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Trafige Kayith Arag Sayisi, Gerceklesen Kaza Sayisi ve Ekonomik
Biiyiime Arasindaki iliskinin Analiz Edilmesi: Tiirkiye Ornegi

Analysis of the Causal Relationship Among Number of Registered Road Mo-
tor Vehicles, Number of Traffic Accidents and Economic Growth: The Case of
Turkey

*

Deniz Alptekin® *+ Cagdas Hakan Aladag™ « Biilent Alptekin™

0Oz: Bu calismada, Tiirkiye’de ekonomik biiyiime, trafige kayith arag sayis1 ve
gerceklesen kaza sayisi arasindaki nedensellik iliskisi 1990-2015 donemi igin,
birim kok testi, Johansen egbiitiinlesme analizi ve Granger nedensellik testi
yardimiyla incelenmistir. Ekonomik biiytime, trafige kayitl arag sayisi ve ger-
ceklesen kaza sayisinin ayni dereceden duragan olduklar, egbiitiinlesik olma-
diklari tespit edilmistir. Granger nedensellik testine gore, ekonomik biiytime ile
trafige kayith arag sayisi, ekonomik biiyiime ile gerceklesen kaza sayisi arasin-
da nedensellik iligkisi bulunamamuistir. Bununla birlikte, Tiirkiye’de 1990-2015
donemi icin yalmzca trafige kayith arag sayisindan gerceklesen kaza sayisina
tek yonlii nedensellik iligki bulunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Trafige kayith arac sayisi, ekonomik biiytime, gercekle-
sen kaza sayisi, birim kok, egbiitiinlesme, Granger nedensellik.

Abstract: This study investigates the causal relationship between economic
growth, number of registered road motor vehicles and number of traffic ac-
cidents in Turkey for the period from 1990 to 2015 by applying techniques of
unit root test, Johansen co-integration and Granger causality. Economic growth,
number of registered road motor vehicles and number of traffic accidents series
are stationary in first difference and neither series is co-integrated. According
to Granger causality, there is no causal relationship between economic growth
and number of registered road motor vehicles, economic growth and number of
traffic accidents. However, there is unidirectional causal relationship running
only from number of registered road motor vehicles to number of traffic acci-
dents for the period of 1990-2015 for Turkey.

Keywords: Number of registered road motor vehicles, economic growth, num-
ber of traffic accidents, unit root, cointegration, Granger causality.
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Giris

Ekonomik biiyiime, iktisatcilarin her donemde en cok tartistigl konular arasinda
oldugu gibi, gelismis ve gelismekte olan iilkelerin iizerinde durdugu en onemli
sosyal ve ekonomik konulardan biridir. Ekonomik biiyiime, iiretilen mal ve hiz-
met kapasitesinde meydana gelen artistir. Bir iilkenin ekonomik biiyiimesi, o iil-
kede kisi basina diisen gayri safi yurtici hasilanin stirekli olarak artmasi anlami-
na gelmektedir. Ekonominin saglikl bir bicimde biiylimesi sonucunda toplumda
yasayan bireylerin alim giiclerinin artmasi makro ekonomik sonuclardan biridir.
Hizl ekonomik biiyiime ile motorlu tasit sahipliginin ve buna bagh olarak trafik
stirekliliginin artmasi da kaginilmazdir. Benzer sekilde motorlu arag sayisinin art-
masinin da gerceklesen kaza sayisinin artmasina neden olacagi diisiiniilmektedir.
Diinya Saglik Orgiitii tarafindan 2015 yilinda yayinlanan rapora gore gelis-
mekte olan iilkelerde trafik kazalarinin meydana gelme oranimin gelismis tlke-
lere gore daha c¢ok oldugu goriilmiistiir (Global Status Report On Road Safety,
2015). Trafik kazalarinin sonucunda manevi kayiplarin olmasinin yanisira, kaza
sonrasinda meydana gelen maddi hasar miktarlan ile iilke ekonomisi olumsuz
etkilenmektedir. Tiirkiye’de 2012 yili icin, trafik kazalarinin maliyetinin 4 milyar
Amerikan dolarinin {izerinde oldugu hesaplanmistir (Sungur vd, 2014).
Literatiirde trafik kazalarinin meydana gelisini istatistiksel modeller yardi-
muyla inceleyen calismalar bulunmaktadir. Ozgan vd. (2004) yaptiklari cahismada
Sivas ili sinirlari igcerisinde 1999-2002 yillarina ait trafik kaza raporlarindan elde
ettikleri verileri kullanarak kaza sayilarinin Temmuz ve Agustos aylarinda arttig-
n1, Subat ve Mart aylarinda ise en diisiik seviyeye ulastigin tespit etmislerdir. Oz-
tiik ve Eken (2006) 2002-2005 yillarinda Antalya ili icin motorlu tasit satiglarinin
trafik kazalarina etkisini geriye doniik calisma yaparak incelemislerdir. Calisma-
larinda motorlu tasit satisi ile meydana gelen kazalar arasinda anlamli ve pozitif
yonli iligki tespit etmigslerdir. Saragbasi (2011) yaptig1 calismada farkli dénem-
lere ait trafik kazasi verilerinden yararlanarak olusturdugu olumsallik tablolar1
icin logaritmik dogrusal modeller, lojistik regresyon modeli ve cok terimli lojit
modelleri kullanmigtir. Saragbasi’nin yaptig1 calismaya gore trafik kazasinda en
az bir kisinin hayatim kaybetme olasiliginin yillar ilerledikce azaldigi, 36-55 yas
grubunda ve ilkokul mezunu olan siiriiciilerin 6liimlii ve yaralanmali kazalarda
oldukga etkin olduklar, giindiiz trafik kazalarimin daha ¢ok oldugu tespit edilmis-
tir. Celik (2013) yaptig1 calismada klasik zaman serilerini kullanarak Tiirkiye’de
meydana gelen trafik kazalarina uygun bir model belirlemis ve 2013-2020 yillar1
arasinda trafik kaza sayilarinin stirekli olarak artacagini, 2020 yilinda ise yaklasik
2 milyon kazanin meydana gelecegini 6ngormiistiir. Sungur vd. (2014) yaptiklar
caligmada halk saghig agisindan trafik kazalarim tanimlayici istatistikleri vererek
incelemislerdir. Aladag ve Alptekin (2015) yaptiklar1 ¢alismada ileri beslemeli
medyan néron modeli ile 1990-2014 yillar1 arasinda Tiirkiye’de trafik kazalarinda
hayatin1 kaybeden kisi sayisimi analiz edip, 6ngoriide bulunmuslardir. Ar1 (2016)
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yaptig1 calismada, 2011 yilinda toplanmis verileri icin logaritmik dogrusal model-
ler kullanarak aydinlatma, trafik lambasi ve yaya kaldirimi olan yerlerde oliimli
kazalarin yaralanmali kazalara gore daha az oldugunu, sehir disi yollarda trafik
isaret levhasl, yol serit ¢izgisi ve banket bulunmasinin 6liimlii kazalar azalttigini
tespit etmistir.

Yontem ve Veri Seti

Bu ¢alismada Tiirkiye’de 1990-2015 yillar1 arasinda kisi basina diisen gayri safi
yurtici hasila (GSYIH) Amerikan Dolar cinsinden, trafige kayith arag sayisi ve
gerceklesen kaza sayis ele alinmistir. Kisi basina diisen GSYIH, Diinya Bankasi
(The World Bank) Diinya Kalkinma gostergelerinden, trafige kayith arag sayisi
ve gerceklesen kaza sayisi ise Tiirkiye Istatistik Kurumu istatistiklerinden yillik
veriler elde edilmistir. Tahmin edilen esitliklerde degiskenlerin dogal logaritma-
lar1 kullamlmustir. Serilerde bulunan gézlem sayisi 26 oldugundan serilerin nor-
mal dagilima sahip olup olmadig1 incelenmis ve Tablo 1’deki bilgiler 15181 altinda
serilerin %10 anlamlilik diizeyinde normal dagilima sahip olduklar1 goriilmiistiir.

Table 1: Normallik Testi Sonuglar:

Kolmogorov-Smirnov Test istatistigi P degeri
Kisi bagina diisen GSYiH 0.163 0.072
Trafige kayith arag sayisi 0.096 0.200
Gerceklesen kaza sayisi 0.109 0.200

Sekil 1, Sekil 2 ve Sekil 3’te sirasiyla kisi bagina diisen GSY1H, trafige kayitli
arag sayisi ve gerceklesen kaza sayisi serilerinin 1990-2015 yillar arasinda ytik-
selen bir trende sahip oldugu gézlemlenmistir.

Sekil 1: Tiirkiye’de 1990-2015 Yillar1 Arasinda Kisi Bagina Diigen Gayri Safi Yurtici Hasila ($)
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Sekil 2: Tiirkiye’de 1990-2015 Yillar1 Arasinda Trafige Kaydolan Arag Sayisi
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Galismanin temel amaci kisi bagina diisen GSYTH, trafige kayith arag sayis
ve gerceklesen kaza sayisi serilerinin arasindaki nedensellik iligkisinin incelen-
mesidir. Bu seriler arasindaki nedenselligi test etmek icin dncelikle duraganligin
ve esbiitiinlesmenin test edilmesi gerekmektedir. Calismada Eviews 9 siiriimiinde
elde edilen sonuclar degerlendirilmistir.

Sekil 3: Tiirkiye’de 1990-2015 Yillar1 Arasinda Gergeklesen Kaza Sayist
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Birim Kok Testi ve Deneysel Sonuglar

Bir zaman serisinin duragan olmasi icin sabit bir ortalama, sabit varyans ve gecik-
me seviyesine bagli kovaryansa sahip olmasi gerekmektedir, bu 6zellikleri tagiyan
zaman serileri duragandir (Gujarati, 1999). Bir zaman serisinin duragan olma-
mas! halinde yapilan analizler sonucunda elde edilen 6ngoriilerin hatal olacag:
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soylenebilir, bu nedenle herhangi bir model kurulmadan 6nce duraganliginin in-
celenmesi gerekmektedir. Zaman serilerinin duragan olup olmadigim incelemek
icin Dickey ve Fuller (1981) Augmented Dickey Fuller (ADF), Philips ve Peron
(1988) Philips-Peron (PP) birim kok testlerini dnermiglerdir.

ADF birim kok testi esitlik 1 yardimiyla hesaplanir.

k
AVi=p+6V + D oA i+rt+eg (1)
i=1
Burada fark islemcisini, ilgilenilen seriyi ve hata terimini ifade etmektedir.
ADEF testi § katsayisinin istatistiksel olarak sifira esit olup olmadigini test eder.
Tablo 2’de kisi basina diisen GSYTH, trafige kayith arag sayis1 ve gerceklesen
kaza sayisi serilerinin ADF testinin sonuglar1 verilmistir. Elde edilen sonuglara
gore serilerin duragan olmadiklar tespit edilmistir. Bu nedenle serilerin birinci
dereceden farklar1 alinmis ve farklari alinmis serilerin %10 anlamlilik diizeyinde
duragan olduklar1 saptanmistir.

Tablo 2: Diizey ve Birinci Fark Serilerinin Duraganlik Testi Sonuglar1

ADF P degeri
Kisi bagina diisen GSYTH -0.309892 0.9101
Diizey Trafige kayith arag sayisi -1.550926 0.4913
Gergeklesen kaza sayisi -2.127428 0.2363
L D(Kisi bagina diisen GSYTH) -5.345030 0.0002
Bl;‘:r“lf‘ D(Trafige kayitli arac sayisi) -2.758517 0.0793
D(Gergeklesen kaza sayist) -3.201713 0.0324

Esbiitiinlesme Analizi ve Deneysel Sonuclar

Johansen (1988) ve Juselius (1990) tarafindan Onerilen ve iki ya da daha fazla
serinin uzun dénemde birlikte hareket edip etmedigini incelemek icin kullanilan
Johansen egbiitiinlesme testi ayni dereceden duragan olagan serilerde kullanilir.
Duragan olmayan serilerin duragan olmamasi halinde, serilerin farklar alinarak
duraganlasmalari saglanir ve ardindan esbiitiinlesme testleri uygulanur. Iki serinin
arasinda esbiitiinlesme olmasi durumunda seriler arasinda nedensellik iligkisinin
olmasi da beklenir. Bu ¢alismada ele alinan serilerin uzun dénemli bir denge ilis-
kisine sahip olup olmadigini incelemek icin Johansen egbiitiinlesme testi uygu-
lanmis ve Tablo 3’teki sonuclar elde edilmistir. %10 anlamlilik diizeyinde seriler
arasinda uzun dénemde egbiitiinlesme denklemlerinin kurulamayacag) goriilmek-
tedir.
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Tablo 3: Johansen Egbiitiinlesme Testi Sonuclar:

P degeri
Kisi basina diisen GSYIH---Trafige kayitli arac sayisi 0.3547
Kisi basina diisen GSYTH---Gergeklesen kaza say1si 0.6742
Trafige kayith arac sayisi---Gerceklesen kaza sayisi 0.3417

Granger Nedensellik Analizi ve Deneysel Sonuglar

Granger (1969) tarafindan gelistirilen nedensellik testi, degiskenler arasindaki
iliskinin yoniiniin belirlenmesinde kullanilmaktadir. Tablo 4’de %10 anlamlilik
diizeyinde trafige kayith arag¢ sayisinin ve gerceklesen kaza sayisinin ekonomik
biliytimenin Granger nedeni olmadig1 goriilmektedir. Gerceklesen kaza sayisinin
trafige kayith arac¢ sayisinin Granger nedeni olmadig fakat trafige kayith arag
sayisinin Tiirkiye’de gerceklesen kaza sayisinin Granger nedeni oldugu %10 an-
lamlilik diizeyinde s6ylenebilir.

Tablo 4: Granger Nedensellik Testi Sonuclar1

Hipotez P degeri

Trafige kayith arac sayisi, Kisi basina diisen GSYIH’nin Granger Nedeni Degildir. 0.2188

Gergeklesen kaza sayisi, Kisi bagina diisen GSYIH’nin Granger Nedeni Degildir. 0.7704

Trafige kayith arag sayisi, Gergeklesen kaza sayisinin Granger Nedeni Degildir. 0.0461*

Gergeklesen kaza sayisy, Trafige kayith arag sayisinin Granger Nedeni Degildir. 0.1571
Sonuc¢

Bu calismada 1990-2015 yillari arasinda Tiirkiye’de ekonomik biiylime gosterge-
si olarak kisi basina diisen GSYIH, trafige kayith arag sayis1 ve gerceklesen kaza
sayisi ele alinmig ve bu seriler arasinda nedensellik iligki incelenmistir. 1990-
2015 yillar1 arasinda Ttirkiye’de trafige kayith arag sayisinda ve gerceklesen kaza
sayisinda pozitif bir trend saptanmustir. Trafige kayith arag sayis: ve gerceklesen
kaza sayilarinin ekonomik biiyiime {izerindeki etkileri incelendiginde istatistiksel
olarak ekonomik biiyiimeyi etkiledikleri ya da ekonomik biiyiimeden etkilendik-
leri %90 giiven diizeyinde soylenemez. Bunun yanisira trafige kayith arag sayisi-
nin artmasl, gerceklesen kaza sayisinin artmasini etkiledigi saptanmustir.

10
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Giris

Calismada toplumsal yasamda artik birer ortak sorun haline gelmis olan trafik
olgusuna iligkin stirticii ehliyetinin verilmesi kamusal bir diizenleme olarak ele
alinmaktadir.

Bu dogrultuda kismi bir deregiilasyon sayilan siiriicii belgelerinin “6zel 6gre-
tim kurumlar” tarafindan verilmesinin sonuclarina deginilecektir. Bilindigi tizere
devletin kamusal diizenlemelerden herhangi bir sebeple vazgecmesi, uygulamala-
rim yiirtrlikten kaldirmas deregiilasyon olarak ifade edilmektedir. Yani uygulan-
makta olan kamusal diizenlemelerden ve denetimlerden vazgecilmektedir. Burada
“kismi deregiilasyon” kavramini kullanmamiz siiriicli belgelerinin verilmesinde
Ogretim kurumlarinin devreye girmesine karsilik denetim ve kontrollerinin devlet
tarafindan yapilmasindan ileri gelmektedir.

Kamusal Diizenlemeler ve Deregiilasyon

Biiyiik siyasal topluluk olarak tanimlanan devlet' sosyo-ekonomik ve toplumsal
diizeni sahip oldugu iktisadi ve siyasi anlayis dogrultusunda belirlemektedir. Bu
dogrultuda birgok goriis ileri siiriilerek devletin s6z konusu alanlara miidahalesi
tartisilmistir. Ancak bir gercek vardir ki o da; hangi siyasal rolii istlenirse tistlen-
sin devletlerin toplumsal alanda bir takim ortak paylasim noktalar: olusturduklari-
dir. Bu dogrultuda kamusal ihtiyaglar1 karsilamaya ¢alisan modern devlet, iizerine
bazi gorevleri almistir.

Devletlerin gelisen fonksiyonlari* kamu hizmetlerinin giin gectikce artmasina
ve mevcut hizmetlerin de genislemesine neden olmaktadir. Bu durum devletlerin
yalnizca ekonomik alanda degil kamusal alanda da fayda saglayabilecek diizen-
lemeleri iistlenmelerini zorunlu hale getirmistir. S6z konusu diizenlemeler kamu
maliyesinin iki énemli prensibini n plana ¢ikarmistir; (1) sosyal faydanin azami-
lestirilmesi, (2) tiretimin gelistirilmesi®. Bunlar devletin kamusal alanda yaptig1
diizenlemelerde gz oniinde bulundurmasi gereken ilkeler olarak ifade edilebilir.

Diizenlemek bir isi tertip etmek, organize etmek anlamina gelmektedir®. Bu
baglamda kamusal diizenlemelerde temel olarak devletin bir takim toplumsal ih-
tiyaglari organize etmesi, onlar1 tertiplemesi seklinde algilanabilir. Burada su so-
ruya cevap vermek ihtiyaci dogmaktadir; devlet hangi isi/isleri tertiplemeli veya
organize etmelidir? Bu sorunun cevabi kamusal diizenlemelerle ayni icerige sahip

! Siddik Sami Onar, “Sehirlerin Tarihi ve Sosyal Fonksiyonu”, Komiin Bilgisinin Esas Me-
seleleri, istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi iktisat ve Ictimaiyat Negsriyati No.2, 1935/36
Konferanslar Serisi, Cumhuriyet Matbaasi, Istanbul, 1936, s.16.

2 Musgrave gore devletin ekonomik alanda kaynaklarin optimal dagitimi, gelirin adil dagitimi
dagilimi ve ekonomik istikrar1 saglama gorevleri bulunmaktadir.

3 Selahattin Tuncer, Kamu Maliyesi, Eskisehir Tktisadi ve Ticari ilimler Akademisi Yayinlari
No.41, Yalkin Ofset Matbaasi, Istanbul, 1969, s.29.

4Tiirk Dil Kurumu, Giincel Tiirkce Sozliik, www.tdk.gov.tr, E.T.:2 Nisan 2009.
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regiilasyon kavramindan hareketle yapildiginda daha net bir bicimde verilebilir®.
Buna gore regiilasyon, cebren yaptirim giiciine sahip bir otoritenin uygulamaya
koydugu kurallar biitiinii olarak ele alinabilir. Bu otorite kamusal bir gii¢ ola-
bilecegi gibi 6zel sektdrde yer alan ve icinde sirketler barindiran bir kurumda
olabilir. Calismada, kamusal agidan yaklagim sergilendiginden, “milletin genel
menfaatlerinin idaresini gorev olarak iistlenen”6 devlet diizenlemeleri olarak de-
gerlendirmeler yapilacaktir. Buna gore kamusal diizenlemeleri devletin toplumsal
yasam alanina yapmig oldugu her tiirlii idari ve hukuki miidahaleler olarak ele
almak miimkiindiir’.

Kamusal diizenlemeleri ekonomik ve sosyal diizenlemeler olarak iki sinifa
ayirmak miimkiindiir. Ekonomik agidan yapilan kamusal diizenlemeler alt ve iist
sinir fiyat belirlemeleri, miktar kisitlamalari, kalite standartlari-kontrolleri vb. se-
kilde goriiliirken; sosyal diizenlemeler ise saglk, egitim, isgiicline ait giivenlik
vb. uygulamalar, bilgi edinme, hava kirliligi, su ve cevreye iliskin sosyal ortak
paylasim alaninda ki cesitli “idari miidahaleler” bi¢ciminde goriilmektedir. Calis-
mada ele alinan “siiriicii belgesi verilmesi” ise bunlar icinde devletin toplumsal
yasantiya miidahale etmis oldugu sosyal kamusal diizenleme 6zelligi gostermek-
tedir. Trafik kurallar olusturma, cevre kirliligini azaltmaya yonelik tedbirler, zo-
runlu egitim gibi miidahaleler, sosyal refah seviyesini ve toplumsal yasantidaki
kalite diizeyini artirmasi amactyla kaginilmaz birer kamusal diizenleme olarak
goriilmektedirler.

Devlet tarafindan sosyal ve ekonomik amaclara yonelik olarak yapilan kamu-
sal diizenlemelerin ¢esitli maliyetleri bulunmaktadir. Bunlar olusturma ve uygula-
ma maliyetleri, islem maliyetleri, uyum maliyetleri, bilgi edinme maliyetleri gibi
cesitli maliyetlerdir. Belirtmek gerekir ki sosyal diizenlemeler ekonomik diizenle-
melere gore daha karisik ve maliyetlidirler.

Deregiilasyon, devletin karar alanini daraltan regiilasyonlarin, azaltilmasi
veya kaldirilmasi, kamu giiciiniin 6zel sektére ve sermayeye devredilmesi yo-
niinde yapilan kanuni diizenlemelerdir. Diinyada, uzun yillar devlet tekeli altinda
verilen posta, iletisim, demiryollari, havayolu tasimaciligl, enerji gibi hizmetler
giderek artan bir sekilde 6zellestirilmektedir. Bugiin egitim, saglik, sosyal, i¢ gii-
venlik gibi hizmetler artik nerdeyse kamusal diizenlemeler olmaktan ¢ikmistir®.

5 Calismada regiilasyon kavrami, Tiirkcede “ayarlama” kelimesinin karsihginda kullanildig:
sekliyle “diizene koyma” manasinda degerlendirilmistir.

¢ fsmail Hakki Ulkmen, Mabhalli idareler Maliyesi, Ankara Universitesi Siyasi Bilimler Fakiil-
tesi Yayini No.103/95, Ajans Tiirk Matbaasi, Ankara, 1960, s.5.

7 Genis anlamda yaklasacak olursak devletin anayasal sisteminden bagli bir kurumunda yer
alan i¢ genelgeye kadar her sey kamusal diizenleme sayilabilir. Calismamizda ise kamusal dii-
zenlemeler devletin sosyal alana miidahale ettigi ve ortak yasam alaninda hayat bulan yaptirim
giiciine sahip uygulamalar seklinde dar bir gercevede degerlendirilmistir.

8 Cesitli calismalarda 1945-1970 dénemi Regiilasyon Cagi, 1970-1980 dénemi Gegis Donemi
ve 1980 sonrasi donem ise Deregiilasyon Cag1 olarak nitelenmistir. Ayrintili bilgi icin Bkz.
Hasim Akca, Regiilasyon Ekonomisi, Adana Nobel Kitabevi, Adana, 2007, s.17.
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Teknik 0zellikleriyle regiilasyon ve deregiilasyon kavramlari, etkin kamu
yonetimini isaret etmektedir. S6z konusu etkinlik halkin hizli, kolay ve esit bir
bigimde erigebildigi ve sosyal fayda saglayabildigi toplumsal hizmetleri ifade et-
mektedir. Bu baglamda etkin kamusal idari yonetim ise bu 6zellikte hizmetleri
tireten biirokrasi ve siyasi arenadir. Buna gore deregiilasyon diizenlemelerinin re-
kabetci bir sisteme gegcisteki en 6nemli rolii siyasetin etkisini azaltmak ve boylece
rant arama faaliyetlerinin maliyetlerini artirmak olacaktir. Ciinkii rant kollamada
nihayetinde bireysel fayda saglarken toplumsal agidan birer yiik olusturmaktadir.

Onemle belirtmek gerekir ki deregiilasyonlar, devletin geleneksel rolii ve
gorevlerini yeniden siniflandirabilecek ve bu dogrultuda tartismalar meydana ge-
tirebilecek siyasi nitelikte yasal giice sahip diizenlemelerdir.

Kamusal Diizenleme Olarak Trafik Uygulamalari ve Siiriicii Belgesi
Verilmesi

Genel Olarak Trafik Kavrami

Ulagim yollarinin yayalar ve her tiirlii tasit tarafindan kullanilmasi olarak tanim-
lanan trafik®, sosyal ve ekonomik hayatin ¢nemli bir unsurudur. Prof. Dr. Keri-
moglu’nun tarifine gore trafik “insan, vasita ve yoldan meydana gelen bir hareket
sisteminin ahengidir ve “bir hareketi ifade eder”'. Bu hareketlilik, bir canli ile bir
canli veya cansiz nokta arasindaki durumu ifade etmekte, dogal olarak motorlu
tasitlarin gelisimi ve teknolojik ilerlemeyle karmasik hale gelmektedir''. Buna
bagli olarak sdyleyebiliriz ki motorlu tasitlarin gelistirilmesi, seri halde imal edil-
meleri, siiratlendirilmeleri, diizgiin ve genis yollarin yapilmasi oraninda trafikle
ilgili olaylar da artirmigtir'2,

Insanlarin yasama sartlarindaki yiikselis yaminda i¢ ve dis turizm hareketleri
motorlu tagita sahip olma arzularim artirmaktadir. Cok yakin zamana kadar liiks
olarak kabul edilen otomobil bugiin hizmetlerimizin daha kolaylikla ve zaman
israfin1 6nleyen giinliik ihtiyac araglarimiz arasina katilmistir. Bu dogrultuda iil-
kemizde cok ciddi bir trafik sorunu ve bagh olarak suc, ceza, kaza, sosyal kalaba-
liklasma, karayollar1 maliyesi gibi bircok kavram ve problemler ortaya ¢ikmig ve
trafik diizeni olusturulmasi ihtiyag hale gelmistir.

9 Trafik kavrami Tiirk Dil Kurumunun ayni baghk altindaki diger tanimlamalarinda “Ulasim
yollarinda bulunan tasit ve yayalarin timi”, “gidis gelis”, “seyriisefer” olarak ifade edilmekte-
dir. Bkz. “www.tdk.gov.tr”.

10 Sabahattin Kerimoglu, “Trafik Problemlerinde Insan Faktorii”, Tiirkiye’de Trafik Prob-
lemleri Semineri (20-2* Subat 1967), istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Kriminoloji Ens-
titiisii Yayin No.1295/278/14, Sulhi Garan Matbaas: Varisleri Koll. Sti., Istanbul, 1967, s.45.

It Calismada karayollar trafiginden bahisle kullanilan “trafik” kavraminin hava ve deniz trafigi
acisindan degerlendirilmemesi gerekmektedir.

12 Cahit Ozen, “Trafik Suglar1 ve Adli Tip Meseleleri”, Tiirkiye’de Trafik Problemleri Semi-
neri (20-24 Subat 1967), Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Kriminoloji Enstitiisii Yayin
No.1295/278/14, Sulhi Garan Matbaas: Varisleri Koll. Sti., Istanbul, 1967, s.54.
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Trafik Diizeni / Giivenligi ve Siiriicii Ehliyeti

Trafik diizenini saglayabilmek icin, egitim, teknik alt yapi, yasal zemin ve kont-
rol mekanizmasi gerekmektedir'. Bunlarin tiimiiniin birlikte saglanmas1 hususu
onemlidir. Ciinkt bu unsurlardan birinin yoklugu trafikle ilgili sistem biitiiniine
iliskin aksakliklarin ortaya gitkmasina yol agabilecektir.

Bunlarin iginde, trafik kavraminin temeli sayilan motorlu araclara iliskin “sii-
riicli ehliyeti” belgesi ise bu sorunu ¢oziimlemede bir kamusal diizenleme ara-
c1 olarak ortaya cikmaktadir. Bu diizenleme, trafikte yer alan motorlu araglara
iliskin bir kullamim yetkisinin belli kogullar altinda belirlenen 6zelikte kimselere
verilmesini ifade etmektedir. S6z konusu diizenleme trafikte ahengi saglamaya
yonelik bir egitim mekanizmasinin gelistirilmesi ve bu siirecin sonunda kigsiye
yetki verilmesini icermektedir.

Ehliyetin kelime anlam layik ve yeterli olmaktir*#. Ttirk Dil Kurumunun yap-
mis oldugu tamimlamada da ehliyet kavrami “Bir iste yetkili olan, bir isi yapan,
erbap” yani ustalik, uzluk, isinin eri olma durumu olarak agiklanmaktadir'®>. An-
cak ehliyet kavrami giinliik hayatta genel olarak bir takim teknik bilgi ve kullamim
kabiliyeti gerektiren araclarin siiriilebilmesi, yonlendirilebilmesi vb. davraniglar
sergilenebilmesi icin gerekli olan bir kanuni belge sahipligi seklinde algilanmak-
tadir'®. Bu noktada siiriicii ehliyeti/belgesi/lisansi ya da giinliik hayatta kullanildi-
g1 bicimiyle trafik ehliyeti de aym anlama gelecek sekilde ilgili kanunlarda belir-
tilen motorlu tasitlarin kisiler tarafindan kullanilabilmesi icin yeterlilik ifade eden
ve kamusal bir diizenleme olarak karsimiza ¢ikan ve hukuki sonuclara sahip, idare
tarafindan miirekkep edilmis vesikalardur.

Belli bir egitim sonucu alinabilen siiriicii belgelerinin kamusal bir diizenle-
me olmalarinin en énemli nedeni, toplumun iginde bulundugu trafik olgusuna ait
sorunlarin (ortak bir standart getirilmek suretiyle tespit edilen araglarin egitimli
kisilere verilerek kullandirilmasi neticesinde) kamu yarar1 gozetilerek ¢6ziime ka-
vusturulmak istenmesidir. Eger bu sorunlar ¢ziime kavusturulamaz ise sosyal ve
ekonomik karakter tagiyan bir¢ok sorun artis gostererek giin yiiziine ¢ikacaktir.
Bundan dolay1 devlet, bu soruna cesitli mevzuat ve diizenlemeler yoluyla miida-
halelerde bulunmaktadir. Bu durum iilkemizde Anayasa Mahkemesinin bir kara-
rinda hukuksal zemine su sekilde yansimaktadir; “Yasa koyucunun siiriicii belgesi
olmadan motorlu arac¢ kullanan kisilere kullanilan araclar yoniinden bir ayirim
yapmaksizin ayni cezay1 veren diizenleme yapmasinda hem kamu diizenini sag-
lama, hem de muhtemel kazalarin 6nlenmesi nedeniyle, kamu yarar1 gordiigii ve

13 Miinir Daldal, “So6fore ve Yayaya Ait Problemler”, Tiirkiye’de Trafik Problemleri Semi-
neri (20-24 Subat 1967), Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Kriminoloji Enstitiisii Yayin
No0.1295/278/14, Sulhi Garan Matbaasi Varisleri Koll. Sti., Istanbul, 1967, s.210.

14 Hiiseyin Atay, Ibrahim Atay, Mustafa Atay, Arapca-Tiirkce Biiyiik Liigat, C. I/III, Bayrak
Matbaasi, Ankara, 1981, s.55.

15> www.tdk.gov.tr.

16 Safak E. Comakli, “Vergi Ehliyeti Kavramini Olusturan Temel Hukuksal Unsur: Anayasa
Md.73/1”, Vergi Raporu, Y1l.17, No.112, 2009, s.91.

16



A. Yurdakul, D. Turan, S. E. Comakli: Kamusal Diizenleme Olarak Siirlicli Belgesi Verilmesinin...

siirticti belgesi olmadan motorlu ara¢ kullanan kisilerin ayn1 hukuki durumda ol-
dugunu kabul ederek aralarinda herhangi bir ayirim yapmadig1 anlagilmaktadir”"”.

Tiirkiye’de Trafik Mevzuaty, Siiriicii Egitimi ve Kismi Deregiilasyon

Tiirkiyede trafik mevzuatinin yasal ¢ergevesini asagida ki belgeler

olusturmaktadir;

+ Karayollan Trafik Kanunu

* Karayollar1 Trafik Yonetmeligi

* Trafik Para Cezalarinin Tahsili Hakkinda Y 6netmelik

* Fahri Trafik Miifettisligi Gorev ve Calisma Y onetmeligi

» Ticari Araglarda Reklam Bulundurulmas: Hakkinda Y énetmelik

+ 2009 Y1l1 Trafik idari Para Ceza Rehberi

» 10553 Sayili Ticari Plakalarin Verilmesinde Uygulanacak Usul ve Esaslar
Hakkinda Bakanlar Kurulu Karar1

Yukarida siralanan belgeler, Anayasaya aykiri olmamak kosuluyla yiiriirliik-
te bulunan ve uygulamacilara yén veren yasal metinlerden olugmaktadir. An-
cak siiriicii belgesinin alinis siirecine dair diizenlemeler ve yetki Milli Egitim
Bakanhgi’nda bulunmakta ve bakanligin Ozel Ogretim Kurumlari Genel
Miidiirliigii bu yetkiyi kullanmaktadir'®.

Siirticii ehliyetinin aliminda temel birim olan siiriicii egitim kurslari ise belir-
tildigi iizere Milll Egitim Bakanhg1’nin tegkilat semasi i¢inde yer alan mevzuatta
viicut bulmaktadir.

Buna gore siiriicli kurslarinin mevzuati ise sunlardan olugmaktadir;

» 5580 Sayili Ozel Ogretim Kurumlar Kanunu

« Milli Egitim Bakanhgi Ozel Ogretim Kurumlar1 Y6netmeligi

» Motorlu Tasit Siiriicii Kurslar1 Y6netmeligi

« Ozel Ogretim Kurumlarina Ait Standartlar Y 6nergesi

+ Ozel Motorlu Tagit Siiriicii Kurslarindaki Uygulamalar ile Sinav Kurullar
ve Sinav Esaslari

» Direksiyon-Trafik ve Cevre Bilgisi Dersi Ogreticileri Kursu Y&onergesi

* M.T.S.K Sinav Sorumlular1 Y6nergesi

» Ozel Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu Direksiyon Egitimi Dersi Sinav Yéner-
gesi

Stirlicii ehliyetleri, siiriicii kurslar1 neticesinde alinan egitimin sinava tabi
tutulmas: sonucu bagarili olunmasiyla elde edilebilen belgelerdir. Milli Egitim
Bakanliginin yonetimine verilen siiriicii kurslari, siirticti egitimi vermekle go-
revlendirilmis, siiriiciilerin bu kurslarda alacaklar egitim, siiriicii belgesi almaya
hak kazanmak igin zorunlu tutulmus dolayisiyla 1987 yili éncesinde oldukca az

7 AYM Karari, E.2003/102, K.2007/97, 12.12.2007, Resmi Gazete Tarih ve Sayisi: 30.01.2008
—26772.
1 Bu durum kismi deregiilasyona 6rnek tegkil etmektedir.
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olan siiriicii kurslarinin sayis1 aniden hizh bir sekilde artmistir. Ulkemizde siiriicii
egitimi cesitli sorunlarla baslamis olup® Tiirkiye’de 2002 yih itibariyle 1.903,
2009 yili itibariyle de 2784 siiriicii kursu bulunmaktadir®. 2014 yili i¢in bu rakam
3382 ve 2016 yili itibariyle de 3500’{in iizerine ¢ikmigtir?!.

Tirkiye’de 6zel siiriicti kurslarinda verilen siiriicti egitimi Milli Egitim Ba-
kanhgi tarafindan hazirlanmig olan program gergevesinde yiiriitilmektedir. Ozel
stiriicii kurslarinda verilen egitim hizmetlerinin amaci, motorlu tasit siiriiciisii egi-
timi vermek ve yapilan sinavlar sonucunda basarili olanlara sertifika diizenle-
mektir. Bu cercevede “M” siifi, “A1” sinifi, “A2” simfi “A” smifi, “B1” simufi,
“B” smif1, “BE” smifi, “C1” siifi, “C1E” simifi sertifika, “C” sinifi, “CE” sinifi
“D1” sinifi, “D1E” sinifl, “D” sinifi, “DE” smifi, “F” sinifi, “G” simifi sertifika
verilmektedir. Biitiin sertifika siniflarinda 16 saat trafik ve cevre dersi, 8 saat ilk
yardim dersi, 6 saat arac teknigi dersi, 4 saat trafik adabi dersi teorik olarak ve-
rilmektedir®®. Direksiyon egitimi derslerine ise direksiyon egitim alaninda veya
simiilator tizerinde 2 saatten az olmamak kaydiyla, direksiyon usta 6greticisi tara-
findan kursiyerin akan trafikte egitim alacak diizeye ulastigina karar verilinceye
kadar devam edilir*.

Trafik kazalarinin temel giktis1 olarak maddi hasar, yaralanma ve 6liim gibi
sonuclar meydana gelmektedir. Asagida ki tabloda Avrupa iilkelerinde ve Tiir-
kiye’de meydana gelen trafik kazalarinda ortaya ¢ikan can kaybi sayilan yer al-
maktadir. Teknolojinin gelisimine bagh olarak araclarda giivenlik 6nlemlerinin
artmasl ve boliinmiis yollarin artisi sonucunda 1990°dan giiniimiize tiim iilkelerde
trafik kazalarinda 6liim sayisinda azalma egilimi goriilmektedir. Ancak, tilkemiz-
de trafik kazalarinda 6liim miktari, Avrupa tilkeleri icerisinde en yiiksek seviyede
oldugu goriilmektedir.

19 Tirkiye’de hem siirlicti egitimini modern bir gerceveye oturtmak, hem de giivenli bir
karayolu trafik sisteminin olusumuna katkida bulunmak amaciyla 1987 yili sonunda faaliyete
gecen Ozel siiriicii kurslar1 kendilerine yiiklenen misyonu yerine getiremedikleri gerekcesiyle
yogun elestiri almaktadirlar. “Bakanligin ve siirticii egitimi konusunda gorevlendirilen kisilerin
bu konuda uzman olmamalar1 ve uzmanlagmalari igin belirli bir mecburi siirenin ge¢mesi,
kurumsal yapinin olusturulmasinda yeterli diizeyde profesyonel calismalarin yapilmasinda
zorluklarla karsilasilmasina neden olmugstur”. Hiiseyin Simsek ve Kadir Duman, “Tiirkiye’de
Siirticii Egitiminin Sorunlari ve Stajyer Siirticiiliik Sistemi”, Trafik Giivenligi Kongresi, 2002,
http://www.trafik.gov.tr/ E.T.:8 Mart 2009.

2 http://ookgm.meb.gov.tr/rapor.html, E.T.: 12 Nisan 20009.

22016 yih giincellemeleri devam ettigi icin tam sayiya ulagilamamistir.
http://www.surucukurslarikonfederasyonu.com/iletisim/tum-surucu-kurslari-listesi, E.T.:
25.11.2016

22 (Ozel Motorlu tasit Siiriiciileri Kursu Yénetmeligi, M.E.B. Ozel Ogretim Kurumlar1 Genel
Miidiirliigii, Ankara, Ocak 2016.

BeM”, “A1”, “A2”, “A (24 yasin doldurup iki yillik deneyim sarti aranmayan)” ve “B1” sinifi
sertifikalar icin 12 saat, “A” sinifi sertifikalar icin 6 saat, “B” simfi sertifikalar icin 14 saat,
“D1” simifi sertifikalar icin 7 saat, “D” sinifi sertifikalar icin 14 saat, “C1” sinifi sertifikalar icin
10 saat, “C” simifi sertifikalar igin 20 saat, “BE”, “C1E”, “CE”, “D1E” ve “DE” sinif1 sertifika-
lar icin 6 saat, “F” sinifi sertifikalar icin 12 saattir. Belirtilen siireler kadar egitim verilmedigi-
nin tespit edilmesi halinde dersi veren usta 6gretici ve kurs hakkinda islem yapilir.

18



A. Yurdakul, D. Turan, S. E. Comakli: Kamusal Diizenleme Olarak Siirlicli Belgesi Verilmesinin...

/3 edoInad3-1e3s0Ina ossdde//:dny INSTWUS[ISP USPUIAISIE LI9A JBISOINY :euAey|

769’6 | 989'¢ | 06L°C [9€8'C | SPO'F | ¥EE'Y |9€CF [ L00'S | €€9'F | S0S°F [ LEF'F | 976°C | €607 [98€'F [0TS'G | €1L°C | €809 | SGT'S | 82¥'S | #00'9 [&¥6'S [LSF'9 | ¥IE9 | T€E'9 | LIE'9 Aayny
€¥¢ | 696 | 6€€ | 0c€ | Lg€ | 6¥E | LGE | ¥8E | QLE | 60V | OTG | 9¥¢ | €1C | ¥PG | @6C | €8G | L6G | LBG | OT9 | @69 | 649 | €aL | PEQ | 098 [ ¥G6 Pue|I8z)I Mg
LYL | JBT | CGPT | 89T | 802 | 21 | GS¢ | €€¢ | 2¥6 | ¥6g | 192 | - : : : : : : : : : : : femioy
g g 1 14 0 1 1 0 0 g 1 g 0 g € 0 0 9 g g € 14 1 g€ g urajsusjydal]

PGS [0LL'T [G08'T [096°T [C06'T | Lee'g |Gr9e [6C0°e [ 86ze [9eee [89ee [geoe | 18¢e [86ce [osce [poge |18¢e |epse [opLe |e9ue |10s'e |1e6e | 6rep | gelh |gov'c | wopBupj payun
0L2 | 09¢ | 98¢ | 61€ | 99¢ | 89C | 16E | TLy | CFF | OFF | 08F | 62¢ | 09¢ | €8¢ | 16G | 089 | 166G | T¥G | 16C | ¢LC | 68¢ | 269 | 6GL | GFL | @LL uspamg
600 | 896 | G¢¢ | 26¢ | ¢Lg | 6Lc | Y¥E | 08¢ | 96€ | 6.6 | GLE | 606 | CT¥ | €6V | 966 | 1€ | 00V | 8€¥ | ¥Ov | I¥¥ | 08V | ¥8y | 109 | @€9 | 679 puejuiy
1€ | 0gE | qo€ | €9¢ | ¥8€ | 909 | 199 809 | 009 | 809 | €99 | 929 | 629 | Ly9 [ 109 | 098 | 828 | O¥9 [ 099 | €69 | ¥8¢ [ 119 | ¥I9 | 299 BIYeAOIS

80T | ¢ol | O6T | TPL | 86T | TLT | ¥IG | €62 | 29¢ | 89 | ¥L¢ | @¥g | 892 | 8L¢ | €16 | ¥EE | 60€ | LCE | 68E | C¢T¥ | G0G | €6V | ¢6v | 29y [ LIG BIU3AOIS
8I8'T | T98'T | 270G {810'G | LLE'T | L6L'G | 990°€ | 008'C | L8G'G | 689 | ¥¥V'G {666 | 11V | IGV'G [ VLVE | ELYG | * : : : : : : : : eluewoy
LG9 | L9 | 86l | 666 | 196 | 9L | ¢ : : : “ : : : : : : 16661 |€CGTG | GLTG [8L67T [9GT'2 | ThY'G | THC'C | GRET [eBmyod
20g'e | LCC'C | LLG'E | 681 | 1066 [GLCY [1EP'C |1 €8G°C | E€FE'S [ PPY'G | 21L°C |0P9°C [ 168'C | PEC'C |¥62°9 | 0649 [ 080'L | 016", 16969 0069 | ¥PL'9 | 7€' | 9¥6'9 | 106 | £6€'L Ppuejod
08y | o¢p | 169 | €2¢ | gG¢ | €69 | 629 | 169 | 0L | 894 | 8/8 | 166 | 996 | 866 | 916 [6L0'T| €96 |GOT'T | LG0T [OTE'T |8EET |1 €8T | €0V'T | TG'T [BICGT elysny
: 0L 1099 [ 199 | OF9 | 0gL | 09L | T6L | T18 | 18 | 188 |880'T |990'T [GBOT {QIT'T |98T'T | 6VI'T | GEET | TGE'T |¥EE'T [86GT {2921 | ¢8G'T | I8E'T | 9LE'T SpueliayjaN

929 | T6G | G090 | 8€9 | OFL | 228 | 966 [¢€a'T [€0E'T |8LET {9651 19261 |66V T | 6621 | 002°T {90€'T | TLE'T | T6ET {OLE'T |68GT | 69CT |8L9'T | 01T | 0FL'G | 2EV'T Asebuny
6 | ¢y | ve | €6 | g¢ | 8y | & [ oy | € | Ly | 0G | €¢ [ 29 | OL | 9L | 8G | LG | 09 ] UL | OL | 99 | 8L [ 69 €8 1L Banoquaxny
L9% | 996 | 20€ | 96¢ | 662 | OLE | 66¥ | ObL | Q9L | €LL | @GL | 60L | 169 | Q0L | T¥9 | 8¥L | 6¢8 | GgL | 199 | ¢L9 | Q9L | 8G6 | 6LL | €60'T [ €66 eluenyyi
¢lg | 601 [ LJT | 6LT | 8T | #9¢ | OT€ | 61¥ | LOV | cbb | OTG | €6% | QTG | JIG | 88C  #09 | ,e9 | G8G | 0GG | T19 [ LTL | 0.9 | 6aL | €26 [ LIS EBINET]
S | Ty [ 16 | T4 | 09 | T, | @8 | 68 | O8 | gOT | LIT | 26 | ¥6 | 86 | TTT f €IT | TTT | GTT | 82T | STT | €6T | GTT | @€T | €01 [ TOT snudg
186°¢ | 98C'C [ €616 1008'¢ | PIT'Y [LECY [G2LY | T6T'G | 699G | 818'C | 221'9 1€9¢'9 [ 0869 [960°L | 190 [889'9 [@VE'9 | 922°9 | €619 [G1¢'9 |81C'9 | ¥9'9 | ¥EV'L | 86¥'L | 129'0 Aey
806 | 89¢ | €66 | 8T¥ | 92 | 8¥¢ | ¥99 | 619 | ¥19 | L6G | 809 | T0L | L9 | L¥9 | G99 | 299 | V9 | ¥I. | TgL | 008 | ¥O8 | 998 | ¢/6 | 0Z0'T [09€'T eljeod
V8E'E 189¢°¢ |897°C [ TTTY |GLL'Y | VPV | EFP'Y | 8ERY | GV6Y | €VG'C | €7V°G [ LE66°G | 86F'L | 8008 | #¥6°L | 620°8 | LEV'8 | 686°L | 0808 [ G1¥'8 | €6C'8 {2606 | £80'6 | L19'6 168201 souely
8897 |1089'T | €06°T {090'G |8L¥'C | ¥IL'G |00T'E | €28'C | VOL'Y | GP¥ | TVLY [666°G | LPE'G | LTC'G [9LL'G | BEL'G | LG6'C | #09'C | €8Y'C [€CGL'G | G19°G [8LE' | VI09 | L6L'D | 8¥6° uleds
g6L | 6.8 | 886 |TPI'T|8GGT [9GF'T | €GCT [GT9'T [ LCO'T | 8SOT {0LO'T | G09'T | ¥EIT [088'T | 160G [QTT'G | G8TE | S0T'G {LGT'G | €¥0C | 606'T |068'T | 688'T | 06LT | LEL'T 89319
€61 | 06T | 29T | 98T | ¢1¢ | 8€¢ | 64¢ | 86€ | GO€ | 96€ | ¥I€ | G6€ | 90& | T1¥ | GTF | €T¥ | 8GF | ¢Ly | €GV | LCY | YOV | 1€V | CI¥ | G¥¥ [ 8LF PuejaJ|
Lige |6eee [009°¢ (6007 |8v9'e [aeTw |10by |6v6% | 160°¢ [19e°¢ [2pe'e |€19°0 [2r8'9 | 1060 [€0'. |20rs [g61°) 6568 |8e1'8 [9eh'6 | 7186 |676'6 [169°01]008'T1 |9p0°TT j6b 1BUN) Auewag
¢81 | 16T | LOT | 0% | 992 | €06 | 90% | 90¥ | 90€ | - 69¢ | 26y | €9 | 1€V | 86¥ | ¥IG | 66% | 687 | ¥IG | @89 | 9¥G | 649 | LACG | 909 [ ¥€9 YJewusq
880 | v69 | apl | €L | 208 | 106 |90 |462T |€90°T |982T |86 | L¥P°T |T6F°T [peeT [98°T |GGrT [096°T [1TP°T (98T 88T [ 169°T [#a¢T [2ee1 | 1667 | 1627 | ONAndsy yoszg
099 | T09 | 109 | LG9 | 9LL | 106 |T90°T {900'T |€VOT | L6 | €¥6 | - : : : : : : : : : : : : : elebing
Lol | vgl | L9L ] 898 | T¥8 | €¥6 | ¥¥6 10T 1€L0T|680T {EIT'T | CTZT [EGE'T [98F'T | OLY'T [L6E'T | 00G'T | ¥OET {9CGET |6VFT | 69T 1099'T | 6LO'T | €L8T | 9L6'T wnibjeg
7102 4 €102 4 6108 4 110 4 0102 J 600¢ { 800 4 L0OT 4 9002 4 S00E 4 003§ €002 4 800€ 4 T00E 4 0002 4 6661 4 8661 j L66T J 9661 661 J 7661 4 €661 4 G661 J T66T { 066T NVNVZEXTN

1s1deg N[ eputie[ezey] yijel], ep, edniay :1 ojqer,

19



Uluslararasi Trafik ve Ulasim Giivenligi Dergisi / International Journal of Traffic and Transportation Safety

Tirkiye’de niifus artisi, toplam arag sayisi ile 6liim ve yaralanma ihtiva eden
kazalar Tablo 2’de verilmistir. Tablodan goriilecegi {izere, zaman igerisinde kaza
ve yarali sayisinda meydana gelen artisin genellikle diizenli bir seyir izlemekte-
dir ancak trafik kazalarinin en ciddi maliyetini olusturan 6li sayisinda ise 2007
yilindan sonra diisiis egilimi gozlenmektedir. Bu durumun meydana gelmesinde
Devlet’in trafik giivenligi ile ilgili yaptig1 cesitli diizenlemeler 24 (hiz sinir1, asir1
hiz1 engelleme vb.), 6nlemler ve alt yap1 hizmetlerinin (b6liinmiis yol, yol 1slah1
vb.) 6nemli bir tesir gostermektedir.

Tablo 2: Tiirkiye’de Trafik Kazalarinda Meydana Gelen Oliim ve Yaralanmalar

Yil Toplam Niifus Kaza Kaza Yapan | Trafik Trafik Trafik Trafik
Tasit (Bin) Sayisi Araglarin Kazalaninda | Kazalaninda Kazalarmda Kazalarmda
Toplam Olii Sayist Gergeklesen Gergeklesen Yaralananlarm
Tasita Orant Oliimlerin Yarali Sayist Niifusa Orani
Niifusa Oram
2002 8.665.170 69.302 50.8 4.093 0.06 116.412 1.68
2003 8.903.843 70.231 51.2 3.946 0,06 118.214 1.68
2004 10.236.357 71.152 52.5 4.427 0,06 136.437 1.92
2005 11.145.826 72.065 55.7 4.505 0,06 154.086 2.14
2006 2 74 59.6 4.633 0,06 169.080 2,32
2007 63.4 5.007 0.07 189.057 2.68
2008 69.0 4.236 0.06 184.468 2.58
2009 1.053.346 74.0 4.324 0.06 201.380 2.78
2010 15.095.603 1.106.201 73.0 4.045 0.05 211.496 2.87
2011 16.089.528 1.228.928 76.4 3.835 0.05 238.074 3.19
2012 17.033.413 1.296.634 76.0 3.750 0.05 268.079 3.54
2013 17.939.447 1.207.354 67.3 3.685 0.05 274.829 3.58
2014 18.828.721 1.199.010 63.7 3.524 0.05 285.059 3.67
2015 19.994.472 1.313.359 65.6 7.530 0.09 304.421 3.86

Kaynak: TUIK, Yillara gére Kaza, Olii ve Yaral1 Sayisi, www.tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.
do?istab_id=1586, KGM, Trafik Kazalar1 Ozeti 2015, Agustos 2016.

Tabloda yer alan ifadeler icerisinde trafik kazalarinda 6len kisi sayisinda 2015
yilinda meydana gelen artis egilimi dikkat cekicidir. Bu durum, 2015 yih degeri-
nin igerisine diger yillarda hesaba katilmamis olan kazay1 takip eden 30 giin ige-
risinde kazanin sebep ve tesirlerine bagl olarak vefat eden bireylerin de katilmas1
ile izah olabilecektir®.

24 Trafik Guvenligi Platformu, Trafikte Hiz ve Kaza Riski, http:/tgp.gov.tr/sayfalar/trafik-
te-hiz, E.T.: 28.11.2016.

% Tirkiye ile ilgili gerek OECD, gerekse TUIK tarafindan yayinlanan degerlerde 2015 yili
haricinde kaza sonras1 30 giin igerisinde kaza etkileri dolayisiyla meydana gelen 6liimleri hesaba
katilmamistir. Genel artis trendi ayni olsa da rakamsal veriler tam degeri vermemektedir. Bu
durumu ispat edecek temel unsur, Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin 2001 yihinda SWEROAD
adh firmaya hazirlatmis oldugu “Ulusal Trafik Giivenligi Programi” seklindeki raporda
yukarida ifade edilen resmi verilerden farkli olarak ilgili donemde yilda dokuz bini agkin
kisinin 6lmekte oldugunu ifade etmesi gosterilebilir. Ayrintili bilgi icin bkz. Trafik Giivenligi
Projesi, Tiirkiye icin Ulusal Trafik Giivenligi Programi, SWEROAD, Ankara, Aralik 2001.
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Sekil 1: Tiirkiye’de Yiik ve Yolcu Tasimacilig

4 N N . N\
Yolcu Tagimaciligi Yolcu Tagimaciligi

%89,8 %89,2

@ Karayolu (1)
@ Demiryolu (2)

@ Karayolu (1)
@ Demiryolu (2)
6,3 Havayolu (3) Havayolu (3)
%0,0 %3,9 @ Denizyolu (4) %1,1 @ Denizyolu (4)

- AN J

(1) KGM Sorumlulugundaki yol agi tizerinde yiik ve yolcu tagimalaridir.

(2) TCDD'ye ait yiik / yolcu tagimalaridir. Yolcu tagimalarinda Banliyo harig tutulmustur.

(3) Havalimanlarimiz arasindaki i¢ hat yiik / yolcu tagimalaridir. Yiik tagsimasinda yiiklenen bosaltilan kargo miktari (bagaj hari¢ ve posta haric).
(4) Kabotajda yiik / yolcu tagimalaridir. Yolcu x Mill ve Ton x Mill degerleri km'ye dénustirilmistar.

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Trafik Kazalar1 Ozeti (2015), Agustos 2016.

Tirkiye’de genel tasimacilik faaliyeti igerisinde karayolu tizerinden yapilan
yiik ve yolcu tagimaciliginin agirhgi, asagida ki sekilde verildigi iizere, demir-
yolu, denizyolu ve havayolu tasimacilik faaliyetlerine gore cok yiiksek bir paya
sahip oldugu goriilmektedir. Karayolu tagimaciligi hem yiik hem de yolcu tagima-
ciig1 agisindan neredeyse tiim sektordeki payin %90’1n1 kapsamaktadir.

Son yillarda karayolu tasimaciligi disinda ki diger ii¢ sektoérde oldukga et-
kili atihmlar ve yatirnmlar gerceklestirilse de uzun vadede karayolu tagimacili-
g1 onemini kaybetmeyecektir. Bu durum, gerekli tedbirler alinmadig1 durumda,
karayolu trafik kazalarinin 6énemli seviyelerde bir seyir izleyebilecegine delalet
etmektedir.

o

%9,1

Tiirkiye’de Trafik Kazalarimin Sebepleri ve Trafik Egitimi

Trafik kazalarinin ortaya ¢ikmasinda basta egitim noksanlig1 olmak {izere, altyap1
eksikligi, niifus artisi, arag sayisinin artisi ve karayolu tasimaciligi disindaki ula-
sim sektorlerin yeterince kullanilmamasi 6nemli rol oynamaktadir. Bu unsurlarin
bir araya gelmesi kaza riskini oldukcga artirmakta ve buna bagl olarak trafik kaza-
st sonucunda meydana gelen 6liim, yaralanma, kalic1 is géremezlik ya da 6ziirlii-
liik hali ve olusan maddi/manevi hasarlarda da artis gézlenmektedir.

Trafik kazalarina yol acan kusurlar ise insan kusurlari, ara¢ kusurlari, cevre
ve yol kusurlarindan meydana gelmektedir. Sekil 2’de kaza kusurlarinin etkisi
yiizdesel olarak gosterilmistir. Sekilden goriilebilecegi gibi Tiirkiye’de yalmzca
stirticii olarak degil ayn1 zamanda yol, yaya ve tasit faktorleri icerisinde de insan
faktoriiniin roli biiytiktiir?®. Trafik kazalarina yol agan unsurlarin bu gercevede

%2015 yil i¢in kazaya neden olan kusurlar iginde Siiriicti kusurlari %89,3, yaya kusuru %8,8,
yolcu kusuru %0,4 olmak tizere toplamda insan kaynaklh kusur %98,5 gibi yiiksek bir oran
teskil etmektedir. Bkz. TUIK, Karayolu Trafik Kaza istatistikleri (2015), http://www.tuik.gov.
tr/PreHaberBultenleri.do?id=21611 E.T.: 16.11.2016

21



Uluslararasi Trafik ve Ulasim Giivenligi Dergisi / International Journal of Traffic and Transportation Safety

degerlendirilmesi sonucunda ortaya ¢ikan tablo, insan faktori’’niin kazalar
iizerindeki en belirleyici etken oldugunu ortaya koymaktadir.

Sekil 2: Kaza Kusurlarinin Yiizdesel Dagilimi

insan

Yol

Tasit

Kaynak: Mehmet Cagrn Kiziltas, “Marmaray Projesi ve Istanbul’ da Kentici Ulasim”, Loko-
motif Dergisi, 2013, s.5.

Trafik kazalarinin olusumunda insan faktoriiniin en énemli etken olmasi, tra-
fik egitiminin yeniden ele alinmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Trafik Egi-
timi ile ilgili olarak biitiin sorumlulugu sadece siiriicii kurslarina mal etmek ve
konuyu bu dar kapsamda degerlendirmek yanlis olacaktir. Egitim ve 6grenme,
dogumdan baglayip 6lene kadar devam eden bir siirectir. Burada trafik egitimi ile
alakal olarak ailede egitim, okul 6ncesi, ilk?®, orta ve yliksekogretim seviyelerin-
de bireyler agisindan temel olusturacak miifredatin olusturulmasi ve egitim siireci
disinda kalan diger bireyler icin de yazili, gorsel ve isitsel medyada bilinglendiri-
ci/bilgilendirici ¢calismalar yapilmasi 6nem arz etmektedir.

Iyi isleyen ve birbirini destekleyici bir egitim siireci ortaya kondugu takdirde,
trafik ile ilgili olumsuz sonuclarin tistesinden gelmek kolaylasacaktir. Aksi takdir-
de trafik kazalar1 gelecekte daha da 6nemli bir sorun olarak karsimiza ¢ikacaktir.

Trafik Kazalar1 Sonucunda Olusan Maliyetler

Trafik egitiminin noksanligimin temel bir sonucu olarak ortaya ¢ikan trafik ka-
zalarinin yol agtig1 hasar ve kayiplar sadece bireyler agisindan degil, toplumlar,
iilkeler ve ekonomiler acisindan da 6nem arz eden bir sorun tegkil etmektedir.

¥ Tirkiye’de siiriictilerin kazalardaki kusur ve nedensellik seviyesi %90’lar diizeyinde
seyrederken, ayni oran Ingiltere’de %65, ABD’de ise %57 olarak tespit edilmistir. Taner Gakar,
Tolga Ozek ve Cevdet Alkaya, “Motorlu Tagit Siiriicii Kurslar1 ve Konya Ornegi”, 3. Karayolu
Trafik Giivenligi Sempozyumu /Bildiri Kitabi-1, Bildiri No:507, Ankara, 16-18 Mayis 2012,
s.295.

% Bkz. H. Anilan, A. Oztiirk, P. Girmen ve S. Anagiin, “Trafik Bilinci Olusturma Y®&niinden
flkégretim Programina Bakis”, IL. Trafik Surasi, Bildiri No:501, Ankara, 2001. ss.555-562.
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Diinya’da trafik kazalarinin ortaya ¢ikardigi tesirler 6zetlenirse®;

* Her yil neredeyse 1.3 milyon kisi trafik kazalar1 nedeniyle hayatin1 kaybet-
mekte ve 20-50 milyon arasinda yaralanma ve sakatlanma gerceklesmektedir.

» Trafikteki oliimlerin yarisindan fazlasi 15-44 yag arasindaki geng yetiskin-
lerden meydana getirmektedir. Bunun yaninda trafik kazalar1 5-14 ve 15-29 yas
araliklar agisindan en 6nemli 6liim sebebini de olusturmaktadir.

* Trafik kazalar tiim Diinya’da 518 milyar dolarlik maliyete yol acmakta ve
tilkeler agisindan bu maliyetler milli hasilalarinin %1 ya da %2’sine ulagabilmek-
tedir.

+ Onlem alinmadi@1 takdirde trafik kazalarinin 2030 yili itibariyle 6liim sebep-
leri siralamasinda ilk 3 ile 9 arasinda yer alacag belirtilmektedir.

Trafik Kazalar1 sonucunda ortaya cikabilecek olan maliyetler, ekonomik fak-
torler dikkate alindiginda, Tablo 3’de goriilecegi iizere piyasa ve piyasa dis1 mali-
yetler olarak tasnif edilebilir.

Tablo 3: Kaza Maliyetlerinin Siniflandirilmasi

Piyasa Maliyetleri: Piyasa Dis1 Maliyetler:
* Arag ve Diger Unsurlarda Meydana | + Kaza Kurbanlarinin Cektigi Aci ve Cile
Gelen Hasarlar » Kaza Kurbanlarinin Yasam Kalite Kayb1
*  Gelir Kayb: + Kaza Kurbanlarim1 Kaybetmenin Sonucu
* Acil Servis Maliyetleri Olarak Aile ve Arkadaslar1 Acisindan ortaya
+ lyilestirici Tibbi Maliyetler cikan tarifsiz keder
+ Kaza Onleme ve Kazadan Korunma | = Kaza riski dolayisiyla Aragsiz Seyahatin
Maliyetleri Azalmasi

Kaynak: The Victoria Transport Policy Institute, Transportation Cost and Benefit Analysis
Techniques, Estimates and Implications, Second Edition, USA, October 2016, s. 3., http://
www.vtpi.org/tca/tca0503.pdf E.T.: 11.11.2016.

Bagka bir simiflandirmada ise trafik kaza maliyetleri; kazaya ugrayan kisi ile
ilgili maliyetler, maddi hasar ve idari maliyetler olmak {izere {ige ayrilmaktadir®.

Tablo 4: Kaza Maliyet Unsurlar1

Kazaya Ugrayan Kisi ile ilgili Maddi Hasar idari Maliyetler
Maliyetler
* Tibbi Masraflar * Arag¢ Tamir Masrafi ¢ Polis Sorusturma Maliyeti
* Cenaze Masraflar1 » Ekonomik Cikt1 Kayb1 | ¢ Yasal Maliyetler
« Isgiicii Cikt1 Kayb1 * Cekici Masraflar * Sigorta Maliyetleri
* Aci, Keder, Cile

Kaynak: Mark Richmund M. De Leon, Primitivo C. Cal ve Ricardo G. Sigua, “Estimation
of Socio-Economic Cost of Road Accidents in Metro Manila”, Journal of the Eastern Asia
Society for Transportation Studies, Vol. 6, January 2005, ss.3183 - 3198, s.3185.

2 Bu veriler, Diinya Saglik Orgiitii WHO), Uluslararasi Yol Giivenligi Kurulusu (ASIRT), Bir-
lesmis Milletler (UN) istatistik ve beklenti raporlarindan derlenmistir.

30 Mark Richmund M. De Leon, Primitivo C. Cal ve Ricardo G. Sigua, “Estimation of Socio-E-
conomic 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.
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Trafik kazalarinin ekonomik maliyetlerinin tahminine yonelik A.B.D. Ulusal
Giivenlik Konseyi tarafindan yapilan bir ¢caligmada, trafik kazalarinin maliyeti
asagidaki gibi hesaplanmistir®!. Buna gore bir kaza meydana geldiginde tasittaki
maddi hasar 3 000 $, bir yaralanma 14 000 $, bir 6liim 290 000 $ ortalama mali-
yet olusmaktadir. ingiltere’de 1987 yilinda yapilan bir arastirmada ise bir kisinin
trafik kazasi sonucu 6liimtniin tilke ekonomisinde yaklasik 70 000 sterlin zarar
meydana getirdigi hesaplanmistir®.

Trafik kazalarinin sonucu ekonomik kayiplara yol acan baglica durumlar sun-
lardir;

+ Aktif ve ekonomik olarak verimli yaslardaki*® niifusun trafik kazasina
ugramalari, yaralanmalari, sakat kalmalar1 ve oliimleri, isgiicti kaybina yol ag-
maktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nde meydana gelen trafik kazalar1 sonucunda en
¢ok can kaybi ve yaralanma, aktif calisan niifusu olugturan 25-64 yas aralig1 iceri-
sinde meydana gelmektedir. Bu kapsamda 6zellikle kalifiye isgiiciiniin kaybedil-
mesi ve kazazedelerin kalic1 isgoremezlik durumu nedeniyle emekliye ayrilmala-
r1, ekonomik biiylime ve gelismeyi olumsuz etkilemektedir.

* Trafik kazalar1 saglik harcamalarinin artmasina yol agmaktadir. Yaralanma
ve kazaya bagh kalici olabilecek bedensel hasarlarin tedavisi, saglik harcamala-
rin1 artirmaktadir. 2012 yil igin 1.296.636 adet gerceklesen kaza sonucu hesap-
lanan saglik harcamalari tutar 19.540.305 TL’dir**. Bu hesaplama da sadece 6zel
saglik harcamalar1 degil ayn1 zamanda SGK yoluyla finanse edilen harcamala-
rinda girmesi bu mefhumun devlet acisindan da 6nemli bir maliyet unsuru haline
getirmektedir.

» Trafik kazalari sikigiklik maliyetine yol agmaktadir. Trafik kazalar1 sonucun-
da yollarin kapanmasi, diger siirtictiler, polis itfaiye, ambulans vb. hareketliligin
aksamasi ve genel olarak trafigin yavaslamasina yol agar. Kazalar ve sikisiklik
sonucunda ortaya ¢ikan zaman kaybi1 ve gecikmeler, ekonomik agidan onemli
tesirlere sahiptirler. Diinya acisindan sikigiklik maliyetleri ve kazalar sonucu or-
taya cikan verimsizlik topluca degerlendirildiginde ortaya ¢ikan kayip 1,47 tril-
yon dolar gibi ciddi bir degere ulagsmaktadir®>. Ayrica trafigin aksamasi, saat bagsi
calisan bireylerin ticret kayiplarina, yakit sarfiyatinda/karbon saliniminda/cevre

3 Giilen Elmas ve Budak Yildizhan, “Tiirkiye’de Ulasim Politikalar1 ve Trafik Kazalarinin
Ekonomik Analizi”, 11.Ulasim ve Trafik Kongresi — Sergisi, Ankara, Aralik 1999, ss. 268-
286.,5.277.

32 ICF Consulting (2003), Cost-Benefit Analysis of Road Safety Improvements,Final Re-
port, 12 June 2003, UK, s.11. http://safety.transportation.org/htmlguides/sgn_int/assets/SIAp-
pendix12.pdf

3 Ahmet Ulusoy ve Tarik Vural, “Kentlesmenin Sosyo-Ekonomik Etkileri”, Belediye Dergisi,
7-12, 2001, ss.8-14., s.8.

% Ercan Ozen, Erhan Geng ve Ziibeyde Kaya, “Estimation Of Costs Of Traffic Accidents in
Turkey: An Evaluation in Terms of the Insurance and Financial System”, Journal Of Yasar
University, 9(33), 2014, s5.5649-5673., 5.5662

% Social Innovation in Transport and Mobility Whitepaper, Frost& Sullivan,2015, http://www.
hitachi.eu/sites/default/files/fields/document/sib/whitepapers/social_innovation_in_transport_
whitepaperl.pdf
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kirliliginde artislara yol acacaktir. Netice itibariyle bu unsurlar, toplum saghginm
ve ekonomik refah1 olumsuz etkilemektedir®.

» Trafik kazalar1 maddi hasarlarin olugsmasina ve kamu harcamalarinin artma-
sina yol agmaktadir. Kaza sonucu arag, yol, trafik 11k ve tabelalari, bariyerler gibi
unsurlar da maddi hasarlar meydana gelmekte ve bu unsurlarin tamir ve bakimi
ekonomik kayiplar ortaya cikarmaktadir®. Ayrica acil servis, polis, itfaiye ve yar-
g1 (mahkeme, bilirkisi vb.) harcamalari kazlar sonucunda artis gostermektedir®.

* Trafik kazalar1 sonucunda kasko, zorunlu trafik sigortas1 ve hayat sigorta-
s1 gibi sigorta harcamalar artmaktadir. Sigorta sirketleri temel olarak risk primi
mant18 lizerinden en risksiz gruplari se¢ip onlar1 meydana gelebilecek olumsuz-
luklara kars1 sigortalama karsiliginda belirli aidatlar alma temelinde hareket eden
mekanizmalardir. Kaza sonucu hem sigorta sahibinin hem de hasar verilen karst
tarafin hasarlar kargilanmaktadir. Buna ilave olarak 6denen tazminatlar da eko-
nomik maliyetleri artirmaktadir®.

Sayilan tiim maliyet unsurlar1 ve olumsuzluklar dikkate alindiginda trafik
kazalarinin ne kadar ciddi sonuglar dogurabilecegi asikardir. Trafik kazalar so-
nucunda olusan mali kayiplarin diisiik ve orta gelir grubundaki iilkelerde gayri
safi milli hasilamin %1 — 1,5’una denk olacagy, yiiksek gelir grubundaki tilkelerde
gayri safi milli hasilanin %2’sine denk olacagi tahmin edilmektedir. Bu kayiplar,
trafik sikisiklig1 cercevesinde degerlendirildiginde petrol ve diger sikisiklik mali-
yetleri de eklenerek %3’e kadar ¢ikabilmektedir.

Sonug ve Oneriler

Tirkiye’de siiriicii ehliyetinin verilmesi 6zel siirlicii kurumlarina birakilmistir ve
ozel siiriicti kurslarinin kendilerinden beklenen misyonu yerine getiremedikleri
gerekcesiyle elestirilere maruz kaldig1 goriilmektedir. Bu elegtirilerin odak nok-
tasini, siiriicti ehliyetlerine ait 6gretim siirecinin kamusal diizenleme olmaktan
¢ikarilmasi neticesinde trafik egiminin kalitesinin diismesi, agir hasar, yaralanma
ve oOliimle sonuglanan trafik kazalarinda artisin meydana gelmesi olusturmakta-
dir. Kamu sektoriinde sosyal faydanin azamilestirilmesi én plandadir ancak 6zel
stirticti kurslarinin karini artirma amaciyla sabit maliyetleri fazla olan direksiyon
egitimine yeterli 6nem vermemeleri ve gorsel-sozel egitimden olusan teorik ders-
lere agirlik vermeye caligsmalari, trafik kazalarinin artmasinin nedenleri arasinda
gosterilmektedir.

Ozel siiriicii kurslarinin  direksiyon egitimlerinden kisinti yaparak kurs
maliyetlerini diistirecek ve piyasada haksiz rekabet kosullar1 olusturacak fiyat
3% Blincoe, L., Miller, T. R., Zaloshnja, E., & Lawrence, B. A. (2015). The economic and so-
cietal impact of motor vehicle crashes, 2010 (Revised: May 2015) (No. DOT HS 812 013).
Washington, DC: National Highway Traffic Safety Administration, 2015, s. 50.

% Blincoe vd. s.43.
% Blincoe vd. s.43.
% The Victoria Transport Policy Institute, a.g.e., s.4-3., http://www.vtpi.org/tca/tca04.pdf

4 Daha ayrintih bilgi icin bkz. Naci Tolga Sarug, Trafik Sikisiklign Ucretlendirmesi: Ekono-
mik Teori ve Uygulamalar, Gazi Kitabevi, Ankara, 2008, s.8.
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farklilastirmalarina gitmesinin dniine ge¢mek gereklidir. Bunun icin bu kurslar ile
ilgili olarak standart fiyatlama politikas1 uygulanmali ve kurslara iliskin egitim
kalite standartlarinin siirekli olarak denetlenmesi saglanmalidir. Egitim kalitesi
ve fiyat politikasina uymayan kurslarin kapatilmasi ya da belirli siire yeni aday
alamamalar y6niinde yaptirimlarla karsilasmalar1 saglanmalidir.

Trafik kazalarinin artisi ciddi ekonomik ve sosyal maliyetleri beraberinde
getirmektedir. Trafik kazalarinin nedenleri arasinda insan faktorii 6n plandadir
ve trafik egitiminin yetersizliginin oniine gecilmesi gerekmektedir. Bu baglamda
direksiyon egitimi siirelerinin yiikseltilmesi gereklidir. Avrupa iilkelerinin biiyiik
bir cogunlugunda bu oran, neredeyse teorik ders saatlerinin 2 katina yakin bir sii-
reye ulagmaktadir. Ayrica direksiyon siavlarinin kapsamlarinin artirilmasi, farkl
iklim ve yol kogullarinda gerceklesecek hale getirilmeleri ve trafikte karsilasila-
bilecek temel sorunlari da ihtiva etmeleri saglanmalidir.

Ozel siiriicii kurslarindaki 6grencilerin sayilarinin ve devamliliklarinin kontrol
edilmesi icin kamerali derslik sistemleri kullanilarak ders katiliminin denetlenebi-
lirligi arttirilabilir. Ayrica, siiriicii kurslari sadece sinav sonucuna gore degil, egi-
tim almig 6grencilerinin kaza karisma diizeylerine gore performans denetimlere
tabi olmalan gerekmektedir.

Trafik egitiminde ortaya ¢ikan sorunlari sadece 6zel siiriicii kurslarina mal et-
mek uygun olmayacaktir. Burada egitimin siirekli bir olgu oldugunu hatirlayarak
diger egitim kurumlarinda verilen egitim ile son asamada kurslar tarafindan veri-
len egitimin kalitesini koordineli bir sekilde birlikte yiikseltme ihtiyaci s6z konu-
sudur. Milli Egitim Bakanligi’nin trafik egitimi konusuyla ilgili mtifredati gelis-
tirmesi gerekmektedir. Ozel siiriicii kurslarinda «trafik adabi» dersinin konulmasi
ve bunun diger miifredat degisiklikleri ile desteklenmesi halinde Tiirkiye’de tra-
fik egitimi ve kiiltiirii agisindan olumlu gelismeler ortaya cikabilecektir.

Siiriicii egitiminde basari ne kadar saglanirsa saglansin eger altyapi noksanligi
(yol ve trafik) devam ediyor ise bagari sansi oldukga diisecektir. Yolcu ve yiik ta-
simacilig1 acisindan karayollarn disindaki sektorlerin de gelistirilmesi saglanarak
karayollarinda meydana gelen yogunlugun dagitilmasi ve karayolu kalabaliklas-
ma sorununu ve buna bagh olarak kaza risklerinin azaltilmasi yararli olacaktir.
Ulagtirma Bakanhgi tarafindan 2016 yili icin aciklanan veriler dogrultusunda,
boliinmiis yol agindaki artis, diger yollardaki iyilestirmeler ve etkin denetimler
sonucunda karsilikli carpisma seklinde ortaya ¢ikan 6liimlii/yaralanmali kazalar
%45, toplam 6liimlii kazalar %14,5 ve kaza sonucu 6liimler ise %17,3 azalmstir.
Son donemdeki karayollari, demiryollar1 ve hava yollari ile ilgili alt yap: hizmet-
lerindeki gelisim umut vericidir ve mevcut sorunlar1 gidermede katkis1 olacaktir.

Trafik kazalarinin artisina bagh olarak cezalarda da artis gozlenmis ancak bu
ceza artisinin kazalar azaltic1 yonde bir etki ortaya koyamadigi tespit edilmistir.
Meseleyi sadece Odiil/ceza, fayda/maliyet gibi basite indirmek yeterli degildir.
Bunu ig¢sel motivasyon olusturacak ve bireylerin kendiliginden uyum gosterme-
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lerini saglayacak mekanizmalarla desteklemek gerekmektedir. Toplumu, diiz bir
mantik ile, maddi cezalarin yaptirim giiciine dayanarak caydirmaya calismak,
tilkemiz agisindan ¢ok gecerli olmayacaktir, zanmimizca bu cezalarin, bireylere
bagkalarinin can giivenligine verebilecekleri zararlar iizerinde empati kurmalar1
yoniinde yapilacak manevi caydirma politikalari ile desteklenmeleri gerekmekte-
dir. Bu durum teknik ve diisiinsel olarak iyi egitilmis siiriiciilerin ortaya ¢ikmasi-
ni, bilinglenmis ve durumun vahameti hakkinda farkindalik sahibi olan bireylerin
arttirtlmasini 6nemli kilmaktadir.
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Agir Tasitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmah Trafik
Kazalarmin Degerlendirilmesi
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0Oz: Agir tagitlarin karistig kazalar ve bu kazalarin sebepleri ile ilgili fazla
calismaya rastlanmamaktadir. Tiirkiye geneline bakildiginda agir tasitlarin
kanistig1 6liimlii ve yaralanmali trafik kaza sayisinin az oldugu goriilmek-
tedir ancak 6li sayis1 agisindan inceledigimizde bu rakamin oldukga fazla
oldugu goriilmektedir. Diger bir ifadeyle agir tagitlarin karigtig1 trafik kaza-
sinin 6liimciil olma ihtimali daha ytiksek olmaktadir.

Bu calismada, iilkemizde 2013 ve 2014 yillarinda meydana gelen ve yiik
tasimada kullanilan agir tasitlarin (kamyon, tanker, gekici) karistig1 6limli
ve yaralanmal trafik kazalar1 incelenmistir. Calismanin temel amaci agir
tasitlarin karigtig1 trafik kazalarinin temel nedenlerini incelemek ve bu ko-
nuda yapilan arastirmalar hakkinda bilgi vermektir. Bu dogrultuda Emniyet
Genel Miidiirliigii ve Jandarma Genel Komutanligi’ndan edinilen bilgiler,
kazalarin olus tiirleri, kazaya karigan arag sayisi ve tipleri, kazalarin mey-
dana geldigi yer, zaman ve kusur oranlar1 gibi bilgileri kapsayacak sekilde
analiz edilmistir.

Ayrica caligmada Avrupa Komisyonu (EC) ve Uluslararas: Karayolu Ta-
simacilig Birligi (IRU) tarafindan yayimlanan Avrupa Kamyon Kazalar
Nedensellik (ETAC) adli arastirmasi incelenmis ve iilkemizdeki agir tasit
kazalarina ait bilgiler birlikte degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Yol Giivenligi, Trafik Glivenligi, Hiz, Agir Tasit, Kamyon,
Trafik Kazalar1, Yaralanmali Trafik Kazalari, Olimlii Trafik Kazalari, Siiriici,
Yaya

*Karayollar1 Genel Midiirliigii, yterzioglu@kgm.gov.tr
** Karayollar1 Genel Miidiirliigii, sedak@kgm.gov.tr
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Involving Heavy Vehicles
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Abstract: The number of research which study the traffic accidents invol-
ving heavy vehicles and the reasons of these accidents are limited. In Tur-
key, the number of accidents involving heavy vehicles are low whereas the
number of road deaths which result from these accidents are considerably
high. In other words, accidents involving heavy vehicles are more likely to
end up with road fatalities.

In this study, traffic accidents with injury and fatality involving heavy ve-
hicles, which are used for freight transport, occurred in 2013 and 2014 in
Turkey are analyzed. The main purpose of this study is to analyze the pri-
mary reasons of traffic accidents involving heavy vehicles and to inform
about the studies carried out on this topic. To this end, the data obtained
from General Directorate of Security and General Commandership of Gen-
darmerie were analyzed according to the causes of accidents, number and
type of vehicles involved in the accidents, location and time of the acci-
dents and number of faults causing traffic accidents etc.

Further, this study includes the review of European Truck Accident Cau-
sation (ETAC), which were released by European Commission (EC) and
International Road Transport Union (IRU), and the assessment of the infor-
mation on accidents involving heavy vehicles in Turkey.

Keywords: Road Safety, Traffic Safety, Speed, Heavy Vehicle, Truck, Traffic
Accidents, Injury Accidents, Fatal Accidents, Drivers, Pedestrian
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Giris

Emniyet Genel Miidiirligii ve Jandarma Genel Komutanhgi’ndan edinilen
bilgiler dogrultusunda 2013 yilinda 161.306, 2014 yilinda ise 168.512 ¢liimlii
ve yaralanmali trafik kazasi meydana gelmistir. Bu kazalarda kaza yerinde
2013 yilinda 3.685 kisi, 2014 yilinda 3.524 kisi hayatim kaybetmistir. Yine ayni
kazalarda 2013 yilinda 274.829 kisi, 2014 yilinda ise 285.059 kisi yaralanmistir.
Bu ¢alismada, tilkemizde 2013 ve 2014 yillarinda meydana gelen ve yiik tasimada
kullanilan agir tasitlarin (kamyon, tanker, cekici) karistig1 éliimlii ve yaralanmali
trafik kazalar incelenmistir. Her bir kazaya en az bir adet gekici veya kamyon
veya tanker karismistir. Kamyon, cekici ve tanker tipi tasitlar bu calismada genel
bir ifade olarak agir tasit olarak ifade edilmistir. Ayrica bu ¢alismada Avrupa
Komisyonu ve Uluslararas1 Karayolu Tasimacilig1 Birligi tarafindan yayimlanan
Avrupa Kamyon Kazalar1 Nedensellik adli arastirmasi da incelenmistir.

2013-2014 Yillarina Ait Agir Tasitlarin Karigtiklar: Oliimlii ve Yaralan-
mal Trafik Kaza Bilgileri Analizi

2013-2014 yillarina ait agir tasitlarin karistiklart 6liimlii ve yaralanmal trafik
kaza bilgileri analiz edildiginde kazaya karisan araglar icinde agir tasitlarin
paymin yaklasik %8 oldugu goriilmektedir (Tablo 1). Ancak, 6lii sayilar
dikkate alindiginda toplam 6liimlerin %23’iiniin agir tasitlarin karigtiklan trafik
kazalarinda meydana geldigi goriilmektedir. Bu durum, agir tasitlarin karistigi
kazalarin daha oliimciil oldugu seklinde agiklanabilir. 2013 yilinda 852, 2014
yilinda ise 786 kisi kaza yerinde hayatim kaybetmistir. Trafik kazasinda yaralanip
saglik kuruluslarina sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle otuz giin iginde
olenleri de dikkate aldigimizda bu degerlerin yaklasik yiizde elli artacagi tahmin
edilmektedir.

Tablo 1: Tiim Trafik Kazalan ve Agir Tasitlanin Karigtigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik Kaza
Bilgileri — 2013 ve 2014

2013 2014
UM AGIR TASITLARIN Tom AGIR TASITLARIN %
KAZALAR KARISTIGI KAZALAR ° KAZALAR  KARISTIGI KAZALAR
Kaza Sayisi 161.306 13.200 82 168.512 13.074 78
Olii Sayisi 3.685 852 231 3.54 786 23
Yarali Sayisi 274.829 22,941 83 285.059 23.19% 81
Kazaya Karisan Arag Sayisi 251.728 14.260 57 264.936 14.138 53

Tablo 2’de 6liimlii ve yaralanmali trafik kazasina karisan agir tasitlarin arag
cinslerine goére dagilimi incelendiginde kamyonlarin karistigl kazalarin %509,
cekici tipi araglarin karistig1 kazalarin oraninin % 39 ve tankerlerin karistig1 kaza
oraninin % 2 oldugu goriilmektedir.
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Tablo 2: Ara¢ Simfina Gore Agir Tagitlarin Kanistigi Oliimlii ve Yaralanmal Trafik Kazalar1 —
2013 ve 2014

Arag Cinsi Kaza Sayisi % Olii Sayisi %

Kamyon 15.514 59,0 879 53,7
Cekici 10.231 39,0 727 44,4
Tanker 529 2,0 32 1,9
Toplam 26.274 100 1.638 100

Tablo 3’te, agir tasit sinifindaki araclarin karistig1 kazalarin biiyiik cogunlukla
(%70) yolcularin ve diger arag siiriiciilerinin 6liimiine sebebiyet verdigi
goriilmektedir. Ayrica, yaya oliimlerinin de oldukca fazla oldugunu stylemek
miimkiindiir (%13).

Tablo 3: Kazazedelere Gore Agir Tagitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik Kazalari—
2013 ve 2014

Olii Sayisi
Kazazedeler
2013 2014  Toplam %
Adir Tasit Strtculeri 156 122 278 17,0
Adrr Tasitlarin Carptigi Yayalar 118 96 214 13,0
Tum Yolcular ve Dider Arag Surtculeri 578 568 1.146 70,0
Toplam 852 786 1.638 100

Tablo 4’te agir tasitlarin karistig1 kazalar yol sinifina gore incelendiginde en
fazla kazanin “Devlet Yollar1 (%44,1)” ve “Caddelerde (%29,6)” gerceklestigi
goriilmektedir. Bu siray1 %7,7 ile “Otoyollar” izlemektedir. Otoyollar ve Devlet
yollan yiik tasimaciliginin gergeklestirildigi agir tasit trafiginin en yogun oldugu
yollardir. Son yillarda yiik tasimaciliimin yaklasik % 90’ninin karayollan ile
yapilmakta oldugu da agir tasitlarin karistigi kazalarin degerlendirilmesinde
dikkate alinmalidir (UDH, 2014, s. 11).

Tablo 4: Yol Simifina Gore Agir Tagitlarin Kanigtigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik Kazalari—2013
ve 2014

Yolun Sinifi Kaza Sayisi % Oli Sayisi %
Devlet Yolu 11.598 44,1 940 57,4
Cadde 7.769 29,6 245 15,0
Otoyol 2.013 7,7 182 11,0
il Yolu 1.668 6,3 118 7.2
Koy Yolu 1.530 58 87 53
Sokak 1.019 3,9 37 2,3
Diger 489 1,9 18 1,1
Baglanti Yolu 188 0,7 1 0,7
Toplam 26.274 100 1.638 100
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Tablo 5’te agir tasitlarin karistig1 kazalar yerlesim yerine gore incelendiginde,
kazalarin %50,6’s1n1in yerlesim yeri icinde gergeklestigi goriilmektedir. Ancak,
bu kazalarda meydana gelen oOliimlerin ise %67,3’ii yerlesim yeri disinda
gerceklesmektedir.

Tablo 5: Yerlesim Yerine Gore Agir Tagitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmal Trafik Kazalar
—2013 ve 2014

Kaza Yeri Kaza Sayisi % Ol Saysi %
Yerlesim Yeri 13.283 50,6 536 32,7
Yerlesim Yeri Disi 12.991 49,4 1.102 67,3
Toplam 26.274 100 1.638 100

Agir Tasitlarin karistign olimlii ve yaralanmali trafik kazalari yol tipine
gore incelendiginde, kazalarin %59,7’sinin “Boliinmiis Yollarda”, %33,6’sinin
“fki Yénli Yollarda” meydana geldigi goriilmektedir (Tablo 6). Ancak,
agir tasit trafiginin en yogun oldugu giizergahlarinbéliinmiis yol oldugu
dadegerlendirmelerde dikkate alinmalhdir.

Tablo 6: Yol Tipine Gére Agir Tasitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik Kazalar —
2013 ve 2014

Yol Tipi Kaza Sayis % Olii Sayisi %
Bol inmis Yol 15.685 59,7 971 59,3
Tek Yonli Yol 1.376 5,2 63 3,8
iki Yonli Yol 8.821 33,6 586 35,8
Diger 392 1,5 18 1
Toplam 26.274 100 1.638 100

Agir tasit simifimin karistign kazalarin %29,3’{iniin, 6liimlerin ise %20,
2’sinin kavsaklarda gerceklestigi Tablo 7°de goériilmektedir. Ayrica kavsaklarda
gerceklesen 7705 kazanin yaklasik yarisinin (4270 kaza ) “Yandan Carpma”
tiiriinde oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 7: Kavsak Durumuna Gére Agir Tagitlanin Kanstigr Oliimlii ve Yaralanmali Trafik
Kazalar1 — 2013 ve 2014

Kavsak Durumu Kaza Sayis % Oli Sayis %
Kavsak Var 7.705 29,3 331 20,2
Kavsak Yok 18.569 70,7 1.307 79,8
Toplam 26.274 100 1.638 100

Tablo 8’de agir tasit simfinin karigtig1 kazalar, kazaya karigan arag sayisina
gore incelenmis ve iki veya daha fazla aracin karistig1 kazalarin hem kaza (%67,5),
hem de 6lii (%73,3) oranlar1 bakimindan yiiksek oldugu goriilmiistiir.

Tablo 8: Kazaya Karisan Arag Sayisina Gore Agir Tagitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmali
Trafik Kazalar1 — 2013 ve 2014

Kazaya Karisan

Arac Sayisi Kaza Sayisi % Olii Sayisi %
Tek Aracli 8.548 32,5 437 26,7
iki Arach 15.201 57,9 1.042 63,6
Cok Arach 2.525 9,6 159 9,7
Toplam 26.274 100 1.638 100

2013 ve 2014 wyillarinda toplam 47.532 ara¢ agir tasitlarin yapmis oldugu
oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarina karismis olup bunun %59,7’sini kamyon,
cekici ve tankerler %40,3’iinii diger tasitlar olusturmustur (Tablo 9).

Tablo 9: Agir Tasit Kazalarina Karisan Araglarin Cinslerine Gore Dagilimi - 2013 ve 2014

Kazaya Karisan Arac

Arag Cinsi %

Sayisi

Toplam (Agr Tasitlar) 28.398 59,7
Kamyon 16.360 57,6
Cekici 11.478 40,4
Tanker 560 2,0
Toplam (Diger Tasitlar) 19.134 40,3
Otomobil 10.538 55,1
Kamyonet 3.921 20,5
Motosiklet 1.751 9,2
Otoblus 851 4,4
Minibus 743 3,9
Bisiklet 390 2,0
Traktor 264 1,4
Diger 251 1,3

Motorlu Bisiklet 183 1,0
Ambulans 52 0,3

Arazi Tasiti 47 0,2
Ozel Amach Tasit 50 0,3

is Makinesi 45 0,2
Tren 28 0,1

At Arabasi 18 0,1

Tramvay 2 0,0
GENEL TOPLAM 47.532 100
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Tablo 10: Kaza Olug Tiiriine Gore Agir Tagitlanin Kanstigr Oliimlii ve Yaralanmali Trafik
Kazalar1 — 2013 ve 2014

Arag Sayisi Kaza Olus Turu Kaza Sayisi % Oli Sayisi %
Yoldan Cikma 3.338 39,1 138 31,6
Devrilme/Savrulma/Takla 2.817 33,0 89 20,4
Yayaya Carpma 1.645 19,2 176 40,3
Engel/Cisim lle Carpisma 591 6,9 26 59
Aractan insan Diismesi 79 0,9 6 1,4
Yandan Carpma 19 0,2 1 0,2

= Hayvana Garpma 23 0,3 1 0,2
;( Aractan Cisim Dusmesi 18 0,2 (0] 0,0
= Duran Araca Carpma 7 0,1 0o 0,0
Yan Yana Carpisma 6 0,1 0o 0,0

Arkadan Carpma 1 0,0 0o 0,0

Karsilikli Carpisma 4 0,0 0o 0,0

Coklu Carpisma 0 0,0 0o 0,0
Zincirleme Carpisma (o] 0,0 o] 0,0

Toplam 8.548 100 437 100
Yandan Carpma 6.847 45,0 288 27,6
Arkadan Carpma 4.710 31,0 311 29,8

Karsilikh Carpisma 1.499 9,9 276 26,5

Duran Araca Carpma 918 6,0 81 7,8

Yan Yana Carpisma 476 3,1 14 1,3

Yoldan Cikma 231 1,5 30 2,9

S Devrilme/Savrulma/Takla 171 1,1 15 1,4
E Engel/Cisim lle Carpisma 169 1,1 7 0,7
= Yayaya Garpma 137 0,9 16 1,5
Aracgtan Cisim Dismesi 28 0,2 0o 0,0

Hayvana Carpma 5 0,0 2 0,2

Aragtan insan Diismesi 7 0,0 2 0,2
Zincirleme Garpisma 2 0,0 o] 0,0

Coklu Carpisma 1 0,0 0o 0,0

Toplam 15.201 100 1.042 100
Arkadan Carpma 966 38,3 47 29,6
Yandan Carpma 792 31,4 36 22,6
Karsilikh Carpisma 198 7.8 25 15,7
Duran Araca Carpma 185 7,3 20 12,6

Coklu Carpisma 111 4,4 2 1,3
Zincirleme Carpisma 98 3,9 0o 0,0

T:gﬂ Yan Yana Carpisma 68 2,7 3 1,9
< Yoldan Gikma 43 1,7 13 82
S Engel/Cisim lle Carpisma 19 0,8 4 2,5
Devrilme/Savrulma/Takla 19 0,8 2 1.3

Yayaya Carpma 13 0,5 6 3,8

Aractan Cisim Dusmesi 7 0,3 o] 0,0

Hayvana Carpma 5 0,2 1 0,6

Aractan insan Diismesi 1 0,0 0 0,0

Toplam 2.525 100 159 100
Yandan Carpma 7.658 29,1 325 19,8
Arkadan Carpma 5.677 21,6 358 21,9
Yoldan Cikma 3.612 13,7 181 11,0
Devrilme/Savrulma/Takla 3.007 11,4 106 6,5

Yayaya Carpma 1.795 6,8 198 12,1
Karsilikh Carpisma 1.701 6,5 301 18,4

% Duran Araca Carpma 1.110 4,2 101 6,2
_8‘ Engel/Cisim lle Carpisma 779 3,0 37 2,3
= Yan Yana Garpisma 550 2,1 17 1,0
Zincirleme Carpisma 112 0,4 2 0,1

Aractan insan Diismesi 100 0,4 0 0,0

Coklu Carpisma 87 0,3 8 0,5

Aracgtan Cisim Dismesi 53 0,2 0o 0,0

Hayvana Carpma 33 0,1 4 0,2

Toplam 26.274 100 1.638 100
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Tablo 10’da agir tasit simifina ait kazalar olus tiiriine gore incelendiginde,
tek arach kazalarda “Yoldan Cikma (%39,1)” ilk siradayken, oliimler dikkate
alindiginda “Yayaya Carpma (%40,3)” ilk sirada olmaktadir. Toplamda ise
“Yandan Carpma (%29,1)” ve “Arkadan Carpma (%21,6)” ilk iki siray1 alirken
“Yoldan Cikma (%13,7)” ve “Devrilme/Savrulma/Takla (%11,4)” kazalar1 onlar
izlemektedir. Ancak, 6liimler dikkate alindiginda “Arkadan Carpma” ve “Yandan
Carpma” kazalarindan sonra “Karsilikli Carpisma (%18,4)” ve “Yayaya Carpma
(%12,1)” kazalar gelmektedir.

Tablo 11°de Agirtasit sinifina ait kazalar haftanin giinlerine gore incelendiginde,
en az kaza agir tasit trafiginin nispeten daha az oldugu Pazar (%10,5) giinii
meydana gelmektedir.

Tablo 11: Haftanin Giinlerine Gére Agir Tagitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik
Kazalari— 2013 ve 2014

Kaza Gunu Kaza Sayisi %

Pazartesi 3.749 14,3
Sali 3.947 15,0
Carsamba 3.960 15,1
Persembe 3.948 15,0
Cuma 4.025 15,3
Cumartesi 3.879 14,8
Pazar 2.766 10,5
Toplam 26.274 100

Tablo 12°de agir tasit sinifina ait kazalar giin durumuna gore incelendiginde,
giindiiz gerceklesen kazalar %67,5 oranindadir.

Tablo 12: Giin Durumuna Gére Agir Tagitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik
Kazalari— 2013 ve 2014

GUn Durumu Kaza Sayisi %

Glnduz 17.746 67,5
Gece 7.745 29,5
Alacakaranhk 783 3,0
Toplam 26.274 100

Tablo 13’te hava durumuna gore agir tasitlarin karistig1 6liimlii ve yaralanmali
trafik kazalar incelendiginde, kazalarin %83,4’{iniin agik havada, %12,8’inin ise
yagmurlu havalarda meydana geldigi goriilmektedir.
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Tablo 13: Hava Durumuna Gére Agir Tagitlarnin Kanstgl Oliimlii ve Yaralanmal Trafik
Kazalar1 — 2013 ve 2014

Hava Durumu Kaza Sayisi %

Actk 21.873 83,2
Yagmur 3.361 12,8
Sis/Duman 512 1,9
Kar 37 1,4
Sulu Sepken 66 0,3
Kuvvetli Riizgar 50 0,2
Tipi 36 0,1
Dolu 5 0,0
Toplam 26.274 100

Agir Tagitlarin Kangtig Oliimlii ve Yaralanmah Trafik Kazalarindaki kusur
oranlarina ait bilgiler Grafik 1’de verilmektedir. Agir tagitlarin karistigi 6liimli ve
yaralanmali trafik kazalarinin %94,4’{intin siirticti kusuru (%56,8’i agir tasit stirticti
kusuru, %37,6°s1 diger arag siiriicti kusuru) %3,2’sinin yaya kusuru, %1’inin yol
kusuru, %0,9’u arag kusuru ve %0,5’inin yolcu kusurundan kaynaklandig tespit
edilmistir. Diger bir ifadeyle insan faktoriinden kaynaklanan kusur orani %98
olup bunun %58’inde kamyon siiriiciilerinin kusuru bulunmaktadir.

Grafik 1: Kusur Oranina Gére Agir Tagitlarin Karistigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik Kazalar
—2013 ve 2014

1,0%_2%.0,5% 3,0%

mYOLCU mYAYA mSURUCU (AGIR TASIT) mSURUCU (DIGER TASITLAR) mYOL m ARAG

Agirtasitsiiriictilerinin kusurlarimin incelendigi Tablo 14’ de en fazla kargsilasilan
stirticti kusurunun %38,4 ile “Arag hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara
uydurmamak” oldugu goriilmektedir. “Manevralar1 diizenleyen genel sartlara
uymamak”, “Arkadan ¢arpmak”, “Kavsak gecis 6nceligine uymamak” gibi kural
ihlalleri bunu takip etmektedir.
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Tablo 14: Agir Tagit Siiriciilerinin Kusurlarina Gore Agir Tagitlarin Kansngr Oliimlii ve
Yaralanmal Trafik Kazalar1 — 2013 ve 2014

Strlct Kusurlari Sayi %
Arag hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak 7.068 38,4
Manevralari diizenleyen genel sartlara uymamak 1.995 10,8
Arkadan carpmak 1.893 10,3
Kavsak, gecis dnceligine uymamak 1.232 6,7
Dogrultu degistirme (donus) kurallarina uymamak 1.190 6,5
Diger 1.136 6,2
Trafik glivenlidi ile ilgili diger kurallara uymamak 972 53
Asir hizla arag kullanmak 571 3,1
Kurallara uygun olarak park etmis araclara carpmak 461 2,5
Tasit giremez trafik isareti bulunan yerlere girmek 361 2,0
Hatali sekilde veya yasak olan yerlere park etmek 374 2,0
Seride tecaviizetme 296 1,6
Kirmizi isik veya gorevlinin dur isaretine uymamak 284 1,5
Tehlikeli veya asiri sekilde yikleme yapmak 166 09
Alkollt olarak arag kullanmak 86 0,5
Tasit kullanma siirelerine uymamak 68 0,4
Gegme yasadi olan yerlerden gegmek 65 04
Kaza mahallinde durmamak, gerekli tedbirleri almamak ve yetkililere

bildirmemek 6 02
Eksik, bozuk veya uygun olmayan ara¢ donanimiyla arag kullanmak 45 0,2
Yaya ve okul gecitlerinde yavaslamamak, yayalara gecis hakki % 01
vermemek '

Araclarini zorunlu bir neden olmadikga, diger araclarinilerleyisini engel

olacak sekilde hiz sinirlarinin altinda stirmek 24 01
Yolcu indirme ve bindirme kurallarina uymamak 19 01
Aracta zorunlu belge ve gerecleri bulundurmamak 16 0,1
Kaplamanin dar oldudu yerlerde gecis dnceligine uymamak 10 0,1
Araclara ait kapilari kontrolsiiz sekilde agmak, kapamak, inip, binmek ve 7 0,0
hareket etmek

Tasima siniri lizerinde yolcu almak 6 0,0
Araclari kullanirken saateki asgari ve hizkurallariniihlal etmek 4 0,0
bir sekilde birseyler koymak, dékmek vb. 5 0,0
Toplam 18.426 100

Agir tasitlarin karistig trafik kazalarinda yol kusurlari incelendigi Tablo 15°te
en fazla kusurun %23,8 ile yol sathinda gevsek malzeme oldugu goriilmektedir.
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Tablo 15: Yol Kusurlarina Gore Agir Tagitlarin Karigtigi Oliimlii ve Yaralanmali Trafik Kazalari
—2013 ve 2014

Yol Kusuru Sayl %

Yol Sathinda Gevsek Malzeme 80 23,8
Serit Cokmesi 46 13,7
Kismi veya Miinferit Cokme 31 9,2

Tekerlek izinde Oturma 19 57
Yolda Miinferit Cukur 19 56
Diisiik Banket 8 2,4
Diger 133 39,6
Toplam 336 100

Agir tasitlarin kanistig trafik kazalarinda arag kusurlar incelendigi Tablo 16°te
en fazla kusurun %30,7 ile “Fren” oldugu gortlmektedir.

Tablo 16: Ara¢ Kusurlarina Gore Agir Tagitlarin Kangngr Olimlii ve Yaralanmah Trafik
Kazalar1 — 2013 ve 2014

Arag Kusuru Sayl %

Fren 91 30,7
Lastik 43 14,5
Aks 34 11,5
Diger 27 9,1

Aksam Eksikligi 17 57
Direksiyon 17 57
Makas 1 3,7
Donus Sinyali 1 3,7
Saft 1 3,7
Arka Lambalar 9 3,0
Rot 9 3,0
Kapi 7 2,4
Far 5 1,7
Sanziman-Vites 4 1,3

Klakson 1 0,3

Toplam 297 100

Agir Tasit Kazalan ile flgili Yapilan Aragtirmalar

Calismanin bu boliimiinde agir tasit kazalarinin azaltilmasi amaciyla iilkemiz
disinda yapilan galismalar arastiritlmistir. Bu kapsamda Avrupa Komisyonu (EC)
ve Uluslararas: Karayolu Tagimaciligi Birligi (IRU) tarafindan yayimlananAvrupa
Kamyon Kazalarn Nedensellik(A Scientific Study European Truck Accident
Causation) adh arastirma raporu incelenmistir. S6z konusu Kamyon Kazalari
Nedensellik Calismasinda ‘kamyon’ olarak ifade edilen tasitlar ‘agir tasit’ olarak
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ifade edilen tasit sinifina karsilik gelmektedir. Bu ¢alismanin amaci kamyonlarin
karistig1 kazalarin ana nedenlerinin tespit edilmesidir. Bu ¢calisma yol giivenliginin
artirtlmas1 yoniinde alinacak onlemler konusunda karar vericilere bir rehber
olacaktir. Aragtirmanin bakis acisiyla, kazanin olusumuna en fazla katki saglayan
neden ana nedendir. Arastirma icin yedi Avrupa iilkesinde (Fransa, Almanya,
Macaristan, italya, Hollanda, Slovenya, ispanya) meydana gelen 600’iin iizerinde
kamyon kazasim kaza yerinde arastiracak uzman ekipler olusturulmustur.
Incelenen her bir kaza en az bir yaral olan ve toplam agirhig 3,5 ton iizerinde
olan en az bir kamyonun(agir tasitin) karigsmis oldugu kazalardir (IRU, 2007, s. 1).

Her bir kaza igin altyapi, tasitlar ve kazaya karisan kisiler ile ilgili 3000
civarinda parametreyi kapsayan bilgi toplanmistir (IRU, 2007, s. 1). Calismanin
sonucunda Kamyonlarin karigtigi kazalarin ana nedeni belirlenerek, trafik
giivenliginin iyilestirilmesine katki saglayan paydaslara 6nerilerde bulunulmustur.

Bu calismada kaza uzmam ekipleri tarafindan 624 kaza incelenmis ve
kazalarin ana nedeni % 85,2 oraninda yol kullanicilarinin (kamyon siiriicisi,
otomobil siiriiciisii, yayalar vb.) neden oldugu insan hatasindan kaynaklandigi
tespit edilmistir. Bununla birlikte, insan hatasindan kaynakli kazalarin sadece %
25’i kamyon siiriiciistiniin neden oldugu kazalardir. Diger faktorler %4,4 ile hava
kosullari, %5,1 ile altyap1 ve %5,1 ile teknik hatalar bu kazalarda kiiciik bir paya
sahip olmustur (IRU, 2007, s. 4). Ayrica incelenen kazalarin %6’sinin yorgunluk
nedeniyle meydana geldigi tespit edilmistir. Yorgunluk nedeniyle meydana gelen
kazalarin da %37’si 6liimle sonuglanmistir (IRU,2007, s. 12).

Kamyon kazalarinin meydana gelmesinde ii¢ ana neden tespit edilmistir (IRU,
2007, s. 6). Bunlar;

1. Uygun olmayan hizda seyredilmesi

2. Kavsak kurallarina uyulmamasi

3. Serit degistirirken uygun olmayan manevralarin yapilmasi

Avrupa Kamyon Kazalari1 Nedensellik adli calismada yukarida belirlenen {i¢ ana
neden baghg altinda bu kazalarin 6nlenmesinde etkili olacak kamyon imalatcilari,
yol altyapisindan sorumlu kuruluglar, hiikiimetler, kamyon siiriiciileri, diger yol
kullanicilarl, medya gibi paydaslar dikkate alinarak onerilerde bulunulmustur.
Bu raporda karayolu tagimacilik sektorii, 6zel sektor, sivil toplum orgiitleri ve
kamu kurumlarinin is birligi icerisinde trafik giivenliginin artirilmasi amaciyla
sorumluluk tistlenmesi gerektigi vurgulanmistir.

Rapordaki onerilere ait bilgiler agsagida yer almaktadir (IRU, 2001, s. 16-17).
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Uygun Olmayan Hizda Seyredilmesi
Imalatgilar

*  Hiz sabitleme sistemi (Adaptivecruisecontrol)
»  Kullanilan altyapiy1 dikkate alan hiz kontrol sistemi

Altyapi tedarikcileri/gelistiricileri

»  Siiriiciilere yoldaki hiz limiti ile ilgili bilgi verecek etkili trafik isaret ve ikaz
sistemi

Hiikiimetler

e Hiz denetimlerinin artirilmasi

Kamyon Siiriiciileri

*  Hizin kosullara gore ayarlanmasi

Diger Siiriiciiler

»  Hizin kosullara gore ayarlanmasi

Medya

»  Hiz yapma ve giivenlik mesafesi ile ilgili farkindalik kampanyalari
» Kazaya sebep olan tarafin kim olduguna iliskin gercek bilgiler ve rakamlara
dayanarak objektif bir sekilde haber yapilmasi

Kavsak Kurallarina Uyulmamasi
Imalatgilar

*  Korunmasiz yol kullanicilarinin bulundugu ¢arpisma alanlari igin ultrasonik
koruma sistemi

*  Arag-arac haberlesmesi yoluyla tehlikeler ile ilgili ikazda bulunulmasi

»  Kor nokta aynalar1

Altyapi tedarikgileri/gelistiricileri

»  Siiriictilerin trafik kurallarini fark etmelerine yardimci olabilmek igin diisey
isaretlemelerin goriiniirliigiiniin artirllmasi
»  Etkili trafik isaret ve ikaz sistemi
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Hiikiimetler

* Acemi siiriiciilerin kamyon manevralarini anlamasina yardimct olmasi
amaciyla siiriicti kurslar1 yonetmeliginin revize edilmesi

+  Kavsak kurallan ile ilgili farkindalik kampanyalar diizenlenmesi

»  Siiriiciilerin egitilmesi (kamyon siirticiilerinin ve diger siiriiciilerin kavsak
kurallarina uymasi, uygun hiz limitinde seyredilmesi ve siiriicii deneyimi
yetersizliklerinin tamamlanmasi vb.)

*  Denetimin artirilmasi

Kamyon Siirticiileri

»  Seyahatin 6nceden planlanmasi (altyap1 sinirliklar: ve yasaklamalar hakkinda
bilgi edinilmesi)

*  Goriig stmrliliklarinin akilda tutulmasi

* Diger yol kullanicilarinin manevralarinin tahmin edilmeye calisilmasi
»  Trafik diizenlemelerine daima uyulmasi

Diger Yol Kullanicilar

*  Yenileme(tekrar) egitimi ile siiriici deneyiminin artirilmasi
»  Trafik diizenlemelerine daima uyulmasi

Medya

+ Kamyon manevralarinin anlasilmasina yardimci olacak farkindalik
kampanyalari diizenlenmesi

2.3. Serit Degistirirken Uygun Olmayan Manevralarin Yapilmasi

Imalatcilar

»  Serit takip sistemi (Lane guard system)

*  Doniis ve serit degistirme asistan1 (Turning and lane change assistance)
»  Cekis ve denge kontrol sistemi (Traction and stability control system)

»  Aktif yalpa kontrolii (Aktif roll stabilisation)

Altyapi tedarikgileri/gelistiricileri

* Yolda siirtiinme kaybi, genellikle serit degistirirken uygun olmayan
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manevralarin yapilmasi ile iliskilidir. Yolun durumuna ozellikle dikkat
edilmesi gerekmektedir.

Hiikiimetler

*  Mevcut ve oOngoriilebilir trafik talebine uygun giivenli yol altyapisi
planlanmasi ve muhafaza edilmesi
Kamyon Siirtictileri

*  Yenileme egitimi ile siiriici deneyiminin artirllmasi (eski ve kotii
aliskanliklarin birakilmasr)

Diger yol kullanicilar

*  Yenileme egitimi ile siirticii deneyiminin artirilmasi

Medya

*  Hiz yapma, giivenlik mesafesi ve kamyonlarin stirtis manevralar ile ilgili
farkindalik kampanyalar1 diizenlenmesi

Sonug

Agir tasit siiriictilerinin kusurlarina gore agir tasitlarin karistign olimli ve
yaralanmal trafik kazalar incelendiginde (Tablo14) iilkemizde de “Ara¢ hizin
yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak”, “Manevralari diizenleyen
genel sartlara uymamak” “Kavsak gecis onceligine uymamak” ilk siralarda yer
almaktadir. Ulkemizde tespit edilen nedenler ile Avrupa Komisyonu (EC) ve
Uluslararasi Karayolu Tagimaciligi Birligi (IRU) tarafindan yayimlanan Avrupa
Kamyon Kazalar1 Nedensellik adli arastirmasinda tespit edilen nedenler arasinda
paralellik s6z konusudur. Bu nedenle yukarida yer alan énlemlerin uygulanmasinin
tilkemizde de agir tasitlardan kaynaklanan kazalarin azaltilmasinda etkili olacag:
diisliniilmektedir. Ayrica, iilkemizde de kamyon kazalarinin azaltilmas: i¢in bu
tiir detayh kaza arastirmalar1 yapilmasi gerekmektedir. Trafik giivenlik ¢nlemleri
alimirken insan faktoriine 6zellikle dikkat edilmelidir. Ciinkii s6z konusu kazalarin
yaklasik %94 {inlinsiirticti kusurlarindan kaynaklandig tespit edilmistir.
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Araclarda Tespit Edilen Kusurlar ile Teknik Gerekliliklerin
Trafik ve Yol Giivenligine Olan Etkisi

Sinan Balkanh”

0Oz: Ulkemizde her yil ticari faaliyet gosteren yaklasik 1 milyon agir vasitanin
ortalama %50 ‘si ilk muayenesinde eksiklikleri nedeniyle agir kusurlu olarak
degerlendirilmektedir. Bu oran aracg yasi ilerledikce %70 seviyesine ulagmak-
tadir.

Muayene esnasinda, yasal zorunluluklar nedeniyle araglarda bulunmasi ge-
reken ABS, Yan ve Arka donamimlari gibi aksamlarin eksikligi muayeneleri
onaylanmasini engellemektedir. Ayrica, araclarin kullanimdan kaynakli zaman
icinde olusan kusurlarida denetlenerek (tekerlek,aydinlatma,sasi,dingil,fren vb)
tarfik glivenligini etkileyen agir ve emniyetsiz kusurlara sahip araclar bu eksik-
liklerini gidermeden muayenelerini yaptiramamaktadir.

Ara¢ muayenelerindeki bu denetimler marifetiyle, agir araglar basta olmak
lizere, agir ve emniyetsiz olan kusurlar ile araglarda bulundurulmayan teknik
gerekliliklerin trafikte risk olusturmasi engellenmektedir. Ancak, muayenedeki
bu kontroller sayesinde, muayene anindaki tiim agir ve emniyetsiz tiim kusurlar
teknik eksikliklerin giderilmesini saglasa bile, bu denetim araclarin muayene-
den sonra trafikte agir ve emniyetsiz kusurlar1 olmadan seyretmesini tek basina
engelleyememektedir.

Kald ki, yurtdigindan giris yaparak tilkemizde ticari faaliyet gosteren yabanci
plakali araclarin ise, tilkemize girislerinde milli mevzuatimizdaki teknik ge-
reklilikleri saglayip saglayamadigina veya giris yapan aracin kendi tilkesinde
gerceklestirilmis muayenenin, tilkemizdeki gereklilikleri karsilayip kargilama-
digina iliskin bir denetim yapilmamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Muayene, kusur, trafik, giivenlik, emniyetsiz, tasit, kaza,
tasit yasi, kusurlu
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The Effects to Traffic and Road Safety of Defined Defects in
Vehicle With Technical Requirements

Sinan Balkanh

Abstract: In our country, approximately nearly % 50 of 1 million heavy vehic-
les are determined major defect, becaus of faulties in first inspection. This rate
reaches to %70 when vehicle’s age increased.

Due to legal obligations, the absence of parts such as ABS, side and rear pro-
tection equipment which must be placed in vehicles prevents the approval of
inspections. However, the faulties ( wheels, chasis, lightining and brake sistem
etc.) which result fro owing to using vehicles in progress of tie are checked
during the inspection. If the veicles have these faulties, vehicles in progress
of time are checked during the inspection. If the vehicles have these faulties,
vehicles don’t pass the inspection.

By the way of the controls, especially, major and unsafe defects with other risks
are prevented.

Even if elimination of all faulties and tecnical faulties in inspection controls,
these controls alone can not prevent which vehicle will withaout major and
unsafe defects in traffic after inspection.

The audit is not being done relating to foreign plate vehicle that makes com-
mercial activity in our country whether they have support our legal technical
requirements or whether the inspections of the vehicles have provide to neces-
sities pertain to our country.

Keywords: Inspection, defect, traffic, safe, unsafe, vehicle, accident, vehicle
age, faulty
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Giris

Ulkemizde her y1l muayenesi yapilan yaklasik 8 milyon aracin ortalama %35’i ilk
muayenesinde eksiklikleri nedeniyle agir kusurlu olarak degerlendirilmektedir.
Bu oran sadece agir vasita araclarin muayenesinde ortalama %50’ye ulagmakta-
dir.

Muayene esnasinda araglarin; tekerlek, aydinlatma, sasi, dingil, fren vb. pek
cok kritik ve trafik giivenligini etkileyen aksami kontrol edilmekte ve bu aksam-
lar tizerindeki agir ve emniyetsiz kusurlar giderilmeden araclarin muayeneleri
onaylanmamaktadir. Boylece agir araclar basta olmak tiizere, agir ve emniyetsiz
olan kusurlarin trafikte risk olusturmasi engellenmektedir. Ancak muayenedeki
bu kontroller, muayene aninda agir ve emniyetsiz tiim kusurlarin giderilmesini
saglasa bile, araclarin iki periyodik muayene arasinda agir ve emniyetsiz kusurlari
olmadan seyretmesini engelleyememektedir.

Araclarin trafik giivenligini etkileyen aksamlarinda, zaman igindegerek kulla-
mmdan gerekse malzeme 6mriintin dolmasindan kaynaklanan aginma ve hasarlar,
trafikte risk olusturmaktadir. Bu aksamlardaki aginma ve hasarlarin bazilari, ka-
zaya dogrudan neden olmasa da kaza aninda kazanin siddetini artirmakta, bazila-
rindaki asinma ve hasarlar ise dogrudan kazaya neden olabilmektedir.

Araclarda gerek kullammdan gerekse malzeme omriiniin dolmasindan kay-
naklanan aginma ve hasarlar, muayene dncesinde aniden meydana gelmemekte-
dir. Bu asinma ve hasarlar belli bir zaman iginde, iki periyodik muayene arasinda,
kademeli olarak olugmaktadir.

Ulkemizdeki agir araclarin muayeneden kalma oranimin (muayenede agir ve
emniyetsiz kusurlari olan) ortalama %50’nin tizerinde oldugu dikkate alindiginda,
bu durum, agir araglarin iki periyodik muayene arasindaki 1 yillik siirenin biiyiik
bir bolimiind, agir ve emniyetsiz kusurlara sahip bir sekilde trafikte seyrettigini
gostermektedir. Bir bagka ifadeyle, bir aracin 1 yil sonraki muayene siiresinden
cok once (6rn: muayeneden sonraki 6’1nc1 ayda) olusan agir veya emniyetsiz bir
kusur, makul bir siire icinde tespit edilemediginde, potansiyel olarak dogrudan
kazaya sebebiyet verebilmekte veya kazanin siddetini artirabilmektedir.

Bununla birlikte, araclarin yaslar artikca ekonomik omiirleri de azalmakta,
ayn1 zamanda muayenede tespit edilen kusur sayisi arag¢ yasi ile dogru orantili
olarak artmaktadir. Arag yasi ilerledikce, agir ve emniyetsiz derecesinde kusurla-
ra sahip aksamlar tamir edilseler bile, kisa stire iginde yeniden olusmaktadir. Bir
baska deyisle, muayene 6ncesinde tamir edilen agir ve emniyetsiz kusurlar, bir
sonraki muayene tarihinden ¢ok daha 6nce yeniden olusmakta ve arag iki periyo-
dik muayene siiresi arasinda trafikte uzun siire agir veya emniyetsiz kusurlar ile
seyretmektedir.

Ulkemizdeki agir vasita araglar ile belli bir yasin iizerindeki hafif araglarin
mevzuatimizda 6ngoriilen periyodik muayene siireleri sonundaki muayeneden
kalma oranlar1 kabul edilebilir bir seviyenin ¢ok iizerinde olup, araclarin bir son-
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raki periyodik muayenesinden dnce meydana gelen agir ve emniyetsiz kusurlarin,
erken tespiti ve bu kusurlar ile araclarin trafikte seyrinin 6nlenmesine yonelik
calismalar yapilmalidir.

Ulkemizde tescilli olan araclara ek olarak, yabanc iilkelerde tescilli olan ve
tilkemizde ticari faaliyet gosteren agir araglarin da simir kapilarindaki gecislerinde
ve karayollarimizda seyri boyunca teknik yeterliliklerinin yeterli olup olmadig1
denetlenmelidir. Bu araglar hali hazirda, bir denetime tabi olmadan iilkemize gir-
mekte ve trafikte seyreden diger araclar gibi cesitli kazalara karismaktadir.

Buna kargin, iilkemizde tescilli olan araclarin Avrupa tilkelerine olan ticari fa-
aliyetlerinde gerek sinir kapilarinda gerekse trafikte seyirlerinde, pek cok denetim
yapilmaktadir ve sartlara uygun olmayan araclarin faaliyet gostermesine miisaade
edilmemektedir.

Arac Muayeneleri ve Yasal Dayanagi

Arac muayeneleri Ara¢c muayene Istasyonlarimin Acilmas: Isletilmesi ve Arag
Muayenesi Hakkinda Yo6netmelik hiikiimleri cercevesinde asagidaki arag simiflari
esas alinarak yapilmaktadir.

Avrupa lilkelerinde de yetkili muayene kuruluslarn anilan yonetmelik ile mu-
adil 2009/40/EC (roadworthinesstestsfor motor vehiclesandtheirtrailers) direktifi
cercevesinde ayni arag siniflar1 esas alinarak muayene yapilmaktadir.

Arag siiflari

1. Yolcu tasimak icin kullanilan ve siiriicli koltugu haricinde 8’den fazla koltu-
gu olan motorlu tasitlar,

2. Yiik tasimak i¢in kullanilan ve azami miisaade edilebilir agirhg 3500 kg’dan
fazla olan motorlu tasitlar,

3. Azami miisaade edilebilir agirhig1 3500 kg’dan fazla olan rémorklar ve yari
romorklar,

4. Taksiler ve ambulanslar

5. Normal olarak karayolunda yiik tasimak icin kullanilan ve azami miisaade
edilebilir agirlig1 3500 kg’dan az olan tarim ve orman traktorleri haricindeki
en az dort tekerlekli motorlu ve motorsuz tasitlar,

6. Yolcu tasimak icin kullanilan ve siiriicii koltugu haricinde 8’den az koltugu
olan en az dort tekerlekli motorlu tasitlar,

7. Traktorler,

Motosikletler, Motorlu Bisikletler,

9. 1,2 ve 3 numarada yer alan tasitlar agir araclar, 4, 5, 6, 7 ve 8 numarada yer
alan tasitlar hafif araglar sinifina girer.

S6z konusu arac¢ siniflari esas alinarak yapilan muayenelerde, araclarin mua-
yenesi sonucunda tamirine ihtiya¢ duyulacak derecede eksiklikler tespit olunmasi
halinde, teknik muayene tamamlanmaz ve bu araclarin eksikliklerini gidermedigi

®
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siirece trafikte seyretmesine miisaade edilmez.

Araglarda tespit edilen eksikliklere iliskin olarak nelerin hafif nelerin agir ve
nelerin emniyetsiz kusur oldugu Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig
Karayolu Diizenleme Genel Miidiirliigii tarafindan yayimlanmaktadir.

S6z konusu mevzuat cercevesinde, muayeneler neticesinde tespit edilen ve fir-
mamiza ait veri tabanina kayit edilerek analizleri yapilan kusurlarin trafik kazala-
rina olan etkisi incelenmekte ve bu inceleme sonuglari ile sektérdeki diger kurum
ve kuruluslarn goriisleri dogrultusunda kusurlar tablosu revize edilmektedir.Ka-
rayolu Diizenleme Genel Miidirliigli anilan kusurlar tablosunu en son 23.03.2015
tarihinde revize etmistir.

Tiirkiye Genelinde Muayeneden Kalma Oranlari ve Muayene Adetler

Arag Sinifina Gore Kalma Oranlari (23 Mart 2015 — 20 Ekim 2015)

Arac siniflarina gore 2015 yilinda yayimlanan kusurlar tablosunun yiiriirliik tari-
hinden itibaren muayene edilen araclarin muayeneden kalma oranlar1 agagidaki
gibidir.

Tablo 1: 23 Mart 2015 — 20 Ekim 2015 Muayeneden Kalma Oranlar1

ARAC GRUBU Kalma Oramn

Otobiis Minibiis 48%
Kamyon Cekici 63%
Romork 53%
Hafif Ticari 30%
Otomobil 34%
Traktorler 30%
Motosikletler 25%
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Grafik 1
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Ulkemizde her y1l muayenesi yapilan yaklasik 8 milyon aracin ortalama %35’i
ilk muayenesinde eksiklikleri nedeniyle agir kusurlu olarak degerlendirilmekte-
dir. Bu oran ticari yiik ve yolcu araclarda (kamyonetler haric) %50, hususi arag-
larda %30, traktor ve motosiklet cinsi araglarda %20 civarindadir.

Muayene verileri gostermektedir ki, tilkemizde trafikte seyreden her 2 ticari
aractan (kamyonetler harig yiik ve yolcu tagiyan) 1 tanesi, muayenenin tamamlan-
masini engelleyecek ve aracin tamirini gerektirecek derecede kusurlara sahiptir.

Arac¢ Siifina Gore Muayene Adetleri fle Agir ve Emniyetsiz Kusur
Sayilar

Arac siniflarina gére 2015 yilinda yayimlanan kusurlar tablosunun yiirtirliik tari-
hinden itibaren muayene edilen arag sayilar1 ve ara¢ basina tespit edilen ortama
agir ve emniyetsiz kusur adedi asagidaki gibidir.

Tablo 2: 23 Mart 2015 — 20 Ekim 2015 Muayene Basina Agir ve Emniyetsiz Kusur Adedi

ARAC GRUBU ADET KUSUR ORAN
Muayene Adedi Agir ve Emniyetsiz Kusur/Muayene
Otobiis Minibiis 278.356 352019 1,3
Kamyon ve Cekici 294.944 609443 2,1
Romork 107.052 150908 1,4
Hafif Ticari 1.332.847 904546 0,7
Otomobil 2.341.048 2142356 0,9
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Grafik 2
Muayene Basina
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Arac siniflarina ve model yasina gére muayeneden kalma oranlari
(23 Mart 2015 — 20 Ekim 2015)

Arag siniflarina gore 2015 yilinda yayimlanan kusurlar tablosunun yiirtirliik
tarihinden itibaren ara¢c model yasina gore muayeneden kalma orani agagidaki

gibidir.

Tablo 3: 23 Mart 2015 — 20 Ekim 2015 Model Yasina Gore Kalma Oranlar1

ARAC GRUBU 0-3 YAS 4-6 YAS 7-9 YAS 10-12 YAS
Otobiis Minibiis 22% 37% 49% 57%
Kamyon ve Cekici 36% 51% 66% 73%
Romork 44% 51% 59% 61%
Hafif Ticari 8% 18% 28% 37%
Otomobil 6% 12% 24% 28%
Grafik 3
Model Yasina Gore Kalma Oram
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Tablodan goriilecegi iizere tiim arag siniflarinda muayeneden kalma oranlari
arag yasl ilerledikce artmaktadir.

Agir ve Emniyetsiz Kusurlar

23 Mart 2015 Tarihinden itibaren gecerli olan kusurlar tablosunda 673 adet agir
ve 38 adet emniyetsiz kusur bulunmaktadir. Toplam kusur sayisi ise 1385’dir.

En Cok Tespit Edilen Agir ve Emniyetsiz Kusurlar

Kamyon cekici, romork, otobiis ve minibiis cinsi araclar basta olmak iizere, en
cok asagidaki agir ve emniyetsiz kusurlar tespit edilmektedir.

Tablo 4: Asgari Frenlemeye Ulasilamiyor: Emniyetsiz

Kusur Muayene (0)¢: 111

ARAC GRUB . .
¢ GRUBU Adedi Adedi %
Otobiis Minibiis 2.613 278.356 0,94%
Kamyon ve Cekici 6.009 294.944 2,04%
Roémork 12.077 107.052 11,28%
Hafif Ticari 875 1.332.847 0,07%
Otomobil 601 2.341.048 0,03%
Tablo 5: Servis Freni Etkisi Farki %30 dan Biiyiik: Agir Kusur
Kusur Muayene Oran
ARAG GRUBU Adedi Adedi %
Otobiis Minibiis 22.893 278.356 8,22%
Kamyon ve Cekici 53.641 294.944 18,19%
Roémork 30.332 107.052 28,33%
Hafif Ticari 76.720 1.332.847 5,76%
Otomobil 126.004 2.341.048 5,38%
Tablo 6: Takograf Cihazinin Gegerli Muayenesi Yok: Agir Kusur
Kusur Muayene Oran
ARAC GRUBU Adedi Adedi %

Otobiis Minibiis 22.018 278.356 7,91%
Kamyon ve Cekici 93.489 294.944 31,70%
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Tablo 7: El Freni: Frenleme Etkisi Yeterli Degil: Agir Kusur

Kusur Muayene Oran
ARAG GRUBU Adedi Adegi %
Otobiis Minibiis 21.922 278.356 7,88%
Kamyon ve Cekici 9.907 294.944 3,36%
Romork 912 107.052 0,85%
Hafif Ticari 31.632 1.332.847 2,37%
Otomobil 28.757 2.341.048 1,23%

Tablo 8: Arkadan Carpmaya Kars1 Koruma Cercevesi Uygun Degil: Agir Kusur

Kusur Muayene Oran
ARAG GRUBU Adedi Adud %
Kamyon ve Cekici 21.171 294.944 7,18%
Romork 4,957 107.052 4,63%
Hafif Ticari 6.310 1.332.847 7,18%

Tablo 9: Arka isaret Levhasi Onaysiz/Yok: Agir Kusur

Kusur Muayene Oran
ARAG GRUBU Adedi Adedi %
Kamyon ve Cekici 46.063 294.944 15,62%
Romork 9.256 107.052 8,65%

Tablo 10: Lastikler Hasarhi / Dis Derinligi Yetersiz / Asinms: Agir Kusur

Kusur Muayene Oran
ARAG GRUBU Adedi AdZdi %
Otobiis Minibiis 8.524 278.356 3,06%
Kamyon ve Cekici 26.271 294.944 8,91%
Romork 9.041 107.052 8,45%
Hafif Ticari 44.258 1.332.847 3,32%
Otomobil 82601 2.341.048 3,53%
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Agir ve Emniyetsiz Kusurlarin Trafik ve Yol Giivenligine Etkisi

Asgari Frenleme Orani

Bir aracin durma mesafesi agsagidaki faktorlere baglhidir:
» Lastik ile yiizey arasindaki siirtiinme kuvveti
»  Fren sistemindeki parcalarin teknik yeterliligi

Bu faktorler, aracin yoldaki frenleme ivmesini belirler ve ivme degeri azaldik-
¢a durma mesafesi uzar.

L oo .

> Uygun fren ivmesi

Durma mesafesi asagidaki formiil ile hesaplanmaktadir:

Weight, Fw

N Fs=Nxk
Direction Fs=Gxa
G Fs =Fren Kuvveti
N=@G

Friction Force, F

Fren verimi asagidaki formiil ile hesaplanmaktadir:
Z=Fs/G

Yukaridaki hesaplamalar fren veriminin fren ivmesine esit oldugunu goster-
mektedir.
Buna gore durma mesafesi aracin fren verimine bagh olup, fren mesafesini
dogrudan etkilemektedir.
X =V?/2a

Bir aracin asgari frenleme verimine sahip olmamasi, aracin beklenen siirede
durmamasina neden olur. Asgari fren veriminin 5 m/s? (%50) oldugu diisiiniildii-
giinde, bir aracin 30 m/s hiz (yaklasik 100 km /h) ile hareket halindeyken durma
mesafesi

x=900/10=90 m dir.
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Verim 4 m/s? (%40) oldugunda durma mesafesi
x=900/8 =112 m dir.

Verim 2.5 m/s? (%25) oldugunda durma mesafesi
2( ) oldugunda d f
x=900/5=180 m dir.

Kuru asfalt bir zeminde bir aracin verimi ise ortalama 8 m/s*’dir.

Bu durumda durma mesafesi x= 900 / 16 = 56 m dir.

Bir aracin fren veriminin yetersiz olmasi, fren mesafesini uzatmakta ve ani
fren halinde, diger araglara gére uzun mesafede durmasina neden olmaktadir. Bu
durum, arkadan gelen aracin dniindeki aracin fren yaptigin1 zamaninda gérmesine
ragmen ondeki araca carpmasina, seyir halindeki aracin oniine ¢ikan bir yayay1
zamaninda gormesine ragmen yayaya ¢carpmasina neden olmaktadir.

Servis Freni Etkisi Farki %30’dan Biiyiik

Araclarin ayni aks tizerindeki tekerleklerindeki fren etkisi bir ideal kosullardabir-
birine esit olmalidir.

Aymni aks tizerinde, diger tekerlekteki fren kuvveti, en yiiksek fren kuvvetine
sahip tekerlegin fren kuvvetinin %701 kadar olabilir.

Bu sart bozuldugunda arag diiz ¢izgiden sapacak ve frenleme aninda yolun
disina cikacaktir. Ayrica, ani fren halinde siirticiiniin kontrolii ve istegi disinda
ara¢ yon degistirecektir.
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—f,ﬁ 7@

Bu durum, 6zellikle cift yonlii yolda aracin karsi seride gecerek gelen araglar
ile carpismasina, yoldan ¢ikarak kaldirimdaki yayalarin yaralanmasina veya 6l-
mesine neden olacaktir.

Romorklu araclarda ise cekici aracin diiz ¢izgiden sapmasi (gekici aracta ser-
vis freni etkisi farkinin %30°dan fazla olmas1) nedeniyle, rémorkun fren sistemin-
de bir sorun olmasa dahi, rémorkun da yoldaki seyir ¢izgisi bozulacak ve katarin
yanindaki diger araclar ile carpigsmasina neden olacaktir.

Takograf Cihazinin Gegerli Muayenesi Yok

Takograf cihazlari, siiriictilerin ara¢ kullanim siirelerini ve hizlarin1 denetleyen
bir cihazdur.
Takograf cihazinin yetkili servis tarafindan yapilmig bir kalibrasyonunun ol-
mamasi cihazin,
»  Siiriiciintin kullanim siiresinin tespit edilemedigi,
»  Seyir esnasinda siiriiciiniin hiz sinirini agip asmadiginin kontrol edilemedigi
anlamina gelmektedir. Bu durum, asir1 hiz ve uykusuzluk nedeniyle ¢liimlii
trafik kazalarina sebebiyet vermektedir.
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TC
'& BILIM, SANAYI VE TEKNOLOJ! BAKANLIGI
1 Lemie Bitm, Sansyi ve Teknoloji i Mudarioga
TAKOGRAF SERVISLERINE AfT
TAKOGRAF SERVIS HIZMETLERI ONAY BELGES{

Kalibrasyon belgesi Takogrof Yetkisi Servis

El Freni: Frenleme Etkisi Yeterli Degil

El freni bir arac1 yaklagik 9.5 derecelik bir egimde (aracin miisaade edilen agir-
liginin %16’s1dir) sabit tutabilmeli ve sadece mekanik olarak etki edebilmelidir.

Aracin agirligt
G

Fpark =G x sin a

Bu sistemin arizalanmasi veya yeterli etkiye sahip olmamasi halinde arag park
halinde iken harekete gecerek kontrolsiiz bir sekilde etrafindaki diger yaya, arag,
bina vb. carparak durabilecektir.
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Arkadan Carpmaya Karsi1 Koruma Cergevesi Uygun Degil

Arkadan garpmaya kars1 koruma cercevesi, ECER 58 regiilasyonundaki teknik
ozellikleri saglayan ve M1 ve N1 kategorisi araclarin, carpma aninda N2, N3,
02,03 ve 04 cinsi araglarin altina girmesini engelleyen aksamdir.

Bu aksam, aracin miimkiin oldugunca en arkasinda, yerden en fazla 55 cm
ylikseklikte olmali ve ¢arpisma kuvvetlerine karsi mukavemet gostermelidir.

Arka koruma donamimi ECER 58 standartlarina uygun olmayan araglarda bu
uygunsuzluk, carpisma halinde, arkadan gelen ara¢ éndeki aracin altina sikisarak,
siiriicti kabinin tamamen parcalanmasina neden olmaktadir.

Arka Isaret Levhast Onaysiz/Yok

Arka isaret levhasi, arkadan gelen aracin, éndeki aracin aydinlatma donanimi ari-
zal1 olsa bile veya yagish sisli havalarda oniindeki arac1 fark etmesini saglayan
reflektif bir aksamdir.

Bu aksam ayni zamanda, arkadan gelen araca, ontindeki aracin tiiriinii (R6-
morklu katar veya kamyon) de gostermektedir.

ey —

KAMYON ROMORK

r & 4 h, W el K =]

U U

Bu aksamin ECER 70 regiilasyonundaki sartlar1 saglamamasi halinde, reflek-
tif ozellikleri yetersiz olmakta ve goriiniirliik azalmaktadir. Bu durum, gece ve
ozellikle yagish sisli havalarda, arkadan gelen aracin, 6ndeki arac1 geg fark ede-
rek, ondeki araca ¢arpmasina neden olmaktadir.
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Lastikler Hasarli / Dis Derinligi Yetersiz / Asinmis

Lastik aracin yer ile temas ettigi tek aksamidir. Lastigin teknik 6zellikleri ve yip-
ranma/hasar durumu, aracin fren verimini, yol tutusunu, seyir giivenligini dogru-
dan etkilemektedir.

* Lastik dis derinligi yetersiz olan aracin, fren verimi yeterli olsa bile, lastigin
asfalt ile arasindaki siirtiinme katsayisi azalacaktir. Bu durum aracin dolayh
olarak fren verimininde diisiik olmasina neden olur.

» Lastikteki hasar, lastigin biitiinsel yapisinin aniden bozulmasina ve aracin
seyir hakimiyetinin de aniden kaybolmasina neden olacaktir. Ayrica, parcala-
narak aragtan sacilan lastik parcalar1 arkadan gelen araglar icin tehlike olus-
turacaktir.

Kusurlarin Erken Tespiti ve Trafik Giivenligine Katkisi

Araclarda en cok tespit edilen 5. Maddede yer alan kusurlardan agagida listesi ve-
rilenler kazaya dogrudan sebep olabilmekte, hatta 6liimle sonuclanabilmektedir.
*  Asgari frenlemeye ulasilamiyor

»  Servis freni etkisi farki %30 dan biiyiik

* El freni: frenleme etkisi yeterli degil

*  Arka isaret levhasi onaysiz/yok

» Lastikler hasarli / dis derinligi yetersiz / asinmig

»  Takograf cihazinin gecerli muayenesi yok
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Bunun disinda, asagidaki kusurlar ise, kazaya dogrudan sebep olmamakla bir-
likte kaza olduktan sonra kazanin siddetini artirmakta veya bu kusurlarin varligi,
kaza aninda yaralanmalara ve ¢liime sebebiyet verebilmektedir.

»  Takograf cihazinin gecerli muayenesi yok
* Arkadan carpmaya karsi koruma gercevesi uygun degil

Araglardaki Kusurlarin Tespit Siiresi

Ulkemizde ara¢ muayene siireleri ticari araglarda yilda bir, hususi araglarda ise 2
yilda bir olacak sekilde diizenlenmistir.

Bu dogrultuda, yukaridaki kusurlarin tespit edilmesi en erken yillik periyotlar
halinde yapilan bir sonraki muayenede miimkiin olmaktadir.

Arac muayene ve kusur verileri gostermektedir ki;

»  Ticari olarak kullanilan otobiis, minibiis, kamyon, ¢ekici ve rémorklarin her
y1l yapilan muayenelerinde agir veya emniyetsiz kusurlara sahip olanlarin
muayenesi yapilan araglara oran1 %50’dir. Muayenesi yapilan her 2 agr ticari
aractan birinin muayenesinde agir kusur tespit edilmektedir.

Tablo 11: 23 Mart 2015 — 20 Ekim 2015 Muayeneden Kalma Oranlar1

ARAC GRUBU Kalma Orani

Otobiis Minibiis 48%
Kamyon Cekici 63%
Romork 53%
Hafif Ticari 30%
Otomobil 34%
Traktorler 30%
Motosikletler 25%

Muayenesi yapilan ve muayene sonucu agir veya emniyetsiz olarak sonugla-
nan agir ticari cinsi bir aracta ortalama 3 adet agir/emniyetsiz kusur bulunmak-
tadir.
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Tablo 12
. ORAN
ARACGRUBU el Ave Emniyest <S8
yene

Otobiis Minibiis 132.285 352.019 2,6
Kamyon ve Cekici 186.442 609.443 3,3
Rémork 56.961 150.908 2,6
Hadfif Ticari 397.967 904.546 2,3
Otomobil 880.862 2.142.356 2,4

*  Muayenesi yapilan herhangi bir agir ticari cinsi aragta ise, agir veya emniyet-
siz kusur bulunma olasil181 ortalama arag¢ basina 2 adettir.

Tablo 13
ARAC GRUBU Muajelzf zdedi Agir \Ii[iisnlljlii{yetsiz KuSLg/;\/[RALEyene
Otobiis Minibiis 278.356 352019 1,3
Kamyon ve Cekici 294.944 609443 2,1
Romork 107.052 150908 1,4
Hafif Ticari 1.332.847 904546 0,7
Otomobil 2.341.048 2142356 0,9

Bu veriler gostermektedir ki, agir ticari araglar her ne kadar muayene aninda
agir ve emniyetsiz kusurlarini giderseler de muayeneden sonra bu kusurlar tekrar
meydana gelmektedir.

Asagidaki grafikte bir aracin iki periyodik muayenesi arasinda agir/emniyet-
siz kusurlarinin zamana bagh olarak olusum hiz1 sematik olarak (dogrusal olarak
arttig1 kabul edildiginde) gosterilmektedir.

Grafik 4
1ki Periyodik Muayene Arasinda Kusurlarin Yeniden Olusum Hizi
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Buna gore, periyodik muayeneden sonraki, takip eden 6 aylik siire sonunda,
herhangi bir agir ticari aracta, agir veya emniyetsiz kusur bulunma olasilig1 orta-
lama arag bagina 1 adettir.

Sonug¢

2008 yilindan bugiine kadar yaklasik 8 yildir faaliyet gésteren TUVTURK arag
muayene istasyonlarinda, ara¢ muayene denetiminin baskisi, muayeneden kalan
arag sayisini azaltmis veUlastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin 2014
- 2018 yillarina ait stratejik planindaki (UDHB Stratejik Plan, 2014:84) 2017 y1-
lindaki %35 kalma orani hedefine 2015 yili itibari ile ulagilmistir.

Soz konusu hedef, tiim arac¢ smiflar icin ortalama bir hedeftir. Arag cinsleri
arasinda bir inceleme yapildiginda, %35’lik hedefe ulagilmasim saglayan ve mu-
ayenesi yapilan araglarin %86’sinin motosiklet ve traktorlerde dahil hafif ticari ve
hususi otomobil cinsi araglardan olustugu gortilmektedir.

Grafik 5
Arag Cinslerine Gore Muayene Adetlerinin
Toplam Muayene Adedi I¢indeki Oram
60,0%
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0’0% ,<- . - . s— . . . - . -—‘
Otobiis Kamyonve Romork Hafif Ticari Otomobil Traktor ~ Motosiklet
Minibiis Cekici

Agir ticari araglar harig, sadece hafif ticari ve otomobil cinsi araclarin ortala-
ma muayeneden kalma orani ise %32’dir. Agir ticari araclarin muayeneden kalma
orani ortalama %55 olmasina ragmen, toplam muayene edilen arac i¢indeki orani
sadece %14 oldugundan ana hedefe (%35 kalma oran1 hedefi) etkisi cok diistiktiir.
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Grafik 6

Muayeneden Kalma Oranlarn

"0 %63
o

%53
%33 w48
%34
%35 %30 %30
%25
- I I I
%0

Bu sonuclar gostermektedir ki,agirhikh olarak hafif ticari ve otomobil
cinsi araclar ile ulagilan hedef, ticari olarak yiik ve yolcu tasimasi yapan arac-
larda ulagilabilirdegildir. Agir ticari araclarin yilda bir muayene edilmesi, trafik
giivenliginde 6énemli bir etki olusturmasina ragmen, bu araglardaki agir ve emni-
yetsiz kusurlarin orani, stratejik planindaki hedeften ¢ok uzaktir.

Trafikteki can ve mal giivenligi ile kazalarin azaltilmas: icin yeni tedbirler
alinmasi gerekmektedir. Bu tedbirlerin basinda, agir araclarin agir ve emniyetsiz
kusurlar ile trafikte seyretme siiresinin en aza indirilmesi yer almahdir.

Araclarda olusan gerek kullanimdan gerekse malzeme dmriiniin dolmasindan
kaynaklanan aginma ve hasarlar, muayene éncesinde aniden meydana gelmemek-
tedir. Bu asinma ve hasarlar belli bir zaman icinde, iki periyodik muayene ara-
sinda, kademeli olarak olusmaktadir. Bir baska ifadeyle, bir aracin 1 yil sonraki
muayene siiresinden ¢ok ¢nce (6rn: muayeneden sonraki 6’1nc1 ayda) olusan agir
veya emniyetsiz bir kusur, makul bir siire iginde tespit edilemediginde, potansiyel
olarak dogrudan kazaya sebebiyet verebilmekte veya kazanin siddetini artirabil-
mektedir.

Agir ticari araclarin yilda bir yapilan muayenesine ek olarak 6’inc1 ayda ara bir
muayene yapilmasi, ortalama kusur sayisini %50 oraninda azaltmakla kalmaya-
cak, ayni zamanda aracin periyodik muayenesini takip eden ikinci 6 aylik doneme
de herhangi bir agir veya emniyetsiz kusuru olmadan baslamasini saglayacaktir.

Otobiis Minibiis
Kamyon ve Cekici
Romork

Hafif Ticari
Otomobil

Traktor
Motosiklet
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Grafik 7 )
Iki Periyodik Muayene Arasinda Kusurlarin Yeniden Olusum Hizi
(6'1nci aymn sonunda ara muayene yapildiginda)
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Buna gore, periyodik muayeneden sonraki, takip eden 6 aylik siire sonunda,
herhangi bir agir ticari aragta, agir veya emniyetsiz kusur bulunma olasiligi, olug-
tugu donemde giderilmis olacak ve aracin bu kusur ile geriye kalan 6 aylik siire
boyunca trafikte seyretmesinin oniine gegilecektir. S6z konusu kazang asagidaki
grafikte gosterilmistir.

Grafik 8

Agr Ticari Araglarm Iki Periyodik Muayenesi Arasinda
6'inci Ay Sonunda Ara Muayene Yapildiginda Kazang
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Bu durum, Uluslararas1 Muayene Kuruluglarinin iiye oldugu Komitede de gorii-
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siilmiis ve komitenin raporunda (CITA (2007) AUTOFORE, 2012) yer almistir.
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CITA (2007) AUTOFORE

Report FutureOptionsforRoadworthinessEnforcement in theEuropeanUnion

Bu cercevede, ara¢ muayenesinde ve iilkemizde tescilli araglar icin arac gii-
venligi konusundaki tiim denetimlerin yabanci iilkelerde tescilli olan ve {iilke-
mizde ticari faaliyet gosteren agir araclar iginde yapilmas: s6z konusu aracla-
rin iilkemizin karayollarini kullanmasi nedeniyle kacinilmaz bir gerekliliktir. Bu
araclarinsinir kapilarindaki gegislerinde ve karayollarimizda seyri boyunca teknik
yeterliliklerinin yeterli olup olmadigi denetlenmelidir. Bu araglar hali hazirda, bir
denetime tabi olmadan tilkemize girmekte ve trafikte seyreden diger araglar gibi
cesitli kazalara karigmaktadir.

Benzer sekilde iilkemizde tescilli olan araglarin Avrupa iilkelerine olan ticari
faaliyetlerinde gerek sinir kapilarinda gerekse trafikte seyirlerinde, pek ¢ok de-
netim yapilmaktadir ve sartlara uygun olmayan araclarin faaliyet gostermesine
miisaade edilmemektedir.

Avrupa’ya seyahat eden ticari araclarin, belli bir teknik yeterlilik seviyesinde
olmasi ve bunu tiim seyahatleri boyunca belgelendirmeleri istenmektedir.

Yillik olarak sinir kapilarimizdan iilkemize giris yapan yaklasik 275.000 adet
agir aracin (sefer sayisi) tilkemizde tescilli olan araglarin tabi oldugu teknik gerek-
lilik seviyesine sahip olup olmadiginin denetlenmesi, trafik ve yol giivenliginin
kesintisiz bir sekilde temini i¢in énemli katkilar saglayacaktir. (und.org.tr, 2016)
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Trafik Kazas1 Geciren Bireylerde Travma Sonrasi Gelisim:
Sistematik Derleme Calismasi

Demet Akarcay Ulutas”

Oz: Trafik kazasi sonrasinda bireylerin kendi cevrelerine ait bas etme ve des-
tek mekanizmalar ile bireysel olarak sahip olduklarn direnclerinin nasil etki-
lendigi konusu pozitif gelismeye yonelik énemli bir noktay1 olusturmaktadir.
Bu calisma, trafik kazasi geciren bireylerde goriilen travma sonrasi gelisimin,
bireylerde ¢esitli yollarla goriilen olumlu gelismelerin ve bu gelismelerle ilis-
kili faktorlerin ve gesitli sosyal belirleyicilerin tanmimlanmasi amaciyla,alan
yazindakicalismalarin trafik kazasi gegiren bireyler ve travma sonrasi gelisme
0zelinde bir araya getirilmesi seklinde sistematik derleme olarak tasarlanmisgtir.
PubMed, Sciencedirect, SAGE, AMED, Web of Science, Taylor and Francis
Online veri tabanlar1 araciligiyla travma sonrasi gelisim, trafik kazasi, motorlu
arag kazasi, travma sonrast stres bozuklugu anahtar kelimeleriyle taranarak da-
hil edilme kriterleri sonrasinda 19 makale ile yiiriitiilen bu derlemenin sonucun-
da, bireylerin sosyal destek, kendilik ve yasam felsefesine yonelik algilarinin,
sosyal cevre ile iliskilerinin genislemesinin travma sonrasi gelisimi de artirict
yonde bir etkisinin bulundugu gériilmiistiir. Bunun yaninda, bireyin ¢ocukluk
doneminde kazandig1 psikolojik dayaniklilik gibi faktérlerin ve kaza sonrasi
yarali bireylere yonelik tedavi sirasinda saghk profesyonellerinin yaklagiminin
da travma sonras1 gelisimi artiran diger faktorlerden oldugu anlasilmistir. Tra-
fik kazasi geciren bireylerdeki pozitif gelismeyi artirmak adina kullanilan yak-
lasim ve ilkeler ise yasamda, gorsel ve yazili maruz birakma, biligsel davranisci
yaklasim, sanat ve grup terapisi olarak goze carpmustir.
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Abstract: The issue of how individuals are affected by their own environment’s
coping and support mechanisms and their individual resistance after traffic ac-
cidents constitutes an important point for positive psychological development.
This study is designed as a systematic review on the posttraumatic growth of
individuals, who involved in traffic accidents, the positive developments of in-
dividuals seen in various ways, and the identification of various social determi-
nants with these developments, by bringing together related studies in the field
specific to posttraumatic growth and individuals, who involved in traffic ac-
cident. Following scanning various databases such as PubMed, Sciencedirect,
SAGE, AMED, Web of Science, Taylor and Francis Online with the keywords
as posttraumatic growth, traffic accidents, motor vehicle accidents and postt-
raumatic stress disorder, after the inclusion criteria, as a result of this review
with 19 articles it was found that social support, self-perceptions and perception
on life philosophy, and development of relations with the social environment
have an effect on enhancing posttraumatic growth. Besides, it is understood
that factors such as the psychological resilience of the individual obtained du-
ring childhood and the health professional’s attitudes while treatment to injured
individuals after the accident are the other factors that increasing posttraumatic
growth. The approaches and principles used to increase the positive psycho-
logical development of individuals who have experienced traffic accidents att-
ract the attention as visual and written exposure, cognitive behavioral approach,
art and group therapies.

Keywords: Traffic Accidents, Posttraumatic Growth, Survival, Systematic Re-
view, Coping Process, Social Work
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Giris

Tiirkiye’de ve diinyada 6nemli halk sorunlarindan biri olarak karsimiza ¢ikan tra-
fik kazalari, 6liim, maddi kayip, psikolojik morbidite gibi pek ¢ok olumsuz ¢ik-
tiya neden olabilmektedir. Buna karsin, 6zellikle ekonomik ve fiziksel olarak bii-
yiik hasarli kazalar yasayan bireylerde kaza sonrasinda psikolojik olarak olumsuz
etkilenme siireci baslayabildigi gibi psikolojik dayaniklilik, 6z etkililik gibi pek
cok faktorle iligkili olarak olumlu bir gelisme de gozlenebilmektedir. Bu noktada,
vurgulanmasi gereken travmatik olaylar yasayan bireylerin bu olaya nasil yanit
verdikleri ve kendilerinde meydana gelen olumlu degisimlerdir. Travma sonrasi
gelisim olarak adlandirilan bu siirecin iyi yonetilmesi ve gelistirilmesi bireyin
sosyal islevselligine, yasami {izerinde kontrol saglama algisina, sosyal gevresiyle
iligkilerine, yasadig1 trafik kazas1 sonrasina iligkin anksiyetenin azaltilmasina y6-
nelik olumlu diistincenin artiritlmasi adina katkilarda bulunabilmektedir.

Nietzsche’nin ‘beni 6ldiirmeyen aci giiclendirir’ sdyleminden yola ¢ikarak ya-
sanan travmatik olaylarin bireylerdeki olumlu gelisime katkilan kiiltiirel, kisisel
ozelliklere, egitim, gelir, cinsiyet, yas gibi demografik 6zellikler gibi pek cok de-
giskene gore farklilik gosterebildiginden 6zellikle trafik kazalar1 6zelinde travma
sonras! gelisimi daha detayli yordama imkani sunabilecek sistematik derleme ve
meta analiz calismalarinin alan yazina katilmasi biiyiik deger tasimaktadir. Trav-
ma sonrasl gelisimle ilgili pek cok ¢alismanin psikoloji ve tip alaninda yapildig:
goriilmekle birlikte, sosyal hizmetin bireye yonelik sahip oldugu biyopsikososyal
olmak iizere biitiinciil bakis acis1 bu kavrami ele alma acgisindan bir koprii olabi-
lecektir. Bu amacla, trafik kazalar1 6zelinde sag kalmanin 6neminin vurgulandig:
travma sonras! gelisim kavraminin sosyal hizmet bakis acisiyla ele alinabilecegi
bir sistematik derleme ¢alismasi bu calismanin temelini olusturmaktadir.

Trafik Kazalar1 ve Travma Sonrasi Gelisim

Trafik kazalar 6liim, yaralanma, ekonomik kayip, saglik hizmetlerinin yogun
kullanimu gibi pek ¢ok sonucu da beraberinde getirmektedir (Patmasiriwat, 1996,
s. 13). Diinya Saglik Orgiitii tarafindan sunulan karayolu giivenligine iliskin 2015
yili raporuna gore, her yil 1.25 milyon kisinin, Tiirkiye’de Emniyet Miidiirliigi
Trafik Hizmetleri Baskanhg1 Genel Kaza Istatistiklerine gére ise 2015 yilinda
7.530 kisinin trafik kazasina bagh olarak hayatim kaybettigi goriilmektedir. 2012
yili Diinya Saghk Orgiitii 2015 yili Kiiresel Karayolu Giivenligi raporuna gore,
trafik kazalar1 diinyada 15-29 yas grubunda goriilen 6lim nedenleri arasinda
ilk sirada yer alirken, 2030 yilinda tiim yas gruplar icin 7. 6liim nedeni olacag:
tahmin edilmektedir. Bunun yaninda, Diinyada yaklasik 50 milyon, Tiirkiye’de
ise 2015 yih igin 304.421 kisinin trafik kazalarindan yarali olarak kurtuldugu
raporlarda yer almaktadir (WHO Global Status Report on Road Safety 2015; Em-
niyet Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Genel Kaza Istatistikleri 2015).
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Genis bir yas grubunu kapsayan yiiksek 6liim ve yaralanma oranlari nedeniy-
le, trafik kazalarinin énlenmesi noktasinda giivenli siiriis sistemleri, yol giiven-
liginin artirilmasi, stiriiciiliik yeteneklerinin gelistirilmesi gibi pek cok faktorle
diinya ¢apinda ¢aligmalar yiiriitiilmektedir. Diinyadan bir 6rnek vermek gerekirse,
Tayland’da trafik kazalarinin 6nlenmesi konusunda yapilan calismalar emniyet
kemeri kullanimi, alkollii ara¢ kullanma, alkol kullanma yasi, alkol vergisi, hiz
sinir1 kontrolii gibi konularda yogunlagsmaktadir (Patmasiriwat, 1996, s. 18). Tasi-
macilik Kaza Komisyonu (Transport Accident Commission) tarafindan yiiriitiilen
proje kapsaminda trafik kazalarina dayanikl bir viicut tasarlanmistir. Adi “Gra-
ham” olan bu insan goériiniimlii heykel aracihigiyla bir trafik kazasi durumunda
insan viicudunun ani ve sert darbelere dayanikli olmadig1 gosterilerek trafik gii-
venliginin énemi vurgulanmaya ¢alisilmistir. Ayrica, ayni projede 30 km/s hiz-
la giden bir aracin bile carpmasinin 6liimciil olabileceginin alt1 cizilerek trafik
giivenliginin ilkogretim diizeyinde ¢ocuklara ayr miifredat dahilinde sunulmasi
gerektigi ifade edilmistir (https://www.tac.vic.gov.au/home).

Trafik kazalarindan yaralanarak sag kalmig olmak bireylerin yasamlarinda bir
doniim noktasini olusturabilmekte, kalic1 ve gecici psikolojik sorunlarla miica-
dele etmelerine neden olabilmektedir. Trafik kazalarindan sonra yasanan krizler
de travma olarak degerlendirilmekte ve miidahalelerde bu ifadenin iginin nasil
dolduruldugu biiyiik 6nem tasimaktadir. Kelime olarak “travma” temel anlamda,
kotiiye kullamim (cinsel, fiziksel ve duygusal), savas, hastalik, madde kullanim,
bir yakinin kayb1 ve afet (dogal felaketler, terérizm) gibi hayati tehdit eden bir
olayin yasanmasi nedeniyle zarar gérme ya da yaralanma olarak ifade edilmek-
tedir (Kastenmiiller, Greitemeyer, Epp, Frey ve Fischer, 2012, s. 478). Ozellikle
ekonomik ve fiziksel olarak biiyiik hasarli kazalar yasayan bireylerde kaza son-
rasinda psikolojik olarak olumsuz etkilenme siireci baslayabilmektedir. Bu bag-
lamda, tedavi siirecinin uzamasina bagh olarak yasanan tiikenmislik, cesitli tedavi
masraflarina katlanma, isini kaybetme, tekrar ara¢ kullanamama ya da seyahat
edememe gibi hayatin icindeki olgularla ilgili sorunlar yasanabilmektedir. Tra-
fik kazalarinda yaralanan kisilerde post travmatik stres bozuklugunun en az %25
oldugu tahmin edilmektedir (Jaspers, 1998, s. 397). Yapilan bagka bir calismada
ise, incelenen 1300 hasta dosyasina gére, kaza magdurlarinin %35.5’inin hayati
tehlikeye maruz kalmis olmasi ve %8.5 ile ¢cogunlugunun ortopedi ve travmato-
loji klinigine yatmis olmas: (Varol, Eren, Oguztiirk, Korkmaz ve Beydilli, 2006,
s. 59) trafik kazalarinin saglik statiisii tizerindeki olumsuz etkisini ve fiziksel ya-
ralanmalar ve kalici veya gecici yeti yitimlerine neden olmasiyla insan hayatinda
olas1 travmatik etkisine dikkat cekmektedir. Mayou, Bryant ve Duthie (1993, s.
647) tarafindan yapilan calismada, travma sonrasi stres bozuklugu, siiriicii ya da
yolcu olarak seyahat etme fobisi kaza sonrasi yeti yitimi yasayan hastalarda daha
yaygin ve sik olarak goriildiigii ortaya konmus ve travma sonrasi stres bozuklugu-
nun norotik yaralanmalarla degil, kaza sonras1 korkutucu anilarin hatirlanmasiyla
iligkili oldugu vurgulanmustir.
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Bahsedilen olumsuz taraflardan ayri olarak trafik kazalarindan sag kalanlar-
da goriilen olumlu gelisimlerin degerlendirilmesi de ayrica énem tagimaktadir.
Nietzsche’nin ‘beni 6ldiirmeyen aci giiclendirir’ soylemi ile olumsuz bir olay
sonrasinda meydana gelebilecek olumlu degisimlerin tarih boyunca literatiirde,
toplumlarda ve felsefede yer aldig1 goriilebilmektedir. Detayh bir sekilde caligil-
masl oldukca zor olan bu olumlu gelisimler, literatiirde travma sonrasi biiyiime
olarak isimlendirilmektedir. Bu ifadenin kavramsallastirilmasinda yine literatiirde
‘biiytime’ ifadesi biyolojik metafor olarak kullanilmis ancak, insan psikolojisi-
nin gercekte nasil biiyiiyebilecegi seklinde elestiriler goriilmekte ve bu ifadenin
‘olumlu degisim’, ‘algilanan degisim’ seklinde kavramsallastirilmas: gerektigi
iizerinde durulmaktadir (Joseph ve Butler, 2010, s. 1). Insanlar travmatik olay-
lardan sonra neden gelisirler sorusu travma sonrasi gelisimin duygu odakl basa
¢ikma siireglerinden biri olarak goriildiigiinii vurgulamaktadir(Kastenmiiller vd.,
2012, s. 477). Bireyin hayatinda karsilastigi énemli bir kriz durumuyla miica-
delesinin ardindan yasadig1 belirgin olumlu degisim olarak ifade edilen travma
sonrasi gelisim (Barrington ve Shakespeare-Finch, 2013, s. 429; Calhoun, Cann,
Tedeschi ve McMillan, 2000, s. 521), fayda bulma ve anlam yaratma olarak ifade
edilebilen olumlu ¢iktilar travmatik ya da olumsuz yasam olaylarina verilen tep-
kiler baglaminda, amagclara yonelik alginin artmasi, arkadaslara ve aileye daha
fazla yakinlik, 6z etkililik algisinin gelismesi ve yasam onceliklerindeki degisim-
leri igermektedir (Penedo vd., 2006, s. 262). Travma sonrasi gelisim Calhoun ve
Tedeschi (2004) tarafindan yasam olaylar1 ya da travmatik olaylar sonucu kisinin
bunlarla basa ¢ikma cabasi sonunda goriilen olumlu psikolojik degisikler olarak
tammlanmaktadir (Colakoglu, 2013, s. 5; Joseph, 2011, s. 843). Kisaca belirtmek
gerekirse, travma sonrasi gelisim yasamdaki krizlerle miicadele edilerek yakala-
nan olumlu degisim olmaktadir (Tanriverd, Savag ve Can, 2012, s. 4311).

Travmanin yaganmasindan sonra olayin otomatik islenmesi siirecinden son-
ra kisinin travmayla birlikte yeniden yapilandirdig1 semalar ortaya gikmakta ve
sonrasinda ise travma sonrasi gelisime yol acan daha ayrintili bilissel isleme sii-
reci goriilmektedir. Travma sonrasi gelisim tiirleri, gelecekte benzer bir travmatik
olayla karsilastiginda bireyin giiclii hissettigi ve bir giivene sahip oldugunun vur-
gulandig1 ‘kendilik algisinda yasanan degisim’, bireyin duygularini cevresindeki
bireylere aktarma noktasinda farkli davranig kaliplarini denemesi, kendini agmasi
olarak ifade edilebilen ‘kisilerarasi iliskilerde yasanan degisim’ ve travmanin ka-
bul edilmesinin bireyde yarattig1 rahatlama olarak belirtilebilen ‘yasam felsefe-
sinde yasanan degisim’ olarak ii¢ gruba ayrlabilmektedir (Colakoglu, 2013, s.
6-8). Ayrica, bagka bir calismada ise travma sonrasi gelisimin bes boyutlu oldugu
ifade edilmistir. Buna gore, bireyin kendisinde algiladig1 degisimler (daha giicl,
kendine giivenli hale gelmek), aile, arkadaslar, komsular, travma magdurlar ve
yabancilarla daha yakin iliskiler kurmak, yasam felsefesinde degisim/farkindali-
gin gelismesi, onceliklerin degismesi ve manevi inancin gelismesi travma sonrasi
gelisimin boyutlar1 olarak sayilabilmektedir (Joseph ve Butler, 2010, s. 2). Bire-
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yin biitiin olarak saghgi ve gevresiyle birlikte ele alindig1 bu boyutlar kapsaminda,
trafik kazas1 sonrasi bireyin gelisim yasadig1 boyutlar ve faktorler pek cok calis-
mada aragtirma konusu olmustur.

Yontem

Sistematik derleme olarak tasarlanan bu ¢alismada, konu ile ilgili anahtar kelime-
ler kullanilarak retrospektif olarak veri tabanlari aracihgiyla taranan ¢alismalar
bir araya getirilmeye calisilmistir. Sistematik derleme segilen konuyla ilgili tekil
calismalar bir araya getirerek, onlar1 degerlendirerek ve 6zetleyerek, 6zellikle
karar vericiler icin daha ulasilabilir kanitlar sunmaktadir (Centre for Reviews
and Disseminastion’s Guidance for Undertaking Reviews in Health Care, s. 3).
Sistematik derleme Hemingway ve Brereton’a (2009) gore calismalar1 kapsamli
olmalari, daha fazla bilimsel bilgi icermeleri ve nitel ve nicel kanitlarin bir araya
getirilmesi bakimindan 6nem tasimaktadirlar(Karagam, 2013, s. 27).

1. Arastirma kapsaminda agagidaki ana aragtirma sorularina yanit aranmaya ¢a-
Lisilmigtir:

2. Trafik kazasi geciren bireylerle yapilan travma sonrasi gelisim kavramiyla ilis-
kili calismalar hangi desende tasarlanmigtir?

3. Trafik kazasi geciren bireyler travma sonrasi gelisimi nasil anlamlandirmak-
tadirlar?

4. Trafik kazas1 geciren bireylerde travma sonrasi gelisimi saglayan bireysel fak-
torler nelerdir?

5. Trafik kazasi geciren bireylerde travma sonrasi gelisimi saglayan sosyal fak-
torler nelerdir?

6. Yasanan trafik kazasinin travma sonrasi gelisim {izerindeki etkisi nasildir?

7. Trafik kazas1 geciren bireylerin kaza sonrasi travma sonrasi gelisimlerini
olumsuz etkileyen sorunlari nelerdir?

8. Trafik kazas1 geciren bireylerde travma sonras1 gelisimi saglamak i¢in kullani-
lan teknikler nelerdir?

Calisma kapsaminda, PubMed, Sciencedirect, SAGE, AMED, Web of
Science, Taylor and Francis Online veri tabanlar1 araciligiyla travma sonrasi
gelisim (Posttraumatic Growth), trafik kazasi (traffic accident), motorlu arag
kazas1 (motor vehicle accident), travma sonrasi stres bozuklugu (Posstraumatic
stress disorder) anahtar kelimeleriyle cesitli kombinasyonlar yapilarak taranmis
ve liniversite internet ag1 lizerinden ticretsiz olarak erigim saglanan ve cesitli
dergilerde yayinlanan makaleler degerlendirmeye alinmistir. Yapilan tarama
sonrasinda konuyla iligkili olarak 2539 calismaya ulasilmis, bu calismalardan
ticretsiz olarak ulagilabilenlerin 6zet boliimleri incelenerek arastirma sorunlar:
kapsamina uygun olmayan makaleler dislanarak 19 makale ile sistematik derleme
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yapilmistir. Calisma konusunun trafik kazasi geciren bireyler 6zelinde secilmesi,
ulusal alan yazimin konuyla ilgili travma sonrasi gelisimin biitiin boyutlarini
degerlendirmeye doniik bir veri saglamamasindan dolay1 uluslararasi alan yazin
incelemeye alinmigtir. inceleme sirasinda derlemeye dahil edilme kriterleri; ulus-
lararasi bir dergide Ingilizce olarak yaymlanmis olmasi, trafik kazas: geciren bi-
reylerle yiiriitiilmiis olmasi, 18 yas iizeri bireylerle ¢alisilmis olmasi, oral me-
dikasyonla tedavi ¢alismasi olmamasi, calisma gruplarinda trafik kazasi disinda
ikincil travma faktorlerinin olmamasi, konu baglaminda travma sonras: gelisimi
ya da travma sonrasi stres bozuklugu yasayan bireylerde olumlu gelismelerin in-
celemesi, calismanin yapildig1 bireylerde fiziksel ya da psikolojik ikincil faktor-
lerin olmamasi, katihmcilarin oral medikasyon almamasi olarak belirlenmistir.
Tarama yontemi ile elde edilen makaleler belli sorular ve kodlar araciligiyla (Gra-
neheim ve Lundman, 2004, s. 106) degerlendirmeye alinmistir.

Bulgular

Makalelere Ait Tanimlayici Bilgiler

Makalelerin yayin yili, caligma alanlari, kullandiklar teknikler ve 6rneklem bo-
yutlari ile ilgili bilgiler inceleme sirasinda tablolastirilmistir (Tablo 1).

Tablo 1: Makalelerin Adi, Yayim Y1l ve Arastirma Teknikleri

Arastirma | Katihmel

alisma Ad1 . . alisma Konusu

Cahs Teknikleri | Sayisi Cabs

Wang vd. (2011) Derlr{lefnes- 6 Fiziksel ya.ra.lanmalarln iyilesme siirecinde travma
ine gorlisme sonrasi geligsim boyutlari

Harms (2004) Derlnnle.mes- 24 lyllesme sureicmde odaklanilan psiko-sosyal ve
ine gorlisme bireysel faktorler

Stolarski ve Cieciu- Anket 230 Travma odakli maruz birakma ve zaman algisi

ra (2016a) iliskisi

Lyons ve Scotti Vaka <

(1995) caligmast 1 Dogrudan maruz birakma galigmasi

Wisco, Sloan, ve Anket 40 Biligsel duygu diizenleme stratejilerini belirleme

Marx (2013) ve yazili maruz birakma ¢alismasi
Kontrol grup- ..

X Wang vd. (2015) lu miidahale 46 8 haftalik yaratici sanat terapisi
Kontrol grup- o

Maercker vd. (2006) lu miidahale 42 8 haftalik biligsel davranigc1 yaklagim uygulamasi

S Gorilisme ve - i

Hickling vd. (1999) nicel galigma 158 Olayin etkisi ve basa ¢ikma stratejileri

Beck ve Coffey Grup 5 Travma odakl biligsel davranis¢i yaklagim

(2005) caligmasi uygulamasi

Kazmierczak vd. Travma sonrast bilisler ve tutarlilik duygusu

(2016) Anket 289 iliskisi
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Tablo 1: Makalelerin Adi, Yayim Y1l ve Arastirma Teknikleri (Devami)

Cahsma Adi Arastirma | Katihmer | Calisma Konusu

Teknikleri Sayisi
Nishi, Matsuoka, ve Travma sonrast bilisler ve dayaniklilik arasinda-

. Anket 118 s

Kim (2010) ki iligki
Holeva, Tarrier, ve Kaza sonrasi diisiince kontrolii stratejileri ve
Wells (2001) Anket 265 sosyal destek iliskisi
Merecz vd. (2012) Anket 236 Olumlu degisimlerde bireysel faktorlerin etkisi
Frommberger vd. Anket 5] jf.rav.n‘{a sonrast bilisler ve tutarlilik duygusu
(1999) iliskisi
Shakespeare-Finch
ve Armstrong Anket 94 Travma ¢iktilarinin degerlendirilmesi
(2010)
Robinaugh vd. Travma sonrast bilisler ve sosyal destek algist
(2011) Anket 102 arasindaki iliski
Wiederhold ve Wie-
derhold (2010) Derleme - Sanal ortamda maruz birakma ¢aligmasi
Sloan vd. (2012) !)erlr}'l e'I'neS- 46 Yazilt maruz birakma ¢alismast

ine goriisme
Kline ve Franklin Vaka 1 Travma odakl: biligsel davranigci yaklagim
(1999)" caligmasi uygulamasi

Degerlendirilen caligmalarin 9’unda (Frommberger vd., 1999; Holeva vd.,
2001; Kazmierczak vd., 2016; Merecz vd., 2012; Nishi vd., 2010; Robinaugh
vd., 2011; Shakespeare-Finch ve Armstrong, 2010; Stolarski ve Cieciura, 2016a;
Wisco vd., 2013)konuyla iligkili bir 6l¢iim araci kullanilarak veri toplanmaya ¢a-
Lisilmistir. 3 ¢alismada (Harms, 2004; Sloan vd., 2012; Y. Wang vd., 2011)yapi-
landirilmis sorular araciligiyla derinlemesine goriismeler yapilarak kazaya ait hi-
kayeleri ve duygular 6grenilmeye calisilirken, 1 ¢alismada (Hickling vd., 1999)
hem derinlemesine goriisme hem de konuya iligkin 6l¢iim araci kullanilarak veri
toplanmustir. 2 calismada (Maercker vd., 2006; X. Wang vd., 2015)kontrol gruplu
planlanmis bir miidahale programu ile calisma yiiriitiilmiis, 1 calismada(Beck ve
Coffey, 2005) ise uygulama grubuyla bir mitidahale plam yiiriitildigt gorilmiis-
tiir. 2 calisma (Kline ve Franklin, 1999; Lyons ve Scotti, 1995)miidahale ¢alismast
yaptiklar1 bir bireye ait siire¢ ve sonuclar1 raporlamistir. 1 ¢alisma (Wiederhold
ve Wiederhold, 2010)ise derleme calismas1 olmasina ragmen farkli bir teknigin
travma sonrasi gelisime olan katkilarini sunmasindan dolay1 degerlendirmeye
alinmustir. Olgiim araglarini kullanan ¢alismalardan ¢ogunlugu (Beck ve Coffey,
2005; Frommberger vd., 1999; Harms, 2004; Hickling vd., 1999; Nishi vd., 2010;
Shakespeare-Finch ve Armstrong, 2010; X. Wang vd., 2015)Horowitz vd. (1979)
tarafindan gelistirilen Olayin Etkisi Olgegini ve Calhoun vd. (2000) tarafindan
gelistirilen Travma Sonras1 Gelisim 6lcegini kullanmuslardir. Tki cahsma (Kaz-
mierczak vd., 2016; Robinaugh vd., 2011)travma sonrasi bireyin yasadiklarin
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Olciimlemek amaciyla Foa, Ehlers, Clark, Tollin ve Orsillo (1999) tarafindan
gelistirilen Travma Sonrasi Bilisler Envanterini kullanmigladir. Bunun yaninda,
travma sonras1 stres bozuklugunu 6l¢timlemek icin ise caligmalarin ¢cogunlugu
(Beck ve Coffey, 2005; Hickling vd., 1999; Lyons ve Scotti, 1995; Maercker
vd., 2006; Robinaugh vd., 2011; Sloan vd., 2012)Clinician- administered PTSD
(CAPS) dlceginin ve Structered Clinical Interview (SCID) formunun kendi dille-
rinde gelistirilmis versiyonlarimi kullanmiglardir. iki ¢calismada ise(Kazmierczak
vd., 2016; Stolarski ve Cieciura, 2016a) travma sonrasi stres bozuklugunu &l-
ciimlemek icin Zawadzki vd. (2002) tarafindan gelistirilen Travma Sonrasi Stres
Bozuklugu Envanteri kullanilmistir. Blanchard ve Hickling (1997) tarafindan ge-
listirilen Motorlu Tasit Kazalar1 Anketi, Wells ve Davies (1994) tarafindan gelis-
tirilen Diistince Kontrolii Anketi, Kaniasty (2003) tarafindan gelistirilen Yagsam
Deneyimi Zenginligi ve Weiss ve Marmar (1997) tarafindan gelistirilen Olaylarin
Etkisi 6lgegi de calismalarda (Hickling vd., 1999; Holeva vd., 2001; Merecz vd.,
2012; Shakespeare-Finch ve Armstrong, 2010) travma sonrasi gelisimi 6l¢timle-
mek icin kullanilmisgtir.

Kaza Ile fliskili Faktorler

iki calismada 6zellikle vurgulanan, yasamlan trafik kazasinin bireyler iizerindeki
etkisi ozellikle fiziksel saglik durumlarim ve sosyal baglarim etkileyici nitelik-
te goriilmektedir. Bireylerin kaza aninda yasadiklar1 durumlari stirekli gdzlerinin
oniindeymis gibi hissetmeleri, buna bagl olarak yasadiklar istahsizlik, uyku dii-
zeninin bozulmasi, yiiksek ses kars1 duyarli hale gelmeleri kaza sonrasi bireyle-
rin en sik ifade ettikleri sorunlar arasinda yer almaktadir. Hastalarin ilk asamada
beklenmedik ve hayati tehdit eden trafik kazasi i¢in kendilerine siirekli olarak ‘bu
kaza neden oldu?’, ‘hayatim mahvoldu, simdi ne yapacagimi bilmiyorum’ seklin-
de sorular sorduklar1 ve kendi kendilerine soylemlerde bulunduklar goériillmek-
tedir (Y. Wang vd., 2011). Bu calismada, 6zellikle bireylerin travma hikayeleri
alindiktan sonra kendi ifadeleri calismanin bulgular boliimiinde sunulmustur. Bi-
reylerin kendi ifadelerinin altinin ¢izilmesinin sebebi her bireyin kendi yasamin-
daki degiskenleri de g6z oniinde bulundurarak hikayelerini anlatma egiliminde
olmalarindadir.

Harms (2004, s. 164) tarafindan yiiriitiilen caligmada ise katilimcilarin %79’u
yasadiklar1 kazay1 hayatlarindaki en biiyiik travmatik olay olarak nitelendirmisler
ve iyilesme siirecinin kendileri i¢in ne anlama geldigi soruldugunda ise %74’{i bu
stireci kazadan dnceki saglik statiilerine geri dénmek olarak degerlendirdiklerini
belirtmiglerdir. Bu ¢alismada vurgulanan bu sonug, 6zellikle trafik kazasi sonrasi
fiziksel engellilik durumu yasayan bireylerin psikososyal durumlarina dikkat ¢ek-
meyi gerektirmektedir. Bunun yaninda, bazi bireylerin kazanin kaderde yazili ve
kacinilmaz oldugunu vurguladiklar belirtilmistir. Ayrica, bu diisiincelerin birey-
leri kendilerini ya da bagkalarim suglamalarini engellediginin de alt1 ¢izilmistir
(Y. Wang vd., 2011).
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Sosyal Cevre ile iliskili Faktorler

Bireyin biitiinciil olarak biyopsikososyal yonlerinin bir arada diisiiniilerek mii-
dahale planlarinin gelistirilmesi gerekliliginden yola cikilarak kaza sonrasi bi-
reylerin sosyal gevre iliskilerinde meydana gelen degisimlerin de travma sonrasi
gelisim tizerinde etkili oldugu diistiniilmektedir. Konuyla iligkili olarak, bireylerin
ailelerinden, yakinlarindan ve arkadas cevrelerinden gordiikleri destek, kaza son-
ras1 Ozellikle ilk miidahalelerinin yapildig1 hastanede ya da klinikte saghk per-
sonelinin olumlu ve giiclendirici tutumu, uzun siireli yatislarda ya da tedavi sii-
reclerinde bireylerin bu siirece iliskin yeterli diizeyde bilgilendirilme durumlari,
hukuki siireclerde durugsmalarin uzun ve tekrarlayici olmasi, biirokratik siireclerde
islerin takibi noktasinda baskalarindan yardim almak zorunda kalmalar: gibi du-
rumlar derleme kapsamina alinan ¢alismalarin 7’sinde goriilmektedir.

Y. Wang vd. (2011, s. 301) tarafindan trafik kazasi sonrasi fiziksel engel ya-
sayan bireyler arasinda yiiriitiilen calismada bireylerin yasadiklar1 gergeklige
ragmen, onlarin hayatta kalmalarina yardimci olan manevi destege ihtiyag¢ duy-
duklar, bazi katilimcilarin ise ailelerine, yakinlarina ya da islerine kargi duyduk-
lar1 sorumluluklara yonelik farkindalik gelistirildikleri goriilmiistiir. Ayrica, kati-
Iimcilarin kendilerini daha kotii durumda olan hastalarla ya da engelli bireylerle
karsilagtirmalarinin da hayatta kalmalarini olumlu gosteren bir faktor olarak de-
gerlendirmeleri kendi iclerinde yasadiklar travma sonrasi gelisime katkida bu-
lunmustur. Degerlendirmeye alinan bu calisma sonucu, benzer travmatik olaylar:
yasayan bireylerin bir araya getirilerek hikayelerini anlatmalari ve paylasimlar-
da bulunmalar sosyal hizmet gibi bircok alanda kullanilan grup calismalarinin
travma sonrasinda olumlu diisiincelerin gelistirilmesinde ne kadar etkili oldugunu
gostermektedir.

Gecirdigi bir trafik kazasi sonrasi depresyon, intihar diigiincesi ve uyku dii-
zensizligi, korkulu riiya gérme gibi sikayetleri olan G.’nin ele alindig1 calisma-
da sosyal yasaminda, arkadas cevresiyle ve yakinlariyla olan baginin kopmaya
baglamasinin travma sonrasi stres bozuklugunu tetikleyen diger faktorler olarak
vurgulanmistir (Lyons ve Scotti, 1995). Ayrica, zayif sosyal baglar travma sonrasi
stres bozuklugunun gelisim olasilhig; ile iligkili olarak belirlenmistir (Holeva vd.,
2001). Algilanan sosyal destegin ve etkilesimin diisiik olmasinin 6zellikle kaza
sonrasl ilk 4 hafta icinde olumsuz travmatik bilisleriyle yakindan iliskili oldugu
ve bireylerin travma sonrasi gelisimini yani iyilesme siireclerini olumsuz etkile-
mektedir (Robinaugh vd., 2011). Trafik kazasi geciren bireylerin yeni olanaklarin
degerlendirilmesi icin yiiksek diizeyde cesaretli olduklar1 ve bu noktada bireylerin
ailelerinden ve yakinlarindan da aldiklar1 destegin énemi vurgulanmistir (Shakes-
peare-Finch ve Armstrong, 2010). Belirtildigi gibi ele alinan ¢alismalarin 4’iinde
aile, yakinlar ve arkadas cevresinden gelen destegin iyilesme siirecine yonelik
olumlu alg! {izerinde biiyiik etkisi oldugu vurgulanmstir.

Harms (2004) tarafindan yiiriitiilen calismada, katilimcilara iyilesme stirecinin

76



D. Akarcay Ulutas: Trafik Kazasi Gegiren Bireylerde Travma Sonrasi Gelisim: Sistematik...

baslangicinda ne bekledikleri sorulmus ve katilimcilarin bazilar1 bu soruya tibbi
siireclerin yonetimi ile ilgili yanit vermisler ve 6zellikle kaza sonrasi akut dénem-
de hastalarin fiziksel sikayetlerinin etkin bir sekilde dinlenmedigi icin olumsuz
bir siire¢ gegirdikleri iizerinde durmuslardir. Bunun yaninda, katilimcilarin ba-
zilari, bu siirecte bir uzman tarafindan 6zellikle fiziksel durumlaryla ilgili agik
bir sekilde bilgilendirilmek istediklerini ve iyilesmek icin zamana ihtiyac: olduk-
larinin vurgulanmasini istediklerini sdylemiglerdir (Harms, 2004). Bu noktada,
calismada saglik personelinin bireyleri giiglendirici rolii de vurgulanmaktadir.
Doktorun hastalar1 ciddi yaralanmalardan ve bir dizi operasyondan sag olarak
kurtulabilmenin c¢ok degerli oldugunu vurgulamas: travma sonrasi gelisimi ar-
tirict bir rol oynamaktadir (Y. Wang vd., 2011).Kaza sonrasi tedavi ve iyilesme
siirecinde bireylerin yogunlukla iletisim ve bazen de bag kurduklar bireyler sag-
lik personeli olmaktadir. Ayrica, magduriyet algisi, hukuk sistemi ile uzun siireli
kurulan iligkiler dolayh olarak magdurlar: suglamakta bu kirilma algis: gelecekte
goriilmesi olasi trafik kazalar igin benzer semptomlarin goriilmesine neden ve
olabilmektedir (Hickling vd., 1999).

Bireysel Faktorler

Bireylerin kendileri disinda aileleri, yakinlar1 ve cevrelerinde deger verdikleri
bagkalan i¢gin yasamlarina devam etmeleri gerektigini diisiindiikleri ve 6zellik-
le geng bireylerin, yaslarim hatirlayarak kaza oncesindeki mutlu yasamlarina
donmek icin ¢aba gosterebildiklerini ve kazadan sag kurtulmus olmalarinin ¢ok
onemli oldugunu vurguladiklar ifade edilmektedir (Y. Wang vd., 2011). Bireyler,
kaza sonras! yasadiklari engellilik durumunun hareketliliklerini kisitladigini, ya-
sam tarzlarini degistirdigini ve cesitli agrilarla basa ¢ikmak zorunda kaldiklarim
ifade etmislerdir (Harms, 2004).

Stolarski ve Cieciura (2016b) calismalarinda bireylerin gecmis, simdiki za-
man ve gelecekle ilgili aligkanlhiklarina odaklandig1, mevcut tecriibelerinin ve ki-
sisel 6zelliklerinin biligsel cercevelerini analiz ettigi bir siire¢ olarak ifade edilen
zaman algisi kavramu iizerine durmuslardir. Bu kavramin bireylerin zor durum-
lara, agin strese ve sonuglarina daha kolay uyum saglamalariyla iliskili oldugunu
belirtmislerdir. Calismalarinin sonucunda trafik kazasi geciren bireylerin ge¢cmise
bagli kalmalarinin ve gelecekle ilgili algilarinin olumsuz olmasinin yeni siiregler-
le ve durumlarla dengeli bir uyum yakalamasinin daha da zorlastigini ve travma
sonrasi goriilen olumsuz degisimlerin artarak gelecekle ilgili planlarina ve yasam
amaclarina engel olabildigini ortaya ¢ikarmiglardir.

Degerlendirilen 3 calismada psikolojik dayanmiklhilik ve maneviyatin travma
sonrasl gelisimi artirici roliinden bahsedilmistir. Bireylerin kendileri ve diinya go-
rlsleriyle ilgili olumsuz diisiincelerin travma sonrasi olumsuz degerlendirmelerle
ve distincelerle, bununla birlikte dayaniklilik faktoriiniin travmanin uzun stireli
psikolojik ¢iktilarim tahmin etmede yakindan iligkili oldugu vurgulanmis(Kaz-
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mierczak vd., 2016) ve bir calismada (Nishi vd., 2010) ise travma sonrasi gelisi-
min dayaniklilik ile iliskili oldugu, manevi degisim ve yasam memnuniyeti stres
ve aciyla basa ¢ikmada iki ¢nemli faktor olarak belirtilmistir. Bunun yaninda,
bireylerin yasadiklar1 travma sonrasi gelisimi artiran 6nemli faktorler arasinda
yeni olasiliklar1 degerlendirme ile iliskili bireysel giiclii yonler sayilabilmektedir
(Nishi vd., 2010). Bir calismada (Merecz vd., 2012) ise cinsiyet faktorii de ele ali-
narak kadinlardaki travma sonrasi gelisimin kisilerarasi iliskilerin ve manevi de-
gisimin, ayrica kadinlarda kendine yonelik farkindaligin ve kendi yasamlarindaki
degisiklikleri ve deneyimleri daha detayli bir sekilde degerlendirebilmelerinin
de etkisiyle daha yiiksek oldugu, sosyal islevselligin ise travma sonrasi gelisim
ile yakindan iligkili oldugu belirtilmistir. Aslinda, bas etme stratejilerinin travma
sonrasi gelisimi saglamada ve artirmada goriilen temel 6nemi iki ¢alismada su
sekilde 6zetlenmistir: Dikkat daginiklig1 ve sosyal kontrol ile iligkili olumsuzluk-
larin tek basina zarar verici olmadiklan ifade edilmistir. Depresyon ve algilanan
elestirel durumun dogrudan travma sonrasi stres bozuklugu ile iliskili olmaktan
ziyade bag etme stratejileri ve kayg1 gibi duygusal siireclerin tahmin edilmesinde
daha etkili oldugu bulunmug(Holeva vd., 2001) ve tutarlilik duygusunun daha iyi
basa ¢ikma stratejilerinin izlenmesi, daha az fiziksel yaralanmayla ve bireylerin
olumsuz psikolojik degiskenleri tolere edebilme ve olumlu yonde degistirebilme
yetenekleriyle iligkili oldugu ortaya ¢ikarilmistir (Frommberger vd., 1999).

Travma Sonrasi Gelisimde Etkili Teknikler

Ele alinan g¢alismalarda veri toplama noktasinda en sik kullanilan yontem tele-
fon araciligiyla ya da yiiz ylize derinlemesine goriismeler (Beck ve Coffey, 2005;
Harms, 2004; Lyons ve Scotti, 1995; Wisco vd., 2013)olmus ve terapétik iligkinin
onemi vurgulanmustir.

Bir calismanin temelini ekolojik yaklasim 1s1§inda bireylerin iyilesme stire-
cinde etkilendikleri psikososyal ve bireysel faktorler iizerine odaklanmak olus-
turmustur(Harms, 2004). Bunun yaninda, rahatlama alistirmalari, hayal etme ¢a-
lismalar1 ve maruz birakma calismalar ¢alismalarin miidahale planlan icinde sik
kullanilan teknikler olarak kargimiza ¢ikmaktadir(Beck ve Coffey, 2005; Lyons
ve Scotti, 1995; Wisco vd., 2013). Ozellikle hayal etme calismalarinda, travmatik
olay sonrasi bireylerde goriilen kaginma davramisinin {izerine gidilmeye calisilmis
ve kontrol uzmanin verdigi ipuglariyla saglandigindan hasta belli agilardan
rahatlama hissedebilmistir (Lyons ve Scotti, 1995).Ele alinan bir diger calisma-
da(Beck ve Coffey, 2005) ise, bahsedilen tekniklerin yogun bir sekilde kullanildi-
g1 bilissel davranisci yaklagimin gerekleri uygulanmistir. Buna gore, biligsel dav-
raniscl terapi (BDT) odakli miidahale planinin kapsami, rahatlama alistirmalari,
olumsuz ifadelerin olumlu ile degistirilmesi, 6fke yonetimi, motivasyon diistik-
ligii ve kayg ile nasil basa ¢ikilacag: iizerine ¢alisma, sosyal diinyay1 yeniden
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sekillendirme, stresle basa ¢ikma ve gelecek hakkinda diizenlemelerin yapilmasi
seklinde ¢alismalardan olugmaktadir. Wisco vd. (2013, s. 440) tarafindan ytirtitii-
len ve trafik kazasi geciren bireylerin kaza ile ilgili duygular ve diistinceleri tize-
rine odaklanan bir psikoegitim ve terapi programi sonunda, ruminasyon ve ken-
dini suclama gibi islevsiz duygusal diizenleme' stratejilerinin travma hikayesinin
yazilarak alinmasi, maruz birakma gibi teknikler kullanilarak olumlu yeniden
degerlendirme gibi islevsel stratejilere doniistiiriilmesinin travma sonrasi gelisim
ile iliskili oldugu gortlmistiir. Olumlu gelisimin birey tarafindan farkedildiginin
raporlanmasi da ayrica calismalarda (Maercker vd., 2006; Sloan vd., 2012; Wisco
vd., 2013)vurgulanan bir nokta olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bir calismada(Ma-
ercker vd., 2006) bahsedilen tekniklerin bireyin olumlu gelisimindeki etkisi su
sekilde 6zetlenmistir: Negatif diigiincelerin belirlenerek bunlarin nasil olumlu ifa-
delere doniistiiriilebilecegi, felaketlestirme ve olumsuz genellemelerin iyilestiril-
mesi, baskin olan sugluluk ve 6fke gibi islevsiz duygularin ortadan kaldirilmasi ve
travmatik bir olaydan sag kalan bireyin kisisel olarak gelisimi ve olumlu degisimi
fark etmesi iizerine odaklanan biligsel davraniggi yaklagim ilke ve tekniklerinin
uygulandig1 bir miidahale prosediirii takip edilmistir.

Yazili maruz birakma galismasinin bireylerdeki travma sonrasi goriilen olum-
suz diisiince ve bilislerin olumlu yondeki etkisi 6zellikle iki calismada (Sloan
vd., 2012; Wisco vd., 2013)vurgulanmistir. Ayrica, bir calismada (Wiederhold ve
Wiederhold, 2010)sanal ortamda (virtual reality) maruz birakma calismasi ya-
pilarak sonuclar degerlendirilmistir. Sanal ortamda maruz birakma calismasinin
geleneksel terapotik yaklagima gore faydalari; miiracaat¢inin kendini daha gii-
venli hissetmesini saglama, maruz birakma sirasinda korkularin daha giivenli bir
ortamda yasama, simiilasyon uygulamalarinin katilimcilara degerlendirme, tartis-
ma ve neden olan ve etki eden davraniglari tekrarlama olanagi vermesi, maliyet
etkili olmasi, katilimcida terapiye katilma istekliligi yaratmasi, ortami katihmci
tarafindan kontrol etme imkan1 saglamasi, katihmcinin kendi hayal etme yetene-
gine daha az baghlik, esneklik saglamasi olarak sayilmistir. Calisma sonucunda,
katihmcilarin olumsuz travma ¢iktilarinda diisiis oldugu gorilmiistiir.

Ayrica, trafik kazasi geciren 27 yasinda bir bireyle yiiriitiilen calismada, esiyle
de kaza sonrasi sorunlar yasamasina bagl olarak cifte maruz birakma g¢aligmasi
yapilarak (Kline ve Franklin, 1999) kazanin ortaya ¢ikardigi olumsuz diisiince-

! Bireylerin, yasamlarinda karsilastiklari durumlara yamt verme noktasinda duygularim diizen-
leme aract olarak kullandiklari diistincelerde ve durumlarda goriilen bireysel farkliliklart kav-
ramsallastiran duygusal diizenleme, literatiirde kendini ya da bagkasini su¢lama, ruminasyon,
felaketlestirme, degerlendirmeye alma, olumlu yeniden odaklanma, olumlu yeniden degerlen-
dirme, kabullenme ve planlama seklinde farkli stratejilerle karsimiza gikabilmektedir (Garnef-
ski ve Kraaij, 2006, s. 1560). Ayrica, Gross (1998) duygusal diizenlemeyi, duygusal tepkiyi
ortaya ¢tkaran noktalarin degerlendirilmesini ifade eden 6nciil duygu diizenlemesi ve bir durum
karsisinda goriilen duygusal tepkinin bilesenlerinin ele alinmasini anlatan tepki odakl: duygusal
diizenleme olarak ikiye ayirmistir (Catak ve Ogel, 2010, s. 87).
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lerin en aza indirilmesi ve bununla baglantili yakin iligkilerde goriilen sorunlar
¢oziimlenmeye calisilmistir.

Literatiirde trafik kazas1 geciren bireylerin olusturdugu gruplar arasinda farkl
teknikler kullamlarak farkli miidahale programlarinin yaninda sanat terapisi(X.
Wang vd., 2015) de kullamlan teknikler arasinda olarak gériilmektedir. Ozellikle
bireylere, yaratici yazimlar ve ¢izimler aracilifiyla kendilerini aciklama ve kesfet-
me, duygularini ve diisiincelerini bu sekilde aktarma imkaninin verilmesi birey-
lerin giiclendirilmesi ve olumsuz duygu ve diisiincelerle basa etmeleri agisindan
onem tasimaktadir. Ek olarak,bir calismada(Beck ve Coffey, 2005)grup yapisinin
ve ortaminin miidahalenin etkililigini artirici, bireyleri destekleyici bir rolii oldu-
gu grup liyelerinin geri doniitleri ile ortaya konulmustur.

Tartisma ve Sonug¢

Trafik kazasi gibi 6ngoriilmesi gorece zor ve yasattig1 sonuclar bakimindan tah-
min edilmesi ve hazirlanilmasi ¢ogu zaman imkansiz bir durumun bireyde ya-
rattig1 psikolojik krize, cogunlukla hayati tehlikenin ortadan kaldirilmasi fikri
yogunluk kazandig1 i¢cin miidahale edilmekte ge¢ kahnmaktadir. Ozellikle saglik
kurumlarinin acil servislerine basvuran trafik kazasi magdurlarinin dogrudan ve
dogal olarak fiziksel ve biyolojik biitiinliigiin saglanmasi, saglanamamasi duru-
munda hastanin baska uzuv ya da organlarina zarar vermemesi i¢in hizh bir mii-
dahalenin tercih edilmesi, bireyde krize miidahaleyi ertelemektedir. Acil servise
gelerek gerekli miidahale yapildiktan ve hasta iyilesme siirecine girdikten sonra
bile hastanedeki yatisi siiresince standartlagmis bir travma odakli ya da krize mii-
dahaleden faydalanamamaktadir. Kriz yonetimini miidahaleyle ya da kendi ken-
dine dogru bir sekilde yapamayan bireyde, davranislarinda, bilislerinde, sosyal
yasantisina uyumunda, karar verme ve alternatifler iiretme siirecinde yasadig:
travmaya bagh olarak bozulmalar goriilmekte ve miidahale edilmedigi siirece de
bireyin yasam bicimi haline gelebilecek olumsuz bir tabloyu ifade etmektedir.
Kiriz siireci ile birlikte ortaya cikan yiiksek kaygi, dengesizlik, organize olmama
gibi durumlarda bireyin iyilik halini destekleyecek bir miidahale yapilmadiginda
bireylerde uyumsuz davranislar ya da sosyal yasama yetersiz uyum gibi olumsuz
sonuclar goriilebilmektedir (Mavili Aktas, 2003).

Kaza sonrasinda goriilen travma sonras! gelisimin gecen zamanla da ayrica bir
iligkisi bulunmaktadir. Bireysel olarak kazalara verilen énem derecesi duygusal
kaygilarin yogunlasmasina neden olabilmekte ve 6z- yeterlilik, sosyal destekle
negatif iligkili olarak travma sonrasi gelisimin olusmasim engelleyebilmektedir.
Kazalar icin 6znel 6nem derecesi iyilesme siirecinde, bireylerin diinya goriisleri
ile yeniden yapilanma saglanmasiyla zamanla olumlu hale gelebilmektedir. Bu
nedenle, travma sonras! gelisimiyle travmaya yonelik 6znel 6nem derecesi ara-
sindaki iliskinin de analiz edilmesi iyilesme siirecinin tam olarak anlasilmasina
katkida bulunabilecektir (Dong, Gong, Jiang, Deng ve Liu, 2015, s. 161).
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Bireyler, trafik kazas1 nedeniyle yeti yitimi yasamanin yaninda, kayip, hu-
kuki stirecin getirdigi zorluklar, sucluluk ve utanma hissi, giivensizlik, issizlik,
yoksulluk, islev ve rol kayb1 gibi pek cok sorunla yiizlesmektedir. Bunlardan bir
tanesi olan kayip siirecinde yasananlar trafik kazasi failine ya da magduriyeti-
ne gore degismektedir. Kisinin kendisi kazaya sebep oldugunda ve bir yakinim
bu kazada kaybettiginde hem kayip nedeniyle bir yas siireci devam edecek hem
de kazada kusurlu bulunmasi durumunda hukuki siire¢ ve hatta tutukluluk gibi
sosyal islevselligini bozacak durumlarla miicadele etmek durumunda kalacaktir.
Bununla birlikte, kisi diger tarafin kusuru nedeniyle yasanilan trafik kazalarinda
hukuki siire¢ yasanan travmanin olumsuz boyutunu daha da tetikleyebilmekte-
dir. Hukuki yap1 icinde kendine belli bir yer bulamayan trafik kazalarinin sug
ve ceza karsiliklari, 6zellikle Tiirk Ceza Kanunundan faydalanilarak sunulmaya
cahisilmaktadir. Ancak, dava siireclerinin uzamasi, kazaya bagh olarak yeti yitimi
yasamis bireylerin yasamlarini daha da zorlastirabilmekte ve yasanan travmanin
olumsuz etkilerini bireyde kalic1 hale getirebilmektedir. Bagka bir acidan, uzayan
dava stirecleri zaten magduriyet yasayan bireylerde ayrica bir titkenmiglik yarat-
t1g1 icin bir siire sonra bireyler kendi haklarin1 aramaktan vazgecebilmektedirler.
Bu da trafik kazalarinin ya da kural ihlallerinin yasal boyutunun olmadig: izleni-
mi yaratarak toplumda trafik giivenligi kiiltiirinii engellemektedir. Ayrica, kaza
sonrasinda yasanan fiziksel yaralanma ve engellilik durumlarinda ilk mtidahale
sonrasi tedavi ve rehabilitasyon hizmetlerine ulasimda ve biirokratik islemlerde
yasanan sorunlar da bireylerin toplumla biitiinlesmesini ve ruhsal agidan olum-
lu gelisimini engelleyici bir faktor olarak karsimiza ¢ikabilmektedir (Sousa vd.,
2016, s. 3). Trafik kazasi ile birlikte gelen engellilik durumu, bireylerin giinliik
yasamlarindaki islevselliklerini engelledigi gibi, saglik hizmetlerinden faydalan-
ma noktasinda ve sigortacilik sisteminden kaynaklanan, mesleki, aile ve sosyal
cevresiyle iligkili sorunlarla kars1 karsiya kalmaktadirlar (Levéque, Coppieters ve
Lagasse, 2002, s. 119). Rocha, Jorge, ve Grembek (2016, s. 16) tarafindan yapi-
lan calisma sonucunda, katihmci grubunu olusturan trafik kazasi sonrasi fiziksel
engelli olan 405 bireyin biiyiik cogunlugu kaza 6ncesi hane icinde para kazanan
roliinde olduklarin1 ancak kazadan sonra is kaybi yasadiklari, hareket yetenekleri-
nin zayifladig gibi islev bozukluklar ifade ettikleri gortilmiistiir.

Travma sonrasi gelisimin saglanmasi ya da artirilmasi adina siklikla kullani-
lan tekniklerden biri olan maruz birakma bireylere yasadiklar travmatik anilar
ve durumlarla yiizlesmelerine yardimci olarak travmatik olaylarin duygusal sii-
recini gelistirmek icin kullanilmaktadir. Bu siirecte hastalar/miiracaatgilar anila-
rin1 ve olayin kendisiyle iligkili durumlari birbirinden ayirmay1 6grenmektedirler
(Schnurr vd., 2007, s. 825). Trafik kazas1 geciren bireyler icin de maruz birakma
siireci, gorsel donanimlari kullanma, travmatik olay1 yazma ya da yasam icinde
deneme gibi farkli teknikler kullanilarak yiiriitiilebilmektedir. Miiracaatcilardan,
yasadiklar1 kaza anim1 ve hemen sonrasini, olayla ilgili diisiince ve algilarini de-
tayli bir sekilde yazili olarak tarif etmeleri istenebilmektedir. Sonrasinda gortisme-
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ler esnasinda miiracaatgilara olayla ilgili bu kisa yazilar sesli olarak okutularak,
miiracaatcilarin kazay: hatirlamaktan kaginmak yerine kaza hakkinda daha fazla
diisiinmeleri saglanmaktadir (Blanchard vd., 2003, s. 85). Calhoun ve Tedeschi
(1998) travma sonrasinda goriilen bilissel siireg, bir bireyin olayla ilgili ne kadar
fazla diistiniirse, 6zellikle olay anindaki durum, hissettiklerini ve diisiincelerini ne
kadar fazla detaylandirirsa travma sonrasi gelisimi yasamasi da o derece miimkiin
olabilecegini ifade etmislerdir (Calhoun vd., 2000, s. 522).

Barker’a (1999) gore, bireylerin psikososyal islevlerini destekleyen, iyilik ha-
lini gelistiren ve sosyal degisme siirecini etkileyen uygulamali bir bilim olarak
tamimlanan (Ozbesler, 2013, s. 6) sosyal hizmet alaninda yapilan miidahalelerde
miiracaatgilarin sosyal gercekliklerini anlamak ve sorun ¢ézme yeteneklerinin
desteklenmesi 6nem tagimaktadir (Lee ve Greene, 1999). Genelci yaklasim, isle-
meyen sistem, ortam ve sosyal tutumlardan kaynaklanan bagimsizliga engel ola-
rak goriilen engelliligin sosyal modeli {izerine kurulmaktadir. Bu yaklagim ayni
zamanda insanlarin kimliklerini sekillendiren ve yasam tercihlerini etkileyen et-
nisite, kiiltiir ve hikayelerini de dikkate almaktadir (Statham ve Kearney, 2007, s.
103). Sosyal hizmet uzmanlari, genelci yaklasimi son donemlerde biyopsikosos-
yal model olarak ifade etmekten ziyade biyo-psiko-sosyal-manevi model seklinde
vurgulamaktadirlar. Teorik bilgi genelci yaklasimin odaklandigi bireyin gevresel
faktorleriyle iligkili olan fiziksel, biligsel, duygusal, davranigsal ve manevi boyut-
larini karsilamaktadir (Forte, 2014, s. 265). Magnusson’un genelci etkilesimcilik
yaklasimi, biitiinlesik insan davranigi yaklasimi, bireyin kendisi ile ¢evresi ara-
sindaki etkilesimini ele almas1 nedeniyle sosyal hizmet bilgisinin gévdesini olus-
turmaktadir. Magnusson’un yaklagimi, sosyal hizmet uzmanina miiracaat¢inin ve
cevresindeki aktorlerin arzu edilen yonde degisimi destekleyecek genis bir bakis
acisiyla gesitlenen bir miidahale repertuar: sunmaktadir (Blok, 2012, s. 54).

Travma sonrasi gelisimin biitiin boyutlarinin Tiirkiye’deki kiiltiire, sosyal ya-
sama, psikolojik dayanikliliga ait yoniiniin 6zellikle derinlemesine goriismelerle
degerlendirilmesi, bu kavramin yasam tecriibeleriyle de yakindan ilgili olmasi
nedeniyle cocukluk, ergenlik, yetiskinlik ve yashilik dénemleri icin ayr1 6rnek-
lemlerde ¢alisilmasi gelecek calismalar icin 6zgiin olabilecek konular olarak 6ne-
rilmektedir.
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“Hep Su Kadin Siirticiiler” Basmakalibi,
Trafikte Kadin Olmak

Oz: Kadin ve erkek siiriiciiler trafikte farkli davrams sergilemektedir. Kadin-
larin siirticii olarak trafikle tamgikliklar erkeklere kiyasla daha yenidir. Ayrica
kadinlarin hem yi1l hem de yillik kilometre olarak stirtis tecriibeleri daha azdir.
Buna ilaveten trafik kurallarinin igsellestirilmesi, risk algisi ve riskli davra-
nuglar siiriiciilerin cinsiyetlerine gore farklilik gésterebilmektedir. Ulkemizdeki
niifus oransal olarak ¢ok az bir farkla erkekler lehine olmakla birlikte hemen
hemen yar1 yariya gibidir. Ancak ehliyet sahipligine baktigimizda, kadinlarin
orani erkeklere kiyasla ¢ok azdir. Bu hususlarla birlikte kadinlarin tehlike algisi
da farklidir. Kadinlarin duygusal yapilari, diisiinsel yapilari, hormon yapilari
ve fiziksel yapilarinin erkeklerden farkli olmasi nedenleriyle bu durumlarinin
etkileri kadinlarin siiriicti davraniglarinda da farkliliga neden olabilmektedir.
Bu caligmada Karayollar1 Genel Midiirliigii tarafindan yapilan ve kurulusun
web sayfasi tizerinde “Ayin Konusu Anketleri” baghgi altinda kullanicilara su-
nulan anketlerin sonuglari ile 2011 yihnda Nuray Unal tarafindan hazirlanan
“Toplumda Baz: Siirticiilerde Trafik Kiiltiira” konulu yiiksek lisans tezi sonug-
lari, cinsiyet bazinda analiz edilerek ve kiyaslanarak, sonuclar1 sunulacaktir.
Anketlerde aragtirmalarin amacina uygun olarak nicel (quantitave) veri topla-
ma teknigi ile betimsel arastirma modeli kullanmlmigstir. Anketlerde ayrica esit
aralikli, nominal ve ordinal 6lgtimler kullanilmistir. Bu makale kapsaminda
KGM’nin web sayfasi tizerinden kullanicilara sunulan bes anketin sonuglar
ile Nuray Unal tarafindan yiiksek lisans tezi kapsaminda 2011 yilinda 1246
kisiye uygulanan anket sonuglari siiriiciilerin 6zellikle cinsiyetleri bazinda alg1
ve davraniglarini ortaya koymak amaciyla kullanilacaktir. “Hep Su Kadin Sirii-
cliler” basmakalibina bir bagka acidan bakmak amaciyla cinsiyet bazinda kadin
ve erkek siiriiciilerin ara¢ kullanim durumlari, seyahat sikliklari, trafik kazasi
ve trafik cezalari, siiriicii davramiglar: ve bilgi sorularina iliskin durumlari ana-
liz edilecektir.

Anahtar Kelimeler: Siiriicii Davranisi, Davranis Anketleri, Risk Algisi, Bas-
makalip, Kadin Siiriiciiler

* Dr., Karayollar1 Genel Midiirligii, Ankara
™ Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Ankara
“* Ankara Adliyesi, Ankara

ok

Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Ankara

kK

1



Uluslararasi Trafik ve Ulasim Guvenligi Dergisi

ISSN: 2147-80600
Yil: 3, Cilt: 3, Sayr: 1, Aralik 2017

“Those Women Drivers Again” Cliché,
Being a Woman in Traffic
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Abstract: Male and female drivers behave differently when they are in traffic.
The acquaintance of women with traffic as drivers is quite recent when compa-
red to men. Besides, the driving experience of women is less than that of men
in terms of both year and kilometers per year. Additionally, internalization of
traffic rules, risk perception and risky behaviors may differ depending on the
driver’s gender. Although the population of our country is slightly in favor of
men, it is almost half-and-half. However, when we consider the number of tho-
se who have driving licenses, the percentage of women is considerably low. The
fact remains that women’s perception of danger is different. That emotive and
mental dispositions, hormones and physical characteristics of women are dif-
ferent than those of men may cause a difference in driver behaviors of women.
In this study, the results of the surveys carried out by the General Directorate of
Highways and published on its website under the topic “Subject of the Month
Polls” and the results of Nuray Unal’s master’s thesis titled “Traffic Culture of
Certain Drivers in the Society” will be analyzed and compared on the basis of
gender and the results will be presented.

In the surveys, quantitative data collection method and descriptive research
method have been used in accordance with the aim of the researches as well
as interval, nominal and ordinal scales. Within the scope of this article, the
results of the five surveys published on the website of the General Directorate
of Highways and the results of the surveys conducted in 2011 by Nuray ONAL
among 1246 participants for her master’s thesis will be used in order to reveal
drivers’ perceptions and behaviors, particularly on the basis of gender. With
an aim to bring a different perspective to “Those Female Drivers Again” cli-
ché, driving experiences of male and female drivers, their frequencies of travel,
traffic accidents and penalties, driver behaviors and capacity for knowledge
questions will be analyzed.

Keywords: Driver behavior, Behavior Surveys, Risk Perception, Cliché, Wo-
men Drivers
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Giris

Istatistiklere gore trafik kazalarinda 6lenlerin biiyiik bir cogunlugu erkektir. Tra-
fik kazalarinda 6len erkekler neredeyse kadinlarin 3 kat1 kadardir. 2011 yih EU27
(Avrupa Birligi 27 iilke) trafik kazalarinda 6len 30.400 kisinin 7.200’i kadin
iken 23.200°1 erkektir (archive.etsc.eu, 2016). Ayn sekilde {ilkemizde 2015 yili
TUIK verilerine gore trafik kazalarinda hastane dliimleri dahil 6len 7.530 kisi-
nin %76,3’1 erkek iken %23,6’s1 kadindir (tuik.gov.tr; 2016). Bu degerlerden de
gorildiigii tizere tilkemiz igin trafik kazalarinda 6len erkek kadin oram 3,23’diir.
Ayni sekilde 2015 yilinda iilkemizde yaralanan 304.421 kisinin %69,8’i erkek
iken %30,2’si kadindir (tuik,gov.tr, 2016; egm.gov.tr, 2016). Yarali sayilarinda
da erkek kadin oram 2,3’diir. Pek ¢ok kaynakta istatistiksel olarak s6z konusu
bilgiler boyle verilmekte olup degerler bu bakis agisindan erkeklerin karayolunda
daha fazla risk altinda oldugudur.

Peki, bu risk nereden kaynaklanmaktadir? Trafik kazalarinda &lenlerin ¢o-
gunlugunun erkek olmasinin sebebi erkeklerin daha fazla riskli ara¢ kullandigi
m1 yoksa daha fazla hareket halinde oldugu mudur? Bu sorulardan hareketle su
istatistiki bilgiyi vermekte yarar vardir. Ulkemizde 2015 yih verilerine gore eh-
liyet sahibi ntifus 27.481.703 kisidir. Bu niifusun %76,2’si erkek iken %23,8’i
kadindir (egm.gov.tr; 2016). Ehliyet sahipliginde de erkek kadin oram 3,2’dir.
Bu rakamdan goriilecegi tizere trafikte siiriicii olarak kadin erkek hareketliligine
baktigimizda erkekler kadinlara kiyasla en az 3 kat daha fazla hareket halindedir.
Burada ozellikle en az kelimesi kullamilmistir. Bunun nedenleri arasinda ehliyet
sahibi olmakla birlikte siiriicii olmayan, ehliyetini bir kimlikten 6te kullanmayan
azimsanmayacak oranda kadin bulunmaktadur.

Yollar Tiirk Milli Komitesi (YTMK) tarafindan 2011 yilinda ve 2014 yilla-
rinda “Kamuoyu Algisinda Tiirkiye Karayollar” konulu kamuoyu arastirmalari
yaptirilmistir (YTMK, 2011; YTMK, 2014). Yaptirilan bu arastirmalarda da ben-
zer sonuclar cikmistir. 2011 Yilinda yaptirilan aragtirmaya gore erkeklerde ehliyet
sahipligi %62,5 iken kadinlarda bu oran %17’dir. Buna ilaveten bu arastirmaya
gore ehliyeti olup ara¢ kullanmayan kadin oran1 %20,2’dir. Yine benzer sekilde
YTMK tarafindan 2014 yilinda yaptirilan arastirmada da erkeklerde ehliyet sa-
hipligi %62,5 iken, kadinlarda bu oran %23,4’diir. Bu arastirmada da ehliyeti olup
hic ara¢ kullanmayan kadin oram %23,6, erkek orani ise %6,2’dir. 2011 ve 2014
Yillarinda yaptirilan arastirma sonuglarina gore her giin arag kullaniyorum diyen-
lerde erkek kadin oranmi 2011 yilinda 2,34, 2014 yilinda ise 2,03’diir. YTMK’nin
2014 yili anketinde ayrica sorulan ara¢ kullanim siirelerinde ise 20 yildan uzun
siiredir ara¢ kullamminda erkek kadin oranm 2,35’dir. Ayrica karayolunda yapilan
yillik seyahat mesafesine bakildiginda kadinlarin yaptigi km erkeklere kiyasla
daha azdir. Bu degerlere gore karayolunda erkekler kadinlara kiyasla daha tecrii-
belidir.
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Erkeklerin kadinlara kiyasla daha fazla hareket halinde olmalar1 erkekler agi-
sindan en dnemli risk faktortidiir. Bununla birlikte siirticii davraniglar agisindan
da erkeklerin riskli ara¢ kullanmalari nedeniyle daha fazla riske ve trafik kazala-
rina maruz kaldiklari, kadinlarin ise daha temkinli olmakla birlikte kararsiz, tutuk
ve kendinden emin olmamalari nedeniyle trafikte olumsuzluklara neden olduklar:
ve bu nedenle “Hep su kadin stiriiciiler” basmakalibina maruz kaldiklarn bir ger-
¢ek midir? Ayrica erkekler uzun yillardir ara¢ kullanirken kadinlarda arag kullan-
ma daha yeni bir olgudur ve tecriibeleri erkeklere kiyasla daha azdir. Olgu boyle
iken alg1 kadinlarin kétii siiriicti oldugu seklindedir. Peki, bu olgu ile algi ne dere-
ce ortiismektedir? Unal N. tarafindan 2011 yilinda yapilan yiiksek lisans tezinde
de kadin ver erkekler siiriicli davraniglari agisindan kiyaslanmistir. Bu arastirmada
verilen tutum puanlari 100 tizerinden; hiz ihlali tutum puan kadinlarda 79,5 iken
erkeklerde 72,4, alkollii iken ara¢ kullanma tutum puanm kadinlarda 96 iken erkek-
lerde 92, takip mesafesini koruma tutum puani kadinlarda 84,8 iken erkeklerde
82,1, yeterli siklikta mola verme tutum puani kadinlarda 80,2 iken erkeklerde
74,1, yol ¢izgisi ihlali tutum puam kadinlarda 85,5 iken erkeklerde 83, sehir ici
yollarda emniyet kemeri kullanma tutum puani kadinlarda 83,3 iken erkeklerde
66,1, sehirlerarasi yollarda emniyet kemeri kullanma tutum puani kadinlarda 95,1
iken erkeklerde 91, arag siirerken cep telefonu kullanma tutum puani kadinlarda
76,3 iken erkeklerde 67,9 olarak belirlenmistir (Unal N., 2011: 77-81). Erkekler
bir tek aracin temizligine dikkat etme tutumunda kadinlardan daha yiiksek puan
almiglardir. Bu tutum puam kadinlarda 77,8 iken erkeklerde 79,9’dur. Genelde
erkeklerin tutum puanlar kadinlardan 5-10 puan daha diisiiktiir.

Genel Bilgiler ve istatistikler

Diinya Saghk Orgiitii (WHO) 2013 yili verilerine gére Diinya’da 1,25 Milyon
kisi trafik kazalarinda 6lmiis, 20-50 Milyon kisi ciddi yaralanmistir (WHO, 2016:
66). Trafik kazalar1 15-29 yas grubu niifusun birinci 6liim nedenidir. Trafik ka-
zalarinda 6len Diinya niifusunun %60°1 15-44 yas grubundadir (WHO, 2016).
Yine WHO verilerine gore trafik kazalarinda 6lenlerin biiyiik bir cogunlugu geng
erkeklerdir. Diinyada trafik kazalarinda 6lenlerin cinsiyet dagilimina bakildiginda
olenlerin %73’1 erkektir (who.int, 2009). 25 Yas ve altindaki geng siiriiciilerde
olenlere bakildiginda ise erkekler kadinlarin 3 katidir.

Ulkemizdeki verilere bakacak olursak 2015 yili TUIK verilerine gére iilke-
mizin niifusu 78.741.053’diir. Bu niifusun %49,8’i kadin iken %50,2’si erkektir
ve bu oran son 10 yildir hemen hemen hi¢ degismemistir. Ulkemizde 2015 yili
verilerine gore 20.949.469 kisi ehliyet sahibi olup ehliyet sahipligi orani toplam
niifusta %35’dir. Erkeklerde ehliyet sahipligi oram ise 2015 yili icin %53 iken
bu oran kadinlarda %16,7’dir (Grafik-1). Ehliyet sahibi niifusun %76,2’si erkek
iken %23,8’i kadindir (Grafik-2). Son yillarda kadinlarda asagidaki grafiklerde
de gortildiigii gibi ehliyet sahipligi artsa da yeterli degildir. Grafik-1’den go-

90



L. Unal, N. ®zdek, N. Unal, B. Kegeci: “"Hep Su Kadin Sdrictler” Basmakalibi, Trafikte...

rlilecegi tizere 2007 yilinda ehliyet sahipligindeki kadin erkek orami 4,98 iken
2015 y1h verilerinde bu oran 3,17 olmustur. 2007 yili verilerine gore kadinlarin
%8,7’si ehliyet sahibi iken 2015 yilinda bu oran %16,7’ye cikmistir. Erkekler-
de ise 2007 yilinda ehliyet sahipligi %43,4 iken 2015 yilinda %53’e ¢ikmustir
(egm.gov.tr, 2016; tuik,gov.tr, 2016). 9 Yillik artis hiz1 erkeklerde %21 iken ka-
dinlarda %92’dir. Ehliyet sahipligine 18 yas ve Ustii niifusta bakildiginda ehliyet
sahipligi oram tiim niifusta %49,19 iken bu oran erkeklerde %75,44 kadinlarda
ise %23,25’dir (Kaynak: TUIK, EGM). YTMK’nin 2014 yilinda yaptirdig aras-
tirmada da 18 yas ve iizeri katilimci da ehliyet sahipligi oram %46,9 cikmistir
(YTMK, 2014: 17).

Grafik 1: Ulkemizde 2007-2015 Yillar1 Arasi Cinsiyetler 1tibariyle Ehliyet Sahipligi!
60,0 ang 463 47,1 487 497 503 51,4 53,0

40,0 Kadin
20,0
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Grafik 2: Ulkemizde 2006-2015 Yillar Arasi Ehliyet Sahipligi Cinsiyetler itibariyle Dagili-
mi’
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Kadinlarin ekonomik anlamda hayata katilmalari, sosyal yasamda da hare-
ketliliklerini artirmistir. Bununla birlikte ekonomik hayatta kadinin yeri erkelere
kiyasla ¢ok asagidadir. Bu nedenle goriinen kadinlarin erkekler kadar arag kul-
lanmadig! olsa da kadinlarda artik karayolunda arag¢ kullanmakta, ara¢ kullanmak
istemekte ve ara¢ kullanmaktan zevk almaktadir. Otomobil kullanimi insanlara
daha 6zgiir hareket edebilme kabiliyeti vermektedir. Bu nedenle ehliyet sahipligi
Grafik-1 ve Grafik-2’den de goriildiigii tizere kadinlarda da artmaktadar.

Trafik kaza istatistiklerine baktigimizda 2015 yih verilerine gore trafik ka-
zalarinda olen (hastane 6liimleri dahil) 7.530 kisinin %76,4’1 erkek, %24,6°s1
kadindir. Olenlerin %41°i siiriicii, %35’i yolcu ve %24’ii yayadir. Olenler cinsi-
yetleri bazinda incelendiginde; 6len siiriiciilerin %98’i erkek, %2’si kadin; 6len
yolcularin %57°8’i erkek, %42,2’si kadin ve 6len yayalarin %67’si erkek %33’
kadindir. Yine aym sekilde 2015 yilinda gerceklegen trafik kazalarinda yaralanan
304.421 kisinin %69,8’i erkek ve %30,2’si kadindir. Yaralananlarin ise %42’si

! Kaynak: TUIK (http://www.tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.do?istab_id=1588)
2Kaynak: EGM (http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler/aracsurucu2.aspx)
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siirticti, %47’si yolcu ve %11’i yayadir. Aym sekilde yaralananlar cinsiyetleri
bazinda incelendiginde ise yaralanan siiriiclilerin %93,7’si erkek, %6,3’1i kadin;
yaralanan yolcularin %51,5’i erkek, %48,5’i kadin ve yaralanan yayalarin %56’s1
erkek %44’ kadindir. Bu istatistiki verilere gore erkekler, daha riskli ara¢ kul-
lanmanin 6tesinde karayolunda daha fazla hareket halinde olmalar1 nedeniyle mi
riske maruz kalmaktadir?

Grafik 3: 2013-2015 Yillan Arasinda Gergeklesen Trafik Kazalarinda Olenlerin Cinsiyetleri
itibariyle Dagilimi (Hastane Oliimleri Haric)®

4000 -
3000 4 2838 %77,0 2708%76,8 2944%76,8
2000 A Kadin
1000 4846%23,0 816 %23,2 887 %23,2 merkek
0 T T 1
2013 2014 2015

Grafik-4 2013-2015 Yillar1 Arasinda Gergeklesen Trafik Kazalarinda Yaralananlarin Cinsi-
yetleri ftibariyle Dagilimi®
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Tablo-1’de siirticii davramigim etkileyen faktorler verilmektedir (Quimby ve
dig., 1999: 5). Bu tablodan goriildiigii tizere en 6nemli faktorlerden biri cinsiyet-
tir. Ayrica bu tabloda verilen diger davranislar {izerinde de cinsiyetin yadsinamaz
onemli bir yeri vardir.
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Table 1: Siirticii Davranisini Etkileyen Faktorler (Quimby ve dig., 1999: 5)

Siiriicii Etkileri Diger Etkiler
E(gg ] qunlugu
Demografi Yﬁlﬁi(yf(tm Seyahat Ozellikleri Agﬁglleti
Stiriis Tecriibesi
Performansi
Statik ve Dinamik Keskin-  Tagit Ozellikleri Konforu
. lik/Duyarlilik
Gorsel Yetenek Goriig Alani Yolun tipi
Yola Asinalik Proje Hiz1
Hiz Limiti
. o . Yaptirim
Arag Idare Becerileri Yol ve Gevresi Unsurlarinin Diizeyi
Siiriis Becerileri
Tehlike Alg1 Bakim Durumu
Karar Becerileri
. N Yolcu Varligi
PS ikolojik Fak- Risk Toleransi Yaya Varlig
torler

Sosyal/Siiriis Anormalligi Gliniin Saati

Cevresel Faktorler

Heyecan Arayisi Uyar Levhalari
Yerel Bilgi
Ruh Hali Hava Durumu
. Yorgunluk
Gegici Durum Alkol ya da Uyusturucu
Hastalik
Hiz Adaptasyonu

Sosyal yagsamda cinsiyete iliskin pek cok basmakalip gibi karayolu i¢inde ka-
din siiriiciilerin iyi siiriicii olmadig1, bu konuda beceriksiz olduklarn seklinde bir
klise vardir. Ornegin bir otobiisiin igcinde yolculuk ediyorsunuz ve éndeki siiriicii
beklenilmeyen, tereddiitlii veya tutuk bir siiriis sergilediginde “Iste kadin siiriicii”
soylevini duyabilirsiniz. Araci kullanan her ne kadar kadin olsa ya da olmasa, o
otobiiste bulunan herkes icin alg! kadin siiriicii oldugu ve beceriksiz siiriis sergi-
ledigidir. Pek cok siiriicli kadin ya da erkek ontindeki araci siirenin kadin ya da
erkek oldugunu siiriisiinden anladigini ve “Iste bu kadin siiriicii” diyebildigini
ifade etmektedir. Burada en 6nemli davranigsal farkliligin ise erkeklerin seri ve
cesur ara¢ kullanirken kadinlarin tutuk ve tedirgin arag¢ kullandiklarini ve bu ruh
hallerinin arag siiriislerine yansidigini ifade etmektedirler. Ulkemizdeki kadin ve
erkek siirticiilerin siiriiglerine iligkin toplumsal algiya bakacak olursak erkeklere
kiyasla kadinlar daha az risk alan, 6zgiivensiz, yavas, dikkatli, sakin, cesaretsiz,
tutuk, kuralc1 iken kadinlara kiyasla erkekler daha fazla risk alan, 6zgiiveni yiik-
sek, hizli, sinirli, cesur, seri ve kuralsiz olarak tanimlanmaktadir.

Dontsov ve Kabalevskaya (2013) tarafindan yapilan ¢alismada Rusya’da yol
kullanicilarinin cinsiyetleri bazindaki basmakaliplari arastirilmistir. Bu arastirma
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iki béliimden olusmaktadir. Ilk boliimde web tabanli anketler, odak gruplan tar-
tismalari, otomobil forumlar1 kullanilmis ikinci boliimiinde ise gorsel ve isitsel
medya araclan ile katihmcilarin karayolundaki siiriis davraniglari incelenmistir.
flk béliimde her iki cinse iliskin basmakaliplarin sonuclari yapilan anketler ve
forumlardan belirlenmigtir. Buna gore kadin siirticiiler hakkindaki alg1 6zgiiven-
siz, yeteneksiz, kararsiz, dngoriilemeyen, ben merkezli ve basarisiz siiriis sergi-
ledikleri seklindedir (Donstov, Kabalevskaya, 2013: 151-152). Erkek siiriiciiler
hakkindaki alg) ise kendinden emin, pragmatik, sinirli ve kural dis siiriis ser-
giledikleridir (Donstov, Kabalevskaya, 2013: 151-152). Erkek siiriiciilerin kendi
cinslerine iligkin ifade ettikleri basmakaliplar arastirmada belirlenen basmakalip-
larla ortiismektedir. Kadinlarin kendi cinslerine iliskin basmakaliplar ise erkekle-
rin kadinlara iligkin ifade ettikleri basmakaliplarla uygunluk gostermekle birlikte
kadinlarin kendilerine iliskin ifade ettikleri basmakaliplarin bir kismiyla uygun-
luk gostermektedir. Kadinlarin kendi cinslerine iligkin ifade ettikleri ve erkekle-
rin kadinlara iligkin belirledikleri kliseler ile uygunluk gosterenler 6zgiivensizlik,
yeteneksizlik ve tereddiitlii siiriis sergiledikleridir. Bu kliseler kadin siiriiciiler i¢in
arastirmada belirlenen kliselerle ortiismektedir. Ancak erkeklerin kadinlara iligskin
belirledikleri fakat tam tersine kadinlar tarafindan ifade edilmeyen yani benzes-
meyen kliseler ise tolerans, kibarlik, diger siiriiciilere saygi ve miisamaha, arag
stirmekten keyif almama ve benzeridir (Donstov, Kabalevskaya, 2013: 154).

Arastirmanin ikinci bdliimiinde ise kameralar kullanilarak kadin ve erkek sii-
rliciilerin gercek davraniglan 6lciilmiistiir. Bu boliimde ise erkeklerin hizli arag
kullandiklar kadinlarin ise sakin oldugu; erkeklerin seri, araci sarsmadan kadin-
larin ise araci sarsarak kullandig; erkeklerin serit degistirirken seri ve kendinden
emin kadinlarin ise yavas serit degistirdikleri, ani gaz ve frene bastiklari; erkek-
lerin daha kisa stirede trafigi algiladiklari (1s1k vb.), daha kisa siirede manevraya
gectikleri yani seri olduklar1 kadinlarin ise algi siirelerinin ve hazirlanma stireleri-
nin uzun oldugu; erkeklerin kirmizi 15181 ihlal ettikleri, yayalara yol vermedikleri
goriilmiistiir (Donstov, Kabalevskaya; 2013). Hem gorsel hem de isitsel medya
izlenimlerine gore bu arastirmada erkeklerin aktif kadinlarin ise pasif siirtis sergi-
ledikleri ifade edilmistir.

Jimenez-Mejias ve digerleri (2014) tarafindan 1574 tiniversite 6grencisi tize-
rinde Ispanya’da Granada Universitesinde birbirini takip eden 3 akademik yilda
(2007-2008, 2008-2009, 2009-2010) yapilan bir aragtirmada ise asagidaki tablo-
da siiriicii cinsiyetlerine gore verilen ilging siiriis davraniglan ile kargilagilmistir.
Universite d6grencilerine uygulanan anket kisilerin kendi bildirimleri olup kisiler
tarafindan doldurulmustur. Bu arastirmanin sonucunda erkeklerin kadinlardan
daha fazla km. yaptiklari, siirtiglerini kadinlara kiyasla daha giivenli ve hizli ola-
rak ifade ettikleri, giivenlik elemanlarini daha az kullandiklari ve riskli davrams-
lar icerisinde daha fazla yer aldiklarn goriilmiisttir (Jimenez-Mejias ve dig., 2014:
81, 86).
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Tablo 2: Kadin ve Erkek Siiriicii Davraniglari (Jimenez-Mejias ve digerleri, 2014: 86)

Erkek
Erkek N=296 | Kadin N=806 | Kadin
Oram |

Arac kullanma durumlari Say1 | Oran | Sayr | Oran
Sarhosluk belirtileriyle ara¢ kul-
lanma 19 6,4 7 0,9 7,39
Girilmez isareti olan yere girme 39 13,2 34 4,2 3,12
Yaralanmal trafik kazasina karis-
ma 1 0,3 1 0,1 2,72
Kask veya emniyet kemeri kullan- 32 108 33 a1 264
mama ’ ’ ’
Alkollii ara¢ kullanma 77 26,0 82 10,2 2,56
Dur isaretine uymama 67 22,6 74 9,2 2,47
2 saatte bir dinlenmeden arag
Kkullanma 107 36,1 120 14,9 2,43
Trafik 1siklarina uymama 89 30,1 107 13,3 2,26
Trafik cezasi1 alma 17 5,7 22 2,7 2,10
Dikkati dagimik ara¢ kullanma 86 29,1 123 15,3 1,90
Hizh siiriis konusunda uyarilma 65 22,0 97 12,0 1,82
Hiz limiti tistiinde ara¢ kullanma 207 69,9 310 38,5 1,82
Keyif verici madde kullanip ara¢
Kkullanma 10 3,4 15 1,9 1,82
Siiriis esnasinda mobil cihaz kul-
lanma 99 33,4 170 21,1 1,59
Yaralanmasiz trafik kazasia
karigma 13 4,4 23 2,9 1,54
Yaya gecidinde durmama 135 45,6 239 29,7 1,54
Uykulu ara¢ kullanma 84 28,4 151 18,7 1,51
Arac kullamirken sigara icme 32 10,8 59 7,3 1,48
Yesil 151k yandiginda hemen korna-
ya basma 45 15,2 83 10,3 1,48
Arac kullanmirken CD degistirme 139 47,0 268 33,3 1,41
Yalniz ara¢ kullanma 267 90,2 599 74,3 1,21
Koétii havada ara¢ kullanma 244 82,4 549 68,1 1,21
Gece ara¢ kullanma 269 90,9 607 75,3 1,21
Arac kullanirken radyo dinleme ve
kanal degistirme 240 81,1 557 69,1 1,17
Otoyolda arac¢ kullanma 259 87,5 604 74,9 1,17
Arag kullamirken diger siiriiciilerle 41 13.9 100 124 112
tartisma ’ ’ ’
Arac kullanirken yemek yeme 47 15,9 116 14,4 1,10
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Tablo-2’den de goriilecegi tizere kadin ve erkeklerin siirlis 6zelliklerinde er-
keklerin daha riskli siiriis sergiledikleri goriilmektedir. Her ne kadar bu arastir-
mada ki siiriicii profili gen¢ olmakla ve yas arttikca erkeklerin riskli davranislar
azalmakla birlikte yine de erkekler kadinlara kiyasla cesur, ézgiivenli ve riskli
ara¢ kullanmaktadir. Bu davraniglara erkek kadin orani eklendiginde ve yiiksek-
ten diisiige siralandiginda hangi tip davranislan erkeklerin kadinlardan daha yo-
gunlukla riskli sergiledikleri goriilmektedir.

Graine ve Papafava (2011) tarafindan yapilan aragtirmada da erkeklerin riskli
ara¢ kullandig1 ve daha fazla kaza riskini maruz kaldiklar1 kadinlarin ise siiriis
becerilerinin zayif oldugu basmakalibindan bahsedilmektedir. Genelde diinyada
kadin ve erkek siiriiciilere iliskin kadinlarin pasif ve ¢zgiivensiz erkeklerin ise
aktif ve o6zgiivenli ara¢ kullandiklar1 basmakalib1 vardir.

Yontem

Aragtirmada KGM tarafindan “Ayin Konusu Anketi” ad1 altinda kurulusun web
sayfasindan kullanicilara uygulanan anketlerin verileri ve sonuclar1 kullanilmistir.
Ay konusu anketlerinde 6ncelikle yol kullanicilan tarafindan algilanmasinda
ve anlasilmasinda sikinti olan kurallar ve uygulamalar ele alinmaktadir. Anketler
kapsaminda karayollar ile ilgili bir konu kurumun web sayfasindan yapilan bir
anket ile ele alinmakta, konuyla ilgili olarak kamunun bilgi diizeyinin 6l¢iilmesi,
alg: ve bilgideki eksikliklerin ortaya cikarilmasi ve ayrica ilgili konu iizerinde-
ki siiriicti davranisinin goriilmesi amacglanmaktadir. Bu arastirma kapsaminda bu
giine kadar uygulanan 5 anketin (1.Takip Mesafesi, 2.Yolda Calisma Var, 3.B6-
liinmiis Yollar, 4.Kar miicadelesi ve 5.Hiz Algisi) verileri ve sonuglar kullanilmis
ve kadin ve erkek katiimcilarin cinsiyetleri bazinda verdikleri cevaplar bu ma-
kale kapsaminda analiz edilerek kiyaslanmistir (KGM, 2014; KGM,2015; KGM,
2015; KGM, 2016; KGM, 2016). Ankete girisler kisilerin kendi bildirimleridir.

Tablo 3: Ayin Konusu Anketlerinin Uygulama Siireleri ve Katiimci Sayilar

Anket Kadin Erkek
Anket i .. | Kathma |Kauhma| Kaohma
Anket Adi Anket Tarihi | Siiresi &l

No (Giin) Sayist Sayisi Sayis1
. . 14.05.2014 —

1 |Takip Mesafesi 12.08.2014 90 6.373 392 5.981
Yolda Calisma 13.08.2014 —

2 Var 15.12.2014 124 7.898 577 7.321
. . 22.12.2014 —

3 |Boliinmiis Yol 14.04.2015 113 5714 448 5.266
.. .| 25.04.2015 -

4 | Kar Miicadelesi 13.07.2015 79 2976 129 2.147
05.08.2015 —

Hiz Algis
5 [HreAes 30.12.2015 147 2.946 178 2.768
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Arastirmanin veri toplama yontemi birincil veri kaynaklarindan biri olan web

tizerinden anket uygulanmasidir. Ancak hedeflenen kitlenin hepsinin degil de, bir
boliimiiniin internet iizerindeki ankete erismesinin miimkiin oldugu durumlarda
bu yontemi tek basina uygulamak 6rneklemin her birimine erisilmedigi icin 6r-
neklemin temsil giicli kisitlanmaktadir.
Ankete katilanlarin biiyiik bir cogunlugu erkektir. Ancak azimsanmayacak sayida
kadin da ankete katilim saglamistir. Anketlere katilanlarin yaklasik %93’1i erkek
iken %7’si kadindir. KGM web sayfasini ziyaret edenlerin ortalama %0,3-0,4’1
anketlere katilim saglamistir.

Arastirmada amacina uygun olarak nicel (quantitave) veri toplama teknigi ile
betimsel arastirma modeli kullanilmistir. Bu makalede kullanilan veriler, KGM
resmi web sayfasinda belirli siirelerde yayinlanan “Ayimn Konusu” anket formlari
ile internet tizerinden toplanmistir. Anketlerde esit aralikli, nominal ve ordinal 6l-
ciimler kullamlmistir. Anketler cinsiyet, yas ve egitim durumlar gibi demografik
bilgiler, yasanilan il, ara¢ kullamm durumu, ara¢ kullamim siireleri, sehirlerarasi
seyahat durumu, trafik cezasi alma durumlari, siklikla kullanilan arag tiirt, trafik
kazasi tecriibesi, bilgi, davranis ve algi sorularindan olugsmaktadir. Elde edilen ve-
rilerin ¢oztimlenmesinde SPSS 23 (Statistical Packages for Social Science) paket
programindan yararlanmilmistir. Kullanilan betimsel aragtirma modeli dogrultusun-
da veriler tammlayici istatistikler kullanilarak analiz edilmistir.

Bulgular ve Tartisma

Bu boliimde Karayollar1 Genel Miidiirliigii internet sayfasi tizerinden kullanicila-
ra sunulmus olan Ayin Konusu Anketleri katilimcilarin cinsiyetleri bazinda genel
profillerine iliskin farkliliklar ortaya koymaya, konuya iliskin bilgilerini 6l¢me-
ye ve davraniglarini belirlemeye yonelik analiz edilmistir. Demografi sorular ka-
tilima profilini belirlemeye yo6nelik kendi i¢inde degerlendirildigi gibi, davranis
betimleme agisindan da ¢aprazlanarak ele alinmstir.

Genel olarak incelendiginde katilimcilarin biiyiik cogunlugu erkek, 25-44 yas
araliginda ve egitim diizeyi yiiksekokul ve istii kisilerden olusmaktadir. Anketle-
rin genel ortalamasina baktigimizda kadin katihmcilarin orani %7 iken erkek ka-
tilimcilarin oranmi %93’diir. Anketlerin yas ve ara¢ kullamim sorular filtre sorular
olup yas sorusuna “18 yasindan kiigiik” ve ara¢ kullanim sorusuna “Hayir, arag
kullanmiyorum” cevabim verenlerin anketleri sonlandirilmistir. Buna gore kadin
katilimcilarin ortalama %72’si arac¢ kullandigin belirtirken erkek katilimcilarda
bu oran %95’e yiikselmektedir.
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Tablo 4: Cinsiyete Gore Katilimci Oranlari

Arac¢ Kullanan Katilimci Orani
Anket Anket Ads Katlhma Oram (%) (%)
No (Kendi Cinsiyeti isi
Kadin Erkek Kadin Erkek

1 Takip Mesafesi 6 94 83 97
2 Yolda Calisma Var 7 93 80 97
3 Boliinmiis Yol 8 92 66 95
4 Kar Miicadelesi 6 94 63 92
5 Hiz Algisi 6 94 68 96

Genel Ortalama 7 93 72 95

Anketlere katilanlarin biiylik ¢ogunlugu egitim seviyesi yiiksek kisilerden
olugsmaktadir. Genel ortalamaya baktigimizda kadin katihmcilarin %3’ ilkokul
ve/veya ortaokul mezunu, %8’i lise mezunu ve %89°’u yiiksekokul, iiniversite ve/
veya lisansiistii mezunudur. Erkek katilmcilarda bu oranlar sirasiyla %5, %19 ve
%76’dir. Ankete katilan kadinlarin egitim seviyesi erkeklere kiyasla daha yiik-
sektir.

Uygulanan bes ankette katilimcilarin ara¢ kullanim durumlarn dikkate alindi-
ginda biiylik cogunlugunun aktif siiriicti oldugu soylenebilir. Beg anketin ortala-
malarindan elde edilen ara¢ kullanim durumlari cinsiyetler itibariyle su sekildedir.
Kadin katiimcilarin %51°i her giin ara¢ kullanirken erkek katilimcilarin %66°s1
her giin ara¢ kullandigini belirtmistir. Ayni sekilde ayda 1-2 kereden daha seyrek
ara¢ kullanan kadin katilimci oranm1 %8 iken erkek katiimcilarda bu oran %2’ye
kadar diismektedir. Tablo-5’den goriildiigii lizere kadinlar erkeklere kiyasla daha
seyrek siirelerle ara¢ kullanmaktadur.

Tabloe 5: Ara¢ Kullamim Sikligina Gore Kadin ve Erkek Katilimci Oranlari

Arac¢ Kullanan Katihmailar (%)
Arac Kullanim Sikhgi Erkek/Kadin Oram
Kadin Erkek

Her giin 51 66 1,3
Haftada 3-4 kez 20 20 1,0
Haftada 1-2 kez 12 8 0,7
Ayda 3-4 kez 5 2 0,4
Ayda 1-2 kez 1 0,3
Cok daha seyrek 8 2 0,2

“Hiz Algis1” anketi harig ilk dort ankette katihmcilarin kag yildir arag kullan-
dig1 da sorgulanmigtir. Bu dort anketin ortalamalarindan elde edilen bilgiler su
sekildedir. Anket sonuclarina gore kadin ve erkek katilimcilarin ara¢ kullamm
siireleri degisiklik gostermektedir (Tablo-6). Kadin katilimcilarin %46°s1 5 yil ve
daha az siiredir ara¢ kullandigini belirtirken, 20 yildan fazla siiredir arag¢ kullanan-
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larin orami sadece %11°dir. Erkek katilimcilarda ise 20 yildan fazla siiredir arag
kullananlarin oram %32’°dir. Bu gostergede erkek kadin oram 2,91°dir (Tablo-6).
Arac¢ kullamm tecriibesi bakimindan incelediginde arastirma kapsaminda kadin
katihmcilarin daha az tecriibe sahibi oldugu sdylenebilir.

Bes anketin sonugclar katilimcilarin cinsiyetlerine gore sehirlerarasi seyahat
etme durumlarina gore de incelenmistir. Katilimcilarin sehirlerarasi seyahat etme
durumlar incelendiginde, son bir y1l icerisinde 10.000 km’den fazla seyahat eden
erkek katilimcilarin oran: ortalama %30 gibi ciddi bir oran iken kadin katihmcila-
rin orani %11°dir. Kadin katilimcilarin ortalama %43’ yilda 2.500 km.’ den daha
az seyahat etmekte olup %28’i de 2.501-5.000 km. arasinda seyahat etmektedir.
Tablo-7’den de goriilecegi iizere, anketlere katilanlar dikkate alindiginda erkek
katilimcilarin son bir y1l igerisinde kadin katilimcilara oranla daha fazla sehirlera-
rasi seyahat ettigi belirlenmistir.

Tabloe 6: Ara¢ Kullanim Siirelerine Gore Kadin ve Erkek Katilimci Oranlari

Arac¢ Kullanim Siiresi Ari}gaI;;Jnllanan Katlhng::;ﬁ((%) Erk(e)l;/:flelldm
1 yildan az 14 2 0,1
1-5 yil 32 14 0,4
6-10 yil 20 20 1,0
11-15 yil 14 19 1,4
16-20 yil 9 14 1,5
20 yildan fazla 11 32 2,9

Tablo 7: Son Bir Y1l icerisinde Sehirlerarasi Seyahat Mesafesine Gore Kadin ve Erkek Kati-
limc1 Oranlar:

i Arac¢ Kullanan Katihmailar (%
Sehlrlil;[;::;sflessieyahat Kga - Erkek( ) Erkek/Kadin Oram
2.500 km den az 43 20 0,5
2.501-5.000 28 24 0,9
5.001-7.500 11 15 1,3
7.501-10.000 8 12 1,6
10.000 km den fazla 11 30 2,7

Bes anketin ortalamalarindan katilimcilarin son bir yil icerisinde sehirlerarasi
seyahat kilometrelerinin medyani da hesaplanmis olup erkeklerde genel ortalama
5.849 km. iken kadinlarda 2.983 km.’ ye diismektedir. Burada erkek kadin orani
1,96’dur.

99



Uluslararasi Trafik ve Ulasim Giivenligi Dergisi / International Journal of Traffic and Transportation Safety

Tablo 8: Cinsiyetlere Gére Son Bir Y1l Igerisinde Sehirleraras: Seyahat Mesafesi (Km) Medyani

A;l;et Anket Adr I;I‘g:;l ]E:Il;l::;{ Erkek/Kadin Orani
1 Takip Mesafesi 1683 4010 2,4
2 Yolda Calisma Var 3514 5993 1,7
3 Boliinmiis Yol 2585 6555 2,5
4 Kar Miicadelesi 3528 5892 1,7
5 Hiz Algisi 3604 6797 1,9

Katilimcilarin son bir yil icerisinde trafik cezasi alma durumlar1 bu sorunun
sorgulandigr ilk dort anket dikkate alinarak incelenmis olup, kadin katihmcilarin
ortalama %20’si erkek katilmcilarin ortalama %27’si son bir yil icerisinde trafik
cezasl almig olup bu gostergede de erkek kadin orani 1,35°dir.

Grafik 5: Cinsiyete Gére Son Bir Y1l Icerisinde Trafik Cezasi Alma Durumu

KADIN ~
w2, ERKEK %

W Ceza Alan %80 M Ceza Alan %73
Ceza Almayan Ceza Almayan

Karayollar Genel Miidiirliigii internet sayfasi tizerinden kullanicilara uygu-
lanan anketlerde daha ¢ncede belirtildigi gibi konusuna gore davranis ve bilgi
sorulart sorulmustur. ilk ankette, trafik giivenligi acisindan énemli bir davrang
olan takip mesafesi konusunda katilimcilarin bilgi ve davramiglarini belirlemeye
yonelik aragtirma yapilmistir. Ankete katilan erkek siiriiciilerin %66°s1 takip me-
safesi bilgi sorusunu dogru cevaplarken kadinlarin %59’u dogru cevaplamigstir
(KGM, 2014: 13).

Tablo 9: Cinsiyete Gore Takip Mesafesi Bilgi Sorusu Dagilimi ve Tutum Puanlari (%)

Yanhs Dogru Fikrim Tutun.‘.l Pu.a m
Toplam (100 iizerin-
Cevap Cevap Yok
den)
Erkek 30 66 4 100 79
Kadin 34 59 7 100 81

Takip mesafesinin korunmamasi literatiirde saldirgan siirticii davramiglar: ara-
sinda gosterilmektedir. Bu arastirma kapsaminda katihmcilarin biiyiik cogunlugu
(%87) cinsiyet fark etmeksizin arag siirerken takip mesafesini ¢cogunlukla veya
her zaman korudugunu belirtmistir (KGM, 2014: 18). Erkek ve kadin katilimci-
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larin hesaplanan tutum puanlari da birbirine yakin ¢ikmis olup kadin siiriiciilerin
tutumu (100 tizerinden 81) erkek siiriiciilere gore (100 iizerinden 79) daha yiik-
sektir. Buna gore erkek katilimcilarin bilgi diizeyleri kadinlara goére daha fazla
iken takip mesafesi tutumu biraz daha negatiftir.

“Yolda Calisma Var” anketinde katilimcilarin, yol yapim, bakim ve onarim
yapilan kesimlerde alinan 6nlemler, uyulmas: gereken kurallar vb. ile ilgili bilgi
diizeyleri ve davraniglar incelenmistir. Erkek ve kadin katihmcilar dikkate alin-
diginda her iki grupta da %99’luk bir kesim yapim, bakim ve onarim galigmasi
yapilan yollarda yapilmasi gerekenler ile ilgili bilgi sorusunu dogru (yavaslanir ve
trafik isaret ve levhalarina uyulur) cevaplamis olup yol yapim, bakim ve onarim
yapilan kesimlerde trafik isaret ve isaretcilerine uyma yoniindeki tutumlar da
%97 gibi yiiksek bir oranla olumlu yondedir (KGM, 2015: 22).

Tablo 10: Cinsiyete Gére Yol Yapim, Bakim ve Onarim Yapilan Kesimlerde Trafik fsaret ve
Isaretcilerine Uyma Tutum Dagilimlar1 ve Tutum Puanlari (%)

- Cogunluk- Tutum Puam
- Hicbir zaman Yari L
Cinsiyet . la veya her Toplam (100 tizerin-
veya nadiren | yariya
zaman den)
Erkek 1 2 97 100 91
Kadin 2 1 97 100 91

“Kar Miicadelesi” arastirmasinda ankete katilanlarin koti hava kosullarindaki
siirtis davraniglari, aldiklar1 6nlemler, kotii hava kosullar1 nedeniyle gecirdikleri
trafik kazalar1 ve kotii hava kosullarinin trafik kazalarina etkilerine iligkin sorula-
ra verdikleri cevaplarin dagilimi da katihmcilarin cinsiyetleri bazinda incelenmis-
tir. Sonuglara gore anket kapsaminda kadin katilimcilarin %62°si kotii hava ko-
sularinda karayolunda sehirlerarasi seyahatlerini ertelediklerini, %31’i de baska
bir ulagim tiirtinii tercih ettiklerini belirtirken sadece %7’si yola ¢ikacagim ifade
etmistir. Erkek siiriciilerin ise %17’si seyahat planinda bir degisiklik yapmayarak
yola ¢ikacagini belirtmistir. Kotii hava kosullarinda karayolunda seyahate ¢ikma
egiliminde erkek kadin oram 2,43’diir. Bununla birlikte kadin katihmcilar erkek
katihmcilara kiyasla daha yiiksek oranda kétii hava kosullarimin trafik kazala-
rinda etkili oldugunu (%75) diisiinmektedir. Koti hava kosullarimin trafik ka-
zalarinda ¢ok etkili oldugunu belirten kadin katilimcilarin oram %75 iken erkek
katilimcilarda bu oran %67°dir.

Tablo 11: Cinsiyete gore kotii hava kosullarinin trafik kazalarina etkisi (%)

o Hicbir etkisi yok/ Orta diizeyde Etkisi var/ Toplam
Cinsiyet Az etkisi var etkisi var Cok etkisi var
Erkek 12 21 67 100
Kadin 5 20 75 100

Ayrica kadin katilimcilarin %7°si son 3 yil icerisinde kotii hava kosullari nede-
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niyle trafik kazasi gecirdigini belirtmisken kaza geciren erkek katilimcilarin oran
%12’dir. Bu gostergedeki erkek kadin orani 1,71°dir. Anket kapsaminda kétii hava
kosullarinda arag kullanan katilimcilar dikkate alindiginda karh ve buzlu havalar-
da kadin siiriiciilerin patinaj zinciri kullanim: yéniindeki tutum puani 100 iize-
rinden 74 puan iken erkek katilimcilar kadin katihmcilarin 11 puan altinda olup
puanlar1 100 iizerinden 63’diir. Ayrica kadin siirticiilerin kotii hava kosullarinda
(kar, buz, tipi) seyahat hizlarim azaltma yoniindeki tutumlar1 (100 tizerinden 75
puan) erkek siiriictilere kiyasla (100 {izerinden 72 puan) daha olumlu ¢ikmaktadir.

Arastirmalar kapsaminda katilimcilarin yasal hiz limitlerine iligkin bilgi dii-
zeyleri de degerlendirilmistir. “Hiz Algis1” anketinde cinsiyete goére yasal hiz
simirlarinin (limitleri) hangi kosullarda gecerli oldugu incelendiginde erkeklerin
%41,6’s1 kuru hava kosullar1 ve kuru satihli yollar icin gecerli oldugunu belirte-
rek dogru cevabi vermistir. Kadin katihmcilarda ise dogru cevaplama orani sa-
dece %29’dur (KGM, 2016: 10). Anket kapsaminda siklikla otomobil kullandi-
gin1 belirten katihmcilarin yasal hiz simirlarina iligkin bilgi diizeyleri de ayrica
olctilmiistiir. Yerlesim yeri iginde, otoyollarda, yerlesim yeri diginda ¢ift yonli
karayolunda ve yerlesim yeri disinda boliinmiis yollarda olmak tizere siklikla kul-
landiklart arag tiirii icin yasal hiz sinirlan sorulmustur. Otomobiller igin yasal hiz
limitlerini dogru bilme orani erkek katilimcilarda kadin katilimcilara oranla daha
fazladir. Cinsiyet fark etmeksizin katilimcilar tarafindan en az yerlesim yeri digin-
daki boliinmiis yollarda uygulanan yasal hiz limitleri (%10 tolerans degeri haric)
bilinmektedir. Yerlesim yeri disindaki boliinmiis yollarda uygulanan hiz limitini
erkeklerin %59’u dogru bilmekte iken kadin siiriiciilerde bu oran %28 oraninda
daha altinda gercekleserek %31’e kadar diigmiistiir.

Tablo 12: Katihmc Cinsiyetlerine Gére, Otomobil i¢in Karayollarinda Uygulanan Yasal Hiz
Limitini (%10 Tolerans Degeri Hari¢) Dogru Bilme Oram (%)

Yerlesim veri Yerlesim yeri disinda Yerlesim yeri
Cinsiyet sy Otoyollarda cift yonli karayo- disinda béliinmiis
icinde
lunda yollarda
Erkek 74 76 68 59
Kadin 67 62 61 31

“Hiz Algis1” arastirmasi kapsaminda asir1 hiz nedeniyle trafik cezasi almanin
siiriicti davranigi acisindan 6nemli oldugu diisiiniilerek ankete katilanlarin son ii¢
yil icerisinde asir1 hiz nedeniyle ceza alma durumlar1 da sorgulanmistir. Ankete
katilanlar gercevesinde, son ¢ y1l icerisinde asir1 hiz nedeniyle trafik cezasi alma
durumu cinsiyete gore degerlendirildiginde, kadinlarin %13’ii ceza almigken er-
keklerde bu oran %32’dir (Grafik-6).
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Grafik 6: Son Uc Y1l icerisinde Asir1 Hiz Nedeniyle Trafik Cezasi Alanlarin Cinsiyetlerine
Gore Dagilimi (%)

100 87
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=
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Son {i¢ y1l icerisinde asir1 hiz nedeniyle ceza alma durumunda erkek kadin ora-
m 2,46°1dir. Anket kapsaminda cinsiyet ile son ii¢ y1l icerisinde asir1 hiz nedeniyle
trafik cezasi alma durumu arasinda bir iliski olup olmadig1 arastirilmis ve cinsiyet
ile son {i¢ yil icerisinde asir1 hiz nedeniyle trafik cezasi alma durumu arasinda is-
tatistiksel bir fark oldugu goriilmiistiir (p=0,000). Dolayisiyla buradan cinsiyetin
son ii¢ yil icerisinde asir1 hiz nedeniyle trafik cezasi alma durumunun iizerinde
etkisi oldugu yorumu yapilabilir (KGM, 2016: 15).

“Hiz Algis1” anketi kapsaminda katihmcilarin hizla ilgili trafik isaretlerine,
isaretcilerine ve levhalarina uyma yoniindeki davraniglari 100 {izerinden deger-
lendirildiginde erkek katilimcilarin tutum puani 83 iken kadin katilhmcilarin tutum
puani 88’dir. Ayrica hiz ihlali yapma davranigini inceledigimizde kadin katilimci-
larin %33’ erkek katilimcilarin ise %181 higbir zaman hiz ihlali yapmadiklarini
belirtmigtir. Cinsiyet ile hiz ihlali yapma durumu arasinda bir iliski olup olmadig1
arastirllmig ve istatistiksel olarak bir fark oldugu bulunmustur (p=0,000). Dola-
yisiyla buradan cinsiyetin hiz ihlali yapma durumu iizerinde bir etkisi oldugu yo-
rumu yapilabilir. Hiz ihlali yapmama yo6niindeki tutum puanlari erkekler icin 100
tizerinden 75 iken kadinlar icin 80°dir (KGM, 2016). Bu sonuglara gore kadinla-
rin erkeklere kiyasla daha az hiz ihlali yaptig1 sonucuna varilabilmektedir. Ayni
aragtirmada arag¢ kullamirken erkeklerin %38’i hizli ara¢ kullandigina dair uyari
alirken kadin siiriiciilerde bu oran %23’tiir. Arag¢ kullanirken hiz uyarisi alma er-
kek kadin oram da 1,65’dir. Tam tersi incelendiginde kadin katilimcilarin %30°u
yavasg ara¢ kullandigina dair uyari1 almakta iken erkeklerde de bu oran %26’dur.
Bu sonuglara gore anket kapsaminda erkeklerin daha hizli ve riskli ara¢ kullandig:
soylenebilir.

Grafik 7: Cinsiyete Gore Hizla Ilgili Trafik Grafik 8: Cinsiyete Gire Hiz

Isaretlerine, isaretcilerine ve Levhalarma ihlali Tutum Puam (100 Uzerinden)
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Tablo 13: Cinsiyete Gére Otomobil I¢cin Sehirlerarasi Yollarda Maksimum Giivenli Siiriis
Hiz1 Araliklarn (%)

Cinsi- | 20K 191900 | 1% | 111-120 | 121 kmvsaat | Top- | OFl*

saat ve 110 . ma Hiz

yet altn km/s /s km/s ve listii lam (km/s)
Erkek | 18% 16% | 18% | 25% 23% 100 114
Kadm | 30% 18% | 13% | 22% 17% 100 108

“Hiz Algis1” arastirmasinda katilimcilara sehirlerarasi yollarda maksimum
(azami) giivenli siiriis yapilabilecek hiz ayrica sorulmus ve otomobil icin sehir-
lerarasi yollarda maksimum giivenli siiris hiz1 ortalamas1 113 km/saat, medyani1
110 km/saat ve modu 120 km/saat olarak hesaplanmistir. Erkek katilimcilar kadin
katihmcilara gore daha yiiksek oranda (%23) otomobil i¢gin sehirlerarasi yollarda
giivenli siirtis hizinin 121 km/saat ve iizeri olabilecegi yoniinde goris bildirmistir.
Anket kapsaminda erkek otomobil siiriiciileri i¢in giivenli siiriis hiz1 ortalama-
s1 114 km/saat iken kadin katilimcilar icin bu deger 108 km/Saat’tir (Tablo-13)
(KGM, 2016: 29).

Tablo 14: “Asagida giivensiz siirtise iligkin verilen tammlamalardan size gore ilk iicii isaretle-
yiniz.”

Sira t11<l:lrﬂlcl:lell(r?1-1 Erkek Katithma-
Giivensiz Siiriis Tanim AP larin Kendi i¢inde
No Kendi Iginde Orami (%)
Orani (%) ?

1 Alkollii ara¢ kullanmak 76 75

2 Takip me§afesm1 korumamak, 44 46
yakin takip

B Hizh ara¢ kullanmak 43 36

4 Kirmizi 1s1tkta durmamak 32 36

5 Uykulu ara¢ kullanmak 31 23

6 Trafik isaret ve isaretcilerine 20 2
uymamak
Ondeki araci gecmenin yasak oldu-

7 y 26 20
gu yerlerde gegmek

8 Cok yavas ara¢ kullanmak 15 14

9 Kuralsiz doniisler 6 8

10 Dikkatsiz ara¢ kullanmak 6 8

11 Yol ver levhasinda yol vermemek 3 B

12 Dur isaretlerinde tiimiiyle durma- 3 9
mak

13 Diger 2 2

“Hiz Algis1” arastirmast kapsaminda katilimcilarin giivensiz siiriis ile ilgili
tammlamalarina verdikleri cevaplar incelendiginde hem erkeklerde hem de ka-
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dinlarda kayda deger bir cogunlugun alkollii ara¢ kullanmay1 giivensiz siiriis dav-
raniglarinin en basinda gordiikleri belirlenmistir. fkinci sirada katithmcilar takip
mesafesini korumadan araci yakindan takip etmeyi giivensiz siirlis olarak gor-
mektedirler. Ugiincii siradaki giivensiz siiriis tanim ise cinsiyete gore farklilik arz
etmektedir. Erkek siiriictiler i¢in kirmizi 1s1kta durmamak ve hizh arag¢ kullanmak
ictincii siradaki giivensiz siiriis davraniglari iken kadin siiriiciiler igin hizh arag
siirmek {iciincii sirada yer almaktadir (Tablo-14).

“Hiz Algis1” anketinde katihmcilarin hiz algisini daha iyi anlayabilmek igin
stiriis anindaki hizlarini neye gore belirledikleri ayrica sorgulanmis olup erkek
stirticiiler i¢in hava kosullari, yolda calisma olmasi ve yolun standardi siirtis hizini
belirlemede 6nemli faktorler iken, kadin siirticiiler igin siralama hava kosullari,
lastiklerin durumu ve yolun standardi olarak gerceklesmistir. Anket soru formun-
da verilen faktorler 6nem derecesine gore 100 iizerinden puan verilerek deger-
lendirildiginde erkek kadin orani en yiiksek radar veya kameralarin varhgi iken
en diisiik hava kosullaridir (Tablo-15). Erkekler siiriis hizlarini belirlerken polis,
kamera ve radarlarin varligina kadinlara kiyasla daha hassastir. Erkeklerin hiz al-
gilarinin yiiksek olmasi, hizli ara¢ kullanmalar1 ve daha fazla hiz ihlali yapmalari
bu hususta etkili olabilir.

Tablo 15: “Asagida Verilen Faktorler Siiriis Hiziniz1 Belirlemede Ne Derecede Onemlidir?”

Sira Ifadln ];rkek Erkek/Kadin
No Faktér Onem Onem ) Oram
Puam Puani (Onem Puam)
1 Hava kosullar: 92 90 0,98
2 Lastiklerin durumu 88 86 0,98
3 Yolun standard: 88 86 0,99
4 Yolda calisma olmasi 87 88 1,01
5 Tehlike uyar: levhalari 87 86 0,99
6 Hiz limitleri 86 83 0,96
7 Trafigin yogunlugu 82 85 1,03
8 Akan trafigin iz 82 84 1,03
9 Radar veya kameralarin varhg 65 72 1,10
10 Trafik polisinin varhgi 60 65 1,09

Hizli ara¢ kullanma hem kaza sayisinda hem de kazanin siddetinde 6nemli rol
oynamaktadir. “Hiz Algis1” anketi kapsaminda katihimcilarin cinsiyetlerine gore
hizli ara¢ kullanmanin trafik kazalarina etkisi hususundaki goriisleri incelendi-
ginde 6nemli bir fark bulunmamis olup istatistiksel olarak da aralarinda bir iligki
yoktur (p=0,724). Buna gore katilmcilarin cinsiyeti fark etmeksizin hizli arag
kullanmanin trafik kazalarinda énemli bir etken olarak goriildiigii soylenebilir.
Ayrica son ¢ y1l icerisinde karayolu seyahatlerinde asir1 hiz nedeniyle kaza geci-
ren kadin siiriiciilerin oran1 %2 iken erkek siiriiciilerin oram %?7’dir. Bu gosterge-
de erkek kadin oram 3,5’dir.
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Sonug ve Oneriler

Bu aragtirma kapsaminda Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin web sayfasi {izerin-
den “Ayin Konusu Anketleri” kapsaminda bugiine kadar yapilan bes anketin so-
nuclar ve verileri katilimcilarin cinsiyetleri bazinda incelenmistir. Kadin katilim-
c1 oransal olarak az olmakla birlikte azimsanmayacak sayidadir.

Istatistiklere ve anketlere gore kadinlara kiyasla erkekler daha fazla hareket
halindedir. Ehliyet sahipligi dagihmina bakildiginda niifusun oransal dagih-
mu yaklasik esit olmakla birlikte ehliyeti olan niifusun 2015 yih verilerine gore
%76,2’si erkek iken %23,8’i kadindir. Kadinlarda ehliyet sahipligi yine 2015 yili
verilerine gore %16,7 iken erkeklerde %53’diir. Ehliyet sahibi erkekler kadinlarin
3 katindan fazladir. Ayrica ehliyet sahibi kadinlarin yaklasik %20-%25’i arag kul-
lanmamaktadir. Bu oran erkeklerde yaklagik %5’dir.

Ayin Konusu Anketlerine genelde giris yapanlar aktif siirticiiler, 25-44 yas ara-
liginda, egitimli ve cogunlukla erkeklerdir. Katilimcilar arasinda erkeklerde arag
kullandigini belirten katilimci orani %95 iken bu oran kadinlarda %72’dir. 2014
Yilinda YTMK tarafindan yapilan arastirmaya gore 20 yildan uzun siiredir arag
kullanma durumunda erkek kadin oram 2,35’dir. Ayin Konusu Anketlerine gore
ise her giin ara¢ kullanma durumunda erkek kadin orani 1,35’dir. Arag¢ kullanma
durumu seyreklestikce erkek kadin orani 2,9 dan 0,1’e kadar diismektedir. Ayin
konusu anketlerine gore 20 yildan uzun siiredir ara¢ kullanma durumunda erkek
kadin oram 2,7’dir. Otomobil ile yilda yapilan sehirlerarasi seyahat kilometresi
medyani erkeklerde 5.849 km iken kadinlarda 2.983 km’ye diismektedir. Bu gos-
tergede ise erkek kadin oram 1,96’dir. Otomobil ile sehirlerarasi yapilan seyahat
kilometresi arttikca erkek kadin orani da artmaktadir. Bu verilere gore sonug ola-
rak karayolunda erkekler daha uzun siiredir ve daha sik ara¢ kullanmakta olup
dogal olarak daha fazla tecriibe sahibi ve daha fazla hareket halindedir.

Gecirilen trafik kazalarina bakildiginda ise 2015 yili istatistiklerine gore has-
tane oliimleri dahil 6len 7.530 kisinin %76,4°1 erkek, %24,6’s1 kadindir. Bu de-
gerlere gore oliimlerde erkek kadin orani 3,10°dur. 2015 Y1l istatistiklerine gore
karayolunda siiriicii olarak 6lenlerin %98’i erkek, %2’si kadindir. Siiriicii olarak
yaralananlarin ise %93,7’si erkek, %6,3’1 kadindir.

Kar Miicadelesi anketi kapsaminda son {i¢ yil icerisinde kotii hava kosullari
nedeniyle gecirilen kaza durumu sorgulanmis olup kaza geciren erkek katilimci
%12 iken kadin katilimc1 %7°dir. Bu durumda erkek kadin orani 1,71’dir. Hiz Al-
gis1 anketinde de asir1 hiz nedeniyle kaza gecirme durumu arastirilmis olup kaza
geciren kadin siiriicii oran1 %2 iken erkek siiriiciilerin oran1 %7’dir. Bu durumda
da erkek kadin oram 3,5°dir. Bu gostergelere kendi cinsiyeti icerisinde bakildi-
gindan gostergenin yiiksekliginin erkeklerin daha fazla hareket halinde olmalari
ile bir iligkisi yoktur. Gostergelerin yiiksekligi erkeklerin daha fazla risk aldigim
gostermektedir. Bu nedenle kaza gecirme durumlar itibariyle erkeklerin sadece
hareketliliklerinin haricinde riskli arag stirmeleri nedeniyle kaza gecirdikleri soy-
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lenebilir. Ayni sekilde kotii hava kosullarinda kadinlarin %7’si seyahatini ertele-
meyerek yola ¢ikacagim ifade ederken erkeklerde bu oran %17°dir. Erkek kadin
orani 2,42’dir. Bu sonuclar itibariyle erkekler hizh ara¢ kullanmak, koétii hava
kosullarinda yola ¢ikmak vb. konularda kadinlara kiyasla 6zgiivenli ve daha fazla
risk almaktadir.

Ay Konusu Anketlerinde ilk dort ankette sorgulanan trafik cezasi alma du-
rumlarina gore son bir yil icerisinde trafik cezasi alma durumuna gore erkek ka-
din orami 1,35’dir. Hiz Algisi anketinde ise katilimcilarin son ii¢ yilda asir1 hiz
nedeniyle ceza alma durumlari sorgulanmis olup burada erkek kadin orami ise
2,46"1dir. Ornegin “Hiz Algis1” anketi sonuglarina gore arag kullamirken hizh arag
kullanmyorsun uyasi alan erkek orani %38 iken kadinlarda bu oran %23 olup erkek
kadin oram: 1,65’dir. Ayni anket sonuclarina gére higbir zaman hiz ihlali yapma-
diginm ifade eden kadin katilimci orani %33 iken erkeklerde bu oran %18’dir.
Sonug olarak erkeklerin davraniglar1 kadinlara kiyasla 6zellikle hiz konusunda
daha risklidir.

Bilgi sorularinda kadin katihmcilarin puan: erkeklere kiyasla 2-5 puan dii-
siiktiir. Ozellikle bazi bilgi sorularinda ise makas iyice acilmaktadir. Ornegin
Takip Mesafesi aragtirmasi kapsaminda erkek katilimcilarin %66°s1, kadin kati-
limcilarin ise %59°u takip mesafesi ile ilgili bilgi sorusunu dogru cevaplamustir.
Ozellikle otomobiller i¢in uygulanan yasal hiz limitlerini dogru bilme oranlarina
bakildiginda ise yerlesim yeri disindaki boliinmiis yollarda uygulanan hiz limitini
erkeklerin %59’u dogru bilmekte iken kadin siiriiciilerde bu oran %31’e kadar
diismektedir.

Tutuma iliskin sorularda ise kadinlarin tutum puanlari erkeklere kiyasla 2-5
puan yiiksektir. Aym sekilde Unal, N. (2011) yilinda yapilan arastirmada da kadin-
larin tutumlarn erkeklere kiyasla 2-10 puan yiiksektir. Sehir ici yollarda emniyet
kemeri kullanim tutum puani ise kadinlarda erkeklere kiyasla 17 puan yiiksektir.
Bu arastirmaya gore erkeklerin tutumunun yiiksek oldugu tek davranig araglarinin
temizligine dikkat etmektir. Ayin Konusu Anketlerinde de 6zellikle karli ve buzlu
havalarda patinaj zinciri kullanimi gibi bazi tutumlarda ise kadinlarin tutum pu-
an1 erkeklere kiyasla yaklasik 10 puan fazladir. Buna ilaveten Hiz Algisi anketi
kapsaminda sorulan giivenli siiriis hiz1 algis1 erkeklerde daha yiiksektir. Erkek
otomobil siiriiciileri i¢in sehirlerarasi yollarda maksimum (azami) giivenli siiriis
hiz1 ortalamasi 114 km/saat iken kadin katilimcilar igin bu deger 108 km/saat’tir.
Bununla birlikte ara¢ kullanirken hiz uyarisi alma erkek kadin orani da 1,65’dir.
Bu sonuclara gore kadinlar daha kuralci, dikkatli, yavas ve daha az risk almakta-
dir. Erkeklerin ise fazla risk aldig, hizli arag kullandig1 ve 6zgiivenlerinin yiiksek
oldugu soylenebilir.

Hiz Algis1 Anketi kapsaminda sorgulanan giivensiz siiriis tanimlarina gore
hem erkeklerde hem de kadinlarda kayda deger bir cogunlugun alkollii ara¢ kul-
lanmay: giivensiz siiriis davraniglarinin en basinda gordiikleri belirlenmigtir. Hizli
ara¢ kullanmak ise kadin siiriiciiler icin daha yiiksek oranda giivensiz siiriis dav-
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ranis1 olarak goriilmektedir. Arastirma kapsaminda katilimcilarin cinsiyetlerine
gore hizh ara¢ kullanmanin trafik kazalarina etkisi hususundaki goriisleri arasin-
da 6nemli bir fark bulunmamakla birlikte son ti¢ y1l igerisinde asir1 hiz nedeniyle
ceza alma orami kadinlarda %13’1i iken erkeklerde oran %32’dir. Son {i¢ y1l igeri-
sinde asir1 hiz nedeniyle ceza alan erkekler kadinlarin yaklasik 2,5 katidir.

Sonug olarak, aragtirmalar genelinde erkek siiriiciilerin trafikteki hareketlili-
gi, siiriis tecriibeleri ve seyahat sikliklar kadinlara kiyasla ¢cok daha yiiksek olup
trafik kurallarina iligkin bilgi diizeyleri de kadin siiriiciilere gore goreceli olarak
yiiksektir. Ayin Konusu Anketleri sonuglarina gore hareketliligi ve tecriibesi fazla
olan siiriiciiler bilgi konusunda daha iyi olmakla birlikte tutum konusunda gorece-
li olarak daha kotiidiirler. Bu hususta cinsiyet konusuna aynen yansimistir. Kadin-
lar daha az tecriibe sahibi, bilgi konusunda goreceli olarak daha zayif ancak tutum
konusunda goreceli olarak erkeklere kiyasla daha iyi dudumdadirlar. Bununla bir-
likte kadinlar daha temkinli, daha kuralci, daha yavas ve 6zgiivenleri daha diistik-
tiir. Erkekler ise hizh, kadinlara kiyasla kural dis1, 6zgiiveni yliksek ve daha fazla
risk alan gruptur. Kadin siirticiilerin ise hiz konusunda daha az risk aldiklar ve
daha temkinli siirlis yaptiklar1 anket sonuclarindan goriilmektedir. Bunun dogal
bir sonucu olarak erkek stirtictilerin gerek kaza tecriibelerinin gerekse trafik ce-
zas! alma oranlarinin kadin siiriiciilere kiyasla daha yiiksek oldugu sdylenebilir.

Bu sonuglar ve bilgiler 1s18inda “Hep Su Kadin Stiriiciiler” basmakalibinin,
kadinlara bazi stiriis dzellikleri itibariyle (pasif, 6zgiivensiz ve tutuk) atfedilen bir
kavram olmasi ile birlikte bu &zelliklerinin trafik kazlarinda etkili olup olmadig:
ve ne derece etkili oldugu hususunda yeterli bilgi yoktur. Ozellikle kadinlar tutum
konusunda erkeklere kiyasla daha iyi durumdadirlar. Kadinlarda tecriibe eksikligi
ve bu nedenle bilgi eksikligi olmakla birlikte erkekler daha riskli ve gereginden
fazla 6zgiivenli ara¢ kullanmakta, daha fazla ceza almakta ve daha fazla kaza
gecirmektedirler. Bu durumlarinin ise kendi cinsiyeti icinde bakildigindan daha
fazla hareket halinde olmalari ile iliskisi yoktur. Trafikte daha fazla risk almak ve
daha aktif olmak daha iyi bir siiriicti olmakla 6zdes degil ise trafikte pasif olmakta
belki baz1 kazalara davetiye cikariyor olabilir. Arastirmacilara bu hususla ilgili
arastirma yapmalar1 6nerilmektedir.
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ULUSLARARASI TRAFIK VE ULASIM GUVENLIiGi DERGISi
YAZIM VE YAYIN iLKELERI

Uluslararasi Trafik ve Ulasim Giivenligi Dergisi, Polis Akademisi Giivenlik
Bilimleri Enstitiisti tarafindan yilda iki defa yayinlanan akademik ve bilimsel ha-
kemli bir dergidir.

Uluslararas: Trafik ve Ulasim Giivenligi Dergisi’nin amaci ve kapsami, etik
kurallar1 yayin ilkeleri ve yazim kurallar asagida belirtilen sekilde diizenlenmis-
tir.

Dergide telif, ceviri (yazarindan ve yayinci kurulustan izin almak kosuluyla),
sadelestirme, edisyon kritik, kitap-sempozyum degerlendirmeleri vb. calismalar
yayinlanir.

Derginin Amaca ve Kapsam

Uluslararas: Trafik ve Ulasim Giivenligi Dergisi ama¢ bakimindan “Trafik ve Ula-
sim Glivenligi” odakli olup, ulusal ve uluslararasi diizeyde trafik ve ulagim giiven-
ligine dair konular disipliner veya disiplinlerarasi a¢idan ele alarak kuramsal ve
uygulamali 6zgiin calismalar yayimlamayi kendisine ilke edinmistir. Bu cergevede
sosyal bilimler ve begeri bilimler alaninda yapilan tiim ¢alismalara aciktir.

Dergide, trafik ve ulagim giivenligi konusunu, denetim, yonetim, ceza ve ada-
let sistemi, sehir planlamasi, otomotiv, psikoloji, egitim ve kampanyalar, halk
saglhgl, altyap1 ve miihendislik, ulasim politikalari, ulagim tarihi, trafik miithendis-
ligi gibi farkhl acilardan ele alan 6zgiin arastirma, incelemeler, kitap tanitim ve
elestiri yayinlanmaktadir.

Dergi Haziran ve Aralik aylarinda olmak iizere, y1lda iki kez yayimlanir. Ulus-
lararasi Trafik ve Ulasim Giivenligi Dergisi’nin yayim dili Tiirkce ve Ingilizcedir.
Dergide yayimlanan yazilarin daha 6nce hicbir yayin organinda yayimlanmamis,
ilk defa Uluslararasi Trafik ve Ulagim Giivenligi Dergisi’nde yayimlaniyor olma-
s1 gerekmektedir. Daha 6nce bilimsel bir toplantida sunulmus olan bildiriler, bu
durumun belirtilmesi sartiyla kabul edilebilir.

flk yayimlandig1 tarihten itibaren asgari 25 yil ge¢mis olan; 6nem ve etki
bakimindan klasik metin olarak degerlendirilebilecek yazi ve ceviriler, daha 6nce
yayimlanmamis olmalar1 kuralimin istisnasini olusturur. Bu tiir metinlere daha
once yayimlanip yayimlanmamis olmalarina bakilmaksizin dergide yer verilebilir.
Buna ilaveten, dergide kitap elestirileri de yayimlanabilmektedir.

Etik Kurallar

Yayinlanmak {izere dergiye gonderilen calismalarda bilimsel atif kurallarina aza-
mi 6zen gosterilmesi gerekmektedir.

Giivenlik Yonetimi Dergisinde yayimlanan yazilarin fikri sorumlulugu yazar-
lara aittir.

Dergiye gonderilen calismalarda, etik kurul karar gerektiren klinik ve deney-
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sel insan ve hayvanlar {izerindeki ¢alismalar i¢in ayr1 ayr etik kurul onay1 alinmis
olmali, bu onay makalede belirtilmeli ve belgelendirilmelidir.

Gonderilen makalenin bir kismi ya da tamamu bagka bir yerde yayinlanmamus,
yayinlanmak iizere bagka bir yere yollanmamigs olmalidir.

Tim yazarlar ilgili makaleyi okumus, onaylamis ve dergiye yayinlanmak {ize-
re gonderildiginden haberdar olmahdir.

Makale yazar/lar tarafindan yazilmis, 6zgiin bir calisma olmasi gerekmektedir.

Dergiye gonderilen ¢eviri makale calismalarinda orijinal makalenin yazarin-
dan ve yayinc kurulusundan izin alindigim gosteren belgenin sunulmas: gerek-
mektedir.

Yazar/lar makalenin telif hakkini, makalenin Uluslararas: Trafik ve Ulasim
Giivenligi Dergisi’nde yayinlanmasina karar verildiginden itibaren dergiye dev-
retmis sayilir. Yazar/yazarlar derginin yazi islerinden izin almadan makaleyi bas-
ka bir platformda (dergi, editoryal kitap, internet sitesi, blog vb.) yayinlayamaz.

Yazilarin Degerlendirilmesi

Yazilar, bilgisayar ortaminda ve dizgi programinda kullanilabilecek sekilde
trafikveulasimguvenligi@pa.edu.tr adresine gonderilmesi gerekmektedir.

E-posta ile iletilen makalelere 15 giin i¢inde ulasti1 bilgisi verilir. Bu stire
zarfinda yanit gelmemesi halinde e-posta dergiye ulasmamis demektedir.

Dergiye ulagan makaleler editorler kurulu tarafindan ilk olarak sekil ve icerik
incelemesine tabi tutulur. Bu incelemenin uygun olmasi halinde makale iki ayr1
hakeme gonderilir; uygun olmamasi halinde ise yazara gerekcesiyle birlikte iade
edilir.

Hakem inceleme siirecine gecen makaleler, “kor hakem” yontemiyle deger-
lendirilir. iki hakemin gériisiiniin olumlu olmasi halinde makale yayim siirecine
alinir; iki hakemin goriisiiniin olumsuz olmas: halinde makale yayim siirecinden
cikartilir. Hakem goriislerinden sadece birisinin olumsuz olmasi halinde {igiincii
bir hakemin goriisiine bagvurulur. Uciincii hakemin gériisiiniin olumlu olmasi
halinde makale yayim siirecine alimir; olumsuz olmasi halinde ise makale yayim
stirecinden ¢ikartilir. Hakem degerlendirme siireci sonrasinda yazara konuyla il-
gili gerekli bilgilendirmeler yapilir ve hakem raporlar1 dogrultusunda diizeltme
yapilmasi gerekiyorsa editorler kurulu tarafindan belirlenen siire icerisinde dii-
zeltmelerin gerceklestirilerek makalenin dergiye gonderilmesi istenir.

Yazim Kurallan

Yazim dili Tiirkge ve Ingilizcedir. Tiirkce makalelerin yazim ve noktalamasinda
ve kisaltmalarda Tiirk Dil Kurumu internet sitesindeki Giincel Sozliik ve Yazim
Kurallar esas alinir. Gonderilen yazilar dil ve anlatim agisindan bilimsel dlgiilere
uygun, acik ve anlasilir olmahdir.

Makalelerde Tiirkce ve Ingilizce baslik, 6z ve abstract, anahtar kelimeler ve
keywords, metin icinde giris, boliim baghklar ve sonug kisimlari ile kaynakganin
yer almasi gerekmektedir. Makale yukarida sayilan tiim unsurlari ile birlikte 4000
ile 8000 kelime arasinda olmalidir.
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Makalelerde yer alan Tiirkce ve Ingilizce 6z ve abstractin her birinin 100-150
kelime, anahtar kelime ve keywords’tin 3-7 kelime araliginda olmasi gerekmek-
tedir.

Yazar adi makale baghginin alt satirinin sag kosesine italik koyu, 11 punto
olarak yazilmali; yazarin unvani, gorev yeri ve elektronik posta adresi dipnotta (*)
isareti ile 9 punto yazilarak belirtilmelidir. Diger aciklamalar icin yapilan dipnot-
lar metin igcinde veya sayfa altinda numaralandirilarak verilmelidir.

Yazi karakteri Times New Roman, 11 punto, satirlar bir bucuk aralikli, dipnot-
lar 9 punto ve tek aralikli yazilmalhdur.

Kitap incelemelerinde asagidaki hususlara ayrica dikkat edilmelidir;

Kitap inceleme metinleri 1000 ile 1500 kelime arasinda olmalidur.

Baslik bilgilerinde tanitim veya incelemesi yapilan eserin adi, yazari, yayim-
landig sehir ve yayinevi, yayim yili ve ISBN numarasi yazilmalidir.

Kitap inceleme veya tanitimi yapan yazarin adi makale baghginin alt satirinin
sag kosesine italik koyu, 11 punto olarak yazilmali; unvani, gorev yeri ve elektro-
nik posta adresi dipnotta (*) isareti ile 9 punto yazilarak belirtilmelidir.

Kitap tanitimi bir eserin sirf 6zeti degil, elestirel olarak degerlendirmesi olma-
lidir. Kitap tanitimi yapan yazar kitapla ayni fikirde olabilir veya kitabin fikirle-
rine karsi ¢ikabilir veya kitabin sundugu bilgilerde, yargilarda veya yapida érnek
tegkil eden veya eksik kalan yonleri belirtebilir. Kitap tanitimi yapan yazar ayrica
kitapla ilgili diisiincelerini de agik bir sekilde ifade etmelidir.

Kitap incelemesi, bir kitaptan ortaya konulan en 6nemli noktalara 11k tutula-
rak bunlarin elestirel olarak tartisilmasidir. Kitap incelemesi giris, kitabin ozeti,
elestirel tartisma ve sonug gibi genel bir yapiyi takip etmelidir.

Sayfa Diizeni

Paragraf arasi, ilk satir 1.25, paragraflar aras1 6nceki 3 nk, sonra 3 nk, iki yana
dayali, satir aralig1 bir buguk olmalidir. Makalelerde giris ve sonu¢ kisimlariyla
birlikte tek diizeyli altbashk kullanilmalidir. Girig, Altbaghklar, Sonug ve Kay-
nakca bagliklar1 koyu puntoyla yazilmahidir. Giris ve sonug dahil olmak {izere
altbasliklarda rakam kullanilmamahdir.

Sayfa numaralar1 alt sagda verilmelidir.

Atf ve Kaynakca Yazirm

Auf

Metin ici yontemde parantez i¢inde kaynak gosterimi yapilir. Atiflar makalede
kullanilan punto ile yazilir. Bu yontemde, metin i¢inde alint1 sonrasinda (Yazarin
Soyadi, Basim Yili: Sayfa Numarasi) parantez icinde verilir. Bir konuya iligkin
aciklama yapilmasi istendiginde sayfa altina dipnot verilebilir.

Bir eserden veya miilakattan dogrudan alint1 yapilmasi durumunda alint1 3 sa-
tirdan az ise ctimle icerisinde kullanilir; 3 satir ve daha fazla ise ayr bir paragrafta
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belirtilir. Bu paragraf tek aralikli, 11 punto ve her iki taraftan 1.25 cm iceriden

hizal yazilir.

Atif Ornekleri
Tek Yazar (Aras, 2011: 236). (Ozkan, 2008: 80).
iki Yazarl (Kazgan ve Ulcekno, 2003: 32).
ikiden Fazla Yazar (Dursun, Tekiner ve Tekin, 2016: 89). veya (Dursun vd.,

2016: 89).

Yazar Olarak Bir Kurum

(Avrupa Komisyonu Tiirkiye Temsilciligi, 2000: 3). (EGM,
2000: 12).

Editorli Kitaptan Bolim
(Bolim Yazan dikkate
alinir)

(Karaisik, 2008: 40).

Yazarsiz Calisma

(Bilimsel Makaleler Hazirlama, 2000: 45).

Standartlar

(TS-40561, 1985: 6).

Yazar1 Olmayan Internet
Dokiimani

(www.hurriyet.com.tr, 2012).

Aym Yazarm Farkh Yil (Tekin, 2011: 220; 2013: 30).

Birden Cok Calismasi

Aym Soyadl iki Yazar (O. Aslan, 2000: 6; M. Aslan, 2010: 71).
Birden Fazla Kaynaktan (Aytekin, 2004: 71; Kiiciik, 2008: 87).
Yararlanma

Aymi Yazarin Ayni Yila Ait
Birden fazla Eseri

(Heper, 1999a: 165) ve (Heper, 1999b: 140).

(Metin iginde bahsedilirse) Inalcik’a gore (akt. Hanioglu,
2012: 40).
(Metin iginde bahsedilmezse) (Inalcik’tan akt. Hanioglu,
2006: 40).

Orijinal kaynaga ulagilama-
mas! durumunda

Kaynakca

Kaynak bilgileri verilirken yazar(lar)in énce soyadi sonra ad1 yer alir. iki yazarl
bir kaynakta yazarlar arasina “ve” baglaci konur. ikiden fazla yazarh eserlerde
ise yazarlarin arasina noktal virgiil (;) konulup son yazardan 6nce “ve” baglaci
konulur.

Yazarlar soy ismine gore alfabetik olarak siralanir.

Yazarlarin soyadlar1 ve adlarimin ilk harfi biiyiik yazilir. Kullanilan kayna-
gin kiinye bilgileri acik olmalidir. Cok basimli kitaplarda baski sayis1 yazilir.
Yabanci kaynaklarda, kiinye bilgilerinin tamami kaynagin yazim dili ile yazi-
lir, Tiirkcelestirme yapilmaz.
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Kaynakga Ornekleri

Tek Yazarh Kitap

Ozbudun, Ergun, (2008), Anayasalcilik ve Demokrasi, Istanbul: Bilgi
Universitesi Yayinlart

1ki Yazarh Kitap Alkin, Selim ve Ozer, Kemal, (2011), Muhafazakarhgin Farkl Boyutla-
r1, Ankara: Kadim Yayinlari.

ikiden Fazla Yazarlh Berktay, Halil; inalcik, Halil ve Ortayl, flber, (2014), Osmanli Impara-

Kitap torlugu, Istanbul: Yap1 Kredi Yayinlari.

Yazar Adi Olarak Emniyet Genel Miidiirliigi, (2000), Polis 1999 Emniyet Genel Miidiirlii-

Kurum gii Calismalari, Ankara: EGM APK Dairesi Bagkanligi, Yayin No.138.

Yazar Ad1 Yok International Tourism Report, (1997), Travel and Tourism Intelligence,
No. 2.

Ceviri Serra, Narcis, (2011), Demokratiklesme Siirecinde Ordu: Silahli Kuv-
vetlerin Demokratik Reformu Uzerine Diisiinceler, (Cev. Sahika Tokel),
Istanbul: Iletisim Yayinlari.

Hazirlayan Pamir, Necdet (Haz.), (1993), Terérizm, Kont-Terdr ve Giivenlik, istan-
bul: Kastas Yayinlari.
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ltim Ahmet Demirhan (ed.), 2000°li Yillarda Siyaset ve Siyasi Partiler, Istan-
bul: Meydan Yayincilik, s.136-152.

Tek Yazarli Makale Ayhan, Ufuk, (2016), “Yeni Giivenlik Konsepti ve Giivenligi Sumr Ote-
sinde Karsilama”, Giivenlik Calismalari Dergisi, C. 18, S. 3-4, Ankara,
5.26-41.

Cok Yazarli Makale Gretton, Heather M.; Mcbride, Michelle; Hare, Robert D.; O’Shaugh-

nessy, Roy ve Kumka, Gary, (2001), “Psychopaty and Recidivism in
Adolescent Sex Offenders”, Criminal Justice and Behaviour, C. 28, S.
4, New York, s. 427-449.

Yazarsiz Siireli

The Economist, (2011), “Trade and Wages”, S. 341, Londra s.74-75.

Sempozyum ve Kong-
rede Sunulan Yayinlar

Tasagil, Ahmet, (2017), “Gok Tiirk Déneminde I¢ Giivenlik Meselesine
Bir Bakis”, Tiirk Polis Tarihinin Kokenleri, 1. Uluslararas: Kolluk Tarihi
Sempozyumu, 15 - 17 Nisan 2016, Ankara: Polis Akademisi Yayinlari,
ss. 15 - 32.

Raporlar

Burke, Walter F. and Ugurtas, Gamze, (2002), “Seismic Interpretation of
Thrace Basin”, TPAO Internal Report, Ankara.

Yazarsiz Raporlar

Uluslararasi Terérizm ve Giivenlik Arastirmalari Merkezi, (2016), “Ttir-
kiye’de Giivenlik Sektoriiniin Doniisiimii: Polisligin Yeniden Yapilandi-
rilmas1”, Ankara.

Seminerler Lawrence, Eric, (1983), “Gelismis Ulkelerde Sermaye Piyasasi ve Ban-
kalarin Fonksiyonu”, Uluslararasi Sermaye Piyasasi ve Bankalar Semi-
neri, 24-25 Ekim 1983, Cesme, ss.33-37.

Standartlar TS-40561, (1985), Celik Yapilarin Plastik Teoriye Gore Hesap Kurallari,

Ankara: Tiirk Standartlar1 Enstitiisii.
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Brostir

Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi, (2006), Enflasyon Hedeflemesi,
[Brosiir].

Gazete (Yazarl)

Bardakgi, Murat, 2016, “Halep Dram1 Osmanli’nin Hala Devam eden
Tasfiye Miicadelesidir”, Haber Ttirk, 16.12.2016, s.6.

Gazete (Yazarsiz)
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Yayinlanmamus Tezler
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Yargitay H.G.K. 19 Mayis 1963. E. 4-39, K.59 (Adalet Dergisi,
Mart-Nisan 1964), 3-4.
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nin Giivenlik Sorunlarinin Céziimiine Iliskin Goriisme”, Ankara.
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(E.T.04 Temmuz 2012).

Internette Yayimlanan
Gazete Makalesi
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Tablolar: Tablo numaras1 ve bashg, tablonun bir aralik iistiinde yer alir. Baglik-
la tablo arasinda ayrica bosluk olmaz. Tablo numaralar1 (Tablo 1:, Tablo 2: vd.)
seklinde verilir. Tablo kelimesi, numarasi ve iki nokta iist iiste koyu (bold) yazilir.
Tablolarda kullanilan verilerin kaynagi, tablonun sol alt kosesinde belirtilir ve
koyu olarak “Kaynak:” seklinde yazilir. Tablonun baghig: ve kaynag: yazilirken
her kelimenin ilk harfi biiyiik ve koyu (bold) olmadan yazilir. Tablo bashg: ve
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kaynaginin tamami makalenin puntosu ile ayni yazilir.

Ornek Tablo:
Tablo 1: Kara Para Aklamada Kullanilan Sektérler
Yerlestirme Ayristirma Biitiinlestirme
Bankaahk X X X
Déviz Biirolar: X
Para Transferleri X
Menkul Kiymet X X X
Sigortacihk X X X

Kaynak: Aydin, (2010: 42).

Sekiller: Sekil numarasi ve baghgi, seklin iistiinde yer alir. Genel kurallar tablo ile aynmidir.
Seklin kaynagi sol alt kosede belirtilir.

Ornek Sekil:
Sekil 1: Almanya, Reel Kesimde Mevcut Durum ve Beklentiler (2008(1)- 2011(4))

2010(12)
15 2010(9)
Mevcut durum 2010(6) 2010(7)
2010(5) —_—

2008(1)
~

2005?(1 1)

onN
N
w

40 35

2009(6)

2009(3)
2008(11)
40
45

Beklentile?0

Kaynak: Giirsel ve Balci, (2011:5).
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