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Trafik kazalari tiim Diinya’da oldugu gibi iilkemizde de toplumun en Onemli
sorunlarmdan biridir. Ulkemizde yiik ve yolcu tasimaciliginim biiyiik bir cogunlugunun
karayollar iizerinden gergeklestirilmesi, yollarimizin bu tasima yogunlugunu kaldiracak
altyapiya sahip olmamasi ve toplumsal olarak trafik kiiltiirimiiziin gelismis iilkelerin|
seviyesinde olmamasi gibi nedenlerle karayolu trafik kazalarinin analizi her gegen giin
Onem kazanmaktadir. Bu noktada analizleri gergeklestirecek olan kurum yada kuruluslara
entegre bir sistem sunulursa kazalarin gergek nedenleri dogru tespit edilebilir ve dnleyici
tedbirler alinarak yeni politikalar gelistirilebilir.

Bu c¢alisma, Tiirkiye’de karayolu trafik giivenligi konusunda paydas olan kurumlarin
ortak olarak faydalanabilecegi, bir is zekasi sistemi tizerine kurulu ¢ok boyutlu analiz ve
dinamik raporlama sistemi kurulmasinin gerekliligini ve uygulanabilirligini gostermek
amactyla tasarlanmistir. Bu modelde 6nerilen sistemin gergeklestirilmesi i¢in ¢ok boyutlu
modele dayalt bir veri ambari yapist tizerine kurulu OLAP teknolojisi kullanilmigtir.
Microsoft Sql Server Integration Services (SSIS) ile ¢ekme-doniistiirme-ylikleme
sirecinden gecirilen operasyonel veriler, veri ambarinda saklanacak yapiya
donustiiriilerek mevcut hatalarindan arindirilmistir.  Boylelikle kaliteli veriler veri
ambarina aktarilmistir. Bu c¢alismada teknik ekip eksikligi ve zaman kisitindan dolay1
Microsoft Sgl Server Analysis Services (SSAS) araci ile ¢ok boyutlu kiiplerin nasil
olusturulabilecegi ve verilerin nasil modellenmesi gerektigi adimlart smurli olarak
anlatilmistir. Prototip olarak gelistirilen sistem i¢in analiz kisminda is zekas1 araci olan
Microsoft Power BI Desktop kullanilarak veri modellemesi yapilmustir.

Analiz kisminda ise Sakarya ili polis bolgesinde 2013 ile 2019 yillar1 arasinda meydana
gelen Oliimlii ve yaralanmali karayolu trafik kaza verileri prototip sistem araciligiyla
cevresel faktorlere, karayolu geometrik 6zelliklerine ve siiriicii 6zelliklerine gore analiz
edilmistir. Kazaya karigan arag tilirlerine gore (agir tasit, ticari tasit, otomobil, motosiklet]
ve bisiklet) hazirlanan detayli analizler Microsoft Power BI Desktop uygulamasi ile
gorsellestirilmistir. Ayrica dijital harita tlizerinde aynmi yil icerisinde ayni kaza olus
tiriinden ii¢ veya daha fazla tekrar eden noktalar belirlenerek bu noktalarda neler]
yapilabileceginden bahsedilmistir.

Anahtar Kelimeler: Karayolu Trafik Kaza Analizi, Bilisim Sistemleri, Is Zekas1
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Traffic accidents are one of the most important problems of the society in our country as
in the whole world. The analysis of road traffic accidents gains importance day by day due
to reasons such as the fact that the majority of freight and passenger transportation in our
country is carried out on highways, our roads do not have the infrastructure to handle this
transportation density, and our traffic culture is not at the level of developed countries. At
this point, if an integrated system is offered to the institutions or organizations that will
carry out the analyzes, the real causes of the accidents can be determined correctly and new
policies can be developed by taking preventive measures.

In this study, the stakeholders in road traffic safety partner institutions in Turkey can
benefit a business intelligence system built on dynamic multi-dimensional analysis and
reporting system is designed to demonstrate the necessity and feasibility of the
establishment. In order to realize the proposed system in this model, OLAP technology
based on a multi-dimensional model based data warehouse structure was used. With
Microsoft Sql Server Integration Services (SSIS), operational data passed through the pull-
transform-load process, transformed into a structure to be stored in the data warehouse and
cleared of existing errors. Thus, quality data was transferred to the data warehouse. In this
study, due to lack of technical team and time constraints, how to create multidimensional
cubes with Microsoft SQL Server Analysis Services (SSAS) tool and how to model the
data are explained in a limited way. In the analysis section, Microsoft Power Bl Desktop
which is a business intelligence tool is used for data modeling at the system developed as
a prototype.

In the analysis part, the road traffic accident data with fatalities and injuries that occurred
between 2013 and 2019 in the Sakarya province police region were analyzed according to
environmental factors, road geometric characteristics and driver characteristics through the
prototype system. Detailed analyzes prepared according to the types of vehicles involved
in the accident (heavy vehicle, commercial vehicle, automobile, motorcycle and bicycle)
were visualized with the Microsoft Power Bl Desktop application. In addition, three or
more repeating points of the same accident occurrence type were determined on the digital
map in the same year and what could be done at these points was mentioned.

Keywords: Road Traffic Accident Analysis, Information Systems, Business Intelligence

XV



GIRIS

Bilisim teknolojilerindeki yasanan hizli gelismeler hayatin her alanini etkilemektedir. Bu
alanlardan biri olan ulagim, modern ekonomilerin ve toplumsal gelismenin ana unsurudur.
Diinya niifusunun artmasina paralel olarak ulagim teknolojilerindeki gelismeler
neticesinde her gecen giin kara, hava, deniz ve demiryolu kullanimi artmaktadir. 2020
yilinda Diinya Saglik Orgiitii tarafindan gergeklestirilen ¢alismalarin sonucuna gore artan
niifusla birlikte ara¢ sayilarinin fazlalagsmasi, alt yap1 eksikligi, dikkatsiz stiriicliler ve
trafik kurallarina riayet edilmemesi gibi bircok sebep yliziinden tiim iilkelerde her yil
meydana gelen kazalarda 1,35 milyon insan yagamini yitirmekte, yaklagik 50 milyon
insan yaralanmakta veya sakat kalmaktadir. Bu kazalar oliim nedenleri ag¢isindan
incelendiginde ise 05-29 yas araliginda 1. sirada, tiim yas gruplari agisindan ise diinyada
8. sirada bulundugu ortaya konulmustur (World Health Organization, 2020). Ayni
calismaya gore trafik kazalari agisindan risk altinda bulunanlar; orta ve diistik gelirli
iilkeler, 15-29 yas araliginda bulunan insanlar ve erkekler olarak gruplandirilmistir.
Trafik kazalarina dair ana risk faktorleri ise bes agidan degerlendirilmistir. Bunlar hiz,
alkollii ara¢ kullanimi, dikkat daginikligi, motosiklet kaski kullanmama, emniyet kemeri

ve ¢ocuk koltugu kullanilmamasidir (World Health Organization, 2020).

Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda koprii konumunda olan iilkemiz, yiikk ve yolcu
tasimaciliginda cesitliligi arttirmak adina gaba gosteren iilkeler arasindadir. Bu kapsamda
birgok ilimizde yeni havalimanlar1 agildi, hizli tren ag1 genisletildi, boliinmiis yollar
arttirildi. Boylelikle bolgedeki biitlinliigiin ve kitalar arasi ulasimin daha hizli ve saglikl
bir sekilde saglanabilmesi i¢in 6nemli adimlar atilmis oldu. Ancak halihazirda yiik
tasimaciliginin yaklasik %89’u karayolu, %6’s1 denizyolu ve %5°1 demiryolu ile yolcu
tasimaciliginin yaklasik %90°1 karayolu, %81 havayolu, %1,3’ii demiryolu ve %0,7’si
denizyolu ile yapilmast bu adimlarin yeterli olmadigint goéstermektedir (Tiirkiye
Karayollar1 Genel Miidiirligii, 2020). Gelismis iilkelerin yiikk ve yolcu tasimaciligi
oranlar1 incelendiginde ise karayolu ile tagimaciligin daha diisiik seviyelerde oldugu
goriilmektedir. Ulkemizde yiik ve yolcu tasimacihigimin biiyiik bir ¢ogunlugunun
karayollar1 tizerinden gergeklestirilmesi, yollarimizin bu tasima yogunlugunu kaldiracak

altyapiya sahip olmamasi gibi nedenlerle trafik kazalari1 artmaktadir.



Karayolu trafik kazalar tiim iilkelerde oldugu gibi iilkemizde de toplumu ilgilendiren en
onemli sorunlarindan biridir. 2019 yili karayolu trafik kazasi verilerine gore her giin
ortalama olarak 3.200 trafik kazas1 meydana gelmekte, bu kazalar sonucunda yaklasik
olarak 15 kisi 6lmekte ve 776 kisi de yaralanmaktadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2020).
Bu nedenle karayolu trafik kazalari iilkemizde de bir halk sagligi tehdidi ve 6nemli
giivenlik sorunu olarak goriilmektedir. Tiirkiye’de 2009 yilinda karayollarindaki tagit
sayis1 14 milyon 316 bin 700 adet iken 2019 yilinda bu say1 yaklasik olarak ylizde altmis
oraninda artarak 23 milyon 156 bin 975’¢ ulasmustir. 2009 yilinda trafik kaza sayisi
1.053.346 iken 2019 yili sonu itibariyla bu sayr 1.168.144°¢ yiikselmistir (Tirkiye
Istatistik Kurumu, 2020). Tasit sayisinin bu denli artisa karsilik olarak karayollardaki
altyapt eksiklerinin giderilememesi, dikkatsiz siiriiciiler ve trafik kurallarina tam
manasiyla riayet edilmemesi gibi sebeplerin karayolu trafik kaza sayilarinin artmasina
neden oldugu diisiiniilmektedir. Ayrica Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun paylastig son on
yillik karayolu trafik kaza verilerine gore kazalarin meydana gelmesinde siiriicii, yaya ve
yolcu kusurlar1 olarak insan faktorii ortalama %98,64 oranindaki kusur payi ile birinci
derecede sorumlu oldugu goriilmektedir. Karayolu trafik kazalarinin azaltilmasi, giivenli
ve diizenli bir trafik ortaminin saglanmasi i¢in insan faktoriiniin, karayolu trafik giivenligi
konusunda geregi gibi egitilmesi ve yetkili kurumlarca denetlenmesinin kag¢iilmaz
onlemler oldugu agik¢a goriilmektedir. Ayrica dogru tedavinin uygulanabilmesi i¢in
dogru teshisin yapilmasi gerekmektedir. Bu kapsamda karayolu trafik kazalarina neden
olan faktorler yillara gore analiz edilerek kaza sebepleri arastirilmis ve kazalara neden
olan faktorler ortaya konulmaya ¢alisilmistir. Yapilan istatiksel arastirmalar ile Sakarya
ilinin polis bolgesinde meydana gelen karayolu trafik kazalari sonucundaki 6lii ve yarali
sayilari, kazalara neden olan faktorlerin yillara gore degisimi ve kaza kara noktalari

incelenmistir.

Tezin Amaci

Bu caligma, iilkemizde karayolu trafik giivenligi konusunda paydas olan kurumlarin ortak
olarak faydalanabilecegi, bir is zekasi sistemi iizerine kurulu ¢ok boyutlu analiz ve
dinamik raporlama sistemi kurulmasinin gerekliligini géstermek amaciyla tasarlanmustir.
Bu modelde onerilen sistemin gergeklestirilmesi igin ¢ok boyutlu modele dayali bir veri

ambari yapisi iizerine kurulu OLAP teknolojisi kullanilmalidir. Bu teknolojide var olan



veri kiipleri ile elde edilen esneklik sayesinde istatistiksel analizlerin ve dinamik

raporlamalarin ¢ok daha etkin olarak kullanim1 miimkiin olabilecektir.

Bu ¢alismanin ana amaci, is zekasi temelli kurulan bir kaza analiz sisteminin, yonetim
konsolu mantig1 ile gercek zamanli olarak talep edilen istatistiklerin dijital haritalar
tizerinde tim Karar vericilere es zamanli sunulmasi ile olasi kazalarin 6nceden
tespitindeki etkinliginin agiga ¢ikarilmasidir. Bu ana amag dogrultusunda alt amaglar su

sekilde belirlenmistir:

e Veri kaynaklarinin belirlenmesi ve g¢ekme-doniistiirme-ylikleme islemlerinin

gerceklestirilmesi,

o Trafik kazalarina ait verilerin saklanacagi, boyutsal modele dayali bir veri

ambarinin kurulmasi,

e Veri ambarindaki verilerden ¢ok boyutlu analizlerin yapilacagi veri kiiplerinin

gelistirilmesi,

e Veri ambar araciligiyla istatistiksel teknikler kullanilarak en fazla karsilasilan

kaza karakteristiklerinin belirlenmesi,

e Karar vericilere ve kullanicilara kazalarin detayli analiz imkaninin saglanmasi ve

nerelere odaklanilacagini belirlenerek gerekli tedbirlerin alinmasidir.
Tezin Problemi ve Sorular:

Trafik giivenligi konusunda paydas kurum ve kuruluslarin karayolu trafik kazalarinin
maddi ve manevi zararlarin1 azaltmak i¢in alinacak tedbirlerde daha hizli ve dogru teshis
yapilabilmesi i¢in is zekasi tabanli entegre bir sistemin gerektigi bu tez ¢aligmasinin ana

problemidir. Buradan hareketle tez ¢alismasi, asagida yer alan sorulara cevap arar:

e Sakarya ilinin polis bolgesindeki 6liimlii ve yaralanmali karayolu trafik kazalar

kaza olus tiirlerine gore daha ¢ok nerelerde meydana gelmektedir?

e Bu kazalara karisanlarin demografik (yas, cinsiyet, egitim durumu) 6zellikleri

nelerdir?

e Karayolu geometrik ozelliklerine ve gevresel Ozelliklerine gore kazalar nasil

dagilim gostermektedir?



¢ Bu kazalarin sayisini azaltabilmek i¢in ne gibi tedbirler alinabilir?

Tezin Onemi

Ulkemizde gerceklesen 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarl karayolu trafik kazalarmimn
nerelerde ve hangi sebeplerle meydana geldiginin bilinmesi, alinacak tedbirlerin
belirlenmesi ve sinirli kaynaklarin (zaman, personel, finansal gibi) verimli kullanilmasi
acisindan onem teskil etmektedir. Bu nedenle, gesitli kurum ya da kuruluslar aracilig ile
karayolu trafik kazalar1 ¢esitli teknikler kullanilarak analiz edilmekte ancak toplum
sagligin1 ve refahini bu derece etkileyen bir konunun daha etkin analiz edilebilmesi i¢in
trafik konusundaki tiim paydaslarin yer aldigi entegre bir sistem gelistirilmesi
gerekmektedir. Bu sebeple ¢alismada, lilkemizde karayolu trafik giivenligi konusunda
paydas ve birbirinden bagimsiz kurumlarin belirli sinirlar dahilinde karsilikli olarak veri
akisinin gergeklesmesine imkan taniyacak, ayrica mekansal ve mekansal olmayan tiim
ayrintili verileri igerecek is zekasi temelli bir trafik kaza analiz sistemi modeli
Onerilmistir. Prototip seviyesinde hazirlanan bu ¢alismanin devaminda daha profesyonel
bir ekiple bu sistem gelistirilebilir ve bir e-devlet projesi olarak toplumun refahini ve

trafik konusundaki bilincini arttirmak i¢in kullanilabilir.

Tezin Literatiire ve Uygulamaya Katkisi

Onerilen modelin hayata gegirilmesi durumunda, trafik konusunda paydas tiim
kurumlarca daha onceden kaza analizlerinde kolaylikla ulasilamayan istatistiksel
bilgilerin, istenildigi zaman istenen kriterlere gore analizinin yapilabilmesi miimkiin
olabilecektir. Ayrica 6nerilen sistemin yonetici konsolu mantiginda dinamik ve cografi
bilgi sistemi tabanli olmasi sebebiyle, hangi kaza tiiriiniin nerelerde yogunlastigi karar
vericiler tarafindan hizli ve dogru bir sekilde dijital harita iizerinde tespit edilebilecek,
dolayisiyla da maddi ve manevi kayiplarin azaltilmasi i¢in gerekli olan onlemlerin
alinmasindaki yetkili olan kurumlarin daha koordine olarak ¢alismasina imkan

saglayacaktir.

Ayrica yapilan literatiir taramasinda iilkemizde karayolu trafik kazalarinin istatistiksel
metotlarla, cografi bilgi sistemleriyle ve gesitli yazilimlar araciligiyla analiz edildigi
ancak onerilen sistem gibi hem istatistiksel metotlar1 hem de cografi bilgi sistemlerini bir
arada bulunduran semsiye bir sistem olan is zekasi araci ile analiz edilmedigi tespit

edilmistir. Bu sebeple modelin hayata gecirilmesinden sonra alaninda uzman



akademisyenlerin disiplinler arasi (sosyoloji, psikoloji, istatistik, mithendislik gibi)

calismalarin artmasina imkan tanimis olacaktir.

Tezin Yontemi ve Kisitlar

Tezin sistem gelistirme siirecinde metodoloji olarak selale modeli tercih edilmistir. Bu
yontem alti basamaktan olusmakta olup selale metodolojisindeki her adima bagl
kalinmistir. Calismanin ¢esitli konularda kisitlart bulunmaktadir. Bunlardan ilki 6nerilen
modelde yer alan tiim kurumlara ulasilamamis ve ilgili kisilerle ihtiya¢ analizi
yapilamanustir. Ikincisi veri temini noktasinda sadece Emniyet Genel Miidiirliigii’nden
geri donils alinmisg olup Sakarya ili polis bdlgesinde meydana gelen olimli veya
yaralanmali trafik kaza tutanaklarinda yer alan veriler analiz edilmistir. Ugiincii kisit ise
Onerilen model sonucunda ortaya ¢ikan sistemin teknik ekip ve zaman yetersizligi
sebebiyle prototip asamasinda kalmasi ve bazi verilerin normalizasyon siirecinin

gerceklestirilememis olmasidir. Tezin bu kisitlar altinda degerlendirilmesi 6nemlidir.

Tezin Organizasyonu

Calisma toplam ii¢ boliimden olugmaktadir. Birinci boliimde karayolu trafik kazasi tanimi
ve siniflandirilmast yapilip kazalara neden olan faktorler genel olarak anlatilacaktir.
Ardindan Tiirkiye ve diinyada meydana gelen karayolu trafik kazalarina genel bir bakis
yapildiktan sonra trafik kaza analizi ve trafik kaza analizi bilisim sistemleri detayli olarak

anlatilacaktir.

Ikinci béliimde, éncelikle bilisim sistemlerindeki gelismelere ve karar vermenin artan
Onemine paralel olarak ortaya ¢ikan is zekasi kavrami tanitilarak tarihsel gelisimi, temel
ozellikleri, sistem kullanici gruplari, bilesenleri, sektérel kullanim alanlar1 ve
faydalarindan bahsedilecektir. Daha sonra ¢alisma plan1 ve kapsami dahilinde ¢aligmanin
amaci ve 6nemi, metodolojisi, mevcut durum analizi ve eksiklikleri anlatilip, onerilen
sistem mimarisi tanitilacaktir. Ardindan bu sistemde yer almasi gereken veri kaynaklari
belirlenip, elde edilen verilerin ¢cekme-doniistiirme-yiikleme islemlerine deginilecektir.
Trafik giivenligi kapsaminda kurulmasi 6nerilen sistem i¢in gereken veri ambar1 dizayn
edilecektir. Ardindan veri kiipiiniin nasil dizayn edilebilecegi ve analiz raporlarinin nasil
olusturulabilecegi teknik olarak anlatilacaktir. Son olarak bir is zekas1 aracinda gosterge

panelleri olusturulacaktir.



Arastirmanin son boliimii olan tiglincii boliimde, bir is zekasi arac1 olan Microsoft Power
BI Desktop uygulamasinda hazirlanan dinamik gdsterge panellerinde 2013 ve 2019 yillari
arasinda Sakarya ilinin polis bolgesinde meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali karayolu
trafik kazalarinin istatistiksel analizi gerceklestirilecektir. Bu sayede 6nerilen sistemin
operasyonel hale getirilmesi ve karar vericilere nasil destek olacagi gosterilecektir. Tezin
sonu¢ ve Oneriler kisminda bu sistemin tiim iilke capinda entegre bir sekilde

kullanilmasina yonelik tavsiyeler ve karsilasilabilecek durumlar tartisilacaktir.
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BOLUM 1: TEMEL KAVRAMLAR VE LITERATUR TARAMASI

Bu boliimde Oncelikle karayolu trafik kazasi tanimi ve siniflandirilmasi yapilip kazalara
neden olan faktorler genel olarak anlatilacaktir. Ardindan Tiirkiye ve Diinya’da meydana
gelen karayolu trafik kazalarina genel bir bakis yapildiktan sonra trafik kaza analizi ve

trafik kaza analizi bilisim sistemleri detayli olarak anlatilacaktir.

1.1. Trafik Kazas1 Kavrami ve Kazalara Neden Olan Faktorler

Kaza, bilinmeyen bir zamanda, 6nceden planlanmayan ve beklenmeyen, sonucunda ise
can veya mal kaybi olan kotii olaydir (Sungur vd., 2014). Trafik kazasi ise denizyolu,
havayolu, karayolu ya da demiryolu iizerinde hareket halinde bulunan araglarin karigtig
6liim, yaralanma ve maddi hasarla sonuglanan olaylardir. 2918 Sayili1 Karayollar1 Trafik
Kanunu’nda yer alan tanima gore trafik kazasi; “Karayolu iizerinde hareket halinde olan
bir veya birden fazla tasitin karigtigi 6liim, yaralanma ve zararla sonuglanmis olan
olaydir” (2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu, 1983: Md.3). Bir trafik kazasi, en az bir
aracin yer aldig1 topluma agik bir yolda meydana gelen ve en az bir kisinin yaralandigi
veya oldiigii kazalar ifade eder. Kasith eylemler (cinayet, intihar) ve dogal afetler harig¢
tutulmustur (National Institute of Statistics and Economic Studies (Insee), 2016).
Karayolu trafik kazalari, kasit olmadan kamuya agik veya 6zel bir yerde, bir aracin baska
bir tasit veya yaya, hayvan ya da baska bir nesneyle ¢arpistiginda ortaya ¢ikan olaylardir
(Jha vd., 2004).
Ulkemizde karayolu trafik kazalari 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli olmak iizere ii¢
ana grupta degerlendirilmektedir. Ancak gelismis iilkelerde uluslararasi standartlara gore
yaralanmali smifi iki ana gruba ayrilarak agir yarali ve hafif yarali olarak
degerlendirilmektedir.
Hazine Mistesarligi’nin 2007/27 sayili Genelgesi ile 1 Nisan 2008 tarihinden itibaren
trafik kazalarinin analizinde kullanilan raporlar istisnai durumlar disinda kazaya karisan
kisiler tarafindan tutulmaktadir. Bu istisnai durumlar ise sdyle siralanmaktadir;

e Trafik kazasinda sadece ligiincii kisilere ait egyalara zarar gelirse,

e Oliim veya yaralanma varsa,

¢ Araclardan herhangi birinin trafik sigortasi yoksa,



e Taraflardan herhangi birinin siirlicii belgesi yoksa veya siiriicii belgesi

kullanilan arag cinsi i¢in yeterli degilse,

e Siiriiciilerde alkol veya akil saglig1 stiphesi varsa,

e Kazaya karisan araglardan birisi resmi arag ise,

e Kamu mal1 veya iigiincii kisilere ait esyalara zarar verilmisse,

e Kazaya yabanci lilke plakali arag¢ karismigsa olay yerine polis ekipleri ¢cagrilir

(Hazine Miistesarliginin 2007/27 Sayili Genelgesi, 2007).
Kusurlar genel olarak; siiriicii kusurlari, yaya kusurlari, yolcu kusurlari, arag kusurlari ve
yol kusurlar1 biciminde sayilabilir (Fallon ve O’Neill, 2005). Insan faktorii sebebiyle
gerceklesen kazalarin kok nedeni ise dikkatsizlik ve tedbirsizlik oldugu, karayolu trafik
kazalarinin %50’sinin dikkatsiz siiriiciilerden kaynaklandig1 yapilan ¢alismalarda tespit
edilmistir (Gokge, 2015). Ayrica yorgun, uykusuz veya alkollii ara¢ kullanmak, asir1 hiz
veya serit ihlali yapmak, 6ndeki araci taciz edecek sekilde takip etmek karayolu trafik
kazalarinin en 6nemli Sebeplerindendir. Kazaya sebep olan faktorlerin detaylarina
bakildiginda ise asagidaki durumlar goriilmektedir (Gokge, 2015; Oztiirk, 2013);
o Siirticii Faktorii: Trafik isaret veya isaretcilerine uymamak, serit ihlali yapmak, ilk gecis
hakkin1 vermemek, asir1 hiz yapmak, hatali dogrultu degistirmek, park halinde duran
araca carpmak, hatali yik veya yolcu indirmek, arkadan ¢arpmak, yorgunluk,
uykusuzluk, acemilik, dikkatsiz eksikligi, yiikk tasima sinirin1 asmak, alkollii veya
hastayken yola ¢ikmak, seyir halindeyken mesgul olma (cep telefonuyla
konusma/mesajlasma, usb/aux/radyo/teyp vs. diigmeleriyle oynama, yiyip i¢mek), arag
bakimlarini zamaninda yaptirmamak, emniyet kemeri/kask kullanilmamasi,
e Yaya Faktorii: Aniden karayoluna ¢ikmak, duran aracin oniinden veya arkasindan
gecmek, kirmizi 151k ihlali, karayolun ortasinda yiiriimek veya oyun oynamak, hareketli
araca tutunmak veya binmeye calismak, egitim veya giivenlik tedbiri eksikligi (karanlikta
fosforlu kiyafet giymemek gibi),
e Yolcu Faktorii: Arag icinde giriilti yapmak, aragtan sarkmak, hareketli aragtan
atlamak, yiikli aracin iizerinde gitmek, aragtan habersiz inmek veya araca habersiz
binmek, emniyet kemeri/kask/¢ocuk koltugu kullanmamak,
e Yol Faktorii: Hatali banket, koprii veya yol ¢okmesi, karayolu sathinda gevsek malzeme
yer almasi, karayolunda eksik trafik isaretlemesi, karayolundaki hatalar (¢ukur, engel
vb.), bisiklet yolu eksikligi,



e Ara¢ Faktorii: Periyodik bakimlarim1 ve muayenelerini vaktinde yaptirmamak, kis
lastigi kullanmamalk,

e Cevre Faktorii: Kaz1 veya yol calismasi gibi ¢evreye bagh olaylar ile mevsimsel
olaylar,

e Trafik Yonetimi ve Uygulamalar:: Uygulama veya denetim yetersizligi, uzman personel
eksikligi, trafikten sorumlu kurumlarin koordinasyon eksikligi seklinde siralamak ve
acgiklamak miimkiindiir.

Kaza raporlarina gore Tirkiye’de trafik kazalarini olusturan etkenlerin basinda gelen
insan faktorii (siirlicii, yaya, yolcu) son on yillik verilere gére ortalama %98,64 oraniyla
en yiiksek olandir. Ancak raporlarin tutuldugu kaza yeri incelemelerinde trafik
mithendisi, otomotiv mithendisi ve bu konuda egitim almig uzmanlarin yetersizligi
nedeniyle kusur dagilimlarinin saglikli yapilmadig: diisiiniilmektedir (Tiirkiye Makina
Miihendisleri Odasi, 2018, s. 80). A.B.D.’nde ara¢ kusuru %10, yol kusuru %36, insan
kusuru ise %50-54 oraninda tespit edilmistir (Tiirkiye Makina Miihendisleri Odasi, 2018).
Bu nedenle iilkemizdeki altyapinin ve trafik giivenligi politikalarinin gelistirilmeye ¢cok

acik oldugu goziikmektedir.

1.1.1. Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazalarina Genel Bakis

Ulkemizin son on yilda elde ettigi ekonomik gelismelere paralel olarak trafige kaytl tasit
sayisinin artmasi ve yiik ve yolcu tasimaciliginin yaklasik olarak %90’ 1nin karayollarinda
gerceklesmesi trafik kazalarmin artmasinda olumsuz bir etkendir (Tiirkiye Istatistik
Kurumu, 2020). Meydana gelen bu kazalar maddi ve manevi olarak ekonomiyi etkileyen

biiyiik kayiplara neden olmaktadir.

Yiik Tagimacihigi Yolcu Tagimaciligi

= 89,2% e 89,9%

MKarayolu (1) MKarayolu (1)

5,9% o R Boemiryolu (2) 0,6% 13% BDemiryolu (2)
4 y BHavayolu (3) 8,2% . WHavayolu (3)
B0enizyolu (4) M Denizyolu (4)

Grafik 1: Ulasim Tiirlerine Gore Yurti¢i Yiik/Yolcu Tasima Oranlari

Kaynak: Tiirkiye Karayollar1 Genel Miidiirliigii. (2020) . Trafik Kazalar1 Ozeti 2019.
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Ulkemizde yayimlanan resmi istatistiklere bakildiginda 2010 yili kara yollarindaki
mevcut tasit sayisi 15 milyon 095 bin 603 adet iken; 2019 yilinda bu say1 23 milyon 156
bin 975’e ulagsmustir (bkz. Tablo 1).

Tablo 1: Yillar itibariyle Motorlu Kara Tasit, Niifus ve Trafik Kaza Bilgileri

Motorlu Kara Tagit Niifus 1000 Siiriicii Belgesi Trafik Kazasi
Kisiye
Fisi Fisi Diisen Fisi Fisi
wooswe RN smwe Rl ame  Sww gRT0 swe R
Sayisi
2010 15.095.603 5,44 73.723 1,6 205 21.548.381 5,32 1.106.201 5,02
2011 16.089.528 6,58 74.724 1,36 215 22.798.282 58 1.228.928 11,09
2012 17.033.413 5,87 75.627 1,21 225 23.760.346 4,22 1.296.634 5,551
2013 17.939.447 5,32 76.668 1,38 234 24.778.712 4,29 1.207.354 -6,89
2014 18.828.721 4,96 77.696 1,34 242 25.972.519 4,82 1.199.010 -0,69
2015 19.994.472 6,19 78.741 1,35 254 27.489.150 5,84 1.313.359 9,54
2016 21.090.424 5,48 79.815 1,35 264 28.223.393 2,67 1.182.491 -9,96
2017 22.218.945 5,35 80.811 1,25 275 28.181.830 -0,15 1.202.716 1,71
2018 22.865.921 291 82.004 1,48 279 29.317.724 4,03 1.229.364 2,22
2019 23.156.975 1,27 83.155 1,40 278 30.541.611 4,17 1.168.144 -4,98

Kaynak: Tiirkiye Karayollar1 Genel Miidiirliigii. (2020) . Trafik Kazalar1 Ozeti 2019.

Grafik 2’deki oranlarda gosterildigi iizere yillara gore motorlu tasit sayisi artmasina
ragmen son dort yildir ara¢c basina diisen kaza saymin azaldigi tespit edilmistir.
Niifusumuz artarken ise stiriicii belgesi sahiplik oranimiz son iki yildir azalmakta ancak
arac sayisi ile siiriicli belgesi sayilarini oranladigimizda artis oldugunu gormekteyiz. Bu

sebeple ehliyetsiz siiriiciiler ile birden fazla ara¢ sahipliginin artmis olabilecegi

diistiniilmektedir.
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Grafik 2: Cesitli Oranlar

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2020). Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri 2019.
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Karayolu-Trafik-Kaza-Istatistikleri-2019-33628  (Erisim tarihi:
10/03/2020).

Tablo 2’den goriilebilecegi tizere 2010 ile 2019 yillart arasinda toplam 12.134.201 trafik
kazas1 meydana gelmis ve bu kazalarda 53.244 insan hayatin1 kaybederken 2.776.458
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insan yaralanmistir. 2010 yilindan 2019 yilina kadar olan on yillik dénem bir 6nceki yil
dikkate alinarak analiz edildiginde; 2010 ile 2012 yillar1 arasinda trafik kazalarinda
diizenli artis gozlenirken 2013, 2014, 2016 ve 2019 yillarinda azalmalar oldugu tespit

edilmistir.

Tablo 2: Yillar itibariyle Tiirkiye’de Karayolu Trafik Kazas1 Sayilan

. Olii Sayist
Trafige Toplam Oliimlii, Maddi
vil E:;]gl:ﬂslaylsl SK:yZlZ:l E:;:lgl;;::lh g:;:r;aym Toplam Kaza Yerinde Kaza Sonras1  Yaral Sayisi
2010 15.095.603  1.106.201 116.804 989.397 4.045 4.045 - 211.496
2011 16.089.528  1.228.928 131.845 1.097.083 3.835 3.835 - 238.074
2012 17.033.413 1.296.634 153.552 1.143.082 3.750 3.750 - 268.079
2013 17.939.447  1.207.354 161.306 1.046.048 3.685 3.685 - 274.829
2014 18.828.721  1.199.010 168.512 1.030.498 3.524 3.524 - 285.059
2015 19.994.472  1.313.359 183.011 1.130.348 7.530 3.831 3.699 304.421
2016 21.090.424  1.182.491 185.128 997.363 7.300 3.493 3.807 303.812
2017 22.218.945 1.202.716 182.669 1.020.047 7.427 3.534 3.893 300.383
2018 22.865.921  1.229.364 186.532 1.042.832 6.675 3.368 3.307 307.071
2019 23.156.975 1.168.144 174.896 993.248 5.473 2.524 2.949 283.234

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2020). Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri 2019.
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Karayolu-Trafik-Kaza-Istatistikleri-2019-33628  (Erisim tarihi:
10/03/2020).

Tablo 2’de yer alan yarali sayilar1 degerlendirildiginde ise; 2016, 2017 ve 2019 yillar
hari¢ diizenli bir artis gézlenmektedir. Kaza sonrasit 6lii sayilart1 2015 yilina kadar
istatistiklere eklenmiyordu. Ancak gelismis iilkelerdeki uygulamalar dikkate alinarak
artik lilkemizde de kaza sonrasi hastaneye kaldirip otuz giin igerisinde vefat edenlerde
trafik kazasi istatistiklerine yansitilmaktadir. Kaza sonrasi yaralilarda yasanan 6lim
sayilar, kaza sirasindaki kaza siddeti diizeyini giindeme getirmektedir. Yine gelismis
iilkelerde uygulanan hafif yarali ve agir yarali bilgisinin trafik kaza raporlarina

yansitilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

1. 400,000 8.00

s Toplam Kaza Sayns e Madd Hasarls Trafik Kazan s OIGm IO/ Yaralsonmalh Trafik Kazan s Yaral Syt emgee QL0 Sayn

Grafik 3: Yillar Itibariyle Tiirkiye’de Karayolu Trafik Kazas1 Sayilar
Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2020). Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri 2019.

https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Karayolu-Trafik-Kaza-Istatistikleri-2019-33628  (Erisim tarihi:
10/03/2020).
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2019 yilinda meydana gelen 1.168.144 adet trafik kazasinin 993.248’i maddi hasarli,
174.896’s1 ise 6limlii ve yaralanmali olarak kayitlara gegmistir. 2019 yilinda gergeklesen
trafik kazalarinda 6len kisilerin yaklasik olarak %43’ siiriicii, %34’{ yolcu, %23'l ise
yayadir. Trafik kazalarinda 6lenler ve yaralananlar cinsiyetlerine gore incelendiginde ise
6lenlerin yaklasik olarak %76's1 erkek, yaklasik olarak %24’ii kadin, yaralananlarin ise
%67'si erkek, %33"iniin kadin oldugu goriilmiistiir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2020).
Ulkemizde 2019 yilindaki 174.896 adet 6liimlii ve yaralanmali kazanin neticesinde 2.524
insan kaza yerinde, 2.949 kisi ise yaralanarak saglik kuruluslarina gonderilmesinin
ardindan kazaya dair tesirlerle otuz giin i¢inde hayatini kaybetmistir. Yerlesim yerleri
itibariyle yillara gore kaza oranlar1 Grafik 4’te gosterilmistir (Tiirkiye Karayollar1 Genel

Miidiirliigii, 2020).

74,45 75,09 75,03 74,93 /4,37 75,76

I I I I‘ 1 I I 1 I

Yillar Itibariyle Yeriesim Yeri/Diwsi Kaza Oranlar %

mYorlesam Yeri Kaza Oram Yerlesim Yeri Dis Kara Oram

Grafik 4: Yillar Itibariyle Yerlesim Yeri/Dis1 Kaza Oranlar:

Kaynak: Tiirkiye Karayollar1 Genel Mudiirliigi, 2014, 2015, 2016, 2017, 2018, 2019 ve 2020 verilerinden
derlenmistir.

Tablo 3: Olus Tiirlerine Gore Trafik Kazasi Sayilar:

Yerlesim Yeri Kaza Sayisi Yerlesim Yeri Disi Kaza Sayisi TOPLAM
KAZA OLUS TURU KAZA
2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019 SAYISI

Yandan Carpma veya

Yandan Carpisn 47071 48317 48238 50304 46722 6074 6379 6593 8.239 5826 250.446
Yayaya Carpma 31536 31394 20.826 30208 30411 1411 1328 1388 1254  1.170 157.004
Yoldan Cikma 9242 9192 9125 8504 8520 17.288 17.705 17.687 12789 16464  110.203
.'?:I‘(’Ir;me' Savrulma, 11311 11184 10526 11049 10973 7.865 7581 6.884 6902  5.837 84.810
Arkadan Carpma 13540 14179 14354 15023 14005 5125 5541 5944 6823 5557 83.829
Karsilikli Carpisma 8942 8991 8500 0007 7.872 2860 2784 2.808 4768  2.555 53.071
EZ?;:; g:im ile 8530 8376 8241 8025 6832 3229 3262 3476 3546  2.942 52.693
Duran Araca Capma 3177 3144 3139 3113 2011 502 52 547 590 397 17.489
Yan Yana Carpisma 1995 1997 1866 2046 1926 437 447 485 606 411 11.292
Aragtan Diisen Insan 1080 1092 1054 1132 1220 197 193 193 188 154 5.895

Hayvana Carpma 400 371 408 427 383 482 439 506 537 562 3.881

Kaynak: Tirkiye Karayollar1 Genel Midirligi, 2016, 2017, 2018, 2019 ve 2020 verilerinden
derlenmistir.

13



Ulkemizdeki karayolu trafik kazalarinin olusumlarina gére kaza tiirleri incelendiginde
2019 yilinda; yandan ¢arpma veya yandan garpisma 52.548 adet, yayaya ¢arpma 31.581
adet ve yoldan ¢ikma 24.984 adet olarak Tablo 3’te goriilmektedir. Buradaki 31.581 adet
olan yayaya ¢arpma bilgisi trafikte ara¢ kullanmasa da yayalarin her zaman kendilerini
trafik kazasinin iginde bulacaginin bir gostergesi olarak diisiiniilebilir.

Kusur dagilimlarint inceleyecek olursak, siiriiciilerde %38,86 oraninda ““ara¢ hizini yol,
hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak”, yayalarda %33,04 oraninda “tasit
yolu tizerinde trafigi tehlikeye disiiriicti hareketlerde bulunmak”, yolcularda ise yaklasik
olarak %17,76 oraninda “tasitlarda kask veya emniyet kemeri kullanmamak” olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Tiirkiye Karayollart Genel Miidiirligi, 2020).

Aylara gore inceledigimizde havalarin 1sinmastyla birlikte yolcu ve yiik tasimaciliginin
artmasina paralel olarak karayolu trafik kaza sayilarmin da arttign Tablo 4’te

gosterilmigtir.

Tablo 4: Aylara Gére Oliimlii ve Yaralanmal Trafik Kazasi Sayilari

AYLAR KAZA % KAZA K(}ZZSAYISI YARALI SAYISI %
() 0
SAYISI YERINDE SONRASI TOPLAM %

OCAK 10.861 6,21 153 160 313 5,72 17.495 6,18
SUBAT 10.179 5,82 118 176 294 5,37 16.037 5,66
MART 12.981 742 145 204 349 6,38 20.326 718
NISAN 13.133 7,51 180 187 367 6,71 20.473 7,32
MAYIS 14.418 8,24 194 265 459 8,39 22.296 7.87
HAZIRAN 17.498 9,99 262 321 583 10,65 30.561 10,79
TEMMUZ 18.416 10,00 290 308 598 10,93 29.208 10,31
AGUSTOS 18.416 10,53 297 362 659 12,04 32.826 11,59
EYLUL 16.473 9,42 245 266 511 9,34 26.035 9,19
EKIM 15.938 9,11 269 297 566 10,34 24.871 8,78
KASIM 14.612 8,35 189 211 400 731 22.822 8,06
ARALIK 12.911 7,38 182 192 374 6,83 20.014 7,07
TOPLAM 174.896 100 2.524 2.949 5.473 100 283.234 100

Kaynak: Tiirkiye Karayollart Genel Miidiirliigii. (2020) . Trafik Kazalar1 Ozeti 2019.

1.1.2. Tiirkiye ve Diinya’daki Trafik Kazalarimin Karsilastirilmasi

Tiim iilkelerde her yil meydana gelen kazalarda 1,35 milyon insan yasamini yitirmekte,
yaklasik 50 milyon insan yaralanmaktadir. Meydana gelen oliimlerin yarisindan yayalar,
bisiklet ve motosiklet siiriiciileri etkilenmektedir. Orta ve diisiik gelirli iilkelerin gayri safi
milli hasilasinin  yaklasik  %5' trafik kazalarindan kaynaklanan maliyetlere
harcanmaktadir (World Health Organization, 2020). Diinya Saglik Orgiitii tarafindan
2018 yilinda gergeklestirilen ¢alismalarin sonucuna gore trafik kazalarindan oliimler tiim

0liim nedenleri arasinda 05-29 yas araliginda 1. sirada bulundugu hesaplanmistir. Tim
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yas gruplar1 agisindan 6lim nedenleri arasinda diinyada 8. sirada bulundugu ortaya
konulmustur (World Health Organization, 2020).
Tablo 5: Baza I"Jlkele}'e Ait Trafik Kaza Bilgileri

ULKE Oliimlii ve Olii Bin Kisiye Bir Milyon Otomobile Bir Milyon
Yaralanmal Sayisi Diisen . Diisen Kisiyf
Kaza Sayis1 Otomobil Olii Sayisi Diisen Olii
Sayisi Sayis1

ROMANYA 31.106 1.951 307 340 100
BULGARISTAN 6.888 682 393 231 96
HIRVATISTAN 10.939 331 389 210 80
POLONYA 32.760 2.831 593 128 75
LETONYA 3.875 136 357 201 70
LITVANYA 3.059 191 483 144 68
YUNANISTAN 10.848 731 492 139 68
TURKIYE 174.896 5.473 150 438 66
MACARISTAN 16.489 625 355 184 64
GUNEY KIBRIS RUM 607 53 609 102 62
YONETIMI

PORTEKIZ 34.416 602 492 121 58
ITALYA 174.933 3.378 637 88 56
BELCIKA 38.020 615 509 107 54
CEKYA 21.263 577 522 106 54
FRANSA 58.609 3.444 478 107 52
SLOVAKYA 5317 276 408 127 51
SLOVENYA 6.185 104 541 94 50
AB-28 1.084.469 25.256 516 96 49
AVUSTURYA 37.402 414 555 85 47
FINLANDIYA 4.432 238 621 70 43
LUKSEMBURG 955 25 670 63 42
MALTA 1.497 19 613 66 41
ISPANYA 102.233 1.830 504 79 39
ALMANYA 302.656 3.180 561 69 38
ESTONYA 1.405 48 550 67 36
IRLANDA 6.066 156 432 75 32
HOLLANDA 18.706 535 487 64 31
DANIMARKA 2.789 175 438 70 30
INGILTERE 136.063 1.856 486 58 28
ISVEC 14.951 253 479 53 25

Kaynak: Tiirkiye Karayollar1 Genel Miidiirliigii. (2020) . Trafik Kazalar1 Ozeti 2019.

Tablo 5’te yer alan AB iiye devletleri arasinda trafik kazalarinda 6len kisi sayilarina
bakacak olursak en yiiksek deger 3.444 kisi ile Fransa, ardindan 3.378 kisi ile Italya ve
3.180 kisi ile Almanya olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak bir milyon niifusa oranla bu

degerleri tekrar degerlendirdigimizde 100 kisi ile en yiiksek Romanya, 96 kisi ile
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Bulgaristan, 80 kisi ile Hirvatistan, 75 kisi ile Polonya karsimiza ¢ikmaktadir (European
Commission, 2019).

Tiirkiye’de ise bu deger 66°dir. AB-28 iilkelerinin ortalamasi 49 ve A.B.D.’nin 102 olarak
yayimnlanmistir (European Commission, 2017). Tiirkiye’de 1.000 kisi basina AB iilkeleri
kadar tasit diismemesine ragmen milyon kisi basina diisen 6liim sayist daha yiiksektir.
Karayollarimiz tizerindeki tasit hareketliliginin ve yollarimizin ne kadar kullanildiginin
bir gostergesi olan milyar tasit-km basina diisen 6liim sayisina bakildiginda, Tiirkiye’nin
2017 y1l1 verilerine gore bu deger 58 olarak goziikmektedir (Tiirkiye Karayollar1 Genel
Miidiirliigii, 2018). Ulkemizin 2023 yili éncesindeki hedefi bu degeri 10’un altina
distirmektir (Tirkiye Karayollart Genel Midiirliigii, 2016). AB-28 iilkeleri i¢in ortalama
deger yaymlanmamasina ragmen Ingiltere, Almanya ve Fransa i¢in sirastyla bu degerler
3,4, 4,6 ve 5,9 olarak yaymlanmistir. Kisi basina diisen tasit sayisinin en yiiksek oldugu
iilke olan A.B.D.’nde bu deger 7’dir (Organisation for Economic Co-operation and
Development (OECD), 2017).

Diinya Saglik Orgiitii tarafindan, trafik kazalar1 agisindan risk altinda bulunanlar; orta ve
diisiik gelirli ilkeler, 15-29 yas araliginda bulunan insanlar ve erkekler olarak
gruplandirilmistir.  Trafik kazalarina dair ana risk faktorleri ise bes acgidan
degerlendirmistir. Bunlar hiz, alkollii ara¢ kullanimi, motosiklet kaski kullanmama,
emniyet ve cocuk koltugu kullanmama ve dikkat dagimikligidir (World Health
Organization, 2020).

1.1.3. Trafik Kazalarmn Sosyo-Ekonomik Etkileri

Diinya Saglik Orgiitii’niin yapmis oldugu calismaya gore trafik egitimi ve gerekli altyapi
eksikliklerinden dolayi ortaya ¢ikan trafik kazalari tilkelerin gelismislik seviyelerine gore
gayri safi milli hasilalariin %1-3 araligina denk gelen seviyede maddi zararlara neden
olmaktadir (World Health Organization, 2020). Avrupa Ulastirma Konseyi’nin 2015
yilinda yapmis oldugu ¢alismaya gore ise sadece Avrupa bolgesinde meydana gelen tiim
trafik kazalarmin Onlenmesinin toplum i¢in mali degeri 270 milyar eurodur (The
European Transport Safety Council, 2018). A.B.D. Ulusal Karayolu Trafik Giivenligi
Idaresi’nin 2014 yilindaki ¢alismasma gore trafik kazalarinin bir yil icindeki vermis
oldugu maddi ve manevi hasarlarin toplam maliyeti 871 milyar dolar seviyesindedir

(Lowy, 2014). Bu hasar ve kayiplar hem bireyler agisindan hem de tilkelerin ekonomileri
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acisindan onemli bir sorun teskil etmektedir. Donemin Emniyet Genel Miidiirii Celal
Uzunkaya’nin “Diinya Trafik Magdurlari Anma Giinii” programinda yapmis oldugu
aciklamaya gore kara yollarimizda meydana gelen zararlarin sosyo-ekonomik maliyeti
gayri safi milli hasilamizin %1,5-2’si civarinda bir orana tekabiil ettigi ve yillik yatirim
biitcesinin %40’ 1na karsilik geldigini sdyleyerek bu konunun ne denli maliyetli bir sorun

oldugunu belirtmistir (Emniyet Genel Miidiirligi, 2018).

Trafik kazalar1 sonucunda ortaya ¢ikabilecek olan maliyetler; piyasa maliyetleri ve piyasa
dis1 maliyetler olarak Tablo 6’da goriilecegi tizere iki gruba ayrilmistir.

Tablo 6: Kaza Maliyetlerinin Simiflandirilmasi
Piyasa Maliyetleri
* Arag ve Diger Unsurlarda Meydana Gelen Hasarlar
* Calisamama Nedeniyle Gelir Kaybi
* Acil Servis Maliyetleri
* T1ibbi Tedavi Maliyetleri
» Kaza Onleme ve Kazadan Korunma Maliyetleri
Piyasa Dis1 Maliyetler

» Kazazedelerin Cektigi Aci ve Cile

» Kazazedelerin Yasam Kalite Kayb1

» Kazazedelerin Ailelerinin ve Arkadaslarinin Actya Ortaklig1

» Kaza Riski Dolayisiyla Aragsiz Seyahatin Azalmasi (Yaya/Bisikletli gibi)

Kaynak: Victoria Transport Policy Institute. (2016). Transportation Cost and Benefit Analysis Techniques,
Estimates and Implications, Second Edition, USA, October 2016, s. 3., http//
www.vtpi.org/tca/tca0503.pdf Erisimtarihi: 11.11.2018.

De Leon ve arkadaglarinin yapmis olduklar1 ¢alismada ise trafik kaza maliyetleri li¢ gruba
ayrilarak; kazaya ugrayan kisi ile ilgili maliyetler, maddi hasarlar ve idari maliyetler
olarak siniflandirilmistir (De Leon vd., 2005).

Tablo 7: Kaza Maliyet Unsurlar:

Kazaya Ugrayan Kisi ile ilgili Maliyetler Maddi Hasarlar Idari Maliyetler

* Tibbi Masraflar * Ara¢ Tamir Masrafi * Polis Sorusturma Maliyeti
* Cenaze Masraflari * Ekonomik Cikt1 Kayb1 * Yasal Maliyetler

« Isgiicii Cikt1 Kayb1 * Cekici Masraflari * Sigorta Maliyetleri

* Aci, Keder, Cile

Kaynak: Mark Richmund De Leon, Primitivo C. Cal, ve Ricardo G. Sigua. (2005). Estimation of Socio-
Economic Cost of Road Accidents in Metro Manila, Journal of the Eastern Asia Society for Transportation
Studies, Vol. 6, January 2005, s5.3183 - 3198, 5.3185.

Trafik kazalar1 sonucu ortaya ¢ikan baslica ekonomik kayiplar sunlardir (Yurdakul vd.,
2017);

e [s Giicii Kayb1: Ulkemizde meydana gelen trafik kazalarindan en ¢ok etkilenen aktif ve
ekonomik olarak verimli olan niifus araligi 25-64°tiir. Bu grupta yer alan her bir kalifiye
bireyin yaralanmasi, sakat kalmas1 ya da vefat etmesi durumunda iilke refahi ve kalkinma

hizimiz negatif olarak etkilenmektedir.
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e Saghk Harcamalari: Trafik kazalarindaki yaralanmalardan dolay1 ortaya ¢ikan gegici
veya kalic1 bedensel hasarlarin tedavisi saglik harcamalarini (ilag, tibbi malzeme, yol,
giindelik ve refakatci giderleri) arttirmaktadir. Ulkemizde 2012 yilinda meydana gelen
1.296.634 adet karayolu trafik kazasinda hesaplanan saglik giderlerinin toplami
19.540.305 TL dir (Ercan vd., 2014).

o Sikisiklik Maliyeti: Trafik kazalar1 sonucu trafigin aksamasi ve yollarin kapanmasi ile
araclarin yakit tiiketimi artmakta ve iilkemizin enerjide disa bagimli olmasindan dolay1
cari agi@imizi olumsuz etkilemektedir. Ayrica araglarin karbon saliniminin artmasi ile
cevre kirliligine de neden olmaktadir.

e Kamu Harcamalari: Trafik kazalart sonucunda araglar, yollar, trafik 1siklar1 veya
levhalari, bariyerler gibi unsurlarda zarar gérebilmekte ve bu unsurlarin onarilmasi
ekonomik kayiplara neden olmaktadir. Ayrica kaza sayilarinin artmasi nedeniyle kamu
gorevlilerinin (jandarma, polis, acil servis, itfaiye, bilirkisi vb.) daha fazla mesai
harcamalar1 da kamuyu etkileyen bir diger ekonomik husustur.

o Sigorta Harcamalari: Trafik kazalarina belirli bir oranda kusurla karisan siiriiciilerin
zorunlu trafik sigortasi, kaskosu ve hayat sigortasi gibi sigortalarinin primleri olumsuz
etkilenmektedir. Bunlarin yani sira bir yil hasarsiz ara¢ kullanimi karsiliginda verilen
hasarsizlik indiriminin kayb1 ve kazada kusuru bulunmayan tarafa hasardan kaynakli
odenecek olan deger kaybi tazminati da ekonomik kayip olarak nitelendirilebilir.

Tiim bu ekonomik kayiplar ve olumsuzluklar dikkate alindiginda 6zellikle gelismemis ve
gelismekte olan iilkelerde trafik kazalarinin ne kadar ciddi bir halk sagligi tehdidi oldugu

ve Oncelikli olarak ele alinmasi1 gereken bir konu oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

1.2. Trafik Kaza Analizi

Trafik kaza analizi, kaza verilerinin toplanmasiyla baglayan, trafik konusunda paydas
kurumlardaki uzmanlar tarafindan kazalara sebep olan faktorlerin belirlenmesine binaen
diizeltici ve Onleyici uygulamalarin gelistirildigi ¢aligmalar biitiintidiir. Bu ¢aligmalar
sayesinde maddi ve manevi kayiplarin en aza indirilmesi biiyiikk 6nem tasimaktadir
(Uyurca, 2018).

Trafik kazalarinin arastirma siireci kazadan haberdar olma, verileri toplama, kazayi
canlandirma, analiz etme, kurum ve kuruluslarin ¢aligsmalarina yon vermek i¢in tavsiye,

raporlama ve bilgi paylasimi asamalarindan olusmaktadir (Ozkan, 2006). Bir kazanin
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analiz edilebilmesi i¢in bir¢cok disiplinden uzmanlarin bir araya gelmesi gerekmektedir.
Kazanin meydana geldigi yolun, o giin ki hava durumunun, araglarin ve insan
faktorlerinin ayr1 ayr1 uzmanlar tarafindan analiz edilmesi en dogru sonucun alinmasinda
etkilidir.

Gliniimiizde trafik kazalarimi en aza indirgemek amaciyla yapilan c¢aligmalara
bakildiginda, ¢aligmalarin genel olarak iki baslik altinda toplandigi goriilmektedir:

e Trafik kazalarinin analizine yonelik ¢aligmalar,

e Trafik kazalarinin analizinde kullanilan bilisim sistemleri ile ilgili ¢aligmalar.
Karayolu trafik kazalarinin analizine yonelik ¢aligmalar mekansal ve mekansal olmayan
kaza verileri kullanarak kazalar arasindaki benzerlik iliskilerini tespit etmeye ve bir
sonraki yillarda kazalarin hangi tiir, say1 ve nitelikte nerelerde meydana gelebilecegini
ongormeye caligmaktadir (Kaygisiz vd., 2012). Bazi galismalarda ise cografi bilgi
sistemleri ile ¢esitli istatistiki metotlar kullanilarak konuma bagli hipotezler test
edilmistir.

Trafik kazalarmin analizinde kullanilan bilisim sistemleri ile ilgili ¢aligmalarda ise
analizler i¢in kullanilacak yazilimlarin gelistirilmesi veya bir kaza analiz sisteminin

tasarlanmasi s6z konusudur.

1.2.1. Trafik Kaza Analizi Tarihsel Gelisimi

Diinya’da meydana gelen ilk trafik kazasinin 1899 yilinda gergeklestigi ¢ogu kaynakta
geegmekte iken Andersson (2010), ilk trafik kazasinin Paris’te 1771 yilinda Nicolas Joseph
Cugnot’in duvara ¢arpmasi ile meydana geldigini belirtmistir. Bu kazanin daha once
meydana gelmesi sebebiyle ilk karayolu trafik kazasi olarak kabul edilmesinin daha
gercekei oldugu gozitkmektedir. Ayni ¢alismada ilk 6limlii karayolu trafik kazasinin ise

31 Agustos 1896 yilinda meydana geldigi belirtilmistir.

1920’11 yillarda yol gilivenligi kavraminin tartisilmaya baslanmasiyla birlikte trafik
kazalarma iliskin calismalar baslamis olup 1924 yilinda A.B.D.’nde karayollar
giivenligiyle ilgili federal bir konferans diizenlenmistir (Begen, 2010). Bu konferanstan
sonra yol giivenligi, araglar, siiriicii ve gevre giivenligi ile ilgili bir dizi diizenlemeler
getirilerek karayollar1 giivenlik yasasi 1966 yilinda ¢ikartilmistir. Avrupa’da da benzer
diizenlemeler devam etmis olup 1973 yilindan sonraki kazalarda 6liim ve yaralanmalarin

azaldig1 gozlenmistir (Othman, 1992). Ulkemizde ise 1983 yilinda yayimlanan 2918
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Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ile Emniyet Genel Midiirligli ve Jandarma Genel
Komutanlig1 “Trafik kazalarinin olus nedenleri ile ilgili tiim unsurlar: kapsayan istatistik
verileri ve bilgilerini toplamak, degerlendirmek, sonuglarina gore gereken onlemlerin
alinmaswi saglamak ve ilgili kuruluslara teklifte bulunmak” maddesi ile yetkilendirilerek

caligmalara baslanilmistir.

1.2.2. Trafik Kaza Analizi Literatiiru

Trafik kazalar ¢ok cesitli yerlerde meydana gelmekte bir veya birden fazla sebepleri
bulunmaktadir. Tim trafik kazalarini aynt anda Onlemek miimkiin degildir ancak
literatiirde kullanilan bazi yontemler aracilifiyla kazalarin yogunlastigi noktalar tespit
edilebilir. isve¢ Ulusal Karayolu Danmigmanlik (SweRoad) sirketinin Karayollar1 Genel
Miidiirligi ile kazalarin yogunlastig1 kara noktalar: tespit etmek iizere yapmis olduklari
calismada kullanilan yoOnteme gore kaza orani, kaza frekanst ve kaza siddeti
parametrelerinin her biri bir kritik deger ile karsilastirilmakta ve bir karayolu kesiminin
bu parametrelere iliskin kritik degerlerden daha yiiksek degerler vermesi durumunda
buranin bir kara nokta oldugu kabul edilmektedir (Swedish National Road Consulting AB
(SweRoad), 2001). Ayni yontem ile Emniyet Genel Midiirliigii Trafik Arastirma Merkezi
Midiirliigii’niin 2017 yilinda yapmis oldugu caligmaya gore iilkemizde 36 kara nokta
tespit edilmis olup Sekil 2°de gosterilmistir.
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Sekil 2: Kara Noktalar

Kaynak: Emniyet Genel Midirliigii. (2017). Bayram Tatiline Cikacaklara Emniyet’ten Uyari: 36 Kara
Noktaya Dikkat. Hiirriyet Gazetesi. http://www.hurriyet.com.tr/gundem/bayram-tatiline-cikacaklara-
emniyetten-uyari-36-kara-noktaya-dikkat-40494813 (Erisim tarihi: 12/02/2018).

Trafik kazalarinin analizine yonelik yapilan literatlir taramasinda cesitli istatistiki
yontemlerin, cografi bilgi sisteminin (CBS) ve veri madenciligi tekniklerinin kullanilmasi
ile kazalarin sebep-sonug iliskileri arastirildig: tespit edilmistir. Bu aragtirmalarda g¢esitli
yazilimlardan ve bilisim sistemlerinden faydalanilmaktadir. Trafik kaza analiz
sistemlerinin tasarimina yonelik c¢aligmalarda ise genel bir trafik bilgi sisteminin
kavramsal ¢aligmasi olabilecegi gibi kaza verilerinin saklanip sorgulanacagi veritabani

tasarimlar1 veya trafik kazalar ile ilgili is zekas1 uygulamalari seklinde de olabilmektedir

(Ulker ve Coskun, 2015).

Diinyada yukarida bahsedilen her iki bashik altindaki calismalar s6z konusu iken
tilkemizdeki ¢alismalar genellikle trafik kazalarinin analizine yoneliktir. Karayolu trafik
kazalariin analizi i¢in bilisim sistemlerinin gelistirilmesi yoniinde de bazi ¢alismalar s6z
konusu olsa da bu ¢alismalarin sinirl sayida yazilim gelistirme, veritabani tasarlama ya
da bir trafik bilgi sisteminin kavramsal tasarimi seklinde oldugu biitlinciil ve is zekasi
uygulamalarin1 kapsayan zeki bir sistemin kurulumuna yonelik calismalar olmadigi

gorilmiistiir.
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1.2.2.1. istatistiksel Yontemler ile Trafik Kaza Analizi

1970’1i yillarda karayolu trafik kazalar1 {lizerine tanimlayici istatistiksel ¢alismalarin
tamamlanmasinin ardindan kaza tahmin modelleri ¢alismalar1 yapilmaya baslanmistir. Bu
modellerde kaza sayis1 ve siddeti, trafik yogunlugu, karayolunun geometrik tasarimi gibi
degiskenler kullanilmis ve bu modellerin ¢ogu regresyon c¢ozliimlemeleri ile
gelistirilmistir (Bagirgan, 2006). Regresyon analizi, yapay sinir aglar1 ve genetik
algoritma kullanilarak kaza tahmin modellerinin gelistirildigi ¢alismalarda yer almaktadir
(Akgilingdr ve Dogan, 2010). Ali ve Tayfour (2012) yapmis oldugu ¢aligmada 1991 ile
2009 wyillar1 arasindaki kaza verilerini yapay sinir aglar1 ve regresyon analizi ile
modelleyerek kaza tahminlemesi yapmislardir. Sonuglara binaen kazalara neden olan
faktorlere yonelik onleyici tedbirler tartisilmistir. Trafikte risk faktorleri ve bunlarin risk
derecelerinin hata aga¢ analizi yontemiyle ele alindig1 bir ¢alismada ise trafik kazasinin
her bir hata tiirli icin olugma olasilig1 etki derecesine gore ¢evresel hata, kisisel hata ve

arag hatalar1 seklinde oldugu sonucuna varilmistir (Senel ve Senel, 2013).

Mekansal verilerin istatistiksel yontemler ile analiz ¢aligmalarinda mekénsal dagilimlarin
poisson, negatif binom, genellestirilmis lineer modelleri ile agiklandigi goriilmektedir.
Miaou ve Lum (1993) tarafindan yapilan ¢alismada poison regresyon modeli kullanilarak,
sehir digindaki iki seritli yollarda bir veya birden fazla aracin karistig1 kazalar tahmin
edilmeye ¢alisilmigtir. Kullanilan fonksiyonda trafik sartlari ve arazi kullanimi verileri
yer almaktadir. Trafik ve hava kosullarinin kullanildig: bir diger ¢aligmada bulanik kural
tabanli sistem gelistirilmis ve karayolu trafik kazalarimin stireleri tahmin edilmeye

calisilmistir (Dimitriou ve Vlahogianni, 2015).

[statistiki yontemler, trafik kazas1 tutanaklarinda yer alan bagimsiz degiskenlerin cesitli
modeller ile analiz edilmesiyle kaza olma ihtimalini arttirip arttirmadigini belirlemede
kullanilmaktadir. Tire Kibar (2008) yapmis oldugu calismasinda kaza modelleri ile
analizin uygulandigi bolgedeki kaza potansiyeli ve kazaya sebep olan yol
karakteristiklerini belirlemis ve bunlar tizerinde yapilacak iyilestirmeleri 6nermistir. Ng
vd. (2002) muhtemel kaza sebepleri ve kaza sayilari arasinda regresyon analizi
yapmislardir. Ayrica kaza raporlarina bakarak o bolgedeki kaza riskini tahmin etmeye
calisan algoritma gelistirmislerdir. Sonug olarak algoritmanin regresyon analizine kiyasla

daha iyi netice verdigi bulunmustur. Bu ¢aligmay1 destekleyici nitelikte olan bir diger
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calismada Aguero-Valverde ve Jovanis (2006) bayes yontemi kullanarak 1996 ile 2000
yillar1 arasinda A.B.D.’de meydana gelen karayolu trafik kazalarinin zaman ve mekan
dagilimini yerlesim yerleri bazinda incelemislerdir. De Ofia vd. (2013), karayolu trafik
kazalarindaki hasar siddetini bayes yontemini Ortiik kiime analizi ile birlikte kullanarak
belirlemeye calismislardir. Ote yandan lojistik regresyon ile yapilan ¢alismalar da
bulunmaktadir. Bu sayede nicel olarak tanimlanmayan bagimsiz degiskenler ile trafik
kazalarinin nedenleri tespit edilmeye calisilmistir. Al-Ghamdi (2003) ¢alismasinda
lojistik regresyon uygulayarak karayolu trafik kazalarinda yaralanma siddetine etki eden

onemli faktorlerin kazanin konumu ve sebebi olarak tespit etmistir.

Korkmaz (2005), 1990 ile 2002 yillar1 arasinda meydana gelen karayolu trafik kazalari
ve bunlart etkileyen faktorler arasinda Once basit, sonra c¢oklu regresyon analizi
uygulayarak kaza tahmin modelleri olusturmustur. Basit regresyon analizleriyle bagiml
ve bagimsiz degiskenler arasindaki iligski incelenmistir. Boylelikle bagimli degiskeni
hangi bagimsiz degiskenlerin dogrudan etkiledigi bulunmustur. Ardindan Minitab
istatistik yazilimi ile ¢oklu regresyon analizlerinin bagimli ve bagimsiz degiskenler

arasinda sonuca varmada daha etkili oldugu tespit edilmistir.

Bir diger yontem olan genellestirilmis lineer regresyon ile 2005 ile 2010 yillar: arasinda
Erzurum Kuzey Cevre Yolu’nda meydana gelen karayolu trafik kazalarina etki eden
faktorler arasindaki iliskiler degerlendirilmistir. Yaz mevsiminde kazaya karisan agir
tasitlarin oran1 yatay kurp sayisi arttiginda azaldigi; yol kesim kilometresi, diisey kurp
sayis1 ve yillik ortalama giinliik trafigin artmas: ile de arttigi belirlenmistir (Codur vd.,
2013).

Ayrica arazi kullaniminin (hastane, okul, aligveris merkezi lokasyonu gibi) ¢ocuk
yayalarin dahil oldugu karayolu trafik kazalar1 ile iligskisi dogrusal modelleme
kullanilarak degerlendirildigi caligmaya da rastlanilmistir  (Aryaija vd., 2007).
Logaritmik dogrusal modelleme yardimiyla yapilan bir ¢aligmada aydinlatma, trafik
lambasi ve yaya kaldirimi olan yerlerde yaralanmali kazalarin 6liimlii kazalara gore daha
fazla oldugu, sehir disinda meydana gelen kazalarin bulundugu yerlerde ise yol serit
cizgisi, trafik isaret levhasi ve banket bulunmasimin 6liimlii kazalar1 azalttig1 sonucuna

varilmistir (Ari, 2016).
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Yapilan literatiir taramasinda sosyal bilimler i¢in istatistik programi olan SPSS ile trafik
kazalarinin analizlerinin yapildigi tespit edilmistir. Bu programda ¢oklu lineer regresyon,
korelasyon ve varyans analizleri yapilarak arag¢ tiplerine bagl olarak kaza sayisi, 6li
sayis1 ve yarali sayilarinin tahmin edilebilmesi i¢in tahmin modelleri olusturulmustur.
Sonug olarak, arag tipi ile 6liimlii kazalar arasindaki iligkiler ortaya konulmustur (Ozgan,
2008). Eken ve digerleri (2005), SPSS ile analiz etmis oldugu veriler sonucunda 51-55
yas grubu ilkokul mezunu erkek siiriiciilerin daha ¢ok 6liimlii veya yaralanmali kazalara
sebep oldugunu ve bu kazalarin yerlesim yeri disinda gece, alacakaranlik ve sisli
havalarda meydana geldigini tespit etmislerdir. Temel ve Ozcebe (2006) ve Sungur ve
digerleri (2014) Tirkiye’de meydana gelen karayolu trafik kazalarinin epidomiyolojisini,
sebeplerini ve kazalardan sakinmak ic¢in nelere dikkat edilmesi gerektigini istatistiki
metotlar yardimiyla incelemislerdir. Kar ve digerleri (2016) yapmis olduklari
epidomiyolojik ¢alisma sonucunda kazaya sebebiyet veren faktorlerle alakali trafik
konusunda paydas olan kurumlara tavsiyelerde bulunmuslardir. Enache ve digerleri
(2009), polis tutanaklar1 ve otopsi raporlarindan elde ettikleri {i¢ yillik veri tizerinden
istatistiki yontemler ile trafik kazalari sonucunda insan viicudunun zarar gorebilecegi en
savunmasiz bolgeleri belirlemeye calismiglardir. Bir diger calismada ise Kayseri, Sivas
ve Yozgat illerinde 2003 ile 2007 yillar1 arasinda meydana gelen 6liimlii veya yaralanmal
trafik kaza verileri anket formunda hazirlanarak SPSS programina aktarilmis ve kazaya
sebebiyet veren faktorler tek tek ele alinarak lojistik regresyon teknigi ile analiz
edilmistir. Sonug olarak emniyet kemeri, alkol ve siiriicli belgesi durumlarinin 6limlii ve

yaralanmali kazalar lizerinde ¢ok etkili oldugu sonucu tespit edilmistir (Begen, 2010).

Ayrica literatiirde trafik kaza verilerinden ziyade siiriiciiler ve trafik kaza uzmanlari ile
yapilan ¢aligmalarda yer almaktadir. Bu ¢alismalarda siirticiilerin trafik kurallarina iliskin
bilgi seviyesi ve davranig bigimlerinin trafik kazalar tizerindeki belirleyici etkileri ile
trafik kazalarmin sebep-sonug iligkileri matematiksel olarak hesaplanarak analiz
edilmistir (Alp ve Engin, 2011; Mirzaei vd., 2014). incelen tiim calismalar Tablo 8’de

Ozet olarak gdsterilmistir.
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Tablo 8: istatistiksel Yontemler ile Trafik Kaza Analizi Literatiir Taramasi

Yazarlar Y Calisma Yontem
Kar vd. 2016 Bhubaneswar/Odisha'daki Trafik Kazalarinin Analizi Istatistiksel analiz
Ar 2016 Trafik Kaza Verilerinin Log Lineer Modelleri ile incelenmesi Logaritmik Dogrusal

Modelleme
Dimitriou . a4 . L
ve 2015 Yagis ve Tra_ﬁk Akis1 Etkilesimleri ile Otoyol Kaza Siiresinin Bulanik Bulanik Kural
Vlahogianni Modellemesi il"abanh sistem
Sungur vd. 2014 Tirkiye’de Trafik Kazalarimin Analizi Istatistiksel analiz
o Trafik Kazasimin Onlenmesinde Siiriiciilerin Tutumlarinin Belirleyici Rolii: o .
Mirzaei vd. 2014 Iran'daki Siiriiciilerin Bilgi, Tutum ve Uygulamalarina {liskin Bir Arastirma Istatistiksel analiz
Senel ve 2013 Risk Analizi: Tiirkiye’de Gergeklesen Trafik Kazalar1 Uzerine Hata Agaci Hata agag analizi
Senel Analizi Uygulamasi metodolojisi
o " Ortiik Kiimeleme
De Ofia vd. 2013 K{rsal K.a.rayollar.ln.da Trafik Kazalarinin Gizli Sinif Kiimeleme ve Bayes Analizi ve Bayes
Yontemi ile Analizi . .
Yontemi
B, . Genellestirilmis
Codur vd. 2013 Genel.lestlrllml.s Lineer Regresyon ile Erzurum Kuzey Cevre Yolu Kaza Lineer Regresyon
Tahmin Modeli -
Analizi
Ali ve Istatistiksel Modelleme ve Yapay Sinir Aglart Kullamlarak Sudan'da Trafik Istatistiksel
2012 e TR - Modelleme ve
Tayfour Kazas1 Kazazedelerinin Ozellikleri ve Tahmini S
Yapay Sinir Aglari
Alp ve Trafik Kazalarmin Nedenleri ve Sonuglar1 Arasindaki Iliskinin Cok Kriterli
Engin 2011 Karar Verme Yontemleri Kullanilarak Analizi ve Degerlendirilmesi AHP ve TOPSIS
Besen 2010 2003-2007 Doneminde Trafik Kazalarini Etkileyen Risk Faktorlerinin Lojistik Regresyon
& Belirlenmesi Uzerine Bir Uygulama: Kayseri-Sivas-Yozgat Ornegi Analizi
Regresyon analizi,
Akgiingor 2010 Farkli Yontemler Kullamilarak Gelistirilen Trafik Kaza Tahmin Modelleri ve  Yapay Sinir Aglari
ve Dogan Analizi ve Genetik
Algoritma
Enache vd. 2009 Oliimciil Trafik Kazalarimin ve Risk Faktrlerinin Analizi Istatistiksel Analiz
Karayolu Arag Tipi ve Kaza Sekli le Kaza Sonuglar1 Arasindaki {liskilerinin ~ Coklu Lineer
Ozgan 2008 2 .
Analizi ) Regresyon Analizi
Tiire Kibar 2008 Trafik .K.azalarl ve Trabzon Boliinmiis Sahil Yolu Orneginde Kaza Tahmin Regresyon Analizi
Modelinin Olusturulmasi .
Aryaijavd. 2007 Cocuk Yaya I_(azalarl ile Arazi Kullanimi Arasindaki Iligkilerin Dogrusal Modelleme
Modellenmesi
Temel ve 2006 Tiirkiye'de Karayollarinda Trafik Kazalar Epldgmlyolollk
Ozcebe Analiz
Bagirgan 2006 Sehirlerarasi Karayollarinda Trafik Giivenligi Tahmini Regresyon Analizi
Aguero-
Valverde ve 2006 Pennsylvania'da Oliimlii ve Yaralanmali Kazalarinin Mekansal Analizi Bayes Yontemi
Jovanis
Motorlu Tagit Kazalar1 ve Risk Faktorleri, Antalya ilinde Meydana Gelen I .
Eken vd. 2005 12185 Trafik Kazasimn Analizi. Istatistiksel analiz
Korkmaz 2005 Turk{y_e _Karayollarmda Meydana Gelen Trafik Kazalariim Coklu Regresyon Regresyon Analizi
Analizi ile Modellenmesi
. Lojistik Regresyon
Al-Ghamdi 2003 Riyad'daki Kentsel Kesisimlerde Trafik Kazalarinin Analizi Analizi
Ng vd. 2002 Trafik Kazasi Riskini Degerlendirme Algoritmasi Regresyon Analizi
m:?nou ve 1993 Arag Kazalar1 ve Otoyol Geometrik Tasarim liskilerinin Modellenmesi Regresyon Analizi

1.2.2.2. Cografi Bilgi Sistemleri ile Trafik Kaza Analizi

Cografi bilgi sistemleri (CBS) mekansal ve mekansal olmayan bilgilerin islenmesi ve

yonetimini saglayan bir teknolojidir (Hirasawa ve Asano, 2003). 1854 yilinda Lonra’daki

kolera salgini iizerine John Snow, kolera hastalarinin yasadiklar1 bolgeleri harita tizerine

isaretleyerek hastalarin sehrin su

thtiyacinin  karsilandigi

pompalar ¢evresinde

yogunlagtigini tespit etmistir. Daha sonraki ¢aligmalarinda ise atik sularin nehre karistigi
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noktadaki pompalarin etrafinda hastaligin siddetlendigini ve 6liim oranlarinin arttigini
gormiistiir. Bu calisma literatiirdeki ilk mekansal analiz g¢aligmasi olarak kabul

gormektedir (Melnick, 2002).

CBS’nin olmazsa olmazi olan mekansal veriler, yol, kavsak, koprii, cami, hastane,
aligveris merkezi vb. gibi harita {izerinde belirtilebilen somut varliklardir. Mekansal
olmayan veriler ise yil, ay, giin, saat, hava durumu vb. gibi mekansal verileri destekleyen
nitelikteki verilerdir (Sonmez ve Sari, 2004). Cografi bilgi sistemlerinde kaza kara
noktalariin belirlenebilmesi igin karayolu trafik kazalarinin aylara, yillara veya giinlere
gore artma/azalma egilimleri saptanmali ardindan kazaya sebep olan faktorler tespit
edilmelidir (Gokge, 2015). Kaza ve sug verilerinin analizinde kullanilan en popiiler CBS
yazilimlar1 Maplnfo, LISA, ArcMap, CrimeStat, Levine’s ve SANET *tir (il¢i, 2013).

1970'lerin basinda, 11. Uluslararas1 Trafik, Miihendislik ve Gilivenlik Calismalari
Haftasi’nda “Trafik Kazasi Analizine Cografi Yaklasim” baglikli bir yazi sunulmustur
(O’Day ve Moellering, 1972). Bu ¢alismada, kazanin meydana geldigi yerler ile nokta
haritalart olusturulmasmin faydalar1 tartisilmistir. Moellering bu c¢alismaya binaen,
boylam ve enlem bilgilerini karayolu trafik kazalarinin verileriyle iliskilendirerek

mekansal oriintli tanimaya farkli bir boyut kazandirmistir (Moellering, 1973).

Gamgam (2000), Ankara’da se¢mis oldugu ii¢ kavsakta 1997 ile 1998 yillar1 arasinda
meydana gelen karayolu trafik kaza verilerini degerlendirerek bunlarin yogunlastig
tehlikeli bolgeleri ve kaza kara noktalarmni belirlemek amaciyla kaza haritalar
olusturmustur. Kara noktalarin belirlenmesinde bir¢ok metot kullanilmaktadir. Bunlar
kaza frekansi, kaza tekrar1 orami ve kaza siddeti metotlaridir. Baykam (2001)
calismasinda Isparta, Burdur ve Antalya illerini birbirine baglayan sehirlerarasi
karayolunda bu yontemlerin her birini uygulayarak kara noktalar1 tespit etmis ve tim
metotlarin ortak olarak belirledigi noktalarin kara nokta olarak dikkate alinmasini
vurgulamistir. Bir diger kaza kara nokta belirme calismasinda Ozgan (2003), Sivas
ilindeki yaklagik 837 kilometre uzunlugundaki devlet karayollarini ¢ok yonlii incelemis
ve bolgenin tehlikeli ve riskli yerlerini belirledikten sonra iyilestirilebilmesi igin

onerilerde bulunmustur.

Ruengsorn ve digerleri (2001) cografi bilgi sistemi tabanli trafik kaza veritabani

gelistirme Tayland 6rnegi ¢alismalarinda, uygulama alani segilen Tayland’in kuzeydogu
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bolgesi olan Khon Kaen sehrine ait bir dijital harita olusturmuslardir. Olusturulan dijital
harita lizerinde Tayland saglik bakanliginin 1995 yilinda hayata gecirdigi yarali takip
sistemi kapsaminda iilke genelinde kullanilan National Trauma Management System’den
elde edilen veriler kullanilarak tehlikeli yol bdliimleri, gerceklesen kaza sayisi, yarali ve
6liim oranlar1 ile belirlenmistir. Boylelikle mevcut kazalarin analizi ile yeni kazalar i¢in
risk iceren yerler, 6zellikleri ve nedenleri ile belirlenmistir. Bu ¢alismada cografi bilgi

sistemi dogrudan gelistirilmesi amaglanmis olan ana sistem olmustur.

Ozkan ve Isildar (2001) trafik kazalarini olus sekillerine gore siiflandirarak kazalarin en
yogun oldugu bolgeleri tespit etmek i¢in cografi bilgi sistemini kullanmislardir. Akin ve
Eryilmaz (2001), Karasahin ve Terzi (2003) ¢alismalarinda trafik kaza raporlarinda yer
alan detayli verilerden olusan cografi bilgi sistemi veritabani ile daha onceden elde
edilemeyen istatistiksel bilgilerin ortaya ¢ikarilabilecegini ve bunlarin da kazalarin
gercek nedenlerini belirlemede etkili olacagini belirtmislerdir. Ayrica kaza verilerinin
cografi konum veriler ile degerlendirilmesinin trafik konusunda uzmanlar agisindan

biiyiik bir 6nem arz ettigini 6rneklerle gostermislerdir.

Kamu ve 6zel sektorde CBS uygulamalarinin artmasi ve Ozellikle yerel yonetimler
tarafindan ulastirma departmanlarmin kurularak, verilerin trafik konusunda paydas
kurumlar tarafindan paylasilmasinin avantaj saglayabilecegini savunan Karasahin ve
Terzi (2002), cografi bilgi sistemlerinin ulastirma master planlari, trafik kaza analizleri
ve envanter calismalari gibi konularda kullanilabilecegi hususuna deginmislerdir.
Hirasawa ve Asano (2003) yaptiklari ¢alismada ticari yazilimlardan biri olan ArcView
GIS ver.3.2 cografi bilgi sistemi ile Access veritabanini birlestirmislerdir. Calismada yol,
trafik ve hava ile ilgili veriler farkli veri kaynaklarindan elde edilmistir. Yol ve trafik ile
ilgili veriler hali hazirda iilkede kullanilan karayolu yonetim veri sisteminden, hava
kosullarina iligkin veriler bdlgesel meteoroloji birimlerinden alinarak CBS sistemine
aktarilmistir. Sistem genis bir kullanici kitlesine hitaben gelistirildiginden analizler i¢in
kullanim kolaylig1 saglamasi amaciyla bir sistem ara yiizii de gelistirilmistir. Ayrica
sistem, yapisi geregi analiz sonuglarim1  Microsoft Excel uygulamasina da
aktarabilmektedir. Calisma sonunda 1990 ile 2000 yillar1 arasindaki trafik kaza oranlari,
kaza tiirleri, 6liim oranlari, kazalarin oldugu bolgelerle, hava kosullar1 bazinda dijital

haritalar lizerinden analiz edilebilmis ve olas1 kazalar i¢in tehlikeli bolgeler belirlenmistir.
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Ayrica Ozellikle kis mevsiminde hava kosullarina gore karayollarindaki kaza riskinin
analiz edilebilir hale gelecek olmasi siiriiciilerin konu hakkinda bilgilendirilmesi ve

boylece olas1 kazalar1 6nlemede adim atilmasini saglamistir.

Liang ve digerleri (2005) tarafindan gelistirilen sistemde uygulama alani olarak Putra
Malaysia Universitesi (UPM) kampiis alani se¢ilmistir. Calismanin uygulama alan1 olan
UPM kampiisii her giin yaklasik 35.000 ile 40.000 insanin hareket halinde oldugu ve ilgili
donemde ara¢ ve kaza sayilarinda artig tespit edilmistir. Gelistirilen sistemde
programlama dili olarak Visual Basic 6.0 kullanilmistir. Trafik kaza raporu baz alinarak
metne dayal1 bir veritabani olusturulmustur. Ayrica UPM’nin haritasi taratilarak cografi
kodlamas:1  gergeklestirilmistir.  Veri girisleri ve kazalarin harita {izerinde
gorsellestirilmesi i¢in Visual Basic 6.0 ile arayiizler yazilmistir. Bu sistem ile kullanicilar
en ¢ok kaza gergeklesen bolgeleri belirleyebilmis ve secilen bolge icin bazi istatistiksel
analizleri yapabilmislerdir. Cografi bilgi sistemi kullanilarak karayolu trafik kazalarinin
yogun oldugu yerlerin tespit edildigi bir baska ¢alismada, Emniyet’ten temin edilen ve
1998 ile 2002 yillart arasinda Isparta’da meydana gelen trafik kaza raporlar ile bir
veritaban1 dizayn edilmis ve kaza kara noktalarindaki nedenlerin tespitinde CBS’nin
kullanilmasinin daha etkili oldugu ortaya konulmustur (Tuncuk, 2004). Benzer bir diger
calismada, CBS’nin kazaya yatkin bolgelerin tespitini kolaylastirdigi ve boylelikle
kazalar1 6nleyici tedbirlerin alinmasinda daha hizli aksiyon alindig1 sonucuna varilmistir
(Soylemezoglu, 2006). Giivenal (2006) yaptig1 ¢alismada Eskisehir’de gerceklesen trafik
suclart ve trafik kazalarinin verilerini CBS’de kullanarak trafik konusunda paydas olan

kurumlar i¢in bir bilgi sistemi kurulmasi gerekliligini ortaya koymustur.

Cigek (2007) ¢alismasinda Ankara ilinin kuzey, giiney ve batiya baglayan ana arterlerinde
meydana gelen kazalarin kaza konum bilgilerini tematik haritalar tizerinde incelemis ve
bu noktalara yeni yapilan katli kavsak ve yol genisletmesinin bazi kaza tiplerinin
artmasina neden oldugunu tespit etmistir. Bu sebeple trafik konusunda paydas kurumlarin
koordine olarak ¢aligmasi gerektiginin 6nemi bir kez daha vurgulanmistir. Erdogan ve
digerleri (2008) yaptiklart caligmada, Afyonkarahisar’da 1996 ile 2006 yillarinda
meydana gelen kazalar1 CBS tabanli bir sisteme yiikleyerek poison testine ve ¢ekirdek
yogunlugu tahmini metoduna gore kara noktalar1 belirlemislerdir. Sonug olarak kazalarin

cogunlukla yaz ve kis mevsiminde fazla oldugu, 6limli trafik kazalarinin ise genelde
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geceleri meydana geldigini saptamiglardir. Kabakus ve digerleri (2012) yapmis olduklari
calismada cografi bilgi sistemi ile Erzurum’da en fazla trafik kazasinin merkezde ve
merkeze yakin ilgelerde meydana geldigi sonucuna varmiglardir. Ayrica kazalara
sebebiyet veren faktorlerin basinda niifus, trafige kayithi arag sayisi, sosyo-ekonomik
diizey, trafik yogunlugu ve bolgenin gelismislik seviyesinin geldigini tespit etmislerdir.
flgi (2013), 2005 ile 2011 yillar1 arasinda Afyonkarahisar ve Konya devlet karayollarinda
gerceklesen trafik kazalarin1 mekansal istatistik yontemleri ile incelemislerdir. Dereli ve
digerleri (2015), 2006 ile 2011 yillar1 arasinda Konya ve Afyonkarahisar’da meydana
gelen trafik kazalarim istatistiksel yontemler kullanarak cografi bilgi sisteminde analiz
ederek kaza kara noktalarini tespit etmeye calismislardir. Sonug olarak iki ilde toplam 20
adet kara nokta tespit etmislerdir. Gokge (2015), 2006 ile 2008 yillar1 arasinda Ankara’da
gerceklesen Oliimli, yaralanmali ve maddi hasarli trafik kazalarin1t Maplnfo programi
araciligiyla inceleyerek trafik kazalarinin hangi saatlerde hangi yas ve cinsiyet
grubundaki Kisilerin nasil kaza yaptiklari, kaza ve kazazede sayisinin daha ¢ok hangi
sokak, bulvar veya kavsakta fazla oldugu, farkli degiskenler saptanarak her ilge i¢in farkli

modeller olusturarak kaza yogunlugunun tespitinin yapilabilecegini belirlemistir.

Incelenen tiim ¢aligmalar Tablo 9°da dzet olarak gosterilmistir.

Tablo 9: CBS ile Trafik Kaza Analizi Literatiir Taramasi

Yazarlar Yil Cahisma Yontem
. Cografi Bilgi Sistemine Dayali Trafik Kaza Kara Noktalarinin CBS, Poisson Regresyon
Dereli vd. 2015 . f .
Belirlenmesi: Ampirik Bayes Uygulamasi ve NB regresyon
Trafik Kazalarinin Koordinat Verileri ile Mekansal Analizi: Ankara Mablinfo. Kaza verleri ile
Gokge 2015 Ornegi Trafik Kazalar1 ve Trabzon Boliinmiis Sahil Yolu Orneginde pInto, yerien rie
. L. nokta haritalarin tiretilmesi
Kaza Tahmin Modelinin Olusturulmasi
flei 2013 Trafik Kaza Kara Noktalarinin Mekénsal Istatistiksel Yéntemlerle Kernel Yogunluk Analizi,
¢ Belirlenmesi: Afyonkarahisar-Konya Ornegi Getis Ord Gi*, Moran’s |
Kabakus vd 2012 Erzurum’un lgelerinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Cografi ~ Maplnfo, Kaza yerleri ile
3 va Bilgi Sistemleri Tle Degerlendirilmesi nokta haritalarin tiretilmesi
Erdogan vd. 2008 Cografi Bilgi Slstemler} De§t.ek11 Trafik Kaza Analizi Sistemi Vaka Kernel Yogunluk Analizi
Caligmasi: Afyonkarahisar Ili
. Trafik Bilgi Sistemi Verileri Ankara Ili Trafik Giivenliginin Maplinfo, Kaza yerleri ile
Cigek 2007 . . . .
Incelenmesi nokta haritalarin tiretilmesi
. < Cografi Bilgi Sistemleri ile Trafik Kazalarmin Analizi: Ankara ArcMap, Kaza yerleri ile
Soylemezoglu 2006 ~ = °. . . .
Ornegi nokta haritalarin tiretilmesi
Giivenal 2006 Trafik Kazalar1 Verilerine Bagl Olarak CBS Destekli Ulagim ArcMap, Kaza yerleri ile
uve Planlamasi: Eskisehir Kenti Ornegi nokta haritalarin tiretilmesi
. o .. BS, Veritab:
Liang vd. 2005 Cografi Bilgi Sistemini Kullanarak Trafik Kazas1 Uygulamasi CBS, Veritaban
Cografi Bilgi Sistemi Yardimiyla Trafik Kaza Analizi: Isparta Arclinfo, Kaza yerleri ile
Tuncuk 2004 5= . . .
Ornegi nokta haritalarin tiretilmesi
gzgmez ve 2004 Cografi Bilgi Sistemleri Temel Esaslar1 ve Uygulama Alanlari CBS
Ogean 2003 Sivas 1li Cevre Devlet Karayollarinda Meydana Gelen Trafik Kaza yerleri ile nokta
& Kazalarinin Cok Yonlii Klinik Arastirmasi ve Kritigi haritalarin iiretilmesi
Karagahin ve 2003 Cografi Bilgi Sistemleri Ile Isparta-Antalya-Burdur Karayolunun ArcMap, Kaza yerleri ile

Terzi

Kara Nokta Analizi
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Tablo 9°un devam

i BS, Verit
Hirasawa ve 2003 CBS Kullanarak Trafik Kazasi Analiz Sisteminin Gelistirilmesi CBS, Veritaban:

Asano
Karasahin ve CBS ile Karayollarinda Tehlikeli Kesimlerin Belirlenmesi: Isparta-

: 2002 P CBS
Terzi Antalya Ornegi

Melnick, A. L. 2002 Introduction to Geographic Information Systems in Public Health CBS

Travma Yonetim Sistemi Yoluyla CBS Tabanli Trafik Kazasi
Ruengsorn vd. 2001 Veritabammn Gelistirilmesi: Gelismekte Olan Ulkelerin CBS
Deneyimleri, Khon Kaen/Tayland Ornegi
Isparta, Antalya ve Burdur llerini Birbirine Baglayan Sehirleraras1  Kaza yerleri ile nokta

Baykam 2001 Devlet Yollarinda Kara Nokta Analizi haritalarin tiretilmesi

Ozkan ve 2001 Trafik Giivenliginde Veri Tabani Yonetimi CBS

Isildar

Akin ve 2001 Cografi Bilgi Sistemi Destekli Trafik Kaza Analizi CBS

Eryilmaz

Gamgam 2000 Trafik Kazalarinda Tehlikeli Kesimlerin Belirlenmesi I¢in Kaza yerleri ile nokta
Gelistirilen Bir Sistem Onerisi haritalarin iretilmesi

Moellering 1973 Trafik Kazalarinin Otomatik Haritalandirilmasi Kaza yerleri ile nokta

haritalarin tiretilmesi
O’Day ve 1972 Trafik Kazas1 Analizine Cografi Yaklagim Kaza yerleri ile nokta
Moellering haritalarin tiretilmesi

1.2.2.3. Veri Madenciligi Paket Programlariyla Trafik Kaza Analizi

Veri madenciligi tekniginin son yillarda 6nemli ilerlemeler kaydederek diger istatistiki
parametrik modellerden daha giivenilir ve kullanigh sonugclar iirettigi savunulmaktadir.
Ozellikle genis ve siirekli giincellenen veritabanlarindan yararh bilginin elde edilmesinde
kullanilmaktadir. Literatirde WEKA, SPSS Clementine, Rapid Miner ve Knime gibi veri
madenciligi paket programlarinin kullanilmasi sonucunda arazi kullanimz, yol ve altyap1
faktorlerinin  kaza olusum nedenlerini tanimlayici oldugu gorilmiistir.  Veri
madenciliginde bir¢ok farklt metot kullanilmaktadir. Bunlardan bazilari; siniflandirma,
kiimeleme, regresyon analizi, birliktelik analizi, zaman serileri ve sirali dizi analizi
seklindedir. En yaygin kullanilan veri madenciligi tiirlerinden olan smiflandirma ve
regresyon agaglart teknigi ile yapilan kaza ciddiyeti ile diger degiskenler arasindaki
iligkinin analiz edildigi calismalarda, yol altyapr ve ¢evresel faktorler (giinliik trafik
hacmi, hava durumu ve 6zellikle yagmurlu hava) arasinda giiclii iliskiler saptanmistir
(Chang ve Chen, 2005; Chang ve Wang, 2006; Yan ve Radwan, 2008). 2010 ile 2012
yillar arasinda Ispanya’nin en yogun olan iki giizergahinmn ele alindig1 ¢aligmada ise
rastgele orman karar agaci yontemiyle karayolu geometrik 6zelliginin kaza siddetine
etkisi incelenmis ve karayolu geometrisi tasariminin farkli kaza tipleri tizerinde 6nemli
bir etkisi oldugu bulunmustur (Dadashova vd., 2016). Yola ait bazi karakteristik
ozelliklerin kazalara olan etkilerinin incelendigi bir diger ¢alismada, Beshah ve Hill
(2010) Etiyopya’da meydana gelen 18.288 adet trafik kazasina ait verileri k-en yakin

komsu teknigi, naive bayes ve karar agaci ile analiz etmislerdir. Sonug¢ olarak hava ve

30



zemin sartlari, yolun kaplama tiirii, yol tipinin kaza siddetini etkileyen en Onemli

parametreler oldugu tespit edilmistir.

Golob ve Recker (2004)’in ¢alismasinda 1998 yilinda Giiney Kaliforniya'da meydana
gelen 1.192 trafik kazasi verileri kazaya karisan arag sayisi, ¢arpisma tiirli ve yeri,
carpisma Oncesi arag hareketleri ve kaza siddeti agisindan incelenmistir. Calismada
kiimeleme analizi ile birlikte dogrusal olmayan kanonik korelasyon bulunmaktadir.
Cevresel oOzelliklere gore trafik akig parametrelerinin ve kaza 0Ozelliklerinin
eslestirilmesinin karayolu giivenligini nasil etkiledigi ortaya ¢ikarilmistir. Skyving ve
digerleri (2009), 2002 ile 2004 yillar1 arasinda Isve¢’te meydana gelen 152 adet trafik
kazasinda Olen 65 yas iistii siiriiclileri kiimeleme analizi ile incelemislerdir. Calismanin
sonucuna gore trafik akisinin hizli olmasi, yashilik nedeniyle kavsaklarda manevra
zorluklar1 yagamalar1 ve trafikte diger saglik problemi yasamalar riskinin yiiksek olmasi
65 yas isti siirliciilerin kazalarda 6lme sebepleri olarak tespit edilmistir. Gliner ve
digerleri (2014) yapmis olduklar1 ¢alismada, Sakarya ili sehir ig¢inde toplu tasima
araglarinin 2006 ile 2012 yillar1 arasinda karistigi toplam 525 trafik kazasini cevre
kosullar1 agisindan incelemis ve k-ortalamalar kiimeleme teknigi ile analiz edilerek
siniflandirmislardir. Buna gore, birbirleri ile benzer 6zellikler gosteren trafik kazalari ayni
grup altinda kiimelenmis ve boylelikle temel kaza karakteristikleri belirlenmistir. Analiz
sonuclarina gore, toplu tagima araclarinin diger araglarla carpismasi ve toplu tasima
araclarinin yayalara ¢arpmast olmak tlizere iki temel kaza karakteristigi oldugu agiga
cikarilmistir. Literatiir taramasinda kiimeleme analizinin kullanildig: diger ¢calismalara da

rastlanilmistir (Atalay ve Tortum, 2010; Feng vd., 2016; Miranda-de la Lama vd., 2011).

Geurts ve digerleri (2005) yapmis olduklar1 ¢alismada trafik kazalarinin toplandigi kara
noktalar1 hangi faktorlerin etkiledigini birliktelik kuraliyla analiz etmeye ¢aligmislardir.
Sonu¢ olarak kara noktalardaki kaza karakterlerinin, sinyalize kavsaklarda yagish
havalarda kontrolden ¢ikmis araglarin “yayaya carpmak™ seklinde oldugu tespit
edilmistir. Soylemez ve digerleri (2016) yaptiklar1 ¢alismada Ankara ilinde 2010 yilinda
meydana gelen trafik kazalarini birliktelik kurali ile analiz ederek kural ¢ikarimi
yapmiglardir. Buna gore farkli hava sartlarinda (karli, sisli, yagmurlu gibi), kazanin
gerceklestigi yollar (otoyol, sokak, cadde gibi.) ve yol durumu (bélinmiis veya

boliinmemis yol gibi) gibi durumlarda hangi olasiliklarla kazalarin maddi hasarli,
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yaralanmali veya oliimli olacagini belirlemislerdir. Birliktelik kuralinin karmasik ag
algoritmalariyla kullanildig1 bir ¢alismada ise kaza karakterlerinin tespiti igin New
York’ta meydana gelen karayolu trafik kazalari ele alimmistir (Lin vd., 2014). Kaya
(2015), kaza riskini tahmin etmek i¢in Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi’nden (SBM)

temin etmis oldugu 5.000 adetlik veri setine bes adet siniflandirict algoritma teknigi

uygulamustir. Incelenen tiim ¢alismalar Tablo 10°da dzet olarak gdsterilmistir.

Tablo 10: Veri Madenciligi Teknikleriyle Trafik Kaza Analizi Literatiir Taramasi

Yazarlar Y Calisma Yontem
Risk Factors Affecting Fatal Bus Accident Severity: Their Impact On Different K-Ortalamalar
Fengvd. 2016 ~cung ¥: P Kiimeleme
Types Of Bus Drivers
Teknigi
\Sl'gylemez 2016 Trafik Kazalarinda Birliktelik Kurali Analizi: Ankara ili Ornegi Birliktelik kurali
Dadashov 2016 Yol Geometrisi ve Trafik Gostergeleri Kullanilarak Kentler Aras1 Yol Veri Madenciligi
avd. Kazalarinin Sikliginin ve Siddetinin Belirlenmesi &
Naive Bayes, K-
en yakin komsu,
Kava 2015 Makine Ogrenme Ydntemleri ile Trafik Kazalari igin Risk Tahmini Yapabilen C4.5,
Y Web Tabanli Bir Yazilim Siniflandirma ve
Regresyon
Agaglar1 Teknigi
Birliktelik Kurali
Lin vd. 2014 Data Mining and Complex Network Algorithms for Traffic Accident Analysis ve Karmagsik Ag
Algoritmalari
.. Toplu Tasima Araglarinin Dahil Oldugu Trafik Kazalarimin K-Ortalamalar K:Ortalamalar
Gliner vd. 2014 . . ; . Kiimeleme
Kiimeleme Algoritmasi Ile Analizi: Sakarya Uygulamasi o
Teknigi
La Lama Livestock Vehicle Accidents in Spain: Causes, Consequences, and Effects on Kiimeleme
2011 - o
vd. Animal Welfare Analizi
Karar agaci,
Beshah ve 2010 Mining Road Traffic Accident Data to Improve Safety : Role of Road- Related Eixe Eli}fs ve
Hill Factors on Accident Severity in Ethiopia y
komsu
Teknikleri
Atalay ve 2010 Tiirkiye’deki illerin 1997-2006 yillar1 aras trafik kazalarina gore kiimeleme Kiimeleme
Tortum analizi Analizi
Skyving 2009 A Pattern Analysis Of Traffic Crashes Fatal To Older Drivers Kumglgme
vd. Analizi
Yan ve Siniflandirma ve
2008  Analyses of Rear-End Crashes Based on Classification Tree Models Regresyon
Radwan 8 .o
Agaglar1 Teknigi
Chang ve Analysis of Traffic Injury Severity: An Application of Non-parametric Simflandirma ve
2006 g . Regresyon
Wang Classification Tree Techniques Az .o
gaclar1 Teknigi
Chang ve Siniflandirma ve
Cheng 2005 Data Mining of Tree-based Models to Analyze Freeway Accident Frequency Regresyon
Agagclar1 Teknigi
Guerts vd. 2005 ;J:ttsierstandmg Spatial Concentrations Of Road Accidents Using Frequent Item Birliktelik kurals
Kiimeleme
Golob ve A Method For Relating Type Of Crash To Traffic Flow Characteristics On Urban meIOQU—
2004 Nonlineer
Recker Freeways .
kanonik
korelasyon
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1.2.2.4. is Zekas1 Teknikleri ile Trafik Kaza Analizi

Trafik kazalarma ait verilerin hem mekansal hem de mekansal olmayan boyutlar
bulunmaktadir. Geleneksel kaza analizleri trafik kazalarinin onlenmesinde yeterli
olmamaktadir. Kazaya ait genel resim yerine kazanin olustugu kosullar ve ozellikle
kazanin oldugu yer ile ilgili daha fazla bilgiye ihtiya¢ duyulmaktadir (Liang vd. 2005).
Bu nedenle trafik kazalarinin analizine yonelik sistem gelistirme ¢alismalarinin ¢ogu
cografi bilgi sistemini igermektedir. Cografi bilgi sistemleri, kaza analizlerine yonelik
sistem gelistirme ¢alismalarinda kimi zaman ana sistem olmakla birlikte kimi zamanda

gelistirilen sistemin bir pargasini olusturmaktadir.

Cografi bilgi sistemlerinin gelistirilen sistemin bir pargasi oldugu ¢aligmalar, bir is zekasi
sisteminin kuruldugu veya kaza veritabaninda ¢alismanin bir pargasi olarak gelistirilen
ya da ticari Urlin olarak gelistirilmis bir CBS sistemi ile entegrasyonun saglandigi
sistemlerdir. I zekas1 sisteminin kuruldugu ¢alismalarda farkli kaynaklardan elde edilen
kaza verileri, ¢cekme-doniistiirme-yiikleme (Extract-Transform-Load — ETL) islemi ile
veri ambarina aktarilir ve bu veri ambari ile cografi bilgi sistemine entegre edilir ya da

veri ambarindan elde edilen veri kiipleri ile bir cografi bilgi sistemine baglanir.

Kowtanapanich (2007) cografi bilgi sistemi tabanli trafik kaza veritabani sistemi Tayland
ornegi ¢alismasinda ii¢ farkli veri kaynagindan (hastane kayitlari, karayoluna ait kayitlar,
polis kayitlar1) elde edilen kaza verilerini ¢cekme-doniistiirme-yiikleme islemleri ile
birlestirilerek bir veri ambarina aktarmis ve genis kapsamli bir kaza veritabani sistemi
olusturmustur. Boylelikle konu ile ilgili karar vericiler i¢in kazalara iliskin her tiirlii
bilginin elde edilebilecegi bir tek ve genel sistem kurulmustur. Bu ¢alismada kazaya ait
mekansal veriler ile koordinat bilgileri Ruengsorn ve digerlerinin (2001) daha &nce

gelistirdigi bir cografi bilgi sisteminden elde edilmistir.

Wang ve digerlerinin (2010) c¢alismasi ise konu ile ilgili tam bir is zekasi sistemi
ornegidir. Calismada, cografi koordinatlarin, yol bilgilerinin ve kaza bilgilerinin elde
bulundugu ii¢ farkli veritabanindan veriler alinarak ¢ekme-doniistiirme-yiikleme islemi
ile bir veri ambarina aktarilmaktadir. Veri ambarinda biriken veriler {izerinden standart
sorgular yapilabilecegi gibi OLAP teknolojisi ile karar vericilere ¢ok boyutlu analizler

yapmalarina olanak sunulmaktadir. Ayrica veri ambari yapisi sayesinde veri madenciligi
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icin uygun veriler olusturulmakta ve bu verilerin bir cografi bilgi sistemine aktarilmasi

da s6z konusu olmaktadir.

Pantelic ve digerlerinin (2012) ¢alismast Wang ve digerlerinin (2010) calismasina
benzemekle birlikte bu ¢alisma daha ¢ok veri kiipii olusturulmasia odaklidir. Belgrad
Yol ve Trafik Kazas1 ve Analitik Veritaban1 (Belgrade Road and Traffic Accident and
Analitical Database-BERTAAD) projesi kapsaminda ortaya ¢ikan gereksinimlere yonelik
olan bu ¢alismada uygulama alan1 olan Sirbistan’daki sigorta sirketleri, saglik kurumlari
ve bakanliklar tarafindan tutulan kaza bilgilerinin derlenmesiyle olusturulan entegre bir
veritabani {izerine bir kiip olusturulmasi hedeflenmistir. Burada bir entegre veritabani
modeli olusturulurken IRTAD (International Road and Traffic Accidents Database) ve
CARE (Community database on Accidents on the Roads in Europe) uluslararasi

veritabanlar1 6rnek alinmustir.

Ruengsorn ve digerlerinin (2001), Hirasawa ve Asano (2003), Liang ve digerlerinin
(2005) calismalarinda CBS ana sistem olurken Kowtanapanich (2007), Pantelic ve
digerlerinin (2012) ve Wang ve digerlerinin (2010) g¢alismalarinda ise cografi bilgi

sistemi gelistirilen sistemin bir pargasi olarak caligmada yer almistir.

Ulker ve Coskun (2015), karayolu trafik kazalarinin analizi icin Tiirkiye’de gesitli
istatistiksel yontemlerin ve bilisim teknolojilerinin kullanildigini ancak is zekas1 temelli
ve kurumlar aras1 entegre bir analiz sisteminin kullanilmadigini ortaya koyarak bir model

onerisinde bulunmuslardir. Incelenen ¢alismalar Tablo 11°de dzetlenmistir.

Tablo 11: is Zekasi Teknikleriyle Trafik Kaza Analizi Literatiir Taramasi

Yazarlar Yil Calisma Yontem
Ulker ve 2015 Is Zekas1 Yaklagimu ile Trafik Kazalarinin Analizi: Tiirkiye'de Bir i Zekast
Coskun Uygulama

Analitik

Trafik Giivenligi izleme Fonksiyonunda Trafik Kazalarmin Analitik Bilgi

Pantelic vd. 2012 Sistemine Dogru

Veritabani
Veri Ambari
Wang vd. 2010  Akalli Arag Takip Sisteminde Veri Ambari Tekniginin Uygulanmasi

CBS, Veritab
CBS Tabanli Trafik Kazas1 Veritabani Sisteminin Prototipi: Tayland » verabatt

Kowtanapanich 2007 Ornek Olay Incelemesi

Travma Yonetim Sistemi Yoluyla CBS Tabanli Trafik Kazasi
Ruengsorn vd. 2001 Veritabammn Gelistirilmesi: Gelismekte Olan Ulkelerin Deneyimleri, CBS, Veritabani
Khon Kaen/Tayland Ornegi
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1.2.2.5. Literatiir Degerlendirmesi

Trafik kazalar1 ve onun yol agtig1 problemler akademik olarak bir¢ok farkli disipline konu
olmasi sebebiyle analiz kisminda ¢ok farkli yontem ve araglar kullanilmistir. Yapilan
literatiir taramasinda miihendislik, sosyal bilimler ve tip alaninda istatiksel yontemlerden,
cografi bilgi sistemlerinden ve bilisim teknolojilerinden yararlanilarak c¢ok farkl
akademik calismalar gerceklestirildigi tespit edilmistir. Diinyanin farkl iilkelerinde, o
tilkenin trafik kazalar1 konusundaki sorunlari ve ¢6ziim ihtiyaglari, gelismislik diizeyleri,
bilisim sistemlerini kullanim durumlarina paralel olarak gelisen teknoloji ile o iilkenin
sorunlara cevap verebilecek kimi zaman birbirine benzeyen ancak farkli sistemler
gelistirilmistir. Bu nedenle kimi ¢alismalar sadece tanimlayici istatistiksel olarak seklinde
dizayn edilmis olup kimi c¢aligmalarda kazalari modelleyerek kaza tahminlemesi
yapmislardir. Kaza modelleri ile analizin uygulandig1 bolgelerde kazaya sebep olan yol
karakteristikleri belirlenmis ve bunlar {izerinde yapilacak iyilestirmeler dnerilmistir. Bu
tarz istatistiki calismalarin en biiyilik dezavantaji ise bunlari dijital haritalara yansitmamak

oldugu tespit edilmistir.

Cografi bilgi sistemleri ile gerceklestirilen trafik kaza analizlerinde ise zamansal ve
mekansal veriler kullamilmistir. Bu tarz calismalarda ¢ogunlukla kazalarin yogunluk
gosterdigi kaza kara noktalar1 tespit edilmis olup bunlarin azaltilmasi i¢in ¢6ziim
onerilerinde bulunulmustur. Sadece istatistiki yontemlerin kullanildigi ¢alismalara gore
daha etkili olmalarina ragmen trafik kazalar1 konusunda paydas olan kurum ve kuruluslar
kapsayan entegre bir sistem mantig1 bulunmamaktadir. Ayrica CBS paket programlari

yiiksek maliyetli olup kullanabilmek i¢in uzmanlasmak gerekmektedir.

Veri madenciligi paket programlari ile yapilan analiz ¢alismalarinda genellikle ¢esitli
istatistiki yontemler kullanilarak temel kaza karakteristikleri belirlenmeye caligiimistir.
Sadece istatistiki yontemlerin kullanildigi ¢alismalara gore daha etkin bir analiz yontemi
olmasina ragmen bu programlarin satin alma maliyeti ve uzmanlik seviyesine gelebilmek

icin gegirilecek zamani sebebiyle dezavantajlar1 bulunmaktadir.

Is zekas: teknikleri ile yapilan ¢alismalarda trafik konusunda ortak olan kurum ve
kuruluslar icin ortak bir veritabani olusturulmasma odaklanilirken verilerden gelismis
analizler elde edilebilmenin yollarini arastirilmistir. Giintimiizde ortak ulastirma

arastirma merkezinin stirekli calisma gruplarindan biri olan “Uluslararast Trafik
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Giivenligi Veri ve Analiz Grubu (The International Traffic Safety Data and Analysis
Group)”’nun bir ¢aligmasi olarak faaliyet gosteren “Uluslararas1 Karayolu Trafik ve Kaza
Veritabani (IRTAD)”’ninda 1970 yilindan beri her yil 31 tilkeden kazalar ve kazalara
iliskin faktorlerle ilgili veriler toplanmaktadir. “Uluslararas1 Karayolu Trafik ve Kaza
Veritaban1” yaralanmali kazalar, karayolu oliimleri ve yaralanmalarina ait veriler ile
bunlarla iliski karayolu ag uzunluklari, motorlu arag sayisi, niifus, emniyet kemeri takma
oranlar1 gibi verileri igcermektedir. Bu verilerden temel yol giivenligi gostergeleri aylik
olarak derlenmekte ve veriler iizerinden yapilan analizler iilkeler bazinda yillik yol
giivenligi raporu olarak yayinlanmaktadir (International Traffic Safety Data and Analysis
Group, 2014).

1.3. Trafik Kaza Analizi Bilisim Sistemleri

Trafik kazalarinin analizi i¢in bir sistem gelistirme ¢alismalar1 1970’1 ve 1980’11 yillara
dayanmaktadir. Bilgisayarlarin kurumlarda kullanilmaya baslanmasi ile trafik kazalarina
ait verilerin saklanmasi ve islenmesi konusunda girisimler olmus, 6zellikle gelismis

tilkelerde kaza veritabanlar1 olusturulmaya baglanmaistir.

1975 yilinda Amerika’da Ulusal Karayolu Trafik Idaresi (National Highway Traffic
Safety Administration-NHTSA) tarafindan Kaza Analiz Raporlama Sistemi (Fatality
Analysis Reporting System-FARS) gelistirilmistir (Yannis vd., 1997). 1979 yilinda
Amerikan Federal Karayolu Idaresi (Federal Highway Administration -FHWA)
tarafindan kaza kayit sistemi gelistirilmistir (World Health Organization, 2010).

1988 yilinda ise OECD Karayolu Tasimaciligi Arastirma Programi aracilifiyla
uluslararasi karayolu trafik ve kaza veritabani (The International Road Traffic and

Accident Database-IRTAD) kurulmustur (IRTAD, 2018).

Ulusal ve wuluslararas1 kaza veritaban1 c¢alismalarinin  yam1 sira  1980’lerde
mikrobilgisayarlarin ortaya ¢ikisi ile birlikte trafik kazalarina ait verilerin saklanmasi ve
analizi i¢in mikrobilgisayarlarin kullanilabilecegi fikrinden hareketle Birlesik Krallik
Overseas Unit of the Transport and Road Research Laboratory (TRRL) tarafindan 1980°1i
yillarin baginda “Mikrobilgisayar Kaza Analiz Paketi (MAAP-Microcomputer Accident
Analysis Package)“ adi verilen genis kapsamli bir sistem gelistirilmeye baslanmistir
(Hills ve Elliott, 1986).
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Birlesik Krallik’in ulasim ve karayolu arastirma laboratuvarinda calisan giivenlik
uzmanlari, 1970’lerde gelismekte olan iilkelere yaptiklar ziyaretlerinde trafik kazalarinin
gelismekte olan iilkelerde Oliim ile yaralanmalarda basi cektigini buna karsilik bu
iilkelerdeki kaza verilerinin ¢ok yetersiz ve bilgisayar ortaminda islenmekten uzak
olduklarin1 gérmiislerdir. Bununla birlikte 1980’lerin basinda ortaya ¢ikan
mikrobilgisayarlar, verilerin saklamasi ve iglenmesi i¢in ucuz, kolay ulasilabilir ve
kullanimlarinin kolay olmasi sebebiyle gelismekte olan iilkeler icin avantajlar
sunmaktaydi. Buradan hareketle Birlesik Krallik’a bagli ulasim ve karayolu aragtirma
laboratuvarinin diinya genelinde karayolu giivenligini arastirma projesinin bir pargasi
olarak, az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde yerel yonetimlerce kullanilmak tizere
MAAP sistemi gelistirilmis ve ilk uygulamalar1 Misir, Etiyopya, Botsvana, Pakistan,
Papua Yeni Gine ve Endonezya’da kullanilmigtir (Baguley, 2001; Hills ve Elliott, 1986;
Lundebye, 1991).

MAAP, trafik kazalara ait bilgilerinin girildigi bolim ile bu kazalara ait verilerin
sorgulanip goriintlilendigi bolimden olugmaktaydi. Sorgulama boliimiinde, aylara,
haftalara, giinlere gore kaza bilgileri alinabildigi gibi bir kaza numarasi ile sorgulama
yapilarak o kazaya ait bilgiler de (yarali sayisi, kazaya karigsan ara¢ sayist vb.)
alinabilmekteydi. Ayrica MAAP’de sehir haritalar1 lizerinde kaza desenleri
tanimlanmakta ve kazalara ait histogramlara da yer verilmekteydi (Hills ve Elliott, 1986).
MAAP sisteminin en oOnemli ¢iktilarindan birini de karayolu kaza haritalar
olusturmaktaydi. Kaza sikliklarinin oldugu yerlerin haritalar iizerinden belirtilmesi kara
nokta analizlerine imkan sagliyordu. Sistemden alinan cesitli istatistiki listeler
QUATTRO gibi farkli yazilim programlarina aktarilabiliyordu. Boylelikle daha detayli
grafiksel analizleri miimkiin kiliyordu (Lundebye, 1991). Bu sistem ilerleyen yillarda
gelistirilmeye devam edilmis ve gelisen teknolojilerle giincellenmistir. Ilk yillarda DOS
isletim sistemi iizerinde c¢alisan bir yapisi bulunurken 1998 yilinda yeni eklenen
ozellikleriyle Windows versiyonu yaymlanmistir (Baguley, 2001). Giiniimiizde ise
MAAP 4.6.2 versiyonu, Birlesik Krallik ulastirma ve karayolu arastirma laboratuvarinin
bir yazilm iiriinii olarak Tiirkge, Rusca, Ingilizce, Yunanca gibi farkli dillerde
kullanilabilir bir sistemdir. Ayrica bulut bilisim, mobil bilisim gibi giiniimiiz
teknolojilerine uyarlanmis MAAPCloud, iMAAP siiriimleri de bulunmaktadir
(iMAAP,2018). Ozellikle ilk gelistirildigi yillarda kullanicilara sunduklar1 bakimindan
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ve sonrasinda da sahip oldugu 6zellikler agisindan MA AP, trafik kazalarinda cografi bilgi
sistemlerinin kullanimmna yonelik ilk uygulamalardan biri olarak da diisiiniilebilir.
MAAP’1in 1991 yilindan itibaren kullanildig: iilkelerden biri olan Malezya’da Law ve
Umar tarafindan MAAP’in yetersiz kaldigi analizler i¢in “Karayolu Kaza Goriintiileme
(Road Accident View-RAV)” cografi bilgi sistemi gelistirilmistir. RAV, Oracle Database
9i veritaban1 altyapis1 iizerine Visual Basic programlama diliyle gelistirilmis
arayiizlerden olusmaktadir. Gelistirilmis olan bu sistem, cografi referanslama (Geo-
referencing) ve Karayolu Kaza Goriintiileme (Road Accident View) modiillerinden
olusmaktadir (Law ve R. S., 2004). Cografi referanslama her bir baglanti ve diigiim
noktasi i¢in kaza yeri koordinatlarinin ve bilgisinin (karayolu adi, isaret/sinir noktas,
numarasi) elde edilmesinde kullanilmistir. Kaza goriintiileme modiilii ise kaza yerinin

elde edilip saklanmasi ve kaza analizini ger¢eklestirmek icin kullanilmistir.

Gelismekte olan iilkelerde MAAP ve benzeri projeler siirerken gelismis iilkelerde de
trafik verilerinin gorsellestirilmesi ve veriler {izerinde analizler yapilabilmesi ile ilgili
calismalar yapilmistir.1995 yilinda A.B.D’de Minoseta Universitesi ve trafik ydnetim
merkezi (Traffic Management Center-TMC) Minneapolis ve St. Paul sehirlerindeki
otoyollarda yer alan sensorlerden elde edilen verileri arsivleyen bir veritabam
gelistirmiglerdir. Minnesota ulagim biriminin (Minnesota Department of Transportation-
MDOT) bu veritabaninda biriken biiylik hacimli veriler arasindaki iliskileri gérmesi ve
tarithsel olarak biriken bu veriler lizerinden karar verebilmeleri i¢in Shekhar ve digerleri
tarafindan verilerin veri kiipii olarak gorsellestirilmesini ve veriler iizerinde veri
madenciligi ile bilgi kesfini saglayacak web tabanl bir sistem gelistirmiglerdir (Shekhar
vd., 2002). Benzer sekilde Alabama Universitesi ve Amerikan Ulusal Karayolu Ulagim
Giivenlik Idaresi (National Highway Transportation Safety Administration) destegi ile
otomobil kazalarinin analizi i¢in ulasim giivenlik mithendisleri ve politika belirleyiciler,
karar vericiler i¢in Windows platformunda ve webde calisabilen, MS Excel benzeri,
herhangi sql sorgusuna ihtiya¢ duyulmadan analizleri ara yiizlerle yapilabildigi Kritik
Analiz Raporlama Ortami (Critical Analysis Reporting Environment — CARE) yazilim
sistemi gelistirilmistir. Gelistirilen sistem ile asagidakilere benzer analizler, grafiklerle

desteklenerek alinabilmektedir:

e Secilen bir bolgede secilen giin i¢inde olusan kaza sayisi nedir?
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e Secilen yas araligindaki siirticiiler i¢inde segilen giin i¢in en fazla kazanin

yapildig1 zaman araligi nedir?

e Yayalarla iligkili alkolden dolayr meydana gelmis olan kazalar hangi giin ve

zaman araliginda en fazladir?

Ayrica sistemde veriler iizerinden, deney ve kontrol gruplart olusturulup ¢esitli
karsilastirilmalarin yapilmasina olanak saglayan 6zelliklerinden biri olan Information
Mining Performance Attainment Control Technique (IMPACT) ile veri madenciligi
yapilabilmektedir (Parrish vd., 2003). CARE bir is zekasi sistemi yapisina benzeyen bir
yapiya sahiptir. Is zekas1 sistemi olmamakla birlikte sundugu analiz yapis1 bakimindan
veri ambarlarinin belirli bir konu i¢in 6zellesmis hali olan veri pazarlar1 (datamart) olarak

diistiniilebilir.

Ulkemizde ise 2006 yilinda Ahmet Hakan Erdogan tarafindan yiiksek lisans tezi olarak
trafik kazasi veritabani calismasi gerceklestirilmistir. Trafik kazas1 veritabani ¢alismast,
trafik birimleri tarafindan siirdiirilen faaliyetler ve yapilacak degerlendirmelere esas
teskil eden kaza tespit tutanaklarinin, elektronik ortamda arsivlenmesi, hizli ve esnek bir
bigimde sorgulanmasi ve analizinin yapilmasi amaciyla yapilmistir (Erdogan, 2006). Web
tabanl olarak hazirlanan programda, web programlama dili olarak Personal Home Page
(PHP), veritabani olarak MY SQL veritabani uygulamasi kullanilmistir. (Erdogan, 2006).
Ardindan Alkan (2007) tarafindan doktora tez ¢alismasi olarak “Trafik Kaza Analiz
Programi (TKAP)” gelistirilmis ve 2000 ile 2004 yillar1 arasinda Ankara ilinde meydana
gelen 15.689 adet trafik kazasi analiz edilmistir. Bu analizler sonucunda 2005 yilinda
meydana gelen trafik kazalari tahmin edilmeye ¢alisilmistir. Bu ¢aligmada analiz edilen
kayitlar ve yeni kaza girisleri igin Microsoft Access veritabani kullanilmistir. Delphi 7.0
programlama diliyle gelistirilen arayiizde yeni kaza girisleri ve gesitli analizler

gerceklestirilebilmektedir.

2013 yilinda Hiiseyin Serdar Geger’in yiiksek lisans tezinden yola ¢ikilarak trafik
kazalarinin kaydi ve analizi amaciyla Dogu Marmara Kalkinma Ajanst (MARKA)
destegiyle Trafik Kazalar1 Analiz Sistemi (TKAS®) gelistirilmistir. Bu proje iki fazdan
olusmus olup birinci fazinda karayolu trafik kazalarinin web tabanli bir sistemde kaydi

alinip ikinci fazinda ise bu kazalarin ¢ok yonlii analizinin gergeklestirilebilmesi i¢in
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prototip bir sistem dizayn edilmistir. Sakarya ili Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii
personelleri ve Sakarya Universitesi akademisyenlerinin ortaklasa calistigi bu
projelerde, karayolu trafik kaza tutanaklart web uygulamasi araciligi ile sisteme
girilebilmekte ve dijital harita tizerinden baz1 incelemeler yapilabilmektedir. Uygulamada
ASP.NET, C# ve jQuery programlama dilleri tercih edilmistir. Kaza tutanaklar1 Microsoft
Sqgl Server 2008 veritabaninda saklanmakta ve tutanaklar {izerinden sinirli sekilde

istatistiki analizler yapilabilmektedir.

1.3.1. Tiirkiye Uygulamalari

Ulkemizde karayolu trafik kaza verileri, 6liimlii ve yaralanmali olmasi durumunda (ve
bazi istisnai maddi hasarli durumlarda, bkz. s.8 ve s.9) Emniyet ve Jandarma personelleri
tarafindan raporlanmaktadir. 2008 yilindan itibaren maddi hasarli karayolu trafik kazalari
sahislar tarafindan sigorta sirketlerine raporlanarak Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi
(SBM)’nde depolanmaktadir. Bu acidan karayolu trafik kaza verileri bu {i¢ kurum
tarafindan toplanarak Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)’na belirli araliklarla
gonderilmektedir. TUIK tarafindan yilin belirli zamanlarinda raporlamalar yapilmaktadir.
Ancak iilkemizdeki en biiyiik problem karayolu trafik kaza raporlarini tutan ve raporlayan
kurum arasinda entegrasyon olmamasidir. Ayrica bu raporlarin dinamik bir yapida
topluma acik olmamasi bu alanda c¢alisan akademisyen, uygulamacilar ve politika
gelistiriciler agisindan olumsuz bir durum olusturmakta ve sorumlu olduklari bolgelerde

meydana gelen trafik kazalarin1 anlik olarak goériintiileyememektedirler.

1.3.1.1. Emniyet Genel Miidiirliigii Uygulamalari

Ulkemizde arag, trafik kazasi ve siiriicii verilerini toplamakla sorumlu olan Emniyet
Genel Midirligi'niin (EGM) galismalari, 1986 yilinda tescil ve siiriicii kayitlariin
tutulmasi ile baglamistir. Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Bagkanligi,
Tiirkiye'de trafik konusundaki veri eksikligini gidermek {izere, standartlasmis sorgu ve
ekranlarin, bilgilendirme amacl ulusal bir bilgi sistemini tasarlayarak, Mart 2003’te
hizmete sokmustur (Erdogan, 2006). Ayrica trafik kazalari1 6nlemeye yonelik olarak
bilimsel gelismelerin takip edilmesi ve bu alanda her tiirlii aragtirmanin yapilabilmesi
amaciyla 1996 yilinda Emniyet Genel Miidiirliigii’ne bagli olarak Trafik Arastirma
Merkezi Miidirligi kurulmustur (Organisation for Economic Co-operation and
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Development (OECD), 2012). Elde edilen verilerden gesitli sorgulamalar yapilmasina
imkan taniyacak bir Trafik Bilgi Sistemi ise ilk kez 1996 yilinda Diinya Bankasi’ndan
temin edilen kredi ile giindeme gelmistir (Erdogan, 2006).

EGM karayolu trafik kazalarinin kayd1 ve analizi amagli PolNet sistemini kullanmaktadir.
Bu sistem, Emniyet Teskilat1 tarafindan yiriitiilen hizmetlere bilisim destegi vererek;
gorevin stiratli, giivenilir ve etkin bir sekilde yerine getirilmesini ve vatandaslarimizin
zamaninda, kaliteli ve kesintisiz olarak hizmet alabilmelerini saglayan modern bir “Polis
Bilgi Sistemidir” (Emniyet Genel Midiirliigt, 2013). Bu sistemde karar vericilerin anlik
olarak dijital harita lizerinde dinamik olarak sorgulamalar yapilabilecegi bir modiil tespit

edilememistir.

1.3.1.2. Jandarma Genel Komutanhg Uygulamalar

2016 yilinda Igisleri Bakanligi’na baglanan Jandarma Genel Komutanligi’nda, Jandarma
Entegre Muhabere ve Bilgi Sistemi (JEMUS) projesi 2004 yilinda faaliyete gecerek
suanda 64 ilde kurulumu tamamlanmistir. Bu projede yer alan telli sistem sayesinde;
kaliteli ses haberlesmesi, elektronik posta aligverisi, dosya paylasimi, intranet erisimi,
emniyetli ve siiratli veri aktarimi, su¢ ve suclu sorgulamasi ve sistemlerin merkezden

yonetimi gibi imkanlar elde edilmektedir.

Bu sistemde, Jandarma Genel Komutanlig: (JGK) istihbarat birimi ve olaylar bilgi sistemi
entegre calisarak kayit altindaki biitiin olaylarin cografi konumlar1 su¢ sembolleri ile
harita tizerinde gosterilmektedir. Ayrica sug istatistikleri diizenlenerek tematik haritalar
olusturulabilmekte ve grafiksel raporlar diizenlenebilmektedir. Ancak bu sistemin

EGM’de kullanilan PolNet ile bir entegrasyonu tespit edilememistir.
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Sekii 3: Jemus

Kaynak: Islem Cografi Bilgi Sistemleri Miihendislik ve Egitim A. S. . (2016). Jandarma Entegre Muhabere
ve Bilgi Sistemi (JEMUS). http://www.islem.com.tr/uploads/proje/JEMUS.pdf (Erisim tarihi: 10/06/2018).

1.3.1.3. Yerel Yonetim Uygulamalari

Ulkemizin, yol giivenligi on yillik hareket planina gore trafik kazas1 nedeniyle meydana
gelen oliimlerin yar1 yariya azaltilmasi hedefi bulunmaktadir. Buradan hareketle bazi
iiniversitelerin, belediyelerin ve valiliklerin ¢esitli projeleri olmasina ragmen tiim yerel
yonetimler ve trafik konusunda paydas kurumlar tarafindan ortaklasa kullanilan ve
sorumlu olduklar1 bolgelerdeki trafik kazalarimi analiz edebilecekleri bir programin

bulunmadigi tespit edilmistir.
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Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesinin (K.B.B.) Kocaeli Valiligi, Kocaeli Il Emniyet
Miidiirliigii ve Kocaeli Il Jandarma Komutanligi ile MARKA destegiyle gerceklestirmis
olduklar1 “Kocaeli Giivenli Yol Projesi”’nde kaza tutanaklarinin sayisallastirilmasi
yapilirken daha kolay, giivenilir veri elde etmek ve siirekliligini saglamak i¢in K.B.B.
Bilgi islem Dairesi Baskanlig1 ile bulut veritabani sistemi olusturulmustur. Bu sistemde
Kocaeli il sinirlari igerisinde gergeklesen oliimlii ve yaralanmali trafik kaza tutanaklart
izerinde yer alan veriler, bilgisayar ortamina akilli veri seklinde aktarilmis ve verilerin
degerlendirilmesine imkan taninmistir. Mekansal analizler, ¢ekirdek yogunlugu tahmin
yontemi (CYTY) ve nokta deseni yontemi ile de ArcGIS programinda analiz edilmis,
Excel ve SPSS programi yardimiyla da istatistiksel analizlerin degerlendirilmesi
gerceklestirilmistir. Mekansal analiz yontemlerinden CYTY ile sicak nokta olarak
adlandirilan kazalarin yogun olarak yasandigi yerler incelenmistir. Ayrica; sicak nokta
olarak tespit edilen kazalarin sebeplerini bulabilmek i¢in emniyet ve jandarma tarafindan
tutulan kaza tutanaklar1 detayli bir sekilde incelenerek bu noktalarda kaza 6zet tablolari
olusturulmustur (Sekil 5). Ancak bu projede trafik kazalarinin analizi amach kullanilan
sistem olan “PTV Visum Safety” Almanya’dan ithal edilen bir iiriindiir. Bu noktada
boylesine bir sistemin gerekliligi ve tilkemizdeki eksikligi bir kez daha hissedilmektedir.
Bu nedenle bir e-devlet projesi olarak konun tiim paydaslarinin yer aldigi bir sistem
gelistirilmesi gerekmektedir. Boylelikle trafik kazalarimin birinci dereceden faktorii

olarak goriilen insanin yani toplum bilincinin arttirilmasina katki saglanmis olunacaktir.
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Sekil 4: Bulut Veritabam Kaza Giris Ekram

Kaynak: Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi. (2015). Kocaeli Giivenli Yol Projesi
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Sekil 5: Ptv Visum Safety Sisteminde Uretilen Cesitli Analizler

Kaynak: Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi. (2015). Kocaeli Giivenli Yol Projesi



1.3.1.4. Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi Uygulamalari

2014 yilinin Ekim ayinda Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi (SBM) tarafindan yeni bir
uygulama gelistirilmistir. Bu uygulamanin adi; Mobil Kaza Tutanagr’dir. Maddi hasarli
trafik kazasi1 meydana geldiginde, siiriicliler bu uygulama sayesinde kaza tutanagini
doldururken kalem ve kagida gereksinim duymadan, akilli telefonlar araciligiyla tutanak
doldurma islemini ¢ok daha hizli ve kolay bir sekilde gerceklestirebilmektedirler. Sisteme
girilen tiim maddi hasarli trafik kaza bilgileri SBM’nin web sitesinde sunmus oldugu kaza
yogunluk haritasindan toplum yararina olmasi agisindan gdsterilmektedir. Sistemin
kurgulanist agisindan giizel bir ¢aligma olmasina ragmen daha onceden de anlatildig:
tizere trafik kazalar1 konusunda paydas kurumlarin entegre olmamasi ve bu uygulama
kullanilmadan doldurulan raporlarin haritaya yansitilmamasi nedeniyle web sitesinin

giincel verileri yansitmadigi tespit edilmistir.

= etk Kilanc! Gisi foasayfa  letisin  Vardm English  Aranacak Kelime f‘-‘

Sigorta
Bilgi ve Gozetim
Merkezi :
Hizmetlerimiz ~ Sorgulamalar  Online Iglemler ~ Suistimal ~ Raporlar  Dergi  MedyadaBiz  Blog  Hakkimizda

Mobil Kaza Tutanai Yogunluk Raporu

Gisterim Zaman Arahgi: ~ ® Bugiin ' Son 1 Hafta ©/ Son 1 Ay © Son3 Ay © Sen 1 Yil ' Timii

00:00 - 23:59

Bana En Yakin Kazalan Bul B Kaza Yeri Yodunluk Géster/Gizle

Sekil 6: SBM Mobil Kaza Tutanagi Yogunluk Haritasi

Kaynak: Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi (SBM). (2015). Kaza Yogunluk Haritasi.
https://www.sbm.org.tr/tr/uygulama/kaza-yogunluk-haritasi-20 (Erisim tarihi: 11/01/2018).
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1.3.2. Diinya Uygulamalari

Karayolu trafik kaza analizi i¢in yabanci iilkelerde kullanilan trafik bilgi sistemleri
incelendiginde {ilkelerin farkli farkli programlar kullandig1 tespit edilmistir. Cesitli
kaynaklardan elde edilerek Tablo 12’de hangi iilkede hangi sistemlerin kullanildig:

gosterilmistir.
Tablo 12: Trafik Kaza Analiz Sistemi Ornekleri
Ulkeler Kullanilan Yazilimlar
Almanya Electronic Accident Type Card (EUSka)
ABD Fatal Analysis Reporting System (FARS)
T Accident Location Information System (ALIS), PredPol, Waycare
Banglades Micro-Computer Accident Analysis Package (MAAP)
Endonezya  Accident Data System
Filipinler Traffic Recording and Analysis System (TRAS)
Hollanda ViaStat-Online
Ingiltere CrashMap
isve¢ Swedish Traffic Accident Data Acquisition (STRADA)
Japonya Japan Traffic Accidents Database (J-TAD)
Kambo¢ya  Road Crash and Victim Information System (RCVIS)
Kore Traffic Accident Analysis System (TAAS)
Malezya MIROS Road Accident Analysis and Database System (M-ROADS)
Pakistan Road Safety Wing (RSW)
Singapur Traffic Accident Analysis Module (TAAM) ve National Database TPRTA

Kaynak: Ha, D. (2009). Road Safety Data Availability in Asia. 4th IRTAD Conference. s. 28 verilerinden
derlenmistir.

1.3.2.1. Amerika Birlesik Devletleri Ornekleri

Amerika Birlesik Devletleri (A.B.D.)’nde 50 eyalet bulunmaktadir. Bu eyaletlerde
karayolu trafik kazalarinin analizi i¢in birgok farkli bilisim sistemi kullanilmaktadir.
Ulusal Karayolu Giivenlik Yonetim (National Highway Traffic Safety Administration)
web sitesinde (https://cdan.nhtsa.gov/STSI.htm) kaza verileri yayinlanmaktadir.

Fatal Analysis Reporting System (FARS): Ulusal Karayolu Giivenlik Yo6netim (National
Highway Traffic Safety Administration) web sitesinde cografi bilgi sistemi tabanli olarak

calisan FARS ile kullanicilar gesitli sorgulari gerceklestirebilmektedirler (King vd.,
2013).
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Sekil 7: Fars

Kaynak: King, N. Edgington, A. W. Orms, C., ve Osbourn, C.. (2013). Crash Course: Improving Traffic
Safety And Saving Lives. http://www.atsip.org/program/Presentations2013/Presentations
1013/s30_Safer Roadways Through Collision Data Orms_Edgington.pdf (Erisim tarihi: 10/03/2018).

Predictive Policing (PredPol): Matematikgi, istatistikgi ve yazilimcilarin ortaklasa
gelistirdikleri algoritmay1 kullanarak asayis suglar1 ve karayolu trafik kazalari igin
tanimlayici ve tahminleyici analizler yapilabilen sistem, polis ekiplerine kirmizi kutucuk
ile devriye bolgesi Onererek asayis suclarimi (ara¢ hirsizligi, ev soygunu, cetesel
faaliyetler) ve trafik kazalarini 6nemli oranlarda azaltmaktadir (PredPol: Predict Prevent
Crime | Predictive Policing Software, 2011).
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Sekil 8: PredPol

Kaynak: PredPol: Predict Prevent Crime | Predictive Policing Software. (2011). Predictive Policing
Technology. http://www.predpol.com/law-enforcement/#predPolicing (Erigim tarihi: 10/05/2018).
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Accident Location Information System (ALIS): Web tabanli (https://my.ny.gov/) kazalarin
kaydi1 ve analizi amagli “The New York State Department of Transportation (NYSDOT)”
tarafindan kullanilan bir yazilimdir (New York State Department of Transportation,
2007).
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Sekil 9: Alis

Kaynak: New York State Department of Transportation. (2007). Accident Location Information System
(ALIS). https://www.dot.ny.gov/divisions/operating/osss/highway-repository/SimpleQuery_Guide.pdf
(Erigim tarihi: 10/03/2018).

Waycare: Ger¢ek zamanh veriler (toplu tasima, hava durumu, trafik kazalan, trafik
sikisikliklari, dinamik uyari isaretleri, yol kamera beslemeleri, navigasyon uygulamalar),
tahmine dayali analitigin kullanima girmesiyle sehirlerin yollarda hayat kurtarmasina ve
trafik yOnetimini optimize etmesine olanak tanityan bir yazilimdir. Bu sistem trafik

kazalarinin ve sikisikliklarinin olugsmasindan 6nce tahminlemeye ¢alismaktadir.
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Decrsion support -

S WayCare recommends
optimal preventative {
course of action along with
the effectiveness rate

B Recommended action:

.
\- * Combined sfort: Send scout 10 parrol area & use warning sign
\ * Estimated effectiveness: 76%

Action t

Send scout 10 patrol ares  T2% ",'. ': > m

se mesie marnng sgn 6a% 3 hours o Jephoy

Kaynak: Traffic Technology Today. (2017). Waycare to Trial Its Predictive Traffic Software in Las Vegas.
http://www.traffictechnologytoday.com/news.php?NewsID=86431 (Erisim tarihi: 10/05/2018).

Crash Reduction Analyzing Statistics History (CRASH): 2014 yilinda A.B.D. Tennessee
Otoyol Devriyesi’nin 243.000$ harcayarak gelistirdigi bu sistem, daha onceden
karayollarinda meydana trafik kaza raporlarini, hava durumu tahminlerini ve 6zel olay
verilerini kullanarak istatistiksel bir model araciligiyla olasi kaza yerlerini tahmin
etmektedir (Rich, 2015).

g

* g

GIS Services

Sekil 11: Crash Akis Diyagram

Kaynak: Rich, J. (2015). Safety Compass - Safety | Federal Highway Administration.
https://safety.thwa.dot.gov/newsletter/safetycompass/2015/spring/ (Erisim tarihi: 11/05/2018).
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1.3.2.2. Avrupa Ulkeleri Ornekleri

Avrupa Birligi liye devletlerinin karayolu trafik kazalarimi degerlendirerek karar
vericilere uygun politikalar gelistirebilmesine imkan taniyan ortak bir veritabani

bulunmaktadir. Bu veritabani “Community Road Accident Databese (CARE)”’dir.

CARE sistemi, Avrupa yollarinda yol giivenligi sorunlarmin belirlenmesini ve
nicellestirilmesini  saglayan giiglii bir aractir. Kullanicilar  karayolu gilivenligi
onlemlerinin verimliligini degerlendirebilir, topluluk eylemlerinin uygunlugunu ve
degisim g¢alismalarini belirleyebilmektedirler. Bu sistem, AB iiye devletlerinden gizli
olmayan verileri tek bir merkezi veritabaninda toplayarak her iilke i¢in kendi yol kaza
istatistiklerini iiretir. Her yil {iye devletler Avrupa Komisyonu'na bir rapor seklinde
gonderdigi yol glivenligi istatistiklerini liretmekten sorumludur. Raporlar, kazanin kesin

yeri ve otomobil markasi gibi gizli bilgileri icermez.

CARE: The European Union’s road accidents database
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Sekil 12: Care Akis Diyagrami

Kaynak: European Commission - Mobility and Transport (Road Safety). (2016). CARE: The European
Union’s Road Accidents Database Flowchart.
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/care _flowchart a0.pdf  (Erisim tarihi:
14/02/2018).
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Ayrica “http://ec.europa.eu/transport/care/”” web sitesi olusturularak bazi raporlar kamuya
acik hale getirilmistir. Bu sitede karayolu trafik kazalar1 hakkinda istatistikler olugturmak
igin gerekli olan bilgi kategorileri ile ilgili bir tanimlamalar s6zIligii bulunmaktadir. Bu
sozliikte; kisi sinifi, cinsiyet, yas grubu, ara¢ grubu, alan tipi, otoyollar, kavsaklar,
carpigsma tipi, aydinlatma kosullari, hava kosullari, haftanin giinii yer almaktadir
(Interoperable Delivery of European eGovernment Services (IDABC), 1999). Ayrica bazi
AB iiye devletleri CARE disinda kendi sistemlerini de kullanmaktadirlar.

Elektronische Unfalltypensteckkarte (EUSka): Almanya’nin trafik kazalarmin kaydi ve
analizi i¢in kullanmis oldugu modern yazilim sistemidir. PTV grubun gelistirmis oldugu
EUSKka yazilim sistemi, trafik kazalarini istenilen kriterlere gore bir yillik veya ti¢ yillik
verilerle gorsellestirmektedir. Ayrica kazalar yasa, cinsiyete ve cografi konuma gore
filtreleyerek kara noktalarin tespitini otomatik olarak gergeklestirebilmektedir
(Unfallforschung der Versicherer, 2013).

153 Auswertung - [Auswertung1]

3 Datei Anzeige Werkzeuge Karte Auswertung Zeichnen Folben Hife -8 %
Ot | xy | K | [vestorkarte 1:10Mi0 .| gg| B4 |8 | ’?f!’*‘\“"lu. Lieferwagen 2006 werkiags
5 i N T A
,ﬁ . 5D ; nucl. A iy o : :‘Y o .- ‘), N Lauchhamm'&' oSenl}cnbcm '»:‘«\I‘ ? p: w 1\?“'
)~ oBelgen : 5 4 .‘_ Yoo g
D Eilenbu S < y § ey \ :
& . U s :9 z -1 0 o ‘;/ b \:"'-)1_ A @ > Vi Qﬂwuxmra y
K 9‘. %hekh % xd ) ?\“ e o‘Groﬁlz 7 ; N = 2
~ hanﬁ o _ oWurzen z L S S W > .
ﬁ gLelp?g %5 0% o 3 o VRN ARSIV
——B—IQE 4 oUmhu@hexM ¥ > ™ ¢ P >. ) 0
b Meuxdo- 3 T T eKamenz il 4 > .2
e, & @‘w _Ce - Sl | v,
® <) A8 N Mei&s‘%‘ i n 3} 2 . = = L
S e g ek o S .
s O ® P Sy el -
b S ™ . -
ohland
- 2 loMaunlmlz‘” #5"‘::‘/"1/‘ e
/ R E xhach
ol _gAuenhufg ‘: g%s,a:bmz 0
- b |
| — e it 2 &
oSchnoIn % /] ® .4
g%‘h&u o E \
Cllnmlm: 3 y e (% S
\ o All&ammlz (] R <. t (oeress)
vt | lgigien N <?, ' § R
H{—; P HAZwickau ® ‘Slolbuq ‘ FeIopay (\)Lf L i o
chmm’..G’Qemlmu ‘m ) " cu...e..b.,.g T\R f \ \“ B0sti nad Labem
Schneabelgo 0 Aua /_j ¢ = il
;}_—.@ - A . éﬂ m J /
d i l..- s""“’ \ M,‘ z’ . > N EE= b2
< >
Lange = 14" 26' 05", Breste = 51" 31' 55"

Sekil 13: Euska
Kaynak: Unfallforschung der Versicherer. (2013). . Elektronische Unfalltypensteckkarte (EUSka).

https://udv.de/de/strasse/verkehrssicherheit-vor-ort/euska-elektronische-unfalltypensteckkarte (Erisim
tarihi: 10/05/2017).
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CrashMap: Ingiltere’de, Ulusal Istatistik Kurumu tarafindan onaylanmis ve her yil
Ulastirma Bakanlig1 tarafindan rapor edilen karayolu trafik kazalarinin harita {izerinde
sorgulanmasina imkan taniyan web tabanli bir sistem kullanilmaktadir. Bu sistem ¢ok
deneyimli yol glivenligi uzmanlar1 ve kaza analistlerinin ortaklasa calismalariyla ortaya

cikmistir (Owen ve Campsall, 2011).
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Sekil 14: CrashMap

Kaynak: Owen, R. ve Campsall, D. (2011). CrashMap - UK Road Safety Map.
https://www.crashmap.co.uk/ (Erigim tarihi: 11/02/2019).

Swedish Traffic Accident Data Acquisition (STRADA): Isve¢’te 6liimlii ve yaralanmali
karayolu trafik kazalarinin analizinde kullanilan cografi bilgi sistemi tabanli sistem
tizerinde ¢ok ¢esitli capraz sorgular yapilarak harita ilizerinde isaretlenen kaza noktalarina
tiklandiginda ilgili kazanin raporuna gidilebilmektedir. Bu sistemin veri kaynaklarin

polis ve hastaneler raporlari olusturmaktadir (Edvardsson, 2006).
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Sekil 15: Strada Akis Diyagram

Kaynak: Edvardsson, K. (2006). Traffic Accidents: How can we improve statistics to prioritize and make
better decisions? https://www.elmia.se/globalassets/nordic-rail/konferens/fs36_traffic-accidents_karin-
edvardsson.pdf (Erisim tarihi: 05/02/2018).

IXANKRE ¥ B TH| SPPAS
\ N %
H - L
L ] KLINGE UDOE
.U I3 ..‘ s '!" TRANNOUAS N
v L
* I. qj .. e LIDINGO x
. 3 '. ] 277 BREVIK  wusmELnAs |
& ‘ S L
80 = - g a®
- - | . ’_. Q "
| iy ‘e % E) 7
; a¥ = =t
OROTINNGHOLM 3, - xive
| na . 3
Y &y -
=" . MAZTHAGEN FISKSATRA
‘ e us .r B SALTSIOBAGEN
- CL]] -5 -
\ ALVIAS ' > s
| EXEAD 4 | | .
2o 816 | ] B \ _'-_"1‘-1,“14"1 M ‘
| O TS Sl
- T !q." ™ ‘
. ]
£4 )
4

| O m——— ] kM
| TURMEA
X: 6567712 Y: 676710 Skala: 1: 165452
Antal olyckor: 151, varav 7 med osaker position och 2 utan position

Sekil 16: Strada Arayiizii

Kaynak: Howard, C. ve Linder, A. (2014). Review of Swedish Experiences Concerning Analysis of People
Injured in Traffic Accidents. www.vti.se/publications (Erisim tarihi: 12/03/2018).
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ViaStat-Online: Trafik kazalarinin kaydi ve analizi amagh Diinya’nin ilk yazilimini
gelistiren firma olan Via’nin TatukGIS Internet Server tabanli yazilimidir. Bu yazilim,

Hollanda polisi, Ulastirma Bakanlig1 ve bazi belediyeler tarafindan kullanilmaktadir.

et L.___J’m'-;e:l}‘&.?saﬂ_nm! - to.“‘\']'lgﬂ G ln &JA ” ’,6’(15_1 —*]

Crantes
Arargee

Vi e e s
erhe 410

Log out

» - ” - -
" oy el 4 s .
/.. A «
.
{ . P
' 338 Loie 5 Tirses” ‘:
B et 3 r [CEN P, . .
| - .
< - = P4 . LA | .
e e ] srcwnce wpess @, 2 . ~
- Bl Tisewce © 207 vuujpum v R (e —

WAN W e
caony [ T e [IFp—— ]

Sekil 17: ViaStat-Online

Kaynak: TatukGIS. (2007). TatukGIS Internet Server Used for Web-Based Traffic Crash Reporting
veamp; Analysis Solution. https://www.tatukgis.com/News/TatukGIS-Internet-Server-Used-for-Web-
Based-Traffi.aspx (Erigim tarihi: 10/04/2017).

1.3.2.3. Asya Ulkeleri Ornekleri
MIROS Road Accident Analysis and Database System (M-ROADS): Malezya’da
kullanilan karayolu trafik kaza analiz sistemidir. Bu sistem Sekil 18’de de gosterildigi

lizere ¢apraz tablolama, kara noktalarin tespiti, kaza verilerini grafik olarak gorsellestirme

ve kaza krokilerini goriintiileme imkan1 saglamaktadir.
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Sekil 18: M-Roads

Kaynak: Hashim, H. H. ve Mohamed Rahim, S. A. S. . (2009). The Construction of Road Accident
Analysis and Database System in Malaysia. 4th IRTAD CONFERENCE Road Safety Data: Collection and
Analysis Road Safety Data: Collection and Analysis for Target Setting and Monitoring Performances and
Progress. https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/7-binhashim2.pdf (Erigim tarihi: 16/02/2018).

Traffic Accident Analysis System (TAAS): Kore karayolu yetkililerinin farkli kurumlardan
(polis, sigorta sirketleri ve diger ilgili kuruluslar) topladiklan trafik kazalar1 iizerinde,
cografi bilgi sistemi ve web tabanli bu sistem sayesinde istatistiksel ve mekansal analizler
gerceklestirilmektedir. Ayrica istatistiksel analiz sistemi ve R-OLAP araci (iliskisel
Cevrimici Analitik Isleme) kullanilarak c¢ok boyutlu trafik kaza analizlerini
yapilabilmektedir. Bu sistem sayesinde trafik kazalarinin derinlemesine analiz edilmesine
imkan saglanarak ulusal, bolgesel ve yerel yonetimler i¢in yol giivenligi eylem planlarinin

olusturulmasina katki saglanmaktadir (KoOROAD, 2017).
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Sekil 19: Taas

Kaynak: Sul, J. ve Oh, L. (2013). Road Accident Data Collection and Management System in Korea Road
Accident Data Collection and Management System in Korea.
https://www.unescap.org/sites/default/files/5.3. KOTI-DATA.pdf (Erisim tarihi: 10/03/2018).

Diinya’nin bir¢ok iilkesinde kullanilmakta olan bu trafik kaza analiz sistemlerinin bazilari
toplumun kullanimina agik olup bazilar1 ise sadece devletin yetkili organlarinca kazalarin
kaydi ve analizi amaciyla kullanilmaktadir. Bu sistemler ¢ogunlukla web tabanli olup
cografi bilgi sistemleri ve istatistiksel yontemlerin kullanilmasina imkan tanimaktadir.
Ayrica bu sistemler ticari bir iirlin olarak satin alinabilmektedir ancak maliyetlerinin
oldukga yliksek oldugu tespit edilmistir. Bu sebeple bu tarz bir sistem mimarisinin
olusturulup, bilisim sistemlerinde uzman bir personele ihtiya¢ duymadan karayolu trafik
kaza analizinin gergeklestirilebilmesi i¢in is zekasi tabanh trafik kaza analiz modelinin

Onerilmesi ihtiyaci aciga ¢ikmustir.
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BOLUM 2: iS ZEKASI TABANLI TRAFiK KAZA ANALiZ MODELI

Bu boliimde “Is Zekas1 Tabanli Trafik Kaza Analiz Modeli” detaylica anlatilacaktir.
Oncelikle bilisim sistemlerindeki gelismelere ve karar vermenin artan dnemine paralel
olarak ortaya ¢ikan is zekas1 kavrami tanitilarak tarihsel gelisimi, temel 6zellikleri, sistem
kullanici gruplari, bilesenleri, sektorel kullanim alanlar1 ve faydalarindan bahsedilecektir.
Daha sonra ¢alisma plani ve kapsami dahilinde ¢alismanin amaci ve 6nemi, metodolojisi,
mevcut durum analizi ve eksiklikleri anlatilip, 6nerilen sistem mimarisi tanitilacaktir.
Ardindan bu sistemde yer almasi gereken veri kaynaklar1 belirlenip, elde edilen verilerin
¢cekme-doniistiirme-yiikleme iglemlerine deginilecektir. Trafik gilivenligi kapsaminda
Kurulmasi Onerilen iliskisel veritabani tizerinde bulunmasi gereken veri ambari dizayn

edilip, son olarak analiz raporlar1 ve gosterge panelleri katmanlarindan bahsedilecektir.

2.1. Is Zekas1 Kavram

“Business Intelligence (BI)” olarak kullanilan ve ulusal literatiirde is zekasi olarak
cevrilen bu terimde yer alan Intelligence kelimesinin dilimizde iki karsiligi
bulunmaktadir. Birisi 6grenme ve anlama yetenegini ifade eden zekd digeri ise veri
toplama anlaminda kullanilan istihbarattir. Isletmelerin kurum iginde ve disinda aciga
c¢ikan tiim verileri elde ederek anlamli ve dinamik raporlar {iretebilmesinde is zekasinin

yeri giinden giine 6nem kazanmaktadir.

Gilinlimiiz artan rekabet ortaminda isletmelerin giilii, taleplere hizli cevap verebilen ve
ongoriilii olabilmeleri i¢in verinin yeri cok dnemlidir. Son otuz yilda bilgi teknolojilerinde
elde edilen ilerleme sonucunda isletmeler ¢ok c¢esitli ve biiyliik boyutlarda verileri
depolamaktadirlar. Bu veri yiginlari igerisinden anlamli bilgileri elde etmek ve stratejik
kararlar alabilmek adina karar destek sistemleri kullanilmaktadir. Fakat karar destek
sistemleri zaman i¢inde biiyliyen ve g¢ogalan bilgilerin ihtiyacini karsilayamaz hale
gelmistir. Bu sebeple 1990’larin sonlarina dogru daha fazla analiz yetenegine sahip,
tahminleme algoritmalarinin kullanildig1 ve daha fazla gorsel araci destekleyen daha
akilli sistemler olan is zekas1 yaygin olarak kullanilmaya baslanmustir (Ates, 2008). Is
zekasiin temelinde karar destek sistemleri yer almasina karsin is zekas ile karar destek
sistemlerinin gelistirilme siireci ve mimarisi yoniinden farkli yonlerinin oldugu da agiktir

(Andersson vd., 2008). Bu farkliliklar sdyle 6zetlenebilir;
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e Is zekas1 bir veri ambariyla birlikte tasarlanirken karar destek sistemleri boyle
degildir. Bu sebeple, is zekasi sistemlerinin gorece biiylik kurumlarda daha iyi
sonu¢ verecegi savunulurken, karar destek sistemleri ise tiim kurumlarda
uygulanabilir.

e I zekas: sistemleri, karar vericilere dogru bilgiyi zamaninda saglayarak dolayli
olarak yardim ederken, karar destek sistemleri dogrudan hizmet eder.

e Is zekas1, yazilim firmalarinca ortaya cikarilip gelistirilen bir iiriin iken karar
destek sistemleri akademik caligsmalarin sonucunda ortya ¢ikan bir {iriiniidiir.

e Is zekasi, kurumlara uyumlu ve ticari araglar barindiran yapilandirilmis sistem
olmasina karsin, karar destek sistemleri yapilandirilmamis sorunlart hedef alan ve
bunlarin ¢6ziimii i¢in fazlaca programlamaya ihtiya¢ duyan sistemlerdir.

o Is zekisi, yonetimsel ve stratejik sorunlara odaklanirken, karar destek

sistemlerinin hedefinde analistler bulunmaktadir (Ates, 2008).

Isletmeler, is zekas: ile tamismadan ©Once uzunca bir siire dagmik sistemler
kullanmiglardir. Farkli departmanlar verilerini kendi i¢lerinde olusturduklar1 ortamlarda
saklamigtir. Raporlar, Oracle Reports vb. araclar ile hazirlanmis, Ust yOnetime
sunumlarda, Microsoft Office araclariyla (Power Point ve Excel gibi) diizenlenen 6zel
raporlar kullanilmigtir. Zamanla toplanan verilerin boyutunun artmasiyla Microsoft
Office araglariyla hazirlanmis raporlar gegmisle meveut durumu kiyaslamak acisindan
kullanicilara yardimer olamamaya baslamistir. Teknolojinin hizla ilerlemesiyle birlikte
verilere ve raporlara internet iizerinden kolayca erisebilmenin isletmeye esneklik

kazandiracag diisliniilmiis ve web tabanli bir raporlama araci arayisina girisilmistir.

2.1.1. Is Zekas1 Tarihcesi

1940’1 yillarin sonlarina dogru bilgi sistemlerinde ortaya ¢ikan sayisal bilgisayarlar
veriyi isleme asamalarinda 6nemli bir gelisme olarak degerlendirilmektedir. Bu gelisme
ile birlikte 13 ortamlarinda da kullanilmaya bagslanilan bilgisayarlar, bilgi
teknolojilerindeki gelismelere paralel olarak isletmelerin iiretim, yonetim, arastirma ve
gelistirme departmanlarinda yer alan rutin islemlerin etkinliginin arttirilmasi amaciyla
otomasyon uygulamalarinin gelistirilmesini de tetiklemistir. Buna binaen 1970’li yillarda
isletmelerin daha karmasik ihtiyaclarina yonelik gelistirilen yazilimlar yonetim bilgi

sistemleri olarak adlandiriimaktadir (Rasmussen vd., 2002). ilk kez 1958 yilinda IBM
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arastirmacisi olan Hans Peter Luhn’un makalesinde yer alan is zekas1 terimi su sekildedir;
“Herhangi bir endiistri, bilimsel ya da hiikiimetin ¢esitli birimlerine bilgileri dagitmak
i¢in kullanilan otomatik bir sistemlerdir” (Luhn, 1958). Bu tarihten sonra ise is zekasi
kavrami karar destek sistemlerinin bir pargasi olarak varligini ve gelisimini siirdiirmiistiir.
Howard Dresner’in 1989 yilinda yaptig1 tanim ise genel olarak kabul gormiis ilk is zekas1
tanimudir (Dresner Advisory Services, 2016). Bu tanim is zekasini semsiye bir kavram
olarak ele alarak; veriye dayali destek sistemlerini kullanan, karar alma siirecini gelistiren
ve destekleyen tiim metotlar (is siireci, mimari ve teknoloji) biitiintidiir (Chou vd., 2005;
Karim, 2011).

2.1.2. s Zekas1 Temel Ozellikleri

Is zekas: temelli sistemlerin bazi temel dzellikleri bulunmaktadir. Bu temel dzellikleri

asagidaki gibi siiflandirabiliriz (Giimiistekin, 2004);

Biitiinlesik Sistem: 1s zekas1 kullanan isletmeler, verileri ortak bir veritabaninda
saklayarak herhangi bir zamanda bir bilgiye ihtiya¢ duyan birisinin sirket i¢inden ya da
disindan internet ile sisteme baglanarak, talep ettigi bilgiye kolayca erisebilmesine imkan
tanimaktadir. Kullanic1 dostu ve grafiksel arayiizlere sahip olmas1 sebebiyle kullanicilar
teknik personele minimum seviyede ihtiya¢ duyarlar.

Insan-Makine Etkilesimli: Is zekas: bilesenleri ile organizasyonda yer alan tiim
departmanlarin verileri bir araya getirilir, istenilen bilgiye daha hizli ve kolay
ulagilabilinir. Ancak bu sistemlerin irettigi raporlarin degerlendirmesinde ve
yorumlanmasinda tek etkili faktér insandir.

Sorulara Hizla Cevap Verebilen: Organizasyonlarda giin i¢inde ¢ok fazla sayida rapor
tiretilmektedir. Bu raporlar incelenirken ortaya yeni soru veya sorular ¢ikabilmekte ve her
birinin cevab1 igin yeni bir rapor iiretmek, kisith olan zaman ve emek kaybina neden
olmaktadir. Bunun yerine aniden ortaya ¢ikabilecek sorular i¢in dinamik olarak cevap
verebilen esnek ¢oziimler liretilmelidir. Tamda bu noktada is zekasi araglar1 karsimiza
¢ikmaktadir.

Bulut Bilisim Tabanlh: Bulut bilisim teknolojisi sayesinde mekan bagimsiz olarak
istenilen raporlamalar yapilabilmektedir. Ayrica yazilim ya da donanim alinmasi,
kurulmasi, glincellemesi ve bakimi gibi islemlerle ugrasmadan her daim uygulamanin son

strimiinin kullanilmast mumkiin olabilmektedir.
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2.1.3. Iy Zekas1 Sistem Kullanic1 Gruplari

Organizasyonlarda is zekasi sistemlerini kullanan pek ¢ok departman bulunmaktadir. Her
departmanda da, is zekasini kullanan kisilerin rolleri farkli tanimlanmistir. Personellerin
ihtiya¢ duyduklar bilgi miktari, verileri nasil ve ne i¢in kullandiklar1 sorumlu olduklari
rollere gore degismektedir. Bu degisim, is zekas: sisteminde farkli kullanict gruplari
meydana getirmektedir (Utley, 2008). Is zekasi sistemlerinde kullanic1 gruplar
izleyiciler, standart kullanicilar, 6z kullanicilar ve siiper kullanicilar olarak
siniflandirilabilinir (Yilmaz, 2010);

Izleyiciler: Ust diizey ve orta diizey yoneticilerin yer aldigi bu grup igin bilgi
organizasyonun genelini kapsayan 6zet verilerden olusmaktadir.

Standart Kullamicilar: izleyicilere gore kiyasla biraz daha fazla ayrintili bilgiye
gereksinim duyarlar. Daha ¢ok siipervisorler ve yoneticiler burada yer almaktadir.

Oz Kullaniciar: 1s analistlerinin ve bazi yoneticilerin dahil oldugu bu grubun gorevi
ayrintili veriyi ¢Oziimlemektir. Bu sebeple ayrintili veri erisimi gereksinimleri
bulunmaktadir. Standart kullanicilarin ihtiyaclarina ek olarak kendi rapor tasarimlarini ve

sorgulamalarini gergeklestirmek istemektedirler.

Siiper Kullanicilar: Hem organizasyonun faaliyet gosterdigi is bilgisine hem de
teknolojinin kullanimi1 ve erisimi hakkinda giiglii teknik bilgi birikimine haizdirler. Oz
kullanicilardan farkli olarak daha spesifik bir noktaya veri ¢oziimlemesi ve raporlama
islemi gergeklestirmektedirler. Bu gruptaki kullanici tipi daha ¢ok is analistleri olarak

goziikkmektedir.
2.1.4. is Zekasimn Bilesenleri

Geleneksel is zekasi yaklagimi veriyi elde etme, is analitigi ve veri gorsellestirme ile
ilgilidir (Kudyba ve Hoptroff, 2000; Raisinghani, 2003; Turban vd., 2008). Bu yaklagima
gore 1§ zekasi, karar vericilerin verimliligini artirmak amaciyla birgok teknolojik araclari,
istatistiksel metotlar1 ve iiretim raporlarin1 kullanmaktadir. Bu aracglar; veri ambari,
¢ekme-doniistiirme-yiikleme (ETL), ¢evrimici analitik isleme (OLAP), veri-metin-web
madenciligi, veri gorsellestirme, cografi bilgi sistemlerinden olugsmaktadir (Khan ve

Quadri, 2012).
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Kaynak: Krmac, E. V. (2011). Intelligent value chain networks: business intelligence and other ICT tools
and technologies in supply/demand chains. icinde S.Renko (Eds.), Supply Chain Management-New
Perspectives (ss. 581-614). Erisim adresi: https://www.intechopen.com/books/supply-chain-management-
new-perspectives/intelligent-value-chain-networks-business-intelligence-and-other-ict-tools-and-
technologies-in-suppl (Erisim tarihi; 10/01/2019).

[s zekas1 sistemlerinde kullanilan teknolojiler incelendiginde, is zekasinin veri ambarlari,
analiz araclar1 ve raporlama araglarindan meydana geldigi géze ¢arpmaktadir. Is zekasi
ile operasyonel veriler ETL siirecinden gecirilir, veri ambarinda saklanacak yapiya
doniistiiriiliir ve mevcut hatalarindan arindirilir. Boylelikle kaliteli veriler veri ambarina
aktarilir. OLAP teknolojisi ile ¢ok boyutlu kiipler olusturularak, verilerin daha kolay ve
hizli sorgulanmasini saglayan modellemeler yapilabilmektedir. Temiz ve Kaliteli veriler
tizerinde yapilacak veri madenciligi uygulamalari ile veriden, yeni ve dogru bilgilere
ulagilir (Alkanat, 2011). Sekil 20°de is zekas: veri isleme siireci gosterilmistir. OLAP,
OLTP (Cevrimigi Islem Yiiriitme), ETL (Veriyi Cekme-Déniistiirme-Yiikleme), veri
madenciligi ve veri depolar1 gibi bilesenleri sayesinde is zekasi sistemleri, verinin
organizasyonlarin hedeflerine uygun bir sekilde islenerek depolanmasini, ayristirilmasini

ve gerektiginde raporlanmasina imkan tanimaktadir (Pazargeviren vd., 2015).

Cekme-Déniistiirme-Yiikleme: Bu siirecte cesitli veri kaynaklarindan (OLTP, Kurumsal
Kaynak Planlama, Excel dosyalar1 vb.) veriler ¢ekilir, temizlenir ve birbirleriyle uyumlu

hale getirilir. Ardindan bu veriler yapilacak sorgulamalara cevap verebilecek sekilde

61


https://www.intechopen.com/books/supply-chain-management-new-perspectives/intelligent-value-chain-networks-business-intelligence-and-other-ict-tools-and-technologies-in-suppl
https://www.intechopen.com/books/supply-chain-management-new-perspectives/intelligent-value-chain-networks-business-intelligence-and-other-ict-tools-and-technologies-in-suppl
https://www.intechopen.com/books/supply-chain-management-new-perspectives/intelligent-value-chain-networks-business-intelligence-and-other-ict-tools-and-technologies-in-suppl

merkezi veri ambaria yliklenir. ETL siirecinin veri ambar1 yapist igindeki yeri Sekil

20’de gorintiilenmektedir (Alkanat, 2011).

Veri Ambari: Bir organizasyonun elektronik ortamda saklanan datasinin deposuna
denilmektedir. Raporlama ve analiz islemlerini kolaylastirmak i¢in dizayn edilen bu
depolar birden fazla kaynak sistemin islenmesi sonucunda ortaya ¢ikmaktadir. Veri
ambarlari, iligkilisel verilerin sorgulanabilmesi sayesinde farkli kaynaklardan temin
edilen veriler lizerinde daha kolay ve etkin bir sekilde sorgulama yapilabilmektedir (Besli

ve Cavdar, 2010).

Cevrimici Analitik Isleme: 1liskisel veritabanlarinin yayginlasmasi sonrasinda ortaya
cikan veri ambarlarin gelismesiyle birlikte organizasyonlar verilere daha hizli bir
sekilde erismek ve cok boyutlu analizlere ihtiyag¢ duymuslardir. Bu nedenle bilim
adamlar1 ve yazilim sirketleri daha farkli yapilar gelistirmek {izere calismalara
baslamislardir. 1993 yilinda ilk olarak Edgar F. Codd’un ortaya koydugu kurallar
kapsaminda ortaya OLAP terimi, iligkisel veritabanlar1 gibi bilimsel temeller {izerine

degil yazilim gelistiren firmalarin destegi sonucunda ¢ikan bir teknolojidir (Tiirkmen,
2005).

Anahtar Performans Kriterleri ve Gosterge Panelleri: Bunlar, organizasyonlarin mevcut
durumunu degerlendirmek amaciyla incelenen finansal ve finansal olmayan oOlciitleri
iceren, kurumsal performans yonetiminde kullanilan &lgitlerdir. Anahtar performans
kriterleri ile isle 1ilgili verilerin beklenen diizeyde olup olmadig1 dlgiiliir.
Organizasyonlardaki en 6nemli noktalardan biriside her kullanicinin ve departmanin
anahtar performans kriterlerinin belirlemektir. Bu noktada izlenmesi gereken yollardan
bir tanesi kimin en ¢ok hangi veriye ithtiyag duydugunun belirlenmesidir. Bir diger yol ise
ist yonetimin hangi Olgiitleri sikga takip ettigi ve hangi veriler i¢in raporlamalar talep
ettigidir (Utley, 2008). Bir arabanin 6n paneline benzetilen gosterge paneli 6lgiitleri, bir
veya birden fazla amaca ulagmak i¢in ihtiyaci hissedilen bilgileri tek bir alan {izerinde bir
bakista gorebilmek amaciyla hazirlanan, birlestirilen ve diizenlenen araglardir. Bunlar,
cesitli kaynaklardan temin ettikleri bilgileri hizl1 bir sekilde ve anlasilmasi kolay olarak

kullanicilara sunarlar (Stackowiak vd., 2007).
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Veri Madenciligi: i1k olarak 1989 yilinda “verilerden daha 6nceden bilinmeyen, gizli ve
muhtemelen faydali bilginin monoton olmayan bir siirecte c¢ikartilmasi iglemi”
tanimlamasi bir atolye ¢alismasinda kullanilmistir (Piatetsky-Shapiro, 1990). Literatiirde
“veri madenciligi” ve “veritabanlarinda bilgi kesfi” birbirine yakin anlamlarda
kullanilmaktadir. Fayyad ve digerleri, veritabanlarinda bilgi kesfini veriden faydali
bilgiyi kesfetme siireci olarak, veri madenciligini ise algoritmalar kullanarak veriden
ortintiilerin ¢ikarilmasi seklinde tanimlamislardir (Fayyad vd., 1996). Veri madenciligi
siireci veri Ozetleme, aykirilik tespiti, smiflama kurallariin 6grenimi, bagimlilik
aglarmin bulunmasi, kiimeleme ve degisikliklerin analizi gibi bir¢cok degisik teknik
yaklagimi igermektedir (Akpinar, 2000). Bu siirecte bilgi teknolojilerinin kullanimi sart
olmakla birlikte en 6nemli faktoriin insan oldugu unutulmamalidir. Tiim bu bilgiler
dogrultusunda veri madenciligi, ¢ok biiyiikk hacimli veriler igerisinde var olan daha
onceden fark edilmemis anlamli iliskilerin, bilgi teknolojileri yardimiyla bilgiye

doniistiiriilerek ortaya ¢ikartilmasi islemi olarak ifade edilebilir.
2.1.5. Is Zekas1 Sektorel Kullanim Alanlar

Organizasyonlar i¢inde is zekasi sistemlerinin kullanimi kullanict veya departman
bazinda farklilik gosterebilmektedir (Negash, 2004). Is zekasmm kullanimi asagidaki
maddelerde gosterildigi sekilde olabilmektedir;

e I faaliyetlerinin izlenmesi,

e Kurumsal performans yonetimi,

e Yonetim raporlarina erisim,

e Miisteri iliskilerinin takibi,

e Sorunlarin tespiti,

e Gelecege yonelik tahminler olusturma,

e Departmanlar arasinda karsilastirma,

e Rutin olmayan sorular1 cevaplama,

¢ Farkli senaryolar1 degerlendirme.
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Ulkemizde is zekasi uygulamalari genellikle belirli bir olgunluga ulasan kurumlar
tarafindan tercih edilmekteydi. Ancak son yillarda yasanan teknolojik gelismeler
sayesinde donanim ve yazilim maliyetlerinde saglanan avantajlar ile kii¢iik ve orta
biiyiikliikteki isletmeler (KOBI) tarafindan da kullanilmaya baslanmistir. Ozellikle
KOBI'ler bu alandaki ¢dziimler sayesinde siireclerini daha etkin ve verimli bir hale

getirebilmektedirler.

Giiniimiizde performans yonetimi Ve veri madenciligi gibi alanlarda is zekas1 piyasasi ¢ok
hizli gelismektedir. Sirketler cogunlukla is zekasi ¢Ozlimlerini satis merkezli
raporlamalarla baslatip, giderlerin kontrol ve maliyetini {iretim raporlar1 siralamasinda
yogun olarak kullanmaktadirlar. Mevcut donem raporlamalarinin yanina dnceki yillarin
durumu ve biitge bilgilerini koyarak performans takibini etkin bir sekilde
yapabilmektedirler. Bazi firmalar ihtiyaglarini basit ¢oziimlerle giderirken bazilar1 da
gelismis araclarla bunu gerceklestirmektedirler. Bu noktada 6zellikle rekabetin yogun
oldugu bankacilik ve finans, sigortacilik, telekomiinikasyon, saglik, tasimacilik,
perakende, seyahat, liretim gibi sektdrlerin yani sira verinin ¢ok hassas ve hacim olarak
biiyiik oldugu bazi kamu kurumlarinda da is zekasi uygulamalarinin yogun kullanimi s6z
konusudur (Kamiloglu, 2012). Uygulama alani olarak, miisteri portfoy ve karlilik
analizleri, satis merkezli analiz ve raporlamalar, performans takibi ve cagri merkezi

yonetimi uygulamalari siklikla karsimiza ¢ikmaktadir.
2.1.6. is Zekas1 Faydalar

Bilisim teknolojilerinin hayatin her asamasinda aktif olarak yer almasiyla birlikte insanlar
interneti ve sosyal medyay1 daha fazla kullanmaya baslamislardir. Bunun sonucu olarak
eskiye nazaran tiim Diinya’da daha fazla veri agiga ¢ikmaktadir. Kurumlar agisindan tiim
bu verilerin saklanmas: bir fayda saglamamaktadir. Onemli olan tiim bu veriler iginde
sakli olan anlamli bilgileri ortaya ¢ikararak karar vermede yol gdsterecek olan bilgiye
dogru zamanda ulasmak ve analiz etmektir. Bu noktada is zekasi, yoneticilere gergek
zamanli veriler saglayarak bilinglice karar vermelerine imkén tanir ve bunun sonucunda
onlar1 rakiplerinin Oniine gegirebilir. Kurumlarin ihtiyaclarma gore dizayn edilmis is
zekasi ¢oziimil birden fazla konuda fayda saglamaktadir. Bilisim Sanayi ve Ticaret Limited
Sirketi'nin (2015) bir calismasinda bu faydalar dort madde altinda 6zetlenmistir. Bunlar

hizl1 karar almak, degisik bakis agisiyla biiyiik resmi gormek, dinamik ¢éziimler tiretmek,
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biitiinlesik kurumsal bilgiyi saglamaktir. Bir diger calismada ise is zekasi ¢oziimlerinin

kurumlar i¢in yararlari su sekilde siralamistir:
e Farkli kaynaklardan elde edilen verilerin entegrasyonunu saglamak,
e Daginik ham veriden bilgiye ulastirmak,

e Elde edilen bilginin ¢ok boyutlu analiz edilmesini ve bu analizlerin stratejik

kararlarda etkin olarak kullanilmasini saglamak,
e Sundugu gorsel raporlar ile analizlerini giiclendirmek (Karaman, 2012).

Ayrica literatiirde is zekasi, farkli teknolojiler lizerinde bulunan verileri kolay, hizli ve
mekan bagimsiz bir sekilde bir araya getiren, tiim kullanicilarin seviyesine gore igerigi ve
gorselligi zengin, dinamik raporlar olusturan, tahminler yerine gerceklere dayali kararlar

almaya imkan taniyan araglar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Diinya genelinde pek ¢ok sektore is zekasi ¢oziimleri sunan Business Objects, is zekasi
coziimleri ile ilgili bagslica 6zellikleri dort maddede siralamaktadir. Bunlar bilgiye tek
noktadan erigim, organizasyonlarin tiim birimlerde kullanilabilir olmasi, dinamik olarak
suallere cevap verebilmesi ve internetin imkanlarindan yararlanabilmesidir (Alkanat,

2011).

2.2. Calisma Plam1 ve Kapsami

Diinya genelinde oldugu gibi iilkemizde de karayolu trafik kazalarinin analiz edilmesi ve
degerlendirilmesi i¢in bircok metot kullanilmaktadir. Istatistiki yontemler ile veri
madenciligi teknikleri bu metotlarin baginda gelmektedir. Ayrica teknolojik gelismelere
paralel olarak bu yontemlerle birlikte cografi bilgi sistemleri de karayolu trafik kaza
analizlerinde yaygin olarak kullanilmaya baslanmistir. Birgok iilke cografi bilgi
sistemlerini kullanarak kazalar1 analiz etmekte ve kaza nedenlerini, karayolu, tasit, yol
durumu ve hava sartlarina bagli olarak belirleyip, kaza olan yerlerdeki emniyet
tedbirlerini bu analiz sonuglarina gére yapmaktadir. Bunlarin yani sira trafik giivenligi
kapsaminda kazalarin olugsmasina etken oldugu diisiiniilen ve karayollarinda aciga ¢ikan
tiim verileri toplayan, saklayan ve istatistiksel metotlar yardimiyla analiz ederek tahmin

ve Onerilerde bulunan bilisim sistemleri de glinlimiizde yaygin olarak kullanilmaya
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baslanmigtir. Buradan hareketle bu calismada, karayolu trafik giivenligi konusunda
paydas olan kurumlarin trafik kazalarinin maddi ve manevi zararlarin1 azaltabilecek
Onlemleri alabilmesi i¢in ihtiya¢ duydugu entegre kaza analiz sisteminin sahip olmasi
gereken veri kaynaklar belirtilecek ve belirlenen bu kurumlardan elde edilmesi gereken
verilerin iligkisel bir veritabani {izerinde kurulmasi gereken veri ambarinin tasarimindan
bahsedilecektir. Veri kiipii dizayn1 ve analiz raporlarinin teknik olarak gdsteriminin
ardindan veri ambarinda kullanilacak verilerin ¢ekme-doniistiirme-yiikleme islemlerine
deginilecektir. Son olarak bir is zekasi araci kullanilarak analiz raporlar1 ve gosterge

panelleri dizayn edilecektir.

2.2.1. Calismanin Amaci ve Onemi

Bu calisma, Tiirkiye’de karayolu trafik giivenligi konusunda paydas olan kurumlarin
ortak olarak faydalanabilecegi, bir is zekasi sistemi iizerine kurulu ¢ok boyutlu analiz ve
dinamik raporlama sistemi kurulmasinin gerekliligini géstermek amaciyla tasarlanmustir.
Bu modelde 6nerilen sistemin gergeklestirilmesi i¢in ¢ok boyutlu modele dayali bir veri
ambart yapist lizerine kurulu OLAP teknolojisi kullanilmalidir. Bu teknolojide var olan
veri kiipleri ile elde edilen esneklik sayesinde istatistiksel analizler, dinamik raporlamalar

ve veri madenciligi islemlerinin ¢ok daha etkin olarak kullanim1 miimkiin olabilecektir.

Bu calismanin ana amaci, is zekdsi, bilisim sistemleri ve cografi bilgi sistemleri
araciligiyla kurulan bir kaza analiz sisteminin, yonetim konsolu mantigi ile gergek
zamanli olarak talep edilen istatistiklerin dijital haritalar tizerinde tiim karar vericilere es
zamanli sunulmasi ile olasi kazalarin Onceden tespitindeki etkinliginin agiga

c¢ikarilmasidir. Bu ana amag¢ dogrultusunda alt amaglar su sekilde belirlenmistir:

e Veri kaynaklarinin belirlenmesi ve ¢ekme-doniistiirme-ylikleme islemlerinin

gerceklestirilmesi,

e Trafik kazalarmna ait verilerin saklanacagi, boyutsal modele dayali bir veri

ambarinin kurulmasi,

e Veri ambarindaki verilerden ¢ok boyutlu analizlerin yapilacagi veri kiiplerinin

gelistirilmesi,

e Veri ambar araciligiyla istatistiksel teknikler kullanilarak en fazla karsilasilan

kaza karakteristiklerinin belirlenmesi,
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e Sistem c¢iktilarinin harita lizerine aktarilmasi ile trafik kazalarinin yogunlastigi

bolgelerin tespit edilmesidir.

Ayrica bu calisma, e-Icisleri projesi kapsaminda karayolu trafik giivenligi konusunda
paydas olan tiim kurumlarin (Jandarma Genel Komutanligi (JGK), Emniyet Genel
Miidiirligii (EGM), Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM), Sigorta Bilgi ve Gozetim
Merkezi (SBM) ve hastanelerin trafik kazasi1 sorununu dogru teshis ve tedavi edebilmesi
icin “Is Zekds: Tabanli Trafik Kaza Analiz Sistemi’’nin ne denli énemli ve gerekli

oldugunu gostermeyi hedeflemektedir.

2.2.2. Calismanin Metodolojisi

Yurti¢i ve yurtdisinda yapilan literatiir taramalarinda bu konuda belirli sayida ticari
yazilim ve akademik calismanin yapildigi tespit edilmistir. Bu caligmalarda yukarida
bahsedilen yontem ve sistemlerden sadece bir ya da birkagin1 baz alarak yapilan temel
diizeydeki analizler ile ¢6ziime ulasilmaya calisildigi goézlenmistir. Ancak ¢cok boyutlu
verilerden meydana gelen karayolu trafik kazalarinin ger¢ek olusum sebeplerinin tespiti
icin tiim veri setinin bir biitiinliik i¢inde titizlikle incelenmesi ve arastirilmasi

gerekmektedir.

Tiirkiye’de bu cercevede ¢ok kisith sayida bilimsel c¢alisma oldugu goriilmiistiir. Bu
konunun ne kadar 6nemli ve gerekli oldugunu anlatan “The Analysis of Traffic Accidents
with a Business Intelligence Approach: An Application in Turkey” ve “Trafik Kaza
Analizleri Icin Web Tabanli Bir Karar Destek Sistemi Gelistirilmesi: Sakarya Ili Ornegi”
calismalar1 motive edici kaynaklar olarak ele alimmistir (Geger, 2013; Ulker ve Coskun,
2015). Ulkemizde trafik giivenligi konusundaki en énemli sorunlardan biri kapsamli ve
modern ortak bir veri bankasmin bulunmamasidir (Temel ve Ozcebe, 2006, s. 196). Tiim
bu literatiir taramasi sonucunda entegre olarak ¢alisabilen ortak bir kaza analiz sisteminin
ihtiya¢ oldugu tespit edilmis ve sistem gelistirme siirecinde metodoloji olarak selale
modeli tercih edilmistir. Sekil 21°de ayrintili olarak gosterilen ve alti basamaktan olusan
selale metodolojisindeki her adima bagli kalinmistir. Siiregleri gergeklestirmek igin

asagida belirtilen ilkeler dikkate alinarak sistem dizayn edilmistir;
e Bir sisteme ihtiya¢ olduguna karar verildi.

e Sistemin amaglar1 belirlendi.
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o Is gerekleri topland.

e I5 gereksinimleri sistem gereksinimlerine ¢evrildi.

e Veri ambari tasarlandi.

e Cekme-Doniistiirme-Yiikleme siire¢lerine binaen veriler veri ambarina aktarildi.

e s zekas1 uygulamasinda veri modellenerek analiz raporlar1 ve gosterge panelleri

yapilandirildi, test edildi ve uygulandi.

Analiz asamasinda, veri ambarinin uygulama yapilacak kurumlarda hangi sorunlari
¢ozebilecegi saptanmis ve tasarim sonucu ortaya ¢ikacak sistemin hangi amaglara hizmet
edecegi belirlenmistir. Mantiksal dizayn asamasinda veri ambarinda bulunmas: gereken
tablolar ve bu tablolarda tutulacak veriler belirlenerek fiziksel dizayn asamasinda test veri
ambar1 tasarlanmigtir. Boylelikle verilerin hizli ve esnek bir bi¢imde sorgulanmasi ve
analizlerinin yapilmast miimkiin olmustur. Uygulama asamasinda EGM’den Microsoft
Excel ortaminda gonderilen verilere, doniistirme ve yiikleme islemleri uygulanarak
veriler veri ambarina aktarilmistir. Ardindan is zekas1 uygulamasi olan Microsoft Power
Bl Desktop ile veri modellenerek olay ve boyut tablolar1 olusturulmustur. Son olarak
Microsoft Power Bl Desktop kullanilarak analiz raporlari ve gosterge panelleri

olusturulmustur.
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Planlama [htiyaglan tespit et
Departmandakileri dinle,
Analiz problermlert ve isteklert belirle
‘ Kag tablo olmah?
Mantiksal iliskisel | __, |Veri Ambar L
Dizayn Yartabun Tasanm [~ |Hangj bilgileriigermel? |
Fiziksel Ornek Veri s =
Dizayn | Test
l Veri Ambari
MSExeedl | [ |, (o] [lzekes
Uygulama Ortamindakd Siireci —* |Uygulamas: [
l Veriler
i52Zek3
Bakim s Ly Usygeulzsrlnam || Raporlar | —» |Gelistirme
Veri Ambarn 4—|
Deg1§1khk1steklen Tasanmi

istatistiksel Raporlar
Ozellestirilmis Raporlar
Kaza Yerleri Haritas

Kaynak: Hoffer, J. A., Prescott, M. B. ve McFadden, F. (2002) Modern Database Management. Prentice

Hall. verisinden derlenmistir.

2.2.3. Cahismanin Kisitlar

Bu calismada Onerilen model i¢cin Emniyet Genel Midirligii (EGM) disindaki
kurumlardan karayolu trafik kazalarina ait veriler elde edilememesi sebebiyle trafik
kazas1 sonrasinda hastaneye kaldirilan kazazedeler hakkinda tutulan veriler, maddi hasarli
trafik kaza verileri (kazaya karisan sahislar tarafindan tutulanlar) ve jandarma bolgesinde
yer alan Oliimlii/yaralanmali trafik kaza verileri ¢alismada kullanilamayacaktir. Ayrica

calismanin analiz kisminda asagida maddeler halinde belirtilen kurumlardan veri temin

Sekil 21: Selale Modeli

edilemedigi i¢in bazi sonuglar normalize edilememistir. Bunlar;

e Meteoroloji Genel Miidiirliigii’niin sisteme entegre edilememesi sebebiyle 2013
ile 2019 yillar arasinda Sakarya ilindeki hava durumunun toplam ne kadar agik, ne

kadar yagmurlu, ne kadar sisli ve ne kadar karli oldugu gibi hava olaylar1 sayist,

e Sakarya li Trafik Tescil Sube Miidiirliigii’niin sisteme entegre edilememesi

sebebiyle 2013 ile 2019 yillar1 arasinda cinsiyete gore siiriicii ehliyet tipi sayis1 ve

arag tiirlerine gore toplam arag sayisi,
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e Karayollar1 Genel Miidiirliigii’nilin sisteme entegre edilememesi sebebiyle 2013
ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ili polis bolgesinde yer alan yollarin 6zellikleri ile

alakal1 veriler (asfalt kapl yol verisi, diiz yol uzunlugu gibi).

EGM’den Microsoft Excel ortaminda gonderilen, 2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya
ilinde meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarina ait olan 16.454 adet kaza
raporunda yer alan veriler doniistirme ve yiikleme islemlerinde kullanilmig olup, veri
ambari tasarimi da elde edilen verilere gore gergeklestirilmistir. Ayrica zaman ve imkan
kisitindan dolay1 ¢alismada Onerilen modelin uygulamaya gecirilmesi i¢in gerekli olan
donanimli teknik ekip ve trafik giivenligi konusunda paydas kurumlardaki uzman
personeller bir araya getirilememis ve web tabanli bir sistem ortaya konulamamigtir. Bir
e-devlet projesi olarak sistemin hayata gecirilmesi durumunda trafik giivenliginden
sorumlu kurumlar arasinda entegre haberlesme, hizli ve dogru bilgi paylagimi
saglanabilecektir. Boylelikle daha saglikli verilere aninda ve daha diisiik maliyetle

ulasimi miimkiin olabilecektir.

2.2.4. Mevcut Durum Analizi ve Eksiklikler

Ulkemizde karayolu trafik kazalari 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli olmak iizere ii¢
ana grupta degerlendirilmektedir. Bunlardan ikisinin tutanaklarmi (6limli veya
yaralanmali) sorumlu olduklar1 bolgelere gore EGM ya da JGK’nin trafikten sorumlu
ilgili departmanlar1 tutmaktadir. Maddi hasarli trafik kazalarinin tutanaklari ise 1 Nisan
2008 tarihinden itibaren istisnai durumlar (bkz. s.8 ve s.9) disinda kazaya karisan sahislar

tarafindan tutulmakta olup Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi sorumlulugundadir.

Emniyet Genel Midiirliigii (EGM)’ne bagh trafikten sorumlu sube midiirliikleri, trafik
kaza tespit tutanaginda yer alan verileri PolNet sistemine girmektedir. Ancak bu sistem,
trafik giivenligi ve karayolu ulastirmasi ile ilgili biitiin bilgileri igeren genel bir trafik
giivenligi veri bankas1 seklinde degildir. Ayrica sorumlu olduklari illere dair dinamik
raporlama imkani sunamamaktadir. Bunun sonucu olarak karar vericiler sorumlu
olduklar1 bolgelerin durumlarini anlik olarak dijital ortamda takip edememekte ve
karayolu trafik kazalarinin maddi ve manevi kayiplarinin azaltilmasi i¢in gerekli olan

onlemlerin alinmasinda ge¢ kalabilmektedirler.
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Jandarma Genel Komutanligi (JGK)’na bagli il komutanliklarindaki trafikten sorumlu
birimler ise bu verileri Jandarma Entegre Muhabere ve Bilgi Sistemi (JEMUS)’ne
girmektedir. PoINet’e nazaran trafik giivenligi ile alakali daha fazla bilginin tutuldugu bu
sistem ise diger sistemler ile (EGM, SBM, KGM ve hastaneler) entegre olmamasi
nedeniyle kaza analizlerinin bir biitiinliikk icerisinde degerlendirilmesine imkan

tanimamaktadir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM) biinyesinde 2009 yilinda baslatilan ve halen
gelistirme siirecinde olan “Karayolu Bilgi Sistemi” projesinde kurumun ihtiya¢ duydugu
temel verileri kapsayan cografi bilgi sistemi tabanli bir veri bankas1 bulunmaktadir (Arica
ve Uslu, 2009). Ancak bu sistemde trafik kaza tespit tutanaklarmin tutuldugu
veritabanlariyla herhangi bir entegrasyonu bulunmamaktadir. Bu nedenle karayollarindan
kaynakli trafik kazalari igin iiretilmesi gereken ¢Oziim Onerilerinin gelistirilmesi

giiclesmektedir.

Tiirkiye’de meydana gelen tiim karayolu trafik kaza istatistikleri Tiirkiye Istatistik
Kurumu (TUIK) tarafindan hazirlanmakta ve haber biilteni seklinde yil bazinda web
ortaminda yayimlanmaktadir. Bu kurum, iilkemiz karayolu aginda meydana gelen ve
trafik zabitasina intikal eden kazalar ile (jandarma, polis), Sigorta Bilgi ve Gozetim
Merkezi (SBM)’ne tutanakla ulastirilan trafik kazalarin1 kapsamaktadir. Ancak kaza ve
kazazede bilgilerinin karayollar: ve trafik ile alakali diger bilgilerle baglantisin1 kuran ve
dinamik raporlamalara imkéan taniyan entegre bir sistem olmamasi nedeniyle her kurum
kendi biinyesinde degerlendirmelerde bulunarak ¢6ziim Onerileri gelistirmeye

caligmaktadirlar.

2.2.5. Sistem Mimarisi

Onerilen sistemde veri kaynag: olarak belirlenen kurumlardan cekilecek olan veriler
iliskisel bir veritabaninda saklanmalidir. Bu verilere uygulanacak ¢ekme-doniistiirme-
yiikkleme islemlerinin ardindan boyutsal modele dayali bir veri ambar1 tasarlanmasi ve
verilerin aktarilmasi Onerilmektedir. Bu veri ambari iizerinden OLAP teknolojisi
kullanilarak bir veri kiipii olusturulabilir. Bu kiip iizerinden analiz ve raporlama
islemlerinin yapilmasi miimkiin olur. Sistem web tabanli olarak, dinamik bir yapida
diizenli olarak tiim veri kaynaklarindan gilincel wverileri alip isleyecek sekilde

tasarlanabilir. Sistemin dinamik yapis1 geregi kazaya iliskin ol¢timlerle ilgili ¢aligma
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siirecinde belirlenecek parametre veya esik degerleri sorgulama sonuglarini
karsilagtirarak bir uyar1 mekanizmasi olarak da faaliyet gostermesi Onerilmektedir.

Calisma ile Onerilen sistem sekil 22°de gosterildigi gibi sematize edilmistir.

WEBTabanli Bir Uygulama

Veri Madenciligi OLAP Raporlaninin Baglantisi CES Baglantisi
Sonuglaninin Baglantisi

Cadrafi Bilgi
Veri Madenciligi

i
U

Sisternleri

.:>

Yeri Ambar

il

Gekme-Danistirme-Yikleme Sdreci

il
w—

Trafik Glvenligi

Weritabani

. Hastaneler

Sekil 22: Sistem Mimarisi

Kaynak: Ulker, G. ve Coskun, E. (2015). The Analysis of Traffic Accidents with a Business Intelligence
Approach: An Application in Turkey. International Interdisciplinary Business-Economics Advancement
Conference, s. 74 verisinden derlenmistir.



2.2.6. Veri Kaynaklarimin Belirlenmesi

Bu ¢alismada, Emniyet Genel Midirligii (EGM), Jandarma Genel Komutanhigi (JGK),
Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi (SBM), Karayollari Genel Midirligii (KGM),
Hastaneler, Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) ve Meteoroloji Genel Miidiirliigii (MGM)
veri kaynaklari olarak belirlenmistir. Bu kurumlardan ¢ekilmesi gereken veriler asagidaki

gibi olmalidir;

e Maddi hasarli, 6liimlii ve yaralanmali trafik kaza tespit tutanaklarinda yer alan

tiim veriler (EGM, JGK ve SBM’den),

e Kaza sonrasinda hastaneye kaldirilan kazazedelere ait veriler (siiriicii, yolcu,

yaya) (Hastanelerden),

¢ Tiim Tiirkiye’deki karayollarina ait bilgiler (KGM’den),

e Kazaya karisan kazazedelere ait kisisel bilgiler (TUIK ’ten),
¢ Hava durumu tahmin raporlart (MGM’den).

Tiim kaynaklardan cekilecek olan veriler trafik giivenligi kapsaminda olusturulmasi

gereken iligkisel bir veritabaninda tutulmalidir.

2.3. Is Zekas1 Uygulamasi

Bu bolimde c¢alismaya konu olan projenin, teknik altyapi hazirliklarindan
bahsedilecektir. Proje boyunca Microsoft iiriinlerinden yararlanilarak kullanilan teknik
gereksinimler ve teknolojileri hakkinda bilgi verilecektir. Microsoft {irlinlerinin
kullanilmasimin altinda yatan baslica sebep Onerilen sistemin kullanicilarinin kamu
kurumlar1 olmast ve kamu kurumlarinin Microsoft ile her yil diizenli olarak anlasma

yapmasidir.

2.3.1. Cekme-Déniistiirme-Yiikleme Islemleri

Bu islem, farkli kaynaklarda heterojen sekilde bulunan verilerin g¢ekilerek, gerekli
dontistirmeler, temizlemeler ve Ozetlemeler yapilarak veri ambarina yiiklenmesi
islemidir. EGM’den tek bir Microsoft Excel dosyasi olarak alinan veri seti genel anlamda
kullanilabilir bir yapiya sahip olmakla beraber veri lizerinde bir takim diizenlemelere de

ihtiyag duymaktaydi. Sql Server Integration Services (SSIS) ile tek bir MS Excel
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tizerinden caligmak bazi hatalara neden oldugundan dolayi veri {izerindeki sayfalarin her
biri Sekil 23°te gosterildigi gibi birer Microsoft Excel dosyast haline getirilmistir. Ayrica

elde edilen verilere asagidaki islemler uygulanmistir;

e Veri setinin baz1 sayfalarindaki veri deseninin baslik bilgileri farklilik
gostermekteydi. Ornegin birinde “surucu_cinsiyet” olarak yazarken digerinde

“Siiriicii Cinsiyet” olarak gec¢iyordu. Bunlar diizeltilmistir.

e Kaza saati kolonunda yer alan veriler yazilan kod ile diizenlenerek ikiser saatlik

dilim haline doniistliriilmiistiir.

e Aylarin, haftanin gilinlerinin yaziminda tespit edilen farkli yazim tiirleri
(Biiyiik/kiigiik, Tiirkce/Ingilizce karakter kullammmi gibi) tek diizen haline

getirilmistir.

¢ Yolun tipinin, yatay/diisey giizergahin, kavsak tipinin, gecit durumunun, yolun
diger ozellikleri, yol sorunundaki yaziminda tespit edilen farkli yazim tiirleri

(Biiyiik/kii¢iik, Tiirkce/Ingilizce karakter kullanimi gibi) tek diizen haline getirildi

¢ Yolun sinifi, kaza olus tiirlerindeki yillar icerisinde gerceklesen diizenlemelerden

kaynakli kodlamalar tek diizen haline getirilmistir.

e Yol kaplamasinda yer alan kodlarin yillar igerisinde gergeklesen kodlamanin

degisiminden kaynakli problem giderilerek tek diizen haline getirilmistir.

e Kaza gergeklestigi ilgelerin yaziminda tespit edilen farkli yazim tiirleri
(Biiyiik/kii¢iik, Tiirkge/Ingilizce karakter kullammi gibi) tek diizen haline

getirilmistir.

e Giin durumu, hava durumu, yolun ylizeyindeki yaziminda tespit edilen farkl
yazim tiirleri (Biiyiik/kiigiik, Tiirkce/Ingilizce karakter kullanim1 gibi) tek diizen

haline getirilmistir.

e Arag siirlicii tablosunda ehliyet tipi kolonunda veri diizenlenmesi yapilmaistir.
Sebebi veri lizerinde hem “4” hemde “4-B” vardi. Bunlar kontrol edilerek “B”

olarak isaretlenmesi saglanmaigtir.

Boylelikle tek bir veri deseni ortaya ¢ikarilmistir.
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Sekil 23: Olusturulan Excel Dosyalari

Cekme-doniistiirme-yiikleme islemleri Microsoft Sql Server 2017 igerisinde bulunan
SSIS ile yapilmistir. Bunun igin Microsoft Visual Studio 2017 kullanilmigtir. Sekil 24°te
gosterildigi tizere SSIS ile proje olusturmak i¢in “Dosya” = “Yeni Proje” = “Integration

Service Project” se¢ilmistir.

W) Baslangi; Sayfast - Microsoft Visual Studio X & Hizli Baglat (Ctrl+0) P- B x
Dosya Dizen Gorinim Proje  Hatadykla Takim  Aralar Test Analiz  Pencere Yardim Serdar Geger ~
8- R P listir., ~ | 57 _
his tool windaw can only be usedibiiSoy Siralama slgita: [Varsayilan 8| Bra (Ctrl+E) p-
by 3 SQL Server Integration Servic
Bl s ciage document. 4 Ykl e
S . ,!:l Integration Services Project Business Intelligence 10T+ Business Intelligence
" b Visual C# o This project may be used for building high
2 b Visual Basic TN rtegration Services Project (Bzure-Ensbled) Business Intelligence  Performance data integration and
= soLs tm workflow solutions that can be run on SSIS
5 s B catalog, including extraction,
g b Analysis Services R Integration Serices Import Project Wizard Business Intelligence  transformation, and loading (ETL)
Reporting Services operations for data warehousing
4 Business Intelligence
ntzgrati i
b Diger Proje Trleri
b Gevimii
ezini
- B x|
egration Services (SS1S).
Aradiginm bulamiyor musunuz? Wisalictionss ihe saliSas
Visual Studio Yiikleyicisii Ag pment environment
Adi Integration Services Project3
fundamental concepts of the control
Kanurn: CAUsers\serdargecensourceyrepos - Gozat..
Goziim adi: Integration Services Projectd Géziim igin dizin olugtur
[] Kaynak denetimine ekle fundamental concepts of the data
Tarmam || iptal

Sekil 24: Yeni Proje Olusturma
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SSIS ile proje gelistirmek igin SSIS arag ¢ubugu tlizerindeki bilesenlerden yararlanilir.
Ihtiyaca yonelik islemci tuvali {izerine siiriikle birak ile konumlandirilir. SSIS gelistirme

ortami Sekil 25°teki gibi gériinmektedir.

2] Integration Services Project3 - Microsoft Visual Studio X0 & | Hizl Baglat (Ctrl+Q) P- B x
Dosys Dizen Gorinim Proje Dele HatsAykla Tokm Bigim SIS  Arsglr  Test Analiz Pencere Yardim Serdar Geger ~
i@ -2 W | 0 - O | Developi - Default - b Basht - | 57 _
£ [SSSToolbox SRl Pachage s [Design] = X ~ [ Goziim Gezgini - px
il sc.arch 515 Toolbox y. G4 DataFlow & Parameters T EventHandlers ‘5= Package Explorer | WE-|o-5sa@| ﬁE‘
il - rovortes - Géziim Gezgini iginde Ara (Ctrl+3) p-
@ Data Flow Task 55 Gozim ‘Integration Services Project3" (1 proje) -
o Execute SQL Task 44 Integration Services Project3
A imenon: @ Projectparams

@l Connection Managers

4 @ SSISPackages

B} Package.dtsx
4 @] Package Parts

&l Control Flow
17 Execute Process Task & Miscellaneous
JX Expression Task 4 @] Linked Azure Resources
& File System Task =
B FTP Task
Hadoop File System Task e S
Hadoop Hive Task Welcome to SQL Server Integration Services (SSIS).

@ Analysis Services Proce.
&1 Bulk Insert Task

E] Data Profiling Task

"Bl Execute Package Task

Goziim Gezgini [RET e

=

= Hadoop Pig Task

= mples

5 Script Task Sample

‘Connection Managers My First SSIS Solution

Send Mail Task My First SSIS Solution

P This sample serves s an introduction to the SQL Server

© Web Service Tasl

D XML Tesk Right-click here to add a new connection manager to the SSIS package. Integration Services development environment.

s asl

Control Flow Basics
: This sample introduces the fundamental concepts of the control
= - "

4 Containers (G 1 x| i

+ ) Information... $u giktiyn géster: z [ =] Data Flow Basics
=S This sample introduces the fundamental concepts of the data
rag a toolbox item to fow.
Designer to use it.

Getting Started (s315) ISRl
[ Hazr A Kaynak Denetimine Ekle =

Sekil 25: SSIS Gelistirme Ortam

SSIS ara¢g kutusu ile olusturdugumuz pakete ait gorevlerin is akislart burada
tanimlanmaktadir. Burada iki 6nemli arayiiz olan “Control Flow” ve “Data Flow”

karsimiza ¢ikmaktadir.

“Control Flow” arayiizii farkli kaynaklardaki is akiglarini yonettigimiz veriyi isleme
adimlarindan olugmaktadir. Bu calismada bes adet gorev tanimlanmistir. Bunlar
DataClear, Datalmport, Duplicate Control, Dimension ve Fact olarak Sekil 26’da

gosterilmektedir. Verinin aktarimi i¢in agama asama yapilanlar agagidaki gibidir:

e Birinci gorev i¢in “Conversion Tablosu” veritabaninda yoksa olusturulmakta

(create) varsa kesilmektedir (truncate).

e fkinci gérev Microsoft Excel iizerindeki verilere tek tek baglanarak veri

“Conversion Tablosu’na aktarilmaktadir.
e Ugiicii gorevde veri desenin miikerrer kayitlar varsa silinmektedir.

e Dordiincti gorev i¢in daha dnce analizi yapilan verilerin boyut tablolarina kayitlar

yiiklenmektedir.
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¢ Besinci ve son gorev i¢in “Conversion Tablosuna aktarilan veriler olay tablosuna
modellenerek  alinmaktadir. Burada veri tlizerinde denormalize islemi
yapilmaktadir. Bunun sebebide Microsoft Power BI Desktop iizerinde veriyi
istedigimiz kirihmda performanslt bir sekilde ve bilisim personeline ihtiyag

olmadan veriyi en graniile sekilde vermektir.

2] ETL TrafikDatsSet - Microsoft Visual Studio X0 &7 | Hizh Baglat (Ctrl+Q) Pla &8 x
Dosya Dizen Gorindm Proje Derde HataAykla Takim  Bigim  SSIS  Araglr  Test Analiz  Pencere  Yardim Serdar Geger ~
©-0 | @-2 WD | Developi - Default - P Baght~| g1 _
£ S Toolbox s dtsx [Design] ~ | Goziim Gezgini > 3 X
Search SSIS Toolbox 2 | OEEEERE &% staFlow & Parsmeters | Event Handers iz Packags Explorer L} AE-| -5 aB| }vE|
4 Favorites = Gozim Gezgini Iginde Ara (Ctrl+5) P~
% Data Flow Task 87 Gézim 'ETL_TrafikDataSet' (1 proje) -
P Execute SQL Task Qﬁ lear i"i 4 40 ETL TrafikDataSet (SQL Server 2017)
s @ Project params
@ Analysis Services Proce... J & Connection Managers
53 Bulk Insert Task 4 1@ $95 Fackages
= B} ETL_AracSurucu.dtsx
E] Data Profiling Task T Kaza.dtsx
") Execute Package Task E) ETL YayaYolcu.dtsx
™ Execute Process Task g? DuplicateControl g‘-i ‘[j-i 4 @ Package Parts
Jx Expression Task &l Control Flow .
O File System Task Géaiim Gezgini
P FTP Task
{2} Hadoop File System Task 4
B bisdoop e Task Welcome to SQL Server Integration Services (SSIS).
= -
= Hadoop Pig Task s
amples
5 Script Task 5 P
2 Send Mail Task Soniecion Managers My First SSIS Solution
= end Mail Tas} 82013 #2014 82015 2016 2017 2018 P 2019 § TrafikAnaliz This sample serves as an introduction to the SQL Server
#® Web Service Task Integration Services development environment.
D XML Task

Control Flow Basics

This sample introduces the fundamental concepts of the control
4 Containers - flow;

) ernation Su giktiy goster: M= =] Data Flow Basics
This sample introduces the fundamental concepts of the data
Drag a toolbox item to SSIS flow.

Designer to use it.

Getting Started (SSIS) JerIII{E3

7 Hazr A Kaynak Denetimine Ekle =

Sekil 26: Control Flow Gorevleri

“Data Flow” arayiiziinde ise ¢esitli kaynaklardan elde edilen verilere yaptigimiz doniigiim
islemlerinden sonra hedef kaynaga veriler gonderilir. Yani ¢ekme-doniistiirme-yiikleme

islemleri burada gergeklestirilmektedir. Sekil 27°de gosterilmektedir.

«) ET_TrafikDataSet - Microsoft Visual Studio X | & Huzli Baslat (Ctrl+Q) Pl & x

Dosya Dizen Gorinim Proje Derle Hatadykla Takim  Bigim  SSIS  Araslr Test Analiz  Pencere Yardim
-0 |@3-2 WD | Developi - Default - B Baglat - | B _
oolbox -0 x| R A 1. Kszs.dtsx [Design] AvacSurucudesx [Design] ~ | Géziim Gezgini - 4
Search SSIS Toolbox P 8o controlFlow [IEERNGENN @ Perameters [ EventHanders 'i= Package Explorer e B Qe o-5a@| pE

ziim Gez \ra (Ctrl+3) -

4 Favorites DataFlow Task: [ gy VayaVelcubatalmpart 7] Gozim Gezgini Iginde Ara (Ctrl+5) P

[2 Destination Assistant 3 Gozim 'ETL TrafikDataSet’ (1 proje) N

3 Source Assistant 4 4 ETL TrafikDataSet (SQL Server 2017)

4 Common n_“) 2013 w; 2014 u’,‘ 2018 D_" 2016 m 2007 Q_]' 2018 n]; 2019 9 Fjeetndie

@ Connection Managers

% Aggregate

W, Solnce Dot it 4l e

o EL ETL_AracSurucu.dtsx
& Conditional Split ETL_Kaza.dtsx

s Data Conversion E) ETL YayaYolcu.dtsx
%@ Data Streaming Destina... 1 { 4 @ Package Parts

™ Derived Column x . @l Control Flow
HDFS File Destination Sox

Gozim Gezgini
HDFS File Source l

"1 Lookup

F Merge € oLe 08 Oustination _ [ Welcome to SQL Server Integration Services (SSIS).

*¢ Merge Join ‘ y

- Samples
A Multicast o
onnection Managers MyF
B OData Source i g My First SSIS Solution
82013 @#2014 2015 #2016 o 2017 2018 @ 2019 ¥ Trafiknaliz This sample serves as an introduction to the SQL Server
&€ ODBC Destination Integration Services development environment.
¥ ODBC Source Bk i
ontrol Flow Basics

B OLE DB Command This sample introduces the fundamental concepts of the control

B Row Count N Gkt > 0 x| GEeS

(n elon & = b,
%) Information, $u giktiyr gaster: -] | =% Data Flow Basics

> This sample introduces the fundamental concepts of the data
Drag a toolbox item to SSIS R
Designer to use it.
Getting Started (sS1) [T
7 Hazr A Kaynak Denetimine Ekle ~

Sekil 27: Data Flow Gorevleri
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EGM’den temin edilen veri deseni temel olarak tig tip veriden olusmaktadir. Bunlar Arag-
Siiriicii, Kaza ve Yaya-Yolcu verileridir. Bu veri setleri igin ayr1 ayr1 dtsx paketleri
olusturulmustur. Temel olarak veriler aktarilirken iki asamadan gegirilmistir. Birinci
asamada veriler, conversion semal1 tablolara tamamen aktarilmistir. fkinci asamada ise

veri kalitesi kontrolleri yapilarak olay ve boyut tablolar1 olusturulmustur.

2.3.2. Veri Ambari Dizaym

Bu ¢alisma veri ambarmin, Microsoft Sql Server 2017 {izerinde boyutsal modele dayali
bir yapida olmasini énermektedir. Onerilen sistem mimarisinde farkl1 veri kaynaklarmdan
diizenli ve sistematik olarak veri temininden bahsedilmistir. Ancak veri temini sirasinda
sadece EGM’den geri doniis alindigi i¢in Microsoft Excel ortamindaki veriler i¢in gekme-
dontistirme-yiikleme islemlerinden sadece doniistirme ve boyutsal modele uygun
yiikleme islemleri gerceklestirilmistir. Verilerin aktariminda farkli platformlardan veri
aktarabilme, doniistiirebilme ve veri gélleri olusturabilme sebebiyle Microsoft Sql Server

2017 ile birlikte gelen Sql Server Integration Services (SSIS) araci tercih edilmistir.

Microsoft ile veri ve tiirev projeleri gelistirmek icin Sql Server Data Tools (SSDT) adi
verilen platformdan yararlanilabilir. SSDT kurulumu Sekil 28’deki gibidir.

Manage Extensions ? X

4 Installed Sort by: Most Recent v sql server integration

All SQL Server Integration Services Project... m Created By: Microsoft
Controls This project may be used for building high Date Installed: 17.01.2021

rformance data integration and workflow solutio... m
Templales pC Ol ance 3 ni g’d on and wol W SO 10, Version: 3-‘ R
SDKs

Tools

Microsoft Analysis Services Projects 4 This type of extension cannot update
Microsoft Analysis Services projects provide project templates and design automatically. Updates will appear on
Search Results surfaces for building professional data models hosted in SQL Server Ana... the Updates tab.

b Online
b Updates (4)

P Roaming Extension Manager

Scheduled For Install:
None

Scheduled For Update:
None

Scheduled For Uninstall:

None

Sekil 28: SSDT Kurulumu
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Veri ambarlariin kavramsal tasarimi iliskisel modelle olusturulabilecegi gibi boyutsal
modelle de olusturulabilir. Bu ¢alismada veri ambarmin kavramsal tasariminda hizli veri
sorgulamas1 i¢in boyutsal modelleme yaklasimi kullanilmistir. Veritabaninin

denormalize edilmis olmas1 sebebiyle sorgulamalar i¢in optimize edilmistir.

2.3.3. Olay Tablolarmin Olusturulmasi

Olay tablosu, analiz etmek istenilen anahtar is parametrelerini temsil eden, hesaplamanin
temellerini olusturan Ve is bilgisini igeren sayisal veriyi sunan tablolardir. Bu ¢alismanin
olay tablosu ii¢ adettir. Bunlar kaza, arag-siiriicii, yolcu-yaya tablolaridir. Ornek
uygulama i¢in olusturulmus olan olay tablolarinda hangi verilerin kullanildig1 ve bu

verilerin tiirleri ekte belirtilen kodlarda gosterilmektedir.

2.3.4. Boyut Tablolarmin Olusturulmasi

Boyut tablolari, olay tablosu igin bir alan olusturan ve sonucu etkileyen eksenlerdir. Bu
tablolarin olusturulmasinin amact kullanicinin ihtiyaci olan tanimlayici analitik bilgileri
kullaniciya anlasilir bir dille sunmaktir. Calisma kapsaminda olay tablosuna baglh
olusturulacak boyut tablolarinda hangi verilerin kullanildig1 ve bu verlerin tiirleri ekte

belirtilen kodlarda gosterilmektedir.

2.3.5. Mantiksal Veri Modeli

Veri ambarinda ilgili tablolar olusturulduktan sonra olay ve boyut tablolar1 arasindaki
iligkiler, tablolarda belirlenmis olan birincil ve yabanci anahtarlar araciligiyla yapilmistir.
Gergeklestirilen islemler sonrasinda mantiksal veri modeli agagida yer alan ve Sekil 29°da
goriinen yapiya doniistiiriilmiistiir. Uc adet olay tablosu ve etraflarinda boyut tablolarmnin

bulundugu bir yap1 meydana gelmektedir.
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Sekil 29: Olusturulan Veri Modeli
2.3.6. Veri Kiipiiniin Dizayni

OLAP teknolojisi ¢ok boyutlu kiip mantigina dayanir (Erdemir, 2009, s. 16). Veri kiipi
boyutlardan ve Ol¢iimlerden olusur (Cagiltay, 2010, s. 137). Bu asamada ¢evrim igi
analitik islem i¢in Microsoft Sql Server 2017 ile birlikte gelen Sqgl Server Analysis
Services (SSAS) araci kullanilmaktadir. Bu arag ile boyutsal modeldeki veri ambari
tablolarindan veri kiipii olusturulmaktadir. SSAS iizerinde olusturulan veri kiipiiniin
boyutlar1 veri ambarinin kavramsal tasariminda belirlenmis olan boyutlar1 igerir. Diger
bir ifade ile kaza tespit tutanaklarinda yer alan kaza ile ilgili parametreler (tarih, mekan,
yol, siiriicii, yolcu, yaya vb. bilgiler) yer almalidir. Olgiimler ise kaza ile ilgili sayisal

iceriklerdir (kaza sayisi, kazaya karisan arag sayisi, Olii/yarali sayisi vb.).

Analiz yoneticisi ekraninda, baglanilan analiz sunucusuna agilan meniiden yeni bir
veritabani olusturulur. Sekil 30°’da OLAP kiip ve boyutlarinin olusturulmasi sirasinda
verinin alinacagi kaynaklar “Data Sources” sekmesinde tanimlanir. Kaynak olarak birden
fazla veritabani tanimlanabilir. Olusturulan connection string
“Provider=SQLNCLI11.1;Data Source=.;Integrated Security=SSPI;Initial
Catalog=TKasData” seklinde olacaktir. “Provider” baglanti saglayicilarin ismini tutar.
Bu calismada Sql Server 2017 iliskisel veritabani kullanildig1 i¢in “Sql Server Native

Client 11.1” se¢ilmistir. “Data Source” sunucu adi i¢in kullanilir. Sql Server igin
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(1344

kullanilan sunucu ad1 ““.” verilerek yerel sunucu se¢imi yapilmistir. “Integrated Security”

MS Sql Server sunucusuna Windows hesabi ile baglanti yapilacagini belirtir. “True”,

“False” veya “SSPI” girilebilir. “SSPI” “True” ile es anlamlidir ve bu durumda Windows

hesab1 kullanilir.

2) Tex- soft Wisual Studio @ Data Source Designer

Dosya Dizen Gorinim Proje  Dere  Hata Ayikla

| @-2m$ = & < | Developi ~

General Impersonation Information

Data source name:
Provider:

Connection string:

Data source references

| TKasData

(

Ionvvder:SQLNCLm.T,Data Source=;Integrated Security=SSPl;| ==

Edit...

[[] Maintain a reference to another object in the solution

Create a data source based on an existing data source

Isolation:
Query timeout (in seconds):
Maximum number of connections:

Data source description:

ReadCommitted bl

0

&7 | Hizli Baglat (Ctrl+Q)

Pl B x
Hseyin Serdar Geger ~

Goziim Gezgini
@ E- o

Ara (Ctrl

Gozam Gezgini Igin
7 Gozim Tez' (1 proje)
4 g Ter
4 @] Data Sources
8 TKasData.ds
@ Data Source Views
@l Cubes
@ Dimensions
] Mining Structures
&) Roles
] Assemblies
& Miscellaneous

Gozirn Gezgini [EE TR

Ozellikler
TKasData.ds

[E[a |2

B Location

File Name
Full Path
E Object Model

File Name
Specifies the name of the file.

v Rx
am| L=
9 p-

TKasData.ds

A Kaynak Denetimine Ekle ~

Sekil 30: Analiz Sunucuda Yeni Veri Kaynagi Tanimlanmasi 1

Boyutlarin tanimlanmasi “Data Source View’

b

sekmesi altinda yapilmaktadir. Burada

sihirbaz yardimiyla boyut olusturulabilmektedir. ilk asamada olusturulacak boyutun

yapistyla ilgili bir se¢im yapilir. Veri kaynagmin gosterdigi veritabani igerisindeki

tablolar ve aralarindaki iligkileri igerir. Tanimlanmis veri kaynaklarindaki tablolarin

listelendigi bu ekranda kiip i¢inde kullanilacak tablonun se¢imi yapilir (Sekil 31).
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«) Tez- Visual Studio ¥ &7 | Hizh Baglat (Ctrl+Q) Al & x

Dosya Dizen Gorinim  Proje Derfle  HataAykla Takim  Database Araglar Test Analiz  Pencere Yardim Hu“ymg"da,(kg"v

|3 -2 W

~| Develop + Default | b Baglat -

Jaetd

Gozim Gezgini > X

@B-|o-5 8w A

Géziim Gezgini Iginde Ara (Ctrl+s) P~

1 Gézim Tez' (1 proje)

4 GhTez

4 fm] Data Sources

8 TKasData.ds

] Data Source Views

@ Cubes

¥ Data Source View Wizard o X

Select Tables and Views
Select objects the relational database to be included in the d: view.

Available objects: Included objects:

&) Dimensions

Name Type & N Type & Mining Structures
B Dim_G_YolSorunulsaretl.. Table > 5 Kaza_Olay (dbo) Table & Roles

B Dim_|_AracCinsi(dbo) ~ Table B Avac_Boyut (dbo) Table &) Assemblies

B Dim_|_DarbeBolum (dbo) ~ Table BB Kazayeri Boyut (dbo) Table & Miscellaneous

B Dim_|_HasaDerecesi(d... Table EE Kazazede_Boyut [dho)  Table

B2 Dim_|_Kazadksam1 (dbo) Table BB Mekansal Boyut (dbo]  Table

FH Dim_|_Kazadksam2 (dbo) Table
B2 Dim_|_KazaOrHareket (.. Table
FE Dim_|_KazaSonKonum (.. Table Goz0m Gezgini METTHNELSTHN
 EHDim | K (dbol  Table .
Ozellikler

Filter: \ b £ Redal Data Source Views
[E]e |2
3

B Location

[ Show system abjects

Name Data Source Views

Name
Specifies the name of the folder.

A Kaynak Denetimine Ekle =

Sekil 31: Analiz Sunucuda Yeni Veri Kaynagi Tanimlanmasi 2

Sekil 32’de daha 6nceden tanimlanan veri kaynagina gore kiip olusturma ve secilen veri
kaynagina gore Ol¢iim tablosu se¢imi yapilir. Bu adim ekranin sag tarafinda yer alan

“Cubes” sekmesi altinda yapilmaktadir. Daha 6nceden olusturulan veriler ¢ikacaktir.

2] Tez- Micrasoft Visual Studio X & | HizliBaglat (Ctrl+Q) Pla m x
Dosya Dizen Gérinim  Proje  Derle  Hatafyikla Takim  Database Araglar Test Analiz  Pencere  Yardim HiiseymSudang;gy.

| @2 | - | Developi ~  Default ~| b Baglat - | 5 _

Gzam Gezgini > 3x
@& - @b L=

Gozim Gezgini Iginde Ara (Ctrl +5) P-

© Cube Wizard o X

Select Measure Group Tables
Select a data source view of diagram and then select the tables that will be used for

measure groups.

55 Gozim Tez' (1 proje)
4 uTex
4 &) Data Sources

@ TKasData.ds
4 @) Data Source Views

Data source view:
¥ TKasData.dsv

TKasData

il Dimensions

Suggest
Measure group tables: &) Mining Structures
[JER Dim_A_Unit A @l Roles
Eg g;ﬁ_giﬁev & Assemblies
Lty @ Miscellaneous
[CJER Dim_C_CityDistict
[JER Dim_C_CiyTown
[JEB Dim_C_KaplamaCinsi
Bg Dim_C_RD_DOWesk Giziim Gezgini [ERVT R ]
Dim_C_RD_Hour T
i o en e Ozellikler

3\ Atleast one measure group table must be selected.

B Location

Name Cubes

Name
Specifies the name of the folder.

A Kaynak Denetimine Ekle ~

Sekil 32: Kiip Olusturma ve Olciim Tablo Se¢imi

Sekil 33’te se¢imi yapilan 6lglim tablolarindan hesaplanmasi istenilen degerler segilir.
Kiiple birlikte kullanilacak olan boyutlar tanimlandiktan sonra boyut olusturma kismina
gecerek igleyis hizlandirilacaktir. Boyutlarin tanimlanmasinin ardindan verinin ¢ekilerek

boyut igine alinmasi islemi gergeklestirilir.
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Visual Studio X & Huli Baglat (Ctrl+Q) P - B x

) Tez-n

Dosya Dizen Gérinim Proje Derle Hatadykls Takim Datsbase Araglar Test Analiz  Pencere  Yardim Hiseyin Serdar Geger ~ [
- B2 @2 -0 - ~ P Baglat ~

Developi ~ | Default

Mo

Gozim Gezgini v qx
@E- oo 8| L=

Gaziim Gezgini Iginde Ara (Ctrl +5) p-

© Cube Wizard

[ Gozim Tez' (1 proje)
4 hTer
4 @) Data Sources
W TKasData.ds
4 @ Data Source Views
¥ TKasData.dsv

Select Measures
Select measures that you want to include in the cube.

Measure
Ml Dim C City Town Count ~
%

Dim C Kaplama Cinsi & Dimensions
Dim C Kaplama Cinsi Count o
im C RD DO Week @ Mining Structures
DO Week &l Roles
@] Assemblies

&l Dim CRD DO Wesk Count
&Il Dim C Report Date
il Day Of Year

| Day Of Quater

Day Of Month

Day Of Week

‘Week Of Year

&l Month Of Year

2l Month Of Quarter

il Quarter Of Year &

&) Miscellaneous

Gozim Gezgin [RETTR ]

E Location

Name Cubes

ok ‘ o

Name
Specifies the name of the folder.

k Denetimine Ekle

[ Bu 3¢ nizlemeyi desteklemiyor

Sekil 33: Kiip Olciim Degerlerinin Belirlenmesi

Sekil 34’teki ekran goriintiisiinde gosterildigi tizere tablo se¢imi sonrasi tablo alanlar

icinden boyut olarak kullanilacak alanlar secilir.

R Tez - Micrasoft Visual Studio Y & HahBaglat (Ctrl+Q) P e B x
Dosya  Dizen Gordnim Proje Defe HataAykla Takim Database Araglar Test Analiz  Pencere Yardim Huseyin Serdar Geger ~ (I8

[ @ -2 |0 - -] Developi - | Default

- B Baght - | 5 _

Gézim Gezgini v I X
G- o-- o &=

Géziim Gezgini iginde Ara (Ctrl+5) P

@ Cube Wizard

3] Géziim Tez' (1 proje)
4 ghTer
4 @) Data Sources
@ TKasData.ds
4 @] Data Source Views
¥ TKasData.dsv

Select New Dimensions
Select new dimensions to be created, based on available tables.

Dimersion
[, Dim D Emniget Seridi Var N

MlZ Dim D Hava Dururnu
4B Dim_D_HavaDurumu
Ml Dim D Ik Yardm Dururu
BB Dim_D_IKYardimDurumu
Ml Dim D lsaret Levhasi Var
BB Dim_D_lsaretLevhasi/ar
[l Dim D Oto Korkuluk Var
/BB Dim_D_OtoKorkulukVar
L2 Dim D Trafik Gorevisi Var

BB Dim_D_EmnipetSeidar o Difensiore
Dim D Goruse Engel Cisim Var i S ies
Dim_D_GoruseEngelCisimar
im D Gun Durumu  Roles
£4BE Dim_D_GunDurumu i Assemblies

& Miscellaneous

[P Takin Gezgini

Ozellikler

Name Cubes

Cancel

Name
Specifies the name of the folder.

klemiyor k Denetimine Ekle ~

Sekil 34: Kiip Boyut Degerlerinin Belirlenmesi

Kiip ve boyut tablolar1 arasindaki baglantilarin goriilebildigi sekil 35°teki ekranda son
degisiklikler, diizeltmeler yapildiktan sonra kiip kaydedilir ve depolama sekli belirtilerek

verinin kiip i¢ine alinmasi islemi yapilir.
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) Tas - Microsoft Visual Studia X & | Hizh Baglat (Ctr1+Q) Al & x
Dosya Dizen Gorimim Proje Dede Hstadykla Tskm Bigim  Databsse DatsSourceView Cube Araglr Test Snaliz  Pencere  Yardm Haseyin Serdar Geser ~ [Hg
[@-2 W | -0 -] Debug - MicdPlatforms «| b Baglat = | 5% _

8l Kaza.cube [Design] # X

Goziim Gezgini

RETTETNEN 1y Dimension Usage [ Calculations 5% KPIs 2 Actions (G Partiions (% Agoregations (3] Perspectives g§) Translations ) Browser o & .‘ -5 a@ ‘ ;:E]
Gl s 88| | @ @R E Cozi 1de Ara (Ctrl+5) p-

Measures Data Source View fa] Gaziim TKas' (1 proje) =

o b nuget
€ Kaza «
@ [ul] keza Dim_1_AracCins shgesnivese | | 2l 1 TKasWeb (uyumsz)
® [ul] Kaza Arag 0 AracCinsi 4 g TKasBI
@ [ul] Kaza Kigi AracCinsiDesc 4 {@) Data Sources
) [ul] Kaza thial W TKasData.ds
4 {@] Data Source Views
¥ TKasData.dsv
4 & Cubes
Dim_I_SBelgeDurum © Kumcube
@ SBelgeDurum 4 @ Dimensions
B D v SBelgeDurumDesc I, A-Birimdim
o vakitCinsi I/, A- Kaza Taridim
YakitCinsiDesc . A- Kullamc.dim o
[ Fact i | Lo Takim Gezgini
Dimensions ;
[ Rehicleld ale— Ozellikler
) Kaza - Reportld =
 Bii ] aza Cube
g 1] A- Birim - Personld & Din_L_Marka
@ |8 A-Kaza Tird [ | AacCinsi E‘v | 2
@ 18] A-Kullanis L1 Plaka o Marka
@ 18] C-Kaza Yeri B Dim_1_YanmaDurumu Marka MarkaDesc Source TKasData (Data source view) 4
&l 18 C - Kaplama Cinsi — = Modelvih Visible False
@ 18 C-Kaza Tarihi R Aracsahibind B Basic
@ 1€ Kaza AracSahibiSoyad — Description
@ 18] Kaza Arag AracFirmahdi D P
& 18 1-Marka - o
® 18 1-Ks Namne Kaza il
) 1€ 1- Sirici Cinsiyet
‘f L@:‘ l_v:;u;:]ah;swe Dim_I_SROgrenim Name
18 1. Hocar Deracas] . i SROgrenim < |l Specifies the name of the object.
2l »#

A Kaynak Denetimine Ekle &

Sekil 35: Kaza Kiipii
2.3.7. Analiz Raporlarinin Olusturulmasi

Sistem ¢iktilar: ile kazalara iligkin anahtar gostergeler, grafikler, raporlar ve gosterge
paneli olarak Microsoft Sql Server 2017 ile birlikte gelen Sql Server Reporting Services
(SSRS) araci ile hazirlanabilir. Sekil 36’daki ekran goriintiisiinde gosterildigi iizere bir
datasource name, type ve connection string girilmesi gerekmektedir. Datasource name
olarak “TKasData” verilmistir. Type kisminda ise Microsoft Sql Server Analysis Services
segilerek olusturulan MDX sorgularmin kullanilmasi saglanmistir. Connection string
olarak “Data Source=.;Initial Catalog=TKasData” ifadesi girilerek Analysis Services’te
olusturulan OLAP veritabanindaki boyut ve kiiplere baglanilmis olur. Veri ambari ve
OLAP sunucularina erisim i¢in kullanilan baglanti ciimleciklerinde yer alan parametreler
degistirilerek fiziksel olarak farkli bilgisayarlarda bulunan sunuculara ve farklh

kataloglara erismek miimkiindiir.
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) Report Project - Micrasoft Visual Studio

Dosya
G-

Dizen  Gérinim  Proje  Derle

[B-aad|9-C-

Debug

Hata Ayikla

Takim  A&raglar
~ | Default

Test

Analiz  Pencere  Yardim

- P Baglat - | p¥ _

Y & Hul Baglat (Ctrl+Q) PIES

Huseyin Serdar Geger ~

Shared Data Source Properties

Credentials

Change name, type, and connection options,

Name:

TKasData

Type:
Microsoft SQL Server Analysis Services

Connection string:

Data Source=,Initial Catalog=TKasData

Edit...

File Name
Specifies the name of the file,

ezgini v Ix
@e- - am| s
ezgini Iginde Ara (Ctrl+5) P~

iim 'Report Praject3" (1 proje)
Report Project3

Shared Data Sources

@ TKasDatards

Shared Datasets

Reports

LU Takim Gezgini
> i X

frds -
»

on

me TKasData.rds

th Ci\Use ource\reposiRepol

A Kaynak Denetimine Ekle &

Sekil 36: Reporting Services Ekranindan Analysis Services’e Baglanma

Raporlama islemi i¢in kullanilacak olan OLAP kiip se¢imi sekil 37°de gosterilen Query

Designer ekranindan yapilmaktadir. Kiip se¢im isleminden sonra ayni ekrandan MDX

sorgulamalar1 yazilarak istenilen rapor alanlarina erismek miimkiindiir.

:d_] Report Project3 - Microssft Visual Studio £2 | Hizli Baslat (Chl+ Q) P o B x
Dosya Dizen Gorindm Proje Derld QU Designer o X itseyin Serdar Geger =
© -0 B & WD 8 5raitasTor Bimpor.. | P RunQuery
Database view Selected fields Groupand Aggregate x4 & 4 M
T - & [g
-1 Dim_P_Gender ] [ pomm—rs| - @\)E} ,
@-[13 Dimiolations IVardimDurumu {none) 23
#-[150 DimViolationType TrafikGoreulisivar noné) (1proje)
(#-[v| ] FactAReport s
GoruseEngelCisimyar rons)
[ 153 FactAReportPeople vljes
-[ ]2 Fact&Reportiehicle Relationships ¥
#-[123 FactAReportVehicle_BelgeSinif Aol s - - |
5123 FactRep le_DarbeB :
-] FactAReportvehicle Old1 | Field name Operator Value Parameter
-1 FactaReportiiew
(-] FactAReportViolation
5[] FactPeople
2 A v
Query results A
YolunYuzeyi IIkYardimDuru...  Trafik EngelCi Engel! DigerUnsuriar  DigerUnsurl DigerUnsur? YoldaCalisma ~
1 1 2 2 e 2 e 2 s
2 1 2 2 1 AYDINLATMA.... 2 =
2 3 2 2 2 2 i
1 1 2 2 4 2 4 2
2 1 2 2 i ISRAFIL AKYO... 2
1 1 2 2 2 P Reports
1 1 2 2 g ? B H
1 1 2 2 2 2
1 1 2 2 4 2 - 2 v
< >
Help oK Cancel &

Sekil 37: Raporlama icin OLAP Kiip Sec¢imi
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2.3.8. Gosterge Panelleri Katmani

Gosterge panelleri, bir veya birden fazla amaca ulagsmak igin ihtiyact hissedilen bilgileri
tek bir alan iizerinde bir bakista gorebilmek amaciyla hazirlanan, birlestirilen ve
diizenlenen araglardir. Bunlar, cesitli kaynaklardan temin ettikleri bilgileri hizli bir
sekilde ve anlasilmasi kolay olarak kullanicilara sunarlar. Uzun zaman dnce gosterge
panelleri {ist yonetim bilgi sistemlerinde kullanilmaya galisilmig ancak o zamanin
sartlarinda esnek olmadiklar1 ve 6zellestirilemedikleri i¢in pek yayginlasmamislardir.
Giiniimiizde is zekas: ile birlikte esnek hale gelen bu araglar, kullanicilara gore

Ozellestirilebilmeleri ve gorsel sunum yetenekleri ile ¢ok fazla tercih edilmektedirler.

Sunum yontemi bir rapor, Microsoft Excel ortamindaki bir grafik olabilecegi gibi, bir
PDF dokiimani veya elektronik posta da olabilir (Stackowiak vd., 2007, s. 33). Gosterge
panelleri bir veya birden ¢ok karne icerebilir. Karne disinda grafikler, tablolar ve raporlar
da bulundurabilir (Utley, 2008, s. 70). Bu caligmanin gosterge panelindeki gostergelere

ornek olarak sunlar verilebilir:

e Kazalarin dijital haritaya aktarilmasi ile kara nokta analizi, toplam dlen ve
yaralanan kisi sayilarini gosteren kartlar ile bunlari y1l bazinda gosteren grafik (bkz.

Sekil 38),

e Kazaya kariganlara ait verileri (toplam kaza, toplam arag, toplam yaya, toplam
yolcu, erkek siiriicii, kadin siiriicli) gosteren kartlar ile kazalarin meydana geldigi

saat araliklariyla ile ilgili grafik (bkz. Sekil 39),

e Siirlicii belge tiirtine, hava durumuna, giin durumuna, yerlesim yerine, arag
cinsine, arag sayisina, yol yiizeyine, olus tiiriine, yol serit ¢izgisine, yol sinifina,
kavsak durumuna, trafik isaret levhalarina, trafik lambalarina, yol tipine, kavsak
durumuna, siirticii alkol sonuglarina, yaya cinsiyetine, yaya alkol durumuna, yaya

hareketine gore kaza adetlerini gosteren grafikler ve tablolar (bkz. Sekil 40),

e (esitli alanlara gore (yil, ay, giin, tarih, il, il¢e, yerlesim yeri, ara¢ cinsi, giin

durumu, hava durumu, kazazede gibi) olusturulan filtrelemeler (bkz. Sekil 41),

¢ Cinsiyete ve yas gruplarina gore yaya kazalarina karigsanlar1 gosteren grafik,
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Sekil 41: Gosterge Paneli 4

Microsoft Power BI Desktop uygulmasinda olusturulan bu gosterge panellerindeki her
bir alan ¢alismanin t¢lincii boliimii olan Sakarya ili analizi tarafinda detayli olarak

anlatilacaktir.
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BOLUM 3: KARAYOLU TRAFIiK KAZALARININ BIiR iS ZEKASI

ARACI iLE ANALIZi

Bu béliimde, oncelikle bir is zekasi uygulamasi olan Microsoft Power BI Desktop
yazilimi kisaca tanitilarak Emniyet Genel Miidirliigii’'nden temin edilen 6limli ve
yaralanmali karayolu trafik kazalar1 Sakarya ili 6zelinde kazalarin ¢evresel 6zelliklerine,
karayolu geometrik Ozelliklerine ve siiriiclilerin demografik ozelliklerine gore analiz
edilecektir. Ardindan kaza kara noktasi analizi gergeklestirilecektir. Ayrica agir tasit,
ticari tasit, motosiklet-bisiklet, otomobil kazalar1 i¢in yukarida bahsi gegen analizler ayri
ayr1 uygulanakcatir. Analizi yapilacak olan ara¢ cinsleri karayolu trafik kaza analizi

konusunda uzman kisiler ile goriigiilerek belirlenmistir.

3.1. Microsoft Power BI Desktop Uygulamasi

2011 yilinda Microsoft Excel’e “Power Pivot” ismiyle gelen bu teknoloji, {i¢ y1l sonra
Microsoft Excel’den bagimsiz olarak “Power BI” ismiyle yeni bir uygulama olarak ortaya
cikmistir. Kullanict dostu arayiizii ve siiriikle birak 6zelligi sayesinde bilisim personeline
thtiyagc duymadan karmasik verilerden anlamli raporlar ve gorseller {iretmesi
uygulamanin tercih edilmesinde 6nemli bir etken olmustur. Bu uygulamanin tercih
edilmesinin bir bagka sebebi de Gartner Magic Quadrant siralamasinda on {i¢ yildir arka

arkaya lider olarak secilmesidir (Richardson vd., 2020).
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Sekil 42: Microsoft Power BI Desktop Arayiizii

Sekil 42’den de goriilecegi tizere Microsoft Power Bl Desktop uygulamasinin arayiizii
temelde bes alandan olusmaktadir. Bunlardan ilki, “Dosya”, “Giris”, “Ekle” ve diger
sekmelerin yer aldigi arayliziin iist kismini olusturan alandir. Bu alanda farkli veri
kaynaklarindan veri temini ve veri modellemesi ile ilgili fonksiyonlar bulunmaktadir.
Ikincisi, arayiiziin sol tarafinda yer alan kenar cubugudur. Burada ise rapor, veriler ve
model arasindaki iligkiler goziikmektedir. Pano alani rapor sayfasimi temsil etmektedir.
“Gorsel Ogeler baslikli alanda yer alan arag ile verilerin nasil bir gorsele sahip olacag

ayarlanmaktadir. “Alanlar” baglikli kisimda ise olay ve boyut tablolar listelenmektedir.

3.2. Sakarya ili Genel Analizi

Emniyet Genel Miidirliigii’nden alinan verilere gore 2013 ile 2019 yillar1 arasinda
Sakarya ili polis bolgesinde toplam 16.454 adet 6liimlii ve yaralanmali kaza meydana
gelmistir. Bu kazalarin 160 tanesi 6liimlii, 16.294 tanesi yaralanmali trafik kazasidir.
Kazalarin yillara gére dagilimi Grafik 5’te gosterilmistir. Bu kazalara karisan toplam arag
sayis1 27.182, toplam yaya sayist 3.336, toplam yolcu sayist 6.979°dur. Kazalarin
yaklagik olarak %84’ii yerlesim yerinde %16’sinin ise yerlesim yeri disinda meydana

geldigi goriilmektedir.
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Grafik 5: Y1l Bazinda Oliimlii/Yaralanmah Kaza Istatistigi

Bu kazalar sonucunda toplam 199 kisi hayatin1 kaybetmis, 26.329 kisi ise yaralanmistir.

Hayatin1 kaybeden ve yaralanan kisilerin dagilimi ise Sekil 43’te gosterilmistir.

Kazalardaki Toplam &len Kisi Sayisi

Toplam Oliim Siiriicii 8lim Yolcu Oliim Yaya Olim

199 75 84 40

Kazalardaki Toplam Yaral Kisi Sayisi

Toplam Yarali Siiriicli Yarali Yolcu Yarali Yaya Yarali

26329 11334 11456 3539

Sekil 43: Olii/Yaral Dagilim Istatistigi

Kazalara karisan arag tiirlerine baktigimizda %355’inin otomobil, yaklasik olarak
%18’sinin agir tasit, %17 sinin motosiklet-bisiklet, %51 ticari tasit ve geriye kalanlarin
ise diger sinifinda yer aldig1 tespit edilmistir. Bu kazalarin yaklasik olarak %52’si iki
aragl ve %42’si ise tek araghdir. Iki arach kazalarin %55 inde otomobillerin karistig1 ve
ikinci aracin ise kamyon/kamyonet/motosiklet/bisiklet tiirlerinden biri oldugu

gorilmiistiir.

3.2.1. Cevresel Faktorlere Gore Analizi

Hava durumu, giin durumu ve zamansal faktorler (kaza yili, ay1, gilinii, saati vb.) ¢evresel

faktorler olarak nitelendirilmektedir (Ozen ve Zorlu, 2018). Aylara gore kaza istatistigi
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incelendiginde havalarin 1sinmastyla birlikte karayolu trafik kazalarinin arttigi Grafik

6’da goziikmektedir.
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Grafik 6: Aylara Gore Kazalarin Oram

Kazalarin giinlere gore dagiliminda yaralanmali kazalarin cuma ve cumartesi giinlerinde,
oliimlii kazalarin ise pazar ve sali giinlerinde yogunlastig: tespit edilmistir. Bunlar Grafik

7’de gosterilmektedir.
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Grafik 7: Giinlere Gore Kazalarin Dagilim

Saat dilimlerine gore kazalar analiz ettigimizde 6liimli kazalarin saat 02:00-03:59 ve
14:00-15:59 dilimlerinde yogunlastigi, yaralanmali kazalarin ise saat 14:00-19:59
arasinda yogunlastig1 Grafik 8’de goriilmektedir.
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Grafik 8: Saat Dilimlerine Gore Kazalarin Oram

Hava durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde toplam 13.422 adet kazanin agik

havalarda meydana geldigi Grafik 9°da goziikmektedir.
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Grafik 9: Hava Durumuna Goére Kazalarin Dagilim

Ayrica giin durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde kazalarin yaklasik olarak
%66’s1n1n giindiiz, yaklasik olarak % 31’nin gece vakti ve kalanlarin ise alacakaranlikta

gerceklestigi Grafik 10’da goriilmektedir.
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Grafik 10: Giin Durumuna Gore Kazalarin Dagilim

93



3.2.2. Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore Analizi

Yol sinifi, yiizey kosullari, yol tipi ve yol serit ¢izgisi gibi faktorler karayolu geometrik
ozellikleri olarak nitelendirilmektedir (Ozen, 2018). Karayolu geometrik 6zelliklerinin
trafik kazalarina etkisinin oldugu bilinmesi sebebiyle (Bagirgan, 2006) Sekil 44’te
karayolu geometrik ozelliklerine gore hazirlanan gosterge panelinde kaza istatistikleri
incelenmistir. Bu kazalarin %96°s1 yol kaplamasinin asfalt oldugu ve asfaltta ger¢eklesen
kazalarin %80’1 yol ylizeyinin kuru oldugu bolgelerde gerceklestigi tespit edilmistir. Bu
kazalarin meydana geldigi bolgelerde yol kusuru olmadigi, %51’inde yol aydinlatma
sorunun olmadig1, yaklasik olarak %70’inde trafik lambasinin bulundugu, %64 ’iniin yol
smifinin cadde oldugu ve yaklasik olarak %50’sinin boliinmiis yolda gerceklestigi
istatistiklerde goziikmektedir. Bu tarz kazalarin olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin
%34’ yandan ¢arpma, yaklasik olarak %20’si yayaya ¢arpma, %11°1 arkadan ¢arpma,
%9’u yoldan ¢ikma, %7’si devrilme/savrulma/takla oldugu goriilmektedir. Kazalarin
yaklasik olarak %92’si diiz yolda ve %8’si virajli yollarda meydana gelmistir. Kazalar
yaklasik olarak %55 oraninda kavsak olmayan, yaklasik olarak %18 oraninda dort yonlii

kavsak olan ve %14 oraninda ii¢ yonlii kavsaklarin oldugu yerlerde gerceklesmistir.
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Sekil 44: Kazalarin Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore istatistikleri
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3.2.3. Siiriicii Ozelliklerine Gore Analizi

Bu kazalan siiriicii 6zelliklerine gore inceledigimizde siiriiciilerin %89 unun erkek,
%11’nin ise kadin oldugu ve %68’inin B tipi siirlicii belgesine sahip oldugu tespit
edilmistir. Kazaya kariganlarin alkol sonuglar1 incelendiginde ise siiriiciilerin %86’sinin
alkolsiiz oldugu goriilmiistiir. Siirliciilerin yas gruplarina gére dagiliminda ise yaklasik
olarak %37’sinin 26-40 yas araliginda, %23 ’niin 41-55 yas araliginda, yaklasik olarak
%19’nun ise 18-25 yas aralifinda oldugu tespit edilmistir. Bu siiriiciilerin %90’nin
emniyet kemeri durumun tespit edilememesi trafik glivenligi acisindan biiyiik tehlike arz

ettigi istatistiklerden elde edilmistir. Bu istatistikler Sekil 45°te gosterilmistir.
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Sekil 45: Kazalarin Siiriicii Ozelliklerine Gore Istatistikleri

Siirtictilerin 6grenim durumlarina gére dagiliminda %29 oraninda lise, yaklasik olarak
%27 oraninda ilkokul, %20 oraninda ortaokul, %12 oraninda yiliksekokul mezunu oldugu
ve yaklasik olarak %12’sinin mezuniyet durumunun tespit edilemedigi verilerden elde
edilmistir. Siirticti kusurlarini inceledigimizde %37 oraninda kusursuz, yaklasik olarak
%22 oraninda ara¢ hizini yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, yaklasik
olarak %10 oraninda kavsak, gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis 6nceligine

uymamak, yaklasik olarak %7 oraninda serit izleme ve degistirme kuralina uymamak,
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yaklagik olarak %6 oraninda arkadan ¢arpmak, %5 oraninda dogrultu degistirme (doniis)

kurallarina uymamak ve kalan yiizdelerin ise diger diye gruplandirildigi tespit edilmistir.

3.2.4. Kaza Kara Nokta Analizi

Karayolu trafik kazalarinin dijital haritalar araciligiyla analizi kaza kara noktalarinin daha
dogru tespit edilmesine imkan tanimaktadir. Kaza kara noktalariin tespiti i¢in yaygin
olarak kullanilan bes yontem vardir. Bunlar kaza sayis1 (frekansi, harita) metodu kaza
tekrar1 oran1 metodu, tablo (sayi-oran) metodu, esdeger agirlik (kaza siddeti) metodu,
oran-kalite kontrol metodur (Kahramangil ve Senkal, 1999). Bu ¢alismada veri setimizin
kaza sayist metoduna uygun olmasi sebebiyle (yillik ortalama giinliik trafik ve yol
kesimlerinin uzunlugu gibi verilere sahip olunmamasi) bu yontem kullanilacaktir. Bu
yontem birgok iilke tarafindan kullanilmakta olup, ayni kaza tiiriinden yillik kaza sayisi

iic ya da daha fazla olarak bulunan yerleri kaza kara noktasi olarak belirlemektedir
(Kahramangil ve Senkal,

1999). Bu c¢alismada Microsoft Power Bl Desktop

uygulamasinda yer alan dijital harita lizerinde yapilan bazi filtrelemelerle (kaza olus tiird,
kaza sayisinin {i¢ veya daha fazla olmasi, kaza yil1) kaza kara noktalari belirlenmistir.

Bu yontemle Sakarya ilini 2013 yili i¢in inceledigimizde iki noktada kaza kara noktasi
olusmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 46’da gosterildigi gibi Adapazan ilgesinde bulunan Karaaga¢ Bulvarinda

tek aragli yayaya carpma tiiriinde kazalar olup saat araligi olarak 07:15 ile 21:15
arasinda gerceklesmektedir.

671. Sokak
Ozel
Bilge
Hastanesi
= Hamifge:,, Cikrnazl £75. Sokak
=
Q
A
o e o
i3 kel 25
= {O%G
wl
m
= o =
= af
¥ : Kk o
P =
5 g
~ ahery S =2 A
1 D0k @ =
S i :
o = pran
a \n
o) 8
[ o
2Gans B4 3
sokak £t Soly % YA ¢
[ &
LD 5

#

5

Sekil 46: 2013 Yih Kaza Kara Noktasi 1
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2. Sekil 47°de gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Sultan Sokak ile Pinar
Sokak kesisiminde iki arag¢li yandan carpma tiirlinde kazalar olup saat aralig

olarak 12:10 ile 18:20 arasinda gergeklesmistir.
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Sekil 47: 2013 Yih Kaza Kara Noktasi 2

Ayni yontemle Sakarya ilini 2014 yil1 i¢in inceledigimizde bes noktada kaza kara noktasi

olusmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 48°de gosterildigi gibi Akyazi ilgesinde bulunan Ada Caddesi ile Yuvalak
Sokak kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar saat 17:15 ile 20:30

arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 48: 2014 Yili Kaza Kara Noktasi 1

2. Sekil 49°da gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Cark Caddesi ile Ozan
Sokak kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar saat 16:00 ile 00:05

arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 49: 2014 Yili Kaza Kara Noktasi 2

3. Sekil 50°de gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Baglar Caddesi ile
Karabag Sokak kesisiminde iki aragli yandan carpma tiiriinde kazalar saat 13:30

ile 00:30 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 50: 2014 Y1l Kaza Kara Noktas1 3

i1 Sokak

4. Sekil 51°de gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Tiil Sokak ile Papatya

Sokak kesigiminde iki aracli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar saat 13:05 ile 23:15

arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 51: 2014 Yili Kaza Kara Noktasi 4
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5. Sekil 52°de gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Atatiirk Bulvari ile A.

Nejdet Giiven Caddesi kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat
08:00 ile 00:45 arasinda gergeklesmistir.
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Sekil 52: 2014 Yili Kaza Kara Noktasi 5
olusmaktadir. Bunlar;

Ayni1 yontemle Sakarya ilini 2015 y1l1 i¢in inceledigimizde alt1 noktada kaza kara noktasi

lanavpinari

1. Sekil 53’te gosterildigi gibi Adapazari-Karasu yolunda tek araghi devrilme
tiirlinde kazalar saat 10:20 ile 19:40 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 53: 2015 Yih Kaza Kara Noktasi 1
2. Sekil 54°te gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Aksemsettin Caddesi ile

Ziibeyde Hanim Caddesi kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar
saat 07:45 ile 21:15 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 54: 2015 Yihi Kaza Kara Noktasi 2
3. Sekil 55’te gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Saglik Caddesi ile Adnan
Menderes Caddesi kesisiminde iki adet kaza kara noktas1 goziikmektedir. Bunlar

iki aragli yandan carpma tiiriinde kazalar saat 09:55 ile 01:30 arasinda

gerceklesmigtir.
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Sekil 55: 2015 Yili Kaza Kara Noktasi 3 v; 4

4. Sekil 56’da gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Sultan Sokak ile Keser
Sokak kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiirtinde kazalar saat 13:00 ile 19:45

arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 56: 2015 Yili Kaza Kara Noktas1 5

5. Sekil 57°de gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Yeni Bosna Caddesi ile

Fabrika Caddesi kesisiminde tek aracli yayaya ¢arpma tiiriinde kazalar saat 07:50
ile 20:30 arasinda gerceklesmistir.

ey NI
yar wdet Gu=
P B NE otopark
Ay : p
T ot oe? B
] ~Jau o
acy 2 -
\C\“b Il
S Cat Ozel %
\?&’(“e\ £ Adatip w
e ; )
: \\\\‘-‘ e 5 Gars)
N o Tip
5 =2 Merkez|
~ = 7 1
o
Eabrika Caddes! @ 1525 Soka
(= - 5 gova¥
“5 t{‘, 152
A o ~
Girz Sokak ol g 1528, 5¢
¢ 2 \ B
o4 2 ¢ / o \ |7
i B Kar Sokak %

3 owak
i ; S L yphamat
Sekil 57: 2015 Yih Kaza Kara Noktasi 6

Ayni1 yontemle Sakarya ilini 2016 y1l1 i¢in inceledigimizde yedi noktada kaza kara noktasi
olusmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 58’de gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Prof. Dr. Sabahattin
Zaim Bulvari ile Tiirbe Caddesi kesisiminde iki adet arkadan ¢carpma tiiriinde kaza

kara noktasi tespit edilmistir. Bu kazalar saat 08:50 ile 23:20 arasinda
gerceklesmistir.
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""" Sekil 58: 2016 Yili Kaza Kara No
2. Sekil 59°da gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Kircali Caddesi ile

Kocaeli-Sakarya yolu kesisiminde iki aragl arkadan ¢arpma tiiriinde kazalar saat

16:50 ile 22:30 arasinda gerceklesmistir.
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Sek?l 59: 2016 Y1l Kaza Kara Noktas1 3
Sekil 60°ta gosterildigi gibi Karasu ilgesinde bulunan Sahil yolu ile Cumhuriyet

Caddesi kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat 11:45 ile 15:35

arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 60: 2016 Yii Kaza Kara Noktas1 4
Sekil 61°de gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Saglik Caddesi ile
Adnan Menderes Caddesi kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar

saat 06:30 ile 02:40 arasinda gerceklesmistir. Bu nokta 2015 yilinda da
goziikmektedir.
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MSekil 61: 2016 Y1l Kaza Kara Noktasi 5

Sekil 62°de gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Medeniyet Bulvar ile
Soguksu Sokak kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar saat 16:45
ile 01:50 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 62: 2016 Yili Kaza Kara Noktasi 6
6. Sekil 63’te gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Prof. Dr. Sabahattin
Zaim Bulvan ile Asir Caddesi kesisiminde iki aracli yandan carpma tiirlinde

kazalar saat 10:30 ile 18:15 arasinda ger¢eklesmistir.
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Sekil 63: 2016 Yili Kaza Kara Noktas1 7

Ayni1 yontemle Sakarya ilini 2017 y1l1 i¢in inceledigimizde bir noktada kaza kara noktas1
olusmaktadir. Sekil 64’te gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Prof. Dr.
Sabahattin Zaim Bulvar ile Tiirbe Caddesi kesisiminde arkadan ¢arpma tiiriinde kaza

kara noktasi tespit edilmistir. Bu kazalar saat 15:25 ile 23:00 arasinda ger¢geklesmistir. Bu

nokta 2016 yilinda da goziikkmektedir.
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Sekil 64: 2017 Yih Kaza Kara Noktasi

Ayni1 yontemle Sakarya ilini 2018 yil1 i¢in inceledigimizde dort noktada kaza kara noktasi

olusmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 65’te gosterildigi gibi Karasu il¢esinde bulunan Adapazari-Karasu yolu ile

ile 14:00 arasinda gerceklesmistir.

Istiklal Caddesi kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat 10:30
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Sekil 65: 2018 Y1l Kaza Kara Noktas1 1
Sekil 66°da gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Yeni Caddesi ile Sen

Sokak kesisiminde iki aracli yandan carpma tiirlinde kazalar saat 15:20 ile 02:15

arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 66 2

018 Yih Kaza Kara Noktasi 2
3. Sekil 67°de gosterildigi gibi Hendek il¢esinde bulunan Sakarya-Diizce yolu ile

Ali Gaffar Okan Bulvar kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar

saat 13:00 ile 21:20 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 67: 201

4. Sekil 68’de gosterildigi gibi Hendek ilgesinde bulunan 2003. Sokak ile 2038.
Sokak kesigiminde iki aragli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar 16:00 ile 22:30

arasinda gerceklesmistir.

é Yihh Kaza Kara N okta_m 3
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Sekil 68: 2018 Yili Kaza Kara Noktas: 4

Ayn1 yontemle Sakarya ilini 2019 yili i¢in inceledigimizde ii¢ noktada kaza kara

noktas1 olugsmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 69°da gosterildigi gibi Erenler ilgesinde bulunan Sakarya-Diizce yolunun
Sakarya istikametinde iki aracli arkadan ¢arpma tiirtinde kazalar saat 17:40 ile
03:30 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 69: 2019 Yih Kaza Kara Noktasi 1

2. Sekil 70’te gosterildigi gibi Maltepe ilgesinde bulunan Adnan Menderes Caddesi
ile Orhangazi Caddesi kesisiminde iki aracl yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat

07:50 ile 21:30 arasinda gerceklesmistir.
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‘Sekil 70+ 2019 Yih Kaza Kara Noktas: 2
3. Sekil 71’de gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Baglar Caddesi ile
Dagkoy Sokak kesisiminde tek aragli yayaya carpma tiirtinde kazalar saat 16:30

ile 22:00 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 71: 2019 Yih Kaza Kara Noktasi 3

Microsoft Power BI Desktop araci ile gergeklestirilen analizler sayesinde ayni yil
icerisinde ili¢ veya ligten fazla aymi kaza tiirlinde meydana gelen trafik kazalarinin
olusturdugu kara noktalar1 tespit edilmistir. Ozetle, Sakarya ilinde ¢ogunlukla tek aragh
ve iki arach kazalarin gerceklestigini, tek aragh kazalarin yaya carpma seklinde oldugu
ve iki aracgli kazalarin ise arkadan veya yandan carpma seklinde oldugu analizler
sonucunda goziikmektedir. Bu noktada arkadan veya yandan ¢arpma tiirtindeki kazalarin
genellikle cadde ya da sokak kesisimlerinde meydana gelmesi sebebiyle cadde/sokak
baslarina ya da sonlarina hiz kesenler yapilabilir, tiimsek aynalar konulabilir ve kaza kara
noktas1 oldugu bilgisi levhalar ile topluma bildirilmesinin olumlu sonuglar doguracagi
diistiniilmektedir. Yayaya ¢arpma tiiriindeki kazalar i¢inse yine kaza kara noktalarinin
duyurulmasi ve kii¢lik yastan itibaren okullarda trafik egitimine 6nem verilmesi toplum

bilincini arttiracagin diistintilmektedir.
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3.3. Agir Tasit Kazalarinin Analizi

Kamyon, tanker, kamyonet, ¢ekici, is makinesi ve traktor gibi tasitlarin karistig1 kazalari
inceledigimizde 2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ili polis bolgesinde toplam 4.877
adet 6ltimli ve yaralanmali kaza meydana gelmistir. Microsoft Power BI Desktop araci
ile detaylar1 analiz edilen ve Grafik 11°de gosterilen bu kazalarin 84 tanesi 6liimlii, 4.793
tanesi yaralanmali trafik kazasidir. Sakarya ili polis bolgesinde meydana gelen 6limlii
kazalarin yaklagik olarak %53 iiniin agir tasit kazasi olmasi bu kazalarin incelenmesinin
Onemini ortaya koymaktadir. Bu kazalara karisan toplam arag sayis1 5.549, toplam yaya
sayist 705, toplam yolcu sayis1 1.086°dir. Kazalarin %74°l yerlesim yerinde %26 ise
yerlesim disinda gergeklesmistir.

Yaralanrmal @ Slamli

718 706
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577 586
13 8 13 17 14 9 10
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Grafik 11: Agir Tasitlarin Oliimlii/Yaralanmah Kaza Sayilari
Bu kazalar sonucunda toplam 115 kisi hayatin1 kaybetmis, 8.435 kisi ise yaralanmustir.

Hayatin1 kaybeden ve yaralanan kisilerin dagilimi ise Sekil 72°de gosterilmistir.

Kazalardaki Toplam Olen Kisi Sayisi

Toplam Oliim Siiriicti 8liim Yolcu 8lim Yaya Oliim

115 43 26 16

Kazalardaki Toplam Yaral Kisi Sayisi

Toplam Yarah Siriicti Yarali Yolcu Yarali Yaya Yaral

8435 3509 4155 )

Sekil 72: Agir Tasit Kazalarinin Olii/Yaral Dagilim istafistigi

Kazalara karisan arag tiirlerine baktigimizda %65’inin kamyonet, %12’sinin ¢ekici,

%12’sinin kamyon, %31 traktor ve geriye kalanlarin ise is makinesi ve tanker oldugu
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tespit edilmistir. Bu kazalarin yaklagik olarak %62’si iki araglt %27’si tek aragli ve %10°u

ise ¢ok araglidir.

3.3.1. Cevresel Faktorlere Gore Analizi

Sakarya ilinin Istanbul ve Ankara’ya gecis giizergdhinda bulunmasi, yaz mevsiminde
yolcu ve yiik tagimaciligiin artmasi ve bolgede biiyiik ¢apli bir meyve ve sebze halinin
bulunmasina bagli olarak kazalarin haziran ayindan itibaren artmaya basladig1 ve biiyiik

oranda temmuz ve agustos aylarinda meydana geldigi Grafik 12°de goziikmektedir.

8.21% 8.29% 8,12%

7,08%

Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz  Agustos Eyliil Ekim Kasim Aralik

Grafik 12: Agir Tasit Kazalarimin Aylara Gore Orani

Kazalarn giinlere gore dagiliminda yaralanmali kazalarin persembe ve cuma giinlerinde,
olimli kazalarin ise sali, carsamba ve persembe gilinlerinde yogunlastigi Grafik 13’te

gosterilmektedir.

o Oliimlii Kaza Sayis1 - Yaralanmal Kaza Sayisi

725 733
&7 02 20 684

568

16 15 15 n n 10 6

Sali Carsamba Persembe  Cuma Pazar  Cumartesi Pazartesi

Grafik 13: Agir Tasit Kazalarinin Giinlere Gore Dagilimi

Saat dilimlerine gore kazalari analiz ettigimizde 6liimlii kazalarin saat 02:00-03:59
diliminde yogunlastig1, yaralanmali kazalarin ise saat 14:00-19:59 arasinda yogunlastigi

Grafik 14°te gortilmektedir.

110



®Sliimlii Kaza Orani © Yaralanmali Kaza Orani
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Grafik 14: Agir Tasit Kazalarinin Saat Dilimlerine Gore Oram

Hava durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde toplam 3.995 adet kazanin acgik ve

665 adet kazanin yagmurlu havalarda meydana geldigi Grafik 15°de goziikmektedir.
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Grafik 15: Agir Tasit Kazalarinin Hava Durumuna Goére Dagilimi

Ayrica giin durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde kazalarin yaklasik olarak
%69 unun giindiiz, yaklasik olarak % 29’nun gece vakti ve kalanlarin ise alacakaranlikta

gerceklestigi Grafik 16’da goriilmektedir.
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AlacaKaranlik ® Gece  Giindiiz
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Grafik 16: Agir Tasit Kazalarinin Giin Durumuna Gore Oram
3.3.2. Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore Analizi

Sekil 73’te agir tasit kazalarinin karayolu geometrik 6zelliklerine gore kaza istatistikleri
incelenmistir. Bu kazalarin %96’s1 yol kaplamasinin asfalt oldugu ve asfaltta gerceklesen
kazalarin %79’u yol yilizeyinin kuru oldugu bolgelerde gerceklestigi tespit edilmistir. Bu
kazalarin meydana geldigi bolgelerde yol kusuru olmadigi, yaklasik olarak %41’inde yol
aydinlatmasinin olmadigi, yaklasik olarak %85’inde trafik lambasimin bulundugu,
%56’sinin yol smifinin cadde oldugu ve %56’sinin boliinmiis yolda gerceklestigi
istatistiklerde goziikmektedir. Bu tarz kazalarin olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin
%39’u yandan ¢arpma, %19’u arkadan ¢arpma, yaklasik olarak %14’ii yayaya ¢arpma,
yaklasik olarak %7’si karsilikli ¢arpisma yaklasik olarak %7’°si yoldan ¢ikma, yaklasik
olarak %35°1 engel/cisim ile carpisma, yaklasik olarak %4’li devrilme/savrulma/takla,
diisiik oranlarda kalan diger kaza olus tiirleri ise duran araca ¢arpma, yan yana ¢arpisma
ve zincirleme ¢arpisma oldugu tespit edilmistir. Kazalarin yaklasik olarak %92°si diiz
yolda ve %8’si virajli yollarda meydana gelmistir. Kazalar yaklasik olarak %55 oraninda
kavsak olmayan, yaklasik olarak %18 oraninda dort yonlii kavsak olan ve %13 oraninda

ic yonlii kavsaklarin oldugu yerlerde gergeklesmistir.

112



4699 5352

Toplom Kz Toplam A

Yol Aydinlatmasi
Yar # Yok ®Var(Bozuk

G0TB NA%)
1918

[40&3%)

e
15747%)

Yol Yiizeyi

3

W -

Koy JRNel B K

Yol Kusurlan
Aciklana Adet

Kazaya Etken Yol Somnu Yok
Diger Yol Somnu

Set Cokmesi

Tekerek [znde Otuma

Yol Sathinda Geusek Mal 2eme
Kism i vewa Minferit CAkme

4978

Ethek S6nioi

333

Kadin Sinict

Yol Cahsmalarinasi Arag Sayisina Gore Kaza Adetler

“Yok 0Var #2-Iki Arali  1-Tek Aracli #3-Cok Andli
008 1T 051 B(1054%)
/'ﬂﬂ\ | M‘::\\
At '~‘;:‘ 1238
/ 1 A 26,32%)
\‘)“ i \
! |
% \\‘
\ y
4
ABTRIRIN 2,93 B(62 34%)
Kaza Olug Tirler
Yandan Garpma 1826
Arhadan Grpma L
Vayaya Garpms 645
. ; Yarifikhi Garpima o
S kg Yokdan €ikma n
[T T
iy Engel/Csim ke ... i)
Devrlme/Savnul... 18
Orn
46? ! — Duran Arses Qurp... 150
12 0,26%  Yon Yana Garpma B
§ 0,17% Aragtan [rean V... b
3 0,06%
3 0,06% (oklu Garpema 2
1 02 ez pene

Kavsak Durumuna Kaza Adetlesi

Kavsak K .
Kavsak Yok 55,16%
Diirt Yenli 18,13%
(g Yonla (T) 12,%6%
Dénel Kavsak T07%
Diger Kavsak Cesid  3,79%
Ug Yanka [Y) 2,1%%
Kaprili Kavsak 0,57%
Hemzemin Gegit 0,13%
Yol Serit Gizgisi

Uyt

Yol Sinifina Géire Kaza Adetleri

Id Yol Smifi l_(aza Adet
1 Cadde 56,33%
4 Desdet Yolu 20,11%
3 Otoyol 9,92%
2 Sokak 9,17%
9 Baganti Yolu 2,04%

13 Diger 0,d0%
5 1 Yolu 0,36%
8 Sens Yolu 0.28%

Trafik lsaret Levhalan
Yok #Var * UygunDegil

158 3166%)

30BEIYH)

Yol Tipine Gore Kaza
Yol Tipi Adit Orn

goimistol 267 |NRE
ki Yonli ol 1649 N 35.0%%

Tek Yénld o iy | 7,644
Diger 5| 1,15%

Trafik Lambasi
Yok #¥ar *Var(Bozuk)

58 (3%)

3063 B498%)
GeoYatay Kaza Adetleri
Diizyol ®Viraj ®Tehlikeli Viraj

6A5% [625%)

Sekil 73: Agir Tasit Kazalarimin Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore
Istatistikleri

3.3.3. Siiriicii Ozelliklerine Gore Analizi

Bu kazalar siiriicii 6zelliklerine gore inceledigimizde siirliciilerin yaklasik olarak

%94 1iniin erkek, %6’s1 ise kadin oldugu goriilmiistiir. Siiriicli belgelerinin %481 B tipi,

%30’unun E tipi, %16’s1 belirsiz, %7’si C tipi slirlicii belgesi oldugu tespit edilmistir.

Kazaya karisanlarin alkol sonuclar1 incelendiginde ise siiriiclilerin %83 liniin alkolsiiz

oldugu goriilmiistiir. Siirticiilerin yas gruplarina gore dagiliminda ise %38’inin 26-40 yas

araliginda, yaklasik olarak %30’unun 41-55 yas araliginda, %13 liniin ise 18-25 yas

araliginda, yaklasik olarak %10 unun 56-64 yas araliginda oldugu tespit edilmistir. Bu

stiriiclilerin %90°nin emniyet kemeri durumun tespit edilememesi trafik gilivenligi

acisindan biiylik tehlike arz ettigi istatistiklerden elde edilmistir. Bu istatistikler Sekil

74°te gosterilmistir.
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Sekil 74: Agir Tasit Kazalarimn Siiriicii Ozelliklerine Gore Istatistikleri

(12N

Siirtictilerin 6grenim durumlarma gore dagiliminda %33 oraninda ilkokul, %27 oraninda
lise, %22 oraninda ortaokul, yaklasik olarak %7 oraninda yiiksekokul mezunu oldugu ve
yaklasik olarak %]11’inin mezuniyet durumunun tespit edilemedigi verilerden elde
edilmistir. Siriicti kurslarinda farkli senaryolarda (gece, giindiiz, karli, yagmurlu hava
sartlarinda gibi) daha fazla saat uygulamali egitim verilmesi ve belirli bir yildan sonra
ehliyetlerin yenilenmesinin agir tasit kazalarinin azaltilmasinda etkili olacagi

diistiniilmektedir.

Stiriicti kusurlarini inceledigimizde %37 oraninda kusursuz, yaklasik olarak %19
oraninda ara¢ hizini yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, yaklasik olarak
%09 oraninda kavsak, gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis 6nceligine uymamak,
yaklasik olarak %8 oraninda serit izleme ve degistirme kuralina uymamak, yaklasik
olarak %7 oraninda arkadan ¢arpmak, yaklasik olarak %6 oraninda dogrultu degistirme
(doniis) kurallarina uymamak ve kalan yiizdelerin ise diger diye gruplandirildig: tespit

edilmistir.
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3.3.4. Kaza Kara Nokta Analizi

Agir tasit kazalarinin kaza kara noktalariin belirlenebilmesi i¢in ayni y1l igerisinde ayni
kaza tiirtinden ti¢ adet ya da daha fazla oldugu bolgeler incelenmistir. Sakarya ilini 2016
yilt i¢in inceledigimizde agir tasit kazalar1 i¢in bir yerde kara nokta olusmaktadir. Bu
kazalar sekil 75’te gosterildigi gibi Karasu ilgesinde bulunan Sahil Yolu Caddesi ile
Cumbhuriyet Caddesi kesisiminde iki ara¢h yandan ¢arpma kaza tiiriinde saat 11:45 ile

15:35 arasinda gergeklesmistir.

YALI
Sahil Yol Caddesi )

=

YAYLA

Sakarya Caddes;

afariva

Sekil 75: 2016 Yili Agir Tasit Kazalar1 Kara Noktasi

Ikinci kaza kara noktasi ise 2019 yil1 igin, sekil 76°da gosterildigi gibi Erenler ilgesinde
bulunan Sakarya-Diizce yolu Sakarya istikametinde iki ara¢li arkadan ¢arpma tiiriinde

saat 17:40 ile 03:30 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 76: 2019 Yili Agir Tasit Kazalar1 Kara Noktasi

Agir tasitlarin manevra kabiliyetinin zayif olmasi nedeniyle “arkadan g¢arpma” ve
“yandan carpma” tiiriindeki trafik kazalarmi arttirdigi tespit edilmistir. Bu tiir trafik

kazalar1 toplam kazalarin biiyiik gogunlugunu olusturmaktadir. Trafik kazalarini ve trafik

115



yogunlugunu azaltabilmek i¢in bir takim tedbirler alinmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
Ornegin; persembe ve cuma giinlerinde saat 14:00-19:59 arasinda agir tasitlarin yerlesim
yeri i¢inde bulunan is yerlerine girislerinin yasaklanmasi, nakliye araglarinin gerekirse
yerlesim yeri disinda belirlenen noktalarda yiiklerini daha hafif ticari araglara aktararak
sehir igine tasimasi agir tasitlarin sebep oldugu veya karigtigi trafik kazalarinin

azaltilmasinda etkili olacag diistiniilmektedir.

3.4. Ticari Tasit Kazalarinin Analizi

Gelir elde etmek amaciyla yolcu ve yiik tasimasinda kullanilan otobiis, minibiis/dolmus
ve Ozel amagli araglarin (6zel amagla insan veya esya tasimak i¢in imal edilmis olan
araglar) karistig1 kazalar inceledigimizde 2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ili polis
bolgesinde toplam 1.318 adet 6limlii ve yaralanmali kaza meydana gelmistir. Bu
kazalarin 15 tanesi 6liimlii, 1.303 tanesi yaralanmali trafik kazasidir. Kazalarin yillara
gore dagilimi1 Grafik 17°de gosterilmistir. Bu kazalara karisan toplam arag sayis1 1.382,
toplam yaya sayist 252, toplam yolcu sayist 399°dur. Kazalarin yaklasik olarak %85°1

yerlesim yerinde %151 ise yerlesim disinda gergeklesmistir.

Yaralanmah @ Oliimlii
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Grafik 17: Ticari Tasitlarin Oliimlii/Yaralanmah Kaza Sayilar

Bu kazalar sonucunda toplam 16 kisi hayatin1 kaybetmis, 2.841 kisi ise yaralanmustir.

Hayatin1 kaybeden ve yaralanan kisilerin dagilimi ise Sekil 77°de gosterilmistir.
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Kazalardaki Toplam Olen Kisi Sayisi

Toplam Oliim Siiriicii 8liim Yolcu Oliim Yaya Oliim
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Kazalardaki Toplam Yaral Kisi Sayisi
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Sekil 77: Ticari Tasit Kazalarmn Olii/Yarah Dagiim istatistigi

Kazalara karigan arag tiirlerine baktigimizda yaklasik olarak %55’inin minibiis/dolmus,
yaklasik olarak %43’{iniin otobiis, %2’sinin 6zel amach araglar oldugu tespit edilmistir.

Bu kazalarin yaklasik olarak %61°1 iki arach %28’1 tek aragli ve %11°1 ise ¢ok arachdir.

3.4.1. Cevresel Faktorlere Gore Analizi

2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ili polis bolgesinde meydana gelen ticari tasit
kazalarin1 aylara gore inceledigimizde mayis ayinda zirve yaptigi Grafik 18’de
goziikkmektedir. Diger yiiksek olan aylarin ise e8itim-6gretim zamanina denk gelmesi
Ogrenci servislerinin ve minibilis/dolmus kullaniminin artmasi ile trafik kazalarinin

artmasina sebep oldugu diigiiniilmektedir.

7,69%

7,61%

Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz  Agustos Eyliil Ekim Kasim Aralik

Grafik 18: Ticari Tasit Kazalarimin Aylara Gére Oram

Kazalarin giinlere gére dagiliminda yaralanmali kazalarin cuma ve carsamba giinlerinde,
Olimli kazalarin ise carsamba ve cumartesi giinlerinde yogunlastigi Grafik 19’da
gosterilmektedir. Belirtilen gilinlerde trafik kazalariin artmasinin bir¢ok ilgemizde pazar
yerlerinin kurulmasi ve vatandaslarimizin aligveris ihtiyacin1 gidermek {izere ticari

tasitlar1 kullanmasi sebebiyle oldugu diisiiniilmektedir. Bu gilinlerde pazar yerlerinin girig
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ve ¢ikis noktalarinda 6zellikle yaya gegit kullantminin saglikli yiiriitiilmesinin kazalarin

azaltilmasinda etkili olacag diistiniilmektedir.

o Oliimlii Kaza Sayis1 - Yaralanmali Kaza Sayisi
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Grafik 19: Ticari Tasit Kazalarimin Giinlere Gore Dagilim

Saat dilimlerine gore kazalar1 analiz ettigimizde oliimlii kazalarin saat 04:00-07:59,
12:00-13:59 ve 18:00-19:59 dilimlerinde yogunlastigi, yaralanmali kazalarin ise saat
06:00-09:59 ve 14:00-19:59 dilimleri arasinda yogunlastig1 Grafik 20’te gortilmektedir.
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Grafik 20: Ticari Tasit Kazalarimin Saat Dilimlerine Gore Oram

Hava durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde toplam 1.080 adet kazanin agik ve

187 adet kazanin yagmurlu havalarda meydana geldigi Grafik 21°de goziikmektedir.
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Grafik 21: Ticari Tasit Kazalarimin Hava Durumuna Gére Dagilim

Ayrica giin durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde kazalarin yaklasik olarak
%74 Unilin giindiiz, yaklagik olarak % 26’sinin gece vakti gerceklestigi Grafik 22°de

goriilmektedir.
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Grafik 22: Ticari Tasit Kazalarinin Giin Durumuna Goére Orani
3.4.2. Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore Analizi

Sekil 78’de ticari tasit kazalarinin karayolu geometrik 6zelliklerine gore kaza istatistikleri
incelenmistir. Bu kazalarin yaklasik olarak %90’1 yol kaplamasinin asfalt oldugu ve
asfaltta gerceklesen kazalarin %77’si yol yiizeyinin kuru oldugu bolgelerde gergeklestigi
tespit edilmistir. Bu kazalarin meydana geldigi bolgelerde kazaya etken yol sorununun
olmadigi, yaklasik olarak %33’iinde yol aydinlatmasinin olmadigi, yaklasik olarak
%84’linde trafik lambasinin bulundugu, %66’sinin yol smifinin cadde oldugu ve
%353 1liniin boliinmiis yolda gerceklestigi istatistiklerde géziikmektedir. Bu tarz kazalarin
olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin yaklasik olarak %40’1 yandan ¢arpma, %19’u
arkadan carpma, %19’u yayaya carpma, yaklasik olarak %6°’s1 karsilikli carpisma, %4’

aractan insan diismesi, %3’1i yoldan ¢ikma, diisiik oranlarda kalan diger kaza olus tiirleri
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ise engel/cisim ile ¢arpisma, duran araca ¢arpma, yan yana ¢arpisma ve ¢oklu ¢arpisma
oldugu tespit edilmistir. Kazalarin yaklasik olarak %94’1 diiz yolda ve %6’s1 virajl
yollarda meydana gelmistir. Bu kazalar yaklasik olarak %52 oraninda kavsak olmayan,
yaklasik olarak %20 oraninda doért yonlii kavsak olan ve yaklasik olarak %15 oraninda ii¢

yonlii kavsaklarin oldugu yerlerde gergeklesmistir.
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Sekil 78: Ticari Tasit Kazalarinin Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore
Istatistikleri

3.4.3. Siiriicii Ozelliklerine Gore Analizi

Ticari tasit kazalarini siirtici 6zelliklerine gore inceledigimizde siiriiciilerin yaklagik
olarak %94 liniin erkek, %6°s1 ise kadin oldugu goriilmiistiir. Stiriicii belgelerinin %47’si
E tipi, %34’1 B tipi, %9’u belirsiz, %41 C tipi siiriicti belgesi oldugu tespit edilmistir.
Kazaya karisanlarin alkol sonuclar1 incelendiginde ise siirliciilerin %86’sinin alkolsiiz
oldugu goriilmiistiir. Siirticiilerin yas gruplaria gore dagiliminda ise %37’ sinin 26-40 yas
araliginda, yaklasik olarak %34’{iniin 41-55 yas aralifinda, %14 iiniin 56-64 yas
araliginda, yaklasik olarak %10’unun ise 18-25 yas araliginda, oldugu tespit edilmistir.
Bu siiriiciilerin %92’sinin emniyet kemeri durumun tespit edilememesi trafik giivenligi
acisindan biiylik tehlike arz ettigi istatistiklerden elde edilmistir. Bu istatistikler Sekil
79°da gosterilmistir.
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Sekil 79: Ticari Tasit Kazalarmin Siiriicii Ozelliklerine Gore Istatistikleri

Siirtictilerin 6grenim durumlarma gore dagiliminda %33 oraninda ilkokul, %29 oraninda
lise, %23 oraninda ortaokul, yaklasik olarak %4 oraninda yiiksekokul mezunu oldugu ve
yaklasik olarak %]11’inin mezuniyet durumunun tespit edilemedigi verilerden elde

edilmistir.

Siirticii kusurlarini inceledigimizde %45 oraninda kusursuz, %14 oraninda arag hizini yol,
hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, yaklasik olarak %9 oraninda kavsak, gecit
ve kaplamanin dar oldugu yerlerde ge¢is Onceligine uymamak, %6 oraninda arkadan
carpmak, yaklasik olarak %35 oraninda dogrultu degistirme (doniis) kurallarina uymamak,
yaklasik olarak %35 oraninda serit izleme ve degistirme kuralina uymamak, %3 oraninda
manevralart diizenleyen genel sartlara uymamak, yaklasik olarak %3 oraninda yolcu
indirme ve bindirme kurallarina uymamak ve kalan yiizdelerin ise diger diye

gruplandirildig: tespit edilmistir.

3.4.4. Kaza Kara Nokta Analizi

Kaza kara nokta analizi i¢in aynm yil i¢erisinde ayni kaza tiiriinden ii¢ veya daha fazla
kazanin gerceklesmesi sartini aradigimizdan dolay: ticari tasitlarda kaza kara noktasi

olusmamaktadir.
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3.5. Otomobil Kazalarinin Analizi

Otomobil kazalarini inceledigimizde 2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ili polis
bélgesinde toplam 11.649 adet Olimli ve yaralanmali kaza meydana gelmistir. Bu
kazalarin 102 tanesi 6liimlii, 11.547 tanesi yaralanmali trafik kazasidir. Kazalarin yillara
gore dagilimi Grafik 23’te gosterilmistir. Sakarya ili polis bolgesinde meydana gelen
olimli trafik kazalarinin yaklasik olarak %64°i otomobillerin karistig1 kazalar olmasi
sebebiyle bu tarz kazalarin incelenmesi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu kazalara karisan
toplam ara¢ sayis1 14.973, toplam yaya sayis1 1.981, toplam yolcu sayis1 4.708’dur.
Kazalarin yaklagik olarak %84’ii yerlesim yerinde %16 ise yerlesim disinda

gerceklesmistir.
Yaralanmah @ Oliimlii
1455 1890
1767 1821 1722

1548

1344

14 15 25 21 11 9 7

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Grafik 23: Otomobillerin Oliimlii/Yaralanmah Kaza Sayilar

Bu kazalar sonucunda toplam 123 kisi hayatin1 kaybetmis, 19.373 kisi ise yaralanmustir.
Hayatin1 kaybeden ve yaralanan kisilerin dagilimi ise Sekil 80’de gosterilmistir. Bu

kazalarin yaklasik olarak %59°u iki arach %34’ tek aragli ve %7’si ¢ok araghdir.

Kazalardaki Toplam Olen Kisi Sayisi

Toplam Oliim Siiriicii 8lim Yoleu Bliim Yaya Olim

123 42 25 26

Kazalardaki Toplam Yaral Kisi Sayisi

Toplam Yarall Siiriicii Yarali Yolcu Yarali Yaya Yaral

193873 8107 9112 2154

Sekil 80: Otomobil Kazalarimn Olii/Yarah Dagilim Istatistigi
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3.5.1. Cevresel Faktorlere Gore Analizi

2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ili polis bolgesinde meydana gelen otomobil
kazalarmi aylara gore inceledigimizde mayis ayindan itibaren artmaya baslayarak
temmuz ayinda zirve yaptigi Grafik 24’te goziikkmektedir. Bu aylarda personel
servislerinin, dgrenci servislerinin ve otobiis/minibiis/dolmus kullaniminin artmasiyla

trafik yogunlugunun olustugu diistiniilmektedir.

8,64% 8,65%
8,21%

6,23%

Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz Agustos Eyliil Ekim Kasim Aralik

Grafik 24: Otomobil Kazalarimin Aylara Goére Orani

Kazalarin giinlere gore dagiliminda yaralanmali kazalarin cumartesi ve pazar giinlerinde,
O0luimli kazalarin ise cuma ve pazar gilnlerinde yogunlastigt Grafik 25°te
gosterilmektedir. Belirtilen giinlerde trafik kazalarinin artmasinin sebebi olarak ilimizin
Istanbul-Ankara gecis giizergdhinda bulunmasi ve insanlarmn tatil yapmak igin trafik
yogunlugu olusturdugu diisiiniilmektedir.

o Oliimlii Kaza Sayis1 ~ Yaralanmal Kaza Sayisi

1837
1749 1763

1592 1596
1486 228

20 18 16 13 12 12 n

Cuma Pazar Sali Cumartesi Pazartesi Persembe Carsamba

Grafik 25: Otomobil Kazalarinin Giinlere Gore Dagilim

Saat dilimlerine gore kazalarn analiz ettigimizde 6limli kazalarin saat 02:00-03:59,
14:00-15:59 ve 20:00-21:59 dilimlerinde yogunlastigi, yaralanmali kazalarin ise saat
14:00-19:59 dilimi arasinda yogunlastigi Grafik 26’da goriilmektedir.
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® Oliimlii Kaza Orani © Yaralanmali Kaza Orani

14,90%

13:73% 13,48%

10,78% 10,78%

1.41%

0,98%
00:00-01:59  02:00-03:59 04:00-05:59 05:00-07:59 06:00-09:59 10:00-11:59 12:00-13:59 14:00-15:59 16:00-17:59 18:00-19:59 20:00-21:59 22:00-23:59

Grafik 26: Otomobil Kazalarinin Saat Dilimlerine Gore Oranm

Hava durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde toplam 9.564 adet kazanin agik ve

1.527 adet kazanin yagmurlu havalarda meydana geldigi Grafik 27°de goziikmektedir.

1527

. 116 111 63 18 3 1 1
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Grafik 27: Otomobil Kazalarinin Hava Durumuna Goére Dagilim

Ayrica giin durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde kazalarin yaklagik olarak
%65’1nin giindiiz, yaklasik olarak % 32’sinin gece vakti ve kalanlarin ise alacakaranlikta

gerceklestigi Grafik 28’de goriilmektedir.

® AlacaKaranlik ® Gece © Giindiiz

308 (2,64%)
B 3826
(32,84%)

7515 (64,51%)

Grafik 28: Otomobil Kazalarinin Giin Durumuna Gore Orani
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3.5.2. Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore Analizi

Sekil 81°de otomobil kazalarinin karayolu geometrik 6zelliklerine gore kaza istatistikleri
incelenmistir. Bu kazalarin yaklagik olarak %97’sinde yol kaplamasinin asfalt oldugu ve
asfaltta gergeklesen kazalarin %80°1 yol yiizeyinin kuru oldugu bolgelerde gerceklestigi
tespit edilmistir. Bu kazalarin meydana geldigi bolgelerde kazaya etken yol sorununun
olmadigi, yaklasik olarak %35’inde yol aydinlatmasinin olmadigi, yaklasik olarak
%84’ linde trafik lambasinin bulundugu, yaklasik olarak %66’sinin yol sinifinin cadde
oldugu ve %54 linlin boliinmiis yolda gerceklestigi istatistiklerde goziikmektedir. Bu tarz
kazalarin olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin yaklasik olarak %41’i yandan ¢arpma,
%16’s1 yayaya carpma, %13’ arkadan ¢arpma, %9’u yoldan ¢ikma, yaklagsik olarak
%7’s1 engel/cisim ile ¢arpisma, yaklasik olarak %7’si karsilikli carpisma, yaklasik olarak
%3’1i devrilme/savrulma/takla, diisiik oranlarda kalan diger kaza olus tiirleri ise duran
araca ¢arpma, yan yana ¢arpisma, ¢oklu ¢arpisma, zincirleme ¢arpigma, hayvana carpma,
aractan insan diismesi, park etmis araca ¢arpma ve aragtan cisim diismesi oldugu tespit
edilmistir. Kazalarin yaklasik olarak %92’si diiz yolda ve %8’1 virajli yollarda meydana
gelmistir. Bu kazalar yaklasik olarak %51 oraninda kavsak olmayan, %19 oraninda dort

yonlii kavsak olan ve %14 oraninda ti¢ yonlii kavsaklarin oldugu yerlerde gerceklesmistir.
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Sekil 81: Otomobil Kazalarinin Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore
¥ 3 . .
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3.5.3. Siiriicii Ozelliklerine Gore Analizi

Otomobil kazalarini siiriicii 6zelliklerine gore inceledigimizde siirticiilerin yaklasik olarak
%85’1nin erkek, %]15’inin ise kadin oldugu goriilmiistiir. Siiriicli belgelerinin %74’ B
tipi, %18’1 E tipi, %13’1 belirsiz, %4’1 C tipi siirlicii belgesi oldugu tespit edilmistir.
Kazaya karisanlarin alkol sonuglari incelendiginde ise siiriiciilerin %81 inin alkolsiiz
oldugu goriilmiistiir. Siirticiilerin yas gruplarina gore dagiliminda ise %41’°inin 26-40 yas
araliginda, %23’iiniin 41-55 yas araliginda, %18’inin ise 18-25 yas araliginda, yaklasik
olarak %8’inin 56-64 yas araliginda oldugu tespit edilmistir. Bu siiriiciilerin %90’ 1n1in
emniyet kemeri durumun tespit edilememesi trafik giivenligi acisindan biiyiik tehlike arz

ettigi istatistiklerden elde edilmistir. Bu istatistikler Sekil 82°de gosterilmistir.
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Sekil 82: Otomobil Kazalarinn Siiriicii Ozelliklerine Gore Istatistikleri

Siirtictilerin 6grenim durumlarina gére dagiliminda yaklasik olarak %33 oraninda lise,
yaklasik olarak %24 oraninda ilkokul, %17 oraninda ortaokul, yaklasik olarak %16
oraninda yliksekokul mezunu oldugu ve yaklasik olarak %11’inin mezuniyet durumunun

tespit edilemedigi verilerden elde edilmistir.

Siirticti kusurlarmi inceledigimizde %37 oraninda kusursuz, yaklasik olarak %23

oraninda ara¢ hizini yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, %10 oraninda
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kavsak, gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis dnceligine uymamak, %7 oraninda
serit izleme ve degistirme kuralina uymamak, %6 oraninda arkadan carpmak, %S5
oraninda dogrultu degistirme (doniis) kurallarina uymamak, yaklasik olarak %2 kirmiz1
151k ve gorevlinin dur isaretinde durmamak ve kalan yiizdelerin ise diger diye

gruplandirildig tespit edilmistir.

3.5.4. Kaza Kara Nokta Analizi

Otomobil kazalarin1 kaza kara nokta sayis1 yontemine gore inceledigimizde toplam yirmi

bir yerde kara nokta olustugu tespit edilmistir. Bunlar yillara gore soyledir;

Kaza kara nokta sayis1 yontemiyle 2013 yilin1 inceledigimizde bir noktada kaza kara
noktasi olugsmaktadir. Sekil 83’te gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Karaagag
Bulvarinda tek aracli yayaya ¢arpma tiirlinde kazalar saat 10:50 ile 21:15 arasinda

gerceklesmistir.

Sekii 83: 2013 Y1l Otomobil Kaza Kéra Ndktam
Ayn1 yontemle 2014 yili i¢in inceledigimizde dort noktada kaza kara noktasi

olusmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 84’te gosterildigi gibi Akyazi ilgesinde bulunan Ada Caddesi ile 8007.
Sokak kesisimde kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar 19:30 ile

20:30 arasinda gerceklesmistir.
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Sek:il 84: 2014 Yilh Otomobil Kaza Kara Noktasi 1

2. Sekil 85°te gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Atatiirk Bulvari ile A.
Nejdet Giiven Caddesi kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat

08:00 ile 00:45 arasinda gerceklesmistir

A"

Ao pazat

Sekil 85: 2014 Yih Otomobil Kaza Kara Noktas: 2
3. Sekil 86°da gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Tiil Sokak ile Papatya

Sokak kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat 13:05 ile 23:15

arasinda gerceklesmistir.

WiyEA

Sekil 86: 2014 Yili Otomobil Kaza Kara Noktas1 3
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4. Sekil 87°de gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Cark Caddesi ile Ozan
Sokak kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar saat 16:00 ile 00:05

arasinda gerceklesmistir.

Sekil 87: 2014 Yili Otomobil Kaza Kara Noktas1 4
Ayni1 yontemle Sakarya ilini 2015 y1l1 i¢in inceledigimizde bes noktada kaza kara noktas1

olusmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 88’de gosterildigi gibi Adapazari-Karasu yolunda tek arach
devrilme/savrulma/takla tiriinde kazalar saat 10:20 ile 19:40 arasinda

gerceklesmistir.

Sekil 88: 2015 Yih Otomobil Kaza Kara Noktasi 1

2. Sekil 89°da gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Aksemsettin Caddesi ile
Zibeyde Hanim Caddesi kesigiminde iki aracli yandan c¢arpma tiiriinde kazalar

saat 07:45 ile 21:15 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 89: 2015 Yih Otomobil Kaza Kara Noktas1 2
3. Sekil 90°da gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Saglik Caddesi ile
Adnan Menderes Caddesi kesisiminde iki adet kaza kara noktas1 goziikkmektedir.
Bunlar iki ara¢h yandan carpma tiiriinde kazalar saat 09:55 ile 01:30 arasinda

gerceklesmistir.

radm
Uogurm ve
ozuk

P -3
¢ . | 1 RS

Sekil 96: 2015 Yih Ot'obm-obil Kaza kvafa Noktasi 3 ve 4
4. Sekil 91°de gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Sultan Sokak ile Keser
Sokak kesisiminde iki ara¢li yandan ¢arpma tiirtinde kazalar saat 13:00 ile 19:45

arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 91: 2015 Yili Otomobil Kaza Kara Noktas1 5
Ayni1 yontemle Sakarya ilini 2016 y1l1 i¢in inceledigimizde alt1 noktada kaza kara noktasi
olusmaktadir. Bunlar;
1. Sekil 92°de gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Prof. Dr. Sabahattin

Zaim Bulvari ile Tiirbe Caddesi kesisiminde iki adet arkadan ¢arpma tiiriinde kaza

kara noktasi tespit edilmistir. Bu kazalar saat 08:50 ile 23:20 arasinda

gerceklesmistir.

Sekil 92: 2016 Yili Otomobil Kaza A-.Kara Noktasi 1 ve 2

2. Sekil 93’te gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Kircali Caddesi ile
Kocaeli-Sakarya yolu kesisiminde iki aragli arkadan ¢arpma tiiriinde kazalar saat

16:50 ile 22:30 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 93: 2016 Yili Otomobil Kaza Kara Noktas1 3

3. Sekil 94°te gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Saglik Caddesi ile Adnan
Menderes Caddesi kesisiminde iki aragli yandan carpma tiirlinde kazalar saat

06:30 ile 02:40 arasinda gerceklesmistir.

o

Sekil 94: 2016 Yih Otomobil Kaza Kara Noktasi 4

4. Sekil 95’te gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Medeniyet Bulvari ile
Soguksu Sokak kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar saat 16:45
ile 01:50 arasinda gergeklesmistir.
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Sekil 95: 2016 Yili Otomobil Kaza Kara Noktas: 5

5. Sekil 96°da gosterildigi gibi Adapazar ilgesinde bulunan Prof. Dr. Sabahattin
Zaim Bulvan ile Asir Caddesi kesisiminde iki aracli yandan carpma tiirlinde

kazalar saat 10:30 ile 18:15 arasinda gergeklesmistir.
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Sekil 96: 2016 Yii Otomobil Kaza Kara Noktasi 6

Ayni yontemle Sakarya ilini 2017 yili i¢in inceledigimizde kaza kara noktasi
olusmamaktadir. 2018 yili i¢in inceledigimizde {i¢ noktada kara nokta olusmaktadir.

Bunlar;

1. Sekil 97°de gosterildigi gibi Karasu ilgesinde bulunan Adapazari-Karasu yolu ile
Istiklal Caddesi kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat 10:30
ile 14:00 arasinda gerceklesmistir.
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Sekil 97: 2018 Yll; Otomobil Kaza Kara Noktasi 1
2. Sekil 98’de gosterildigi gibi Serdivan ilgesinde bulunan Yeni Caddesi ile Sen
Sokak kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiirlinde kazalar saat 15:20 ile 02:15

arasinda gerceklesmistir.

Sekil 98: 2018 Yili Otomobil Kaza Kara Noktasi 2

3. Sekil 99°da gosterildigi gibi Hendek ilgesinde bulunan 2003. Sokak ile 2038.
Sokak kesisiminde iki aragh yandan carpma tiirlinde kazalar 16:00 ile 22:30

arasinda gerceklesmistir.

%

o

Sekil 99: 2018 Yili Otomobil Kazz; Kara Noktaél 3
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Ayn1 yontemle Sakarya ilini 2019 yili i¢in inceledigimizde iki noktada kaza kara

noktasi olugsmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 100°de gosterildigi gibi Erenler ilgesinde bulunan Sakarya-Diizce yolunun
Sakarya istikametinde iki aragli arkadan ¢arpma tiiriinde kazalar saat 17:40 ile

03:30 arasinda gergeklesmistir.

Sekil 100: 2019 Yih Otomobil Kaza Kara Noktasi 1

2. Sekil 101°de gosterildigi gibi Maltepe ilgesinde bulunan Adnan Menderes
Caddesi ile Orhangazi Caddesi kesisiminde iki aracgli yandan carpma tiiriinde

kazalar saat 07:50 ile 21:30 arasinda gerceklesmistir.

G
b

o

Sekil 101: 2019 Yih Otom'o‘bii Kaza Kara katas1 2

3.6. Motosiklet ve Bisiklet Kazalarinin Analizi

Motosiklet ve bisiklet kazalarini inceledigimizde 2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya

ili polis bolgesinde toplam 4.584 adet 6liimlii ve yaralanmali kaza meydana gelmistir. Bu

kazalarin 24 tanesi 6liimlii, 4.560 tanesi yaralanmali trafik kazasidir. Kazalarin yillara

gore dagilimi Grafik 29°da gosterilmistir. Sakarya ili polis bolgesinde meydana gelen
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olimli trafik kazalarinin %15°1 motosiklet ve bisikletlerin karigtigi kazalar olmasi
sebebiyle bu tarz kazalarin incelenmesi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu kazalara karisan
toplam arag sayis1 4.722, toplam yaya sayisi 324, toplam yolcu sayis1 686’dur. Kazalarin
yaklasik olarak 9%95°1 yerlesim yerinde %5’1 ise yerlesim disinda gergeklesmistir.

Yaralanmah @ Oliimlii

o 123 27
680 653
572 601
6 2 7 3 3 1 2
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Grafik 29: Motosiklet ve Bisiklet Oliimlii/Yaralanmal Kaza Sayilar

Bu kazalar sonucunda toplam 30 kisi hayatin1 kaybetmis, 5.530 kisi ise yaralanmustir.
Hayatinz1 kaybeden ve yaralanan kisilerin dagilimi ise Sekil 102°de gosterilmistir. Bu

kazalarin yaklasik olarak %731 iki aragh %24’ tek arach ve %3’ ise ¢ok araglidir.

Kazalardaki Toplam Olen Kisi Sayisi

Toplam Oliim Siiriicii 8liim Yolcu Oliim Yaya Oliim

30 23 7 0

Kazalardaki Toplam Yarali Kisi Sayisi

Toplam Yarali Siiriicii Yarali Yolcu Yarali Yaya Yarali

2530 4323 847 360
Sekil 102: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarinin Olii/Yarah Dagilim istatistigi

3.6.1. Cevresel Faktorlere Gore Analizi

2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ili polis bolgesinde meydana gelen motosiklet ve
bisiklet kazalarini aylara gore inceledigimizde mart ayindan itibaren artmaya baslayarak
temmuz ayinda zirve yaptigi Grafik 30’da goziikmektedir. Bu giinesli giin sayisinin
artmast ile motosiklet ve bisiklet tutkunlarimin trafik yogunlugunu arttirdigi

diistiniilmektedir.
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Grafik 30: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarinin Aylara Gore Orani

Kazalarin giinlere gore dagiliminda yaralanmali kazalarin cumartesi ve cuma giinlerinde,
O6luimli kazalarin ise cumartesi ve sali giinlerinde yogunlastigi Grafik 31°de

gosterilmektedir.

@ Oliimlii Kaza Sayis1 - Yaralanmal Kaza Sayisi

723 s
619 637

6 6 a4 3 2 2 1

Cumartesi Sali Cuma Pazar Pazartesi Persembe Carsamba

Grafik 31: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarinin Giinlere Gore Dagilimi

Saat dilimlerine gore kazalari analiz ettigimizde Olimlii kazalarinda yaralanmali
kazalarinda saat 14:00-15:59 ve 18:00-19:59 dilimlerinde yogunlastigi Grafik 32’de

gorilmektedir.

® Sliimlii Kaza Orani © Yaralanmali Kaza Orani

16,67%

15,64
15,53%
12,19%
10,96%
8,33% 83
7,39%
6,10% 8.33% 7,96%

3,55%

417% 417%
25% 91%
0% 0,00

00:00-01:59  02:00-03:59 04:00-05:59 05:00-07:59 06:00-09:59 10:00-11:59 12:00-13:59 14:00-15:59 16:00-17:59 18:00-19:59 20:00-21:59 22:00-23:59

Grafik 32: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarinin Saat Dilimlerine Gore Oran
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Hava durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde toplam 4.157 adet kazanin agik ve

321 adet kazanin yagmurlu havalarda meydana geldigi Grafik 33’te goziikmektedir.

4157
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Grafik 33: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarimin Hava Durumuna Gére Dagilimm

Ayrica giin durumuna gore kaza istatistigi incelendiginde kazalarin yaklasik olarak
%69’unun giindiiz, yaklasik olarak % 28’inin gece vakti ve kalanlarin ise alacakaranlikta

gerceklestigi Grafik 34’te goriilmektedir.

@ AlacaKaranlik ® Gece  Giindiiz

127 (2,77%)
) 1275 (27.8..)

3182 (69,42%)

Grafik 34: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarimin Giin Durumuna Goére Oram
3.6.2. Karayolu Geometrik Ozelliklerine Gore Analizi

Sekil 103’de motosiklet ve bisiklet kazalarinin karayolu geometrik 6zelliklerine gore kaza
istatistikleri incelenmistir. Bu kazalarin yaklasik olarak %96°s1 yol kaplamasinin asfalt
oldugu ve asfaltta gerceklesen kazalarin %88’1 yol yiizeyinin kuru oldugu bolgelerde
gerceklestigi tespit edilmistir. Bu kazalarin meydana geldigi bolgelerde kazaya etken yol
sorununun olmadigi, yaklasik olarak %28’inde yol aydinlatmasinin olmadigi, yaklagik
olarak %87’sinde trafik lambasinin bulundugu, yaklasik olarak %76’sinin yol siifinin
cadde oldugu ve yaklasik olarak %49 unun iki yonlii yolda gergeklestigi istatistiklerde

goziikmektedir. Bu tarz kazalarin olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin yaklagik olarak
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%354°1 yandan ¢arpma, %13’ devrilme/savrulma/takla, yaklasik olarak %9’u karsilikli
carpisma, %8’1 arkadan ¢arpma, yaklasik olarak %7’si yayaya ¢arpma, diisiik oranlarda
kalan diger kaza olus tiirleri ise yan yana ¢arpisma, engel/cisim ile ¢arpisma, yoldan
¢ikma, duran araca ¢arpma oldugu tespit edilmistir. Kazalarin yaklasik olarak %94’ diiz
yolda ve %6’s1 virajli yollarda meydana gelmistir. Bu kazalar %46 oraninda kavsak
olmayan, %20 oraninda {i¢ yonlii kavsak olan ve yaklasik olarak %19 oraninda dort yonlii

kavsaklarin oldugu yerlerde gerceklesmistir.

Kavsak Durumuna Kaza Adetleri Trafik ksaret Levhalan
VR e @Yok “Var * UygunDegil
4306 171 ey
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4384 4517
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, ¥ 128 27,26%)
o . Ug Yonla (T) 20,46%
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S \2\":»5!! 0028 41K 1028 [ﬁger Kavsak(,‘esitﬁ 4,70%
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b Yan Yana Garpisma Bl Id YolSmii Ko Adet 3832 874 %%)
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b2 Yoldan Clk B Diizyol ®Viraj ®Tehlikeli Viraj

Kazaya Etken Yol Sorunu Yok o . 4 Deulet Yolu 6,36%
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Sekil 103: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarinin Karayolu Geometrik Ozelliklerine
Gore Istatistikleri

3.6.3. Siiriicii Ozelliklerine Gore Analizi

Motosiklet ve bisiklet kazalarini siiriicii 6zelliklerine gore inceledigimizde siiriiciilerin
yaklasik olarak %96’sinin erkek, %4’liniin ise kadin oldugu goriilmistiir. Siirtici
belgelerinin %551 belirsiz, %19°u B tipi, %17°s1 A2 tipi, %4’ E tipi, %2’°s1 M tipi, %2’si
Al tipi siiriicii belgesi oldugu tespit edilmistir. Kazaya kariganlarin alkol sonuglari
incelendiginde ise siiriiciilerin yaklasik olarak %66’siin alkolsiiz oldugu goriilmiistiir.
Stiriictilerin yas gruplarina gore dagiliminda ise %29 unun 18-25 yas araliginda, yaklagik
olarak %23’ 26-40 yas aralifinda, yaklasik olarak %19’unun 18 yas ve alti yas
araliginda, yaklasik olarak %15°1 41-55 yas araliginda, %7’sinin 56-64 yas araliginda,
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%7’sinin de 65 yas ve iizeri oldugu tespit edilmistir. Bu siiriiciilerin %92’sinin emniyet
kemeri durumun tespit edilememesi ve yalnizca %3’iinlin kask kullanmasmin trafik

giivenligi agisindan biiyiik tehlike arz ettigi istatistiklerden elde edilmistir. Bu istatistikler

Sekil 104°te gosterilmistir.
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Sekil 104: Motosiklet ve Bisiklet Kazalarinin Siiriicii Ozelliklerine Gore
Istatistikleri

Stiriictilerin 6grenim durumlarina gore dagiliminda yaklasik olarak %33 oraninda ilkokul,
yaklagik olarak %24 oraninda lise, %22 oraninda ortaokul, yaklasik olarak %14 oraninda
mezuniyet durumunun tespit edilemedigi ve yaklasik olarak %6 oraninda yiiksekokul

mezunu oldugu verilerden elde edilmistir.

Stiriicti kusurlarini inceledigimizde yaklasik olarak %36 oraninda kusursuz, yaklagik
olarak %25 oraninda ara¢ hizin1 yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, %10
oraninda kavsak, gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis 6nceligine uymamak, %6
oraninda serit izleme ve degistirme kuralina uymamak, %4 oraninda dogrultu degistirme

(doniis) kurallarina uymamak, %3 oraninda arkadan ¢arpmak, %3 oraninda tasit giremez
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trafik isareti bulunan yerlere ve kalan ylizdelerin trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara

uymamak diye gruplandirildig tespit edilmistir.

3.6.4. Kaza Kara Nokta Analizi

Motosiklet ve bisiklet kazalarin1 kaza kara nokta sayisi yontemi ile inceledigimizde

sadece 2014 yil1 i¢in iki noktada olusmaktadir. Bunlar;

1. Sekil 105°te gosterildigi gibi Akyazi ilgesinde bulunan Ada Caddesi ile 8007.
Sokak kesisimde kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiirtinde kazalar 19:30 ile

20:30 arasinda gergeklesmistir.

a0 0esi

= Koy
|015 Schak

Sekil 105: 5014 -Ylll Motosiklet ve Bisiklet Kaza Kara Noktasi 1
2. Sekil 106°da gosterildigi gibi Adapazari ilgesinde bulunan Atatiirk Bulvari ile A.
Nejdet Giiven Caddesi kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde kazalar saat

19:50 ile 21:30 arasinda gergeklesmistir

Sekil 106: 2014 Yili Motosiklet ve Bisiklet Kaza Kara Noktas: 2
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SONUC VE ONERILER

Ulkemizde karayolu trafik giivenligi konusunda paydas olan kurumlarin ortak olarak
faydalanabilecegi, bir is zekasi sistemi iizerine kurulu ¢ok boyutlu analiz ve dinamik
raporlama sistemi kurulmasi gerekliligini ve uygulanabilirligini géstermek amaciyla bu
calismaya baslanmistir. Bu kapsamda yapilan literatiir incelemesi sonucu yurtdisinda bu
alanda bazi1 ¢aligmalarin yapildigi, iilkemizde ise ¢ok kisitli sayida bilimsel ¢alisma
oldugu goriilmiistiir. Ornegin {ilkemizde is zekAs1 sisteminin hastane, bankacilik, sigorta,
iiretim ve perakendecilik sektorlerinde kullanildig1 ancak trafik kaza analizi alaninda
kullanilmadig1 tespit edilmistir. Ulkemizde yapilan trafik kaza analiz calismalarinda
sistem Onerisinden ziyade karayolu trafik kazalarmin analiz edilmesine odaklanildigi
goriilmiistiir. Ancak dogru teshis ve tedavinin yapilabilmesi i¢in oncelikle ihtiyacin
belirlenmesi ve bu ihtiyaca yonelik bir sistem gelistirilmesi gerekmektedir. Bu sebeple
calismada Onerilen sistem modeli ile gelistirilen prototipin iilkemizdeki literatiire de katki
saglayacagi disiiniilmektedir. Bir diger agidan, Onerilen modelin hayata gegirilmesi
durumunda sosyolog, psikolog ve istatistik¢i gibi sosyal bilim uzmanlari ile insaat
miihendisi, bilgisayar miihendisi ve endiistri miihendisi gibi miihendislik bilimi
uzmanlarinin disiplinler aras1 ¢alismasina da imkén taninarak uygulamaya da katki

saglanmas1 miimkiin olacaktir.

Calismada oncelikle Emniyet Genel Miidiirliigii’'nden temin edilen veriler i¢in boyutsal
modele dayali bir veri ambari olusturulmustur. Ardidan Microsoft Sql Server 2017
icerisinde bulunan Sql Server Integration Services (SSIS) ile doniistiirme ve yilikleme
islemleri gergeklestirilmistir. Daha sonra ise ¢evrim i¢i analitik islem (OLAP) igin
Microsoft Sql Server 2017 ile birlikte gelen Sql Server Analysis Services (SSAS) araci
kullanilmistir. Bu arag ile boyutsal modeldeki veri ambari tablolarindan veri kiipiiniin
nasil dizayn edilebilecegi teknik olarak anlatilmistir. Bir sonraki adimda ise Microsoft
Sql Server 2017 ile birlikte gelen Sql Server Reporting Services (SSRS) araci ile kazalara
iliskin anahtar gostergelerin, grafiklerin, raporlarin ve gosterge panelinin nasil dizayn
edilebilecegi teknik olarak anlatilmistir. Calismanin analiz agsamasinda ise Microsoft
Power BI Desktop is zekas1 araci kullanilmistir. Bu aragta hazirlanan veri modellemesi
ile dort adet gosterge panelinde gesitli faktorlere gore analizler gerceklestirilmistir. Bu

gosterge panelleri dinamik olarak tasarlanmastir.
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Bu caligmanin kisit1 olarak, Emniyet Genel Miidiirligii (EGM) disindaki kurumlardan
karayolu trafik kazalarina ait verilerin elde edilememesi sebebiyle maddi hasarli trafik
kaza verileri (kazaya karigsan sahislar tarafindan tutulanlar) ve jandarma bolgesinde yer
alan 6liimlii ve yaralanmali trafik kaza verileri ¢alismada kullanilamamustir. Onerilen
sistemin tilkemizde Oncii olacagi ve c¢ok detayli bilgiler igerdigi sdylenebilir ancak
kullanima baslanmadan dnce bilisim sistemleri alaninda uzman teknik bir ekip tarafindan
ozellikle sistem giivenligi ve veri gorsellestirme konularinda tekrar ele alinarak daha
profesyonel bir hale getirilebilir. Bu sebeple bu tez ¢alismasinda tasarimi gergeklestirilen
ve bir takim dinamik raporlamalar yapabilen sistem prototip asamasindadir. Ayrica 2013
ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ilindeki ¢esitli hava olaylarinin yil igerisinde ne kadar
gerceklestigi, cinsiyete gore siiriicii belgesi sayis1 ve tiim arag¢ tiirlerinin sayisi, tiim
karayolu geometrik 6zelliklerine ait verilerin elde edilememesi sebebiyle bazi istatistiki
sonuglar i¢in normalizasyon siireci gergeklestirilememistir. Analiz  sonuglarini

degerlendirirken bu kisitin g6z 6niinde bulundurulmasi gerekmektedir.

Yapilan analizler sonucunda 2013 ile 2019 yillar1 arasinda Sakarya ilin polis bolgesinde
toplam 16.454 adet 6limli ve yaralanmali kaza meydana gelmistir. Bu kazalarin 160
tanesi 6liimlii, 16.294 tanesi yaralanmali trafik kazasidir. Bu kazalara karisan toplam arag
sayist 27.182, toplam yaya sayist 3.336, toplam yolcu sayis1 6.979’dur. Kazalarin
yaklagik olarak %84’ii yerlesim yerinde %16’sinin ise yerlesim yeri disinda meydana
geldigi gorilmiistiir. Bu kazalar sonucunda toplam 199 kisi hayatin1 kaybetmis, 26.329
kisi ise yaralanmistir. Kazalara karisan arag tiirlerine baktigimizda %55’ inin otomobil,
yaklagik olarak %18’sinin agir tasit, %17 sinin motosiklet-bisiklet, %5°1 ticari tasit ve
geriye kalanlarin ise diger sinifinda oldugu goriilmiistiir. Bu kazalarin yaklasik olarak

%752’si iki araglh ve %42’si ise tek araglidir.

Cevresel faktorlere gore kazalari inceledigimizde, Sakarya’nin Istanbul, Ankara ve
Karadeniz bolgesine gidenler i¢in bir gegis giizergahinda olmasi, tatile ¢ikanlarin bu gegis
giizergdhini sik kullanmasi, bdlgede biiyiik bir meyve ve sebze halinin bulunmasi gibi
sebeplerden dolayr yolcu ve yiik tagimacilifindaki hareketlilige bagli olarak haziran
ayindan eyliil ayina kadar agir tasit kazalarinin yogunlastigi tespit edilmistir. Bu kazalarin
giinlere gore dagiliminda yaralanmali kazalarin persembe ve cuma giinlerinde, 6limlii

kazalarin ise sali, carsamba ve persembe giinlerinde yogunlastig1 tespit edilmistir. Saat
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dilimlerine gore bu kazalari analiz ettigimizde O6liimlii kazalarin saat 02:00-03:59
diliminde yogunlastigi, yaralanmali kazalarin ise saat 14:00-19:59 arasinda yogunlastigi
gorilmiistiir. Hava durumuna gore incelendiginde toplam 3.995 adet kazanin agik, 665
adet kazanin yagmurlu havalarda meydana geldigi ve kazalarin %69’unun giindiiz,
yaklagik olarak % 29°nun gece vakti gerceklestigi goriilmiistiir. Ticari tasitlarda ise
ozellikle mayis, ekim ve mart aylarinda ortalamanin iizerinde trafik kazasi oldugu
gorilmistiir. Bu kazalarin gilinlere gére dagiliminda yaralanmali kazalarin cuma ve
carsamba giinlerinde, 6liimlii kazalarin ise carsamba ve cumartesi giinlerinde yogunlastigi
tespit edilmistir. Saat dilimlerine gore ise 6liimlii kazalarin saat 04:00-07:59, 12:00-13:59
ve 18:00-19:59 dilimlerinde yogunlastigi, yaralanmali kazalarin ise saat 06:00-09:59 ve
14:00-19:59 dilimleri arasinda yogunlastigi bulunmustur. Hava durumuna gore
incelendiginde toplam 1.080 adet kazanin agik, 187 adet kazanin yagmurlu havalarda
meydana geldigi ve kazalarin yaklasik olarak %74 {iniin giindiiz, % 26’sinin gece vakti
gerceklestigi goriilmiistiir. Otomobiller iginse temmuz ve agustos aylarinda ortalama kaza
sayisindan daha fazla oldugu tespit edilmistir. Kazalarin gilinlere gore dagiliminda
yaralanmal1 kazalarin cumartesi ve pazar gilinlerinde, 6liimlii kazalarin ise cuma ve pazar
giinlerinde yogunlastig1 tespit edilmistir. Buda hafta sonu gezmeye ¢ikan
vatandaglarimizin daha dikkatli olmalart gerektigini ve kurallara riayet etmelerinin ne
derece onemli oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir. Saat dilimlerine gore otomobil kazalarini
analiz ettigimizde Oliimlii kazalarin saat 02:00-03:59, 14:00-15:59 ve 20:00-21:59
dilimlerinde yogunlastigi, yaralanmali kazalarin ise saat 14:00-19:59 dilimi arasinda
yogunlastigi bulunmustur. Hava durumuna gore incelendiginde toplam 9.564 adet
kazanin acik, 1.527 adet kazanin yagmurlu havalarda meydana geldigi ve kazalarin
%65’inin gilindiiz, yaklasik olarak % 32’sinin gece vakti oldugu tespit edilmigtir.
Motosiklet ve bisiklet kazalar1 incelendiginde gilinesli giin sayisinin artmasi ile havanin
acik oldugu mayis, haziran, temmuz ve agustos aylarinda ortalamadan daha fazla trafik
kazas1 gerceklestigi tespit edilmistir. Bu kazalar1 giinlere goére inceledigimizde
yaralanmal1 kazalarin cumartesi ve cuma giinlerinde, 6liimlii kazalarin ise cumartesi ve
sali gilinlerinde yogunlastigi goriilmiistiir. Saat dilimlerine gore bu kazalar1 analiz
ettigimizde Sliimli kazalarinda yaralanmali kazalarinda saat 14:00-15:59 ve 18:00-19:59
dilimlerinde yogunlastigr bulunmustur. Hava durumuna gore incelendiginde toplam

4.157 adet kazanin agik, 321 adet kazanin yagmurlu havalarda meydana geldigi ve
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%69 unun giindiiz, yaklasik olarak % 28’inin gece vakti ve kalanlarin ise alacakaranlikta

gerceklestigi gorilmiistiir.

Karayolu geometrik ozelliklerine gore kazalari inceledigimizde agir tasit kazalarinin
%096’s1 yol kaplamasinin asfalt oldugu, bunlarin %79’u yol yiizeyinin kuru oldugu, yol
kusurunun olmadigi, yaklasik olarak %41’inde yol aydinlatmasinin olmadigi, yaklasik
olarak %85’inde trafik lambasinin bulundugu, %56’sinin yol smifinin cadde oldugu ve
%356’sinin boliinmiis yolda gerceklestigi tespit edilmistir. Agir tasit kazalarinin olus
tirleri incelendiginde ise kazalarin %39’u yandan carpma, %19’u arkadan ¢arpma,
yaklasik olarak %14’ yayaya carpma, yaklasik olarak %7’si karsilikli ¢arpisma yaklasik
olarak %7’si yoldan ¢ikma, yaklasik olarak %5°1 engel/cisim ile ¢arpisma, yaklasik olarak
%41 devrilme/savrulma/takla, diisiik oranlarda kalan diger kaza olus tiirleri ise duran
araca ¢arpma, yan yana carpisma ve zincirleme carpigsma oldugu tespit edilmistir.
Kazalarin yaklagik olarak %92’si diiz yolda ve %8’si virajli yollarda meydana gelmistir.
Kazalar yaklasik olarak %55 oraninda kavsak olmayan, yaklasik olarak %18 oraninda
dort yonli kavsak olan ve %13 oraninda ii¢ yonlii kavsaklarin oldugu yerlerde
gerceklesmistir. Bu tarz kazalarin azaltilmasi i¢in karayolunda 6zellikle kavsak olmayan
bolgelerde agir tasitlarin gecisine dncelik verilmesi hareket ve manevra kabiliyetinin de
zayif olmasi sebebiyle faydali olacagi diistiniilmektedir. Ticari tasitlar1 karayolu
geometrik Ozelliklerine gore inceledigimizde, kazalarin yaklasik olarak %90°1 yol
kaplamasiin asfalt oldugu, asfaltta gerceklesen kazalarin %77’si yol yiizeyinin kuru
oldugu, yol sorununun olmadigi, yaklasik olarak %33’{inde yol aydinlatmasinin olmadig,
yaklasik olarak %84’iinde trafik lambasimin bulundugu, %66’smnin yol sinifinin cadde
oldugu ve %353 1inlin boliinmiis yolda gerceklestigi istatistiklerde goziikmektedir. Bu tarz
kazalarin olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin yaklasik olarak %40°1 yandan ¢arpma,
%19’u arkadan ¢arpma, %19’u yayaya carpma, yaklasik olarak %6°s1 karsilikl1 ¢arpisma,
%4’1 aragtan insan diismesi, %3l yoldan ¢ikma, oldugu tespit edilmistir. Bu noktada
ticari tasitlarin yolcu indirme ve bindirme esnasinda daha dikkatli olmalar1 ve daha fazla
yolcu tasiyabilmek adina serit degistirirken diger tasitlarin takip mesafelerini
koruyamamalarina neden olduklar1 diigiiniilmektedir. Kazalarin yaklasik olarak %94’
diiz yolda ve %6’s1 virajli yollarda meydana gelmistir. Bu kazalar yaklasik olarak %52
oraninda kavsak olmayan, yaklasik olarak %20 oraninda dort yonlii kavsak olan ve

yaklasik olarak %15 oraninda ii¢ yonlii kavsaklarin oldugu yerlerde gergeklesmistir. Bu
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tarz kazalarin azaltilmasi icin yerlesim yeri i¢inde daha fazla uygulamali egitim
verilmesinin gerekli oldugu disiiniilmektedir. Otomobil kazalarin1 karayolu geometrik
ozelliklerine gore inceledigimizde, %97 sinin yol kaplamasinin asfalt oldugu, asfaltta
gerceklesen kazalarin %801 yol ylizeyinin kuru oldugu, kaza bolgelerinde kazaya etken
yol sorununun olmadigi, yaklasik olarak %35’inde yol aydinlatmasimin olmadigi,
yaklasik olarak %84’{inde trafik lambasinin bulundugu, yaklasik olarak %66’sinin yol
sinifinin cadde oldugu ve %54 {iniin boliinmiis yolda gerceklestigi tespit edilmistir. Bu
tarz kazalarin olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin yaklasik olarak %41°i yandan
carpma, %16’s1 yayaya carpma, %13’1 arkadan ¢arpma, %9’u yoldan ¢ikma, yaklasik
olarak %7’si engel/cisim ile carpisma, yaklagik olarak %7’si karsilikli ¢arpigsma, yaklasik
olarak %3l devrilme/savrulma/takla, diisiik oranlarda kalan diger kaza olus tiirleri ise
duran araca ¢arpma, yan yana carpisma, ¢oklu ¢arpisma, zincirleme ¢arpisma, hayvana
carpma, aragtan insan diismesi, park etmis araca ¢carpma ve aragtan cisim diismesi oldugu
tespit edilmistir. Kazalarin yaklasik olarak %92’si diiz yolda ve %8’1 virajli yollarda
meydana gelmistir. Bu kazalar yaklagik olarak %51 oraninda kavsak olmayan, %19
oraninda dort yonlii kavsak olan ve %14 oraninda ii¢ yonlii kavsaklarin oldugu yerlerde
gerceklesmistir. Otomobil kazlarinin azaltilmasi i¢in 6zellikle kavsak olmayan bolgelerde
gecis Onceligi kurali denetimlerinin siklastirilmasinin faydali olacag: diisiintilmektedir.
Motosiklet ve bisiklet kazalarini karayolu geometrik dzelliklerine gore inceledigimizde,
kazalarin %96’s1 yol kaplamasinin asfalt oldugu, asfaltta gerceklesen kazalarin ise %88’1
yol yiizeyinin kuru oldugu, kazaya etken yol sorununun olmadigi, yaklasik olarak
%28’inde yol aydinlatmasimin olmadigi, yaklasik olarak %87’sinde trafik lambasinin
bulundugu, yaklasik olarak %76’sinin yol sinifinin cadde oldugu ve yaklasik olarak
%49 unun iki yonlii yolda gergeklestigi istatistiklerde goziikkmektedir. Bu tarz kazalarin
olus tiirleri incelendiginde ise kazalarin yaklagik olarak %54’ yandan ¢arpma, %13’
devrilme/savrulma/takla, yaklasik olarak %9’u karsilikli ¢arpisma, %81 arkadan ¢arpma,
yaklagik olarak %7’s1 yayaya ¢arpma, diisiik oranlarda kalan diger kaza olus tiirleri ise
yan yana carpigsma, engel/cisim ile carpigsma, yoldan ¢ikma, duran araca ¢carpma oldugu
tespit edilmistir. Kazalarin yaklasik olarak %94l diiz yolda ve %6’s1 virajli yollarda
meydana gelmistir. Bu kazalar %46 oraninda kavsak olmayan, %20 oraninda {i¢ yonlii
kavsak olan ve yaklasik olarak %19 oraninda dort yonli kavsaklarin oldugu yerlerde

gerceklesmistir. Bu tarz kazalarin azaltilmasi i¢in 6zellikle bisiklet yollarinin oncelikle
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arttirtlmas1 gerekmektedir. Ardindan diger tasit siirliciilerinin motosiklet ve bisiklet
kullanicilarinin yanindan gegerken daha dikkatli olmalar1 ve yollarin daralan kisimlarinda

onlara dncelik vermelerinin kazalarin azaltilmasinda faydali olacag: diistintilmektedir.

Stiriicti 6zelliklerine gore karayolu trafik kazalarini inceledigimizde agir tasit kazalarina
karisanlarin %94’ erkek ve %6’s1 ise kadindir. Siiriicii belgelerinin %48’1 B tipi,
%30’unun E tipi, %16’s1 belirsiz, %7’si C tipi siirlicii belgesi oldugu tespit edilmistir. Bu
da bize gosteriyor ki bu tarz kazalar ¢ogunlukla otomobiller ile meydana gelmektedir.
Kazaya karisanlarin alkol sonuglari incelendiginde ise siiriiclilerin %83 iiniin alkolsiiz
oldugu goriilmiistiir. Siirticlilerin yas gruplarina gore dagiliminda ise %38’inin 26-40 yas
araliginda, yaklasik olarak %30’unun 41-55 yas aralifinda, %13 iiniin ise 18-25 yas
araliginda, yaklasik olarak %10’unun 56-64 yas araliginda oldugu tespit edilmistir. Bu
kazalarin %90’ninda “emniyet kemeri durumu tespit edilemedi” yazmasi incelenmesi
gereken bir konu oldugu disiiniilmektedir. Siiriiciilerin 6grenim durumlarma gore
dagiliminda %33 oraninda ilkokul, %27 oraninda lise, %22 oraninda ortaokul, yaklasik
olarak %7 oraninda yiiksekokul mezunu oldugu ve yaklasik olarak %11’inin mezuniyet
durumunun tespit edilemedigi verilerden elde edilmistir. Siiriicii kurslarinda farkl
senaryolarda (gece, gilindiiz, karli, yagmurlu hava sartlarinda gibi) daha fazla saat
uygulamal1 egitim verilmesi ve belirli bir yildan sonra ehliyetlerin yenilenmesinin agir
tasit kazalarmin azaltilmasinda etkili olacag diistiniilmektedir. Siiriicii kusurlarimi
inceledigimizde %37 oraninda kusursuz, yaklasik olarak %19 oraninda arag¢ hizini yol,
hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, yaklasik olarak %9 oraninda kavsak, gecit
ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gegis Onceligine uymamak, yaklagik olarak %8
oraninda serit izleme ve degistirme kuralina uymamak, yaklasik olarak %7 oraninda
arkadan carpmak, yaklasik olarak %6 oraninda dogrultu degistirme (doniis) kurallarina
uymamak ve kalan yiizdelerin ise diger diye gruplandirildig: tespit edilmistir. Ticari tagit
kazalarina karisanlarin %941 erkek, %6’sinin ise kadin oldugu goriilmistiir. Siiriici
belgelerinin %47’si1 E tipi, %34’1 B tipi, %9 u belirsiz, %4’ C tipi siiriicii belgesi oldugu
tespit edilmistir. Kazaya karisanlarin alkol sonuclari incelendiginde ise siiriiciilerin
%86’s1n1n alkolsiiz oldugu goriilmiistiir. Siirtictilerin yas gruplarina gére dagiliminda ise
%37’sinin 26-40 yas aralifinda, yaklasik olarak %34’liniin 41-55 yas araliginda,
%]14’linlin 56-64 yas araliginda, yaklasik olarak %10’unun ise 18-25 yas araliginda,

oldugu tespit edilmistir. Siiriicii kusurlarini inceledigimizde %45 oraninda kusursuz, %14
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oraninda ara¢ hizini yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, yaklagik olarak
%09 oraninda kavsak, gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis 6nceligine uymamak,
%06 oraninda arkadan carpmak, yaklasik olarak %5 oraninda dogrultu degistirme (doniis)
kurallarina uymamak, yaklasik olarak %35 oraninda serit izleme ve degistirme kuralina
uymamak, %3 oraninda manevralar1 diizenleyen genel sartlara uymamak, yaklagik olarak
%3 oraninda yolcu indirme ve bindirme kurallarina uymamak ve kalan yiizdelerin ise
diger diye gruplandirildig: tespit edilmistir. Otomobil kazlarina kariganlarin %85 inin
erkek, %15’inin ise kadin oldugu goriilmiistiir. Siiriicli belgelerinin %74°1 B tipi, %18’
E tipi, %13°1 belirsiz, %4’10 C tipi siirlicii belgesi oldugu tespit edilmistir. Kazaya
karisanlarin alkol sonuglar1 incelendiginde ise siiriiciilerin %81 inin alkolsiiz oldugu
goriilmiistiir. Siiriiciilerin yas gruplarina gore dagiliminda ise %41’inin 26-40 yas
araliginda, %23’linlin 41-55 yas araliginda, %18’inin ise 18-25 yas aralifinda, yaklasik
olarak %8’inin 56-64 yas araliginda oldugu tespit edilmistir. Siriiciilerin 6grenim
durumlarina gore dagiliminda yaklasik olarak %33 oraninda lise, yaklasik olarak %24
oraninda ilkokul, %17 oraninda ortaokul, yaklasik olarak %16 oraninda yiiksekokul
mezunu oldugu ve yaklasik olarak %11’inin mezuniyet durumunun tespit edilemedigi
verilerden elde edilmistir. Striicii kusurlarini inceledigimizde %37 oraninda kusursuz,
yaklasik olarak %23 oraninda ara¢c hizim1 yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara
uydurmamak, %10 oraninda kavsak, ge¢it ve kaplamanmn dar oldugu yerlerde gecis
onceligine uymamak, %7 oraninda serit izleme ve degistirme kuralina uymamak, %6
oraninda arkadan carpmak, %35 oraninda dogrultu degistirme (doniis) kurallarina
uymamak, yaklasik olarak %2 kirmizi 151k ve gorevlinin dur isaretinde durmamak ve
kalan yiizdelerin ise diger diye gruplandirildigi tespit edilmistir. Otomobil kazalarinin
azaltilmasi i¢in sehrin belirli bolgelerinde hiz denetimlerinin yapilmasi ve haftanin belirli
giin ve saatlerinde kavsaklarda gecis onceligi denetimi uygulanmasiin faydali olacagi
diistiniilmektedir. Motosiklet ve bisiklet kazalarina karisanlarin %96’s1 erkek ve %4’
kadindir. Siiriicti belgelerinin %55°1 belirsiz (bisiklet siirticiilerinden kaynakli), %19’u B
tipi, %17°s1 A2 tipi, %4°1 E tipi, %2’°si M tipi, %2’si A1 tipi siiriicii belgesi oldugu tespit
edilmistir. Kazaya karisanlarin alkol sonuglar1 incelendiginde ise siiriiciilerin yaklagik
olarak %066’sinin alkolsliz oldugu goriilmiistiir. Siirliciilerin yas gruplarina gore
dagiliminda ise %29’unun 18-25 yas araliginda, yaklasik olarak %23l 26-40 yas
araliginda, yaklasik olarak %19’unun 18 yas ve alt1 yas araliginda, yaklasik olarak %151
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41-55 yas araliginda, %7’ sinin 56-64 yas araliginda, %7’sinin de 65 yas ve tizeri oldugu
tespit edilmistir. Siirtictilerin 6grenim durumlarina gore dagiliminda yaklasik olarak %33
oraninda ilkokul, yaklasik olarak %24 oraninda lise, %22 oraninda ortaokul, yaklasik
olarak %14 oraninda mezuniyet durumunun tespit edilemedigi ve yaklasik olarak %6
oraninda yiiksekokul mezunu oldugu verilerden elde edilmistir. Siiriicii kusurlarini
inceledigimizde yaklasik olarak %36 oraninda kusursuz, yaklasik olarak %25 oraninda
ara¢ hizini yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara uydurmamak, %10 oraninda kavsak,
gecit ve kaplamanin dar oldugu yerlerde gegis dnceligine uymamak, %6 oraninda serit
izleme ve degistirme kuralina uymamak, %4 oraninda dogrultu degistirme (doniis)
kurallarina uymamak, %3 oraninda arkadan ¢arpmak, %3 oraninda tasit giremez trafik
isareti bulunan yerlere ve kalan yiizdelerin trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara
uymamak diye gruplandirildigi tespit edilmistir. Bu tarz kazalarin azaltilmasi igin
ilkokuldan itibaren trafik giivenligi derslerine 6nem verilmesi, haftanin belirli giin ve
saatlerinde belirli noktalarda denetimlerin  siklastirilmasinin ~ faydali  olacagi

diistiniilmektedir.

Kaza kara noktas1 analizine gore agir tasitlar1 inceledigimizde, sadece iki noktada kaza
kara noktasinin olustugunu gérmekteyiz. Bunlardan birisi 2016 yilinda Karasu ilgesinde
bulunan Sahil Yolu Caddesi ile Cumhuriyet Caddesi kesisiminde iki aragli yandan
carpma kaza tiiriinde digeri ise 2019 yilinda Erenler il¢esinde bulunan Sakarya-Diizce
yolu Sakarya istikametinde iki aragli arkadan ¢arpma tiiriinde oldugu goriilmiistiir. Ticari
tasitlarda ayni yil igerisinde ayni kaza tiiriinden ii¢c veya daha fazla kazanin
gerceklesmemesi sebebiyle kaza kara noktasi olusmamaktadir. Otomobil kazalarin1 kaza
kara nokta analizine gore inceledigimizde toplam yirmi bir yerde kara nokta olustugu
tespit edilmistir. 2013 yilinda bir noktada kaza kara noktas1 olugmaktadir. Bu nokta
Adapazar ilgesinde bulunan Karaagac¢ Bulvarinda tek aragh yayaya carpma tiiriindedir.
2014 yilinda dort noktada kaza kara noktasi olusmaktadir. Birincisi Akyazi ilgesinde
bulunan Ada Caddesi ile 8007. Sokak kesisimde kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma
tiiriinde, ikincisi Adapazan ilgesinde bulunan Atatlirk Bulvari ile A. Nejdet Giiven
Caddesi kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiirlinde, ii¢linclisii Adapazar ilgesinde
bulunan Tiil Sokak ile Papatya Sokak kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriinde,
dordiinciisii ise Serdivan il¢esinde bulunan Cark Caddesi ile Ozan Sokak kesisiminde iki

araclt yandan ¢arpma tiiriindedir. 2015 yilinda bes noktada kaza kara noktasi
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olugsmaktadir. Birincisi Adapazari-Karasu yolunda tek aragli devrilme/savrulma/takla
tiiriinde, ikincisi Adapazari ilgesinde bulunan Aksemsettin Caddesi ile Ziibeyde Hanim
Caddesi kesisiminde iki aragli yandan carpma tiiriinde, tglinclisi ve dordiinciisi
Adapazari ilgesinde bulunan Saglik Caddesi ile Adnan Menderes Caddesi kesisiminde iki
aragli yandan carpma tiirlinde, besincisi Adapazari ilgesinde bulunan Sultan Sokak ile
Keser Sokak kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiirtindedir. 2016 yilinda alt1 noktada
kaza kara noktas1 olusmaktadir. Birincisi ve ikincisi Adapazar ilgesinde bulunan Prof.
Dr. Sabahattin Zaim Bulvan ile Tiirbe Caddesi kesisiminde arkadan ¢arpma tiiriinde,
tiglinciisii  Serdivan ilgesinde bulunan Kircali Caddesi ile Kocaeli-Sakarya yolu
kesisiminde iki aragli arkadan ¢arpma tiiriinde, dordiinciisii Adapazari ilgesinde bulunan
Saglik Caddesi ile Adnan Menderes Caddesi kesisiminde iki aragli yandan g¢arpma
tiiriinde, besincisi Serdivan ilgesinde bulunan Medeniyet Bulvar ile Soguksu Sokak
kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiiriinde, altincisi ise Adapazari ilgesinde bulunan
Prof. Dr. Sabahattin Zaim Bulvari ile Asir Caddesi kesigiminde iki aragli yandan ¢carpma
tiriindedir. 2017 yili i¢in inceledigimizde otomobiller i¢in kaza kara noktasi
olusmamaktadir. 2018 yilinda ii¢ noktada kara nokta olugmaktadir. Birincisi Karasu
ilgesinde bulunan Adapazari-Karasu yolu ile Istiklal Caddesi kesisiminde iki aracgl
yandan c¢arpma tiiriinde, ikincisi Serdivan ilgesinde bulunan Yeni Caddesi ile Sen Sokak
kesisiminde iki aragl yandan ¢arpma tiirtinde, tiglinciisii Hendek ilgesinde bulunan 2003.
Sokak ile 2038. Sokak kesisiminde iki aragli yandan ¢arpma tiirtindedir. 2019 yilinda iki
noktada kaza kara noktasi olusmaktadir. Birincisi Erenler ilgesinde bulunan Sakarya-
Diizce yolunun Sakarya istikametinde iki aracli arkadan ¢arpma tiiriinde, ikincisi ise
Maltepe il¢esinde bulunan Adnan Menderes Caddesi ile Orhangazi Caddesi kesisiminde
iki aracl yandan carpma tiiriindedir. Motosiklet ve bisiklet kazalarini kaza kara noktasi
belirleme metodumuz ile inceledigimizde sadece 2014 yil1 i¢in iki noktada olusmaktadir.
Birincisi Akyazi il¢esinde bulunan Ada Caddesi ile 8007. Sokak kesisimde kesisiminde
iki arach yandan carpma tiirlinde, ikincisi ise Adapazari ilgesinde bulunan Atatiirk
Bulvari ile A. Nejdet Giiven Caddesi kesisiminde iki aracli yandan ¢arpma tiiriindedir.
Bu kaza kara noktalarimin ¢ogunlukla cadde ve sokak kesisimlerinde gerceklesmesi
sebebiyle bu noktalara hiz kesen ve tiimsek aynalarin yerlestirilmesinin kazalarin
azaltilmasinda faydali olacagi diisiiniilmektedir. Ayrica bu noktalara yerlestirilecek kaza

kara noktasi levhalar1 ile vatandasin dikkatinin c¢ekilmesinin toplum bilincinin
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arttirllmasina katki saglayacagi diislinlilmektedir. Yayaya carpma tiliriinde olusan kaza
kara noktalar1 iginse o bdlgeler icin 6zel olarak dizayn edilecek hologramlarin
kullanilmasiin ve tiinellerde kullanilan sesli uyar1 sistemi gibi o bolgeden belirli bir
mesafe Oncesinde sesli veya gorsel uyarilarin yapilmasinin bu tarz kazalarin

azaltilmasinda etkili olacag: diisiintilmektedir.

Sonug olarak iilkemizde bu alandaki kisitli ¢aligmalardan biri olan Trafik Kazalar1 Analiz
Sistemi (TKAS®) projesinde ortaya ¢ikan iliskisel veritabani, boyutsal modele gore tekrar
dizayn edilerek veri ambari olusturulmustur. Bu sayede dinamik raporlama &zelligi
gelistirilmis ve sorgularin daha hizli caligsmasi saglanmistir. Ayrica yoneticiler igin gesitli
faktorlere gore tasarlanan gosterge panelleri bu ¢alismada daha da detaylandirilmis ve
daha kullanic1 dostu gérseller tasarlanmistir. TKAS® projesinde kullanilan dijital harita
ozelligi gelistirilerek harita lizerinde kaza kara noktalarinin belirlenmesi saglanmistir.
Ilgili kazalarin dijital harita iizerindeki noktalanmasi ve iizerine tiklanildiginda gosterge
panelinde yer alan diger istatistiklerin sadece ilgili kaza hakkinda veri gostermesi
saglanmistir. Yine dijital harita lizerinde farkli kaza olus tiirlerine gore farkli renk

kodlamalar1 yapilarak PTV Visum Safety érnegindeki gorsellik elde edilmistir.

OLAP teknolojisini kullanan, yukarida anlatildigi iizere ¢esitli faktorlere gore analizlerin
yaptlmasina imkan taniyan ve bunlari dinamik gosterge panelleri ile yetkililerin
kullanimina sunulan model 6nerisi prototip asamasindadir. Bu nedenle bu ¢aligsma bir e-
devlet projesi olarak ele alinarak, hazirlanacak olan bir web sitesi ile karayolu trafik
kazalar1 dijital haritada gosterilerek dinamik raporlamalar yapmaya imkén taniyan bir
uygulama haline doniistiiriilebilir. Boylelikle trafik konusunda paydas olan kurumlar
anlik olarak sehrin nerelerinde ne tarz kazalarin meydana geldigini, kaza kara noktalarin
nerelerde olustugunu ve bunlar i¢in nasil iyilestirmeler yapmalar1 gerektigini daha iyi
teshis edebilecektirler. Boylelikle gayri safi milli hasilanin yaklasik olarak %2’si
oraninda olan trafik kazalarinin sosyo ekonomik etkilerinin (saglik harcamalari, is giicli
kaybi, sikisiklik maliyeti, kamu harcamalar1 ve sigorta harcamalar1) azaltilmasina katki
saglayacak bir sistem olacag diisiiniilmektedir. Ayrica bu sistemin belirli bir kismini
vatandaslarimizin da kullanimina acarak sehrin hangi bolgelerinde nelere daha ¢ok dikkat
etmeleri gerektigini gosterebilecektirler. Dolayisiyla da karayolu trafik kazalar

konusunda toplum bilincini arttirmaya katki saglayacak bir sistem gelistirilmis olacaktir.
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Gelecek Cahsmalar Icin Oneriler

Calismada anlatilan modelin hayata gegirilmesi durumunda tiim iilkede ¢apinda karayolu
trafik kaza verilerinin eksiksiz ve dogru girilmesi i¢in daha fazla 6zen gosterilmesi
gerekmektedir. Bu veri girisleri ise Trafik Kazalar1 Analiz Sistemi (TKAS®) projesinde
onerildigi gibi olay yerlerinde elektronik ortamlarda yapilabilir. Bu noktada sistemin, veri
girisini yapan kisilerin minimum seviyede hata yapmasina imkan taniyacak sekilde
dizayn edilmesi Onerilmektedir. Yonetici gosterge ekranlarinda normal veya esik deger
hesaplamalar1 yapilabilir ve bu degerlerin asilmast durumunda karar vericilere uyarilar
gonderilebilir. Gegmis yillara ait kaza verileri kullanilarak gelecek kazalari tahmin
etmeye calisan istatistiksel modellemeler sisteme entegre edilebilir. Ayrica ¢aligmada
Onerilen bu sistem Asayis Sube Miidiirliigii personellerinin de kullanabilecegi (PredPol
ornegindeki gibi) bir sistem haline evrilebilir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii’nden temin
edilecek yillik ortalama giinliik trafik ve yol kesimlerinin uzunlugu bilgileri sonrasinda
diger kaza kara noktasi belirleme yontemleri ile bu ¢alismada bulunan kaza kara noktalari
kiyaslanabilir ve farkli ¢oziim Onerileri getirilebilir. Bu ¢alismanin kisitlarinda belirtilen
ve ¢esitli sebeplerden dolay1 veri temin edilemeyen kurumlardan tekrar veri talebinde
bulunduktan sonra bazi istatistiki sonuclar i¢in 6nemli olan veri normalizasyonu
gerceklestirilebilir. Boylelikle ortaya ¢ikan sonuglar tekrar degerlendirilerek trafik
kazalarmin maddi ve manevi zararlarini azaltmaya yonelik yeni ¢oziim Onerileri
getirilebilir. Calismanin sistem mimarisi kisminda bahsedilen kurumlardan veri temini
yapilmast durumunda veri madenciligi teknikleri kullanilarak trafik kazasi olmasi

muhtemel bolgeler tahmin edilebilir.

Trafik giivenligi konusunda paydas kurum ve kuruluglarin kullanacagi web tabanli ortak
bir trafik kaza analiz sistemi olusturulabilir ve bu sistemin kullanimi belirli sinirlar
dahilinde vatandaslarin kullanimina da agilabilir (TAAS 6rnegindeki gibi). Boylelikle

toplum bilincinin artmasina katki saglanabilir.

Kamu kurumlarinin her yil diizenli olarak Microsoft ile anlasma yapmasi1 nedeniyle
calismada Onerilen sistemin dizayn ve analiz asamasinda Microsoft iiriinleri tercih
edilmistir. Bir baska agidan farkli firmalarin tiriinleri kullanilarak ya da agik kaynak kodlu
triinler tercih edilerek calismada Onerilen modelin uygulanabilirligi ve analiz

sonuglarinin etkinligi gelecek ¢aligmalarda test edilebilir.
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EKLER

Arag Siiriicii Olay Tablosu Kodlari:

USE [TrafikAnaliz]

GO

[****** Qbject: StoredProcedure [Arac].[AracSurucuFactOlustur] Script Date: 17.03.2021 15:23:01 ******/
SET ANSI_NULLS ON

GO
SET QUOTED_IDENTIFIER ON
GO
ALTER PROCEDURE [Arac].[AracSurucuFactOlustur]
AS
BEGIN
if exists
(

select * from sys.tables t

inner join sys.schemas s

on t.schema_id=s.schema_id

where t.name="AracSurucuFact' and s.name="Arac'

)

--Truncate table Arac. ARAC_SURUCU
drop table Arac.AracSurucuFact

if not exists
(
select * from sys.tables t
inner join sys.schemas s
on t.schema_id=s.schema_id
where t.name="'AracSurucuFact' and s.name="Arac'

create table Arac.AracSurucuFact

(
id int identity(1,1),
AracJoinld bigint,
KazaJoinld bigint,
KazaYili int,
Kazald int,
Aracld int,
AracCinsld smallint,
AracHareketld smallint,
AracDarbeld int,
AracHasarDereceld smallint,
SurucuYasi smallint,
SurucuCinsiyetld smallint,
SurucuBelgesiVarYokld smallint,
SurucuBelgeSinifi varchar(50),
SurucuOgrenimDurumld smallint,
SurucuAlkolOlcumld smallint,
SurucuEmiyetKemerld smallint,
SurucuKazaSonucld smallint,
SurucuKusurul varchar(200),
SurucuKusuru?2 varchar(200)

INSERT INTO Arac.AracSurucuFact

SELECT
CONCAT(KazaYili,Kazald,Aracld) AracJoinld,
CONCAT(KazaYili,Kazald) KazaJoinld,
KazaYili,
Kazald,
Aracld,
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LEFT(AracCinsi,PATINDEX('%-%' AracCinsi)-1 ),

LEFT(AracHareketi, PATINDEX('%-%',AracHareketi)-1 ),

LEFT(AracDarbeBolumu,PATINDEX('%-%' AracDarbeBolumu)-1 ),

LEFT(AracHasarDerecesi,PATINDEX('%-%', AracHasarDerecesi)-1 ),

SurucuYasi,

LEFT(SurucuCinsiyeti,PATINDEX('%-%',SurucuCinsiyeti)-1 ),

LEFT(SurucuBelgesi,PATINDEX('%-%',SurucuBelgesi)-1 ),

case when SurucuBelgeSinifi="14-M' OR SurucuBelgeSinifi='M' THEN 'M'
when SurucuBelgeSinifi='2-A1' OR SurucuBelgeSinifi='Al' THEN 'Al'
when SurucuBelgeSinifi='3-A2' OR SurucuBelgeSinifi='A2' THEN 'A2'
when SurucuBelgeSinifi="15-A" OR SurucuBelgeSinifi='A' THEN 'A’
when SurucuBelgeSinifi='16-B1' OR SurucuBelgeSinifi='B1' THEN 'B1'
when SurucuBelgeSinifi='4-B' OR SurucuBelgeSinifi='B' THEN 'B'
when SurucuBelgeSinifi="17-BE' OR SurucuBelgeSinifi='BE' THEN 'BE'
when SurucuBelgeSinifi="18-C1' OR SurucuBelgeSinifi="C1' THEN 'C1'
when SurucuBelgeSinifi="19-C1E' OR SurucuBelgeSinifi='C1E' THEN 'C1E'
when SurucuBelgeSinifi='5-C' OR SurucuBelgeSinifi='C' THEN 'C'
when SurucuBelgeSinifi="20-CE' OR SurucuBelgeSinifi='CE' THEN 'CE'
when SurucuBelgeSinifi="21-D1' OR SurucuBelgeSinifi='D1' THEN 'D1'
when SurucuBelgeSinifi="22-D1E' OR SurucuBelgeSinifi='D1E' THEN 'D1E'
when SurucuBelgeSinifi="23-DE' OR SurucuBelgeSinifi='DE' THEN 'DE'
when SurucuBelgeSinifi='8-F' OR SurucuBelgeSinifi='"F' THEN 'F'
when SurucuBelgeSinifi='9-G' OR SurucuBelgeSinifi='G' THEN 'G'
when SurucuBelgeSinifi='7-E' OR SurucuBelgeSinifi='E' THEN 'E'
ELSE 'Belirsiz'

end,

LEFT(SurucuOgrenimDurumu,PATINDEX('%-%',SurucuOgrenimDurumu)-1 ),

LEFT(SurucuAlkolOlcumu,PATINDEX("%-%',SurucuAlkolOlcumu)-1 ),

LEFT(SurucuEmniyetkemeri,PATINDEX('%-%' SurucuEmniyetkemeri)-1 ),

LEFT(SurucuKazaSonucu,PATINDEX('%-%' SurucuKazaSonucu)-1 ),

SurucuKusurul,SurucuKusuru2

FROM Conv.ARAC_SURUCU WITH (NOLOCK)
END

Yaya Yolcu - Olay Tablosu Kodlari:

USE [TrafikAnaliz]

GO
[****** Qbject: StoredProcedure [Yaya].[YayaYolcuFactOlustur] Script Date: 17.03.2021 14:58:21 ****%**|
SET ANSI_NULLS ON

GO
SET QUOTED_IDENTIFIER ON
GO
ALTER PROCEDURE [Yaya].[YayaYolcuFactOlustur]
AS
BEGIN
if exists
(

select * from sys.tables t

inner join sys.schemas s

on t.schema_id=s.schema_id

where t.name="YayaYolcuFact' and s.name="Yaya'

)

--Truncate table Arac.ARAC_SURUCU
drop table Yaya.YayaYolcuFact

if not exists

(
select T.name,S.NAME from sys.tables t
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USE [TrafikAnaliz]

inner join sys.schemas s
on t.schema_id=s.schema_id
where t.name="YayaYolcuFact' and s.name="Yaya'

create table Yaya.YayaYolcuFact

(

)

id int identity(1,1),

AracJoinld bigint,

KazalJoinld bigint,

KazaYili int,

Kazald int,

Aracld int,

YayaKazazedeld smallint,
YayaYasi smallint,
YayaCinsiyetld smallint,
YayaKusurul varchar(100),
YayaKusuru2 varchar(100),
YolcuKusurul varchar(100),
YolcuKusuru2 varchar(100),
YayaGiysild smallint,
YayaAlkolDurumu varchar(100),
YayaAlkolSonucu varchar(100),
YolcuKemerKaskld smallint,
YayaHareketld smallint,
YolcuYerild smallint,
YayaKazaSonucld smallint

INSERT INTO Yaya.YayaYolcuFact

SELECT

CONCAT(KazaYili,Kazald,Aracld) AracJoinid,
CONCAT(KazaYili,Kazald) KazaJoinld,

Kazayili,

Kazald,

Aracld,

LEFT(YayaKazazede, PATINDEX('%-%' YayaKazazede)-1 ),
YayaYasi,

LEFT(YayaCinsiyet, PATINDEX('%-%',YayaCinsiyet)-1 ),
YayaKusurul,

YayaKusuru2,

Yolcu_Kusurul,

YolcuKusuru2,
LEFT(YayaGiysi,PATINDEX('%-%',YayaGiysi)-1 ),
YayaAlkolDurumu,

YayaAlkolSonucu,
LEFT(YolcuKemerKask,PATINDEX('%-%',YolcuKemerKask)-1 ),
LEFT(YayaHareketi PATINDEX('%-%',YayaHareketi)-1 ),
LEFT(YolcuYeri, PATINDEX('%-%'" YolcuYeri)-1 ),
LEFT(YayaKazasonucu,PATINDEX('%-%'YayaKazasonucu)-1 )

FROM Conv.YAYA_YOLCU WITH (NOLOCK)

Kaza Olay Tablosu Kodlar1:

[****** Qpject: StoredProcedure [Kaza].[KazaFactOlustur] Script Date: 17.03.2021 15:30:44 ******|
SET ANSI_NULLS ON

SET QUOTED_IDENTIFIER ON
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ALTER PROCEDURE [Kaza].[KazaFactOlustur]
AS
BEGIN
if exists
(
select * from sys.tables t
inner join sys.schemas s
on t.schema_id=s.schema_id
where t.name="'KazaFact' and s.name='Kaza'

)
drop table Kaza KazaFact

if not exists
(
select * from sys.tables t
inner join sys.schemas s
on t.schema_id=s.schema_id
where t.name='KazaFact' and s.name='Kaza'

)

create table Kaza.KazaFact

(
id int identity(1,1),
KazaJoinld bigint,
KazaYili int,
Kazald int,
KazaTarihi int,
KazaSaatDakika varchar(150),
ConversionSaat varchar(30),
XKoordinat varchar(50),
YKoordinat varchar(50),
Kazalli smallint,
Kazallcesi varchar(150),
KazaYerYeriDisild smallint,
MahKoy varchar(150),
YolunTipild smallint,
Kaplamald smallint,
YolunSinifild smallint,
YasalHizLimiti INT,
YolSeritSayisi smallint,
YolSeritGenisligi smallint,
YoladiKesimNo varchar(150),
llilceKm SMALL.int,
llilcem SMALL.int,
YolKilometre int,
YolMetre int,
GeoYatayld smallint,
GeoDuseyld smallint,
GeoKavsakld smallint,
GeoGecitld smallint,
GeoDigerld smallint,
Gundurumuld smallint,
Havadurumuld smallint,
YolunYiizeyild smallint,
llkYardimld smallint,
KazaOlusTuruld smallint,
AracSayisinaGorekaza varchar(150),
CarpismaYeri varchar(150),
KazaYolKusuruld smallint,
Otokorkulukld smallint,
Yayayoluld smallint,
EmniyetSeritiBanketld smallint,
YolSeritCizgisild smallint,

169



TrafiklsaretLevhasild smallint,
Trafiklambasild smallint,
Aydinlatmald smallint,
TrafikGorevlisild smallint,
GoruseEngelCisimld smallint,
HasarGoérenUnsur varchar(150),
YoldaCalismald smallint,
sonucOlusurucu smallint,
sonucOluyolcu smallint,
sonucOluyaya smallint,
sonucYarasurucu smallint,
sonucYarayolcu smallint,
sonucYarayaya smallint,
sonucOlutoplam smallint,
sonucYaratoplam smallint,
sonucOlumlu smallint,
sonucYaralamali smallint

)

INSERT INTO Kaza.KazaFact
SELECT
CONCAT(KazaYili,Kazald) KazaJoinld,
KazaYili,
Kazald,
KazaTarihi,
KazaSaatDakika,
case when  datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >= 00 and
datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<02 then '00:00-01:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
02 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<04 then '02:00-03:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
04 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<06 then '04:00-05:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
06 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<08 then '05:00-07:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
08 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<10 then '06:00-09:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
10 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<12 then '10:00-11:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
12 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<14 then '12:00-13:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
14 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika))<16 then '14:00-15:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
16 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika))<18 then '16:00-17:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
18 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<20 then '18:00-19:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
20 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<22 then '20:00-21:59'
when datepart(HOUR,CONVERT (datetime,KazaSaatDakika)) >=
22 and datepart(HOUR,CONVERT (datetime, KazaSaatDakika))<24 then '22:00-23:59'
end,
XKoordinat,
YKoordinat*-1,
Kazalli,
translate(convert(varchar(50),Kazallcesi),' GUSIOCgiisio¢', GUSIOCgusioc'),
LEFT(KazaYerYeriDisi,PATINDEX("%-%' KazaYerYeriDisi)-1 ),

isnull(REPLACE(REPLACE(REPLACE (translate(convert(varchar(50),MahKoy),'GUSIOCgiisio¢','GUSIO
Cgusioc'),"MAH''MAH"),'MAH","),""."),"),
LEFT(YolunTipi,PATINDEX('%-%",YolunTipi)-1 ),
LEFT(Kaplamasi,PATINDEX('%-%',Kaplamasi)-1 ),
LEFT(YolunSinifi, PATINDEX('%-%',YolunSinifi)-1 ),
YasalHizLimiti,
YolSeritSayisi,
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YolSeritGenisligi,
YoladiKesimNo,
llilceKm,
lilcem,
YolKilometre,
YolMetre,
LEFT(GeoYatay,PATINDEX('%-%',GeoYatay)-1 ),
LEFT(GeoDusey,PATINDEX('%-%',GeoDusey)-1 ),
LEFT(GeoKavsak,PATINDEX('%-%' GeoKavsak)-1 ),
LEFT(GeoGecit, PATINDEX('%-%',GeoGecit)-1 ),
LEFT(GeoDiger,PATINDEX('%-%',GeoDiger)-1),
LEFT(Gundurumu,PATINDEX('%-%',Gundurumu)-1 ),
LEFT(Havadurumu,PATINDEX('%-%',Havadurumu)-1 ),
LEFT(YolunYizeyi,PATINDEX('%-%' YolunYiizeyi)-1 ),
LEFT(lkYardim PATINDEX('%-%' IIkYardim)-1 ),
LEFT(KazaOlusTuru,PATINDEX('%-%' KazaOlusTuru)-1 ),
AracSayisinaGorekaza,
CarpismaYeri,
LEFT(KazaYolKusuru,PATINDEX('%-%' KazaYolKusuru)-1 ),
LEFT(Otokorkuluk,PATINDEX('%-%' Otokorkuluk)-1 ),
LEFT(Yayayolu,PATINDEX('%-%',Yayayolu)-1 ),
LEFT(EmniyetSeritiBanket, PATINDEX('%-%', EmniyetSeritiBanket)-1 ),
LEFT(YolSeritCizgisi,PATINDEX('%-%",YolSeritCizgisi)-1 ),
LEFT(TrafiklsaretLevhasi,PATINDEX('%-%' TrafiklsaretLevhasi)-1 ),
LEFT(Trafiklambasi,PATINDEX('%-%' Trafiklambasi)-1 ),
LEFT(Aydinlatma,PATINDEX('%-%' Aydinlatma)-1 ),
LEFT(TrafikGorevlisi, PATINDEX('%-%', TrafikGorevlisi)-1 ),
LEFT(GoruseEngelCisim,PATINDEX('%-%',GoruseEngelCisim)-1 ),
HasarGorenUnsur,
LEFT(YoldaCalisma,PATINDEX('%-%',YoldaCalisma)-1 ),
sonuc_olusurucu,
sonuc_oluyolcu,
sonuc_oluyaya,
sonuc_yarasurucu,
sonuc_yarayolcu,
sonuc_yarayaya,
sonuc_olutoplam,
sonuc_yaratoplam,
sonuc_olumlu,
sonuc_yaralamali

FROM Conv.KAZA WITH (NOLOCK)

END

Arag Siiriicii Boyut Tablosu Kodlar1:

USE [TrafikAnaliz]

GO

[****** Qbject: StoredProcedure [Arac].[AracSurucuDimensionOlustur] Script Date: 17.03.2021 15:22:35 ******/
SET ANSI_NULLS ON

GO

SET QUOTED_IDENTIFIER ON

GO

ALTER PROCEDURE [Arac].[AracSurucuDimensionOlustur]

as

BEGIN
truncate table Arac.Cinsi
truncate table Arac.DarbeBolumu

truncate table Arac.Hareketi
truncate table Arac.HasarDerecesi
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truncate table Arac.Hareketi

truncate table Surucu.AlkolOlcumu
truncate table Surucu.BelgeVarYok
truncate table Surucu.Cinsiyeti
truncate table Surucu.EmniyetKemeri
truncate table Surucu.KazaSonucu
truncate table Surucu.OgrenimDurumu

:With AracCinsi as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct AracCinsi as Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Arac.Cinsi
SELECT * FROM AracCinsi
where Id is not null

:With AracDarbeBolumu as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%', Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct AracDarbeBolumu Ifade from [Conv]. [ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Arac.DarbeBolumu

SELECT * FROM AracDarbeBolumu
where Id is not null

--##Conversion

Begin
Update d set d.AracHareketi='10-UDéniisti yapiyor'
from [Conv].[ARAC_SURUCU] d (nolock)
where AracHareketi="10 U-DontiGii yapiyor'

End

--##Conversion

:With AracHareketi as

(
select
LEFT(Ifade, PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct AracHareketi Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

INSERT INTO Arac.Hareketi
SELECT * FROM AracHareketi
where Id is not null

:With AracHasarDerecesi as
(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
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(

) aa

select distinct AracHasarDerecesi Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)

)

INSERT INTO Arac.HasarDerecesi
SELECT * FROM AracHasarDerecesi
where Id is not null

:With SurucuAlkolOlcumu as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct SurucuAlkolOlcumu Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Surucu.AlkolOlcumu
SELECT * FROM SurucuAlkolOlcumu
where Id is not null

;With SurucuBelgeVarYok as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%', Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct SurucuBelgesi Ifade,SurucuBelgesi from [Conv]. [ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Surucu.BelgeVarYok

SELECT * FROM SurucuBelgeVarYok
where Id is not null

;With SurucuCinsiyeti as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct SurucuCinsiyeti Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Surucu.Cinsiyeti
SELECT * FROM SurucuCinsiyeti
where Id is not null

;With SurucuEmniyetKemeri as

(
select
LEFT(Ifade, PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct SurucuEmniyetKemeri Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Surucu.EmniyetKemeri
SELECT * FROM SurucuEmniyetKemeri
where Id is not null
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:With SurucuKazaSonucu as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct SurucuKazaSonucu Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Surucu.KazaSonucu
SELECT * FROM SurucuKazaSonucu
where Id is not null

;With SurucuOgrenimDurumu as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%', Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct SurucuOgrenimDurumu Ifade from [Conv].[ARAC_SURUCU] (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Surucu.OgrenimDurumu

SELECT * FROM SurucuOgrenimDurumu
where Id is not null

END

Yaya Yolcu - Boyut Tablosu Kodlart:

USE [TrafikAnaliz]

GO

[****** Qbject: StoredProcedure [Yaya].[YayaYolcuDimensionOlustur] Script Date: 17.03.2021 14:58:03 ******/
SET ANSI_NULLS ON

GO

SET QUOTED_IDENTIFIER ON

GO

ALTER PROCEDURE [Yaya].[YayaYolcuDimensionOlustur]
as

BEGIN

truncate table Yaya.Cinsiyet

truncate table Yaya.Giysi

truncate table Yaya.KazaSonuc
truncate table Yaya.Kazazede
truncate table Yaya.YolcuKemerKask
truncate table Yaya.Hareketi

truncate table Yaya.YolcuYeri

;With Cinsiyet as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YayaCinsiyet as Ifade from Conv.YAYA_YOLCU (nolock)
) aa
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)

INSERT INTO Yaya.Cinsiyet
SELECT * FROM Cinsiyet
where Id is not null

;With Giysi as
(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YayaGiysi Ifade from Conv.YAYA_YOLCU (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Yaya.Giysi
SELECT * FROM Giysi
where Id is not null

;With YayaKazaSonuc as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YayaKazasonucu Ifade from Conv.YAYA_YOLCU (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Yaya.KazaSonuc
SELECT * FROM YayaKazaSonuc
where Id is not null

:With Kazazede as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YayaKazazede Ifade from Conv.YAYA_YOLCU (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Yaya Kazazede

SELECT * FROM Kazazede
where Id is not null

‘With YolcuKemerKask as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YolcuKemerKask Ifade from Conv.YAYA_YOLCU (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Yaya.YolcuKemerKask
SELECT * FROM YolcuKemerKask
where Id is not null

--##DataConversion
--1ki tane deger tespit edilemedi bu sebeple teke indiriliyor.
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update d set d.YayaHareketi ='4-Tespit Edilemedi’

from Conv.YAYA_YOLCU d (nolock)

where YayaHareketi in ('4-Tespit Edilemedi','5-Tespit Edilemedi")
--##DataConversion

:With Hareketi as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YayaHareketi Ifade from Conv.YAYA_YOLCU (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Yaya.Hareketi

SELECT * FROM Hareketi
where Id is not null

update d set d.ld ='5'
from Yaya Hareketi d (nolock)
where Aciklama="Tespit Edilemedi'

:With YolcuYeri as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YolcuYeri Ifade from Conv.YAYA_YOLCU (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Yaya.YolcuYeri
SELECT * FROM YolcuYeri
where Id is not null

END

Kaza Boyut Tablosu Kodlari:

USE [TrafikAnaliz]

GO

[****** Qbject: StoredProcedure [Kaza].[KazaDimensionOlustur] Script Date: 29.03.2021 11:23:54 ******/
SET ANSI_NULLS ON

GO

SET QUOTED_IDENTIFIER ON

GO

ALTER PROCEDURE [Kaza].[KazaDimensionOlustur]
as

BEGIN

truncate table Kaza.ll

truncate table Kaza.llce

truncate table Kaza.YerlesimYeriDisi
truncate table Kaza.YolunTipi
truncate table Kaza Kaplama
truncate table Kaza.YolunSinifi
truncate table Kaza.GeoYatay
truncate table Kaza.GeoDusey
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truncate table Kaza.GeoKavsak
truncate table Kaza.GeoGecit

truncate table Kaza.GeoDiger

truncate table Kaza.GunDurumu
truncate table Kaza.HavaDurumu
truncate table Kaza.YolunYuzeyi
truncate table Kaza.llkYardim

truncate table Kaza.OlusTuru

truncate table Kaza.YolKusur

truncate table Kaza.OtoKorkuluk
truncate table Kaza.YayaYolu

truncate table Kaza. EmniyetSeritBanket
truncate table Kaza.YolSeritCizgisi
truncate table Kaza. TrafiklsaretLevhasi
truncate table Kaza. TrafikLambasi
truncate table Kaza Aydinlatma
truncate table Kaza.TrafikGorevlisi
truncate table Kaza.GoruseEngelCisim
truncate table Kaza.YoldaCalisma

INSERT INTO Kaza.ll

lIKodu,
I1Adi

select distinct Kazalli," from conv.Kaza (nolock)

update kaza.ll set IAdi="ADANA" where lIKodu=1

update kaza.ll set IAdi="ADIYAMAN' where [IKodu=2
update kaza.ll set IIAdi='AFYONKARAHISAR' where 11Kodu=3
update kaza.ll set IAdi='AGRI' where [IKodu=4

update kaza.ll set IAdi='"AMASYA' where IIKodu=5
update kaza.ll set lIAdi="ANKARA" where 11IKodu=6
update kaza.ll set IAdi="ANTALYA" where [IKodu=7
update kaza.ll set IIAdi='ARTVIN' where [IKodu=8
update kaza.ll set IIAdi="AYDIN' where lIKodu=9

update kaza.ll set IIAdi='BALIKESIR' where [IKodu=10
update kaza.ll set I1Adi="BILECIK' where IIKodu=11
update kaza.ll set 11Adi='BINGOL' where llKodu=12
update kaza.ll set 11Adi='"BITLIS' where 1IKodu=13

update kaza.ll set IAdi='BOLU" where 1lIKodu=14

update kaza.ll set IIAdi='BURDUR' where 11IKodu=15
update kaza.ll set lIAdi='BURSA" where IIKodu=16
update kaza.ll set lIAdi='CANAKKALE' where lIKodu=17
update kaza.ll set IAdi='"C ANKIRI' where IIKodu=18
update kaza.ll set lIAdi='"CORUM' where 1lIKodu=19
update kaza.ll set 11Adi='DENIZLI' where 1IKodu=20
update kaza.ll set 11Adi="DI'Y ARBAKIR' where IIKodu=21
update kaza.ll set IAdi="EDIRNE' where [IKodu=22
update kaza.ll set IAdi='ELAZIG" where lIKodu=23
update kaza.ll set IAdi='ERZINCAN' where 1IKodu=24
update kaza.ll set IAdi="ERZURUM' where IIKodu=25
update kaza.ll set IAdi='ESKISEHIR' where IIKodu=26
update kaza.ll set lIAdi="GAZIANTEP' where lIKodu=27
update kaza.ll set l1Adi="GIRESUN' where 1IKodu=28
update kaza.ll set HIAdi="GUMUSHANE' where IIKodu=29
update kaza.ll set IIAdi="HAKKARI' where 1IKodu=30
update kaza.ll set IAdi="HATAY" where lIKodu=31
update kaza.ll set IAdi="ISPARTA" where lIKodu=32
update kaza.ll set IAdi='"MERSIN' where IIKodu=33
update kaza.ll set IAdi='ISTANBUL' where 1IKodu=34
update kaza.ll set IIAdi='1ZMIR' where 1IKodu=35

update kaza.ll set IAdi='KARS' where 1IKodu=36

update kaza.ll set lIAdi='"KASTAMONU' where 11Kodu=37
update kaza.ll set lIAdi='"KAYSERI' where 1IKodu=38
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update kaza.ll set IAdi='KIRKLARELI' where 1IKodu=39
update kaza.ll set IAdi='"KIRSEHIR' where IIKodu=40
update kaza.ll set IAdi='KOCAELI' where IIKodu=41
update kaza.ll set HAdi='KONY A" where lIKodu=42
update kaza.ll set IIAdi='KUTAHYA' where 1IKodu=43
update kaza.ll set IAdi='"MALATYA" where lIKodu=44
update kaza.ll set IIAdi='"MANISA' where 1IKodu=45
update kaza.ll set IAdi="KAHRAMANMARAS' where 1IKodu=46
update kaza.ll set IAdi='"MARDIN' where lIKodu=47
update kaza.ll set HIAdi="MUGLA' where [IKodu=48
update kaza.ll set IIAdi="MUS' where IIKodu=49

update kaza.ll set IAdi='NEVSEHIR' where 1IKodu=50
update kaza.ll set IAdi='NIGDE' where 1IKodu=51
update kaza.ll set IAdi='"ORDU" where 11Kodu=52
update kaza.ll set 11Adi='"RIZE' where 1IKodu=53

update kaza.ll set IIAdi='SAKARYA' where [IKodu=54
update kaza.ll set HIAdi="SAMSUN' where 1lIKodu=55
update kaza.ll set 11Adi='STIRT' where IIKodu=56

update kaza.ll set I1Adi='"SINOP' where IIKodu=57
update kaza.ll set I1Adi='STVAS' where IIKodu=58
update kaza.ll set IAdi="TEKIRDAG' where lIKodu=59
update kaza.ll set IAdi=TOKAT" where 11IKodu=60
update kaza.ll set IAdi=TRABZON' where IIKodu=61
update kaza.ll set IIAdi="TUNCELI' where 1IKodu=62
update kaza.ll set IAdi="'SANLIURFA' where lIKodu=63
update kaza.ll set IAdi='USAK' where 1IKodu=64
update kaza.ll set IAdi="VAN' where [IKodu=65

update kaza.ll set IAdi="YOZGAT" where [IKodu=66
update kaza.ll set IAdi=ZONGULDAK'" where IIKodu=67
update kaza.ll set IIAdi='AKSARAY" where [IKodu=68
update kaza.ll set IIAdi='BAYBURT" where 11Kodu=69
update kaza.ll set lIAdi='"KARAMAN' where 11Kodu=70
update kaza.ll set HIAdi='"KIRIKKALE' where l1lKodu=71
update kaza.ll set lIAdi='"BATMAN' where lIKodu=72
update kaza.ll set IIAdi='SIRNAK' where I1IKodu=73
update kaza.ll set IAdi='BARTIN' where IIKodu=74
update kaza.ll set IIAdi="ARDAHAN'" where lIKodu=75
update kaza.ll set 11Adi='"IGDIR' where 1IKodu=76
update kaza.ll set IAdi="Y ALOVA' where IIKodu=77
update kaza.ll set IIAdi='KARABUK' where 1lIKodu=78
update kaza.ll set 11Adi="KILIS' where 1IKodu=79
update kaza.ll set IIAdi="OSMANIYE' where 1lKodu=80
update kaza.ll set 11Adi="DUZCE' where 1IKodu=81

INSERT INTO Kaza.llce

(
lIKodu,
lICeAdi,
MahKoy
)
select
distinct
Kazalli,

isnull(translate(convert(varchar(50),a.Kazallcesi), GUSIOCgiisio¢','GUSIOCgusioc'),"),
isnull(REPLACE(REPLACE(REPLACE (translate(convert(varchar(50),a.MahKoy),'GUSIOCgiisi5¢','GUSI
OCgusioc'),"MAH''MAH"),'MAH""),"""),")
from conv.Kaza a(nolock)

update d set d.lladi=a.llAdi
from kaza.ll a inner join Kaza.llce d on a.llKodu=d.lIKodu

‘With YerlesimYeriDisi as
(

select
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LEFT(Ifade, PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM

(

) aa

select distinct KazaYerYeriDisi as Ifade from conv.Kaza (nolock)

)

INSERT INTO Kaza.YerlesimYeriDisi
SELECT * FROM YerlesimYeriDisi
where Id is not null

;With YolunTipi as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YolunTipi Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Kaza.YolunTipi
SELECT * FROM YolunTipi
where Id is not null

;With Kaplama as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct Kaplamasi Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Kaza.Kaplama

SELECT * FROM Kaplama
where Id is not null

:With YolunSinifi as

(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct YolunSinifi Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

)

INSERT INTO Kaza.YolunSinifi
SELECT * FROM YolunSinifi
where Id is not null

;With GeoYatay as

(

select
LEFT(Ifade, PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct GeoYatay Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

)
INSERT INTO Kaza.GeoYatay
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SELECT * FROM GeoYatay
where Id is not null

;With GeoDusey as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct GeoDusey Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Kaza.GeoDusey
SELECT * FROM GeoDusey
where Id is not null

:With GeoKavsak as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct GeoKavsak Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Kaza.GeoKavsak

SELECT * FROM GeoKavsak
where Id is not null

:With GeoGecit as

(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct GeoGecit Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

)

INSERT INTO Kaza.GeoGecit
SELECT * FROM GeoGecit
where Id is not null

;With GeoDiger as

(

select
LEFT(Ifade, PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct GeoDiger Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

)

INSERT INTO Kaza.GeoDiger
SELECT * FROM GeoDiger
where Id is not null

:With GunDurumu as

(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
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FROM
(

) aa

select distinct GunDurumu Ifade from Conv.KAZA (nolock)

)

INSERT INTO Kaza.GunDurumu
SELECT * FROM GunDurumu
where Id is not null

With HavaDurumu as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct HavaDurumu Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Kaza.HavaDurumu
SELECT * FROM HavaDurumu
where Id is not null

;With YolunYuzeyi as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%", Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YolunYiizeyi Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Kaza.YolunYuzeyi

SELECT * FROM YolunYuzeyi
where Id is not null

:With OlusTuru as

(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct KazaOlusTuru Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

INSERT INTO Kaza.OlusTuru
SELECT * FROM OlusTuru
where Id is not null

/*
;With CarpismaYeri as
(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%",Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct CarpismaYeri Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa
)

INSERT INTO Kaza.CarpismaYeri
SELECT * FROM CarpismaYeri
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where Id is not null

*/
;With KazaYolKusuru as
(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct KazaYolKusuru Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Kaza.YolKusur
SELECT * FROM KazaYolKusuru
where Id is not null

:With OtoKorkuluk as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct OtoKorkuluk Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Kaza.OtoKorkuluk

SELECT * FROM OtoKorkuluk
where Id is not null

:With YayaYolu as

(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct YayaYolu Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

)

INSERT INTO Kaza.YayaYolu
SELECT * FROM YayaYolu
where Id is not null

;With EmniyetSeritiBanket as

(

select
LEFT(Ifade, PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct EmniyetSeritiBanket Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

)

INSERT INTO Kaza.EmniyetSeritBanket
SELECT * FROM EmniyetSeritBanket
where Id is not null

;With YolSeritCizgisi as
(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
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FROM
(

) aa

select distinct YolSeritCizgisi Ifade from Conv.KAZA (nolock)

)

INSERT INTO Kaza.YolSeritCizgisi
SELECT * FROM YolSeritCizgisi
where Id is not null

:With TrafiklsaretLevhasi as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%",Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct TrafiklsaretLevhasi Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Kaza.TrafiklsaretLevhasi

SELECT * FROM TrafiklsaretLevhasi
where Id is not null

:With TrafikLambasi as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%', Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct TrafikLambasi Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Kaza. TrafikLambasi
SELECT * FROM TrafikLambasi
where Id is not null

:With Aydinlatma as

(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama

FROM

(
select distinct Aydinlatma Ifade from Conv.KAZA (nolock)

) aa

)

INSERT INTO Kaza.Aydinlatma
SELECT * FROM Aydinlatma
where Id is not null

:With TrafikGorevlisi as

(
select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%',Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct TrafikGorevlisi Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Kaza.TrafikGorevlisi

SELECT * FROM TrafikGorevlisi
where Id is not null
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;With GoruseEngelCisim as

(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%',Ifade)-1)Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%' Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct GoruseEngelCisim Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)
INSERT INTO Kaza.GoruseEngelCisim

SELECT * FROM GoruseEngelCisim
where Id is not null

:With YoldaCalisma as
(

select
LEFT(Ifade,PATINDEX('%-%' Ifade)-1 )Id,
SUBSTRING(Ifade, PATINDEX('%-%", Ifade)+1,len(Ifade)) Aciklama
FROM
(
select distinct YoldaCalisma Ifade from Conv.KAZA (nolock)
) aa

)

INSERT INTO Kaza.YoldaCalisma
SELECT * FROM YoldaCalisma
where Id is not null

END

184



OZGECMIS

Hiiseyin Serdar GECER, 2005 yilinda Izmir Karsiyaka Atakent Anadolu Lisesi’ndeki
(Fen Bilimleri) lise egitimini tamamladi. Ayn1 yi1l Cag Universitesi Iktisadi ve Idari
Bilimler Fakiiltesi Isletme (%100 Ingilizce) Boliimii’nii tam burslu olarak kazandi. 2007
yilinda lisans Ogrenimine devam ederken, Erasmus Programi kapsaminda degisim
ogrencisi olarak Almanya Hochschule Bremen’de 1 yil siireli egitim aldi. 2010 yilinda
boliim birincisi ve yiiksek onur 6grencisi olarak mezun oldu. 2013 yilinda “Trafik Kaza
Analizleri Igin Web Tabanli Bir Karar Destek Sistemi Gelistirilmesi: Sakarya Ili Ornegi”
konulu tezi ile Sakarya Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme Anabilim Dali
Uretim Yonetimi ve Pazarlama Bilim Dali’nda yiiksek lisans egitimini tamamladh.
Uluslararast kurumsal firmalarda orta diizey yonetici pozisyonlarinda c¢aligsmasinin
ardindan 2018 yilinda Sakarya Universitesi’ne idari memur olarak atanmis olup Bilgi
Islem Sube Miidiirii olarak halen gérevine devam etmektedir. lyi derecede ingilizce ve

orta seviyede Almanca bilmektedir. Evli ve bir kiz evladi sahibidir.

185



