TURKIYE’DEKI TRAFiK KAZALARININ EPIDEMiYOLOJIK
ILKELER ISIGINDA DEGERLENDIRILMESI

| - GIRiS VE TANIM

Trafik kazalarn ile ilgili klasik
metinlerin hemen hepsinde bu alanda sik
kullanilan standart tanimlar verilir®168)
Bunlar ¢ogunlukla birbirinin ayni ve
evrensel tanmimlardir. Benzer seklide
Karayollar1 Trafik Kanunu’nda trafik
kazasi; karayollart iizerinde hareket
halinde olan, bir veya birden fazla,
aracin karisaigr oliim, yaralanma veya
maddi zararla sonu¢lanan olaya olarak
tanimlanir®. Bu tanimda kaza terimi
harig, tartismaya agik herhangi bir terim
ya da kelime yoktur. Buna karsilik, kaza
terimi ¢ok farkli bigimlerde tanimlanmast
ve algilanmasit nedeniyle tartigmalidir.
Oysa isin 6zii de bu teriminde yatmak-
tadir. Clinkii kazanin tanimi ya da kaza
olgusunun algilanis big¢imi, trafik kazala-
rina yaklasimi, yapilanlar1 ve yapilacak-
lar1 da belirlemektedir.

Cesitli bi¢imlerde sOylenmekle
beraber, klasik kaza tanimlarinin hemen
hepsinde anlatilmak istenen; “dnceden
planlanmayan, beklenmeyen ve bilinme-
yen bir zamanda ortaya ¢ikan, can ve
mal kaybu ile sonuglanan kotii olay”dir.
Kaza, boyle algilanip, tanimlaninca;
yaklasim da “oldu bir kere ne yapalim”
seklinde olmakta, sonug kadercilige kadar
uzanmaktadir. Trafik kazalarima da aym
seklide yaklasilmakta ve daha isin
basinda fazla bir sey yapilamayacagi
sonucu c¢ikarilmakta ve araglarin {izerine
“Allah korusun” diye yazmaktan c¢are
umulmaktadir. Toplumu bu algidan
kurtarmanin yolu kazayi; bilinen yanlhsg
davranig ve ihmaller veya nedenler
zincirinin son halkast olup, daha once
alinacak onlemler ile kacinilabilir ve
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korunulabilir bir olaydir seklinde tanim-
lanmaktan geg¢mektedir. Bu bilimsel
tanimin digindaki tanimlar kaza olayina
belirsizlik niteligi kazandirmakta ve
toplumda, “oluyor iste elden ne gelir
anlayist ve yaklagiminin” yerlesmesine
neden olmaktadir. Oysa, olaya bu tanim
dogrultusunda yaklasildiginda kaza fak-
torler paketinin hazirladigi olasiliklarin
bir sonucu olarak algilanir ve olasiliklart
hazirlayan faktorler yok edilmek sure-
tiyle, ya da olasiliklar azaltilarak
kazalardan korunulabilecegi ve kaginila-
bilecegi diisliniiliir. Ger¢ek de bdyledir;
genelde kazalara Ozelde ise trafik
kazalarma neden olan  faktorlerin
azaltilmasimna kosut olarak, kazalar
azaltilabilir ve hatta giderekten yok
edilebilir. Burada o6nemli olan sonug
degil, bu sonucu doguran nedenlerdir.
Trafik kazalar1 ile miicadelede yapilmasi
gererken; kaza olasiligmi hazirlayan
faktorlerin, Onceden saptanarak yok
edilmesidir. Boylece, faktorler tek tek
elimine edilerek o faktorlerin neden
oldugu kazalar da yok edilir (1.2.3).

2.TRAFIK KAZALARININ ONEMIi

Halk sagligi disiplininde bir sorunun
onemli ve Oncelikli olup olmadigi ii¢
biiytikliik ile degerlendirilir: 1) Toplum-
daki yayginligi, 2) olim ve sakatlik
yapma boyutu, 3) neden oldugu
ekonomik kayibin boyutu. Trafik kazalar
konusunda bu sorularin yanitlanabilmesi
icin her seyden oOnce trafik kazalarinin
kayitlanmasi ve ol¢iilmesi gerekir(l'z's)'

Trafik kazalarinin sikligini1 (morbidite)
ve Olimculligiinii (mortalite) 6lgmek
igin, gesitli dlgiitler kullanilir. Bunlardan
en c¢ok bilinenleri; a) mutlak (kaba)

Ulasim ve Trafik Giivenligi Dergisi, Agustos 2012

Sayfa 1l



sayilar, b) birim zamandaki siklik (yilda,
giinde, saatte vb), c) niifusa gore siklik
(on bin / yiiz bin niifusta),d) arag sayisina
gore siklik (on bin/yiiz bin aragta) ve e)
kat edilen yol uzunluguna gore (bir
milyon tagit kilometrede) sikliktir.
Bunlardan en duyarli olani, bir milyon
tasit kilometrede kaza, yarali ve O6lim
sikligidir.  Trafik kazalariin  zaman
(dekat, yil vb) i¢indeki seyrini ve diger
iilkelerle kiyaslamasini yapmada en
gercekei sonuglar bu dlgiit ile elde edilir.
Diger bir anlatimla, bir iilkedeki trafik
kazalarinin gergek boyutlarini bilebilmek
ve dogru yorumlar yapabilmek i¢in, bir
milyon tasit kilometreye standardize
edilmis 6l¢iitlere gereksinim vardir. Buna

karsilik, Tiirkiye’de daha ¢ok diger
Olciitler kullanilmaktadir.

Tirkiye’deki, trafik kazalar1 verilerine
bakildiginda;1970-1979 yillar1 arasindaki
on yilda (dekatta) 389546, 1980-1989
yillart arasinda ise 720188 trafik kazasi
meydana gelmistir. Bu say1 1990-99
arasindaki on yilda 3134273 olup, 2000-
09 yillar1 arasindaki on yilda ise 6534347
ile iki katina yiikselmistir. Baska bir
anlatimla 1970-2009 yillar1 arasindaki
kirk yilda meydana gelen toplam trafik
kaza sayis1 10778354 olup, bu kirk yilda
trafik kazalar1 nedeniyle 3359234 Kkisi
yaralanmig, 207521 kisi  Olmistir
(Bakiniz gizelge: 1- 2, sekil :1-2-3).

Cizelge 1: TURKIYE’DE TRAFiK KAZA VE SONUCLARININ YILLARA GORE
DAGILIMI (1970-2009)

YIL KAZA YARALI OLU YIL KAZA YARALI OLU
1970 19207 17672 3978 1990 115295 87693 6286
1971 26947 18849 3679 1991 142145 90520 6231
1972 29362 20937 3919 1992 171741 94824 6214
1973 34957 23153 4212 1993 208823 104330 6457
1974 40064 25702 4425 1994 233803 104717 5942
1975 46735 27847 5125 1995 279663 114319 6004
1976 50628 30428 5489 1996 344641 104599 5428
1977 50076 30045 5285 1997 387533 106146 5181
1978 50058 30871 5342 1998 440149 114552 4935
1979 41512 26451 4298 1999 465839 125586 6130
1970-79 389546 251955 45752 1990-99 3134273 1047286 58808
1980 39960 23816 4100 2000 500663 136406 5566
1981 40023 27711 4327 2001 442960 116202 4386
1982 46264 35489 4832 2002 439958 116045 4169
1983 55256 43888 5200 2003 455637 117551 3959
1984 60705 49234 5684 2004 537352 136437 4427
1985 63473 49058 5477 2005 620789 154086 4505
1986 92468 71445 7278 2006 728755 169080 4633
1987 110207 80456 7661 2007 825583 188383 5004
1988 107651 79174 6846 2008 929304 183841 4228
1989 104181 80311 6355 2009 1053346 201380 4324
1980-89 720188 540582 57760 2000-09 6534347 1519411 45201
1970-89 1109734 792537 103512 1970-09 10778354 3359234 207521
Kaynak "9 : TUIK Trafik Kaza istatistikleri (Karayolu) 2010

Kaynak ™ : TUIK, istatistik Gostergeler 1923-200
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CIZELGE 2: TURKIYE’DE SON YILLARDA GORULEN TRAFIK KAZA VE

SONUCLARI
YIL | KAZA YARALI |OLUM | YIL |KAZA |YARALI |OLUM
2005 620789 154086 4505 2008 | 929 304 183841 4228
2006 728755 169080 4633 2009 | 1053 346 201380 4324
2007 825583 188383 5004 2010 | 1104388 211496 4045
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Yapilan hesaplamalara gore; 1965
yilinda bir giinde 40 kaza meydana
gelirken bu sayr 2010 yilinda 3023’e
yiikselmistir. Baska bir hesaplama ile
1965 yilinda 36 dakikada bir trafik kazasi
olurken, 1985 yilinda 8,3 dakikada, 1995
yilinda 2 dakikada, 2005 yilinda yaklasik
51 saniyede, 2010 yilinda ise yaklasik her
29 saniyede bir trafik kazasi meydana
gelmistir (Bakimz cizelge 3). Ozetle
trafik kazalari Tiirkiye’de hem ¢ok
yaygin hem de her gegen yil artma
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egilimi gostermektedir.
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Cizelge 3: TURKIYE’DE TRAFIK KAZALARININ BiRIM ZAMANDAKI SIKLIGININ
YILLARA GORE DAGILIMI

Giinde Saatte Kag Giinde Saatte Ka¢ Dakikada
YIL | Kaza Kaza Dakikada | YIL | Kaza Kaza Bir

Sayisi Sayisi Bir Sayisi Sayisi Kaza Oluyor

Kaza Oluyor

1965 40 1,7 36 | 1990 285 12 5
1970 52,6 2,9 27,3 | 1995 389 16,2 3,7
1975 128 5,3 11,3 | 2000 766 31,9 1,9
1980 109,5 4,6 13| 2005 1700 70,8 0,85
1985 173 7,2 8,3| 2010 3025 126 0,48

Daha duyarli bir 6lgiit olan, niifusa
gore sikliga bakildiginda; Tiirkiye’de,
1970 yilinda yaralanmali ve olimli
olarak trafik kazasina ugrayanlarin orani
100000/ 42,5°dir (niifus 51 milyon, 6li +
yaralt = 21650 ). Bu oran 1985’de 91°e
(niifus 60 milyon, 6lii + yarali = 54535),
1995° de 182’ye (niifus 66 milyon, dlii +
yarali = 120323) , 2010 yilinda ise 295°¢
(niifus 73 milyon, o6li+yarali=215541)
yiikselmistir. Bilindigi gibi bu sikliklar
hastaliklarda olugu gibi yalmzca bir
kisim yakinma ya da semptomlarla ilgili
degil, dogrudan yaralanma ve oliimlerle
ilgili  sikliklardir.  Yani hastaliklarla
kiyaslandiginda ¢ok daha agir saglik
sorunu niteliginde olan olaylardir.

Trafik kazalarindaki bu siklik; Tifo,
Para tifo, Dizanteri, Kizil, Polio ve Viral
hepatitis gibi ciddi sonuglu enfeksi-
yonlarin her birinin yillik sikliklarindan
cok yiksek oldugu gibi, bunlarin
hepsinin toplam sayilarindan da yiiksek-
tir.  Nitekim 1992 yilinda bildirimi
zorunlu 13 hastaliktan yapilan bildirim-
lerin toplami1 58289 iken, aym yil
meydana gelen trafik kazasi sayisi
171724, bunlarda meydana gelen
yaralanma sayis1 ise 94824°diir. Aym
sekilde 2006 yilinda bildirimi zorunlu 17
hastaliktan yapilan bildirimlerin toplami
63528 iken ayni yil trafik kazasi sayisi
728755 olup, bunlardan yaralanma sayisi

169080°dir™™®. Bu kiyaslama 2010 yili
icin yapildiginda Tirkiye’de secilmis
bildirimi zorunlu on bulasic1 hastalikta
olgu toplami 20643 iken aym yil
meydana gelen trafik kazasi sayisi
1104388 bu kazalarda yaralananlarin
sayisi ise 1211496’dir. Bagka bir 6rnek;
Tiirkiye’de 2003 yilinda tiim hastanelere
yatan kanserlilerin sayis1 228804 iken,
aynt yil motorlu tasit kazalarindan
yaralananlarin  sayis1  117551°dir (15).
Ozetle trafik kazalart bircok hastalik ya
da hastalik grubundan ¢ok daha yaygin
bir saghk sorunudur.

3.EPIDEMiYOLOJiK DEGERLENDIRME

Trafik, dolayisi ile de trafik kazalari;
teknik (arag, yol, ulastirma), hukuk, alt
yapi, egitim ve saglik hizmetleri basta
olmak tizere bircok konu ile ilgili ve ¢ok
yonli  bir konudur. Bu nedenle de,
alimacak onlemlerin, aranacak ¢éziimlerin
de ¢ok yonlii olmasi gerekir. Yalnizca
polisiye ya da tek yonli Onlem ve
coziimlerin basarisizliga mahkum, en
azindan istenilen sonuglart vermeyecegi
kesindir. Alinacak o©nlemleri saptamak
igin ise, birincil ya da major faktor nedir?
Diger faktorlerin oncelik siralar1 nelerdir?
Bilinmesi gerekir. Acaba esas faktor
bozuk ve yetersiz olan yol sebekesi
midir? ik yardim yetersizligi midir?
Yoksa araglardaki emniyet diizenekleri
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mi yetersizdir? Soruna saglikli bir ¢oziim
iiretebilmek ve sayilar1 azaltmak ancak
tim bu sorularin yanitlanmasi ile
olanaklidir.

Bu sorular1 yanitlayabilmek ve faktor-
leri 6ncelik sirasina gore dizebilmek igin,
tim  faktorlerin  analizini  yapacak
epidemiyolojik degerlendirmelere gerek-
sinim vardir. Bir konu/sorun,
epidemiyolojik olarak degerlendiginde ya
da ele aldiginda; 1) etken (ajan), 2) Kisi
(host, duyarli alic1) ve 3) cevre yoniinden
incelenir ve analizleri yapilir.

Trafik kazalarinda, etken (ajan) aragtir.
Kisi ise; siiriici, yaya ve yolculardan
olusur. Cevre, basta yol olmak {izere,

yore (yer), zaman, iklim ve hava kosullar
gibi tiim gevresel faktorlerin bilesimidir.

Tirkiye’de trafik kaza degerlendirme-
lerine bakildiginda, kazalarin %99’ndan
fazlasinin kisi kusuruna bagli oldugu
ifade  edilmektedir.  Kisilerde ise,
kazalarin  %90’indan  fazlas1  siiriicii
kusuruna baglanmaktadir. Ara¢ ve gevre
kusuruna baglanan kaza sayisi ihmal
edilecek diizeydedir (Bakimiz ¢izelge:
4).Buna karsilik gelismis {ilkelerde bu
durum daha farkli olup, trafik kazalarinda
cevre ve ara¢ Tiirkiye’ye gore ¢ok daha
yiiksek paylara sahiptir.

Cizelge 4: TURKIYE’DEKI TRAFIK KAZALARININ YILLARA VE BILESENLERIN
KUSUR PAYINA GORE DAGILIMI(2010)

KiSI

ARAC YOL

Siiriicii Yolcu Yaya

Toplam Insan

Adet % | Adet| % | Adet| %

Adet % | Adet| % | Adet| %

2001 | 546233 | 96,56 1738 | 0,31 | 13105 2,32

565682 | 99,19 2149 | 0,38 | 2557 | 0,43

2002 | 521227 | 96,82 | 1254 | 0,23 | 12867 | 2,39

538346 | 99,44 1666 | 0,31 1332 | 0,25

2003 | 551467 | 97,03 882 | 0,16 | 13208 | 2,32

568364 | 99,51 1552 | 0,27 1255 | 0,22

2004 | 623578 | 97,30 | 710 | 0,11 | 13987 | 2,18

640906 | 99,59 1415 | 0,22 1216 | 0,19

2005 | 711572 | 97,39 769 0,11 | 14882 2,04

730623 | 99,53 1797 | 0,25 | 1603 | 0,22

2006 | 834681 | 9807 | 739 009 | 13789 | 162

851150 | 99,77 841 | 0,10 1100 | 0,13

2007 | 903860 | 98,03 795 | 0,09 | 15086 1,64

922004 | 99,75 1269 | 0,14 994 | 0,11

2008* | 151386 | 90,53 | 713 | 043 | 13995 | 8,37

167231 | 99,32 439 | 0,26 698 | 0,42

2009* | 139758 | 89,60 640 0,41 | 14181 9,09

155982 | 99,10 4451 0,29 958 | 0,61

2010* | 141728 | 89,72 564 0,36 | 14171 8,97

157970 | 99,04 515 | 0,33 992 | 0,63

*Maddi hasarli kazalar hari¢

Kaynak 19 - Trafik Kaza Istatistikleri(Karayolu) 2010

3.1 ETKEN / AJAN/ ARAC

Teknigin gelismesi ve motor gliciinlin
artmasina kosut olarak, trafik kazalarinda
aracin rolii ve Onemi her gecen giin
artmaktadir. Bundan 6tiird, trafik kazala-
rinda ara¢ gilivenligi en 6nemli faktorler-
den birisidir. Nitekim Avrupa’ya iligkin
kaynaklarda, trafik kazalarina neden olan
kusurlar i¢inde ara¢ kusurlarinin 6nemli
bir paya sahip oldugu gérﬁlmektedir(17'21).
Buna karsilik, Tirkiye’deki verilere

bakildiginda, ara¢ kusuruna baglanan
trafik kazalarinin, tiim kazalar igindeki
pay1 c¢ok kiiciik olup, yaklasik %01 ile
%04 arasinda degismektedir (Bakiniz
cizelge: 4) . 2010 yilinda olusan 1104388
trafik kazasindan yalnizca 515’1 yani yiiz
binde 5’i (%00,05’i) ara¢ kusuruna
baglanmistir. Bu durum dogru olamaz ve
yanilticidir. Bu yanilmanin nedeni ise,
kaza yerinde tutulan kaza tutanaklarmin
icerik ve niteligidir. Bu tutanaklar,
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onceden hazirlanmis (basili) standart
formlar araciligi ile yapilmakta olup,
formlarda daha ¢ok insan unsurunu
ilgilendiren, insan hatalarin1 arayan
sorulara yer verilmistir. Arag ve gevreye
iliskin epidemiyolojik bir degerlendirme
yapmaya elverecek say1 ve nitelikte soru
yoktur. Ayrica, kazadan sonra karigsan
araglarin ayrmtili bir teknik incelemesi
yapilmadigr i¢in, formda var olan araca
iliskin sorular da gerekli titizlikte
yanitlanamamaktadir. Tiim bu nedenlerle,
araglarin  kazalardaki  gercek  payi
bilinememekte ya da trafik kazalarinda
araglarin paymnin ¢ok diisiik oldugu gibi
bir sonug ¢ikmaktadir.

Gelismis iilkelerde kurulan birtakim
enstitiilerin yapti§1 arastirmalara gore;
arag ile 1ilgili ve iizerinde durulmasi
gereken baslica faktorler ve bunlara karsi
alinacak onlemler asagida 6zetlenmistir.

A-Ara¢c I¢i Faktorler (Ergonomik
Faktorler)

a) Siiriicti koltugu: Arag siiriiciisii ile
aracin fizik ol¢iilerinin uyusmasi ve arag
kabininin ergonomik olmast gerekir.
Ulastirma araglar1 genellikle gelismis
iilkelerde projelendirilmekte ve bu proje-
lerde o iilkelerin insaninin antropometrik
Olciileri esas alinmaktadir. Bu araclar,
gelismekte olan iilkeler insani tarafindan
kullanildiginda uyumsuzluk ortaya ¢ik-
makta bu da kazalarin artmasinda 6nemli
bir rol oynamaktadir. Bunun tipik 6rnegi
Tiirkiye’de yasanmistir. 1950 yillarinda
tarim hamlesi ile birlikte yurtdisindan,
Ozellikle ABD’den, bol miktarda traktor
getirilmistir. Traktdr kazalarmin bekle-
nenin kat kat iistiinde oldugu dikkatleri
cekmis ve konu iizerinde ayrintili bir
gozlem yapildiginda goriilmiis ve
anlagilmistir ki; insanlar siiriicii koltugu-
na oturduklarinda ayaklar1 rahatca fren ve
debriyaj pedallarima yetismemektedir.
Boyle olunca da, ani durma ve

manevralarda ya siire kaybedilmekte ya
da manevra yapilamayarak (aninda
durulamayarak) kaza  yapilmaktadir.
Teknoloji, bu ve benzeri nedenlerle
siiriicii koltuklarinda hem yatay (ileri-
geri) hem de dikey (asag1 yukar1) hareket
edebilir ve kisinin  antropometrik
Olglilerine  gore ayarlana-bilir  hale
sokarak, bu soruna ¢Ozim aramistir.
Ancak ozellikle yerel arag ireticilerinin
bu teknolojiyi  kullanmasi  gerekir.
Tirkiye’de de iretilen araglarin biiyiik
cogunlugunda, yalnizca yatay ayarlama
yapilabilmektedir.

b) Goriis rahathigi ve agisi: Eskiden
araclarin camlar1 olabildigince dar yapilir
(camin daha dayaniksiz malzeme olma-
sindan olsa gerek) ve siiriiciiye ¢ok kisitl
bir goérme alan1 saglardi. Zamanla,
gozlem ve incelemeler onu gostermistir
ki; stiriicliye gérme alani1 kisitlilig1 getiren
her tiirlii engel, kazalarin artmasina neden
olmaktadir. Bunun iizerine, araba camla-
rinin kiigiik olmast uygulamasindan vaz-
gecilmis ve araglarin, en azindan siiriicii
kabininin ¢epegevre cam olmasi uygula-
masina gecilmistir.

Sadece camlarin biiyiikk olmasi da
yetmez. Siiriicli oturdugu yerden etrafinin
en rahat bir bicimde ve en genis ac1 ile
gorebilmelidir. Bagka bir anlatimla,
stiriicii ara¢ koltugunda otururken, olusan
kor noktalar en az olmahdir. Aksi
takdirde, siiriicii c¢evresinde olup biteni
fark edemez. Bu nedenle, cam
yiiksekliklerinin uygun olmasi (siirticii
koltuklarinin dikey hareketleri bu amaca
da hizmet eder) ve camlarin {iizerine
herhangi bir sey (perde, jaluzi vb)
kapatilmamas1 gerekir. Ayrica, iklim ya
da yol kosularina bagli olarak, canlarin
kirlenmesi durumunda, sileceklerin iyi bir
temizleme yapmasi, buzlanmaya kars1 da
buz eritme diizeneginin  bulunmasi
gerekir.
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¢) Kumanda araglar1 ve gostergelerin
diizeni: Kumanda araclar1 ile gosterge-
lerin diizeninin uygun olmasi ve en rahat
kullanima ortam hazirlamas1 gerekir. Bir
zamanlar, Tiirkiye’de ¢alisan dolmuslarin
vites kollar1 stirliciiniin arkasinda idi.
Stiriicti  vites kolunu el yordami ile
ararken, zaman kaybediyor ya da arkasina
dontip bakmak zorunda kaliyordu.

Araca iliskin bilgiler (geri bildirim)
veren, her tlirlii gdstergenin yerlestirilme
yeri siiriciiniin rahat goérme alani iginde
olmali ve seyir aninda, kontrol etmek
istediginde, kor gidis stiresini
olabildigince kisaltmalidir. Ayni sekilde,
bu gostergeler anlasilmasi / yorumlan-
mast kolay olmali ve intikal siiresi
uzamalarma neden olmamalidir. Geri
bildirimi  algilama, yorumlama ve
verilecek yanmit  siiresi  olabildigince
kisaltilmalidir.  Gostergeler, camlara
yansima yapmamalidir. Ozellikle gece
yolculugunda bu konu ¢ok énemlidir. On
cama yansiyan gosterge veya diger 1sik
kaynaklari, hem siiriicliyli yorar hem de
gormesinde kisithliklar yapar.

d) Arag ici konfor: Arag i¢inde 1s1, ses,
titresim gibi siirticliniin konforunu bozan,
yorulmasina ve dikkatinin dagilmasina
neden olan olaylarin en aza indirilmesi
gerekir. Bu dizeden olmak tizere; arag igi
sicakligin 20-21 derece santigrat olmasi
en optimal sicakliktir. Bu derecenin altina
diisen ve {stliine c¢ikan sicakliklarda,
sicaklik degisimine kosut olarak, kaza
siklig1 artmaktadir. Ayni sekilde, arag
icinde giiriiltiiniin 80 desibeli titresimin
ise 130 desibeli gegmemesi gerekir.
Giiriiltii ve titresimin bu simirlar1 agsmasi
halinde, artis diizeyine kosut olarak,
kazalarin siklig1 da artmaktadir.

B-Arac¢c hareket, kontrol ve diger
diizenekleri ile ilgili faktorler

a) Fren: Araglarin freni olabildigince
kontrollii ve emniyetli bir durus sagla-

malidir. Mekanik ve kaziklama tabiri ile
ifade edilen frenler, siiriicliye kontrollii
bir durma olanag saglamamakta ve
kazalara neden olmaktadir. Son zaman-
larda gelisen teknoloji (ABS fren) bu
sorunu Onemli oranda ¢Ozmiistiir. Sorun,
iretilen araglarin bu teknolojiye sahip
olup olmamasi sekline doniismiistiir.

b) Lastikler: Olabildigince kalin ve
yer ile genis bir temas yiizeyi saglayacak
nitelikte olmalidir. Lastiklerin patlamasi
olasiliginda, yeterli  bir  giivenlik
saglamalidir.

c) Kap1 kilitleri: Trafik kazalarindan
sonraki, Olim ve  yaralanmalarin
onemlice bir kismi kapinin agilmasi ve
ara¢ icindekilerin disariya firlamasi ile
olusmaktadir. Bu nedenle de, kap1
kilitleri kendiliginden asla ag¢ilmamali;
ancak istendigi zaman da c¢ok kolayca
acilabilir cinsten olmalidir. Aksi takdirde,
yangin ve suya batma gibi hallerde
arabayr terk etme zamanini uzatarak,
yanma ve bogulmalara neden olur.

d) Direksiyon mil ve simidi: Trafik
Kazanlarinda, sirictii Oliimlerinin en
onemli nedeni direksiyon mil ve
simidinin  siirliciiniin  gégsiine  yaptigi
travmadir. Bu nedenle, araclarin direk-
siyon millerinin agisi, simit igindeki
sonlanma noktasi ve simidin yapist ¢ok
Onemli bir faktordiir. Bunlarin, en az
travma yapacak bir diizende olmasi
gerekir(direksiyon simidi ile mil sonunun
ayn1 diizlemde olmasi, kaza anindaki
temas ylizeyini olabildigince genisleterek
gbgse girmeleri Onler)

Son  zamanlarda, direksiyon
simidi ortasmna yerlestirilen ve kaza
aninda acilan hava yastiklari, bu 6lim ve
yaralanmalar1 onemli oranda azaltmigtir.
Ancak, maliyet hesaplar1 nedeniyle,
bir¢ok aragta yoktur.

e) Camlar: Kaza sirasinda, gerek siiriicii
ve gerekse, yolcularda yaralanmalarin
onemlice bir kismi cam kiriklar ile
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olusmaktadir. Bu nedenle de, camlarin
yaralanmaya yol ag¢mayacak nitelikte
olmasi, yaralanmalar1 Onemli oranda
azaltmaktadir.

Tirkiye’de, 1995 yilinda, arag¢ kusuruna
baglanan 2948 kazanin; %40,8’inin lastik
patlamasindan,%30,3’niin fren patlama-
sindan, %15,5’inin  rot ¢ikmasindan,
%4,8’inin 151k arizalarindan ve %3,1’lik
kisminin da aks arizalarinda ileri geldigi
bildirilmistir.

C-Arac Tipine liskin Faktorler

Araclar, kendi icinde; iki tekerlekli,
araba, kamyonet, kamyon, otobiis ve
cekiciler olmak tizere gesitli tiplere
ayrilir. Bunlarin, hem kazaya neden
olmak hem de sonuglar1 a¢isindan onemli
farkliliklar1 vardir.

Eldeki verilerden hareketle ve yaklasik
olarak; Tiirkiye’deki kazalarin arag tipine
gore dagilimi yapilip incelendiginde,
kazaya karigma agisindan, birinci sirada
otomobil (%50-55), sonra kamyonet
(%16-18) ve motosiklet (%13-15)
gelmektedir. Kitle ulagtirmada kullanilan
otobiis ve minibiislerin kazaya karisma

oranlar1 (%4-5) diizeyinde olup kazaya
karigma agisindan oldukga diisiik paylara
sahiptir.

Oliimlii kazaya karisma agisindan bu
sira degismekte, ilk siralarda gelmek
acisindan  otomobil kamyonet kamyon
seklinde bir siralanma  olmaktadir.
Yaralanmali kazalarda ise bu siralama;
otomobil, kamyonet ve motosiklet
seklinde olmaktadir. Olen siiriiciiye gore
araglarin ilk ii¢ siralamasi yapildiginda bu
siralama otomobil, motosiklet kamyonet
seklinde olmaktadir. Bu sonuclar ortak
degerlendirildiginde tiim kaba olgekler
acisindan  otomobilin  birinci  sirada
geldigi buna karsilik kamyonlarin daha az
sayida kazaya karigmasmna  karsin,
kamyon kazalarinin daha 6liimciil seyret-
tigi anlasilmaktadir (Bakiniz ¢izelge:5).
Ancak, bu oranlar kaba oranlar olup,
yanilticidir. Esas incelemenin milyon
tasit kilometre ya da 100 bin tasita diisen
sayilar bazinda yapilmasi gerekir. Boyle
bir inceleme yapildiginda, bu siralamanin
degisecegi kesindir.

Cizelge S:,TURKIYE’DEKI TRAFIK KAZALARININ ARAC TiPINE GORE DAGILIMI (2010)

Kazaya Oliimlii Yaralanmal1 | Olen Siiriicii Yaralanan
Karigsan Arag Kazaya Kazaya Sayisi Stiriicti Sayist

Sayisi Karisan Karigsan Arag
ARAC Arag Sayis1 Sayisi
CINSI Adet % | Adet | % Adet | % | Adet | % | Adet %
Motosiklet 21604 13,81 | 227 6,97 | 21377 | 13,95 184 | 17,21 | 18667 27,67
Otomobil 80418 51,41 | 1310 | 40,22 | 79108 | 51,64 466 | 43,59 | 31268 46,34
Minibiis 6163 | 3,94 | 108| 3,32| 6055| 3,95 19| 1,78 | 1354 2,01
Kamyonet 26478 16,93 | 533 16,36 | 25945 | 16,94 172 | 16,09 8637 12,80
Kamyon 7585 485 | 477 | 14,65 7108 | 4,64 84 7,86 2238 3,32
Cekici 3534 2,26 | 271 8,32 3263 2,13 54 5,05 1111 1,65
Otobiis 5439 | 3,48 | 185| b568| 5254 | 3,43 14| 131 581 0,86
Traktor 1069 0,68 59 1,81 1010 | 0,66 26 2,43 370 0,55
Diger 4146 2,65 87 2,67 4059 2,65 50 4,68 3249 4,81
Toplam 156436 100 | 3257 100 | 153179 100 | 1069 100 | 67475 100

Kaynak ™ :Trafik Kaza istatistikleri(Karayolu) 2010

Arac sahiplerine gore dagilim yapil-

gerekse Olim ve yaralanmalarin siklig

diginda; gerek kazaya karisma agisindan ve acisindan %60 ile ticari araglar birinci
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sirada, %30 ile Ozel araglar ikinci sirada
gelmektedir. Geri kalanlari ise, kamu ve
benzeri diger araclarla ~ meydana
gelmektedir. Ancak, bu rakamlarda,
yukaridaki gibi, kaba rakamlar olup daha
ayrintili aragtirmalara gereksinim vardir.

Arag ile ilgili genel Onlemler sOyle
siralanabilir:

1)Araglarin 6n ve arka koltuklarinda
emniyet kemeri bulundurulmasi; emniyet
kemeri bulunmast ve kullanilmasi
durumunda, yaralanma ve Sliimlerin her
ikisinde de % 20’ye yakin bir azalma
olmaktadir.

2) Araglarda stirekli ve diizenli teknik
kontrol yapilmasi; siiriicii tarafindan her
giin aracin kontrol edilmesi ve bu amacla
suirticiilerin egitilmesi, periyodik devlet
kontrolii(muayene) yapilmasi araca bagli
kazalar1 Onemli oranda azaltabilir. Bu
amagla, fenni muayene istasyonlarinin
arag, gere¢ ve personel yoniinden yeterli
hale getirilerek, bu muayenelerin biirok-
rattk bir islem olmaktan ¢ikarilarak,
gercek bir kontrol niteligine kavusturul-
mast1 gerekir.

3.2. KiSI ( Host / Duyarh Alci)

Tiirkiye’deki verilere gore, kazalarin
%99,42°si kisi kusurlarina dayanmakta-
dir. Kisi ise li¢ grupta degerlendirilir; 1)

stiriicii, 2) yaya, 3) yolcu. Bu gruplarin,
kendi icinde, kazaya neden olan kisiye
gore dagilimi yapildiginda, yine var olan
verilere gore ve kaba rakamlarla, %88,59
ile siirliciiler birinci sirada, %10,45 ile
yayalar ikinci sirada yer almaktadir.
Yolcularin pay1 ise %038 gibi ¢ok kiiciik
bir diizeydedir. Buna karsilik; yaralan-
malarin %34,5’1 olumlerin ise %35,2s1
striiciilerde olusmaktadir. Yolcularda bu
oranlar; %47,5’1, %40 seklinde, yaylarda
ise; %18,2 %24,8 seklindedir. Buradan
da anlasilacagi iizere, kazalara neden olan
kusurlu kisi agisindan siiriiclilerin pay1
cok yiiksek iken, yolcular en biiylik
yikima ugrayan gurubu olusmaktadir.

3.2.1. Siiriicii

Trafik kazalarinda, siiriiciilere iliskin
faktorler dusiinildiginde, ilk akla
gelenler, vyanlis davranslar, saglik,
psikolojik ve sosyal duruma iliskin
faktorlerdir.

a)Yanlis davraniglar: Siiriiciilerin, ka-
zaya neden olan davraniglart incelendi-
ginde, trafik kuralina uymamanin birinci
sirada geldigi goriilmektedir. Siiriiciilerin
kazaya neden olan kusurlari ve siiriicii
kusuruna bagli kazalar i¢indeki oranlari
asagida goriilmektedir.

Cizelge 6:TURKIYE’DEKI TRAFIK KAZALARINDA SURUCU KUSURLARI (2010)

%

Kavsakta Gegis Ustiinliigii Thlali 15008 14,31
Yanlis Dogrultu Degistirme 13612 12,98
Arkadan Carpma 9856 9,40
Manevra Kurallarina Uymamak 4476 4,27
Kars1 Seridi Thlal 3988 3,80
Kirmizi Isikta Gegmek 2718 2,59
Tasit Giremez Isaretini Thlal 2212 2,11
Park Halindeki Araca Carpmak 1094 1,04
Gegme Yasagini fhlal 684 0,65
Diger Siiriicii kusurlari 51236 48,85
TOPLAM SURUCU KUSURU 104884 100

Kaynak ™ :Trafik Kaza Istatistikleri(Karayolu) 2010

Ulasim ve Trafik Giivenligi Dergisi, Agustos 2012

Sayfa 9



Yukaridaki ¢izelge 6’dan da goriildiigi
gibi, Tiirkiye’de, kazaya neden olan,
siirlicii  kusurlar1 i¢inde alkollii arag
kullanmak, %2.66 gibi, diisiik bir orana
sahiptir. Oysa bu oran diger {ilkelerde
%10-20 arasinda degismektedir.
Tirkiye’deki  dusiiklik  kontrollerin
yetersizligi ve tespitlerin yapilamamasi
ile ilgili olabilir.

Alkol ¢ok c¢abuk kana gecerek
serebellum tizerine etki etmek suretiyle
dengeyi bozan, tolarans1 azaltan sert ve
dik hareketler yol agan bir maddedir. Bu
nedenle de, siiriiciiniin kaninda alkol
diizeyi %35 mg@’in iizerine c¢iktiginda,
giivenli ara¢ kullanimi ortadan kalkar. Bu
kan diizeyine ulagsmak i¢in; 300 cc bira,
60 cc raki / viski almak yeterlidir (700 cc
bira, 120 cc raki veya viski alinmasi
durumunda, kandaki alkol diizeyi
yaklasik %50 mg’a ¢ikar ).

Alkol, hizli emildigi gibi atilimi da
hizli olan bir maddedir. Ancak, bu atilim
hiz1 kandaki diizeyine baghdir. Kandaki
diizeyi ylikseldik¢e atilim hiz1 da yavasla-
maktadir. Ozellikle %50 mg’in iizerine
cikildiginda bu hiz iyice diigmektedir
(karacigerin yikma kapasitesinin gok
iizerine ¢ikildig1 i¢in). Bu diizeyin listiine
cikmayan miktarlar i¢in; kandaki alkol
diizeyi saate %15 mg azalacak sekilde
yikilmaktadir. Siirticiiler alkol aldiktan
sonra, bu bilgilerin 1s18inda, kan diizey-
leri direksiyon kullanmayr tehlikeli
kilmayacak diizeye diislinceye kadar
beklemeli ve yola dyle ¢ikmalidir.

Yorgunluk ve uykusuzluk, reaksiyon
zamanini uzatmakta, periferik dikkati ve
goriis alanim1  daraltmaktadir. Bundan
oturi, trafik kazalarinda Onemli bir
faktordiir. Ancak, mevcut verilere gore,
siriicii  kusurlar1 i¢inde yorgunluk ve
uykusuzluk 9%1,2 gibi ¢ok kiigiik bir
orana sahiptir. Oysa bu oranin, ¢ok daha
yiiksek olmasi beklenir. Nitekim, diger

ilkelerde bu oran %]10-14 arasinda
degismektedir.

Tirkiye’deki verilerin daha ayrintihi
bir incelemesi yapildiginda, yolcu ve yiik
tasiyan araglarin  karistigi  kazalarin
onemlice bir kisminin yola ¢iktiktan ilk
1-2 saat i¢inde olustugu gorilmektedir.
Bu durum, yeterince dinlenmeden yola
c¢ikmaya ve kronik yorgunluga baglhdir.
Kaba gozlemler, gerek yolcu otobiisii ve
gerekse kamyon stiriiciilerinin, ¢ok biiyiik
bir kisminin, sigorta ve benzeri is
giivencelerinin =~ olmadigit  ve  uzun
mesafelerde tek baslarina seyahat etmek
zorunda kaldiklar1 bilinmektedir. Buna
karsilik, Karayollar1 Trafik Yonetmeligi-
ne gore; ticari amagla yolcu ve yik
tasiyan siiriiclilerin, 24 saatlik siire i¢cinde
toplam 9 saat ve devamli olarak 5 saatten
daha uzun siire ara¢ kullanmalar
yasaktir. Bes saatlik devamli arag
kullandiktan sonra yarim saat dinlenmek
ve bu dinlenme siiresini ara¢ disinda
gecirmek zorunludur.

b) Direksiyon kullanmaya engel
hastaliklar ve saglik durumu: Karayollar:
ve Trafik Yasasi ve Trafik Tiizigli'ne
gore; epilepsi, koroner ve nefrolojik
yetmezlik, akciger Tbc, agir diyabet,
asteni, miyopati, paralizi, toksikomani,
psikoz, her iki gézde gormenin 9/10’dan
daha az olmasi, renk korligi ve sagirlik
stirlici olmaya engel hal ve hastaliklar
olarak sayilmistir.

c) Psiko sosyal durum: Yapilan
arastirmalar bazi1 kisilerin  psikolojik
durumlart nedeniyle daha c¢ok kaza
yaptiklar1 ya da kazaya egilimli kisiler
oldugunu gostermektedir. Bunlar reaksi-
yon zamanlart uzun, telash ve asir
heyecanli kisilerdir. Bunlarin kol ve
bacak protezleri olan kisilerden bile daha
fazla kaza yaptiklar1 bilinmektedir. Bu
durum egitimle de giderilememektedir.
Bu nedenle ne kadar iyi egitilirlerse
egitilsinler iyi bir siiriicli olamazlar.
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Insanlar kendi yasam tiirlerine uygun
olarak direksiyon kullanmaktadir. Bu
nedenle de insanlarin, sosyal statiisii ve
yasantisi, trafik kazalarinda ¢ok énemli bir
faktordiir. Ornegin; gelismis iilkelerin
verilerinde aile gecimsizligi, bekarlik (aile
sorumlulugu olmamasi ve hizli yasama)
gibi durumlar kazalarda Onemli bir yer
edinmektedir. Tirkiye’deki verilerden bu
konularla ilgili sonuglar elde
edilememektedir. Ancak, yapilan baz
aragtirmalarda bu faktoriin 6nemli oldugu;
ancak gelismis iilkelerle ters bir soncun
varligr goriilmektedir. Tiirkiye’de trafik
kazalarina karisanlar arasinda, evli ve ¢ok
cocuklular (aile sorumlulugu yiiksek
olanlar) daha iist siralarda yer almaktadir.
Bu durum, bekar ve dullarin daha agir
stiriciiliik kosullarina (sigortasiz g¢aligma
ve yorucu uzun yolculuklar gibi)
katlanmadiklari, buna karsilik aile ge¢imini
saglamak zorunda olanlarin daha zor
kosullarla soforliik yapmalarina baglh
olabilir.

d) Beslenme ve fizyolojik durum:
Beslenmenin kisinin sagligi ve kisinin
davranis1 ile reaksiyon zamanina genel
etkileri bir yana, kan sekeri %60 mgr’in
altina diistiigii zaman kisi kontroliinii
kaybeder. Bu nedenle de, trafik
kazalarinda, kisilerin beslenmesi Onemli
bir faktér olabilir. Ancak, seker
regiilasyonu normal olan kisilerde kan
sekeri diizeyi hi¢ bir zaman %70 mgr’in
altina diismez ve acghigin neden oldugu
kaza bildirilmemektedir.

Agir trafik kosullar kisilerin fizyolojik
durumunu etkilemekte ve hafif trafik
kosullarindan agira dogru gittikge kisinin
nabiz sayist ve kan basinci, EKG’de
patalojik bulgu sikligi artmaktadir. Bu
bulgulara, bir de daha 6nce var olan
patolojik durumun eklenmesi halinde
kaza yapma riski artabilir. Ayn1 sekilde,
yaslandikca  psikomotor yeteneklerin

yavasladigi ve kaza riskinin arttig
bilinmektedir.

e) Yas ve cinsiyet: Turkiye’de, kaza-
larin %93 gibi biiyiik bir oraninda, erkek
siriiciiler sorumludur. Ancak, bu oran
cok kaba bir olgiittiir ve kesin bir fikir
vermez. Sandardize 6lgiilere gore (milyon
tasit kilometrede Olim ve yaralanma)
degerlendirme yapmak gerekir. Gelismis
tilkelerde  yapilan, daha  ayrintili,
calismalarin  sonuglarima gore, erkek
cinsiyette kaza yapma riski daha yiiksek
bulunmaktadir. Kadin siiriiciiler, az hiz
yapma, temkinli ve sakin olma gibi
nedenlerle, daha az kaza yapmaktadir.

Siirticiilerin kaza yapmasinda yas ¢ok
onemli bir faktor olmaktadir. Tiirkiye’de
trafik kazasinda dlen ya da yaralanan
siriiclilerin  yas guruplarina dagilimi
asagidaki ¢izelgede goriilmektedir.

Cizelge 7°den de goriildiigi gibi, birinci
sirada (21-30) yas grubu gelmektedir.
Buradan da ¢ikarilacagi gibi, acemilik
deneyimsizlik siirlicii kazalarinda 6nemli
bir faktor olarak goriinmektedir. Ancak;
bunlar kaba rakamlar olup, standardize
edilmis  hizlarin  elde  edilmesine
gereksinim vardir. Nitekim, (21-30) yas
gurubunda daha ayrmtili bir inceleme
yapildiginda; bu guruptaki kazalarda (25-
30) yas gurubunun daha agirlikta oldugu
goriilmektedir. Bunlarin (25-30), siirticii-
lige yeni baglayan guruptan (21-24),
daha fazla trafik kazas1 yapmasi, olayda
yalnizca acemiligin degil, diger faktor-
lerin de 6nemli oldugunu goéstermektedir
(yeni baslayanlar/ acemiler daha dikkatli
direksiyon kullanirken, ben artik bu isi
ogrendim diyen az deneyimli grubun
daha az dikkatli davranmasi bir faktor
olabilir ).

Ikinci sirada (31-40) yas gurubu
gelmekte ve yas ilerlemesine kosut olarak
sayillar azalmaktadir. Altmis  yasindan
sonra, psikomotor islevlerdeki kayiplar
nedeniyle, trafik kazalarinda tekrar bir
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artis olmasi beklenir. Ancak, yukaridaki verilerde bu artis gériilememektedir.

Cizelge 7: TURKIYE’DE TRAFIK KAZALARININ SONUCLARINA VE
KIiSILERIN TRAFIKTEKI STATULERINE GORE DAGILIMI (2010)

YAS TOPLAM SURUCU YOLCU YAYA

GRUPLARI - "B14 Yarali | Oli Yarali | Oli Yarali | Oli Yarali
0-9 131 11371 6 213 26 | 4484 39| 2710
10-14 77 7873 11 864 12 | 3057 14| 1689
15-17 59 8846 12 2360 11| 3581 4| 1061
18-20 142 13468 30 4534 37| 5134 15 969
21-24 165 18017 36 6511 27| 5822 7 992
25-64 1848 | 101214 302 | 33145 222 | 25933 134 | 7949
65+ 256 8775 20 1496 20| 2012 87| 2851
Bilinmeyen 60 1911 2 195 12 837 5 273
Toplam 2738 | 171475 419 | 49318 367 | 50860 305 | 18494

Kaynak @® TUIK, Trafik kaza istatistikleri(karayolu) (2010 Tirkiye, EGM Sayllarl)

Ogrenim insanlarin gilinliik yasam ve madigin1  gostermektedir. Cizelge 8’de
trafikteki davramig kaliplarint = nemli goriildiigli  gibi  trafik  kazalarina
oranda belirlemektedir. Bu nedenle de karisanlarin yaklagik ii¢te birinin egitim
kazaya kariganlarin 6grenim durumlari ve durumu  bilinmemektedir. Bu oran
kusurlarinin  incelenmesi  gelistirilecek Olenlerde ¢cok daha yiiksektir.
onlemler 6zellikle de egitim programlari Cizelge 8’den goriildiigii gibi 6gretim
acisindan ¢ok Onemlidir. Trafik kazasi diizeyi ylikseldik¢e kazaya karisanlarin
verileri toplanitken ve yapilan deger- oran1  azalmaktadir. Trafik kazalan
lendirmelerde bu konuya yeterince 6nem acisindan esas risk grubu ilkokul mezunu
verilmemesi konunun Oneminin kavran- olan gruptur.

Cizelge 8: TURKIYE’DE TRAFIK KAZALARINA KARISANLARIN OGRENIM VE CINSIYETINE GORE DAGILIMI (2010)
ERKEK KADIN TOPLAM
Adet % Adet % Adet %
Kazaya Karigan 46804 32,94 1177 14,48 47981 31,95
) Oliimlii Kazaya Karisan 1086 35,55 11 17,74 1097 35,23
Ik Yaralanmali Kazaya Karisan 45718 32,89 1166 14,45 46884 31,88
okul Olen Siiriicii 365 34,96 6 24 371 34,71
Yaralanan Siiriicii 22275 35,02 650 16,77 22925 33,97
Kazaya Karigan 14320 10,08 555 6,83 14895 9,92
Orta Oliimlii Kazaya Karisan 212 6,95 5 8,06 217 6,97
okul Yaralanmali Kazaya Karigan 14108 10,15 550 6,82 14658 9,97
Olen Siiriicii 54 517 1 4 55 5,14
Yaralanan Siiriicii 6147 9,66 256 6,60 6403 9,49
Kazaya Karigan 29139 20,51 23919 31,96 53058 35,33
Olimli Kazaya Karigan 422 13,83 15 24,19 437 14,03
Lise Yaralanmali Kazaya Karigan 28717 20,66 2214 27,45 30931 21.03
Olen Siiriicii 106 10,15 4 16 110 10.29
Yaralanan Siiriicii 12137 19,08 907 23,04 13044 19,33
) Kazaya Karigan 13983 9,84 2598 31,96 16581 11,04
Univer | Oliimlii Kazaya Karigan 182 5,96 12 19,35 194 6,23
- Yaralanmali Kazaya Karisan 13801 9,93 2586 32,06 16387 11,14
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site Olen Siiriicii 52 4,98 2 8 54 5,05
Yaralanan Siiriicii 4935 7,76 1055 27,22 5990 8,88
Kazaya Karigan 31139 21,92 1570 19,31 32709 21,78
Bilinm Oliimlii Kazaya Karisan 1045 34,24 19 30,65 1064 34,17
e-yen Yaralanmali Kazaya Karigan 30090 21,65 1551 19,23 31641 2151
Olen Siiriicii 447 42,82 12 48 459 42,94
Yaralanan Siiriicii 14780 23,24 835 21,54 15615 23,14
Kazaya Karisan 142064 100 8129 100 150193 100
Oliimlii Kazaya Karisan 3052 100 62 100 3114 100
Topla Yaralanmali Kazaya Karisan 139012 100 8067 100 147079 100
m Olen Siiriicii 1044 100 25 100 1069 100
Yaralanan Siiriicii 63599 100 3876 100 67475 100

Kaynak ™

Tim bu veriler birlikte degerlendiril-
diginde; siiriiciilik teknik bilgi, beceri ve
deneyim istemesi yaninda, beden ve ruh
sagligint da gerektiren bir istir. Salt bir
gecim kapisi ya da giinliik ugras degildir.
Bu nedenle de, siiriicii olacak insanlarin
ozellikle de profesyonel siiriiciilerin bazi
kosullara sahip olmas1 gerekir. Bu
konuda alinabilecek genel 6nlemler soyle
siralanabilir:

1) Ik tibbi muayene dzenle yapilmali
ve periyodik olarak yinelenmelidir. Bir

TUIK Karayolu Trafik kaza Istatistikleri 2010

giivenle calisabilecekleri, giinliik ¢calisma
siiresi, TUcret, sosyal gilivenlik ve is
giivencesi gibi is ortamlarinda ¢aligmalari
saglanmalidir. Bu gibi siiriiciilerin 30 ve
daha tizeri yas grubundan segilmesine
ozen gosterilmelidir(on senelik stirtictiliik
deneyimi istenmesi gibi).

4)Sirekli meslek i¢i egitim ve
denetimler yapilmali. Sik sik kazaya
neden olanlarin siirlicii  belgesi iptal
yoluna gidilmelidir.

zamanlar yapildig1 gibi, tek hekim mua- 3.2.2 Yayalar
yenesine indirgemek ya da biirokratik bir Trafik kazasina karigsan yayalar, yaya
islem haline dondiirmek kesinlikle kusurlart  agisindan  incelendiginde,

yanlistir. Hekimler siiriici muayeneleri
konusunda egitilmeli, siiriici muayene-
sinin salt g6z muayenesi olmadigi, tam
bir fizik muayene oldugu konusunda

birinci sirada yola aniden ¢ikmak, ikinci
sirada ilk ge¢is hakkina uymamak tigiincii
sirada ise tasitlarin Oniinden ya da
arkasindan aniden ¢ikmak gelmektedir

bilinglendirilmelidir. Diger kusurlu  davranislar  bunlar
2)Direksiyon kullanmaya engel bir izlemektedir. Yayalarin kazaya
hastalifi olanlar ile alkol ve ilag karismalarma neden olan  kusurlu

alisgkanligr (toksikoman) olanlarin arag

kullanmalar1 kesinlikle 6nlenmelidir.
3)Kitle ulastirma ve yik tasimaci-

liginda gérev yapacak siiriiciilerin,

davraniglart ve bunlarin genel i¢indeki
oranlar1 soyledir:

Cizelge 9: TURKIYE’DEKI TRAFIK KAZALARINDA YAYA KUSURLARI 2010

Adet %
Yola Birden Bire Cikmak 4884 35,57
Araca Ilk Gegis Hakkim Vermemek 4082 29,73
Yolda Yiirimek Oturmak Oynmak 1805 13,15
Duran Aracin On Yada Arkasindan Cikmak 1224 8,92
Kirmizi Isikta Gegmek 502 3,66
Hareke Halindeki Araca Asilmak Binmek 50 0,36
Diger Yaya Kusurlari 1100 8,01
TOPLAM 13729 100

Kaynak ™ TUIK Karayolu Trafik kaza Istatistikleri 2010
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Cizelge 9’dan da gorildigi gibi,
yayalar igindeki kaza ve yaralanmalarda
(7-15) yas gurubu birinci sirada gelmekte
ve en yiiksek risk gurubunu olustur-
maktadir. Bunu (1- 6) yas grubu ikinci
sirada, 60 + yas gurubu ise li¢lincii sirada
izlemektedir. Yayalarda, yas agisindan,
en blyiik gurup temel egitim gurubu ve
okul Oncesi guruptan olusmaktadir. Bu
nedenle de evler de ve temel egitimde
trafik egitimi verilmesi yararli olacaktir.
Altmis yasindan sonraki artis, yaslhilar-
daki psikomotor islevlerin azalmasi ile
ilgili olup, bunlara hem egitim verilmesi
hem de sinyalizasyon ve benzeri
diizeneklerde  uygun  diizenlemeler
yapilmasi gerekir.

3.2.3. Yolcular

Tirkiye’de, yolcularin kazaya neden
olma pay1 olduk¢a kiigiik oranlardadir.
Yolcularin baslica kusurlar ise; tasit di-
sinda hareket (%21,08) acik yiik iistiinde
yolculuk (%12,74), tasittan atlamak
(%12,50) ya da habersiz ya da tasit
durmadan inmek ve binmek(%11,03),
tagittan  sarkmak  (%5,15) seklinde
siralanmaktadir.  Ayrica,  siirliciiniin
dikkatini dagitma, ara¢ iginde dolasma
gibi diger bazi kusurlarin da trafik
kazalarima neden oldugu bilinmektedir.
Bunlarin hemen tamami egitimle ilgili
konulardir. Ayrica, yiik iistiinde yolculuk
etmek gibi konularda, resmi kuruluslarin
denetimlerinin de 6nemli bir yeri vardir
(bakiniz ¢izelge 10).

Cizelge 10: TURKIYE’DEKI TRAFIK KAZALARINDA YOLCU KUSURLARI (2010)

Adet %
Tasit Disinda Hareket Etmek 86 21,08
Acik Yiik Uzerinde Seyahat Etmek 52 12,74
Hareket Halindeki Tasittan Yere Atlamak 51 12,50
Tasita Habersiz Binmek Inmek 45 11,03
Tasit Iginde Hareket Etmek 34 8,30
Tasittan Sarkmak 21 515
Diger 119 29,17
TOPLAM 408 100

Kaynak " TUIK Karayolu Trafik kaza Istatistikleri 2010

3.3. CEVRE FAKTORLERI

3.3.1. Yol

Tirkiye’deki verilerde, kaza nedenleri
arasinda, yol ve ¢evrenin pay1 ¢ok kiiciik
goriinmektedir. Bunun c¢ok daha yiiksek
oranlarda olmasit gerekir.  Nitekim,
Ingiltere’de yapilan bir ¢alismada, kazaya
neden olma agisindan, ¢evre faktorlerinin
pay1 % 28 olarak bulunmustur. Yollarin
genisligi, ylizey kaplamasmin niteligi,
isaretlemeler, virajlar, goriis alan1 ve yol
etrafi yapilar gibi bircok faktoriin trafik

kazalar1 ile ilgili oldugu bilinmektedir.
Tiirkiye’deki yollar degerlendirildiginde,
biiylik ilerlemelere karsin, durumun ¢ok
iyi oldugunu sdylemek olanaksizdir.
Ancak, trafik kaza tutanaklarinda bu
konulara yeterince 6zen gosterilmemesi
ya da ayrintili epidemiyolojik calismalar
yapilmamasi nedeni ile yollarin kazalar-
daki gergek pay1 bilinememektedir.
Araglarin ulagsmis oldugu gii¢ ve hiz
diizeyi ve c¢agmmizin  gerektirdigi
ulagtirma yogunlugu ile yollar arasindaki
uyumsuzluk, trafik kazalarindaki en
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onemli nedenlerin basinda gelmektedir.
Ulastirmada esas amag, ¢agin gerektirdigi
hiz1 ya da yogunlugu simirlamak degil, bu
hiza uygun alt yapiyr olusturmaktir. Bu
yap1 olusturulamadigi zaman, gegici bir
Onlem  olarak, hiz sinirlamasina
gidilmektedir. Bu dizeden olmak iizere;
yollarin sahip olmasi gereken asgari
ozellikler sOyle siralanabilir:

1) Tek yon igin genisligin en az 3,60
metre olmasi,

2)Yogunluga gore, yollarin tek yonlii
olmasi,

3)Yol kaplamasinin diizgiin ve kaliteli
olmasi,

4)Kavsaklarin iyi diizenlenmis olmasi
ve gecislerin 151k ya da gorevli araciligi
ile diizenlenmesi,

5) Yol bakim ve isaretlemeleri diizenli
olmasi.

6) Uygun araliklarla, park ve dinlenme
alanlar1 bulunmasi,

7) Yol kosullarina gore hiz limitleri
konmasi1 ve uyulmasini saglamak eregiyle
kontroller yapilmalidir.

3.3.2. Yore (yer)

Tiirkiye’de olusan trafik kazalarinin
sehir i¢ci ve sehir dis1 yollarda olusuna
gore dagilimi yapildiginda; kazalarin
(%86,6) ve yaralanmalarin (%62) biiyiik
cogunlugunun sehir i¢inde, buna karsilik
olimlerin ¢ogunlugunun ise (%51,2)
sehir disinda meydana geldigi goriilmek-
tedir. Buradan, sehirlerarasi yollarda
olusan kazalarin ¢ok daha Oliimciil
oldugu anlasilmaktadir.

Cizelge 11: TURKIYE'DE KAZA VE SONUCLARININ OLUS YERINE GORE
DAGILIMI (1995-2007)

SEHIR ICI SEHIR DISI TOPLAM
1995 2007 1995 2007 1995 2007
Adet |% |Adet |% |Adet |% |Adet |[% |Adet |% | Adet | %
OLU 2932 48,8 | 1364 38,5 3072 | 51,2 | 2098 | 61,5 | 6004 100 | 3462 100
YARALI | 70882 62,0 | 101257 | 67.6 | 43437 | 38,0 | 48557 | 32,4 | 114319 | 100 | 149814 | 100
KAZA 242281 | 86,6 | 667760 | 89,1 | 37382 | 13,4 | 81674 | 10,9 | 279663 | 100 | 749434 | 100
Yollarda baz1 yerler vardir ki; kaygan yapilmalidir.  Turkiye’de, kaza ve
zemin (buzlanma, Kkilli toprak, samanla sonuclarinin  aylara dagilimi ¢gizelge

kirlenme vb), gérme alaninin kisith olmasi,
serap olayi, keskin viraj ve benzeri
nedenlerle buralarda ¢ok sik kaza yineler.
Bu gibi yerlere kaza rezervuari denir. Kaza
rezervuarlarinin saptanarak, o yerin kaza
rezervuart olmasina neden olan faktoriin
yok edilmesi gerekir.

3.3.3. Zaman
Kazalarda zaman onemli bir faktordiir.
Alinacak oOnlemleri saptamak i¢in, kaza
zaman dagilimlarinin bilinmesi gerekir.
Bu amagla, kazalarin dekatlara, yillara,
mevsimlere, aylara, haftalara, giinlere ve
giinlerin ~ saatlerine  dagilimi  yapilir,

12’°de goriilmektedir.

Cizelge 12°den de goriildiigii gibi, kaza
ve sonuglari, temmuzdan baslayarak, yaz
aylarinda biraz artmaktadir. Ancak, bu
artis  trafik yogunlugundaki artis ile
ilgilidir. Aylar arasinda ger¢ek bir
farkliligin ~ olup  olmadigi  ancak
standardize edilmis Olgiilerle bilinebilir.
Elimizde veri toplayan kuruluslarin bu
anlamda verisi de bir degerlendirmesi de
yoktur Mutlaka bu tir veriler ve
degerlendirmeler yapilmali ve kamuoyu
ile paylasilmalidir.
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Cizelge 12: Tiirkiye’de Trafik Kazalar1 Ve Sonuglarinin Aylara Dagilimi

OLU YARALI KAZA
1995 2006 1995 2006 1995 2006
Adet % Adet % Adet % Adet % Adet % Adet %
OCAK 364 | 6,06 | 228 | 6,77 7102 6,21 8650 6,98 21359 7,63 49440 | 7,44
SUBAT 281 | 4,68 | 172 | 511 5293 4,63 6414 5,17 18652 6,66 46481 | 6,99
MART 456 | 759 | 197 | 585 8796 7,69 7910 6,38 23068 8,24 47785 | 7,19
NiSAN 377 | 6,27 | 203 | 6,03 7585 6,63 8549 6.90 21112 7,54 49952 | 7,52
MAYIS 561 | 934 | 322 | 957 | 11107 | 9,71 9936 8,01 21974 7,85 54243 | 8,16
HAZIRAN 537 | 894 | 341 | 101 10050 | 8,79 | 11166 9,01 22167 7,92 56578 | 8,51
TEMMUZ 673 | 11,2 | 377 | 112 | 12199 | 10,7 | 13816 | 11,14 23923 8,55 56033 | 8,43
AGUSTOS | 647 | 10,8 | 416 | 12,4 | 12244 | 10,7 | 14175 | 1143 23059 8,24 58484 | 8,80
EYLUL 597 | 9,94 | 309 | 9,18 | 11308 | 9,89 | 12252 9,88 24363 8,71 59188 | 8,91
EKIM 577 | 9,61 | 287 | 853 | 10594 | 9,26 | 10345 8,34 26523 9,48 64043 | 9,64
KASIM 446 | 742 | 223 | 6,63 9365 8,19 | 11183 9,02 26631 9,52 59634 | 8,97
ARALIK 488 | 8,12 | 290 | 8,62 8676 7,58 9589 7,73 26832 9,59 62689 | 9,43
TOPLAM 6004 | 100 | 3365 | 100 | 114319 | 100 | 123985 100 279663 100 664540 | 100

Kaynak ¥ TUIK Karayolu Trafik kaza Istatistikleri 2010

Tiirkiye’deki trafik kazalarin haftanin
giinlerine dagilimi incelendiginde,
Cizelge 13°de gorildiigii gibi haftanin
giinleri arasinda genellikle farklilik
olmadigi; ancak tim sayilarin kaza
sikligl, Olim ve yaralanmalarin hafta
sonunda biraz yiikseldigi goriillmektedir.
Bu durum hafta sonunda trafik

yogunlugunun daha yiiksek olmasi ile
ilgili olabilir.

Giiniin saatlerine gore kazalarin dagilimi
incelendiginde sabah 7-9, 6glenden sonra
16-17 arast kaza siklig1 agisindan en
riskli saatlerdir. Gece 02-04 saatleri arasi
ise, Oliim riskinin en yliksek oldugu
saatleri olusturmaktadir.

Cizelge 13: TRAFIK KAZLA VE SONUCLARININ HAFTANIN GUNLERINE DAGILIMI 2010

Toplam Kaza Oliimlii Kaza | Yaralanmali | Olii Sayis1 Yaral1 Sayisi
Kaza

Adet | % Adet | % Adet | % Adet | % Adet %
Pazartesi | 13737 | 14,10 | 269 | 12,68 | 13468 | 14,13 | 353 | 12,89 | 23378 | 13,63
Sali 13200 | 1555 | 269 | 12,68 | 12931 | 15,57 | 342 | 12,49 | 22333 | 13,02
Carsamba | 13365 | 13,72 | 299 | 14,10 | 13066 | 13,71 | 387 | 14,13 | 22895 | 13,35
Persembe | 13529 | 13,89 | 261 | 12,31 | 13268 | 13,92 | 334 | 12,20 | 23546 | 13,73
Cuma 14618 | 15,01 | 315 | 14,85 | 14303 | 15,01 | 384 | 14,02 | 24871 | 14,50
Cumartesi | 14679 | 15,07 | 346 | 16,31 | 14333 | 15,04 | 439 | 16,03 | 26846 | 15,66
Pazar 14289 | 14,46 | 362 | 17,07 | 13922 | 14,61 | 499 | 18,22 | 27606 | 16,10
TOPLAM | 97412 | 100 | 2121 | 100 | 95291 |100 | 2738 |100 | 171475 | 100

Kaynak ¥ TUIK Karayolu Trafik kaza Istatistikleri 2010

4. GENEL ONLEMLER

1) ihbar: Tiirkiye’de kayitlara gecen
trafik kazalarinin, gergek sayilardan ¢ok
az oldugu bilinmektedir. Oysa gergek bir
epidemiyolojik degerlendirme yapabil-
mek tiim olgularin bilinmesine baglidir.
Bu nedenle, trafik kazalarinda hafif agir
ayirdi yapilmaksizin, tiim kazalarin ihbar

edilmesi gereklidir. Ayrica, trafik kazlari
sirasinda kaza tutanagi icin kullanilan
formlarin insan kusurlarini  6nceleyen
bugiinkii yapis1 degistirilerek, kazaya
neden olabilecek tiim faktorleri igeren ve
epidemiyolojik degerlendirme yapmaya
uygun bir yapiya kavusturulmasi gerekir.
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2) Arastirmalar: Mevcut kayit ve
bilgiler yeterli diizeye ulasincaya dek,
epidemiolojik yOntemlerle aragtirmalar
yapilarak, kazalara etki eden gercek
faktorler bulunmali ve uygulanan onleler
bu bulgulara dayandirilmalidir.

3) Sorumlu Tek Kurulus: Giiniimiiz-
de trafik olayi ile ilgilenen ya da gorev ve
sorumlu olan kurulusun sayist1 ¢ok
fazladir (I¢ Isleri, Baymdirhik, Adalet,
Saglik Bakanliklar1 vb). Bu bir yandan
sahipsizlik ve koordinasyonsuzluk sonu-
cunu dogururken 6te yandan da verilerin
biitiinlestirilememesi  sonucunu dogur-
maktadir. Kaza sayilarinin bile polis,
jandarma ve karayollar1 tarafindan ayri
ayrt  tutulmast  verilerin  belli  bir
standarttan yoksunlugunu ve toplu bir
veri olmasini engellemektedir. Tiim bu ve
benzeri  nedenlerle  konusunun  tiim

KAYNAKLAR

boyutlar1 ile ilgilenen tek bir Orgiitiin
kurulmasinda yarar vardir.

4) Ulke Kosullarina Uygun Ulastirma
Sistemi Kurulmasi: Sayilan bu onlem-
lerden daha da 6nemlisi; yanlis ulastirma
politikasinin bir an Once terk edilmesi
gerekir. Eldeki veriler gore, Tirkiye’de
yolcu tagimaciliginin yaklasik %94’den
fazlas1 karayolu ile yapilirken, %4’
demiryolu, %1’i ise deniz yolu ile
yapilmaktadir. Yik tasimaciliginda da
durum benzerdir®*? Bu durumun
degistirilecegine iliskin  belirtiler de
yoktur. Oysa Tiirkiye lic yani denizlerle
kapli bir iilkedir. Bu potansiyelden
yeterince yararlanilmamaktadir. Aymi
sekilde, karayoluna gore daha ekonomik
ve daha az kaza riski olan demiryollarinin
gelistirilmesi icin yeterli gayret sarf
edilmemektedir.
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