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TRAFIiK KAZALARINI ETKILEYEN FAKTORLERIN YAPISAL
ESITLIiK MODELI ILE INCELENMESI

INVESTIGATIONOF FACTORS AFFECTING TRAFFIC ACCIDENTS BY
STRUCTURAL EQUATION MODELLING

Hakan EYGU*

Oz

Trafik kazalar1 6limli, yaralanmali ve maddi hasarli olarak ge¢misten giiniimiize kadar 6nemli problemlerden
biridir. Trafik kazalar1 genellikle siiriici ve arag, hava sartlari, yol ve gevre Ozelliklerine bagl nedenlerle
meydana gelmektedir. Bu dogrultuda trafik kazalarim etkileyen faktorler ve etkileri incelenmistir. Caligmada
Ankara ilinde 2010-2015 yillar1 arasinda meydana gelen 6limlii, yaralanmali ve maddi hasarli kaza verileri
kullanilmistir. Kazaya neden olan faktorler arasindaki bagimli ve bagimsiz degiskenler belirlenerek yapisal
esitlik modeli ile analiz edilmistir. Analiz sonucunda aragtirma modeli kapsaminda, kazanin yeri ve konumu,

kaza tiirti, hava sartlari, yol ve cevre 6zellikleri, siirlicii faktorii degiskenlerinin kaza sonucunu etkiledigi tespit
edilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Trafik Kazasi, Yapisal Esitlik Modeli, Dogrulayict Faktor Analizi

Abstract

Traffic accidents are one of the major problems of many countries for many years as mortal, injured and
materially damaged accidents despite the technological advances. Traffic accidents are caused by driver and
vehicle, weather conditions, pedestrians, road and environment characteristics related factors. In this direction,
the factors and effects that affect traffic accidents are examined. In the study, 934 mortality, injured and
materially damaged accident data that occurred for the period 2010-2015 were used in Ankara. Dependent and
independent variables were determined among the factors causing the accident and the relationship between
these variables was analyzed by the structural equation model. As a result of the analysis, it was determined that
the location and position of the boiler, accident type, weather conditions, road and environment characteristics,
driver factor variables affected the accident result within the scope of the research model.

Keywords: Traffic Accident, Structural Equation Modelling, Confirmatory Factor Analysis
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GIRIS

Ulkelerin gelismislik gostergeleri arasinda ekonomik ve sosyal olanaklarmin yani
sira karayolu agma ve trafik giivenligine de baglidir. Yani bir iilkenin gelismislik diizeyi
karayolu aginin kapasitesi ve standartlar ile iligkilidir. Ara¢ ve siirlicli sayisinin artmasi ile
trafik kazalarindaki artis her gegen giin daha da artmaktadir. Bu artisla birlikte trafik kazalar
tilkelerin en 6nemli sorunlarindan birisi haline gelmistir.

Trafik kazalarin1 6nlemek icin toplumun her kesiminin sorumluluk sahibi olmasi
gerekir. Ciinkii kazalara neden olan en onemli varligin insan oldugu unutulmamalidir. Bir
karayolunda hareket eden aracin siiriiciisiiniin kaza yapmasina neden olabilecek pek cok
faktor olmasina ragmen asil sorumlulugun insan da oldugu bilincinin olusturulmasi gerekir.

Trafik kazalar1 bazi durumlar disinda 6nceden bilinmeyen bir zamanda ortaya ¢ikan
Oliimlii, yaralanmali ve maddi hasarli olarak meydana gelen olaylardir. Bu kazalarda en
onemli husus; insanlar hayatin1 kaybetme ya da sakat kalma riski ile kars1 karsiya kalabilirler.
Bu durum insanlar tizerinde psikolojik etki yapabilir. Diger bir husus ise trafik kazalari
sonucunda iilkelerin milli gelirleri de olumsuz yonde etkilenir. Bu baglamda trafik kazalarinin
sosyal ve ekonomik maliyeti gelismis ya da gelismekte olan tiim iilkelerde biiyiik rakamlara
ulasmaktadir. World Health Organization (Diinya Saglk Orgiitii) verilerine gére trafik
kazalarinin diinya genelinde kiiresel ekonomiye getirdigi yiik gayrisafi milli hasilanin %1 ile
%31 kadar olup bu oran yilda 500 milyar dolar olarak hesaplanmistir.

Tiirkiye’de trafik sorunu, gelismekte olan ekonomiye paralel olarak her gegen giin
biraz daha artmakta bu durum biiylik maddi ve manevi kayiplara neden olmaktadir.
Tiirkiye’de 2016 yili verilerine gore 1 milyon 182 bin trafik kazas1 meydana gelmistir. Bu
kazalarda 7 bin 300 kisinin 61diigt, 307 bin 619 kisinin yaralandigi 1 milyon 182 bin trafik
kazasinda 30 milyar liralik hasar meydana gelmistir. Bu durum ekonomik agidan da ilkeyi
olumsuz etkilemesinin yani sira tedbir yoniinden bir yonetim politikasi olarak da 6n plana
cikmaktadir. Ciinkii trafik kazalar1 insan hayati iizerinde siirekli bir riske sahip oldugundan
giinliik hayatta canli cansiz ayrimi goézetmeden her an potansiyel bir tehlike olarak
gorilmektedir.

Tiirkiye’de trafik kazalarinin nedenleri altinda sosyal, kiiltiirel ve hukuksal nedenler
yer almaktadir. Bu kapsamda karayolu alt yapisi, trafik yonetimi, ara¢ ve trafik kosullari,
cevre kosullari, bunlarin igerisinde en onemlisi olan insan faktoriidiir. Hemen hemen trafik
kazalarinin tiimiinde kurallara uymayan siiriicii davraniglari s6z konusudur.

LITERATUR

Trafik kazalart sadece Tirkiye’de degil diinyada ciddi bir sorundur. Diinya
raporunda yer alan trafik kazalarimin onlenmesine iligkin yer alan raporda kazalarla ilgili
bilgilere ve dogrultuda neler yapilabilecegine ait degerlendirmeler yer almaktadir.
Karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinda her yil ortalama 1.2 milyon kisinin bagka bir
ifadeyle her giin 3242 kisinin 6ldiigii belirlenmistir(Diinya Saglik Orgiitii, 2011). Bu
dogrultuda literatiirde trafik kazalarinin minimum seviyelere indirilmesi i¢in bir¢ok caligma
yapilmaktadir.

Bertelli ve Richardson’a (2008) gore, trafik denetimlerinin siklikla yapilmasi bir
¢Oziim olmasa da trafik ihlallerini azaltmada 6nemli bir yontem oldugunu belirlemislerdir.
Benzer iki ¢alismada (Hossinger ve Berger, 2012; Ryeng, 2012) siiriiciilerin uygulanan
cezalara kars1t nasil tavir sergiledigini belirtiyor. Hossinger ve Berger’e (2012) gore;
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stiriciilerin cezalarin iki katina c¢ikarilmasinda hiz %10 civarinda bir azalmaya neden
olacagin1 belirtmislerdir. Ryeng’e (2012) gore; cezalarin arttirilmasinin siiriiciiniin  hiz
yapmasina ve trafik kurallarina uymasima engel olmayacagini bularak iki ¢aligma arasinda
farkliliklar gortilmustiir.

Lee, Chung ve Son (2008) tarafindan yapilan aragtirmada yapisal esitlik modelini
kullanarak yol durumunun, ara¢ ve diger faktorler hakkinda one siirdiikleri hipotezlerinin
dogrulugunu kanitlayarak belirlenen faktorlerin kazalar1 6nemli dlgiide etkiledigini
belirlemiglerdir. Celik ve Yilmaz’a (2006) gore; trafik kazalarinda siiriicii faktorlerini, trafikte
risk alma egilimlerini ve trafik kurallarini ihlal etmelerini yapisal esitlik modeli ile
incelemislerdir. Soehodho (2017) yaptig1 ¢alismada kazalarin arag ve siiriicii bilgileri, yol ve
cevre Ozelliklerini iceren faktdrlerden kaynaklandigini belirtmistir. Insan faktdriiniin
kazalarda en etkili faktor oldugu belirlenmistir. Cubrani¢ vd. (2017) yaptiklari ¢alismada
yapisal esitlik modeli ve binary lojistik regresyon analizi kullanarak kazaya neden olan
faktorleri incelemislerdir. Trafik kazalarina neden olan diger faktorler ile insan faktorii
arasinda anlaml iliski oldugunu belirtilmistir. Hosseinpour, Yahaya ve Sadullah (2014) agir
yaralanmalara en ¢ok yolun durumu ve g¢evresel faktorlerin etkili oldugunu ileri stirmiislerdir.

Delice (2015), trafik kazalarina etki eden faktorleri coklu regresyon analiziyle
incelemistir. Calismaya gore, cinsiyet, yas, medeni durum, egitim durumu vb. siiriicii
ozellikleri dikkate alinarak siiriiciilerin karistig1 kaza sayilarina etkisini gostermistir. Balci,
Golciik ve Kahramanl (2017) tarafindan kaza sonucu meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali
stiriicliler tizerinde etki eden faktorlerin etkileri arastirilmistir. Bu amagla dogrusal regresyon
analizi kullanilarak, kusurlu faktérlerin her birinin ayr1 ayn etkileri incelenmistir. Calisma
sonucunda oli sayilari igin en etkili faktor ara¢ kusuru, yarali sayilari iizerinde ise en etkili
unsurun insan faktorii, egitim faktorii, yol durumu olarak belirlenmistir. Kartal, Kutlar ve
Begen (2011), 2000-2006 yillar1 arasinda Sivas, Kayseri ve Yozgat illerinde meydana gelen
olimli ve yaralanmali trafik kazalarinda bu durumu etkileyen faktorleri lojistik regresyon
analizi kullanarak arastirmiglardir. Calisma sonucuna gore karsilikli kazalarda arag igindeki
yolcularin siiriictilere oranla daha az sayida 6liimle sonuglandig1 ve yaralandigi belirlenmistir.
Ayrica boliinmemis yollarda meydana gelen trafik kazalarmin boliinmiis yollara gore daha
fazla oldugu goriilmiistiir. Oralhan ve Goktolga (2017), Kayseri ilinde 2008-2012 yillari
arasinda meydana gelen Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarinda bu kazalari etkileyen
faktorleri incelemislerdir. Calisma sonucunda trafik kazalarimin 6liimlii ya da yaralanmali
olarak tespit tutanaklarinda yer alan 6grenim durumu, hava durumu, zaman dilimi, yolun
yiizeyi, yolda yon, yatay glizergdh, gecit durumu, gilinlin saati ve kazanin olus yeri
degiskenleri anlamli etkisi oldugu belirlenmistir. Bektas ve Hinis (2008), trafik kazalarina etki
eden faktorleri incelemislerdir. Kaza sonucu olan oliimlii, yaralanmali ve maddi hasar
faktorleri bagimli degisken olarak alinmis ve lojistik regresyon analizi uygulanarak yer ve
zaman, hava durumu, yolun kaplama cinsi, yol yiizeyi siiriicii bilgileri vb. faktorler arasinda
iliskiler belirlenmistir.

Yapisal Esitlik Modeli

Yapisal esitlik modellemesi (YEM); kullanim alanlari ¢ok genis olmakla beraber
sosyal bilimler, egitim bilimleri, tip gibi bir¢ok alanda kullanilmaktadir (Ilhan ve Cetin, 2014,
S. 27). YEM siirekli ya da siireksiz bir ya da daha fazla bagimsiz degisken ile siirekli ya da
stireksiz ve bir ya da daha fazla bagimli degisken arasindaki iliski dizilerini test eden
istatistiksel tekniktir. Bagimsiz ve bagimli degiskenler ya faktdr ya da gozlenen degisken
olabilir. YEM aym1 zamanda nedensel modelleme, nedensel analiz, eszamanli esitlik
modellemesi, kovaryans yapilarinin analizi, yol analizi ya da faktor analizi olarak da
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adlandirilir (Tabachnick, ve Fidell, 2007). YEM’in bir¢ok alanda kullanilmasi (Hershberger,
2003), diger istatistik yontemlerden farkli olarak gozlenen degiskenlere ait 0l¢lim hatalarini
dikkate almasindan kaynaklanir (Schumacker ve Lomax, 2004; Stevens, 2009). Faktorlerin
coklu regresyon analizleri ile ilgili sorularin cevaplanmasini saglar (Tabachnick ve Fidell,
2015:681). Model belirlenirken dissal degiskenlerin i¢sel degiskenler {izerindeki etkisinin
yonii belirlenerek analiz yapilir (Celik, 2009, s. 12). Digsal degisken (exogenous) bagimsiz
degiskenler olarak tanimlanmaktadir. Bagimli degiskenler iizerinde degiskenlige neden olan
degiskenlerdir. i¢sel degisken (endogenous) bagimli degisken olarak kabul edilir ve etkilenen
degiskenlerdir. (Alpar, 2011, s. 758). YEM, diger birgok istatistik testinde oldugu gibi bazi
varsayimlara dayanir. Fakat uygulamada bu varsayimlarin hepsinin karsilandigini goérmek
zordur. Bunlar (Ayyildiz ve Cengiz, 2006, s. 73);

e Veriler siirekli ve normal dagilim gostermelidir.

e Teorik yapilar i¢in ¢oklu Slgiimler yapilmalidir. Alpar’a (2011) gore; degiskenler

sayisal ve hatasiz Ol¢tilmelidir.
e Nedensel iliskiler path (yol) diyagrami yardimiyla gosterilir

e Artiklar diger tiim degiskenlerle ve modeldeki diger artiklarla iligkisizdir (Alpar, age.
S.759).

Dogrulayic1 Faktor Analizi (DFA)

Dogrulayict faktor analizi, gozlenen degiskenler ile bu gézlenen degiskenler
araciligiyla Olgiilen degiskenler arasindaki iligkileri test etmek i¢in kullanilmaktadir (Wetson
ve Gore, 2006, s. 720). DFA, agiklayici1 faktor analizine benzemektedir (Lee, 2007, s. 432).
Ancak DFA modelleri kuramsal temelden hareketle gergeklestirilmekte ve bu yoniiyle
aciklayici faktdr analizinde (AFA) farklilik gostermektedir (Ilhan ve Cetin, 2014, s. 29).
Brown’a (2006) gore, DFA’nin temel ozelligi hipotez kurabilmesidir. DFA, bir 6lgme
araciin (Ornegin; anket) yapisini incelemek i¢in kullanilmakta ve AFA’nin bir uzantisidir.
Agiklayici bir analizde faktorlerin sayisi ve modelin yapist gibi birgok bilgi tespit edilemez.
Agiklayici faktor analizinde arastirmaci degiskenler arasindaki iliskiyi ortaya koyma siireci
iken, DFA’ da arastirmaci, faktorler ve gozlenen olclimler arasindaki iliskiyi ortaya koyarak
faktor modelinde onceden belirlenmis (faktor sayis1 vb.) tim durumlart incelemektedir. AFA
faktorlerin sayisini belirlerken, DFA temel olarak faktorlerin sayisini sabit olarak almaktadir.
AFA, faktorlerin iliskili olup olmadigimmi belirlerken, DFA ise faktorlerin iliskili olup
olmadigina analiz 6ncesinde karar vermektedir. DFA’ da degiskenlerin belirli faktér ya da
faktorler tizerindeki yiikleri dnceden sabitlenmektedir (Celik, 2009, s. 96-97). Yapisal model
DFA’ya benzemektedir. Sonug olarak yol analizi DFA ve yapisal model varsayimlar1 dikkate
alindiginda, YEM’de, veri setinde yer alan gozlenen ve beklenen degiskenler arasinda iliski
kurularak teorik modellerin veri seti tarafindan dogrulanip dogrulanmadigini ortaya
koymaktadir (Bayram, 2010).

YONTEM
Arastirma amaci

Ulkemizde arag ve siiriicii sayisinin artmast ile trafik kazalarindaki artis her gecen
giin daha da artmaktadir. Bu ¢alisma, trafik kazalarinin en ¢ok yasandig: ilk ii¢ ilimizden biri
olan Ankara ili trafik kaza verileriyle gerceklestirilmistir. Calismanin amaci trafik kaza tespit
tutanaklarinda yer alan ifadelerin 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazalarin olusumunda
etkili faktorlerin incelenmesini arastirmaktir.
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Arastirmamin Model ve Hipotezleri

Calismanin amacina uygun olarak kazalara neden olan faktorlerin ortaya ¢ikarilmasi
gerekmektedir. Bu dogrultuda tespit tutanaklarinda yer alan degiskenlerin giivenilirlikleri test
edilmis sonra gecerliligin belirlenmesi amaciyla dogrulayict faktér analizi (DFA)
uygulanmistir. Bu dogrultuda tespit tutanaklarinda yer alan ilgili degiskenler arasinda yapisal
bir model gelistirilmistir. Model igerisinde yer alan kazanin yeri ve zamani, kaza tiirii, hava
sartlari, yol ve ¢evre ozellikleri, kazaya karisan ara¢ ve siiriicli bilgileri arasindaki iliskiler
ortaya konularak, s6z konusu model Yapisal Esitlik Modeli (YEM) yontemiyle analiz
edilmistir.

Arastirmanin hipotezleri ve model i¢indeki degiskenler belirlerken literatiirden
yararlanilmistir. Modelin genel yapisi1 ve hipotezleri test edilmesi sirasinda  AMOS 20.0 ve
SPSS 20.0 paket programi kullanilmistir. Ciinkii ¢ok degiskenli istatistik modellerin
matematiksel karmagsikligindan dolayi, YEM uygulamasinda paket programlar1 kullanmak
zorunlu hale gelmistir (Raykov ve Marcoulides, 2006). Arastirmada trafik kaza tespit
tutanaklarinda yer alan faktorler Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1. Trafik Kaza Faktorleri

Faktor YD. Kazanin Yeri ve Zamani
YD1- Kazanin meydana geldigi yer
YD2- Kazanin yerlesim yeri olma veya olmama durumu
YD3- Yolun béliinmiis veya boliinmemis olmast durumu

Faktor KT. Kaza Tiirii
KT1- Arag sayisina gore kaza tiirii
KT2- Olusumuna gore kaza tiirii

Faktor HS. Hava ve Giin Durumu
HS1- Hava durumu
HS2- Giin durumu

Faktor YC. Yol ve Cevre Ozellikleri
YC1- Trafik isaretlerinin bulunmasi
YC2- Yolda yon durumu

YC3- Yolun kaplama cinsi

YC4- Yolun yiizeyi

Faktor SB. Kazaya Karisan Arag ve Stiriicii Bilgileri
SB1- Kazaya karigan aracin cinsi

SB2- Kazaya karigan stiriiciiniin cinsiyeti

SB3- Kazaya karigan siiriiciiniin yast

SB4- Kazaya karigan siiriiciinii 6grenin diizeyi

Faktor K. Meydana Gelen Kaza Sonucu
K1- Olimlii kaza

K2- Yaralanmali kaza

K3- Maddi hasarli kaza

Aragstirmada test edilecek hipotezler agsagida yer almaktadir.

H;: Olaym yeri ve konumu 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazay1 etkilemektedir.
H,: Kazanin tiirii 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazay1 etkilemektedir.

Hs: Hava sartlar1 6liimlii, yaralanmal1 ve maddi hasarl1 kazay etkilemektedir.

H,: Yol ve ¢evre 6zellikleri 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazay1 etkilemektedir.

Hs: Siirticii faktorii 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazay etkilemektedir.
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Orneklem

Bu calisma 2010-2015 yillar1 arasinda Ankara ilinde meydana gelen oliimlii,
yaralanmali ve maddi hasarli kaza verileri Emniyet Genel Miidiirliigiinden alinarak
incelenmistir. Baz1 degiskenlerde eksik verilerin olmast ve bu eksik verilerin modelin
sonucunu etkileyebilecegi diisiincesiyle analizden g¢ikarilmistir. Bu verilerin ¢ikarilmasiyla
elde edilen 934 adet kaza verisi analize dahil edilmistir. Ayyildiz ve Cengiz’e (2006) gore
sayet analizi yapilacak verilerde 6rnek biiyiikliglin %5’inden daha az ise modelin giiciinii
azaltacak da olsa bu o6rneklerin ¢ikarilmasi uygun olabilecegini belirtmislerdir. Ancak bu say1
%S5’in  tzerinde ise maksimum olabilirlik tahminleri yontemi kullanarak sorunun
giderilecegini ifade etmislerdir. Bu yontem ile gozlenen veri kiimesini elde etmenin ihtimalini
maksimum yapan ve bilinmeyen parametrelerin degerleri elde edilmis olur.

BULGULAR
Kazaya Karisan Siiriiciilerin Dagilimlar:

Verilerle ilgili kazaya karisan arag¢ ve siiriiciilerin 6zellikleri Tablo 2’de verilmistir.
Bu verilere gore siirliciilerin %92.3’1 erkekler ve %7.7’si kadin siiriicliler olugturmaktadir.
Siirtictilerin yas araligina gore dagilimi ise %13.2°si 18-26, %27.4°1 27-35, %22.7°s1 36-44,
%18.8’1 45-53, %17.9’'u 54 yas ve iizerinde yer almaktadir. Ogrenim durumlarma gore
stiriiclilerin %31°1 ilk, %11.7’s1 orta, %19.3’1 ilkégretim, %26.9°u lise, %11.1°1 iiniversite
mezunu oldugu goriilmektedir. Kazaya karisan siiriictilerin kullandiklar1 ara¢ cinsine gore ise
%31 motosiklet, %52.7’1 otomobil, %2.4’{i minibiis, %25.9’u kamyon, %8’i ¢ekici, %4’
otobiis, %4’ diger araglari kullandiklar1 gériilmektedir.

Tablo 2. Kazaya Karisan Siiriiciilere Ait Tanmimlayici Istatistikler

Degiskenler | Frekans (n) | Yiizde (%) | Degiskenler | Frekans (n) | Yiizde (%)
Cinsiyet Arag Cinsi

Erkek 862 92.3 Motosiklet 28 3
Kadin 72 1.7 Otomobil 492 52.7
Yas Minibiis 22 2.4
18-26 123 13.2 Kamyon 242 25.9
27-35 256 27.4 Cekici 75 8
36-44 212 22.7 Otobiis 37 4
45-53 176 18.8 Diger 38 4
54 ve tizeri 167 17.9

Ogrenim Durumu

Ik 290 31

Orta 109 11.7

fkogretim 180 19.3

Lise 251 26.9

Universite 104 11.1

Yapisal Modelinin Test Edilmesi

Dogrulayict faktor analizi (DFA) yaygin olarak kullanilan ayrica bir cergeveye
dayanarak olusturulabilen birden c¢ok faktoriin etkisini test etmektedir. Sosyal bilimlerde
cesitli alanlarda kullanimi uygun olan ve dnceden degiskenlerin giivenilirlikleri ve gecerliligi
test edilmesini saglamasi agisindan 6énemlidir (Harrington, 2009, ss. 4-5). Bollen (1989), DFA
giinimiizde kuramsal yapilarin varligini test etmek icin kullanildigini ifade etmistir. Yani
DFA’nin temel kullanim amaci kuramsal bir ¢er¢eveye dayanarak olusturulan bir model veya
teoriyi test etmektir. Geleneksel yontemle yapilan faktor analizinden farkli olarak, arastirmaci
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tarafindan belirlenen bir faktoriyel yapinin test edilmesi amactyla kullanilir (Erdem, 2011, s.
110). Calismada DFA’ya gegmeden Once verilere giivenilirlik ve normallik testi yapilmis
asagidaki sonuglar elde edilmistir. Aragtirma verilerinin normal dagilima uyup uymadiklariin
incelenmesinden sonra verilerin giivenilirlik testi yapilmig giivenilirlik degeri 0.661 olarak
bulunmustur. Kalayci’ya (2010) gore; alfa katsayisina bagli olarak 6lcegin giivenilirligi
0.60’dan biiyiik olmasinin oldukga giivenilir oldugunu belirtmistir. Bu kapsamda Cronbach o
katsayilari; kazanin yer ve durumu icin 0.62, kaza tiirii i¢in 0.68, hava sartlar1 i¢in 0.71, ¢evre
faktori i¢in 0.78, siiriicti faktorii igin 0.75 olarak belirlenmistir. Verilerle ilgili normallik testi
sonuclar1 Tablo 3’de verilmistir.

Tablo 3. Normallik Testi

Faktorler Ortalama  Standart sapma Carpikhk Basikhk
Yer ve durum 2.05 1.617 0.246 0.392
Kaza tiiri 3.31 0.924 -0.653 0.403
Hava sartlar 3.18 0.897 1.989 1.502
Cevre faktori 2.92 0.734 0.275 0.371
Siirticii faktori 2.40 0.684 -0.344 -0.191

Sosyal bilimler alaninda bazen normallik testleri yaniltici sonuglar verebilmektedir.
Bu yiizden degiskenlerin garpiklik ve basiklik katsayilarina bakilmasi daha giivenilir sonuglar
vermektedir. George ve Mallery (2010), carpiklik ve basiklik katsayilarinin -2.0 ile +2.0
arasinda olmasi verilerin normal dagilim gosterdigi, daha sonra yapilan bir ¢aligmada
Tabachnick ve Fidell’e (2013) gore carpiklik ve basiklik katsayilarinin -1.5 ile +1.5 arasinda
olmasi verilerin normal dagilim gosterdigini belirtmiglerdir. Bu dogrultuda Tablo 3’te test
sonuclarindan verilerin normal dagilim gosterdigi goriilmektedir.

Tablo 4. i¢sel ve Digsal Degiskenler i¢cin Maksimum Olabilirlik Tahmini

Faktorler ve Standartlastirilms t-degeri Cronbach’s a R’
Maddeler Yiikler
Yer ve Durum 0.62
YD-> K
-.08 -1.92
YD1 0.38 2.01 0.34
YD2 0.49 3.42 0.45
YD3 0.42 3.27 0.41
Kaza Tiirii 0.68
KT->K
0.11 491
KT1 0.60 12.21 0.53
KT2 0.61 12.10 0.53
Hava Sartlar 0.71
HS>K
0.50 9.68
HS1 0.65 14.49 0.57
HS2 0.62 13.91 0.53
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Cevre faktorii 0.78
YC->K
0.54 10.09
YC1 0.69 15.02 0.58
YC2 0.42 5.03 0.40
YC3 0.41 4.97 0.38
YC4 0.75 15.63 0.60
Stiriicii faktorii 0.75
SB>K
0.68 14.74
SB1 0.43 6.01 0.42
SB2 0.39 3.95 0.37
SB3 0.73 15.25 0.59
SB4 0.65 15.07 0.56

Tablo 4°de goriildiigii gibi faktor yiiklerinin degerleri birkag1 disinda 0.50°den biiytik
oldugu ve anlamlilik diizeyleri p<0.05 diizeyindendir. Kazanin yeri ve durum faktorii i¢cin
istatistiksel ~olarak anlamli olmadigi tespit edilmistir. Ayrica model {iizerinde
standartlastirilmis ytlikler yaninda belirleme katsayisi olan R”de hesaplanmistir. R degeri
korelasyon sayisinin karesine esit olup aciklanan varyans olarak da adlandirilmaktadir. Bu
varyans ile degiskenlerin birinde gozlenen degiskenligin ne kadarmin diger degisken
tarafindan aciklandigini belirlemede bilgi sahibi olunur. (Biiyiikoztirk, 2002:31-32).
Kelloway (1998), belirleme katsayisinin analizler yapildiktan sonra sonuglar arasinda yer
almasi gerektigini belirtmistir. Ortiik degiskenlerin R? degerleri incelendiginde kazanin yeri ve
konumu bakimindan YD1’in %38’inin (R? =0.38), YD2’nin %49’nin (R* =0.49), YD3’iin
%42’ nin (R? =0.42), kaza tiirii olarak KT1’in %60’nin (R? =0.60), KT2’nin %61 (R* =0.61),
hava sartlar1 bakimindan HS1’in %65 nin (R? =0.65), HS2 nin %62’ nin (R? =0.62), ¢evresel
faktorler YC1in %69’u (R? =0.69), YC2 nin %42°1 (R* =0.42), YC3’iin %41’ini (R* =0.41),
YC4’lin %75’ini (R2 =0.75) ve siirticii faktoriiniin ise SB1’in %43 lini (R? =0.43), SB2’nin
%39’nin (R? =0.39), SB3’iin %73’iini (R? =0.73), SB4’iin %65’ini (R? =0.65) acikladig1
goriilmektedir. Yukarida olabilirlik tahminleri verildikten sonra AMOS paket programi
kullanilarak gergeklestirilen yol analizi, DFA ve yapisal modele iliskin analiz c¢iktilar
verilmistir. Analiz ¢iktilar1 verilirken ilk olarak analiz edilen modelin sekilsel gosterimine yer
verilmisg, ardindan uyum indeksleri karsilastirmali olarak incelenmistir. Sekil 1°de, elde edilen
DFA sonuglarina iliskin 6l¢iim modeli ve yol katsayilar1 (standartlastirilmis yiikler)
goriilmektedir.
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Bu yiikler standardize edilmis yol katsayisi, regresyondaki beta katsayilarina benzer
sekilde iliskilerin etki giictinii gostermektedir (Erdem, 2011, s. 126). Kline’e (1998) gore;
0.10 ve altindaki degere sahip standardize edilmis yol katsayilart kiigiik, 0.30 ve civarindaki
degere sahip standardize edilmis yol katsayilar1 orta, 0.50 ve {lizerinde degere sahip
standardize edilmis yol katsayilar1 biiyiik etkiyi temsil etmektedir. Olgiim modeline iliskin 845
uyum iyiligi 6lgiileri ve literatiirde kabul edilen uyum iyiligi dlgiileri Tablo 5°te verilmektedir.

Tablo 5. Ol¢iim Modeline Iliskin Uyum lyiligi Olciileri

Uyum Olgiisii Iyi Uyum Degeri Kabul Edilebilir Olgiilen Model
Degeri
LAlsd 0< y°/sd<2 2< y/sd<3 2.903
'p-deg. .05<p<1.00 0.01<p<0.05 p<0.05
’GFI 95<GFI<1.00 90<GFI<.95 0.839
’CFI .95<CFI<1.00 90<CFI<.95 0.941
NFI 95<NFI<1.00 90<NFI<.95 0.938
’NNFI 95<NNFI<1.00 90<NNFI<.95 0.925
SAGFI 90<AGFI<1.00 85<AGFI<.90 0.816
‘SRMR .00<SRMR<.05 05<SRMR<.10 0.040
*‘RMSEA .00<RMSEA<.05 .05<RMSEA<.08 0.050

Kaynak: Y(Kline, 2011), *(Baumgartner & Homburg, 1996; Bentler, 1980; Bentler & Bonett, 1980; Marsh, Hau,
Artelt, Baumert & Peschar, 2006), 3(Schermelleh-Engel & Moosbrugger, 2003), *(Browne & Cudeck, 1993).

Calismada 6rnek biiyiikliginin yeterliligini gosteren (y%/sd ) ile uyum iyiligi
Olctilerinden GFI, CFI, NFI, NNFI, SRMR, RMSEA degerleri kabul smirlar1 igerisindedir.
Olgiim modelinden elde edilen uyum iyiligi 6lgiileri degerlendirildiginde literatiirde genel
kabul goren sinir degerleri araliginda yer almaktadir. Tablo 4 ve Tablo 5 6l¢cme modelinde yer
alan her bir gozlenen degiskenin sahip oldugu yol katsayilart dogru isarete sahip olmakla


http://www.esosder.org/
https://dergipark.gov.tr/esosder

2018, 17, 66(837-850) www.esosder.org https://dergipark.gov.tr/esosder

birlikte istatistiksel olarak ta anlamli bulunmus ve yapisal modelin kabul edilebilirligini
desteklemektedir.

SONUC VE ONERILER

Trafik kazalarinin olusumunda bir¢ok faktér olmasina ragmen siiriiciilerin trafik kaza
tespit tutanaklarindan yola ¢ikarak hipotezler kurulmus ve bu dogrultuda bagimli bagimsiz
degiskenler belirlenerek, kazalarin nedeni ve bu kazalarin sonucu arasinda ki iligki yapisal
esitlik modeli (YEM) yardimiyla analiz edilmistir. Bu modelin uygulamas: Ankara ilinde
2010-2015 yillan arasinda trafik kaza tespit tutanaklari dogrultusunda elde edilen verilerle
yapitlmistir. Dolayisiyla arastirma bulgulart sadece bu kapsam dogrultusunda gegerli
olmaktadir.

Arastirma modeli ¢ergevesinde modeldeki iligkiler 6nem diizeyine gore incelenmistir.
Bagimsiz degiskenler (dissal) tiizerindeki etkiler t-testi kullanilarak degerlendirilmistir.
Bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken iizerindeki etkisini gdrebilmek i¢in maksimum
olabilirlik tahmini yani modeldeki degiskenlerin standartlastirilmis yiik degerleri, t-degerleri,
giivenilirlik diizeyleri ve yol analizinden elde edilen uyum o6l¢iileri yapisal esitlik modeli ile
birlikte incelenmistir. Standartlagtirilmis yiik degerlerinin bir kag1 disinda 0.50’nin iizerinde
oldugu ve kazanin yeri ve zamani faktoriiniin ise anlamli olmadigi belirlenmistir. Hair vd.
(1998), bu degerlerin uygun oldugunu sayet goézlenen degiskenler ile Ortiik degisken
arasindaki standardize edilmis katsayilarin 1’den biiyiik olmas1 veya gozlenen degiskenlere ait
hata varyanslarinin negatif olmas1 durumunda parametre degerlerinde anormallik oldugunu
belirtmistir. Calismada kullanilan trafik kaza tespit tutanaklarindan elde edilen verilerden
giivenilirlik ve gecerlilik analizleri icin Cronbach Alfa istatistigi ve dogrulayici faktor
analizinden yararlanilmistir. Calisma kapsaminda birlesik giivenilirlik katsayilar1 da
hesaplanmis 0.60’1n tizerinde bulunmus ve literatiirdeki kabul edilen alt sinirlarin iizerindedir.
Yapisal esitlik modellerinin kullanildigi ¢alismalarda birlesik giivenirlilik katsayisinin da
hesaplanmasi ve Olgegin genel giivenilirligine ise bu katsaymin aldigi degere goére karar
verilmesi Onerilmektedir (Raykov, 1997; Ketchen ve Bergh, 2005). Hair vd. (2010) gore;
birlesik gilivenirlik katsayis1 i¢in 0.60 ile 0.70 arasindaki degerlerin kabul edilebilir, 0.70 ve
tizerindeki degerlerin ise iyi diizeyde oldugunu belirtmistirler. Birlesik giivenirlik katsayisi
i¢in 0.60 ile 0.70 arasindaki degerlerin kabul edilebilir, 0.70 ve tlizerindeki degerlerin ise iyi
diizeyde oldugunu belirtmistirler. Ayrica model {izerinde standartlastirilmis yiikler yaninda
hesaplanan belirleme katsayisina (R?) da yer verilerek bagimli degiskenin yiizde kaginin
bagimsiz degiskenler tarafindan agiklandigini gostermektedir. Bu degerlerden bazilarinin
0.50’nin {izerinde kaldig1 digerlerinin bu degerin altinda kaldig1 belirlenmistir. Faktorlerin R?
degerleri, standartlagtirilmis yiikler dogrultusunda hesaplanir ve kabul edilebilir sinir olan
0.50’nin {izerinde olmasi beklenir (Hair vd., 1995; Yap ve Khong, 2006).

Aragtirma hipotezlerinin testinden Once arastirma modelinin veri seti ile uyumlu
oldugunu kanitlamak amaciyla dogrulayici faktér analizi (DFA) uyum istatistikleri
degerlendirilmistir. DFA sonucu yapisal modelin uyum 1yiligi degerleri hesaplanmis ve her
iki modelde uyum 1iyiligi degerlerinin kabul edilebilir smirlar igerisinde oldugu
gdzlemlenmistir. Yapisal uyum iyiligi Slgileri; »*/df:2.903, GFI: 0.839, CF1:0.941, NFI:
0.938, NNFI:0.925, AGFI: 0.816, SRMR: 0.04, RMSEA: 0.05 olarak bulunmustur. Boylece
aragtirma modelinin veri seti ile iyi uyum gosterdigi sOylenebilir. Bu analizden sonra
arastirma modeli kapsaminda 6ngoriilen bes hipotez incelenmistir. Modele gore H; hipotezi
reddedilmistir ($=-.08; p>0.05). Yer ve konumun O6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli
kazanin meydana gelmesini etkilemedigi belirlenmistir. Hy hipotezi ise kabul edilmistir
(B=.11; p<0.01). Kazanin tiirii 6limlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazayi etkiledigi
belirlenmistir. Burada bagimsiz degisken olan kaza yerindeki bir birimlik artis oldugunda
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bagimli degisken olan kaza boyutunda 0.11 birimlik bir artis oldugu anlasilir. Modele gore Hs
hipotezi kabul edilmistir (3=.50; p<0.001). Bu sonug hava sartlarinin 6liimli, yaralanmali ve
maddi hasarli kazayi etkiledigini gostermektedir. Yani hava sartlarinda bir birimlik oldugunda
kaza boyutunda 0.50 birimlik bir artis olur. Hy hipotezi kabul edilmistir (f=.54; p<0.001). Yol
ve ¢evre Ozelliklerinin 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli kazay: etkiledigi belirlenmistir.
Yol ve gevre durumunda olabilecek bir birimlik artis oldugunda kaza durumunda 0.54
birimlik bir artis olacagini gosterir. Son olarak Hs hipotezi de kabul edilmistir (B=.68;
p<0.001). Modele gore siiriicii faktorii yani siirliciiniin 6zellikleri 6liimlii, yaralanmali ve
maddi hasarli kazay1 etkiledigi belirlenmistir. Stiriicti faktoriinde olabilecek bir birimlik artis
da kaza durumunda 0.68 birimlik bir artig olacagini ifade etmektedir. Bulunan bu sonuglar
literatiirde yer alan ¢alismalarla benzer sonuglar bulunmustur. Lee, Chung ve Son (2008),
YEM kullanilarak yaptiklar1 calismada yolun kazaya etkisi arasinda anlamli bir iliski
olmadigimi ancak kaza ile ¢evresel faktorler ve siiriicii faktorleri arasinda anlamli bir iliski
bulmuslardir. Sadi, Bekhor ve Polus (2017), ayn1 modeli kullanarak gevresel, siiriicii ve risk
faktorlerini kullanarak hiz sec¢imi {izerindeki etkisini arastirmislardir. Calismami sonucunda
bu faktorlerin hiz se¢imini etkiledigini ve literatiirde yer alan benzer ¢alismalarla ayni1 sonucu
bulduklarini ifade etmislerdir. Lee vd. (2018)’de yol durumunun, arag ve diger faktorler
hakkinda ©ne siirdiikleri hipotezlerinin dogrulugunu kanitlayarak belirlenen faktorlerin
kazalar1 6nemli 6l¢iide etkiledigini YEM kullanarak arastirmislar bulunan sonuglar bu ¢alisma
ile benzer sonuglar gostermistir. Mohamed ve Bromfield (2017) tarafindan yapilan ¢alismada
stiriiclilerin davranislarin1 {i¢ kategoride YEM ile inceleyerek siiriiciilerin davraniglarinin
kazalar1 6nemli dl¢lide etkiledigi ancak siirlicli tecriibesi, egitim diizeyi ve sosyoekonomik
statiisii ile kaza arasinda anlaml1 bir iliski bulunamamustir.

(Calismada trafik kaza verileri yardimiyla bagimli ve bagimsiz degiskenler belirlenerek
kazalarin neden sonug iliskisi ele alinarak yapisal esitlik modeli ile analiz edilmistir. ileride
yapilacak ¢alismalarda kazaya neden olabilecek farkli degiskenlerinde analize dabhil
edilmesiyle birlikte diger sehirlerde farkli modellerle calismalar yapilarak sonuglarin
karsilastirilmasina imkan saglayacaktir. Trafik kazalari tamamen Onlemese de minimum
seviyelere indirilmesi i¢in yapilacak ¢alismalar i¢in faydali olacaktir.
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