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Sehirlerde niifusun artmast ile birlikte kullanilan arag sayisit artmakta ve artan
arag sayist ile birlikte problemler yasanmaktadwr. Ulasim konusunda
insanlarin yasadigi problemlerden bir tanesi de trafik kazalaridir. Calismada
Konya ilinin merkez ilgeleri olan Karatay, Sel¢uklu ve Meram’da meydana
gelen trafik kazalari ele alinmistir. Trafik kazalari, zaman, mekdn ve
zamansal-mekdnsal olarak ii¢ kategoride arastirimistir. Arastrmada 2015-
2021 trafik kazast verileri kullanilmistir. Veriler trafik sube miidiirliigiinden
ve trafik kaza tutanaklarindan elde edilen metinsel verilerdir. Zaman
analizlerinde trafik kazalari; saat, giin, ay, mevsim ve yil bilgilerine yer
verilmistir. Mekan agisindan kazalarimin analizi i¢in nokta yogunluk, Anselin
Local Moran I ve vaka toplam araglari kullamimistir. Zaman-mekdn
agisindan trafik kazalarmin analiz edilmesi icin Sicak Nokta Analizi ve Uzay
Zaman Kiipii araglart kullanmilmistir. Analiz ve bulgular i¢in ArcGIS Pro
yazthmmin 2.5 siriimii ve ArcGIS  yazihmimin  10.8  siiriimlerinden
yararlamilmistir. Gergeklesen trafik kazalarinin ¢ogunun, yerlesim yerlerinin
yogun oldugu alanlarda ve sanayi bolgesinde dagilim gésterdigi
gozlemlenmistir.
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The growing urban population leads to an increased number of vehicles,
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accidents. This study examines accidents in Konya'’s central districts of
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1. Giris

Ulasim; insanlarin, esyalari, mallarin, hayvanlarin ve hatta haberin bir yerden baska bir yere
iletilmesi veya tasinmasi olarak tanimlanir. Tasimacilik bu eylemi gerceklestirirken farkli ulasim
araclarini ve yollarini kullanarak hizmet vermektedir (Tiimertekin, 1987; Yardimcioglu, 2013).

Ulasim sektorii farkli formlara sahip olsa da en ¢ok kullanilan ulagim tiirli karayolu ulagimidir.
Karayolu ulagiminin en fazla tercih edilen ulagim tiirii olmasi; trafik yogunlugunun artmasina ve
dolayisiyla da trafik kazalarinin da ¢ogalmasina neden olmaktadir.

Diinya niifusunun artis gostermesi beraberinde ulagim araglarinin kullanimini da artirmaktadir
(Ozlii vd., 2021; Haybat ve Karakas, 2020). Artan ulasim faaliyetleri sonucunda trafik kazalari
kaginilmaz olmustur. Meydana gelen kazalarin ¢ogunlugu 6liimlere ya da yaralanmalara neden olurken,
bir kism1 da maddi kayiplara yol agmaktadir. Diinya saglik orgiitiiniin yapmis oldugu agiklamaya gore;
gelismemis, fakir iilkelerde trafik kazalarinda dliimler, gelismis ve zengin iilkelere gore daha fazladir
(WHO, 2018). Toplam ara¢ miktarinin %54’ bu iilkelerde bulunmaktadir (Adnan ve Nitin, 2006). Bu
Oliimlerin yas ortalamasi 5 ile 29 yas olan bireylerde en 6nemli 6liim nedeni olarak ortaya g¢iktig
gorlilmektedir. Trafik kazalarinda her y1l 1,35 milyon kisi hayatin1 kaybetmekte ve bu kazalar her y1l 50
milyon insanin yaralanmasina neden olmaktadir (Kundake1, 2014; WHO, 2018).

Gelismemis ya da gelismekte olan {ilkelerde, trafik kazalarinda azalma goriilmemektedir.
Gelismis iilkelerde ise aksine trafik kazlarinda azalma goézlenmektedir (Mohammed vd., 2019). En fazla
trafik kazalariin meydana geldigi iilkeler degerlendirildiginde, niifusun fazla oldugu, fazla niifusu ile
birlikte giinliik hareketliligin arttig1 iilkelerin ilk siralarda yer aldig1 goriilmektedir (Levine ve Landis,
1989; Levine vd., 1995). Tiirkiye’de ise son on yil igerisindeki niifus, maddi hasarli kaza sayisi, kaza
sayist, Oliimlii yaralanmali trafik kazalar incelendiginde; yillar icerisinde dalgalanmalar yasandigi
gorlilmektedir (Cizelge 1).

2020 yili trafik kaza sayilarinda gozlemlenen diisiis, pandemiden dolay1 seyahat yasaklarinin
uygulanmis olmast dolayisiyla insanlarin evlerinden ¢ikmamasi ile iligkilidir. Ancak 2021 yilinda

insanlarin yasantilarina devam etmesi ile birlikte oranlar da artis yasandigi goriilmektedir.

Cizelge 1. Tiirkiye’deki niifus bilgileri ve trafik kaza sayilar1

. . A, Olit Yarah
Yil I?El; If:)s Kaza Sayisi Mégg; lsiasarll Olun]l(lu—YaSralanmall S Niifusa S Niifusa
ay1s1 aza Sayisl ayl Orani (%) ay1 Orani (%)
2011 74.724 1.228.928 1.097.083 131.845 3.835 0,05 238.074 3,19
2012 75.627 1.296.634 1.143.082 153.552 3.750 0,05 268.079 3,54
2013  76.668 1.207.354 1.046.048 161.306 3.685 0,05 274.829 3,58
2014  77.696 1.199.010 1.030.498 168.512 3.524 0,05 285.059 3,67
2015 78.741 1.313.359 1.130.348 183.011 7.530 0,09 304.421 3,86
2016  79.815 1.182.491 997.363 185.128 7.300 0,09 303.812 3,81
2017  80.811 1.202.716 1.020.047 182.669 7.427 0,09 300.383 3,72
2018  82.004 1.229.364 1.042.832 186.532 6.675 0,08 307.071 3,74
2019  83.155 1.168.144 993.248 174.896 5.473 0,07 283.234 3,40
2020 83.614 983.808 833.533 150.275 4.866 0,06 226.266 2,71
2021  84.680 1.186.353 998.390 187.963 5.362 0,06 274.615 3.24

Kaynak: TUIK, 2023.
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Trafik kazalarinin meydana gelmesinde bir¢ok neden vardir. Bunlar; siiriicii, yolcu, yaya, yol,
arag kusurlari ve ¢evre olarak siralanabilir (Dezman vd., 2016; Kuskapan vd., 2019; Li vd., 2020; Okafor
vd., 2017; Suphanchaimat vd., 2019; Zou ve Vu, 2019).

Tiirkiye’de trafik kazalarinin meydana gelmesinde etkili olan unsurlar; siiriicii, yolcu, yaya, yol
ve ara¢ kusuru seklinde siralanmaktadir (Cizelge 2). Tiiik’ten elde edilen veriler dogrultusunda 2013-
2021 yillar1 arasinda trafik kazlarina neden olan kusurlar incelendiginde; en yiiksek orana siiriicii
kusurunun ikinci olarak yaya kusurunun sahip oldugu goriilmektedir. Yol kusurundan neden olan
kazalarin yillar icerisinde azaldig1 ancak ara¢ kusurundan kaynaklanan kazalarin arttig1 goriilmektedir.
Ara¢ kusurundan kaynaklanan kazalarin, %0,85’ten 2,57’ye yiikselmis olmasi dikkat ¢ekmektedir
(TUIK, 2023).

Cizelge 2. Tiirkiye’de gerceklesen kazalara neden olan kusurlar

Yil Siiriicti Kusuru (%) Yolcu Kusuru (%) Yaya Kusuru (%) Yol Kusuru (%) Arag Kusuru (%)
2013 88,69 0,42 8,99 1,05 0,85
2014 88,62 0,47 9,38 0,95 0,58
2015 89,30 0,43 8,80 0,91 0,55
2016 89,59 0,41 8,73 0,81 0,47
2017 89,87 0,37 8,48 0,70 0,52
2018 89,46 0,88 8,44 0,60 0,62
2019 88,02 1,26 8,18 0,51 2,03
2020 88,34 1,45 7,04 0,50 2,67
2021 87.06 1,76 8,20 0,42 2,57

Kaynak: TUIK, 2023.

Cografi Bilgi Sistemleri (CBS); yeryiiziinde konuma ve mekana bagl karmasik yonetim,
planlama ve organize problemlerin ¢oziilmesi igin kurulan, cografi mekandaki konumu belirlenmig
verilerin sayisallastirilmasi, modellenmesi, saklanmasi, islenmesi, analiz edilip goriintilenmesi,
sonuglarinin alinmasi iglemlerini gerceklestiren donanim, yazilim ve yontemler bileskesi olarak
tanimlanabilir (Burrough, 1986; Carter, 1989; Chrisman, 1999; Cowen, 1988; Devine ve Field, 1986;
Goodchild, 2018; Kemp vd., 1992; Parker, 1988; Smith vd., 1987). Birgok ¢alismada kullanilan CBS
kavrami, 1960’11 yillarda ortaya ¢ikmistir (Aronoff, 1989; Goodchild, 1992; Peuquet ve Marble, 1990).
Bilgisayar ortaminda kullanilarak daha yaygin hale gelmesi 1990’11 yillardan itibaren gergeklesmistir
(Marti-Henneberg, 2011; Waters, 2017).

Ulasimin en 6énemli problemlerinden birisi olan trafik kazalari ile ilgili ¢aligmalar, genel olarak
CBS programu ile calisilmaktadir. Son zamanlarda bir¢ok alanda yaygin olarak kullanilan CBS’nin
kullanim alanlarindan bazilari; kentsel tasarim, peyzaj, altyapi, ¢evre etki analizi, sehir planlama, yerel
yonetimler, risk yonetimi, dogal kaynak yoOnetimi, gaz-elektrik tesisleri, gé¢ yolu planlama, ulasim,
askeriye, orman, hidroloji, jeoloji, arkeoloji, biyoloji, tarih, tarim, haritalama ve uzaktan algilama olarak
siralanabilir (Gregory ve Healey, 2007; Levine ve Landis, 1989; Poudel, 2009; Sang ve Piovan, 2019;
Sonti, 2015; Worrall, 1994; Yeh ve Chow, 1996; Yeh, 1991; Yilmaz vd., 2009).

Gergeklestirilen caligmada, Konya ilinde meydan gelen kazalarinin dagilimina tesir eden
faktorler incelenmistir. Bu degiskenler arasinda yer alan zaman-mekan iliskisi CBS yontemi
kullanilarak, nokta yogunluk, sicak nokta analizi, vaka toplam analizi, Anselin local Moran I haritalari
olusturularak degerlendirilmistir. Arastirmanin amaci trafik kazalarmin mekan ve zaman agisindan

tespit edilmesi, analiz edilmesi ve yorumlanmasidir.
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1.1. Calisma Alam

Konya ili, batidan Isparta, Afyonkarahisar, Eskisehir, kuzeyden Ankara, dogudan Nigde,
Aksaray, giineyden, Igel, Karaman, Antalya illeri ile gevrilidir. Konya, 36° 41° ve 39° 16° kuzey
enlemleri ile 31° 14 ve 34° 26” dogu boylamlari icerisinde konumlanmustir. 11 topraklarinin énemli bir
kismi I¢ Anadolu’nun yiiksek diizliiklerinde yer almaktadir. Giineybati ve giiney béliimleri Akdeniz
bolgesine aittir. Ilin yiizdlgiimii 38.873 km?’dir. Tiirkiye’nin en genis yiizdl¢iimiine sahip il olma
ozelligine sahiptir. Yiikseltisi ortalama olarak 1.016 m’dir (Konya il Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigi,
2023).

Konya’da hékim olan iklim tiirii karasaldir. Yaz mevsimi sicak ve kuru, kis mevsimi soguk ve
kar yagishdir. Gece ile giindiiz arasindaki sicaklik farki 16-22 derecedir. Bahar mevsiminde ve kis
mevsiminde nemden dolay1 bu fark 9-12°C’ye kadar diiser. Karin yerde kalma siiresi ortalama ti¢ aydir.
I, ¢evresindeki soguk ve sicak hava noktalarindan cok etkilenir. Toroslarm deniz etkisini
engellemesinden dolay1 I¢ Anadolu’nun en giineyinde olmasina ragmen diger I¢ Anadolu kentlerinden
daha soguktur. Konya, Tiirkiye’nin sisli giin sayisinin en fazla oldugu ve sis yogunlugunun en ¢ok
yasandigi ildir. Bunun nedeni ise Konya Ovasi’nin bir kase seklinde olmasidir.

Il smirlar igerisinde dlciilen en yiiksek sicaklik 41°C, en diisiik sicaklik ise -29°C’dir. En fazla
kar subat ayinda yagar fakat en soguk ay ocak ayidir. En sicak aylar ise agustos ve temmuzdur (Konya
11 Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii, 2023).

Konya ilinde niifus, 2021 y1li itibari ile 2.277.017°dir. il niifusunda gecmis yillara gore artis
goriilmektedir. Niifusun %50,3’iinii kadinlar, %49,7’sini erkekler olusturmaktadir. ilde km?’ye 56 kisi
diismektedir. Konya, Tiirkiye’nin en kalabalik yedinci ili konumundadir ve 31 ilgesi bulunmaktadir. ilin
en biiyiik ilgesi olan Selcuklu, 662 bin niifusa sahiptir. Ikinci biiyiik ilgesi olan Meram ise 344 bin,
liciincii en biiyiik ilgesi olan Karatay 338 bin niifusa sahiptir (TUIK, 2023).

Calismanin inceleme alam Konya sehir merkezi icerisindeki mahallelerdir. Inceleme alanindaki
mahalleler sehrin {i¢ merkezi ilgesi igerisinde yer almaktadir. Bu ilgeler Karatay, Selguklu ve Meram
ilgeleridir (Sekil 1). Ug ilge igerisindeki 159 adet mahallede meydana gelen trafik kazalar1 ¢alisilmustir.
Caligma alani igerisinde yedi yilda 22.145 adet trafik kazast meydana gelmistir.
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Konya Turkiye
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Sekil 1. Lokasyon haritast

2. Materyal ve Yontem
Caligmada kullanilan temel veri, trafik kaza raporlarindan elde edilen metinsel verilerdir.

Metinsel veriler zaman bakimindan 2015-2021 yillarina ait trafik kaza verilerinden olusmaktadir.
Zaman bakimindan trafik kazalarina ait yil, ay, mevsim, giin ve saat bilgilerini igcermektedir. Mekan
bakimindan trafik kaza verileri Konya’nin merkezinin {i¢ il¢esini kapsamaktadir. Elde edilen metinsel
verilerde kazalarin gergeklestigi lokasyon ve ilge bilgisi bulunmaktadir. Veriler igerisinde en 6nemli
bilgi trafik kazalarina ait lokasyon bilgisidir. Bunun 6nemli nedeni lokasyon bilgisi bulunmamasi

durumda mekansal analizler gerceklestirilemez.

252



Ziihal Diler, Himmet Haybat ve Tamer Ozlii

Verilerin isleme agamasindaki en 6nemli nokta ¢alisma alaninin sinirlandirilmasidir. Bu nedenle
ArcGIS ortaminda Konya nin merkezi ii¢ ilgesinin dijital sinirlari olusturulmustur. Ikinci asamada trafik
kazalarinin metinsel durumdaki excel verilerinin CBS ortamina aktarilmasidir. CBS ortaminda iki farkli
program kullanilmistir. Bunlar ArcGIS programimin 10.8 versiyonu ve ArcGIS Pro programinin 2.5
versiyonudur. Verilerin bir yerde toplanmasi ve hizli bir sekilde analizlere hazir hale getirilmesi igin
veri tabani olusturulmustur. Analizleri zaman bakimindan gergeklestirmek igin trafik kazalarina ait yil,
ay, mevsim, gilin ve saat bilgileri veri tabanindaki kaza nokta katmanina girilmistir. Mekansal analizlerin
gerceklestirmek icin ilge, mahalle ve yol katmani olusturulmustur. Yol verisi OSM’nin (Open Street
Map) sitesinden indirilerek yeniden diizenlenmistir (Geofabrik, 2022). Kullanilan bagka bir veri tiirii ise
arazi kullanim bilgisidir. Arazi kullanim verisi ¢aligma alanina gore yeniden diizenlenip analizde
kullanilmistir (Copernicus, 2022).

Trafik kazalarmin analizi i¢in ArcGIS’te bes adet arac kullanilmistir. Ug baslik altinda toplanan
analizler zaman, mekan ve zaman-mekan olarak alt basliklarda incelenmistir. Sadece zaman ag¢isindan
analiz edilen trafik kazalarinda ara¢ kullanilmamistir. Mekan agisindan trafik kazalarmin analizi igin
nokta yogunluk, Anselin Local Moran I ve vaka toplam araglar1 kullanilmistir. Zaman-mekan agisindan
trafik kazalarinin analiz edilmesi i¢in Sicak Nokta Analizi ve Uzay Zaman Kiipii ara¢lart kullanilmistir.
Oncelikle araglarinin ¢alisma mantiginin anlasilmasi icin araglarin 6zelliklerinin agiklanmasi gerekir.
Nokta yogunluk aract; vektor veri tiiriindeki noktalarin yogunlugunu hesaplayip ¢ikti verisi olarak raster
formatinda vermektedir (Ali Haidery vd., 2020; Cinar ve Cermikli, 2019; Costache ve Popescu, 2013).
Aragtirmada kullanilan diger bir ara¢ vaka toplam aracidir. Vaka toplam aracinin ¢alisma mantigi birgok
noktanin bir yerde toplanmasi ve toplanan noktalarin sayisina gore agirlik degeri vermesidir (Ali vd.,
2017; Corso vd., 2015; Kuo vd., 2013; Said vd., 2017). Trafik kazalarinin tespit edilmesinde kullanilan
diger bir ara¢ Anselin Local Moran I’dir. Kullanilan aracin amaci ¢izgisel veri kullanarak, mekansal
otokorelasyon yontemi ile trafik kazalarinin hangi alanlarda kiimelendigini gostermektir (Getis ve Ord,
1995). Zaman-mekan bakimindan kazalarin tespit edilmesinde kullanilan ilk arag¢ Emerging Hot Spot
Analysis’dir (Sicak Nokta Analizi). Bu aracin amact Mann-Kendall istatistigi kullanilarak
kiimelenmenin desen tiirline gore cikti verisi vermektir (Kendall ve Gibbons, 1990; Mann, 1945).
Kullanilan besinci ara¢ ArcGIS’te bulunan Visualize Space Time Cube in 2D’dir (Uzay Zaman Kiipii).
Bu aracin amac1 ise Mann-Kendall istatistigi kullanilarak her konumdaki degerlerin zaman-mekana gore
trendini tespit etmektir.

Trafik kazalarinin zaman bakimindan incelenirken kazalara ait yil, ay, mevsim, giin ve saat
bilgileri ile ilgili baglantilar1 analiz edilmistir. Mekan agisindan incelendiginde trafik kazalarinin nokta
yogunluk, vaka toplam, Anselin Local Moran I, ilge ve mahalleye gore analiz edilmistir. Nokta yogunluk
ve vaka toplam analizlerinde nokta katmani kullanilmistir. Anselin Local Moran 1 analizi
gerceklestirilirken ¢izgi tiiriinde olan yol katmani kullanilmustir. Ilce ve mahalle analizleri ¢okgen
katmam kullamlarak gerceklestirilmistir. Uciincii ve son baslikta trafik kazalar1 zaman-mekan
bakimindan incelenmistir. Bu asamada Sicak Nokta Analizi ve Uzay Zaman Kiipii-Trend analizi
gergeklestirilmistir. Her iki analizde de trafik kazalarina ait nokta katmani kullanilmigtir.
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3. Bulgular
3.1. Trafik Kazalarinin Zamansal Analizi

3.1.1. Yilara Gore Dagilimi

Konya ilinde 2015-2021 yillar1 arasinda, aylara gore trafik kaza oranlari degerlendirildiginde,
genel olarak kazalarin bahar ve yaz aylarinda yiikseldigi, kis aylarinda diistiigii goriilmektedir (Sekil 2).
2015-2020 yillar1 arasinda trafik kazlarinin 6zellikle ocak ve subat aylarinda az goriildiigi, temmuz ve
agustos aylarinin en yogun trafik kazalarinin meydana geldigi aylar oldugu dikkat cekmektedir?.

2020 yilina bakildiginda, tiim yil boyunca trafik kaza oranlarinda diisiis yasandigi
goriilmektedir. Bunun sebebi, gergeklesen pandemi donemi ve bu donem iginde seyahat yasaklarinin

yasanmasidir.

Trafik Kaza Sayisi

=131 =187 = = 216 2245 M <237 W<327 W< 374 W< 4

Eki

By

Tem Haz

Sekil 2. Trafik kazalarmin yillara ve aylara gore dagilimi

254

Mar

Mis



Ziihal Diler, Himmet Haybat ve Tamer Ozlii

3.1.2. Mevsimlere Gore Dagilimi

Trafik kazalarinin mevsimlere gore dagilimlari incelendiginde, en fazla kazalarin yasandigi yaz
mevsiminde gergeklestigi goriilmektedir. En az kazalarin goriildiigii mevsim ise kis mevsimidir (Cizelge
3). Bu durumun nedeni olarak yaz aylarinda siiriiciilerin daha dikkatsiz ara¢ kullanmalari, kig
mevsiminde ise hava sartlarindan 6tiirii daha dikkatli arag kullanmalari gosterilebilir (Ozlii vd., 2021;
Zerenoglu, 2020).

Kis mevsiminde, yogun buzlanma ve kar yagisinin goriildiigii donemlerde insanlarin sahsi
araclarii kullanmayip toplu tasimayi tercih etmeleri de etkili olabilir.

2020 yilinda da trafik kazalarinin diger yillar gibi yaz ve ilkbahar aylarinda yogunlastigi
gorlilmektedir. Ancak oran olarak en az kazanin yasanmis oldugu yildir. Bunun sebebi olarak ise;
yasanan pandemi neticesinde insanlarin evlere kapanmasi ve ulagim yasaklarinin getirilmis olmasi
gosterilebilir. Malum hadise, insanlarin hareket halinde olmasini sinirlamig ve insanlar uzunca bir siire
evlerinden disariya ¢ikmadan yasamislardir.

Cizelge 3. Trafik kazalarinin mevsimlere gére dagilimi

Yil
2015 % 2016 % 2017 % 2018 % 2019 % 2020 % 2021 %
Kis 647 1686 614 1551 529 1541 563 17,38 534 19,06 446 21,40 452 16,19
flkbahar 935 24,37 1039 26,24 896 26,11 865 26,71 660 2356 350 16,79 548 19,63
Yaz 1114 29,03 1209 3053 1078 31,41 1058 3266 844 30,13 676 3244 840 30,09
Sonbahar 1141 29,74 1098 27,73 929 27,07 753 2325 763 2724 612 2937 952 34,10
Toplam 3837 100 3960 100 3432 100 3239 100 2801 100 2084 100 2792 100

Mevsim

3.1.3. Aylara Gére Dagilimi

Trafik kazalarinin, aylara gore dagilimlari incelendiginde; kazalarin kis aylarindan g¢ikarken
mart, nisan, mayis aylarinda artmaya basladigi ve bu artis1 en fazla kazanin meydana geldigi aylar olan
haziran, temmuz, agustos aylarmin takip ettigi goriilmektedir (Cizelge 4). Sonbahar aylari olan ekim,
kasim aylarinda yasanmaya baslanan diisiis, kis aylarim igeren aralik, ocak, subat aylarinda devam
etmektedir. Ocak ve subat ayinin verileri birbirine yakin olmakla birlikte, en az trafik kazalarinin
yasandig aylardir.

Cizelge 4. Trafik kazalarinin aylara gore dagilimi

Yil
Ay 2015 % 2016 % 2017 % 2018 % 2019 % 2020 % 2021 %
1 200 521 203 5,13 151 4,40 181 5,59 183 6,53 170 8,16 120 4,30
2 198 5,16 247 6,24 177 5,16 206 6,36 166 5,93 160 7,68 131 4,69
3 268 6,98 294 7,42 267 7,78 283 8,74 221 7,89 157 7,53 187 6,70
4 303 7,90 382 9,65 322 9,38 312 9,63 212 7,57 68 3,26 151 541
5 364 9,49 363 9,17 307 8,95 270 8,34 227 8,10 125 6,00 210 7,52
6 327 8,52 374 9,44 287 8,36 343 10,59 265 9,46 197 9,45 258 9,24
7 389 10,14 394 9,95 407 11,86 379 11,70 294 10,50 268 12,86 280 10,03

255



Trafik Kazalarinin Zamansal ve Mekdnsal Incelenmesi: Konya Sehri Ornegi

8 398 1037 441 11,14 384 11,19 33 1037 285 10,17 211 1012 302 10,82

433 11,28 345 871 341 994 312 963 279 996 214 1027 305 1092

10 362 943 422 1066 352 1026 216 667 272 971 227 10,89 352 12,61

11 346 9,02 331 8,36 236 6,88 225 6,95 212 7,57 171 8,21 295 10,57

12 249 6,49 164 4,14 201 5,86 176 5,43 185 6,60 116 5,57 201 7,20

Toplam 3837 100 3960 100 3432 100 3239 100 2801 100 2084 100 2792 100
3.1.4. Giinlere Gére Dagilimi

Trafik kazalarmin giinlere gore dagilimi incelendiginde, hafta icindeki giinler arasinda ¢ok
biiyiik fark goriilmemekle birlikte, kazalarin genellikle hafta sonlar1 meydana geldigi anlasilmaktadir.
Insanlarin hafta ici mesai saatlerinde ulasim faaliyeti igerisinde olmamas1 ancak hafta sonlar1 sahsi
araglar ile gezinmeleri, mevcut sonucun elde edilmesinde rol oynamistir. Bahsedilen durum 2020 yili
icin gegerli degildir. Aksine, pandemi siirecinde uzunca siire hafta sonu disar1 ¢ikma yasaklariin
getirilmis olmasi, s6z konusu yil icerisinde, hafta sonlarinin en az kazalarin yasandigi giin olmasinda
etkili olmustur (Cizelge 5).

Cizelge 5. Trafik kazalarinin giinlere gére dagilimi

Yil

2015 % 2016 % 2017 % 2018 % 2019 % 2020 % 2021 %
Pazartesi 599 14,12 634 1463 541 1409 511 1413 471 1511 377 1612 491 16,05
Sah 607 1431 622 1435 546 1422 489 1352 446 1430 332 1419 443 1448
Carsamba 662 1560 577 13,31 506 13,18 498 13,77 470 15,07 340 1454 454 14,84
Persembe 589 13,88 572 13,19 532 13,85 513 14,18 426 13,66 360 15,39 441 14,42
Cuma 581 13,69 633 14,60 604 15,73 522 14,43 427 13,69 352 15,05 483 15,79
Cumartesi 630 14,85 68 158 583 1518 572 1581 448 1437 317 1355 440 1438
Pazar 575 1355 611 1409 528 1375 512 1416 430 13,79 261 11,16 307 10,04
Toplam 4243 100 4335 100 3840 100 3617 100 3118 100 2339 100 3059 100

3.1.5. Saatlere Gore Dagilimi

Giin

Trafik kazalarinin oranlar1 saat bazinda degerlendirildiginde, genel olarak kazalarin en fazla
giindiiz saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir. 2015-2019 yillar arasinda meydana gelen kazalarin
saatlere gore dagilim oranlar1 birbirine paralel ilerlemistir (Sekil 3). Saat 08:00 den itibaren artmaya
baslayan kazalarin, en fazla 12:00 ile 19:59 saat araliginda meydana geldigi goriilmektedir. Mesai
saatinin baglamasi ile birlikte artig gosteren kazalar trafik yogunluguna bagl olarak yasanmaya devam
etmistir. En az kazanin yasandigi saatler ise, 00:00 ile 07:59 olarak belirlenmistir.

Yillar icerisindeki kaza oranlarinin saatlere gore dagilimi incelendiginde de 2020 yilinin daha
onceden belirtilen pandemiden kaynaklanan sebeplerden 6tiirii en az kaza yasandigi yil oldugu tekrar
ortaya ¢ikmaktadir.
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Trafik Kaza Sayisi

m2015 108 54 39 190 358 345 482 502 571 633 333 222
m2016 139 58 47 174 384 308 507 525 584 614 358 262
m2017 99 61 59 167 340 269 434 417 496 547 318 225

2018 115 53 49 172 322 258 395 433 477 465 293 207
m2019 84 44 39 115 273 236 361 399 380 443 262 165
m2020 72 35 22 112 172 166 251 257 317 370 179 131
m2021 63 53 45 128 261 249 292 395 426 451 271 158

Sekil 3. Trafik kazalarinin saatlere gore dagilimi
3.2. Trafik Kazalarinin Mekansal Analizi

Konya kent merkezinde 2015-2021 yillar1 arasinda, trafik kazlarmin en ¢ok meydan geldigi
alanlar tespit edilmistir. Konya’nin ilgeleri olan Karatay, Selguklu ve Meram’in kesisme noktasi ve ilin
merkezi konumundaki alan, en fazla kazanin gorildiigli mekandir (Sekil 4). Km?’ye diisen kaza
sayilarina gore renklendirme yapilmigtir. Koyu mavi alanlar en az kazanin goriildiigii alanlari
gosterirken, git gide agilan renkler kazalarin arttigimi gdstermektedir. Kirmizi renkli alan en fazla
kazanin goriildiigi noktay1 gostermektedir.

Kazalarin en fazla meydana geldigi caddeler sirasiyla; Ankara Caddesi, Karaman Caddesi,
Ahmet Hilmi Nalcac1 Caddesi, Vatan Caddesi, Rauf Denktas Caddesi, Tas Cami Uzun Hamamlar
Caddesi, Karaman Caddesi, Dr. Ahmet Ozcan Caddesi, Yani Meram Caddesi, Ulas baba Caddesi,
Mevlana Caddesi’dir.
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Sekil 4. Trafik kazalarmin nokta yogunluk haritast

Vaka toplam analizinde, ayn1 koordinatlara sahip trafik kaza alanlariin gruplandirilmasi s6z
konusudur. Vaka toplam analizinin uygulanmasindaki amag, ayni koordinat verilerine sahip birden fazla
noktasal verinin gruplandirilarak bir noktada toplayarak analiz edilmesidir (Haybat ve Karakas, 2020).
Sonuglar, 2015-2021 yillar arasindaki Konya’da meydana gelen trafik kazalar verileri kullanilarak elde
edilmistir (Sekil 5). En fazla kazanin goriildiigii yollar bes ayr1 renk ile gruplandirilmistir. Kirmizidan
baslayarak kaza yogunluk durumuna gore sirastyla turuncu, sar1 ve mavi renkler kullanilmistir. En fazla
trafik kazasina sahip noktalar kirmizi ile gosterilen; D-300 Yolu, Konya-Adana Yolu Caddesi, D-715
Yolu, Konya-Seydisehir Yolu Caddesi, Konya-Karaman-Silifke Yolu Caddesi olarak siralanabilir.
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Vaka toplam aract kullanilarak Konya il merkezindeki birden fazla kaza noktalar1 tespit
edilmistir. Kirmiz1 biiyiik nokta olarak gosterilen 1 numarali kaza noktasinda; Ahmet Hilmi Nalgact
Caddesi, 2 numarali kaza noktasi; Ankara Caddesi, 3 numarali kaza noktasinda; Abdiilresit Caddesi, 4
numarali kaza noktasinda; Amber Reis Caddesi, 5 numarali kaza noktasinda; Mevlana Caddesi, 6
numarali kaza noktasinda; Belh ve Fetih Caddesi kavsak noktasi, 7 numarali kaza noktasinda; Sait Pasa
Caddesi ile Demiryolu Caddesi olmak iizere yedi adet kaza noktasi tespit edilmistir (Sekil 6). Meydana
gelen kazalarin genelinin bahsedilen caddelerin kavsak noktalarinda meydana gelmis olmasi dikkat
¢ekmektedir.
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Sekil 5. Trafik kazalarinin vaka toplam analizi
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Anselin Local Moran’s I analiz yontemi ile trafik kazalarinin istatistiksel olarak kiimelenmesi,
bu kiimelenmeye gore olan dagilimlart irdelenmektedir. S6z konusu yontemin analizi, ArcGIS
programindaki mekansal analiz yontemi ile gerceklestirilmistir. Gergeklestirilen analiz sonucunda;
diisiik kiimelenme ve yiiksek kiimelenme alanlar1 tespit edilmistir. Istatistiksel olarak anlamli
kiimelenmeler ortaya ¢ikmistir. Sehir merkezindeki alanlarin yiiksek kiimelenmeye sahip oldugu
belirlenmistir. Ancak cevresindeki karayollarinda gerceklesen kazalarin kiimelenme analizi sonucunda
diisiik kiimelenmeye sahip olduklar1 ortaya ¢ikmistir. Merkez ilgeler olan Karatay, Selguk ve Meram’da
yliksek kiimelenme goriilmektedir. En fazla trafik kazlarinin meydana geldigi yer olarak tespit edilen
yiiksek kiimelenme alanlari; Fetih Caddesi, Ahmet Hilmi Nalg¢act Caddesi, Rauf Denktas Caddesi gibi
caddeler ornek verilebilir. Diisiik kiimelenme alanlarina 6rnek olarak; Ankara Caddesi, Karaman
Caddesi, Konya-Aksaray Yolu, Konya-Beysehir Yolu, Hatip Caddesi, Konya-Adana Yolu, Karaman
Caddesi verilebilir (Sekil 6).
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Sekil 6. Anselin Local Moran’s Haritasi

Konya ilinin merkez ilgeleri olan Selguklu, Karatay ve Meram’da 2015-2021 yillar1 arasinda
gergeklesen trafik kazalari verileri analiz edildiginde, en fazla kazanin meydana geldigi il¢e Selguklu
olarak belirlenmistir. Son alt1 y1l igerisinde ilgede 10.267 trafik kazasi meydana gelmistir. Selguklu’dan
sonra en fazla kazanin meydana geldigi ilce Karatay olmustur. 6295 kaza ile ikinci sirada gelen ilgede
gerceklesen 5583 kaza ile Meram ilgesi takip etmektedir. Ug ilgenin bilestigi alanda, kaza verilerinin
olusturdugu noktasal yogunluk net sekilde goriilmektedir (Sekil 7).
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Sekil 7. Trafik kazalarinmn ilgelere gore dagilimi

Trafik kazalar1 Konya ilinin merkez ilgeleri olan Karatay, Selcuklu ve Meram ilgelerinin
mabhallelerine gore degerlendirildiginde, kazalarin en fazla goriildiigii mahalleler kirmiz1 renk, en az
goriildiigii mahalleler mavi renk ile gosterilmistir. Bu baglamda; Meliksah, Saadet, Ubeyit, Dr. Ziya
Barlas, Gazi Osman Pasa, Tirilirmak, Biiyliksinan, Devri Cedid Mahallesi gibi mahalleler, kazalarin
yasandig1 bolgedeki birka¢ mahalle olarak siralanabilir (Sekil 8).
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Sekil 8. Trafik kazalarinin mahallelere gore dagilimi
3.3. Trafik Kazalarimin Mekansal-Zamansal Analizi

Konya ilinde meydana gelen trafik kazlarinin, arazi kullanimima gore degerlendirilmesi
yapilmistir (Sekil 9). Elde edilen verilere gore, yakinlarinda aligveris merkezi, hastane, park, mezarlik,
okullar, cesitli restoranlar ve ticaret merkezlerinin oldugu, il geneli yerlesim alanlarmin yogunlagmis
oldugu merkez konumdaki caddelerde ve 6zellikle kavsak noktalarinda ¢ok fazla kazanin meydana
geldigi goriilmektedir.
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En az trafik kazasi ise; bitki Ortiisiiniin az oldugu agik alanlar, orman alanlari, otlaklar, ekilebilir
alanlar, maden alanlar1 ve havaliman bolgesi, kullanima acik olmayan araziler, kentsel yesil alanlar gibi

alanlarda meydana gelmistir.

w
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Sekil 9. Trafik kazalarinin arazi kullanim alanlarina gére dagilimi
Kaynak: https://land.copernicus.eu/local/urban-atlas/urban-atlas-2018
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2020 yili baslarinda ortaya ¢ikan ve tim diinya da etkisini gosteren Covid-19 pandemisi
sonrasinda sokaga ¢ikma yasagi, isyerleri ile okul ve kreslerin kapanmasi gibi etmenlerden dolay1 sehir
ici ve sehirleraras1 ulasimda yavaslamalara neden olmustur. Yasaklarin Konya ilindeki trafik
kazalarindaki etkisini incelemek amaciyla sekil 10 olusturulmustur. Konya ilinde pandemi sonrasinda
giinliik ortalama kaza sayisinda pandemi Oncesine gore diisiis yasandigr goriilmistiir (Sekil 10). Ancak,
pandemi sonrasinda yasaklardan kaynakli olarak sayisal bir diisiis gozlenmesine karsin kazalarin
yasandig1 mekénsal dagilimda genel anlamda pek bir degisiklik olmadigi goriilmektedir.
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Sekil 10. Pandemi dncesi ve sonrasi giinliik ortalama kaza sayisindaki degisim

Pandemi Oncesi ve sonrasinda gerceklesen trafik kazalarimin saatlere gore dagilimi
incelendiginde; pandemi oncesi en fazla kaza 16:00 ile 17:59 saatleri arasinda meydana gelmistir. En az
kazanin meydana geldigi saat araligi ise 04:00- 05:59 olarak belirlenmistir.

Pandemi sonrasinda ise sokaga c¢ikma yasaklarinin kalkmis oldugu saatlerde kazalarin daha
fazla yasandig1 goriilmektedir. En fazla kazanin meydana geldigi saatler 18:00-19:59 iken en az kazanin
yasandigi saatler yine 04:00- 05:59 olarak belirlenmistir.

Konya ilindeki trafik kazalar1 sicak noktalari analiz edilip haritalandirilmistir (Sekil 11). Bu
harita 1s18inda, kazalarin kiimelenmis oldugu alanlar analiz edilebilmektedir. Kiimelenmis alanlar,
noktalarin sayilarimi birlestirerek yogunluk olusan alanlart gostermektedirler. Selguklu, Meram ve
Karatay ilceleri 6l¢eginde degerlendirilen haritada sicak nokta alanlar1 olan trafik kazlarinin yogun
yasandig1 bolgeler pembe ve kirmizi renklendirme ile soguk nokta alanlari olan trafik kazalarinin az

yasandig1 bolgeler mavi ve lacivert renklendirmeler ile gosterilmistir.

Yerlesim ve ticaret alanlarinin bulundugu sehir merkezi azalan sicak nokta alaninda bulunurken,
sehir merkezinin etrafinda konumlanan sanayi alanlari, aligveris merkezi, hastane, parklar ve gevre

yollarinin bulundugu diger alanlar sporadik sicak nokta alanlari olarak belirlenmistir. Meram’da

265



Trafik Kazalarinin Zamansal ve Mekdnsal Incelenmesi: Konya Sehri Ornegi

bulunan ormanlik, yesillik alanlar, tarim alanlar1 ve hobi bahgeleri kalici soguk nokta ve sporadik soguk
nokta alanlaridir. Bu alanlar sicak nokta bolgelerine nazaran seyrek niifuslu yerlesim bdlgelerini
icermektedir.
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Sekil 11. Trafik kazalarinin sicak nokta haritasi

Konya ilindeki trafik kazlar trend analiz haritasinda degerlendirilmistir. Kullanilan trend analiz
haritasinda, 2015-2021 yillar1 arasinda Konya ilinin Merkez ilgelerinde meydana gelen trafik kaza
trendinin artig1 ortaya konulmustur (Sekil 12). Mor renk ile gosterilen alanlarda trafik kaza trendinin
artis yasadigi bolgeler gosterilmistir. Renk acildikea kaza trendinin azalmaya basladig: anlagilmaktadir.

Bu baglamda sehir merkezinin civarinda bulunan ve hizli niifus artigina sahip olan alanlarda trend artist
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gozlenmektedir. Konya Sehir Hastanesi’nin bulundugu Adana Cevre Yolu Caddesi, sanayilerin
bulundugu OSB bolgesi, Isparta-Konya Yolu iizerindeki bazi bolgeler trend analizinde artig yasanan

bolgeler olarak belirlenmistir.
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Sekil 12. Trafik kazalarinin trend analiz haritasi

4. Tartisma ve Sonuc¢
Gergeklestirilen arastirmada Konya ilinin Karatay, Meram, Sel¢uklu ilgelerinde 2015-2021

yillarinda meydana gelen trafik kazalarmin dagilimi incelenmistir. Kazalarin dagilimi; zamansal,

mekansal ve zamansal-mekansal olmak tizere ii¢ ana baslik altinda incelenmistir.
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Kullanilan veriler, Trafik Sube Miidiirliigii’nden elde edilmistir. Bu veriler igerisinden kazalarin
meydana geldigi koordinatlar ve zaman verilerinden yararlanilmigtir. Elde edilen sonuglar CBS
haritalandirma programi kullanilarak, zamansal ve mekansal boyutlar1 agisindan yorumlanmistir.
Verileri yorumlayabilmek igin; trafik kazalarinin arazi kullanimina gore dagilim haritasi, nokta
yogunluk haritasi, vaka toplam analizi haritasi, Anselin Lokal Moran’s I haritasi, Sicak nokta haritasi,
trend analiz haritas1 ve ayrica kazalarin ilcelere ve mahallelere gore dagilim haritalar1 kullanilmastir.

Kazalarin zaman olarak; y1l, mevsim, ay, giin ve saat verileri kullanilmistir. Mekéan olarak ise,
ilce, mahalle, sokak verileri kullanilmistir. Trafik kazalarinin dagilimi zamansal olarak yillara,
mevsimlere ve aylara gore incelenmistir. Gergeklestirilen inceleme sonucunda, en diisiikk kazanin kig
aylarinda, en fazla kazalarin ise yaz aylarinda gerceklestigi belirlenmistir. Kazalarin aylara gore
dagilimlari incelendiginde ise, ocak ve subat aylarinda az goriildiigii, temmuz ve agustos aylarinda fazla
meydana geldigi dikkat ¢ekmektedir. Kazalarin haftanin giinlerine gére meydana gelme sikligina
bakildiginda, genellikle hafta sonlar1 meydana geldigi anlasilmaktadir. Insanlarin hafta ici mesai
saatlerinde ulasim faaliyeti igerisinde olmamasi ancak hafta sonlar1 sahsi araglari ile gezinmeleri,
mevcut sonucun elde edilmesinde rol oynamistir. Trafik kazalarinin zamansal agidan analizinde dikkat
edilen bir diger konu, kazalarin meydana geldikleri saatlerdir. Elde edilen analizler sonucunda, genel
olarak kazalarin en fazla giindiiz saatlerinde meydana geldigi goriilmektedir. Saat 08.00 den itibaren
artmaya baglayan kazalarin, en fazla 12:00 ile 19:59 saat araliginda meydana geldigi goriilmektedir.
Mesai saatinin baslamasi ile birlikte artis gosteren kazalar trafik yogunluguna bagli olarak yasanmaya
devam etmistir. En az kazanin yasandigi saatler ise, 00:00 ile 07:59 olarak belirlenmistir.

Kazalarin zamansal dagilim kategorileri incelendikten sonra mekénsal olarak olusumlar
degerlendirilmistir. Kazalarin mahalle, ilge, sokaklara gore dagilimlar1 haritalandirilmistir. Mekansal
olarak incelemeler yapilirken; Nokta yogunluk, Vaka toplam ve Anselin Local Moran I analiz araglar

kullanilmstir.

Nokta yogunluk arac1 olarak elde edilen haritada, kazalarin meydana geldigi yogunluk alanlar
bes ayri renklendirme yontemi ile gosterilmistir. Ortaya ¢ikan sonuglara gore kazalarin en fazla meydana
geldigi caddeler sirasiyla; Ankara Caddesi, Karaman Caddesi, Ahmet Hilmi Nalgac1 Caddesi, Vatan
Caddesi, Rauf Denktas Caddesi, Tas Cami Uzun Hamamlar Caddesi, Karaman Caddesi, Dr. Ahmet
Ozcan Caddesi, Yani Meram Caddesi, Ulas baba Caddesi, Mevlana Caddesi’dir.

Mekansal analiz yonteminde kullanilan bir ara¢ diger vaka toplam analiz aracidir. Vaka toplam
analizinde, ayn1 koordinatlara sahip trafik kaza alanlarinin gruplandirilmasi s6z konusudur. Veri toplam
analizinin uygulanmasindaki amag, ayni koordinat verilerine sahip birden fazla noktasal verinin
gruplandirilarak bir noktada toplayarak analiz edilmesidir.

Anselin Local Moran’s I araci ile farkli bir mekansal analiz gergeklestirilmistir. Bu yontem ile
trafik kazalarinin istatistiksel olarak kiimelenmesi ve bu kiimelenmeye gore olan dagilimlar
incelenmigtir. Anlamli kiimelenmeler ortaya ¢ikmugtir. Yiiksek kiimelenme alanlarinin ¢evresindeki
alanlarin da yiiksek kiimelenmeye sahip oldugu belirlenmistir. Merkez il¢ede yiiksek kiimelenme
goriilmektedir. En fazla trafik kazlarmin meydana geldigi yer olarak tespit edilen yiiksek kiimelenme
alanlart; Fetih Caddesi, Ahmet Hilmi Nalgaci Caddesi, Rauf Denktas Caddesi gibi caddeler 6rnek

268



Ziihal Diler, Himmet Haybat ve Tamer Ozlii

verilebilir. Diisiikk kiimelenme alanlarina 6rnek; Ankara Caddesi, Karaman Caddesi, Konya-Aksaray
Yolu, Konya-Beysehir Yolu, Hatip Caddesi, Konya-Adana Yolu, Karaman Caddesi’dir.

Konya ilinin merkez ilgeleri olan Selguklu, Karatay ve Meram’da 2015-2021 yillar1 arasinda
gergeklesen trafik kazalari verileri analiz edildiginde, en fazla kazanin meydana geldigi ilge Selguklu
olarak belirlenmistir. Selguklu’dan sonra en fazla kazanin meydana geldigi ilge Karatay olmustur. Bu
ilceyi Meram ilgesi takip etmektedir.

Trafik kazalarinin mekénsal analizinde son olarak kazalarin mahallelere gore dagilimlari
incelenmistir. Meliksah, Saadet, Ubeyit, Dr. Ziya Barlas, Gazi Osman Pasa, Tiril irmak, Biiyiik Sinan,
Devri Cedid Mahallesi gibi mahalleler, yogun kazalarin yasandig1 birka¢ mahalle olarak siralanabilir.

Zamansal ve mekansal olarak trafik kazalarmin dagiliminin incelenmesinde iki yontem
kullanmigtir. Bunlardan bir tanesi sicak nokta analizi ve digeri ise trend analizidir. Sicak nokta
analizinde, kaza sayilariin toplamui ile elde edilen yogunluk alanlar1 haritalandirilmistir. Azalan sicak
nokta, kalict soguk nokta, sprodik sicak nokta ve sprodik soguk nokta alanlari belirlenmistir. Trend
analizinde; trafik kazalarinin artma ya da azalma yoniindeki egilimleri belirlemek esastir. Konya ilinin
calisilan ii¢ ilgesinde de trafik kazlarmin artis gosterdigi alanlar tespit edilmistir.

Notlar

! Renk skalasinda koyu renklere sahip olan aylar trafik kazalarimim yogun yasandig1 dénemleri, agik renkli aylar ise trafik
kazlarinin az yasandig1 donemleri gostermektedir.
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EXTENDED ABSTRACT

1. Introduction

Transport; It is defined as the transmission or transportation of people, goods, goods, animals
and even news from one place to another. While carrying out this action, transportation provides services
by using different transportation vehicles and roads (Tiimertekin, 1987; Yardimcioglu, 2013).

The increase in the world population also increases the use of transportation vehicles (Haybat
and Karakas, 2020; Ozlii et al., 2021). According to the statement made by the World Health
Organization; In underdeveloped, poor countries, deaths in traffic accidents are higher than in developed
and rich countries (WHO, 2018). Fifty-four percent of the total vehicle amount is located in these
countries (Nitin and Adnan, 2006). It is seen that these deaths occur as the most important cause of death
in individuals whose average age is between 5 and 29 years. 1,35 million people lose their lives in traffic
accidents every year and cause 50 million injuries every year. (Kundakg1, 2014; WHO, 2018).

There is no decrease in traffic accidents in underdeveloped or developing countries. On the
contrary, in developed countries, a decrease is observed in traffic accidents (Mohammed et al., 2019).
When the countries with the highest number of traffic accidents are evaluated, it is seen that the regions
with high population and daily mobility increase with the high population (Levine et al., 1995; Levine
and Landis, 1989).

There are many reasons for traffic accidents to occur. These can be listed as driver, passenger,
pedestrian, road, vehicle defects, and environment (Dezman et al., 2016; Kuskapan et al., 2019; Li et
al., 2020; Okafor et al., 2017; Suphanchaimat et al., 2019; Zou and Vu, 2019).

GIS (Geographic Information System); It can be defined as the combination of hardware,
software and methods that perform the digitization, modeling, storage, processing, analysis and display
of the data in geographical space, established for solving complex management, planning and
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organizational problems depending on location and space on earth (Burrough, 1986; Carter, 1989;
Chrisman, 1999; Cowen, 1988; Devine and Field, 1986; Goodchild, 2018; Kemp et al., 1992; Parker,
1988; Smith et al., 1987). The concept of GIS, which is used in many studies, emerged in the 1960s
(Aronoff, 1989; Peuquet and Marble, 1990; Goodchild, 1992). It has become more common by using it
in the computer environment since the 1990s (Marti-Henneberg, 2011; Waters, 2017).

Some of the usage areas of GIS have been widely preferred in many fields recently; urban
design, landscape, infrastructure, environmental impact analysis, city planning, local governments, risk
management, natural resource management, gas-electricity facilities, migration route planning,
transportation, military, forest, hydrology, geology, archeology, biology, history, agriculture mapping,
and remote sensing (Gregory and Healey, 2007; Levine and Landis, 1989; Poudel, 2009; Sang and
Piovan, 2019; Sonti, 2015; Worrall, 1994; Yeh and Chow, 1996; Yeh, 1991; Yilmaz et al., 2009).

2. Study Area

Konya province is surrounded by Isparta, Afyonkarahisar, Eskisehir from the west, Ankara from
the north, Nigde and Aksaray from the east, and Icel, Karaman, and Antalya from the south. The area
of the province is 38,873 km?. It has the feature of being the province with the largest surface area in
Turkey. Its elevation is 1.016 m on average (Konya Provincial Directorate of Culture and Tourism,
2023).

The population in Konya is 2.277.017 as of 2021. Konya is the seventh most populous province
of Turkey, and it has 31 districts. Selguklu, the largest district of the province, has a population of 662
thousand. Meram, the second-largest district, has a population of 344 thousand, and the third-largest
district, Karatay, has a population of 338 thousand (TUIK, 2023).

3. Material and Method

The main data used in the study is the textual data obtained from traffic accident reports. Textual
data consist of traffic accident data between the years 2015-2021, considering the time span. It contains
year, month, season, day, and hour information on traffic accidents regarding time. In terms of location,
traffic accident data cover three central districts of Konya.

Two different programs were used in the GIS environment. These are version 10.8 of ArcGIS
and version 2.5 of ArcGIS Pro. In order to perform the analysis considering time, the year, month,
season, day, and hour information of traffic accidents were coded into the accident point layer in the
database. District, neighborhood, and road layers were created to perform spatial analysis. The road data
was downloaded from the OSM (Open Street Map) site and rearranged regarding (Geofabrik, 2022).
Another type of data used is land use information. Land use data was rearranged according to the study
area and used in the analysis (Copernicus, 2022).

Point density, Anselin Local Moran | and case total tools were used for the analysis of traffic
accidents in terms of location. First of all, in order to understand the working logic of the tools, the
features of the tools should be explained. Point density tool; It calculates the density of the points in
vector data type and gives it in raster format as output data (Ali Haidery et al., 2020; Costache and
Popescu, 2013; Cinar and Cermikli, 2019). Another tool used in the research is the case total tool. The
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working logic of the total case tool is to collect many points in one place and give weight values
according to the number of collected points (Ali et al., 2017; Corso et al., 2015; Kuo et al., 2013; Said
et al., 2017). Another tool used to detect traffic accidents is Anselin Local Moran I. The purpose of the
tool used is to show in which areas traffic accidents are clustered with the spatial autocorrelation method
using linear data (Getis and Ord, 1995). The first tool used to detect accidents in terms of time and space
is Emerging Hot Spot Analysis. The purpose of this tool is to output data according to the pattern type
of the cluster by using Mann-Kendall statistics (Kendall and Gibbons, 1990; Mann, 1945). The fifth tool
used is the Visualize Space Time Cube in 2D in ArcGIS.

4. Findings
4.1. Temporal Analysis of Traffic Accidents
4.1.1. Distribution by Years and Months

When traffic accident rates are evaluated regarding months in Konya between the years 2015-
2021, it is seen that accidents generally increase in spring and summer months and decrease in winter
months. It is noteworthy that in the period of 2015-2020, traffic accidents are rare, especially in January
and February, and July and August are the months when the most intense traffic accidents occur.
Regarding the year 2020, it is seen that there has been a decrease in traffic accident rates throughout the
year. The reason behind this was the pandemic period and the travel ban during this period.

4.1.2. Distribution by Seasons

When the distribution of traffic accidents according to the seasons is examined, it is seen that
the season with the highest number of accidents is summer. The season with the least number of
accidents is winter. The reason for this situation can be shown as the fact that drivers drive more
carelessly in the summer months, and that they drive more carefully due to the weather conditions in the
winter season (Ozlii et al., 2021; Zerenoglu, 2020).

4.1.3. Distribution by Month

When the distribution of traffic accidents by months is examined, it is seen that the accidents
start to increase in March, April, and May while leaving the winter months, and this increase is followed
by the months of June, July, and August, which are the months when the accidents occur the most. The
decline, which started in the autumn months of October and November, continues in December, January,
and February, which includes the winter months. Although the data for January and February are close
to each other, they are the months with the least number of traffic accidents.

4.1.4. Distribution by Days

When the distribution of traffic accidents according to days is examined, it is understood that
although there is not a big difference between the days of the week, it is understood that the accidents
usually occur on the weekends. The fact that people are not involved in transportation activities during
working hours on weekdays but travel with their personal vehicles on weekends played a role in
achieving the current result.
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4.1.5. Distribution by Hours

When the rates of traffic accidents are evaluated on an hourly basis, it is seen that the accidents
occur primarily during daylight hours. The distribution rates of the accidents that occurred between
2015-2019, according to the hours, progressed parallel to each other. It is seen that the accidents, which
started to increase from 08:00 onwards, occurred between 12:00 and 19:59 hours at the most. Accidents,
which increased with the start of working hours, continued to be experienced due to traffic density. The
hours with the least number of accidents were determined as 00:00 and 07:59.

4.2. Spatial Analysis of Traffic Accidents

In the city center of Konya, between 2015 and 2021, the areas where traffic accidents occurred
the most were determined. The area, which is the center of the province, which is the intersection point
of Karatay, Selguklu, and Meram, which are the districts of Konya, is the place where the most accidents
are seen.

4.3. Spatial-Temporary Analysis of Traffic Accidents

The traffic accidents occurring in Konya were evaluated according to land use. According to the
data obtained, it is seen that many accidents have occurred on the streets in the central location, where
there are shopping malls, hospitals, parks, cemeteries, schools, various restaurants and trade centers
nearby, where settlements throughout the province are concentrated, and especially at junction points.

5. Discussion and Conclusion

In the research carried out, the distribution of traffic accidents that occurred in the Karatay,
Meram, and Selguklu districts of Konya province in the years 2015-2021 was examined. The distribution
of accidents; is analyzed under three main headings: temporal, spatial, and temporal-spatial.

The data used were obtained from the Traffic Branch Directorate. Among these data, the
coordinates and time data where the accidents occurred were used. The results obtained were interpreted
in terms of temporal and spatial dimensions by using the GIS mapping program.

As temporal of accidents, year, season, month, day, and hour data were used. District,
neighborhood, and street data were used as spatial. The distribution of traffic accidents, which has been
examined according to years, seasons and months, has also been examined. As a result of the
examination, it was determined that the lowest accident occurred in the winter months, and the highest
number of accidents occurred in the summer months.

When the traffic accident data between 2015-2021 in Selguklu, Karatay, and Meram, which are
the central districts of Konya province, were analyzed, it was determined that the district with the highest
number of accidents was Selguklu. After Selguklu, the district with the highest number of accidents was
Karatay; this district is followed by Meram district.
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