik isaretlerine uyma durumlari
S15 *S16
hi¢ uymam arasirauyarim | herzaman uyarim | Toplam
Count 598 1400 683 2681
. |% within S15 22.0% 52.0% 25.0% 100.0%
otomobil —
% within S16 63.1% 65.0% 66.0% 65.0%
% of Total 14.0% 34.0% 16.0% 65.0%
Count 34 173 40 247
o % within S15 13.0% 70.0% 16.0% 100.0%
minibus —
% within S16 3.0% 8.1% 3.0% 6.0%
% of Total 0.0% 4.0% 0.0% 6.0%
Count 296 481 248 1025
. . . % within S15 28.0% 46.0% 24.0% 100.0%
Aracgcinsleri [ otobus —
% within S16 31.0% 22.0% 24.0% 24.0%
% of Total 7.0% 11.0% 6.0% 24.0%
Count 15 73 30 118
% within S15 12.0% 61.0% 25.0% 100.0%
kamyon —
% within S16 1.0% 3.0% 2.0% 2.0%
% of Total 0.0% 1.0% 0.0% 2.0%
Count 5 11 25 41
tr % within S15 12.0% 26.0% 60.0% 100.0%
% within S16 0.0% 0.0% 2.0% 0.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Count 948 2138 1026 4112
Toplam % within S15 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
P % within S16 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Deg df A . Sig. (2-sided
Pearson Chi-Square cger P ya Asymp. Sig. (2-sided)
89.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Chi-Square
>au 131.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
35660.000 3630881.000 0.000023
0 hticrelerin (% 0.0) bekleme sayisinin 5'in altinda olmasi beklenmektedir. Beklenen minimum sayi 9.45'dir.
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Cizelge 4.88. Trafik kazasina karigma durumlarinda karis 1lan kaza tiplerinin sayi,
yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Karisilan kaza tipi
5$10* 546 devrilme  |sabit cisme -~ .
carpisma |yayaya garpma digerleri Toplam
yadayoldan |carpma
Count 205 83 164 41 0 493
7ve fazla % within S10 41.0% 16.0% 33.0% 8.0% 0.0% 100.0%
% within S46 12.0% 12.0% 23.0% 11.1% 0.0% 11.0%
% of Total 4.0% 2.0% 3.0% 0.0% 0.0% 11.0%
Count 329 289 329 124 0 1071
5.6 defa % within S10 30.0% 26.0% 30.0% 11.0% 0.0% 100.0%
% within S46 19.0% 43.0% 47.0% 33.0% 0.0% 26.0%
% of Total 8.0% 7.0% 8.0% 3.0% 0.0% 26.0%
Count 743 123 41 41 0 948
Trafik kazasina 34 defa % within S10 78.0% 12.0% 4.0% 4.0% 0.0% 100.0%
karigma durumu % within S46 45.0% 18.0% 5.0% 11.1% 0.0% 23.1%
% of Total 18.1% 2.0% 0.0% 0.0% 0.0% 23.1%
Count 370 164 164 164 0 862
1-2 defa % within S10 42.0% 19.0% 19.0% 19.0% 0.0% 100.0%
% within S46 22.0% 24.0% 23.0% 44.0% 0.0% 20.0%
% of Total 8.0% 3.0% 3.0% 3.0% 0.0% 20.0%
Count 0 0 0 0 738 738
hig % within S10 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0% 100.0%
yapmadim |% within S46 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0% 17.0%
% of Total 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 17.0% 17.0%
Count 1647 659 698 370 738 4112
Toplam % within q10 40.1% 16.0% 16.0% 8.0% 17.0% 100.0%
% within q46 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 40.1% 16.0% 16.0% 8.0% 17.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 2853.000 6 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Chi-Square 293.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
0.000 121771.000 -33.000 0.000
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Cizelge 4.89. Trafik kazasina karisma durumlarinda giinde yaptiklar ortalama kilometreye gore
stiriiciilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

qld
S10 * S14
20 km'den az|20-50 km [51-150 km |151-300 km| 300 km'den fazla [Toplam
Count 7 2 284 120 80 493
7ve fazla % within S10 1.0% 0.0% 57.0% 24.0% 16.0% 100.0%
% within S14 0.0% 0.0% 23.0% 36.0% 38.0% 11.0%
% of Total 0.0% 0.0% 6.0% 2.0% 1.0% 11.0%
Count 211 530 243 83 4 1071
5.6 defa % within S10 19.0% 49.0% 22.0% 7.0% 0.0% 100.0%
% within S14 18.0% 41.0% 20.0% 25.0% 1.0% 26.0%
% of Total 5.0% 12.0% 5.0% 2.0% 0.1% 26.0%
Count 86 452 327 43 40 948
Trafik kazasina 3.4 defa % within S10 9.1% 47.0% 34.0% 4.0% 4.0% 100.0%
karisma durumu % within S14 7.0% 35.0% 27.0% 13.0% 19.0% 23.1%
% of Total 2.1% 10.0% 7.0% 1.0% 0.0% 23.1%
Count 163 247 291 81 80 862
1-2 defa % within S10 18.0% 28.0% 33.0% 9.0% 9.0% 100.0%
% within S14 14.0% 19.0% 24.0% 24.0% 38.0% 20.0%
% of Total 3.0% 6.0% 7.1% 1.0% 1.0% 20.0%
hic Count 646 44 45 1 2 738
yapmadi % within S10 87.0% 5.0% 6.1% 0.0% 0.0% 100.0%
m % within S14 58.0% 3.0% 3.0% 0.0% 0.0% 17.0%
% of Total 15.0% 1.1% 1.1% 0.0% 0.0% 17.0%
Count 1113 1275 1190 328 206 4112
Toplam % within S10 27.1% 31.0% 28.0% 7.0% 5.0% 100.0%
% within S14 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 27.1% 31.0% 28.0% 7.0% 5.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
2554.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
5122.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
10664.000 283358.000 -30.000 0.000
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Cizelge 4.90. Trafik kazasina karigma durumlarinda tehlike aninda fren yapma siirelerine gore
stiriiciilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

$10%547 Tehlike aninda fren yapma stiresi
lsn'denaz |[1-2sn 2.1-3sn [3.1-4sn 4sn'den fazla |Toplam
Count 204 128 121 40 0 493
7ve fazla % within S10 41.0% 25.0% 24.0% 8.0% 0.0% 100.0%
% within S47 16.0% 6.0% 17.0% 19.0% 0.0% 11.0%
% of Total 4.0% 3.0% 2.0% 0.0% 0.0% 11.0%
Count 410 213 285 83 80 1071
5-6 defa % within S10 38.0% 19.0% 26.0% 7.0% 7.0% 100.0%
% within S47 33.0% 11.0% 40.0% 40.0% 96.0% 26.0%
% of Total 9.0% 5.0% 6.0% 2.0% 1.0% 26.0%
Count 170 650 125 0 3 948
Trafik kazasina 3.4 defa % within S10 17.0% 68.0% 13.0% 0.0% 0.0% 100.0%
karisma durumu % within S47 13.0% 34.0% 17.0% 0.0% 3.0% 23.1%
% of Total 4.0% 15.0% 3.0% 0.0% 0.1% 23.1%
Count 166 572 84 40 0 862
. % within S10 19.0% 66.0% 9.0% 4.0% 0.0% 100.0%
% within S47 13.0% 30.0% 12.0% 19.0% 0.0% 20.0%
% of Total 4.0% 13.0% 2.0% 0.0% 0.0% 20.0%
Count 284 329 83 42 0 738
hig % within S10 38.0% 44.0% 11.0% 5.0% 0.0% 100.0%
yapmadim |% within S47 23.0% 17.0% 11.0% 20.0% 0.0% 17.0%
% of Total 6.0% 8.0% 2.0% 1.0% 0.0% 17.0%
Count 1234 1892 698 205 83 4112
Toplam % within S10 30.0% 46.0% 16.0% 4.0% 2.0% 100.0%
% within S47 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 30.0% 46.0% 16.0% 4.0% 2.0% 100.0%
Chi-Square Tests
) Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 939.063 6 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
214.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
169583.000 442274.000 -2.000 0.0316
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Cizelge 4.91. Trafik kazasina karigma durumlarinda tehlike aninda ara¢ durdurma mesafelerine
gore siriciilerin sayi, yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

S AT Tehlike aninda arag durdurma mesafesi
25m'den az 25-50 m 51-70m |90 m'den fazla| Toplam
Count 123 287 42 1 493
7ve fazla % within S10 24.0% 58.0% 8.0% 0.0% 100.0%
% within S48 13.0% 14.0% 5.0% 0.0% 11.0%
% of Total 2.0% 6.0% 1.0% 0.0% 11.0%
Count 246 415 287 81 1071
5.6 defa % within S10 22.0% 38.0% 26.0% 7.0% 100.0%
% within S48 26.0% 21.0% 38.0% 49.0% 26.0%
% of Total 5.0% 10.1% 6.0% 1.0% 26.0%
Count 167 613 86 0 948
Trafik kazasina 3-4 defa % within S10 17.0% 64.0% 9.1% 0.0% 100.0%
karisma durumu % within S48 17.0% 31.0% 11.0% 0.0% 23.1%
% of Total 4.1% 14.0% 2.1% 0.0% 23.1%
Count 204 412 123 42 862
1-2 defa % within S10 23.0% 47.0% 14.0% 4.0% 100.0%
% within S48 21.0% 20.0% 16.0% 25.0% 20.0%
% of Total 4.0% 10.0% 2.0% 1.0% 20.0%
Count 205 248 203 40 738
hig % within S10 27.0% 33.0% 27.0% 5.0% 100.0%
yapmadim % within S48 21.0% 12.0% 27.0% 24.0% 17.0%
% of Total 4.0% 6.0% 4.0% 0.0% 17.0%
Count 945 1975 741 164 4112
Toplam % within S10 22.0% 48.0% 18.0% 3.0% 100.0%
% within S48 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 22.0% 48.0% 18.0% 3.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
416.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
chi-Square 81.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
158117.000 279888.000 -4.000 0.000037




180

Cizelge 4.92. Trafik kazasina karigma durumlarinda arkadan ¢arpmama mesafesine gore
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

$10* 549 Arkadan carpmama mesafesi
S5m'denaz |5-15m 16-25m [26-30m |30m'denfazla | Toplam
Count 122 126 164 41 40 493
7ve fazla % within S10 24.0% 25.0% 33.0% 8.0% 8.0% 100.0%
% within S49 16.0% 8.0% 11.1% 14.0% 24.0% 11.0%
% of Total 2.0% 3.1% 3.0% 0.0% 0.0% 11.0%
Count 243 332 372 80 44 1071
5.6 defa % within S10 22.0% 30.0% 34.0% 7.0% 4.0% 100.0%
% within S49 32.0% 23.1% 25.0% 27.0% 26.0% 26.0%
% of Total 5.0% 8.1% 9.0% 1.0% 1.1% 26.0%
Count 87 327 448 85 1 948
Trafik kazasina 3.4 defa % within S10 9.0% 34.0% 47.0% 8.0% 0.0% 100.0%
karisma durumu % within S49 11.0% 22.0% 30.0% | 29.0% 0.0% 23.1%
% of Total 2.0% 7.0% 10.0% 2.1% 0.0% 23.1%
Count 45 326 329 82 80 862
1-2 defa % within S10 5.0% 37.0% 38.0% 9.0% 9.0% 100.0%
% within S49 6.1% 22.0% 22.0% 28.0% 48.0% 20.0%
% of Total 1.1% 7.0% 8.0% 1.0% 1.0% 20.0%
Count 243 327 167 1 0 738
hig % within S10 32.0% 44.0% 22.0% 0.0% 0.0% 100.0%
yapmadim |% within $49 32.0% 22.0% 11.0% 0.0% 0.0% 17.0%
% of Total 5.0% 7.0% 4.1% 0.0% 0.0% 17.0%
Count 740 1438 1480 289 165 4112
Total % within S10 17.0% 34.0% 35.0% 7.0% 4.0% 100.0%
% within S49 100.0% 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 17.0% 34.0% 35.0% 7.0% 4.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
556.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
) Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
chi-Square 1615.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
130860.000 403551.000 -8.000 0.000
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Cizelge 4.93. Trafik kazasina karisma durumlarinda tasit sollama mesafesine gore
stirticiilerin say1, ylizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

$10*$51 Tasit sollama mesafesi
200 m'denaz| 200-300m 301-450 m | 451-550m | 550 m'den fazla [Toplam
Count 203 165 45 40 40 493
7ve fazla % within S10 41.0% 33.0% 9.0% 8.0% 8.0% 100.0%
% within S51 15.0% 10.0% 7.0% 10.0% 13.0% 11.0%
% of Total 4.0% 4.0% 1.1% 0.0% 0.0% 11.0%
Count 248 411 165 125 122 1071
5.6 defa % within S10 23.0% 38.0% 15.0% 11.0% 11.0% 100.0%
% within S51 18.0% 26.0% 28.0% 33.0% 42.0% 26.0%
% of Total 6.0% 9.0% 4.0% 3.0% 2.0% 26.0%
Count 296 287 162 121 82 948
Trafik kazasina 3-4defa % within S10 31.0% 30.0% 17.1% 12.0% 8.0% 100.0%
karisma durumu % within S51 22.0% 18.0% 28.0% 32.0% 28.0% 23.1%
% of Total 7.0% 6.0% 3.0% 2.0% 1.0% 23.1%
Count 325 369 84 43 41 862
1-2 defa % within S10 37.0% 42.0% 9.0% 4.0% 4.0% 100.0%
% within S51 24.0% 23.0% 14.0% 11.0% 14.0% 20.0%
% of Total 7.0% 8.0% 2.0% 1.0% 0.0% 20.0%
Count 245 327 122 42 2 738
hig % within S10 33.0% 44.0% 16.0% 5.0% 0.0% 100.0%
yapmadim (% within S51 18.0% 20.0% 21.0% 11.0% 0.0% 17.0%
% of Total 5.0% 7.0% 2.0% 1.0% 0.0% 17.0%
Count 1317 1559 578 371 287 4112
Toplam % within S10 32.0% 37.0% 14.1% 9.0% 6.0% 100.0%
% within S51 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 32.0% 37.0% 14.1% 9.0% 6.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
246.000 16 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
387.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W Z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
178835.000 300606.000 0.000 0.000
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Cizelge 4.94. Trafik kazasina karigma durumlarinda karayolunda tasit hizim fazla bulma
durumlarina gore siiriiciilerin sayi, yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Karayolunda tasit hizini fazla bulma durumu
$10*S50 50-60 | 61-75 | 76-90 | 91-110 110 km/sa’
km/sa km/sa | km/sa km/sa den fazla Toplam
Count 0 80 81 285 47 493
7ve fazla % within S10 0.0% 16.0% 16.0% 57.0% 9.0% 100.0%
% within S50 0.0% 27.0% 10.0% 21.0% 2.0% 11.0%
% of Total 0.0% 1.0% 1.0% 6.0% 1.0% 11.0%
Count 0 1 127 295 648 1071
5.6 defa % within S10 0.0% 0.1% 11.0% 27.0% 60.0% 100.0%
% within S50 0.0% 0.0% 17.0% 22.0% 38.0% 26.0%
% of Total 0.0% 0.0% 3.1% 7.0% 15.0% 26.0%
Trafik Count 0 0 166 368 414 948
kazasina 3-4.defa % within S10 0.0% 0.0% 17.0% 38.0% 43.0% 100.0%
karisma % within S50 0.0% 0.0% 22.0% 27.0% 24.0% 23.1%
durumu % of Total 0.0% 0.0% 4.0% 8.0% 10.1% 23.1%
Count 40 43 283 246 250 862
1-2 defa % within S10 4.0% 4.0% 32.0% 28.0% 29.0% 100.0%
% within S50 48.0% 14.0% 38.0% 18.0% 14.0% 20.0%
% of Total 0.0% 1.0% 6.0% 5.0% 6.1% 20.0%
Count 42 163 83 122 328 738
hig % within S10 5.0% 22.1% 11.0% 16.0% 44.0% 100.0%
yapmadim |% within S50 51.0% 56.0% 11.0% 9.0% 19.0% 17.0%
% of Total 1.0% 3.0% 2.0% 2.0% 7.0% 17.0%
Count 82 287 740 1316 1687 4112
Toplam % within S10 1.0% 6.0% 17.0% 32.0% 41.0% 100.0%
% within S50 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 1.0% 6.0% 17.0% 32.0% 41.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square 11D5e7g.§cr)0 i; pys Asymg..ozlg. (2-sided)
Kruskal Wallis Test
Chi-Square gDec(e)gggrS T pya Asym;()).osci)g. (2-sided)
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
156289.000 278060.000 -4.000 0.000
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Cizelge 4.95. Trafik kazasina karisma durumlarinda kavsakta 1s18in yesilden sariya donmesi
durumunda davranis sekillerine gore stiriiciilerin say1, yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-
Whitney U degerleri

Kavsakta 1sigin yesilden sariya donmesi durumu
$10*s54 kirmiziigik yanmadig diger yonlerde arag
.. X dururum X X Toplam
icin gecerim bekliyorsa gegcerim
Count 83 248 162 493
% within S10 16.0% 50.0% 32.0% 100.0%
7 ve fazla —
% within S54 9.0% 11.0% 14.0% 11.0%
% of Total 2.0% 6.0% 3.0% 11.0%
Count 364 492 215 1071
5.6 defa % within S10 33.0% 45.0% 20.1% 100.0%
% within S54 42.1% 23.0% 19.0% 26.0%
% of Total 8.0% 11.0% 5.0% 26.0%
Count 208 415 325 948
Trafik kazasina 3-4 defa % within S10 21.0% 43.0% 34.0% 100.0%
karisma durumu % within S54 24.0% 19.0% 29.0% 23.1%
% of Total 5.1% 10.1% 7.0% 23.1%
Count 124 452 286 862
1-2 defa % within S10 14.0% 52.0% 33.0% 100.0%
% within S54 14.0% 21.0% 25.0% 20.0%
% of Total 3.0% 10.0% 6.0% 20.0%
Count 86 528 124 738
hig % within S10 11.0% 71.0% 16.0% 100.0%
yapmadim |% within S54 9.0% 24.0% 11.0% 17.0%
% of Total 2.1% 12.0% 3.0% 17.0%
Count 865 2135 1112 4112
Toplam % within S10 21.0% 51.0% 27.0% 100.0%
% within S54 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 21.0% 51.0% 27.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 297.00 3 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Chi-Square 344.030 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
178835.000 300606.000 0.000 0.000
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Cizelge 4.96. Trafik kazasina karisma durumlarinda tepe Uslerinde sollama yapma durumuna
gore siirticiilerin say1, yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

Tepe Uslerinde sollama yapma durumu
$10 * 55 karsidan gelen
oG ERETT yapmam | yaparim Toplam
Count 123 370 0 493
% within S10 24.0% 75.1% 0.0% 100.0%
7 ve fazla —
% within S55 12.0% 14.0% 0.0% 11.0%
% of Total 2.0% 8.0% 0.0% 11.0%
Count 287 498 286 1071
5.6 defa % within S10 26.0% 46.0% 26.0% 100.0%
% within S55 28.0% 19.0% 49.0% 26.0%
% of Total 6.0% 12.0% 6.0% 26.0%
Count 285 540 123 948
Trafik kazasina 3-4defa % within S10 30.1% 56.0% 12.0% 100.0%
karisma durumu % within S55 27.0% 21.0% 21.0% 23.1%
% of Total 6.0% 13.0% 2.0% 23.1%
Count 204 532 126 862
1-2 defa % within S10 23.0% 61.0% 14.0% 100.0%
% within S55 19.0% 21.0% 21.0% 20.0%
% of Total 4.0% 12.0% 3.1% 20.0%
Count 126 572 40 738
hig % within S10 17.1% 77.0% 5.0% 100.0%
yapmadim |% within S55 12.0% 22.0% 6.0% 17.0%
% of Total 3.1% 13.0% 0.0% 17.0%
Count 1025 2512 575 4112
Toplam % within S10 24.0% 61.1% 13.0% 100.0%
% within S55 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0%
% of Total 24.0% 61.1% 13.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 351.000 3 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Chi-Square 115.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
160189.000 281960.000 -4.000 0.000
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Cizelge 4.97. Trafik kazasina karisma durumlarinda trafik isaretlerine uyma durumuna
gore siiriiciilerin sayi, yiizde, x"2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

SDSIE Trafik isaretlerine uyma durumu
hig uymam arasira uyarim her zaman uyarim | Toplam
Count 83 287 123 493
7 ve fazla % within S10 16.0% 58.0% 24.0% 100.0%
% within S16 8.0% 13.0% 11.0% 11.0%
% of Total 2.0% 6.0% 2.0% 11.0%
Count 371 453 247 1071
5.6 defa % within S10 34.0% 42.0% 23.1% 100.0%
% within S16 39.0% 21.0% 24.1% 26.0%
% of Total 9.0% 11.0% 6.0% 26.0%
Count 125 618 205 948
Trafik kazasina 3-4 defa % within S10 13.0% 65.0% 21.0% 100.0%
karisma durumu % within S16 13.0% 28.0% 19.0% 23.1%
% of Total 3.0% 15.0% 4.0% 23.1%
Count 246 411 205 862
1-2 defa % within S10 28.0% 47.0% 23.0% 100.0%
% within S16 25.0% 19.0% 19.0% 20.0%
% of Total 5.0% 9.0% 4.0% 20.0%
Count 123 369 246 738
hig % within S10 16.0% 50.0% 33.0% 100.0%
yapmadim |% within S16 12.0% 17.0% 23.0% 17.0%
% of Total 2.0% 8.0% 5.0% 17.0%
Count 948 2138 1026 4112
Toolam % within S10 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
P % within S16 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 23.1% 51.0% 24.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square
220.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Chi-S
I->quare 115.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
169002.000 290773.000 -2.000 0.019398
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Cizelge 4.98. Trafik kazasina karisma durumlarinda alkollii ara¢ kullanma durumuna
gore siiriiciilerin sayi, yiizde, x"2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

$10*$8 Alkolll arag kullanma durumu
evet arasira hayir Toplam
Count 0 41 452 493
7ve fazla % within S10 0.0% 8.0% 91.0% 100.0%
% within S8 0.0% 16.0% 12.1% 11.0%
% of Total 0.0% 0.0% 10.0% 11.0%
Count 41 82 948 1071
5.6 defa % within S10 3.0% 7.0% 88.0% 100.0%
% within S8 33.1% 33.0% 25.0% 26.0%
% of Total 0.0% 1.0% 23.1% 26.0%
Count 41 41 866 948
Trafik kazasina 3-4 defa % within S10 4.0% 4.0% 91.0% 100.0%
karisma durumu % within S8 33.1% 16.0% 23.0% 23.1%
% of Total 0.0% 0.0% 21.1% 23.1%
Count 42 41 779 862
1-2 defa % within S10 4.0% 4.0% 90.0% 100.0%
% within S8 33.0% 16.0% 20.0% 20.0%
% of Total 1.0% 0.0% 18.0% 20.0%
Count 0 41 697 738
hig % within S10 0.0% 5.0% 94.0% 100.0%
yapmadim |% within S8 0.0% 16.0% 18.0% 17.0%
% of Total 0.0% 0.0% 16.0% 17.0%
Count 124 246 3742 4112
Toplam % within S10 3.0% 5.0% 91.0% 100.0%
% within S8 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 3.0% 5.0% 91.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
72.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
77.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
176894.000 298665.000 -1.000 0.057072
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Cizelge 4.99. Trafik kazasina karisma durumlarinda hiz yapmaktan hoglanma durumuna
gore siiriiciilerin sayi, yiizde, x"2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

$10* 518 Hiz yapmaktan hoslanma durumu
hayir bazen evet Toplam
Count 165 245 83 493
7ve fazla % within S10 33.0% 49.0% 16.0% 100.0%
% within S18 10.0% 16.0% 7.0% 11.0%
% of Total 4.0% 5.0% 2.0% 11.0%
Count 495 288 288 1071
5.6 defa % within S10 46.0% 26.0% 26.0% 100.0%
% within S18 31.0% 19.0% 25.0% 26.0%
% of Total 12.0% 7.0% 7.0% 26.0%
Count 405 256 287 948
Trafik kazasina 3-4 defa % within S10 42.0% 27.0% 30.0% 100.0%
karisma durumu % within S18 26.1% 17.0% 25.0% 23.1%
% of Total 9.0% 6.0% 6.0% 23.1%
Count 326 410 126 862
1-2 defa % within S10 37.0% 47.0% 14.0% 100.0%
% within S18 20.0% 28.0% 11.0% 20.0%
% of Total 7.0% 9.0% 3.1% 20.0%
Count 163 247 328 738
hig % within S10 22.1% 33.0% 44.0% 100.0%
yapmadim |% within S18 10.0% 17.1% 29.0% 17.0%
% of Total 3.0% 6.0% 7.0% 17.0%
Count 1554 1446 1112 4112
Toplam % within S10 37.0% 35.0% 27.0% 100.0%
% within S18 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 37.0% 35.0% 27.0% 100.0%
Chi-Square Tests
. Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 333.000 3 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
695.000 4 0.000
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
131282.000 253053.000 -8.000 0.000
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Cizelge 4.100. Trafik kazasina karisma durumlarinda kutsal kitab vb. nin kazadan koruma
durumuna gore siirticiilerin say1, yiizde, x*2, Kruskal Wallis ve Mann-Whitney U degerleri

$10* S56 Kutsal kitab vb. nin kazadan koruma durumu
evet bazan hayir Toplam
Count 127 188 178 493
7ve fazla % within S10 25.0% 38.0% 36.0% 100.0%
% within S56 11.0% 11.0% 13.0% 11.0%
% of Total 3.1% 4.0% 4.0% 11.0%
Count 281 449 341 1071
5.6 defa % within S10 26.0% 41.0% 31.0% 100.0%
% within S56 25.0% 26.0% 25.0% 26.0%
% of Total 6.0% 10.0% 8.0% 26.0%
Count 250 369 329 948
Trafik kazasina 3-4 defa % within S10 26.0% 38.0% 34.0% 100.0%
karisma durumu % within S56 22.0% 22.1% 24.0% 23.1%
% of Total 6.1% 8.0% 8.0% 23.1%
Count 220 363 279 862
1-2 defa % within S10 25.0% 42.0% 32.0% 100.0%
% within S56 20.0% 21.0% 20.0% 20.0%
% of Total 5.0% 8.0% 6.0% 20.0%
Count 211 302 225 738
AR % within S10 28.0% 40.0% 30.0% 100.0%
% within S56 19.0% 18.1% 16.0% 17.0%
% of Total 5.0% 7.0% 5.0% 17.0%
Count 1089 1671 1352 4112
Toplam % within S10 26.0% 40.0% 32.0% 100.0%
% within S56 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
% of Total 26.0% 40.0% 32.0% 100.0%
Chi-Square Tests
Pearson Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
8.000 8 0.000
Kruskal Wallis Test
Chi-Square Deger df p ya Asymp. Sig. (2-sided)
15.000 4 0.004344
Mann-Whitney U Test
Mann-Whitney U Wilcoxon W Z p ya Asymp. Sig. (2-tailed)
171040.000 443731.000 -1.000 0.057983

4.5. U¢ Degisken I¢in Frekans Analizi

Onceki béliimler bir degisken ve iki meta dosya igin analiz edildi. Bu boliimde ii¢
degiskeni analiz edilmektedir. Bu degiskenler, anketteki siiriiciiler tarafindan
sorulanlarla aynidir. ki yonlii tabloda, genellikle 6zellikler arasinda bir iligki vardur.

Istatistiksel analiz sadece goriiniir driintii arasindaki iliskiyi dogrular. Insanlar ii¢ veya
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daha fazla degiskene gore kategorize eden karmagsik bir tabloya sahip olmak
miimkiindiir. Boyle ¢ok tarafli bir tabloda, iliskileri gdzlemlemek zordur ve kolayca
yanlis yorumlanabilir. Cok yonlii analiz kullanarak, SPSS yaziliminda Loglinear analizi

kullanilmistir (Loglinear analysi).

4.5.1. Dogrusal logaritmik analiz

Basit ki kare analizinde, 2 x 2'lik bir tabloda, beklenen marjinal bolluklar ¢arpilarak ve
toplam frekansa boliinerek beklenen siklik (Expected) elde edilir. Degiskenlerin
bagimsizliginin sifir hipotezi, bir kisinin bir eve yerlestirilme olasiligin ifade ettigi i¢in,
iiriin orijinal etkinin olasiliklar1 ile carpilir, ki marjinal toplantilardan elde edilir.
Bagimsiz ilerlemenin meydana gelme olasiligini hatirlatilir, iiriin kendinin ayr
olasiliklari ile ¢arpilmaktadir. Bu logaritma ¢arpmanin triiniidiir ki ¢arpimda ifadelerin
logaritmalarinin toplamidir. Bu nedenle, evlerin bollugunun logaritmasi, bilesen
logaritmalarinin dogrusal bir fonksiyonu (yani toplam) olabilir. Evlerin logaritmalarini
degistirmek istenirse, onlarin bollugu ile dogrudan calismak, veri i¢in bir c¢arpim
modelinin kullanilmasi gereklidir. Bu modda miimkiin olsa da varyans analizinin bir

cesidi olan kolektif sadeligi kaybedilir.

Logaritmay1 analiz etmenin amaci modeli dogrusallagtirmaktir, modeldeki minimum
sayidaki  ifadelerle  bir  tablodaki  evlerin  bollugunu  tahmin  edilir.
Boyle bir model olusturulurken, farkli talimatlar vardir. Ama belki de geriye dogru
hiyerarsik yontem en anlasilir yoldur (Backward hierarchical method). ilk adim, evlerin
bollugu i¢in doymus bir model insa etmektir, tiim kiiciik etkiler oldugu yerdedir. Bu
model, evlerin bollugunu tamamen dngérmektedir. Bir sonraki adim, modelin iist sinif
etkilesimlerini kaldirmaktir. Oyleyse, bunun modelin evlerin bollugu hakkindaki
tahminini nasil etkiledigini gorelim. Bu etkilesimli etkinin, hedefin frekansinin tahmin
edilmesinin dogrulugu iizerinde Onemli bir etki yaratmadan ortadan kaldirilmasi
miimkiin olabilir. Hata ayiklama kaldirma islemi devam eder ve bir deyim her seferinde
silinir ve istatistiksel bir test yapilir, tahmin dogrulugunun yeterince azaltilip

azaltilmadigini belirtir. Tahmin dogrulugu ¢ok azalmigsa, aslinda silinmis olan son
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terimin, son modelin sartlarindan biri olarak kabul edilmesi gerektigi belirtilir. Model
eslestirmesi, her adimda, Olabilirlik Oran1 (Likelihood Ratio) olarak bilinen bir istatistik
yardimiyla gergeklestirilir. Boyle iyi bilinen bir dagilimi vardir. SPSS L.R.Chisq olarak
adlandirilir. Son modelin degerlendirilmesi, her bir ev icin gozlemlenen ve beklenen
frekanslar karsilagtirilarak yapilir ve yukarida belirtildigi gibi, Olabilirlik Oran1 kullanir.
Ancak tiirevlerle dagilimin degerlendirilmesi (gézlemlenen ve beklenen frekanslar
arasindaki fark) ve daha uygun sekilde, kalan standartlastirilmis (standardize edilmis

formda saglanan artiklar) regresyon yontemleri ile de dnerilmektedir.

Ki kare testi ile ayni seyi test etmek icin, her evde beklenen bollugun (gozlenen siklik
degil) yeterli olmas1 gerekmektedir. Beklenen diisiik frekans, test giiciinde ciddi bir
diisiise neden olabilir. Tiim iki yonlii iligkiler i¢in, beklenen frekans birden biiyiiktiir ve

%20'den az1 5'ten azdir.

4.5.2. Doymus model ve azaltilmis model

Eger faktorlerin etkileri (buradaki ankette ti¢ soru vardir) B i, yj ve 0 k sirasiyla, (By)i,
(BO) ik ve (y0) jk ikili etkilesimlerini ve (By0) ijk ile ticlii etkilesimi gosterir. Doymus

logaritmik model asagidaki gibi olacaktir:

Ln eijk=a+ Bit+ yj+ 0k+ (By)ij+ (BO)ik+ (y0)jk+ (ByO)ijk

Eger 1, ¢ ve k, sirasiyla (anketin sorulari) faktor sayist olsa, daha sonra iist modeldeki

parametre sayist asagidaki ifadeyle elde edilir:

1+(r-1)+(c-1)+(1-1)+(r-1)(c-1)+(r-1)(I-1)+(c-1)(I-1)+(r-1)(c-1)(I-1)
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Ormegin, 1 = 2 ve r = 3 yerine, ¢ = 5 yerine, son ifadenin sonucu 30'a esittir ve bu da
ticlii anlagsma tablosu evlerinin sayisina esittir. Bu nedenle, doymus bir modelde,

serbestlik derecesi sifir olur.

Acikgasi, bir parametre Uclii etkilesimi temsil eder, 3 Parametreler ikili etkilesimleri
temsil eder, 3 parametreleri ana etkileri verir ve bir parametre de genel bir etkiyi temsil

eder. Simdi, tiglii etkilesimi doymus modelden kaldirirsak, model buna benzer.

Ln eijk=a+ Bit+ yi+ Ot (By)ij+ (BO)ik+ (v0)jk

Sonra, parametre sayisi1 7'dir ve serbestlik derecesi bire esittir. Simdi, ti¢li etkilesime ek

olarak, yinelenen etkilesimleri de ortadan kaldiriyoruz, model su sekilde ortaya ¢ikiyor:

Ln eij=a+ Pi+ yj+ Ok

Boyle bir modelin sadece bir parametresi vardir. Son olarak, tiim ana etkileri modelden

kaldirirsak, model asagidaki gibidir:

Ln eijk=0a

Bdyle bir modelin sadece bir parametresi vardir. Uglii etkilesime sahip modele gore,

asagidaki tablodaki varsayimlardan herhangi biri test edilebilir.
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Cizelge 4.101. Incelenen varsayimlar

Tlm ana etkileri ve ylksek sifirdir. Hoz1: Bi= yj= 6k= (By)ij= (BB )ik= (vO )jk= (ByO )ijk=0
Tum ¢ift ve daha yiksek etkiler sifirdir. Hoz: (By)ij=(B8 )ik= (y8 )jk= (By® )ijk =0

Triad etkilesimi sifirdir. Hosz: (ByO )ijk=0

Tiim ana etkiler sifirdir. Hoa: Bi=yj=6k=0

Tum ikili etkilesimler sifirdir. HO5: (By)ij=(B6 )ik= (y6 )jk=0

Birinci ve Uglinci faktorlerin tim ana etkileri ve
etkilesimleri ve ikinci ve Gguncu faktorlerin HO6: Bi= yj= 8k= (BO )ik= (v0 )jk=0
etkilesimi sifirdir.

Birinci ve ikinci faktorlerin tim ana etkileri ve
etkilesimleri ve ikinci ve Gglncu faktérlerin HO7: Bi= yj= 6k=(By)ij= (vO )jk=0
etkilesimi sifirdir.

Birinci ve ikinci faktorlerin tim ana etkileri ve
etkilesimleri ve birinci ve Ugtincu faktérler HOS8: Bi= yj= 8k= (By)ij= (BO )ik=0
arasindaki etkilesim sifirdir.

Bu boliimde ¢arpisma durumu (S10), erkekler ve kadinlar arasinda (S3), trafik

kurallarinin dogrulugu(S16). Bu ii¢ degisken arasinda bir iligki olmadigini varsayalim.

Cizelge 4.102. K-Way and Higher-Order Effects

Olabilirlik Orani Pearson
K df Iterasyon
sayis|
Chi-Square Sig. Chi-Square Sig.
1 29 5455.000 .000 5338.000 .000 0
K-way ve Yilksek 2 22 763.000 000 717.000 000 2
Mertebe Etkileri® ' ' ' '
3 8 233.000 .000 236.000 .000 4
1 7 4691.000 .000 4621.000 .000 0
K-way Etkileri® 2 14 530.000 .000 481.048 .000 0
3 8 233.000 .000 236.000 .000 0

Bu testler igin kullanilan df yapisal veya érnekleme sifirlari igin ayarlanmis DEGILDIR. Bu dfyi kullanan testler
konservatif olabilir.
K-way ve daha yuksek mertebeden etkilerin sifir oldugunu test eder.

b. K-way etkilerinin sifir oldugunu test eder.



Cizelge 4.103. Step summary
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Adim® Etkileri Chi-Square® df Sig. fterasyon
sayis|
Yaratma Sinif® q3*q10*q16 .000 0
0
Silinmis Etkisi 1|g3*q10*q16 233.000 8 .000 4
1|varatma Sini® g3*q10*ql6 .000 0
a. Her adimda, anlamlilik diizeyi .050'den biyik olmas1 kosuluyla, Likelihood Ratio Change icin en buyiik
anlamlilik dizeyine sahip olan etki silinir.
istatistikler, adim 0'dan sonraki her adimda en iyi model igin gériintiilenir.
c. 'Silindi Etkisi'icin, etki modelden silindikten sonra Chi-Square'deki degisiklik budur.
Cizelge 4.104. Cell counts and residuals
93 q10 q16 Gozermlenen Beklenen Artiklan [Std. Artiklar
Saymak % Saymak %
hi¢c uymam 83.000 2.0% 83.000 2.0% .000 .000
7 ve fazla  arasira uyarm 246.000 5.0% 246.000 5.0% .000 .000
her zaman uyarm | 123.000 2.0% 123.000 2.0% .000 .000
hi¢ uymam 330.000 8.0% 330.000 8.0% .000 .000
5-6 defa  arasira uyarim 411.000 9.0% 411.000 9.0% .000 .000
her zaman uyarm | 247.000 6.0% 247.000 6.0% .000 .000
hi¢ uymam 84.000 2.0% 84.000 2.0% .000 .000
erkek 3-4 defa  arasira uyarim 618.000 | 15.0% | 618.000 | 15.0% .000 .000
her zaman uyarrm | 205.000 4.0% 205.000 4.0% .000 .000
hic uymam 246.000 5.0% 246.000 5.0% .000 .000
1-2 defa  arasira uyarim 411.000 9.0% 411.000 9.0% .000 .000
her zaman uyarrm | 205.000 4.0% 205.000 4.0% .000 .000
hic hi¢c uymam 123.000 2.0% 123.000 2.0% .000 .000
arasira uyarim 287.000 6.0% 287.000 6.0% .000 .000
yapmadn - man uyarm | 246.000 | 5.0% | 246.000 | 5.0% 000 000
hi¢c uymam .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
7 vefazla arasira uyarm 41.000 0.0% 41.000 0.0% .000 .000
her zaman uyarm .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
hi¢ uymam 41.000 0.0% 41.000 0.0% .000 .000
5-6 defa  arasira uyarm 42.000 1.0% 42.000 1.0% .000 .000
her zaman uyarim .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
hi¢ uymam 41.000 0.0% 41.000 0.0% .000 .000
kadmn 3-4 defa  arasira uyarm .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
her zaman uyarim .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
hi¢ uymam .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
1-2 defa  arasira uyarim .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
her zaman uyarim .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
hig hi¢ uymam .000 0.0% .000 0.0% .000 .000
arasira uyarim 82.000 1.0% 82.000 1.0% .000 .000
yapmadim -\ aman uyarm | 000 0.0% 000 0.0% 000 .000
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Cizelge (4.102), Cizelge (4.101)'de bulunan gesitli testlerin hesaplarini gostermektedir.
Bu tablonun ilk satir1 Ho1 varsayim testinin hesaplamalarini gosterir. df stitunundaki ilk
say1 29'dur ve Hoz ile sifir oldugu varsayilan ilk ve yliksek mertebeden etkilerin sayisini
temsil eder. Ho1 varsayimi igin stokastik durusun degeri Ki kare 5455'tir ve karsilik
gelen sig degeri sifira yakindir. Ayrica, bu varsayimi test etmek icin Ki kare Pyrison
istatistiklerinin degeri 5338'dir ve sig'n degeri neredeyse sifirdir. Bu nedenle Hox
varsayimi, yiiksek giiven ile reddedilir. Cizelgedeki ikinci sira (4.102) Ho. testinin
varsayimlarim1 gosterir, df siitunundaki ikinci sayr 22'dir ve ikinci ve daha yiiksek
etkilerin sayisini temsil eder. Boyle Hoz tarafindan sifir oldugu varsayilmaktadir. Analiz
Ho> i¢in istatistiklerin degeri Ki kare 763'tiir ve karsilik gelen sig degeri sifira yakindir.
Ayrica, bu test i¢in Pearson Ki kare istatistigi 717'dir ve karsilik gelen sig degeri sifira
yakindir. Bu nedenle, Hoz varsayimi yiiksek giiven ile reddedilir. Cizelgedeki (4.102)
liclincli sira, Hoz varsayiminin hesaplanmasini gostermektedir, df siitunundaki ikinci
sayr 8'dir ve lglincli ve daha yiiksek etki sayisini temsil eder. Herhangisinin Hos
tarafindan sifir oldugu varsayilir. Analiz Hos i¢in istatistik miktar1 Ki kare 233'tiir ve
karsilik gelen sig degeri sifira yakindir. Ayrica, Pearson Ki kare'nin bu test i¢in
istatistikleri 236'dir ve karsilik gelen sig sifira yakindir. Bu nedenle, Hoz varsayimi da
yiksek giiven ile reddedilmektedir. Cizelgedeki dordiincii sira (4.102) Hos igin
hesaplamalar1 gostermektedir, df siitununda doérdiincii sayr 7'dir ve birinci dereceden
etkilerin sayisini temsil eder. Bu varsayimi test etmek ic¢in dogru Ki kare miktar1 464'e
esit Hos ve karsilik gelen Sig degeri sifira yakindir, bu nedenle Hos varsayimi yiiksek
giiven ile reddedilir. Cizelgedeki besinci satir1 (4.102) Hos i¢in hesaplamalarini gosterir,
df silitununda besinci rakam 14'tiir ve ikinci dereceden etkilerin sayisin1 temsil eder. Bu
varsayimi test etmek i¢in dogru Ki kare degeri 530'luk Hos'tir ve karsilik gelen Sig
degeri sifira yakindir, dolayisiyla Hos varsaymmi da yiiksek giiven ile reddedilir. Ugiincii
siradaki gibi Cizelge'nin (4.102) altinc sirasi, Giglincii derece etkilesimin sifir oldugunu
belirten Hoz varsayim testinin hesaplamasini gosterir. Cizelge (4.104), dizi testlerin bir
Ozetini gostermektedir. Siitun Step, test adimlarini gosterir. Sifir asamasindaki
Generating Class hatti doymus modeli temsil eder, boyle {iglii efektler ve daha diisiik
efektler igerir. Sifir adimdaki Deleted Effect satiri, tiglii etkilesimleri ve daha diisiik
etkileri iceren doymus modeli temsil eder. Sig'in sifira yakin degerine sahip olan, ii¢lii

ve daha disiik etkilerle reddedilir. Bu asamadaki Generating Class satiri, ikili
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etkilesimleri ve diisiik etkileri igeren bir modeli temsil eder. Bu da Sig i¢in sifira yakin

bir degerle gider.
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5. TARTISMA ve SONUC

5.1. Coklu Degiskenleri iliskilendirmek ve Siiflandirmak
5.1.1. Kiime analizi

Kiime analizi, bireyleri veya degiskenleri smiflandirmak veya gruplandirmak igin
kullanilan bir yontemdir. Bu yontem, grup i¢inde insanlara veya degiskenlere, diger
gruplardakilere gore daha fazla benzerlik kazandirmayi ve grup lyeleri arasindaki
farkliliklar1 gostermeyi amaglamaktadir. Diger bir deyisle, grup i¢i durum en yiiksek
tutarliliga ve en diisiik grup i¢i varyansa sahipken, gruplar arasit durum en az benzerlik

ve tutarliliga veya en yliksek varyansa sahiptir (Johnson and Wichern 2000).

Hiyerarsik kiime analizi, olgiilen Ozelliklere dayanan goreceli homojen kiimelerini
bulmak i¢in kullanilan 6nemli bir istatistiksel yontemdir. Bu analiz her bir vakaya ayri
bir kiimeleme yapilarak baglar 6rnegin; her bir 6rnekte oldugu gibi, bir kiime vardir,
daha sonra kiimeler sirayla birlestirilir. Boylece bir kiime kalmayincaya kadar her
adimdaki kiime sayist azaltilir. Kiimeleme yonteminde, kiimeler olusumu sirasinda
nesneler arasindaki farklilik ve bosluklar kullanilmaktadir. En yaygin yontem olan 6klid

mesafesi, asagidaki gibidir:

1
q 2
dij = [Zl_l(xu - le)z]

Bu formiilde dj her biri q degisken, xii, Xji ve 1 = 1 iizerinde 6lgiilen iki birey, i ve j
arasindaki Euclidean uzaklig1 oldugunda, oklid araliklari birgok kiimeleme ydnteminin
baslangi¢c noktast kabul edilmektedir. Ayni veri kiimesinde kullanilan kiime analizi
yontemleri genellikle farkli sonucglar vermektedir. Aslinda birgok yontemin, kiimeler
sadece kiiresel oldugunda uygun oldugu goriilmektedir (Jolliffe 2002; Kaufman and
Rousseuw 2005).
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Yiiksek hacimli numuneler igin iki asamali bir kiime analizi kullanilmaktadir. Iki
asamal1 bir kiimeleme analizinde, arastirma hedeflerine gore, katilimcilar ve degiskenler
gruplanabilir veya kiimelenebilir. Her 6ge veya herhangi bir katilimer ilk asamada ve
ikinci asamada bir kiimeleme olarak kabul edilmekte, katilimcilar kiimeleme iginde
hiyerarsik analiz yOntemini kullanmaktadirlar. Herhangi bir orneklemin her bir

degiskeni iki adimli bir kiime analizinde kullanilabilir (Johnson and Wichern 2000).

5.2. Kiimeleme Analizi Yapilarak Tehlikeli Siiriis ve Para Cezalar1 Arasindaki

Iliskinin Yorumlanmasi

Ihlalleri yonlendirmek icin caydirici bir unsur olarak ortaya ¢ikan ve trafik yasalarmi
degistirerek verilen para cezalarindaki artis, bagimli degisken olarak sec¢ilmistir,
(Cizelge 5.1) bagimsiz degiskenler olarak risk oryantasyonu ve risk alma ile iliskisi
boliim 5'te sunulan istatistiksel testlerle degerlendirilmistir. Daha sonra kiimeleme
analizi yapilarak degiskenler i¢in istatistiksel kategoriler elde edilmistir. Siiriiciilerin
risk yonelimi ve risk alma degiskenleri bagimsiz degiskenler olarak Cizelge 5.2'de
sunulmustur. Bagimsiz degiskenler ve her bir degisken i¢in elde edilen degerler ve

bunlarin yiizdeleri agagidaki tabloda gosterilmistir.

Cizelge 5.1. Bagimli degisken

Para cezalarini artirmak igin trafik kurallarini 1.Hayrr 1440 35%

1 degistirerek kaza sayisini azaltacaginizi
diigiinliyor musunuz? (S19)

2.Evet 2672 65%
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Cizelge 5.2. Siiriiciiler arasinda risk istah1 ve risk alma

Sira |Suriculerin riskli davranis ozellikleri Seviye sayisi ve tanimi Se\ilye . S?wye,
degerleri |ylizdesi
Aracinizla bir kavsaga giriyorsunuz; saga 1. Gegme hakkimi kullaniyorum 701 17.05
1 dogru hareket edeceksiniz, ayni
zamanda soldan bagka bir araba girecek. |3. Bana gecme hakki verdigini
Bu durumda siz ne yapardiniz? (S53) gordikten sonra 2220 23.99
1. Duruyorum 2135 51.92
Sariigikla kesisme noktasina 2. Gegiyorum ctinkii kirmizi 1sik kapali | 865 21.04
o 5
2 g:sljlgmlzde, bu durumda ne yaparsiniz? 3. Diger kavsaklara bakiyorum, eger
(554) bekleyen arabalar henliz hareket 1112 27.04
etmiyorsa, gecerim
1. Ben sollarim 275 13.98
Yiksek egimli bir tepede hareket eden ; -
3 |ve diisiik hiza sahip bir arac 2. Kar§|v§.er|tte hi¢ araba yoksa, onu 1025 24.93
gordiginizde ne yaparsiniz? (S55) gececegim
3. Ben sollamayacagim 2512 61.09
Trafik kurall cadarlihi 1. Her zaman énemsiyorum 1026 24.95
4 |'Thik kurafianina ne kadar diiat 2. Bazen, umurumda olur 2138 | 52.00
edersiniz? S (16)
3. Hi¢ umrumda degil 948 23.05
1. Digerleri tarafindan dikkat eksikligi 947 23.03
Trafik i lerine bak bebi 2. Trafik isaretleri iyi kurulmamig 496 12.06
5 re _I Isaretierine bakmamanizin sebebl 3. isaretler gereksizdir 451 10.96
nedir? (S57) - o
4. Sembollerin anlamini bilmiyorum 369 8.97
5. Her zaman isaretleri Snemsiyorum 1849 44.97

5.2.1. WARD hiyerarsik kiimelemenin analizi

SPSS kiime analizi sonuglar (agglomeration), 1 ile 4112 arasindaki her bir olast kiime

say1st i¢in ¢0ziim saglayan yigilma tablosu ile baslamaktadir (vaka sayis1). Odaklanilan

siitun, katsay1 olarak en merkezi olamidir. Alttan baslayarak kiimenin tepesine dogru

yapilan okuma; kiimelenme katsayisin1 20146 (agglomeration), iki kiimelenme i¢in

10886, ii¢ kiimelenme i¢in 9361 olmak {izere son kiimelenmeye kadar gdstermektedir.

Bu katsayilar alti kiimelenmeler c¢izelgeden (5.1) c¢ikarilmig ve Cizelge 5.2'de

gosterilmistir.
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Cizelge 5.3. Ward kiimelenmesi yapilarak elde edilen veriler

Aglomerasyon Programi
. . . Asama Kiimesi .
Kiimel Komb X Sonrak
Asama Sy e Katsayilar Ik Gortiniir A amal
Kime 1 | Kime 2 Kime 1 | Kime 2 ’
1 4047 4112 .000 0 0 37
2 4011 4111 .000 0 0 3978
3 4010 4110 .000 0 0 4004
4 4009 4109 .000 0 0 3975
5 4008 4108 .000 0 0 4001
6 4071 4109 .000 0 0 25
4104 6 66 5997.000 4103 4073 4108
4105 5 21 6591.000 4093 4100 4109
4106 2 23 7194.000 4098 4101 4110
4107 1 15 7803.000| 4102 4094 4109
4108 6 26 8444.000| 4104 4099 4110
4109 1 5 9361.000| 4107 4105 4111
4110 2 6 108%6'00 4106 4108 4111
4111 1 2 201‘(1)6'00 4109 4110 0
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Cizelge 5.4. Kiimeleme analizi katsayilar

Kiime sayis1 | Aglomerasyonun son adimlari| Son adimlarm katsayilart Degisiklik

2 20146 10886 9260

3 10886 9361 1525

4 9361 8444 917

5 8444 7803 641

6 7806 7194 612

Dendrogram using Ward Linkage
Rescaled Distance Cluster Combine
0 S 10 15 20 25
QQI 1 1 1 1 1

3960 1458

1912

2,960

-
1,960

960

-40

Sekil 5.1. Ward kiime analizinden elde edilen dendrogramlar

Dendrogram diyagrami (5.1) incelendiginde, aglomerasyon tablosunun gecerliligi elde

edilmistir.
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Cizelge 5.5. Iki asamali kiimelenme siirecinin sonuglarinin analizi

Kiimeler 1 | 2 | 3 4
Thtiyath gruplar
; - ; o Dordincu  kime:
Agiklama Ik kime: bir sekilde ikinci - htivath Uclinct kimelenme: risk alma arubu
temkinli grup- ity cok fazh ihtiyath g
Sayl ve yiizde 1604(39%) 908(22.1%) 901(21.9%) 699(17%)
Kurallara ne kadar énem Bazen, umurumda Bazen umurumda olur  [Her zaman, Bazen, umurumda
veriyorsunuz? S (16) olur (61.3%) (58.9%) umurumda (72.9%) |olur (58.5%)
Aracmnizla bir kavsaga
giriyorsunuz; Sag_a_dogru 3. B?vn.a.geigm? hakki1 2. 2. Baskalarina 2. 2. Baskalrina 1.Gegmek igin
hareket edeceksiniz, aym verdigini gérdikten hakkimt hakkimt hakkum
zamanda soldan bagka bir sonra gecgiyorum(% veriyorum,(58.9%) veriyorum,(72.6%6) kullantyorum
araba girecek. Bu durumda siz |82,1) DOrUM.ASE. porumAfe. (58.5%)
ne yapardmiz? (S53)
Trafik isaretlerine Her zaman isaretlere Her zaman iaretleri Her zaman isaretleri |Bagskalar
bakmamanizin sebebinedir ?  |dikkat ediyorum (% Snensi orui (%45 5) Onemsiyorum tarafindan dikkat
(S57) 68,8) 4 ) 1 (54.1%) eksikligi (47.5%)

Para cezalarm artrmak i¢in

yaparsmiz? (S55)

E:Zﬁ;‘hl;”zﬂzzﬁ;z?ﬁt;ﬁ;r 2. Evet (74.4%)  |2. Evet (81.2%) 2. Evet (77.2%) |1. Hayr (93.4%)
musunuz? (S19)
3. Kavsaga
Sari igikla kesisme noktasma  [bakiyorum; bekleyen 2. Duruyorum 1. Geciyorum
geldiginizde, bu durumda ne arabalar hareket 2. Duruyorum (95.3%) (49.9%) ¢iinkii kirmizi 191k
yaparsmiz? (S54) etmiyorsa, kapal (47.1%)
gececegim(% 38,7)
Yiksek egimli bir _t,el_),ede 2. Ben 2. Ben 2. Ben 2. Ben
hareket eden ve diisiik hiza - . . .
o R sollamayacagim sollamayacagim sollamayacagim sollayacagim
sahip bir arag gérdiigiiniizde ne (40.0%) (68.2%) (54.3%) (88.4%)

5.3. Kiimelenme Analizi Kullanilarak Sigaramin Siiriis Kazalarima Etkisinin

Yorumlanmasi

Stiriictilerin trafik giivenligi ile ilgili elde edilen bilgiler Cizelge 5.6'ya dahil edilmistir.
Bes dizide sunulan 10 sorudan elde edilen cevaplardan ardisik bagimsiz degiskenler ve

her cevap icin say1 ve yiizde degerleri sirastyla 4 ve 5. siitunlarda sunulmustur.
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Cizelge 5.6. Siiriiciiler i¢in trafik giivenligi bilgileri

Surtculerin trafik guvenligi igin . Seviyeler | Seviye
S davranislan ve bilgileri Seviye sayssi ve tanim degerleri| yuzdesi

1. Yedi kez ve st 493 12
2.5ile 6kere 1071 26
1 Kaza ile karsilasma durumu? (S 10) |3. 3-4 kere 947 23
4.1ile 2kere 862 21

5. Ben kaza gecirmedim 738 18

1. Baska bir aracla carpisma 1648 40

2. Yayaile carpisma 659 16

2 Kaza tir(i? (S46) 3. Yolda devrilme ya dayolun terk edilmesi | 698 17
4. Sabit bir nesne ile carpisma 370 9

5. Diger tipler 738 18

1. 20km'den az 1113 27

. o ) 2.20-50 km 1275 31

3 Giinde ortalama siiriis mesafesi? BT 150 K 1190 29
(814) 4,150-300 km 328 8

5.300'den fazla 206 5

1. 5saatten az 1072 26

2.5-7 saat 1399 34

4 Giinde ortalama siirtis stiresi? (S11) |3. 8-10 saat 1107 27
4.11-13 saat 350 9

5. 13 saatten fazla 184 4

1. Bir saniyeden az 1234 30

5 Tehlikeyle karsilagmada fren siiresi? 2 12-_1;;: i\i/ee 1689982 1‘?
(S47) 4. 3-4 saniye 205 5

5. 4 saniyeden fazla 83 2




Cizelge 5.6. (devam)
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Tehlikeli bir durum ve frenle 1. 25 metreden az 945 23
karsilastigmizda 90 km/ s hizda 2.25ile 50 metre arasinda 1975 48
6 strerken, arabanizi durdurma 3.50ile 70 metre arasinda 741 18
mesafesi hakkmda ne 4.70ile 90 metre arasinda 287 7
diistiniiyorsunuz? (S48) 5.90 metreden fazla 164 40
1- 200 metreden k
80 km/ s hizda hareket eden bir ,me reden xsa 131/ 32
o 2-200ile 300 m arasinda 1559 37.9
cihazi sollamak i¢in 90 km/ s hizla -
7 d Genel olarak. vol bovunca 3-300ile 450 m arasinda 578 14.1
Zo ay]i hi Y " (S{Sul) 4- 450 ile 550 m arasinda 371 9
ag metreye intyaciniz var: 5. 550 metreden fazla 287 7
50 km/ s hizda siirerken aracinizn  |1. 5 metreden kisa 740 18
ondeki aragla ¢arpismamasi igin 2. 5-15 metre arasl 1438 35
8 aracmizi kag metre fren yaparak 3. 15-25 metre aras| 1380 36
tutarsmiz? (Normal hava 4.25-30 metre arasi 289 7
kosullarinda.)? (S49) 5. 30 metreden fazla 165 4
. 1.50ila60k d 2 2
Arabanizm hizmm, giin icinde ' = Y7 < araufs 8
. . 2.60ila75km /s arasinda 287 7
sehirlerarasi yolda siirerken yapilan -
9 Iz kadar viiksek oldusunu bl 3.75ila90km /s arasinda 740 18
m an iiyl;kssg olduzugipliyor 4.90ila 110 km / s arasinda 1316 32
LSURLEEIS0) 5.110 km / saatten fazla 1687 41
1. 50 metreden az 1027 25
2.50ila 70 met d 1233 30
Arabanzn farlarmm 15181 yaklagik I LEALLLL L
10 kag metre oluyor? (S52) 3.70ila 90 metre arasinda 616 15
¢ yor: 4.90ila 100 metre arasinda 824 20
5. 100 metreden fazla 412 10

Siirecin istatistiksel poplilasyonundan bagimli bir degisken olarak

tiikketimi, tliketici sayis1 ve ylizde oranlar1 Cizelge 5.7'de listelenmistir.

Cizelge 5.7. Siiriis sirasinda sigara i¢imi istatistikleri

suriste tiitiin

Surdcilerin trafik glivenligi , Seviyeler | Seviye

sra .. ... . |Seviye sayisive tanimi . oo .

i¢in davraniglari ve bilgileri degerleri| yuzdesi

1 |Strts srasinda sigara igiyor 1. Hayr 2471 | 60.09
b

musunuz? (S25) 2. Evet 1641 | 39.91

SPSS’ten alinan kiime analizi sonuglari, aglomerasyon tablosu ile baslamaktadir. Bu

cizelge, 1'den 4112'ye kadar her bir say1 kiimesine yonelik bir ¢6ziim sunmaktadir



(toplam vaka sayist). Alttan {iste dogru okundugunda merkezi siitun baslik katsayis1 bir
kiimelenme ig¢in, ti¢ 35234 kiimeleri ve tortu i¢in 38676 kiimelenmesi i¢in 45220 olarak

hesaplanmistir. Bu katsayilar alt1 kiimelenmeler icin Cizelge 5.8'den ¢ikarilmis ve

Cizelge 5.9'da listelenmistir.
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Cizelge 5.8. Ward kiimelenmesi yapilarak elde edilen veriler

Aglomerasyon Programi
Asama Kiimelenmis Kombine Katsayllar Ajs]iméalji;qur{rjl?i Sonraki
Kime 1 | Kime 2 Kime 1 | Kame2 | “5*™
1 4012 4112 .000 0 0 3935
2 4011 4111 .000 0 0 3946
3 4010 4110 .000 0 0 24
4104 1 2 25557.000] 4093 4103 4111
4105 3 55 26946.000] 4102 4088 4107
4106 4 57 28516.000f 4100 4090 4109
4107 3 8 30430.000f 4105 4091 4108
4108 3 39 32756.000| 4107 4096 4110
4109 4 17 35234.000] 4106 4098 4110
4110 3 4 38676.000] 4108 4109 4111
4111 1 3 45220.000] 4104 4110 0
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Cizelge 5.9. Kiime analizi katsayilari

Kiime sayis1 | Aglomerasyonun son adimlari| Son admmlarm katsayilart Degisiklik
2 45220 38676 6544
3 38676 35234 3442
4 35234 32756 2478
5 32756 30430 2326
6 30430 28516 1914

Dendrogram using Ward Linkage
Rescaled Distance Cluster Combine
10 15 20 25
1 1

3,960

2,960

~ 1,960

Ca1522

-an

Sekil 5.2. Ward kiime analizinden elde edilen dendrogramlar

Dendrogram diyagrami (Sekil 5.2) incelendiginde, aglomerasyon tablosunun
dogrulandig1 goriilmektedir. Bu grafik, kiime analizi katsayisinin degismesinde son
stitunun kullanilarak dordiincii sayiy1 en uygun kiime sayist olarak se¢memizi

saglamaktadir.
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Cizelge 5.10. Iki asamali kiimelenme siirecinin sonuclarinin analizi

surlctler.

titln tiketmeyen surtciler.

Kumeler 1 2 3
ilk Kime: ¢ok az kaza . .
: J . Ikinci Kime: Surls sirasinda Uglincli Kiime: Sigara
tanim yapan sigara igmeyen

icmeye egilimli suriciler.

Sayive ylizde

2144(52.1%)

1024(24.9%)

944(23.0%)

Kaza Durumu? (S10)

lila2kez (% 32.5)

3iladkez (% 47,8)

Yedi'den fazla (% 67.3)

Gulinde ortalama suris stresi?
(S11)

Sila 7 saat (% 51,8)

8ila 10 saat (% 91,8)

5 saatten az (% 100)

Gunlik ortalama mesafe ne
kadardir? (S14)

20km'den az (% 55,6)

50ila 150 km (% 95,8)

20ila 50 km (% 100)

Garpisma Tipi? (S46)

Diger aragla garpisma (%
38.4)

Baska bir aragla garpisma (%
68.3)

Diger tipler (% 65,1)

50 km / s hizda stirerken aracinizin
ondeki aragla ¢arpismamasiigin
aracinizi kag metre fren yaparak
tutarsiniz? (Normal hava
kosullarinda.)? (S49)

15ila 25 metre arasinda
(% 40,4)

5ila 15 metre arasinda (% 60.0)

15ila 25 metre arasinda (%
43.3)

80 km / s hizda hareket eden bir
cihazi sollamak icin 90 km / s hizla
yoldayiz. Genel olarak, yol
boyunca kag metreye ihtiyaciniz
var? (S51)

200ila 300 metre (% 40,2)

200ila 300 metre (% 44.0) 450

500 metreye kadar (% 30,8)

Suris sirasinda sigara icmek? (S25)

Hayir (% 71,2)

Hayir (% 59,9)

Evet (% 65,1)

Arabanizin hizinin, glin iginde
sehirlerarasiyolda stirerken
yapilan hiz kadar yiiksek
oldugunu biliyor musunuz? (S50)

90ila 110 km /s arasinda
(% 40.3)

110 km / saatten (% 44,2) fazla

110 km / saatten (% 39,1)
fazla

Tehlikeli bir durum ve frenle
karsilastiginizda 90 km / s hizda
slirerken, arabanizi durdurma
mesafesi hakkinda ne
distinlyorsunuz? (548)

25-50 metre arasi (% 40.3)

25-50 metre arasi (% 44,2)

25ila 50 metre arasinda (%
39,1)

Tehlikeyle karsilasmada fren
suresi? (S47)

lila 2 saniye (% 33,6)

lila 2 saniye (% 48.0)

lila 2 saniye (% 60.0)

Arabanizin farlarinin 15181 yaklagik
kag metre oluyor? (S52)

50ila 70 metre arasinda
(% 30.7)

50 metreden az (% 27,9)

50ila 70 metre arasinda (%
30.7)
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5.4. Sonuc ve Oneriler

franl1 siiriiciilerin trafik giivenligi ve trafikteki davranislar1 hakkinda bilgi elde etmek
icin 4112 Iranli siiriicii ile bir anket yapilmustir. Anket siiriiciilerle bire bir yapilan
goriismelerle gergeklestirilmistir. Siirliciilerin cevaplar1 bir araya getirilmis ve

kategorize edilmistir.

Bu konu besinci boliimde ayrintili bir sekilde ele alinmig ve bulgular analiz edilmistir.
Bu tezde oncelikle, her siiriicii cevabi istatistiksel olarak tanimlanmistir. Daha sonra,
davranislar arasindaki iligki istatistiksel modellerle tablolarda gosterilmistir. Bir sonraki
asamada ii¢ tiir davranig arastirilmis ve bu ii¢ tip davranisi birlestirmek i¢in dogrusal
logaritmalar kullanilmigtir. Altinc1 boliimde incelenen kiime modellerinde mantikli
cikarimlar elde edilmistir. Herhangi bir iilkede uygulanacak olasi bir arastirmada elde
edilecek sonuglardan ¢ok daha fazlasi elde edilmistir. Bu boliimde, Iran'da trafik
giivenligi davranis analizi hususunda 4112 siiriiciiye uygulanan trafik anketinin
bulgulart ve sonuglarin degerlendirmesi yer almaktadir. Aragtirma bulgularina iligkin 5
ve 6 numaralt degerlendirmeler boliimlere dahil edildiginden, bu bdliimde sadece

yorumlamalar yer almaktadir. Sonuglar bes gruba ayrilabilir:

1. lran’daki siiriiciilerin yeterlilikleri; siiriiciiniin cinsiyeti, medeni durumu, yasi,
egitimi ve ge¢cmisi.

2. Iran’daki siiriiciilerin kullandiklar1 araclarin &zellikleri; ara¢ sahibi olmak ya da
ara¢ sahibi olmamak, ara¢ kullanma sekilleri, ara¢ modelleri ve giivenlik 6zellikleri ile
trafik kazalar1 arasindaki iliski.

3. [lran’daki trafik giivenligine iliskin bilgiler; kaza tipleri, yapilan ortalama hiz,
tehlike aninda fren yapma durumu ile trafik kazalar1 arasindaki baglanti.

4, Iran’daki siiriiciilerin riske girme egilimleri; arkadan carpma mesafesi, sollama
mesafesi, tasit hizi, kavsakta 15181n yesilden sartya donmesi durumunda sollama, trafik

isaretlerine uyma ve trafik kazasina karigma durumu arasindaki iligki.
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5. Iran’daki siiriiciilerin aliskanliklar1 ve baz1 diisiinceleri; alkollii ara¢ kullanma, hiz
yapmaktan hoslanma, siirlis sirasinda sigara i¢mek, kutsal kitap vb.nin kazadan
koruduguna inanilmasi diisiincesi ve trafik kazasina karisma durumu arasindaki iliski.

6. Iran’daki para cezalarinin artmasi ve sigara kullaniminin trafik kazalarina etkisi.

5.5. Iran’daki Siiriiciilerin Yeterlilikleri ile ilgili Sonuc ve Oneriler

fran’daki siiriiciilerin cinsiyetlerine gére trafik kazasina karisma durumlari; erkek ve
kadin siiriiciilerin 5-6 defa trafik kazasi yaptiklar tespit edilmistir. Erkekler %25.6 (988
kisi 3865’den) ve kadinlar %33.6 (83 kisi 247 den)

Cinsiyetlerine gore trafik isaretlerine uyma durumunun erkeklerde %51 (1973 kisi
3865’den) ve kadinlarda %66.8 (165 kisi 247°den) oldugu goriilmektedir.

Bu arada, Tiirkiye, Amerika, Ingiltere ve Avrupa iilkelerinde yapilan arastirmalar,
kadinlarin erkeklerden daha giivenli siirlis gerceklestirdiklerini ve oran olarak

erkeklerden daha az trafik kazas1 yaptiklarini gostermektedir.

[ran’daki siiriiciilerin medeni durumlarma gore trafik kazalarina karigma oranlarinin
evlilerde (5-6 defa) %26 (700 kisi 2673’den), bekarlarda (3-4 defa) %34 (412 kisi
1191°den) ve dullarda (5-6 defa) %33 (84 kisi 248’den) oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’de yapilan incelemelerde medeni durum ile trafik kazasina karigma durumu
arasinda bir iliski olmadigi tespit edilmistir. Amerika’da yapilan incelemelerde ise bekar

stiriciilerin evli siiriiciilere gore daha fazla trafik kazas1 yaptig1 anlagilmistir.

[ran’daki siiriiciiler yas gruplarna gore degerlendirildiginde yapilan kaza sayisinin
ortalama 7 yas araliginin 35-44 yas oldugu goriilmektedir. En ¢ok kaza yapan kisilerin
25-34 yas araliginda oldugu ve yapilan kaza sayisinin 5-6 oldugu goriilmektedir. Hig

kazaya karigsmayan kisilerin ise 25-34 yas grubundaki siiriicliler oldugu tespit edilmistir.
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[ran’daki siiriiciilerin yas gruplarma gore trafik isaretlerine uyma durumlari su
sekildedir: Trafik isaretlerine her zaman uyduklarini sdyleyen siiriiciiler 25-34 yas
araliginda, isaretlere uyma konusunda daha az G6zen gosteren siiriiciilerin 55 yas
tizerinde yer aldigi goriilmektedir. Trafik isaretlerine hi¢ uymadiklarini ifade eden

stiriiclilerin ise 35-44, (en fazla) 45-54 (en az) yas gruplarinda yer aldig1 goriillmektedir.

fran'da alkollii iceceklerin kullanimi ve satis1 yasaktir ve yasaya uyulmamasi
durumunda siiriiciiler i¢in agir yaptirimlar s6z konusudur. Bu nedenle, siiriiclilerin bu
konuya iligkin sorulan sorulara verdikleri cevaplar dogruluk degeri tasimamaktadir.
Ancak, alkol kullanmak i¢in cevap veren yas grubunun 35-44 arasinda varlik gosterdigi

tespit edilmistir.

[ran’daki siiriiciilerin yas gruplarmna gore tepe iistlerinde sollama yapma durumlari;
sollama yaptigin1 sdyleyen siiriiclilerin 35-44 (en ¢ok) ve 45-54 (en az) yas aralifinda
oldugu seyrek de olsa 55 yas tstiindeki siiriiciilerde de bu davranigin goriildiigii tespit

edilmistir.

Siirtictilerin hi1z yapmaktan hoslanma durumlarmin yas gruplarina gore siniflandirilmasi

su sekildedir; 25-34 (en ¢ok) ve 55 yas ustii (en az).

Egitim durumu degiskenine gore trafik kazasina karigsma durumlarina iliskin su tespitleri
yapmak miimkiindiir: Yapilan arastirma verilerine dayanarak ilkdgretim mezunu olan
stiriciilerin kazaya karigma oranlarinin ¢ok yliksek oldugu goriilmektedir. Hi¢ kaza
yapmayan ve diploma sahibi olmayan siiriiciilerin uyum diizeylerinin en diisiik oldugu,
bu siiriicii grubunu sirasiyla {iniversite, ortaokul, lise ve ilkokul mezunu siiriicii
gruplarinin izledigi anlasilmaktadir. Bu sebeple siiriicli adaylarinda bulunmasi gereken
en Onemli ozelliklerinden birinin egitim oldugu ve genel egitim diizeyinin yiikselmesi

durumunda siiriicli davranislarinin olumlu yonde degisecegi diistiniilmektedir.
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Arastirmada elde edilen verilere dayanarak siiriiciilerin kazaya karisma durumlart ile
trafikteki deneyim ve tecriibe arasinda iliski oldugu anlagilmaktadir. Siiriiciilerin kazaya

karigsma durumlarinin en ¢ok ilk 6-10 yillik siire igerisinde gerceklestigi goriilmektedir.

5.6. iran’da Kullanilan Araclari Ozelliklerine iliskin Yorumlar

Yapilan arastirmanin verilerine dayanarak Iran’daki siiriiciilerin ara¢ sahibi olma ve
kazaya karisma durumu arasinda iliski oldugu goriilmektedir. Ara¢ sahibi olan

stiriiciilerin arag sahibi olmayan siiriiciilere gore daha az kaza yaptiklar tespit edilmistir.

Iran’da kullanilan araglar ve kazaya karisma durumlari incelendiginde, ticari araglarin
diger araclara gore daha fazla kazaya karistiklar1 goriilmektedir. Bundan sonra sirasiyla
0zel ve resmi araglar gelmektedir. En ¢ok kaza yapan ticari arag¢ siiriiciilerinin orani

%27.7 (535 kisi 1933’den) seklindedir.

Ankete katilan siiriicliler sirasiyla otomobil, otobiis, minibiis, kamyon ve tir
soforlerinden olugsmaktadir. Otomobil siiriiciilerinin en ¢ok oranla (5-6 defa) %21.9 (588
kisi 2681°den) tir siiriiciilerinin ise en az oranla (5 kisi 41°den) %12 kaza durumu ile

kars1 karsiya kaldiklar1 goriilmektedir.

Kullanilan arag cinsine gore tehlike aninda fren yapma siiresinin (en fazla) 1-2sn oldugu

%45 (1214 kisi 2681°den) ve otomobil siiriiciilerine ait oldugu goriilmektedir.

Kullanilan arag cinsine gore tehlike aninda ara¢ durdurma mesafesinin (en ¢ok) 25-50 m
oldugu %47.6 (1277 kisi 2681°den) ve otomobil siiriiciilerine ait oldugu goriilmektedir.
Bu mesafe arag cinsine gore sirasiyla otomobil, otobiis, minibiis, kamyon ve tir seklinde

devam etmektedir.

Kullanilan arag¢ cinsine gore arkadan carpma mesafesi 5-15m (en fazla) oldugu %35

(965 kisi 2681°den) ve otomobil siiriiciilerine ait oldugu goriilmektedir. Bu mesafe arag
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cinsine gore sirasiyla otomobil, otobiis, minibiis, kamyon ve tir gibi araclarda

degismektedir.

Kullanilan arag cinsine gore tasit sollama mesafesinin 200-300m oldugu %41 (1111 kisi
2681°den) goriilmektedir. Bu mesafe ara¢ cinsine gore sirasiyla otomobil, otobiis,

minibiis, kamyon ve tir gibi araglarda degigsmektedir.

Kullanilan arag¢ cinsine gore alkollii ara¢ kullaniminin en fazla otomobil ve otobiis

stiriiclilerinde oldugu goriilmektedir.

Kullanilan ara¢ cinsine gore kavsakta 1s18in yesilden saritya déonmesi durumunda en
fazla otomobil siiriiciilerinin %54 (1464 kisi 2681°den) donils yapmayip durdugu
goriilmektedir. Bu durum sirasiyla otomobil, otobiis, minibiis, kamyon ve tir siiriictileri

tarafindan dikkate alinmaktadir.

Kullanilan arag cinsine gore tepe tistlerinde sollama yapma durumu en fazla %62 (1671
kisi 2681’den) otomobil siiriiclilerinde goriilmektedir. Sollama yapma sirasiyla

otomobil, otobiis, minibiis, kamyon ve tir siiriiciilerinde goriilmektedir.

Kullanilan ara¢ cinsine gore trafik isaretlerine uyma durumunun en fazla otomobil
stiriciilerinde oldugu goriilmektedir. Bu kurala ara sira uyacagini ifade eden siiriiciilerin

oraninin %52 (1400 kisi 2681°den) oldugu anlasilmaktadir.

5.7. iran’daki Trafik Giivenligine iliskin Yorumlar

Yapilan arastirmaya gore iran’daki siiriiciilerin %18’inin trafik kazasma karismadigi, 1-
2 defa trafik kazasi yapanlarin oraninin %21, 3-4 defa trafik kazasi yapanlarn oraninin
%23, 5-6 defa trafik kazasi yapanlarin oraninin %26, 7 ve iizeri trafik kazasi yapanlarin

oraninin %12 oldugu belirlenmistir.
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Yapilan arastirmaya gore Iran’da gerceklesen trafik kazalar igerisinde en fazla yiizdeye
sahip olan kaza tiirii carpigsma tiirii kazalardir. Bu kaza tiirinlin ardindan sirasiyla
devrilme ya da yoldan ¢ikma, yayaya ¢arpma ve sabit cisme ¢arpma tiiriinde kazalarin
geldigi goriilmektedir. Siriiciilerin trafik kazasina karisma durumu en fazla 3-4 defa
olarak belirlenmis, karsilasilan kaza tiirlinlin ise carpisma %78 (743 kisi 948’den)
oldugu tespit edilmistir.

Yapilan arastirmanin verilerine dayanarak giin igerisinde yapilan kilometre arttik¢a kaza
yapma durumunun da arttig1 tespit edilmistir. Hi¢ trafik kazasi yapmayan siiriiciilerin
giin icerisinde yapilan kilometre arttikca, kazaya karisma oranlarinin azaldigi
belirlenmistir. Bu azalma %27’den (20 km’den az) %5(300 km’den fazla) seklindedir.
Ayrica 5-6 kere kaza yapan siiriiciiler i¢in glinliikk mesafenin %49'dan (20-50 km) %0'a
(300 km’den fazla) diistiigii tespit edilmistir. Bu sebeple siirticiilerin belirli araliklarla
dinlenmeleri saglanmali, uzun siireyle ara¢ kullanmalar1 olusturulacak denetim birimleri
tarafindan engellenmelidir. Bu durum ticari agir vasita siiriiciileri i¢in 6zellikle 6nem
teskil etmektedir. Elektronik kontrol cihazlar1 ile hareket zamani algilanmakta ve
aktiviteler belli bir siireye gore gergeklestirilmektedir. Arag siirliciilerinin uzun bir
yolculugun ardindan belli bir siire dinlenmeleri gerekmektedir. Siiriiclilerin saglik
durumu ile ilgili kisa silirede bilgi alinmaktadir. Bu siire¢ ulastirma sirketleri tarafindan
takip edilmelidir. Sehirlerarasi yolculuklarda araglarin doniisiimlii olarak iki siiriicii

tarafindan kullanilmas1 onerilmektedir.

5.8. Iran’daki Siiriiciilerin Riskli Davramslan ile Tlgili Yorumlar

[ran’daki siiriiciilerin trafik kazasina karigma durumlarinda tehlike aninda fren yapma
stirelerine iligkin oranlar su sekildedir: Tehlike aninda fren yapma siiresinin en az
Isn’den az ve en fazla 4sn’den ¢ok oldugu goriilmektedir. Siiriiclilerin tehlike aninda

fren yapma siiresinin 1-2sn %68.6 (650 kisi 948’den) oldugu goriilmektedir.

Trafik kazasmna karisma durumu ve siiriiciilerin tehlike aninda ara¢ durdurma

mesafesine iliskin oranlar su sekildedir: Siiriiciilerin tehlike aninda ara¢ durdurma
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mesafesinin  25-50m %64 (613 kisi 948’den) oldugu, trafik kazasina karigma
durumunun ise 3-4 kere oldugu goriilmektedir. Hi¢ kaza yapmayan siiriiciilerin tehlike
aninda ara¢ durdurma mesafesinin arttik¢ca (25 m’den fazlasi) oransal degerin azaldigi

tespit edilmistir.

[ran’daki siiriiciilerin kaza esnasinda arkadan carpma mesafesine iliskin sayisal degerler
su sekildedir: Arkadan ¢arpma mesafesinin (en fazla) 15-25 m %47 (448 kisi 948’den)
oldugu goriilmektedir. Hi¢ kaza yapmayan siiriiciilerin tehlike aninda ara¢ durdurma
mesafesi arttik¢a (5 m’den fazlasi) kaza oraninin azaldig1 anlasilmaktadir. En fazla kaza
yapan siiriiciilerde %33 (164 kisi 493’den) arkadan g¢arpma mesafesi 15-25 m olarak

belirlenmistir.

Trafik kazasmma karisma durumlarinda tasit sollama mesafesine iliskin veriler su
sekildedir: En fazla tasit sollama mesafesi 200-300 m %44 (327 kisi 738’den) olarak
belirlenmistir. Hi¢ kaza yapmayan stirliciilerde tasit sollama mesafesi arttikga (200
m’den fazlasi) kaza yiizdesi azalmaktadir. En fazla kaza yapan siiriiciilerde %41 (203

kisi 493°den) tasit sollama mesafesi 200 m’den az olarak belirlenmistir.

[ran’daki siiriiciilerin trafik kazasina karisma durumlari ve karayolunda ulastiklar1 hiz
birimlerine iliskin veriler su sekildedir: Tespit edilen en yiiksek tagit hizinin 90-110
km/s %38.8 (368 kisi 948’den) hizdaki siirticiilerin 3-4 kere kaza yaptig1 belirlenmistir.
En fazla kaza yapan siiriiciilerin %57.8 (285 kisi 493°den) ara¢ hizinin 90-110 km/s
oldugu goriilmektedir. Hi¢ kaza yapmayan siiriiciilerin tagit hizinin ulastig1 en yiiksek

birimin 110 km/s’den fazla %44 (328 kisi 738’den) oldugu goriilmektedir.

Arag kavsakta beklerken 15181n yesilden sariya donmesi durumunda siiriiciilerin davranig
sekillerine gore mevcut durum su sekilde analiz edilmistir: Arastirma bulgularina gore
stiriicliler kavsakta 15181n yesilden sariya donmesi durumunda %21’inin kirimizi 11k
yanmadig1 i¢in gectigi, %52’sinin durdugu, %?27’sinin diger yonlerde ara¢ bekliyorsa

gectigi gorilmektedir. Isigin yesilden sariya donmesi durumunda en fazla duran
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stiriciilerin %71 (528 kisi 738’den) hig trafik kazasi yapmadigi anlasilmaktadir. En

fazla kaza yapan siiriiciilerin %16’si kirmizi1 11k yanmadigi igin gectigi belirlenmistir.

Araglarin tepe iistlerinde sollama yapma durumuna gore mevcut durumun analizi su
sekildedir: Arastirma bulgularina gore stiriiclilerin %24.9’unun karsidan gelen arag
yoksa sollama yaptigi, %61.’nin sollama yapmadigi %14’niin ise sollama yaptigi
belirlenmistir. Tepe {istlerinde sollama yapmayan siiriiclilerin %56’sinin (540 kisi
948’den) hig trafik kazas1 yapmadig1 goriilmektedir. En fazla kaza yapan siiriiciilerin

%75.1’nin (370 kisi 493°den) tepe iistlerinde sollama yapmadig: tespit edilmistir.

Siiriiciilerin trafik isaretlerine uymamasi bir baska riskli davranmis drnegidir. Iran’daki
stirliciilerin trafik isaretlerine uyma oraninin %?23.1, hi¢ uymayanlarin oraninin %352 ara
sira uyum gosterenlerin oranmnin %?24.9 oldugu goriilmektedir. Trafik isaretlerine ara
sira uyma oraninin %65 (618 kisi 948’den) oldugu ve bu siriiciilerin 3-4 defa trafik
kazas1 yaptig1 tespit edilmistir. En fazla kaza yapan siirticiilerin %58 (287 kisi 493’den)

trafik isaretlerine ara sira uyduklar tespit edilmistir.

Trafik kazasina karisma durumlarinda hiz yapmaktan hoslanan siiriiciilere iliskin
tespitler su sekildedir: Arastirma bulgularina gore siiriiciilerin  %37.9’unun hiz
yapmaktan hoslanmadigi, %35.1’nin baz1 zamanlar hiz yapmaktan hoslandigr ve
%27’sinin  hiz yapmaktan hoslanmadigi goriilmektedir. Yapilan arastirmada, hiz
yapmaktan hoslanan Iranli siiriiciilerin %63 iiniin trafik kazasina karistig1 belirlenmistir.
En fazla kaza yapan siirliciilerin %49’unun (495 kisi 1071°den) hiz yapmaktan

hoslanmadig1 goriilmektedir.

5.9. Iran’daki Siiriiciilerin Ahskanhklarina iliskin Baz1 Tespitler

Siiriis sirasinda alkol almak tehlikeli davranislarin basinda gelmektedir. iran'da alkollii
iceceklerin satilmasi ve tliketimi biiylik su¢ olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle,

anketlerden elde edilen bilgiler gercegi ifade ettigi sdylenemez. Bununla birlikte,
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stiriciilerin %3'l siiriis sirasinda alkol alma konusunda olumlu tepkiler vermis, %6'st

ara sira kullandigini ifade etmis ve %91' hi¢ tiikketmedigini sOylemistir.

Tiirkiye’de stiriiclilerin %20 sinin alkollii ara¢ kullandiklari, %43 liniin ara sira
kullandiklar1, sadece %37 sinin hig alkollii ara¢ kullanmadig1 belirlenmistir. Bu konuda
yapilan arastirmalar, Amerika’da alkollii siiriicliniin alkolsiiz olan siiriicliye gore kazaya
karigma riskinin 3.85 kat daha fazla oldugunu ve dliimlerin %49’unun alkolle baglantili

oldugunu gostermektedir (Kalyoncuoglu 1999).

Trafik kazasina karisma durumlarinda kutsal kitap gibi metalarin kazadan korumasi
yoniinde inanglarin mevcudiyetinden s6z etmek miimkiindiir. Siiriiciilerin %26.’sinin
evet %41’inin bazen ve %33 lnilin hayir gibi cevaplar vererek bu konudaki fikirlerini
beyan ettigi gorilmektedir. Hi¢ trafik kazasi yapmayanlarin %40°1 (302 kisi

738’denkutsal kitabin insanlar1 kazalardan koruduguna inandig1 anlasilmaktadir.

5.10. Iran’daki Trafik Cezalarimn Artmasi ve Sigara Kullamm Kazalarla

Arasindaki Ilgiye Iliskin Yorumlar

1) Kiimeleme analizi ile riskli siirlis davranislar1 ve para cezalar1 arasindaki iliski:

Birinci kiimelenme: En yiiksek sayidaki (1604 kisiyle %39) iiye sayisiyla bu grup
asagidaki ozelliklere sahiptir:

Bu kisilerin %38,7'si trafik 1siklarina yaklasirken kesisen trafige bakacak ve beklemekte
olan araclar hareket etmediginde sar1 151k yanmaya baslayacaktir (S54) (Bu ifadedeki S

anketteki soru ve yanindaki soru sayisi numarasidir).

Bu siirticiilerin %404 yiiksek egimli yamagclara sahip bir tepede hareket eden bir aract

sollamayacaktir (S55).
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ikinci grup: Bu grup 908 (%22.1) ihtiyatli insandan olusur ve asagidaki 6zelliklere
sahiptir:

Bu kisilerin %64'i bazen trafik yasalarini takip etmektedir S (16).

Bu insanlarin %58,9'u kavsak noktalarinda, gecis hakkini diger siiriiciilere vermektedir
(S53).

Bu kisilerin %45,5' trafik kanunlarina uymama nedeni olarak baskalarinin dikkatini

cekmedigini gostermektedir. (S57)

Bu insanlarin %95,3'"i sar1 151k yanarken trafik 1siklarina yaklastiklarinda dururlar (S54).

Bu insanlarin %68,2's1, diistik bir hizla yiiksek egimli bir tepede hareket eden bir araci

sollamamaktadir (S55).

Uciincii kiimelenme: Bu grup, ¢ok ihtiyath ve asagidaki ozelliklere sahip 901 kisi

(%21.9) ile tanimlanmustir:

Bu insanlarin %100'0 trafik yasalarini takip etmektedir S (16).

Bu insanlarin %72.6's1 kavsak noktalarinda yasal gecislerini saglamaktadir. (S53)
Bu kisilerin 54.1'i, trafik yasalarina uymama nedeni olarak baskalarinin dikkatini

cekmedigini gostermektedir (S57).

Bu kisilerin 49,9'u trafik 1siklarina yaklastiklarinda durmaktadirlar (S54).

Bu kisilerin 54.3'1, diisiik bir hizla yiiksek egimli bir tepede hareket eden bir araci
sollamamaktadir (S55).
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Dordiincii grup: Bu grup 699 kisiyi igermektedir (%]17). Siirlis sirasinda riskli
davraniglar sergileyen ve asagidaki ozelliklere sahip olduklari icin risk egilimi tagiyan

suricu ozellikleri:

Bu kisilerin 82.12'si trafik yasalarini bazen takip etmektedir (S16).

Bu kisilerin %58,8'1 kesisme noktalarinda baskalarina yasal gecis saglamaktadir. (S53)
Bu kisilerin %47,5'1 trafik kanunlarina uymama nedeni olarak baskalarinin dikkatini

cekmedigini gostermektedir (S57).

Bu kisilerin %47,1'1 trafik 15181 yanarken, 151k sar1 oldugunda durmaktadirlar (S54).
Bu kisilerin %88,1'i diisiik bir hizla yiikksek yamaclara sahip bir tepede hareket eden bir
araci sollamaktadir (S55).

2) Kiime Analizi ile Iranli Siiriiciilerin Sigara Kullanimlarinin Kazalara Etkisinin

Y orumlanmasi

Boliim 5.3'de agiklandig gibi:

Anket verilerinden elde edilen sonuglarin siniflandirmasina gore; ilk grup 2144 tiyeden
(%52,2), ikinci grup 1024 iiyeden (%24.9) iiclincii grup ise 944 iiyeden (%32,0)
olusmaktadir. Bu ¢alismada esas alinan genel anlayisa gore degiskenlerin her birinin

trafik kazalarinin dogrudan sebebi oldugu iddia edilemez.

Ilk kiime, Kaza ihtimalinin diisiik oldugu ve sigara icmeyen siiriiciilerin yer aldig

gruptur. Bu siirticiilerin trafik giivenligindeki 6zellikleri asagida verilmistir.

Bu kiimenin iiyelerinin %32,5'1 simdiye kadar bir veya iki kez carpisma seklinde kaza

yasamistir.
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Bu siiriiclilerin %51.8’1 igin, giinde ortalama siiriis siiresi bes ile yedi saattir.
Bu siirticiilerin %55,6’s1 igin, giinliilk ortalama yol mesafesinin 20 ile 50 kilometre

olmas1 muhtemeldir.

Kiime i¢indeki iyelerin  %38,4'li, baska bir aragla kaza yasamistir.
Bu kiimedeki siirticiilerin %40.4°i 90 km / s hizla arag siirerken tehlikeli bir durumla
karsilagtiginda aracin 15 ila 25 metrelik bir mesafeden sonra durma noktasina gelecegini

distinmektedir.

Kiimedeki tiyelerin %40,2'si, 90 km / s hizda arag siirerken 80 km / s hizla hareket eden

bir araci sollayarak sollama i¢in gereken mesafenin uzunlugunu tahmin eder.

Stiriis sirasinda bu stirticiilerin %71,2'si sigara icmemektedir.
Bu siiriiclilerden %40.3'li sehirlerarasi yollarda 90 ile 110 km / s arasindaki hizlarin

yiiksek oldugunu diisiinmektedir.

Bu kiimenin %40.3", 90 km / s hizda hareket ederken tehlikeli kosullar ile karsilasirsa

araclarinin 25 ile 50 metreden sonra duracagini diistiinmektedir.

Bu kiimedeki iiyelerin %33,6's1 tehlike ile karsilastiklarinda frenleme siiresinin bir ile

iki saniye oldugunu diistinmektedir.

Bu siirticiilerin %30,7's1, aracin fariin 50 ile 70 metre arasinda aydinlatma sagladigina

inanmaktadir.

ikinci grup, siiriis esnasinda sigara igmeyen siiriiciilerden olusmaktadir. Bu siiriiciilerin

trafik akisindaki 6zellikleri soyledir:

Kiime i¢indeki iiyelerin %47,8'" {i¢ ile dort kere kaza yapmustir.



219

Siirtictilerin %91.8’1 siirlis siiresi glinde ortalama sekiz ile on saattir.

Siirticiilerin %95,8°1 i¢in, giinliik ortalama siiriis mesafesi 50 ile 150 km'dir.

Kiimelenme iiyelerinin %68.3", bagka bir aragla ¢arpisma seklinde kaza gecirmistir.

Bu kiimenin %60.01, 90 km / s hizla hareket ederken ve tehlikeli bir durumla
karsilastiginda fren yaptiktan sonra, aracin 5 ile 15 metre mesafeden sonra duracagini

distinmektedir.

90 km / s hizla ara¢ siirerken ve 80 km / s hizla hareket eden bir araci sollarken,
kiimenin tyelerinin %44,0’1 sollama i¢in gereken mesafenin 200 ile 300 metre oldugunu

tahmin etmektedir.

Bu siiriiclilerden %59,9'u siiriis esnasinda sigara igmemektedir.

Bu siiriiciilerden %44.2'si sehirlerarasi yollarda 110 km /s hizla arag¢ slirmenin tehlikeli

oldugunu diisiinmektedir.

Ugiincii kiime, siirlis sirasinda sigara igen siiriiclilerden olusmaktadir. Bu siiriiciilerin

trafik i¢erisindeki 6zellikleri su sekildedir:

Kiimenin  {iiyelerinin  %67,3'i  yedi  kereden  fazla  kaza  yapmistir.
Bu kiimenin siiriiciilerinin %1004 bes saatten daha az siireli ara¢ siirmektedir.
Bu siirtictilerin %100°1 i¢in, giinliik ortalama siiriis mesafesinin 20 km'den az oldugu

tahmin edilmektedir.

Uyelerin %65,1'i baska bir aragla garpigma, yaya kazasi, devrilme ya da yoldan ¢ikma

ve sabit bir cisimle ¢carpigsma disinda kaza tiirlerinde kaza yapmistir.
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Bu kiimenin %43.31, 90 km / s hizla hareket ederken, tehlikeli bir durumla

karsilasildiginda aracin 15 ile 25 metre mesafeden sonra duracagini diisiinmektedir.

Bu kiimenin %30.8'1, 90 km / s hizla yolda ilerlerken 80 km / s hizla hareket eden bir
araci sollamak igin, 450 ile 500 metrelik sollama i¢in gerekli olan yolun uzunlugunu

tahmin etmektedir.

Bu stiriiclilerden %65,1' araba kullanirken sigara icmektedir.
Bu siirliciilerin  %39,1'1  sehirleraras1 yollarda 110 km / s {lizerindeki hizla arag

kullanmanin tehlikeli oldugunu diisiinmektedir.

5.11. Sonuglar

Bu tezde, iran'da trafik giivenligi davranis analizi hususunda 4112 siiriiciiye uygulanan
trafik anketinin bulgular1 ve sonuglarin degerlendirmesi yer almaktadir. Sonuglar bes

gruba ayrilabilir:

1. Iran’daki siiriiciilerin yeterlilikleri; siiriiciiniin cinsiyeti, medeni durumu, yas1, egitimi
ve gecmigi. Siiriiclilerin davranis Ornegin, kazalar, siiriiciilerin 6zelliklerine bagl

olarak ortaya ¢ikar.

2. Iran’daki siiriiciilerin kullandiklar1 araglarin &zellikleri; arag sahibi olmak ya da arag
sahibi olmamak, ara¢ kullanma sekilleri, ara¢c modelleri ve giivenlik 6zellikleri ile
trafik kazalar1 arasindaki iliski. Siriiciilerin davranmis 0rnegin, kazalar, siirliciilerin

kullandiklar1 araclarin 6zellikleri bagli olarak ortaya cikar.

3. Iran’daki trafik giivenligine iliskin bilgiler; kaza tipleri, yapilan ortalama hiz, tehlike

aninda fren yapma durumu ile trafik kazalar1 arasindaki baglanti.
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4, iran’daki siiriiciilerin riske girme egilimleri; arkadan ¢arpma mesafesi, sollama
mesafesi, tasit hizi, kavsakta 1518 yesilden sariya donmesi durumunda sollama,

trafik isaretlerine uyma ve trafik kazasina karisma durumu arasindaki iliski.

5. Iran’daki siiriiciilerin aliskanliklar1 ve bazi diisiinceleri; alkollii ara¢ kullanma, hiz
yapmaktan hoslanma, siirlis sirasinda sigara i¢mek, kutsal kitap vb.nin kazadan
koruduguna inanilmasi diisiincesi ve trafik kazasmna karigma durumu arasindaki

iliski.

6. Iran’daki para cezalarinin artmasi ve sigara kullaniminin trafik kazalarina etkisi.

5.12. Oneriler

fran sertifikasyon kurallarmin basit oldugu diisiiniilmektedir. Alic1 igin bir takim saglik
muayeneleri ve testleri yapilmaktadir. Bunlar ciddi bir sekilde yapilmalidir. Siirticiiler
her zaman trafik sikisikligr tehlikesiyle karsi karsiya kalabilmektedir. Sertifikasyondan
sonra, sertifika sahipleri tarafindan neredeyse higbir denetim yapilmamaktadir. Bu
alanda arastirma yapmak siiriiciiler i¢in periyodik testler ve sinavlar yapmak
gerekmektedir. Biyografi, fizyolojik durum, psiko-fizyolojik durum, psikososyal durum,
psikolojik 6zellikler ve siiriiclilerin yetenekleri trafikte 6nem teskil eden o6zelliklerdir.
Trafikte karsilasilan her sorun bir anket olusturularak arastirma konusu edilebilir.
Kisilik testleri yaparak, kisilik ve siiriis hakkinda kapsamli bilgi elde edilecegi
diisiiniilmektedir. Iran'da bu hususta ¢ok az arastirma yapilmistir. Kamunun egitilmesi
stiriiciilerin siiriis kabiliyetini iyilestirmek igin gereklilik arz etmektedir. Bu kapsamda
trafik uzmanlari, trafik polisleri, psikologlar, sosyologlar, hekimlerden olusan bir

komite olusturulabilir.

Ve egitim konularini gelistirmek, egitim siirecini planlamak ve ydnlendirmek siirecin
etkililigini artirabilir. Bu durumda, internet ve mobil gibi yeni iletisim sistemleri,
gazeteler ve dergiler televizyon ve radyo gibi geleneksel teknolojik araglara ilave olarak

kullanilabilir.
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Otomatik kontrol sistemlerinin olusturulmasi, sehir i¢i trafigin bilgisayar ortamindan
denetlenmesi giivenli bir trafik ortami olusturmak i¢in dikkate alinmasi gereken

hususlar oldugu diisiiniilmektedir.
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