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OZET

Turkiye’de trafik kazalari sonucu her yil on bin civarinda insan hayatini
kaybetmekte, milyarlarca lira maddi hasar olugsmaktadir. Trafik kazalari
sonucu meydana gelen 6lim sayisinin dusurilebilmesi icin bir an 6nce
gerekli strateji belirlenmeli ve kararlilikla uygulanmalidir. Bu calismada
ele alinan, isvec¢’te basarili bir bicimde uygulanma alani bulan Sifir
Olim’iin Tirkiye icin uygulanmasi, sistemin barindirdigi ¢dziim
onerileri nedeniyle zorunluluktur. Sifir Olim projesinin basarili bir
bicimde Turkiye’ye uygulanabilmesi icin 6ncelikle sorunun iyi tespit
edilmesi, bu yoénde bilimsel arastirmalar ve calismalar yapilmasi,
planlama ve uygulama faaliyetleri icin mevcut toplumsal tutumun ve
davranisin degerlendirilmesinin ¢cok yonli olarak (ekonomik, sosyolojik,
psikolojik) yapilmasi, elde edilen veriler ve degerlendirmeler
neticesinde strateji olusturulmasi ve uygulama asamasina gecilmesi
gereklidir. Basarinin geregi icin strateji ogelerinin surekli kontrol
edilmesi, kontroller sonucu goriilen eksikliklerin tamamlanmasi ve
hatalarin giderilmesi, giderilemeyen hatalarin ise tamamen kaldirilarak

yerlerine yeni 6gelerin bulunmasi, sistemin gerceklesmesi icin surekli



calisma ve iyilestirme yapilmasi gerekmektedir. Bu calismada; isvec’in
benimsedigi 11 maddelik programin Turkiye’ye uygulanabilmesi icin
siyasi ve burokratik yapi, yol kullanicilari ve sistem uygulayicilari,
sorumluluk bilinci, davranig ve tutum dikkate alinarak Turkiye icin

yeniden degerlendirilmigtir.
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ABSTRACT

As a result of traffic accidents in Turkey each year, around ten
thousand people lost their lives, the billions liras to material damage.
Traffic accidents that occur as a result of a moment ago to reduce the
number of deaths needed to be identified and strategies should be
implemented with determination. Addressed in this study received, in
Sweden in the successful implementation of a blur for Turkey's
implementation of vision zero, due to the requirement of the system'’s
hosted solutions. Vision Zero successful projects in a way that can be
applied to Turkey for the first issue to be determined well, the direction
of scientific research and studies to be done, planning and
implementation activities for the current social attitudes and behavior
evaluation in multi-dimensional (economic, sociological, psychological)
to be done, resulting data and assessment results and the strategy it is
necessary to proceed to implementation phase. Necessary for the
success of strategies of continuous control elements to control the
deficit as a result of the completion and error correction of the errors
that can not be resolved by removing the parts of new elements to the

system to perform studies and continuous improvement must be made.
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In this study, Sweden's adoption of the 11-item program to Turkey to
implement the political and bureaucratic structures, road users and the
system of enforcement, responsibility, behavior and attitudes were
assessed by taking into account again for Turkey.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

XV

Bu calismada kullaniimis bazi simgeler ve kisaltmalar, aciklamalari ile birlikte

asagida sunulmustur.
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Trafik bilgi sistemi
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1.GiRiS

Trafik kazalari Glkemizin oldugu gibi dinyanin da en énemli sorunlarindan
biridir. Bazi Ulkeler trafik kazalari sonucu meydana gelen 6lum, agir
yaralanma ve maddi kayiplar blyuk bir tehdit olarak algilayarak bu zararlari
en aza indirmek icin guvenlik yaklagimlari gelistirmiglerdir. Bu yaklagimlar
ulasim sistemindeki, 6zellikle karayolu sistemindeki, geleneksel bakis agisini
degistirmiglerdir. Bu yaklagimlarin bazilari Danimarka igin “her kaza g¢ok
fazladir’, Hollanda igin “strdrilebilir gtivenlik®, ingiltere igin “yarinin yollari:
herkes icin daha giivenli yollar’ ve isveg icin “vision zero” dur.

1996 yilinda Isve¢ Parlamentosu’na sunulan ve 1997 yilinda Parlamento
tarafindan milli ulasim politikasi olarak kabul edilen “Vision Zero — Sifir Olim”
benimsemis oldugu 11 maddelik program ile basarili bir glvenlik yaklagimi
olmustur. Sifir Olim, karayolu ulasim sistemi dahilinde hareket eden kisilerin
kazalarda 6lmesi veya agir yaralanmasinin kabul edilemeyecedi temeline

dayanmaktadir.

Bu calismanin birinci bélimiinde Isvec'te uygulanan Sifir Olim yaklagiminin
11 maddelik programi incelenmis, daha sonra bu yaklasimin isvec'teki

uygulamalari ve trafik kaza istatistiklerine etkileri incelenmigtir.

ikinci bélimde Tiirkiye'deki mevcut durum ortaya konmus ve Sifir Olim’e

temel olusturmasi igin istatistiki degerlendirmeler yapiimistir.

Uglincii  bélimde ise Sifir Olim’in  Tirkiye'ye  uygulanmasinin
degderlendiriimesi ele alinmistir. Bu uygulamada Turkiye icin ortaya konulan
yaklasimda Sifir Olim’iin 11 maddelik programi uyarlanarak, 2 maddelik
sistemi besleyici plan da dahil edilmigtir.



2. SIFIR OLUM YAKLASIMI

isveg’te 1994 yilinda isveg Ulusal Yol idaresi (SNRA), Ulusal Polis Tegkilati
(NPB) ve Yerel Yoénetimler Birligi isbirligi ile, 1995-2000 yillarini kapsayan
bes yillik bir Ulusal Trafik Glvenligi Programi hazirlanmistir. Programin 2000
yili icin ortaya konan Olgulebilir hedefi; 6limlerin 400'den, agir yarallarin
3 700'den ve toplam yarali sayisinin ise 17 000’den fazla olmamasidir [1]. Bu
program, 1997 yilinda isve¢c Parlamentosu tarafindan milli ulagim politikasi

olarak kabul edilen Vision Zero-Sifir Olim’(i biinyesine almistir.

Sifir Oliim, trafikte insan hayatinin yok olmasinin kabul edilemez oldugunu
savunmaktadir. Sifir Olim’Gn uzun vadeli amaci, Isve¢ karayolu ulasim
sistemi icerisindeki tim &élumleri ve agir yaralanmalar ortadan kaldirmaktir.
Agir yaralanma ile anlatilmak istenilen kazazedenin makul bir zaman dilimi
icinde iyilesemeyecegi ciddiyette bir yaralanma veya émur boyu sonuglarini
yasayacag fiziksel bir sakatliktir.

Sifir Olim'de yol sisteminin cok karmasik ve kontroliiniin zor olabilecegi
diguncesinden hareket edilerek, sifir hafif yaralanma ve sifir kaza seklinde
bir vizyon tespit etmenin mimkin ve gerekli olmadigr distintlmis, ancak
6lim ve insan vicudunda kalici veya uzun sdreli bir zarara, sakatlanmaya yol
acan etkenlerden kaginilmasi gerektigi anlamini tagiyan bir vizyonun makul
ve mimkin oldugu gérilmistir. Yani, Sifir Olum’Gn maddi zararl veya hafif
yaralanma ile sonucglanan trafik kazalarini 6nleme gibi bir amaci

bulunmadigina dikkat cekmek gerekmektedir.

Sifir Olim’in uygulanmaya konulmasindan &nce, hemen hemen tiim
sorumluluk bireysel karayolu kullanicilar Gizerinde iken Sifir Olim en basta
sorumluluk gérisinG degistirmistir. Karayolu ulagim sistemini tasarlayanlar
yani karayolu yoéneticileri, ara¢ Ureticileri, karayolu nakliyat firmalari,
politikacilar, isciler, yasal mevkiler ve polis, glvenlik agisindan buyik



sorumluluk almiglardir. Yasalara ve kurallara uymak ise bireyin

sorumluluguna verilmistir [3].

Sifir Olim’tin Isveg ulasim politikasindaki tek hedef olmadigini da belirtmek
gerekmektedir. isvec ulasim politikasi, bir genel hedef ve alti alt hedeften
olusmaktadir. Genel hedef, uzun zamanda hem ekonomik agidan etkili hem

de sarduralebilir bir ulagim sistemi saglamaktir [2]. Alti alt hedef ise;

1. Erigilebilir bir ulasim sistemi,

2. Ylksek standartta ulasim kalitesi,
3. Trafik guvenligi,

4. lyi bir cevre,

5. Olumlu bélgesel kalkinma,

6. Esit imkanlar.

Diger bes alt hedefle karsilastirildiginda trafik glvenligi hedefi daha agik ve
sonuglari itibariyle daha etkili bir vizyon sunmaktadir. Giinki, Sifir Olim hem
yasama karsi bir tutum, hem de daha glvenli bir karayolu ulagim sistemi
tasarlama stratejisidir [3].

Sifir Oliim’de, amacin etik bir boyutu oldugu da anlasilmaktadir. Hiikiimet
kanun metninde acik¢a “etik acidan bakildiginda, karayolu ulagim sistemini
kullanirken insanlarin 8lmesi veya agir yaralanmasi kabul edilemez."
ifadesini kullanmaktadir [4]. Bu nedenle, bu gibi sonuglara neden olan
kazalar, ulasim sisteminin kabul edilmesi gereken, kaginilmaz yan etkileri

olarak goértlmemelidir. SNRA bu etiksel tutumu bes ilke ile eyleme koymustur

[5] :

1. insan hayati ve saghigi 6nde gelir. insan hayati ve sagliginin, ulagim
sisteminin diger hedeflerine gére onceligi vardir. Eger 6lim veya agir

yaralanmalari engellemek mumkuinse, buna uygun énlemler alinmalidir.



2. Her proje bastan itibaren dizgin sekilde yapiimalidir. Alinan her karar
bilimsel ve deneysel bilgi ile desteklenmelidir.

3. Soruna en iyi bilinen ¢ézim uygulanmalidir.

4. Herhangi bir durumda degisiklikleri uygulama karari alinirken hem riskler

hem de zararin dogasi g6z éninde bulundurulmaldir.

5. Insan hayati ve sagliginda olugsan her bir kayiptan ulasim sistemini
tasarlayanlar ve uygulayanlar sorumludur.

Bu bes ilke, Sifir Olim’iin arkasinda yatan ana etiksel varsayimlari
6zetlemektedir. Ayni zamanda amacin, ulasim sistemini tasarlayanlar ve
uygulayanlar arasinda bir davranis degisimine neden olmayi da hedefledigini
ortaya ¢ikarmaktadir.

Sifir Olim ahlakla, insan viicudu sinirlaniyla, sorumlulukla, bilimsel
gerceklerle alakalidir. Karayolu ulasim sistemindeki farkli bilesenlerin
birbirlerini etkilemesini ve birbirlerine bagl olmasini belirtmektedir. Yollar,
araglar ve karayolu kullanicilari gibi farkh bilesenlerin, trafik gUvenligini
saglamak icin birbirlerini etkilemeleri gerektigi bir karayolu ulagim sistemini
vurgulamigtir [3].

Bu vizyonun ahlaki temeli sudur; yapilan ve daima yapilacak olan insan
hatalari, 6lume veya agir yaralanmaya yol agmamalidir. Yani yol sistemi dyle
tasarlanmahdir ki, yol kullanicilarinin hatalari élumleri sonuglanmamalidir.
Geleneksel karayolu ulasim sistemi, insanlarin hata yapabilecegi gercegine
uyum saglamamistir. Oysa ki Sifir Olim “Hic kimse mikemmel degildir, hata
yapabilir’ varsayimi Uzerinde sekillenmigtir. Kazalari édnlemek icin ¢caba sarf
edilirken, karayolu ulasim sistemi insanlarin hata yaptiklari ve bu yilzden



trafik kazalarinin tamamen yok edilemeyecedi gergegini gdéz O6nlnde
bulundurularak tasarlanmalidir [3].

Karayolu ulagim sisteminin tasariminda insan vicudunun dayanabilecedi
sinirlar g6z o6ninde bulundurulmalidir. Yani, insan vlicuduna etki eden
gucler, sistemde izin verilen azami yavaslamaya ve hizlanmaya konulan
sinirlar belirlemektedir. Eger gelistiriimis ydntemlerle bu glcler azaltilirsa
(kontrol altina alinabilirse), o zaman daha yidksek hizlara izin
verilebilmektedir. Bdylece, hiz, sistemdeki dizenleyici faktor olarak goérilebilir
ve hizi “glvenli” bir seviyeye indirmek suretiyle, “Sifir Olim”, teorik olarak,
daima gergeklestirilebilir. Bu agidan, modern ara¢ ve karayollar tasarimina
dayandirilan bilimsel agidan olusturulmus sinir degerleri bulunmaktadir [3]:

- 30 km/s hizla giden bir arabanin ¢arptidi insanlarin cogu kurtulur.

- 50 km/s hizla giden bir arabanin ¢arptidi insanlarin ¢cogu 6lur.

- Guvenli bir araba 65 -70 km/s hizlarinda 6nden ¢carpmada ve 45 -50 km/s
hizlarina kadar yandan carpmada (emniyet kemeri takili olmak sartiyla),
arabadakileri korur.

Sifir Olim’iin basarili olabilmesi icin toplum tarafindan benimsenmesi,
politikacilarin ve yol kullanicilarinin, mevcut sistemin reforma tabi tutularak
insanlarin sirf sistemi kullanmalari nedeniyle 6élmedigi veya agir olarak
yaralanmadidi “yeni ve daha iyi” bir sisteme dénustirilmesinin gerekli ve

muUmkin olduguna ikna olmalari gerekmektedir [3].

Sifir Olim’din milli ulagim politikasi olarak kabuliinden sonra, trafik giivenligi
siyasi gindeme yerlesmis, uzmanlar arasinda ve Kkitle iletisim araclarinda
tartismalarin yapiimasina yol agmis ve neticede bu sistem yeni ve olumlu bir
deneyim olarak goériimlis ve degerlendirilmigtir. Tartismalar daha ¢ok
sistemin gercekgiligi  Gzerinde yogunlagsmistir. Trafik glvenligi icin



profesyonel calisanlarin  tutumlari, esas olarak olumlu olmustur.

2.1. Sifir Olim’iin 11 Maddelik Programi

1999'da isve¢ Hukimeti karayolu givenligini artiracak 11 maddelik bir

program hazirlamigtir. Program sunlari icermektedir [6] :

2.1.1. Tehlikeli yollarda 6zel guvenlik dlciimleri

HUkumet Ulke genelindeki yollarda yol glvenlik élgimlerine iliskin yatirimi
artirmak icin kararli bir tutum takinmali ve bu amacgla SNRA’y1 kaynaklari
ekonomik amagli paylastirmasi igin yénlendirmelidir.

Yiksek 6lim ve agir yaralanmalarin gértldugu yollarin listesi yapiimali ve
SNRA bu kapsamda etkili gozumler tretmelidir.

Smedjebacken ve Karlskoga'’da meydana gelen kafa kafaya carpigsmalarda
buyuk zararlarin giderilmesi icin yollar otokorkuluklar ile bélinmeli, yeni yol
tasarimi  yapimali, tasitlarin  yol digina savrularak 6lim  riskinin
engellenebilmesi i¢in yol kenarlarindaki aga¢ ve benzeri unsurlardan

arindiriimahdir.

2.1.2. Yerlesim alanlarinda daha iyi yol glivenligi

Y1l icinde meydana gelen olumler ve agir yaralanmalarin yaklasik %40’
yerlesim alanlarinda gergeklesmektedir. Yerlesim alanlarinda yol guvenligi

kademeli olarak yukseltiimelidir.

102 belediyede ulagim sebekelerinin yol guvenlik analizi yapiimali ve

caddelerin bu guvenlik analizi sonucuna gére yeniden tasarimi yapiimalidir.



HOkimet yerlesim alanlarinin daha guvenli yollara sahip olabilmesi icin
yapilacak calismalari desteklemeli ve SNRA bu calismalar icin fon

hazirlamahdir.

2.1.3. Karayolu kullanicilarinin sorumluluklarinin vurgulanmasi

Trafik kurallarina uyulmasi i¢in ¢alismalar yapilmaldir. Yol kullanicilari trafik
glvenligi sorumlulugunda pay sahibi olduklarini bilmelidir. Bazi yol
kullanicilari hatall davraniglari ile hem kendilerinin hem de diger insanlarin
hayatlarini tehlikeye atmaktadirlar. Ornegin; hiz limitlerine uymama, emniyet
kemeri kullaniminin ihmal edilmesi, alkol ve uyusturucu etkisinde tasit
kullanma gibi. Ayrica agir vasita ve tir sirlculerinin yasalarla belirlenmis
glvenlik dnlemlerine uymamasi ve dinlenme sirelerine riayet etmemeleri de

trafikte sorun olusturmaktadir.

Hiz denetimlerinin yapilmasi igin yol kenarlarina otomatik kamera sistemleri
yerlestiriimelidir. Bu sistem en uygun fiyatla ve en iyi uygulandigi bilinen
Ulkelerden Norveg, Ingiltere ve Avustralya incelenerek yapilmalidir.
Kameralar gizli, saklanmis bicimde degil, aksine acik¢a gortlmelidir. Bdylece
yol kullanicilarina kamera sistemli denetim sayesinde hiz limitleri dahilinde

yolculuk yaptiriimasi saglanmalidir.

SNRA ve NPB trafik denetimi sonuglarinin ayrintili analizini yapmali ve bu
analiz kapsaminda durum degerlendiriimesi yapilarak uygulamada basari
kazanilmasi saglanabilir. Bu raporlar kapsaminda eger SNRA ve NPB yeni
kurallarin konmasi gerektigini bildirirse, hikimet bu konuya egilmeli ve
destek vermelidir.

2.1.4. Bisiklet suriciuleri icin daha glivenli kosullar

Her yil 50°nin Uzerinde bisiklet sUrtcusu trafik kazasi sonucunda hayatini



kaybetmekte veya kafalarindan aldiklari darbeler nedeniyle agir bicimde
yaralanmaktadir. Oysa ki bisiklet kasklari ucuz bir korunma araci olmasina
ragmen sadece 6 bisikletliden 1’i kullanmaktadir. Bu nedenle bisiklet kaskinin
kullaniimasi i¢in kampanyalar dizenlenmeli, bisiklet kullanicilari arasinda

go6nalld olarak bisiklet gavenligi standardi saglanmalidir.

2.1.5. Tasimacilik hizmetleri icin kalite guvencesi

Tasimacilik firmalarinin tasimacilik isini belirlenen trafik gtvenligi yénergeleri

kapsaminda yapmasi saglanmalidir.

Kalite glvencesi bir dizi dnlemi icermektedir. Bunlar; glvenli strls ve yasal
hiza uyulmasi igin emniyet kemeri ve diger guvenlik elemanlarinin en iyi
bicimde tasarlanmasi, sdrtculerin alkol ve uyusturucu etkisinde arag

kullanmamasi, araglarin en yiksek givenlik standartlarina sahip olmasi gibi.
2.1.6. Kis lastiklerinin zorunlu kullanimi

Gelecek kistan 6nce, Hikimet tim 6zel araglarda 1 Aralik-31 Mart tarihleri

arasinda zorunlu kis lastigi kullanilmasi igin yasa ¢ikariimasini saglamalidir.

2.1.7. isvec teknolojisinden daha etkin yararlanma

HUkUmet yeni tasit ve yol ulasim sistemi teknolojisi tasarimini geligtirerek yol
glvenligini saglamalidir. Yeni teknolojinin kullaniimasi, yol guivenligindeki
bazi sorunlari ¢bzebilecek ve bdylece Sifir Olim yaklasiminin
gerceklesmesine katki saglayacaktir. lIsvecli dreticilerin, yol guvenligi
alaninda surekli ¢calisma ve 6lgimler yapmasi, onlari sistemin iginde tutacak

ve yerlerini saglamlastiracaktir.

Yol kesismelerinde, yaya gegcitlerinde, kaygan yollarda 6lim ve agir

yaralanma risklerinin azaltilmasi i¢in, yorgunluk, alkol ve uyusturucu etkisinde



tasit kullanmanin 6nline gegilebilmesi icin, emniyet kemeri kullaniminin
aliskanhk haline getirilebilmesi icin teknolojiye ihtiyag duyulmaktadir. Bu
kapsamda da emniyet kemeri hatirlatici (SBR), elektronik stabilite programi
(ESP), akilli hiz adaptasyonu (ISA) ve alkol kilidi gibi teknolojik yeniliklerden

faydalaniimasi gerekmektedir.

2.1.8. Karayolu trafik sistemini tasarlayanlara daha fazla sorumluluk

yuklenmesi

Yol guvenligi calismalarinin denetlenmesi igin bagimsiz bir organizasyon

kurulmasi gerekmektedir.

2.1.9. Trafik suclarinin kontrol altina alinmasi

HOkOimet kisa zamanda trafik suglari ile ilgili mevcut dizenlemeleri gbzden
gecirmek igin bir arastirma komitesi tayin edip etmemeye karar vermeli ve
Sifir Olim’e iliskin kanun ve diger diizenlemeleri teklif etmelidir.

2.1.10. Gondulli kuruluslarin katkisi

HOkimet Ulusal Karayolu Gavenligi Dernegi (NTF)'nin yol glvenlik
¢alismalarini deg@erlendirmeli ve buraya fon (65 milyon SEK-yaklasik 12,5
milyon TL) aktarmahdir.

2.1.11. Yeni yollari finanse etmek icin alternatif yontemler

HOkimet 6nemli yol insaati projelerinin finanse edilebilmesi icin kaynak

bulmalidir.
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2.2. Sifir Oliim’iin Uygulamalan

SNRA, 6limlG yaralanmalara yol agan durumlar hakkindaki bilgilendirmeyi
artirmak icin, tim 6limla kazalar hakkinda kapsamlh aragtirmalar yapmistir.
Bu arastirmalar 1997 yilindan itibaren standart bir uygulama haline gelmigtir.
2003 yilinda, SNRA’ya tim karayolu trafik kazalarinin ayrintili caligmalarini
ybnetme ve uygulama sorumlulugu verilmigtir. Ortaya c¢ikan veriler benzer
kazalarin  tekrarlanmasini  6nlemek (zere guvenlik standartlarinin
gelistirilmesi icin kullanilmistir. Bu kapsamli ¢aligmalar, 6limlu bir kazaya
neden olan sistem basarisizliginin karayolu ulasiminin hangi noktasinda
oldugunu gdstermektedir. Bu ¢alismalarin diger 6nemli bir amaci ise karayolu
ulasimi sistemindeki tim 6gelerin arasindaki biling ve birbirine olan baghlig
artirmaktir. Bbylece karayolu trafik glvenliginin de gelismesi saglanacaktir.
SNRA vyerel dlizeyde etkili sistem tasarimi ile gelecekte agir kazalari
6nlemek Uzere muhtemel ¢bzimleri tartisma girisimini baslatmistir. Bu
calisma ybntemi/yaklagimi OLA (objective/solutions/action)
(hedef/cézlimler/eylem) olarak adlandiriimaktadir. OLA calisma ydnteminin
en buylk hedefi, 6ncelikle sistem tasarimcilarina olmak Uzere tim yol

kullanicilarina trafik givenligi konusunda genel bir sorumluluk yaklemektir [7].

HOkOomet tarafindan gorevilendirilen NPB, trafik arastirma ve gdzetimi igin
ulusal bir strateji plani hazirlamistir. Bu strateji; hiz limitlerini agsma, emniyet
kemeri kullanmama ve alkolli ara¢ kullanma gibi ciddi kazalara yol
acabilecek davranislar Gzerine yogunlagmistir [7].

isve¢ Hiikiimeti, 2002 yilinda karayolu tagimaciliyi siteminin daha givenli
kullanimi icin trafikte yer alan kisilerin hareketlerini daha iyi dizenlemelerini
saglayacak bir sire¢ baglatmigtir. Bu girisimin esas amaci 1996 yilini temel
alip; 2002-2007 yillar arasinda 6lum ve ciddi yaralanma sayilarini %50
indirerek Sifir Olim programindaki hedeflere ulasmaktir. Bu amaca ulagmak

icin belirlenen odak noktalari ise hiz uyumunu gelistirmek, alkolll arag
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kullanma oranini azaltmak ve trafikteki cocuk/geng 6lim sayisini disidrmektir

[71.

Sifir Olim uygulanmaya baslandiktan sonra kabul edilen &nemli kanun ve
dizenlemeler, Tasit Kanunu (2002), Tasit Yoénetmeligi (2002), Karayolu
Trafik Kaydi Kanunu (2001) ve Karayolu Trafik Kaydi Yonetmeligi (2001) dir.
Bu dizenlemelerle 1 Mayis 2001’den itibaren, sartculerin ve bisikletlilerin
kontrolu ile ilgili kanunlar daha kati hale getirilmig, tasit strtculerinin yayalara
yol vermesi zorunlu kilinmis ve bu yeni yasaya bagh olarak, SNRA tarafindan
bilgilendirme kampanyasi ydrGtalmistur. Sistem tasarimcilarinin ve diger
sorumluluk sahiplerinin karayolu guvenligi ile sistemli olarak c¢alisip
calismadiklarini takip etmek igin, 2003 yilinda Karayolu Trafik Guvenligi

Kurulu kurulmustur [7].

Sifir Olim karayolu tasarimi konusunda yeni énlem ve yéntemler igin bir
talep olusturmustur. Dolayisiyla, ulusal ve kentsel karayolu tasarimi

dizenlemeleri surekli olarak g6zden gecirilmektedir [7].

Polis kayitlarina gére yilda yaklagik 6 000 isvecli siriictinin alkollii arac
kullanma sebebiyle ehliyetinin alindigi ve élimcil kazalarin yaklagik %25’inin
de alkolli ara¢ kullanmadan kaynaklandigi belirlenmistir. 1990°dan beri
surUcdler icin izin verilen kanda alkol orani %0,02'dir. Alkolin sebep oldugu
6lumlb ve agir yaralanmali trafik kazalarinin ortadan kaldirilmasi igin alkol
kilidi' kullanimina 6zel énem verilmistir. 1999 yilinda isvec'te alkol kilitleri ile
ilgili bir deney baglatilmistir. Bu deney, ehliyetlerine gecici olarak el konulmus
kigiler Gzerinde uygulanmigtir. Alkol kilitlerinin kullaniimasi belli kosullar
altinda ehliyeti geri alma imkani saglamigtir. 2003 yilinda ise deney tim Ulke

dlzeyine yayllmigtir [7].

! Amerika Birlesik Devletleri'nde gelistirilen alkol kilidi adi verilen cihaz, siriiciiniin alkol alma
oranina gére motorun galismasini engellemektedir. Siriicl, kontak yerine gegen cihaza
Uflediginde, alkol orani yiiksek ¢ikarsa araba ¢alismamaktadir.
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AlkollG ara¢ kullanimi sonucu meydana gelen kazalarda genglerin blyUk bir
risk grubu olusturdugu gérulmus, 15-24 yaslari arasindaki gencleri hedef alan

“Alkolliyken Ara¢ Kullanmayin” adinda ulusal bir kampanya baglatiimigtir.

isvec'te, tasitlarin yaklasik %57’sinin hiz limitini astigi belirlenmistir. Kamerali
otomatik hiz kontrol sisteminin karayolu trafik glvenligi Gzerinde olumlu
etkileri oldugu gortlmas, 1999 yilindan itibaren yaklasik 400 bdlgeye kamera
yerlestirilmistir [7].

1998 ve 2002 yillar arasinda, hiz limiti 110 km/s’dan 90 km/s’e ve ulusal
yollarin 3 000 km’sinde 90 km/s’dan 70 km/s’e indirilmistir. 2002 yilinda, NTF
hiz limitleri konusunda bir kampanya baglatmistir [7].

Belediyeler de trafik guvenligi kapsaminda c¢evre tasarimini biylUk oél¢ctde
degistirmislerdir. Ozellikle yerlesim alanlari icinde hiz limiti olarak cogunlukla
30 km/s kullaniimaktadir. Goéteborg’da uygulanan hiz sinirlamalari,
yaralanma sayisini yaklasik %60 oraninda diistirmistiir. Onceden, sehir igi
yol trafiginde 6lme riski sehirlerarasi yollardan daha fazlayken uygulamadaki

basari bunu tersine ¢evirmistir [7].

Aracin hizinin, hiz sinirina uygunlugunu kontrol edip limitinin asiimasini
engelleyen, fren pedalini otomatik olarak devreye sokup aracin birkag
saniyede gereken hiza dismesini saglayan ISA, 5 000 tasit (zerinde 3 yillik
bir teste tabi tutulmustur. SNRA vyetkilileri strlcileri tasitlarina ISA

yerlestirmesi konusunda tesvik etmislerdir [7].

Trafik kazalarinda Olen kigilerin blayUk bir boéliminin emniyet kemeri
kullanmadigi tespit edilmistir. Arastirmalar, SBR sisteminin emniyet kemeri
kullaniminda énemli bir rol oynadigini kanitlamistir. SNRA, SBR kullanimini
tesvik etmede 6ncii olmustur. isveg'teki yeni arabalarin yaklagik %60’inda
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SBR bulunmaktadir. Ayrica isveg Motorlu Tasitlar Denetim’i de eski tagitlara
SBR yerlestiriimesini énermektedir [7].

Emniyet kemeri kullanimi 1998 yilindan itibaren (arka koltukta oturanlar hari¢
tutulursa) cok yiksek ve dengeli bir seviyededir. Emniyet kemeri kullanimi,
kanunun ticari trafigi de kapsayarak genisletildigi 1999 yilinda aracin i¢indeki

tim yolcular i¢in zorunlu hale gelmistir [7].

SNRA, emniyet kemerlerinin daha sik kullaniimasini saglamak tzere Aralik
2002'de bir kampanya baslatmistir. Emniyet kemeri takmama cezasi 2003

yilinda iki katina ¢ikariimistir [7].

Otobuslerde yolcu koltuklarinda emniyet kemeri varsa, yolcular emniyet
kemerini takmak zorundadir. Tdm yeni otobuslerde emniyet kemeri
bulunmasi zorunlu hale getirilmigtir. Caligmalar yerlesim alanlari iginde
emniyet kemeri kullaniminin arttigini  géstermektedir. Yerlesim alanlar
disinda emniyet kemeri kullanimi sdrtciler arasinda %92, yolcular arasinda
%93 oranindadir. Gelecekte, kural ihlali cezalarinin daha da arttiriimasi,
polisin emniyet kemeri kontrolleri icin daha fazla ¢aligma saati ayirmasi ve

yilhk kampanyalar dizenlenmesi program i¢ine alinmistir [7].

isveg'teki esas stratejilerden biri de, karayolu glvenliginin artirilmasina
katkida bulunan tasit donanimlari icin pazar yaratmaktir. Bugiin isvec’te
kullanilan tagitlar 15 yil éncekinden daha guvenli hale getirilmistir. 1995
yihinda tasit kilometrelerinin yaklasik olarak %15’i hava yastigi bulunan
araglarla kat edilmigtir. 2002 yilinda ise ayni oranin %67 oldugu tahmin
edilmektedir. Bu olumlu gelisme, tasit donanimi hakkinda herhangi bir yasa

ctkarilmadan gerceklesmistir [7].

isveg, Avrupa Yeni Otomobil Degerlendirme Programi (Euro-NCAP) (iyesidir.
isveg, 6zellikle NCAP sonuglarini sirket arabalarina uygulamak lzere ¢aba
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g6stermektedir. Alinan yeni otomobillerin yaklasik %30'u bes yildizli
Euro-NCAP standartlarindadir. 2002 yilindan beri, Euro-NCAP araclarda
SBR kullanmaktadir [7].

Yeni arabalarda ESP kullanimini artirmak igin arastirmalar ve girisimler
surmektedir. isvec’teki yeni otomobillerin yaklasik %69'unda ESP
bulunmaktadir [7].

Arkadan carpigsmalarla olusan travmalar, isveg’teki modern otomobillerde en
stk goérilen durumlardandir. Bu travmalarla ilgili olarak yapilan tagsit
aragtirmalari ve testlerinde, otomobile bu tir carpigsmalardan koruyucu bir
sistem konularak uzun sdreli sakathda sebep veren travma riskinin

azaltilabilecegi ortaya konmustur [7].

Son birkag yil sliresince bitlin kara noktalar gézden gegirildigi ve gelistirildigi
igin, Isveg artik kara nokta sorunu ile ugragsmamaktadir. isveg'teki calisma
sureci daha ¢ok karayolu bodlgelerinin “beyaz bélgeler” haline gelmesi ve
kalkindiriimasidir [7].

Trafik kazalari sonucunda yol digina ¢ikan araglarin zararini en aza indirmek
amaciyla bircok yatirirm yapilmistir. Otokorkuluklar dikilmis, agaclar gibi
potansiyel tehlike olusturan nesneler yol kenarlarindan kaldiriimistir.
Yerlesim alanlan disinda; kafa kafaya carpisma, tek aracgli ve sollama
kazalarinin risk ve sonuglarini azaltmak (zere olusturulan kapsamli
programla, 2 seritli yollar, 2+1 seritli' carpmaya dayanikl bariyerlerle ayriimis
yollar haline dénUstiralmuUstir. Bu yol tipi kafa kafaya ¢carpigsmalari 6nlemede
cok basarili olmustur. 1999 yilindan beri, yaklagik 1300 km uzunlugunda
carpmaya dayanikli bariyer yapilmis, bunun da disik maliyetli bir yatirm
oldugu ortaya konulmustur. Ayrica 1999 yilindan beri, yaklasik 500 adet dért

' Bir ydnde iki seritten ve diger yénde bir seritten olusan birkag km'de bir, serit sayisi yolun
ybénline gére degdisen ve celik halatli bariyerle ayrilmis (g seritli dzel bir yol tira.



15

kollu kavsak yerine ada kavsaklar yapilmigtir. Bariyer, guvenli kavsak ve
sarampol gibi fiziksel karayolu guavenligi 6nlemleri igcin 4,9 milyar SEK
(yaklagik 950 milyon TL) tahsis edilmistir [7].

SNRA, 2001 yihinda Avrupa Yol Degerlendirme Programi (EuroRAP) teknik
protokolinin gelistiriimesinde etkili olmustur. Ulusal yollarin 7 000 km’si

EuroRAP’e gore guvenli karayolu siniflandirmasina uygundur [7].

Bisiklet sUrtculerinin yaklasik olarak %21’inin givenlik kasklar kullandigi,
ancak cocuklar arasinda bu egilimin distigi goériimuistir. Ocak 2005'ten
itibaren 15 yas alti i¢in bisiklet kaski zorunlu kiinmistir. Bahar 2005°te bisiklet
kasklarinin kullanimini artirmak igin kapsamli bir kampanya baglatiimistir [7].

Mopedlerin karistigi ciddi kazalarin sayisinin arttigi gértlmds, bunun tzerine
HOkimet moped ve tim arazi araglarinin kullanimi icin kosullari gézden
gecirmek Uzere bir komite gorevlendirmistir. Mopedlerin karayolu guvenligi
icin ciddi bir tehdit olusturdugu, dolayisiyla asgiri hizin dnlemesi icin daha etkili
6nlemler alinmasi gindeme gelmistir. DusUnllen &nlemler arasinda

mopedlerin kayit altina alinmasi bulunmaktadir [7].

2.3. isvec’te Meydana Gelen Trafik Kazalarinin Degerlendirilmesi

isveg, trafik kazalar sonucu ortaya gikan 6liim oranlari itibariyle, Hollanda,
Norve¢ ve Buyuk Britanya gibi Ulkelerle beraber dinyada en disidk orana

sahiptir.

1996 yilindan beri 6lum sayisinin belli bir 6lgide dengede kalmasinin
sebeplerinden biri tasit kilometrelerindeki artis iken diger bir sebep de,
yollardaki hiz seviyelerinin artmasidir. Alkolld tasit kullanmanin artmasi ise
ortaya konabilecek bagka bir sebeptir. Polis kayitlarina goére, ciddi
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yaralanmalar, yiksek bir artisin géraldigi 2002 ve 20083 yillari disinda 1980’
den beri disus halindedir [8].

1998-2007 dobnemi icinde en fazla &6lum sayisi 591 ile 2000 yilinda
gerceklesmistir. Bu 10 yillik dénem icinde toplam 171 110 trafik kazasi
meydana gelmig, 5 205 kisi hayatini kaybetmis, 41 063 kisi agir yaralanmis,
200 895 kisi de hafif yaralanmigtir. 12 yililk dbnemde ortalama her yila 521
6lt, 4 100 agir yarali ve 20 000 hafif yarali yol kullanicisi dismektedir.
1996-1998 yillar arasindaki 3 yillik dénemde ortalama her yil basina 536
6lim denk gelirken, bu sayr 2005-2007 yillari doneminde azalarak her yila

452 6lime inmigtir (Cizelge 2.1).

Cizelge 2.1. isvec’in niifusu, trafik kaza, 6li, yarali ve motorlu tagit sayilari,

1996-2007
1 1 milyona

Niifus Trafik Alii m|!_yona Agir du§en Hafif Motorlu
Yillar kaza disen yaral agir yarali tagit

sayIsl sayisl A

sayisi o]} sayisl yaral sayisi sayisl
sayisl sayis|

1996 | 8 844 499 | 15 321 537 61 3837 434 16 973 | 4 430 149
1997 (8847625 15752 | 541 61 3917 443 17 363 | 4 496 585
1998 | 8854 332| 15514 | 531 60 3883 438 17473 [ 4610533
1999 | 8861426 15834 | 580 65 4043 456 17 921 | 4 737 860
2000 (8882792 15770 | 591 67 4103 462 17929 | 4884 771
2001 (8909128 15796 | 583 65 4 058 455 18 272 | 4 948 059
2002 (8940788 | 16 947 | 560 63 4592 514 20 155 | 5021 060
2003 (8975670 18365 | 524 58 4 664 520 20439 | 5092 966
2004 (9011392 18029 | 480 53 4 022 446 20560 | 5186123
20059047752 18094 | 440 49 3915 432 22544 | 5286 770
2006 (9113257 18213 | 445 49 3959 434 22677 | 5397 447
2007 19182927 | 18548 | 471 51 3824 416 22925 | 5876 952
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Sekil 2.1. Gergeklesen 6li sayisi, 1998-2007
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Sekil 2.2. Hedeflenen en fazla 61l sayisi, 1998-2007

2007 yili icin belirlenen 6lim sayisindaki hedef gerceklesebilmis ve 61l sayisi
her yil dizenli bir oranla azalmig olsaydi, $ekil 2.1 yerine, Sekil 2.2
gerceklesmis ve 1998-2007 yil ddneminde trafik kazalarinda yasamini yitiren
yaklasik 1 400 kisinin hayatta kalmasi mimkun olacakti. Ancak 2007 yilinda
471 kisinin hayatini kaybetmesi nedeniyle 2007 yil igin konulan en fazla 270
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saylllk ara hedefe ulasilamamis ve belirlenen bu hedef yaklasik %74
oraninda asiimistir (Sekil 2.3).

Olum sayisinda belirlenen gegici hedefe ulasiimamis olsa dahi, 8lii sayisinin
Sifir Olim’lin sonuclarinin alinmaya baslandigi 2000 yilindan 2005’e kadar 6
yilhk sUrede azalarak devam etmesi sistem icin bagarili bir durumdur. 1996
yilinda 537 seviyesinde olan 6lum sayisi 2007 yili itibariyle 471’e indirilmistir

ki bu da ug yillar arasinda 66 daha az 6lim oldugunu ortaya koymaktadir.

700

600 —
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400

Sayi
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il

@ Gergeklesen Olii Sayisi m Hedeflenen Olii Sayisi

Sekil 2.3. Sifir Olim’tin 610 sayilarina iliskin hedefi ve mevcut durum, 1998-
2007

1998-2007 ddnemi icinde toplam 41 063 kisi agir yaralanmistir. 1998 yilinda
3 883 seviyesinde olan agir yarali sayisi 2001-2003 déneminde hafif bir artig
gbstermis, 4 000 seviyesine ¢ikmis, 2003 yilinda zirve yaparak 4 664
sayisina ulagmis, ama bu tarihten itibaren azalisa gecerek 2007 yilh itibariyle
3 824 seviyesinde olmustur (Sekil 2.4). Hafif yarali sayisinin yikselmesine
paralel olarak agir yarali sayisinin cok fazla degismemesi, Sifir Olim’iin
basarisi olarak degerlendirilmelidir (Sekil 2.5).
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Sekil 2.4. Agir yarali sayisi, 1998-2007
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Sekil 2.5. Hafif yarali sayisi, 1998-2007
1996-2007 trafik kazalarinda Olen yol kullanicilar tdrlerine gore

incelendiginde sdructd 6limlerinde beklenen azalmanin aksine bir artig
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oldugu dikkati gekmektedir. Bunun yani sira yolcu, yaya ve bisiklet strlcusu
6limlerinde beklenen azalma saglanmistir (Sekil 2.6).

1998 itibariyle 50’nin Ustliinde gerceklesen ve tim yol kullanicilar iginde
yaklasik %10’luk oranla gbze carpan bisiklet strlctst 6l0m sayisi, yuruttlen
kampanya ve calismalar sonucunda kask kullaniminin artmasi ve bilingli
bisiklet kullanmanin etkisiyle 2007 yili dahil tim yillarda 50’nin altinda
gerceklesmistir.

Motosiklet sayisi 1995'ten itibaren artarak devam etmis ve 2005 yili itibariyle
yaklagik 280 000’e ulagsmistir. Sayinin bu kadar yUksek olmasi kazaya
karigma oranini da etkileyerek, motorsiklet kullanicilarinin élim sayilarini

yUkseltmektedir.
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Sekil 2.6. Olen Yol Kullanicilarinin Kategorisi, 1996-2007 [8]
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Sekil 2.7 incelendiginde 1996-2007 déneminde tek aragli kazalarda artma
g6zlenirken, en fazla disls kafa kafaya ¢arpismalardadir ki bu da ortalama
124’den 106’ya dusus ile %14’lUk oranda bir iyilesmeye sahiptir [8].
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Sekil 2.7. Binek Araglardaki Olimlii Kaza Trleri, 1996-2007 [8]

1996-2007 déneminde yaklasik 1 150 kisi agir tasitlarin karistigi trafik
kazalarinda hayatini kaybetmigtir (Sekil 2.8).

1996-2007 dbneminde otobuslerin karnistigi trafik kazalarinda 245 Kkisi
dlmustir [8]. Ancak bu veri isvec¢’teki otomobil yolculugundaki 6ltm riskinin,
otobls yolculugundaki 6lum riskinin 10 katt oldugu gercegini

degistirmemektedir [9].

Otobuslerin yerlesim alani icinde karistigi kazalarda ¢ogunlukla korunmasiz

yol kullanicilart (6zellikle yayalar) zarar gortrken yerlesim alani disinda
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meydana gelen kafa kafaya ¢arpismalar nedeniyle otomobil surtculeri zarar
g6rmektedir.

Agir vasitalarin ve otobdslerin karistigi ve 4’den fazla 6li sayisinin
gerceklestigi kaza sayisi 10°’dan azdir. Bu kazalarin tamaminda toplam 35

kisi hayatini kaybetmistir [9].
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Sekil 2.8. Agir Vasita Tasitlarinin ve OtobUslerin Karistigi Kazalardaki Oli
Sayilari, 1996-2007 [8]

1996-1998 ddéneminde her yil ortalama 65 ve Ustl yaslarda 146 kisi hayatini
kaybederken bu sayi 2005-2007 yillarinda 103’e kadar gerilemis ve %30’luk
bir azalma oranina ulagsmistir. 18 yas alti yol kullanicilarinda 6lUm sayisi ayni
dénemler itibariyle yaklasik %21’lik dislUsle géze carpmaktadir. Diger yas
gruplarinda c¢ok fazla bir degisme goriimemektedir (Sekil 2.9) [8]. Yasl araba
sUruculeri kazalarda yaralanma egilimlidir. Geng¢ insanlara oranla yaralanma
sonucu 6lum riskleri de daha yuksektir. Yasa gore artan hassasiyet karayolu
kullanan tim gruplar i¢in gegerlidir.
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Sekil 2.9. Yas gruplarina gére 6lU sayilari, 1996-2007 [8]

2007 vyilindaki trafik kazalar sonucu o&lumlerin yaklasik 3/4’G devlet

yollarinda, 1/3'i de belediye yollarinda meydana gelmistir. 2007 yilinda

2006’ya gbére hem devlet hem de belediye yollarinda 6lim sayilarinda artis
g6rilmektedir. 1996-1998 ve 2005-2007 dénemleri karsilastirildiginda devlet
yollarinda yaklasik %9, belediye yollarinda da yaklasik %15 oraninda &6lim

sayisinda azalis ile iyilesme goérilmektedir (Sekil 2.10) [8].
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Sekil 2.10. Sorumluluk alanlarina gére yollardaki 61im sayilari [8]
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2007 yili ara hedefinin gergceklesmemesinin en dnemli nedenlerinden biri asil
hedefi yani “sifir rakaminin Gzerindeki her say fazladir” mantigini géz ardi
etmektir. Ara hedefin gerceklesmesi veya gergceklesmemesi sistemin
basarisini dlgmemektedir. Sistemin elbetteki eksik yoénleri bulunmaktadir,
ancak sistemin kesin ve kati bir hedefi bulunmamakta, belli bir zaman dilimini
esas almamaktadir. Bu nedenle 2020 igin yeni gegici hedefler
benimsenmigtir. Sistemin en dnemli 6zelligi halk tarafindan benimsenmesi
ve kurallara uyma tutum ve davranigi yoninde olumlu sonuglari ortaya
koymasidir. Kampanyalar basarili bir sekilde yuritiimekte, maddi destek ve
fon hdkimet tarafindan verilmektedir. Trafik glvenliginde disiplinler arasi bir

yaklasim sergilenmektedir.
2.4. Sifir Oliim’{in 2020 Yili Gegici Hedefleri

Sistemin sirekliligi esas oldugundan isvegli yetkililer 2020 yili icin gegici
hedefler belirlemiglerdir. Bunlar [10]:

1. Devlet yollarinda seyreden tasitlarin %80’inin, yasal hiz sinirlari iginde

yolculuk yapmalari saglanmalidir.

2. Yerlesim alani icindeki (belediye sorumlulugundaki) yollarda hiz sinirina

uyma orani %86 seviyesine yukseltilmelidir.

3. Katedilen kilometrelerin 9%99,9’unun, alkolsiiz sirlUcller tarafindan

yapiimasi saglanmahdir (yasal sinir 0,02 promil alti).

4. Onceki yil siriicilerin %5nin uykulu olarak yolculuk yaptigl tespit

edilmistir. Gereken énlem alinmahdir.

5. Sdrdcllerin  ve yolcularin = %99’nun  emniyet kemeri kullanmasi

saglanmalidir.
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6. Bisiklet strtctlerinin en az %70’nin kask takmasi saglanmahdir.

7. Yeni araclarin tamaminin Euro-NCAP’In en yilksek glvenlik sinifinda
(aktif ve pasif guvenlik sistemlerini bdtlnlestiren sistem) olmasi

saglanmalidir.

8. Agir tasitlarin tamaminin acil frenleme sistemi (EBS)’ne sahip olmasi

saglanmalidir.

9. Katedilen kilometrelerin %75'nin, hiz sinirlari 80 km’nin Gstiinde olan

bdlinmas yollarda yapilmasi saglanmahdir.

10. Ana yol sebekelerinde tanker gecislerinin givenligi saglanmalidir.
(belediye yollari i¢in gegici hedef hentiz tanimlanmamistir).

11. Ana yol sebekelerinde guvenli kavsaklarin orani yukseltilimelidir.

(Belediye yollari igin gegici hedef henliz tanimlanmamistir).

12. Kaza yerine zamaninda ve yeterli tibbi yardim saglanmalidir. (Yeterli tibbi

yardimin tanimina iligkin gecici hedefler hentiz tanimlanmamisgtir).

13. Yol guvenligine iligkin yOnetilen sorularda cevaplama tutumunda artis

saglanmalidir.
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3. TURKIYE’DE TRAFIK KAZALARI VE TRAFIK GUVENLIGINE GENEL
BiR BAKIS

Karayolu tagsimacihdi yolcu alaninda yaklasik %95'lik, yik alaninda yaklasik
%971’lik énemli bir paya sahip olurken, demiryolu yaklasik %3,5’lik yolcu,
yaklasik %5’lik yik; havayolu yaklasik %1,5’lik yolcu, yaklasik 9%0,2’lik yUk;
denizyolu da vyaklasik 9%0,01’lik vyolcu, vyaklasik %3’lik oranla yUk
tasimaciliginda paya sahiptir. Trafik kazalarinin bu kadar fazla olmasinin en
6nemli nedenlerinden birisi ulagim sistemleri arasindaki bu dengesiz

dagihimdir.

1997-2006 yillan déneminde 11 yillik surecte toplamda 5 038 043 trafik
kazasi meydana gelmis, bu kazalarda 48 421 kisi hayatini kaybetmis,
1 304 380 kigi yaralanmistir (Cizelge 3.1).

Motorlu tasit sayilari incelendiginde 10 yillik dénemde %78’lik bir artisg oldugu
gbrilmektedir. Motorlu tasit sayisinin en fazla artis oranina ulastigi 2004
yillinda 10 yillik dénem iginde 61U sayisinin, yarali sayisinin ve kaza sayisinin

1998’ den sonraki en fazla artis oranina ulastigi gérilmektedir (Cizelge 3.1).

Motorlu tasit sayisinin ve buna bagli olarak kazalardaki payinin artmasi, her
yil ¢ok sayida aracin ve sdrlUcunun trafige c¢iktigini goéstermektedir.
Kazalardaki payinin artmasi ise trafige ¢ikan suartculerin trafik bilgilerinin ve

davranislarinin yeterli dizeyde olmadigini géstermektedir.
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Cizelge 3.1. Nifus, motorlu tasit, kaza, yarali sayisi ve bir énceki yila gére
degisim oranlari, 1997-2006 [11]

Bir - . Bir
dnceki Bir Gnoeki dnceki
yila yila gore Kazaya yila
Yillar | Nafus (Bin) | 90r€ Kayitl ﬂif'ﬂﬁ E:ﬁagﬁ kigsl?n Toplam |~ gre
nifus | motorlu tasit N Y t I$ § d Kaza kaza
degisim agit motorlu tasit | oraninda degisim
degisim artis (%)
orani orani (%) orani
(%) ° (%)
1997 64 015 1,82 6 863 462 8,85 730 419 19,09 387 533 12,44
1998 65 157 1,78 7 371 541 7,4 824 933 12,94 458 661 18,35
1999 66 293 1,74 7 758 511 5,25 819 624 -0,64 465 915 1,58
2000 67 420 1,7 8 320 449 7,24 877 994 7,12 500 664 7,46
2001 68 529 1,64 8521 956 2,42 767 358 -12,6 442960 | -11,53
2002 69 626 1,6 8655 170 1,56 763 473 -0,51 439 777 -0,72
2003 70 231 0,87 8 903 843 2,87 795 260 4,16 455 637 3,61
2004 71794 2,23 10 236 357 14,97 932 111 17,21 537 352 17,93
2005 72 065 0,38 11 145 826 8,88 1055113 13,2 620 789 15,53
2006 72974 1,26 12 227 393 9,7 1232 537 16,82 728 755 17,39
. Bir 6nceki Bir 6nceki
Oltmlu, Ao yila gére Oll yila gére
Yillar yaralanmal SSI:JSI Sayisi \S(:r?slt Yaral sayisi
kaza y degisim y degisim
orani (%) orani (%)
1997 61480 5125 -5,58 106 246 1,57
1998 71 240 6 083 18,69 125 793 18,4
1999 72 269 5713 -6,08 125 158 -0,5
2000 75 991 5510 -3,55 136 751 9,26
2001 66 248 4 386 -20,4 116 203 -15,03
2002 65 748 4093 -6,68 116 412 0,18
2003 67 031 3946 -3,59 118 214 1,55
2004 77 008 4427 12,19 136 437 15,42
2005 87273 4505 1,76 154 086 12,94
2006 96 128 4633 2,84 169 080 9,73
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Sekil 3.1’de 6l0, Sekil 3.2'de ise yarali sayisinin 1997-2006 arasindaki

degisimi gérilmektedir.
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Sekil 3.1. Olii sayisi, 1997-2006 [11]
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Sekil 3.2. Yaral sayisi, 1997-2006 [11]
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Sekil 3.3'de kayith motorlu tasit sayisinin kazaya karisan motorlu tasit
sayisina gore degisimi gérilmektedir. Motorlu tasit sayisinin artmasi, kazaya

karisan motorlu tagitlarin sayisinda da artisa yol agmaktadir.
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Sekil 3.3. Kayitl motorlu tasit sayisi ve kazaya karigsan motorlu tasit sayisi,
1997-2006 [11]

Trafik kazalari sonucunda yasamini yitirenlerin sayisi 100 000’lik ntfusa gore
oranlandiginda ortalama her yila 7 kisi digsmekteyken bu oran yaralilar da
189’a ulasmaktadir. Bu hesaplama 100 000 tasita gbre yapildiginda ise 6l0
sayisi ortalama 56, yarali sayisi da 1 464’e denk gelmektedir (Cizelge 3.2).
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Cizelge 3.2. Trafik kazalarinda tasit ve niifus basina dusen ortalama 6l0 ve
(Jandarma sorumluluk alanini

yarall sayisi, 1997-2006

kapsamaz) [11]

100000 tasita diisen 100000 niifusa diisen

Kazaya
Yillar | Oli Sayisi g:;?sl,: Ol Sayisi g:;?sl,: K%gr_tm
Orani (%0)

1997 74,7 1548 8 166 106,4
1998 82,5 1706,5 9,3 193,1 111,9
1999 73,6 1613,2 8,6 188,8 105,6
2000 66,2 1.643,6 8,2 202,8 105,5
2001 51,5 1.363,6 6,4 169,6 90
2002 47,3 1345 5,9 167,2 88,2
2003 44,3 1327,7 5,6 168,3 89,3
2004 43,2 1332,9 6,2 190 91,1
2005 40,4 1382,5 6,3 213,8 94,7
2006 37,9 1382,8 6,3 231,7 100,8

Olimli ve yaralanmali trafik kazalarinin toplam trafik kazalari icindeki orani

%8,41°dir.

Yani her

10 kazadan

1i

6lim ve/veya yaralanma

ile

sonuglanmaktadir. Cizelge 3.3 incelendiginde 6limll ve/veya yaralanmal her

1000 kazada ortalama 66 kisi 6lmekte, 1760 kisi yaralanmaktadir (Cizelge

3.3).

Cizelge 3.3. Trafik kazas! basina ortalama 6lii ve yarali sayisi (Olimld,
yaralanmali kaza) , 1997-2006 [11]

Vil | Trafik kaza Olu Yarali
sayisi Sayi (%0) Sayi (%0)

1997 | 61480 5125 83,36 106246 | 172814
1998 | 71240 6083 85,39 125793 | 176576
1999 | 72269 5713 79,05 125158 | 1 731,84
2000 | 75991 5510 72,51 136 751 1799,57
2001 66 243 4 386 66,21 116203 | 1754,19
2002 | 65748 4093 62,25 116412 | 177058
2003 | 67031 3946 58,87 118214 | 176357
2004 | 77008 4 427 57,49 136437 | 177173
2005 87273 4505 51,62 154086 1765,56
2006 96128 4633 48,2 169080 1758,9
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Trafik kazalarinin yaklagsik %87’si yerlesim yerlerinde meydana gelirken
%13’0 yerlesim yeri disinda meydana gelmektedir. Buna karsilik yerlesim
yeri icindeki trafik kazalarindaki 6lim orani toplam &6limin %39'unu
olustururken, geriye kalan %61lik oran yerlesim vyeri disinda
gerceklesmektedir. Yani yerlesim yeri diginda yerlesim yerine oranla daha az
kaza olurken daha fazla 6lum gerceklesmektedir. Yerlesim yerlerinde yaya ve
yolcularin daha fazla 6lim ve yaralanmaya maruz kaldiklar ve yayalarin
kazadan dolay! 6lim oraninin yuksek oldugu tespit edilmektedir. Yaralanma
sayisi bakimindan yerlesim yerleri toplam kazaya paralel bir oran izleyerek
yaklasik %60’lik bir paya sahip olurken, yerlesim yeri disinda yaralanma
orani % 40 civarindadir (Cizelge 3.4).

Yerlesim yeri disindaki 61Um riskinin artmasi ve kaza nedenleri iginde yollarin
genisliginin yetersizligi, kasis, ¢ukur gibi engeller, banket, korkuluk eksikligi,
hatali ve eksik isaretleme, bdélinmus yol eksikligi, sis isaretlerinin yetersizligi,
hizla gelisen plansiz kentlesme vb. nedenler sayilabilir. Kural ve denetim
ybnunden ise polisin ¢ogunlukla evrak kontroli yapmasi, polisin sayisal,
egitim, davranig, ara¢ yoéninden yetersizligi, alkolmetre ve takograf
kontrollerinin yayginlasamamasi, 6n ihbarli agirlik kontrollerinin yapiimayisi
sayilabilir.

Cizelge 3.4. Yerlegim yeri durumuna gére trafik kazasinin toplam kazaya
orani (Olimlu, yaralanmali, maddi hasarli kaza), 1997-2006 [11]

Toplam Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Digl

Kaza | Olt | Yarall | Kaza | % | Ol | % | Yaral | % | Kaza | % | Oli | % | Yaral | %

Yillar

1997 | 387533 | 5125 | 106246 | 331643 | 86 | 2155 | 42 [ 59904 | 56 | 55890 | 14 | 2970 | 58 | 46342 | 44
1998 | 458661 | 6083 | 125793 | 375824 | 85| 1847 | 37 [ 63254 | 55| 64325 | 153088 | 63 | 51298 | 45
1999 | 465915 | 5713 | 125158 | 377330 | 86 | 1682 | 37 [ 62276 | 57| 61008 |14 | 2914 | 63 | 47623 | 43
2000 | 500664 | 5510 | 136751 | 404167 | 87| 1542139 | 71635 | 62| 62218 [13]2399 | 61 | 44242 | 38
2001 | 442960 | 4386 | 116203 | 363528 | 89| 1309 | 44 | 62690 | 66 | 45879 [11]1645]56| 31807 | 34
2002 | 439777 | 4093 [ 116412 | 362979 | 89121542 | 62202 | 66 | 44124 [11]1685 |58 | 32023 | 34
2003 | 455637 | 3946 | 118214 | 375168 | 891129 |40 | 63002 | 66| 47104 [11]1682 |60 | 32605 | 34
2004 | 537352 | 4427 | 136437 | 461848 | 86| 1599 | 36 | 79671 | 58 | 75504 |14 ]|2828 | 64 | 56766 | 42
2005 | 620789 | 4505 | 154086 | 533161 | 86| 1647 | 37| 91336 | 59| 87628 |14 |2858 | 63 | 62750 | 41
2006 | 728755 | 4633 | 169080 | 626638 | 86 | 1638 | 35| 99999 | 59 | 102117 [ 14| 2995 | 65| 69081 | 41
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Cizelge 3.5 incelendiginde trafik kazalarinda etkili olan kusur oranlari iginde
sUrucu kusurunun bariz bir sekilde 6n plana ¢iktigi ve tOm kusurlar iginde
yaklasik %97’lik bir oranda oldugu gértlmektedir. Sartct kusurlarini ikinci
sirada yaya kusurlari izlemekte ve oranlan yaklasik %2,3 olarak
gorilmektedir. Ugiincii sirada yer alan tasit kusuru yaklasik %3.6, yol kusuru
yaklasik %3,2, yolcu kusuru da yaklasik %0 2 olarak gergeklesmistir (Cizelge
3.5).

Cizelge 3.5. Trafik kazasina neden olan slricl, yolcu, yaya, yol ve tasitin
orani (Oluimlu, yaralanmali, maddi hasarli kaza),1997-2006 [11]

Toplam Sardcu Yolcu Yaya Yol Tasit

Yillar Kusur % Kusur % | Kusur| % Kusur % | Kusur| % |Kusur| %

1997 667 899 100 | 649955 (97,31 | 894 | 0,13 14 297 2,14 28 0 12725 0,41

1998 551 211 100 | 528921 9596|1419 | 0,26 15 004 2,72 | 2459 | 0,45 | 3408 | 0,62

1999 562 104 100 | 539563 95,99 (1279 0,23 15133 2,69 [3148 | 0,56 | 2981 | 0,53

2000 600 298 100 | 576668 |96,06 | 1485| 0,25 14 435 2,4 14604 | 0,77 | 3106 | 0,52

2001 565 682 100 | 546233 |96,56 | 1738 | 0,31 13 105 2,32 | 2457 | 0,43 |2149 | 0,38

2002 538 346 100 | 521227 196,82 |1254| 0,23 12 867 2,39 ({1332 0,25 | 1666 | 0,31

2003 568 364 100 | 551467 |97,03| 882 | 0,16 13 208 2,32 |1255| 0,22 | 1552 | 0,27

2004 640 906 100 | 623578 | 97,3 | 710 | 0,11 13 987 2,18 |1216| 0,19 | 1415 | 0,22

2005 730 623 100 | 7115672 197,39 | 769 | 0,11 14 882 2,04 {1603 | 0,22 | 1797 | 0,25

2006 851 150 100 | 834681 98,07 739 | 0,09 13789 1,62 {1100 | 0,13 | 841 0,1

2006 yili verileri degerlendirildiginde surGcU kusurlari iginde en fazla paya
sahip olan kusurun dikkatsizlik, takip mesafesine uymama ve asiri hizdan
kaynaklanan “arkadan c¢arpma” oldugu belirlenmistir. Bu kusuru en ¢ok
yapilan diger iki ihlal “dogrultu degistirme manevralarini yanhs yapmak” ve
“kavsaklarda gecis 6nceligine uymamak” izlemektedir. Yayalarin kazalara
neden olan kusurlarinda ise “yola birden bire ¢ikmak”, “aracglara ik gegis
hakkini vermemek” ve “yol ortasinda yldrimek, oturmak, oynamak”
gelmektedir. Tasit kusurlari icinde en dnemlileri dikkatsiz ara¢ kullanma ve
tasitlarin bakim ve tamirinin dizenli yapilmamasina bagh olarak “lastik
patlamasi”, “kusurlu fren” ve “aks kirilmasi” seklinde olmaktadir. Yol
kusurlarinda ilk Gcte “igaretlemenin olmadigi yolda mdanferit ¢ukur”,
“‘isaretlemenin oldugu yol sathinda gevsek malzeme” ve “isaretlemenin

oldugu yolda minferit cukur” yer almaktadir (Cizelge 3.6).



Cizelge 3.6. Yerlesim yeri durumuna gbre kazaya neden olan kusurlar
(Olumla, yaralanmali, maddi hasarli kazalar)
A.Toplam kusur B. Olumlu, yaralanmal kusur C. Maddi hasarli

kusur [11]
Toplam Yerlesim yeri

Kusurlar A B C A

Toplam 766 844 103 436 663 511 688 287
Siriicii kusurlari 751 941 88 770 663 171 674 652
Kirmizi 1gikta gegmek 13 421 2 347 11074 12 741
Tasit giremez isaretini ihlal etmek 6 385 1178 5207 6123
Kars! seride tecaviz etmek 31980 4 607 27 373 25 316
Arkadan carpmak 138 202 7 605 130 597 123 818
Gecgme yasagini ihlal etmek 4705 563 4142 4 206
Dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapmak 123 548 8 629 114919 117 817
Kavsaklarda gegis 6nceligine uymamak 94 260 10 747 83513 92 063
Manevralari diizenleyen genel sartlara uymamak 68 754 2730 66 024 66 322
Park halindeki araca garpmak 41 971 854 41117 41 560
Surlcinin diger kusurlu halleri 228 715 49 510 179 205 184 686
Yolcu kusurlari 417 417 834 354
Tasittan sarkmak 17 17 - 17
Taslita habersiz binmek ve inmek 45 45 - 39
Taslt icinde hareket etmek 35 35 - 33
Tasitin disinda (camurluk vs) seyahat etmek 104 104 - 90
Hareket halindeki tagittan yere atlamak 49 49 - 44
Acik yik Uzerinde seyahat etmek 67 67 - 50
Yolcuya ait diger kusurlar 100 100 - 81
Yaya kusurlari 13 045 13 045 - 12 383
Kirmizi 1gikta gegmek 411 411 - 405
Yola birden bire gikmek 4643 4 643 - 4 374
Duran tasitin 6nlinden, arkasindan ¢gikmak 1121 1121 - 1091
Araclara ilk gegis hakkini vermemek 4266 4 266 - 4123
Yol ortasinda yiriimek, oturmak, oynamak 1516 1516 - 1450
Hareket halindeki araca asilmak, binmek 51 51 - 45
Otoyola girmek 163 163 - 64
Yayaya ait diger kusurlar 874 874 - 831
Yol kusurlari 809 469 340 534
isaretleme var 384 141 243 216
Yol ve kdprl gbkmesi 68 18 50 40
Tekerlek izinde oturma 39 6 33 24
Dlislik banket 19 5 14 12
Yol sathinda gevsek malzeme 143 94 49 48
Yolda miinferit gukur 115 18 97 92
isaretleme yok 425 328 97 318
Yol ve kdpri gbkmesi 71 53 18 58
Tekerlek izinde oturma 87 83 4 68
Disuk banket 14 12 2 6
Yol sathinda gevsek malzeme 102 89 13 57
Yolda miinferit cukur 151 91 60 129
Arac kusurlari 632 735 - 364
Kusurlu fren 100 70 - 89
Kusurlu rot 32 40 - 23
Makas, saft, sanziman, vites arizasi 25 43 - 22
Aks kirllmasi 33 62 - 17
Kusurlu direksiyon 11 18 - 7
Isik kusurlari 17 9 - 7
Lastik patlamasi 313 379 - 107
Araca ait diger kusurlar 101 114 - 91

33
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Trafikte kayith bulunan aracglarin yaklasik %11, 10 yilik dénem iginde bir
trafik kazasina karigsmistir. 10 yilhk ddnem icinde otobdislerin yaklasik
%31’inin kazaya karistigi gériimektedir ki bu oranin trafik kazalarindaki 610
ve yaralli sayisini oldukga arttirdigi géralebilir. MinibUslerin orani ise ikinci
sirada yer almakta ve vyaklasik %20'dir. Uclinci sirada bulunan
kamyonetlerin orani yaklasik %13,4'dir. D&6rdinct  sirada  bulunan
kamyonlarin orani yaklagik %12,7’lik orana sahipken bunlari otomobiller
yaklasik %12,19’luk oranla izlemektedir. Motosikletler %1,21’lik kazaya
karisma orani ile altinci sirada bulunurken, motosiklet kazalari sonucu 6lim

riskinin diger tasitlara gére yiksek oldugu dikkate alinmalidir (Cizelge 3.7).

Cizelge 3.7. Tagit cinslerine gore trafige kayitli ve trafik kazasina karisan
tasitlar (OlimlU yaralanmali-1) , 1997-2006
A.Kayitli tasit sayisi B.Trafik kazasina karisan tasit sayisi [11]

2004 (1) (2) | 5400440 [ 592 157 | 11 152712 | 44311 | 29 318 954 56808 | 17,8
2005 (1) (2) | 5772745 | 672866 | 11,7| 163390 | 49010 | 30 338 539 57670 | 17
2006 (1) (2) | 6140992 | 744403 | 12,1 | 175949 | 53978 | 30,7 | 357523 67201 | 18,8

Yillar Otomobil Otobis Minibis
A B % A B % A B %
1997 3570105 | 476 783 | 13,4 101896 | 33878 | 33,2 197057 42182 | 21,4
1998 (1) 3838288 | 532521 | 13,9 108361 | 38270 | 353 211495 46 908 | 22,2
1999 (1) 4072326 | 537788 | 13,2| 112186 | 36980 | 33 221 683 47 306 | 21,3
2000 (1) 4422180 | 591 377 [ 13,4| 118454 | 37010 |31,2| 235885 54189 | 23
2001 (1) 4534803518225 |11,4] 119306 | 32440 |27,2| 239 381 46892 | 19,6
2002 (1) 4600140 [ 499 198 | 10,9 | 120097 | 36665 | 30,5]| 241700 49112 | 20,3
2003 (1) 4700343 | 514 148 | 10,9 | 123500 | 37916 | 30,7 | 245394 51870 | 21,1
()
()
()

2004 (1) (2) | 647420 [ 63719 | 9,8 | 1259867138836 | 11 1218677 | 14943 | 1,2
2005 (1) (2) | 676929 [ 79697 |11,8]|1475057 | 166 187 | 11,3| 1441066 | 24078 | 1,7
2006 (1) (2) | 709535 [ 75163 | 10,6 | 1695624 | 233523 | 13,8| 1822831 | 28078 | 1,5

Yillar Kamyon Kamyonet Motosiklet
A B % A B % A B %

1997 353586 | 59548 | 16,1 | 529838 | 85542 | 16,1 | 905 121 11783 | 1,3
1998 (1) 371163 | 63551 | 17 | 626004 | 107 118 | 17,1 | 940935 6686 | 0,7
1999 (1) 378967 | 54672 | 14,4| 692935 | 111961 ] 16,2 975 746 12 147 1,2
2000 (1) 394283 | 54593 |13,8| 794459 | 109895]13,8| 1011284 | 12750 | 1,3
2001 (1) 396493 | 43337 |10,9| 833175 | 99209 | 11,9 1031221 | 11309 [ 1,1
2002 (1) 399025 | 43924 | 11 | 875381 | 103536 |11,8| 1046907 | 10838 1
2003 (1) 405034 | 47558 |11,7| 973457 | 107 041 | 11 1073415 [ 11357 | 1,1

()

()

()

(1) Jandarma sorumluluk bélgesindeki trafik kazalari dahil degildir.
(2) 2004 yilindan itibaren Emniyet Genel MidUrligindn veri tabani kullanilarak bilgiler elde
edilmektedir.
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Haftanin gunlerinin trafik kazalarina olan etkisi incelendiginde yerlesim
yerinde en ¢ok kazalarin pazartesi ve cuma; yerlesim yeri diginda ise en ¢ok
kazalarin cuma ve cumartesi gunlerinde gergeklestigi gorilmektedir.
(Gizelge 3.8). Yerlesim yerlerinde meydana gelen kazalarin pazartesi gina
yogunlagsmasi tesadidf degildir. Haftanin ilk gind olan pazartesi iglerine
gitmek Uzere yola c¢ikan insanlarin ve &grencilerin trafikteki dikkatsiz
davranislan trafik kazalarina sebebiyet vermektedir. Ayni sekilde haftanin
yorgunlugu ile biten Cuma ginl de trafik kazalarinin yogunlastigi diger bir

gunddr.

Cizelge 3.8. Haftanin gunlerine gore trafik kazasi ve sonucu (6lUmla,
yaralanmali, maddi hasarli kaza) , 1997-2006 [11]

Toplam | Olimli | Yaralanmali f':gzicrjll| Ol Yarali
kaza kaza kaza kaza sayisi sayisi
Toplam 664539 2586 76591 | 585362 3365| 135754
Pazartesi 102790 345 10817 91628 417 18552
Sali 96737 352 10432 85953 464 18022
Carsamba 96505 331 10410 85764 419 17982
Persembe 95409 370 10710 84329 459 18171
Cuma 102074 344 11379 90351 493 19634
Cumartesi 96981 449 11699 84833 573 21544
Pazar 74043 395 11144 62504 540 21849
Yerlesim yeri
Toplam 589179 1153 58284 | 529742 1347 90250
Pazartesi 92944 158 8493 84293 181 12753
Sali 86193 158 7950 78085 179 12100
Carsamba 85787 142 7985 77660 157 12160
Persembe 84753 160 8265 76328 176 12402
Cuma 90040 157 8575 81308 217 12897
Cumartesi 85602 198 8770 76634 234 13719
Pazar 63860 180 8246 55434 203 14219
Yerlesim yeri disi
Toplam 75360 1433 18307 55620 2018 45504
Pazartesi 9846 187 2324 7335 236 5799
Sali 10544 194 2482 7868 285 5922
Carsamba 10718 189 2425 8104 262 5822
Persembe 10656 210 2445 8001 283 5769
Cuma 12034 187 2804 9043 276 6737
Cumartesi 11379 251 2929 8199 339 7825
Pazar 10183 215 2898 7070 337 7630
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Gerceklesen 664 539 kazanin %72,45'i gliindliz, %24,75’i gece ve %2,79'u

da alacakaranhkta meydana gelmistir (Cizelge 3.9).

Cizelge 3.9. Gln icerisindeki duruma gére trafik kazasi ve sonucu (610mld,
yaralanmali, maddi hasarli kaza), 2005 [11]

Kaza Sirdcl Yolcu Yaya
R Maddi | . . .

Toplam | Olimli | Yaralanm hasarl Oll Yarali Oll Yarali Ol Yarali

kaza kaza ali kaza kaga | Sayisi | sayisi | sayisi | sayisi | sayisi | sayisi
Toplam | 664539| 2586| 76591 |585362| 1337 52885| 1391| 65264 637 | 17605
Gindiiz | 481483 | 1486| 50369 | 429 628 762 | 33340 804 | 39640 378 | 13380
Gece 164 492 989 | 23664 | 139839 517 | 17761 515| 23149 235| 3650
gﬁﬁﬁka 18 564 111 2558| 15895 58| 1784 72| 2475 24 575

Kazalarin oldugu yolun yizeyine gére (kuru, islak, ¢amurlu, karh, buzlu)

incelendiginde en fazla kazanin kuru ve islak yolda gerceklestigi, en az

kazanin ise ¢camurlu yollarda meydana geldigi gértlmektedir (Gizelge 3.10).

Islak yollarda sdrtctinin motorlu tasit Gzerindeki kontrolinin kaybolmasi

sonucu gerceklesen kazalar buyuk bir paya sahiptir. Ancak, buzlu ve karli

yollarda sUricl dikkatinin daha fazla artmasi ve ¢evre kosullarina daha fazla

konsantre olunmasi nedeniyle, daha fazla kontrol kaybetmeye ortam uygun

olsa bile kaza sayisinda kuru ve islak yollara gore azlik dikkati cekmektedir.

Yani surUculer gerekli

kosullarinda bile trafik kazalarinin sayisini azaltici en 6nemli faktordr.

O6zen ve dikkati gosterdigi takdirde, zorlu yol
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Gizelge 3.10. Kazanin oldugu yolun yizeyine gore trafik kazasi ve sonucu
(OlimlG kaza, yaralanmali kaza) , 1997-2006 [11]

Kaza Sirtcu Yolcu Yaya
Yolun | Toplam | Oltmlii | Yaralanmali | Olii Yarali | Olii Yarali | Oli Yarali
ylUzeyi |kaza kaza |kaza sayisl |sayisl |sayisl |sayisl |sayisl |sayisl
Toplam
Toplam | 79177 | 2586 76591 | 1337]52885| 139165264 637 | 17 605
Kuru 67366| 2159 65207 | 1114]144999| 1093|51712 558 | 15 629
Islak 9862 349 9513 182 | 6621 21410112 74| 1759
Camurlu 10 - 10 - 6 - 7 - 2
Karli 1101 49 1052 26 675 50| 2104 3 133
Buzlu 838 29 809 15 584 34| 1329 2 82
Yerlesim yeri
Toplam | 59437 | 1153 58 284 531 |37 460 361 (35920 455|116 870
Kuru 51 807 999 50 808 46232 781 310| 29 871 39714982
Islak 6 656 135 6 521 57| 4104 34| 4931 54| 1681
Camurlu 9 - 9 - 5 - 7 - 2
Karli 486 10 476 4 250 9 590 3 127
Buzlu 479 9 470 8 320 8 521 1 78
Yerlesim yeri digi

Toplam | 19740| 1433 18 307 806|15425| 103029 344 182 735
Kuru 15559| 1160 14 399 65212218 783 | 21 841 161 647
Islak 3206 214 2992 125| 2517 180 | 5181 20 78
Camurlu 1 - 1 - 1 - - - -
Karli 615 39 576 22 425 41| 1514 - 6
Buzlu 359 20 339 7 264 26 808 1 4

Trafik kazalari sonucu 6lim ve yaralanma riskini artiran énemli etkenlerden
biri de kazaya karisan araclarin biydkligudar. Cizelge 3.11’de agir tonajli
tasitlarin (kamyon, c¢ekici ve tanker) karistigi trafik kazasi ve sonuglari
gb6rilmektedir. Kazaya karigsan agir tonajli tasitlarin yaklasik %89’u 6limla
bir kazaya sebebiyet vermistir. Bu oran trafik kazalari sonucu ortaya ¢ikan
6lim sayisini arttiran 6énemli bir degerdir. Sadece maddi hasarli kazaya
karisan agir tonajli tasitlarin orani %8,9 iken, yaralanma ile sonuglanan
kazalara karigan agir tonajli tasit orani yaklasik %1°dir. Yani agir tonajh bir
tasitla trafik kazasina kansildigi takdirde %89 ihtimalle  &lUm
gerceklesmektedir ki bu oran oldukca yuksektir.
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2005 yilinda agir tonajli araglarin kazaya karisarak sebep oldugu 6lim sayisi
423'dir (Cizelge 3.11). 2005 yilinda meydana gelen toplam &lim sayisi
icindeki orani yaklagik % 9,34°t0r.

Cizelge 3.11. Agir tonajh tasitlarin karistiklar trafik kazasi ve sonucu (610mlu,
yaralanmali, maddi hasarli kaza) , 2005 )
A. Kazaya karigsan agir tonajli tasit sayisi B. Olimli kazaya
karisan tasit sayisi C. Yaralanmali kazaya karigan tasit sayisi
D. Maddi hasarli kazaya karisan tasit sayisi E.Ol0 sayisi
F. Yaral sayisi [11]

Kazaya karisan agir tonajli tasit sayisi Toplam Saricu Yolcu Yaya

A B C D E F E F E F E F
Toplam | 106 417 | 94858 | 1046 | 10513 [423 | 6741 |180| 3355 | 120 | 2626 123 | 760

Olimli kazaya karisan siriiciilerden emniyet kemeri kullananlarin %45,5'lik
bélimU hayatini kaybederken, bu oran emniyet kemeri kullanmayanlarda
%71,2° dir (Cizelge 3.12). Trafik kazasi esnasinda emniyet kemeri arag
icinde savrulmayi, tasit disina atilmayi, kafa travmalarini énleyici faydalari ile

arag suruculerini koruyucu en énemli gavenlik elemanlarindandir.

Cizelge 3.12. Emniyet kemeri kullanma durumuna gére trafik kazasina
karisan, élen ve yaralanan surict sayisi (6lumld, yaralanmali,
maddi hasarli kaza) [11]

Alamli Yaralan Maddi
Emnivet Kazaya kazava mali hasarli Blen
ye karisan y kazaya kazaya - . . | Yaralanan
kemeri karigan surdcd PP
durumu . Eop_lam surdci k§r|§ap ka}n?ap sayIsl surucd
strticti sayisi | "o o | sUrlcd sUric
y sayis| sayis|
Toplam 1144 023 3939|117 144 1022 940 1 337 52 885
Takili 142179 147 4 841 13 7191 67 1559
Takih degil 9973 66 709 9198 47 422
Zorunlu degil 120 209 714| 21060 98 435 338 14 371
Belirsiz 871 662 3012| 90534 778 116 885 36 533
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Cizelge 3.13te karayollarinin uzunlugu, tasima kapasitesi ve yolculuk km’leri

belirtiimektedir.

Cizelge 3.13. Devlet yolu, il yolu ve otoyollar tizerindeki seyir ile yik ve yolcu
tasimalar [11]

Tasit-km Ton-km Yolcu-km
Devlet | ; Devlet | ; Devlet | ;
Toplam | Otoyol yolu Il'yolu | Toplam | Otoyol yolu Il'yolu | Toplam | Otoyol yolu Il'yolu
69609 | 12727 | 50459 | 6423 | 181330 | 34452 | 136967 | 9911 [209 115 | 43 873 | 147 694 | 17 548

Yollarimizdaki kazalarin yaklasik %93’0 asfalt yollarda gerceklesmektedir
(Cizelge 3.14).

Cizelge 3.14. Yolun kaplama cinsi ve yerlesim yerine gore trafik kazasi ve

sonucu, 2005 [11]

Kaza Sarici Yolcu Yaya
k;(;’lgjr?] o | Toplam | Oltmid Yar;z{ﬁ”' r':gas‘i‘r’lil O | Yarali | Ol | Yarah | Oli | Yaral
cinsi kaza kaza kaza kaza sayisi sayIsi sayIsi sayIsi sayIsi sayIsi
Toplam
Toplam 664 539 2586 | 76591 |585362 1337 | 52885 1391 | 65264 637 | 17 605
Beton yol 12 840 15 1110 11715 8 737 4 707 4 300
Asfalt yol 622 971 2504 | 72103 | 548 364 1299 | 49886 1371 | 62964 607 | 16311
Parke yol 21635 25 2616 | 18994 14 1675 5 873 9 900
Stabilize 5810 25 634 5151 10 485 6 600 11 74
Ham yol 1283 17 128 1138 6 102 5 120 6 20
Yerlesim yeri
Toplam 589 179 1153 | 58284 |529 742 531 | 37460 361 | 35920 455| 16870
Beton yol 12114 10 978 | 11126 6 627 3 540 2 293
Asfalt yol 549 013 1087 | 54103 | 493823 501 | 34716 349 | 34078 427 | 15587
Parke yol 21414 23 2592 | 18799 13 1657 825 9 897
Stabilize 5432 20 503 4909 7 378 402 11 74
Ham yol 1206 13 108 1085 4 82 75 6 19
Yerlesim yeri disi
Toplam 75 360 1433 | 18307 | 55620 806 | 15425 1030 | 29344 182 735
Beton yol 726 5 132 589 2 110 1 167 2 7
Asfalt yol 73 958 1417 18000 | 54 541 798 | 15170 1022 | 28886 180 724
Parke yol 221 2 24 195 1 18 2 48 - 3
Stabilize 378 5 131 242 3 107 3 198 - -
Ham yol 77 4 20 53 2 20 2 45 - 1
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Kazanin oldugu yolun tipine gére inceleme yapildiginda en ¢ok kazanin

cadde ve sokaklarda oldugu goérilmektedir (Cizelge 3.15).

Cizelge 3.15. Kazanin oldugu yolun tipine gére trafik kazasi ve sonucu

(A.Kaza sayisi B. Olii sayisi C. Yarali sayisi) [11]

Toplam
Toplam Sarici Yolcu Yaya
Yolun tipi A | B | ¢ B [ ¢ B C B| ¢C
Toplam
Toplam 79177 | 3365 135754 1337| 52885| 1391| 65264 637| 17605
Cadde - Sokak 48 189 752 69 795 320| 29713 25273 | 277 | 14809
Otoyol 3034 362 6013 112 2270 155 3.602| 57 141
Devlet yolu 25601 2165 55 802 857 | 19329 193 | 34330 284 2143
il yolu 857 51 1719 31 677 1024 967 8 75
Kéy yolu 300 12 628 7 240 12 365 1 23
Orman yolu 27 3 45 3 17 4 26 2
Servis yolu 174 2 255 1 112 98 1 45
Baglanti yolu 446 13 796 5 288 3 420 5 88
Park alani 76 1 91 31 14 1 46
Tesis (Milk) oni/igi 473 4 610 1 208 169 3 233
Yerlesim yeri
Toplam 59437 1347 90 250 531 | 37460 361| 35920| 455| 16870
Cadde - Sokak 48 062 747 69 530 318 29 620 154 25127 | 275 14 783
Otoyol 300 71 528 11 200 51 285 9 43
Devlet yolu 9239 481 17 166 180 6 471 144 9133 | 157 1562
il yolu 529 26 980 13 411 8 506 5 63
Koy yolu 257 10 530 5 206 4 301 1 23
Orman yolu 24 2 42 2 17 23 2
Servis yolu 150 1 219 95 80 1 44
Baglanti yolu 334 4 561 1 206 282 3 73
Park alani 74 1 89 30 14 1 45
Tesis (Mulk) éni/ici 468 4 605 1 204 169 3 232
Yerlesim yeri digi

Toplam 19740| 2018 45 504 806| 15425] 1030 29344| 182 735
Cadde - Sokak 127 5 265 2 93 1 146 2 26
Otoyol 2734 291 5 485 101 2070 142 3317 | 48 98
Devlet yolu 16362 | 1684 38 636 677 | 12858 880 | 25197| 127 581
il yolu 328 25 739 18 266 4 461 3 12
Koy yolu 43 2 98 2 34 64 - -
Orman yolu 3 1 3 1 3 - -
Servis yolu 24 1 36 1 17 18 -

Baglanti yolu 112 9 235 4 82 3 138 2 15
Park alani 2 - 2 - 1 - - - 1
Tesis (Mulk) éni/igi 5 - 5 - 4 - - - 1
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3.1. Bugiine Kadar Yapilan Onemli Trafik Giivenligi Caligsmalari

Ulkemizin, ulasim maliyeti, erisilebilirligi, trafik glvenligi, cevresel etki gibi
6nemli hususlar g6z 6éninde tutularak hazirlanmis bir ulagim ana plani
bulunmamaktadir. Ulasim politikasindaki yanlisliklar karayolu, denizyolu,
demiryolu ve havayolundaki yik ve yolcu tasimaciligi dengesinin
bozulmasina yol agarak, karayolundaki trafigin artmasina sebep olmaktadir.

Buglne kadar yapilan trafik glvenligi calismalarinin higbirisi bir devlet
politikasi olarak benimsenmedigi i¢cin tam anlamiyla hayata gegirilememis ve
kullanilan kaynaklarda etkinlik saglanamayarak bosa harcanmigtir. Trafik
guvenligi konusunda yapilan durum analizlerinin uygulamaya konulamamasi,
kisa, orta ve uzun vadeli hedeflerin dogru tespit edilememesine yol agmakta
ve trafik kazalarindaki telafisi mimkin olmayan 6lum ve agir yarah

sayilarinin surekli artmasina yol agmaktadir.
3.1.1.1983-1993 ulastirma ana plani

1983-1993 Ulastirma Ana Plani (UAP) Ulkemizde yaygin bir katihm ile
gerceklestirilen batan ilgili sektorleri kapsayan ve somut kararlar dizisiyle
sonuclanip onaylanan ulastirma sektériindeki ilk plandir. UAP c¢alismasi
zamanin bagbakaninin direktifleriyle bagslatiimis 15 bakanhk 40 kurulus ve
Ozel sektdr temsilcileri katilmis koordinasyonu ve ydnetimi Devlet Planlama
Teskilati tarafindan saglanmistir. Calisma, basbakanin baskanliginda ilgili
bakanliklardan olusan bir grup tarafindan 7 toplantida izlenerek 1 yil icinde

tamamlanmistir. Galismanin amaclari su sekilde belirtilebilir [12]:

- Blyuyen ve kalkinan tlkemizin, insanlarinin ve ekonomisinin talep edecegi
ulasim imkanlarini kestirmek ve mimkin olacak en (st dizeyde

karsilamak.
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- Milli glivenlik i¢in gerek duyulabilir ulagim imkanlarini hazirlamak.

- Her ulagim alt sisteminin toplam tasima igindeki yerini tespit etmek, kamu

ve Ozel kesimi bu amag dogrultusunda ydnlendirmek.

- Halen giindemde bulunan énemli projelerin genel amag igindeki yerini tespit

etmek,

- Ulastirma sektdrindeki planlamayi, kontrolli igletmeyi ve idari yapiyi
geligtirici dnerileri belirlemek,

- 1983-1993 dénemi i¢in kuruluglarin detay planlarinin ve yillik planlarinin

esaslarini olusturmaktir.

Ozetlenen bu amaglar dogrultusunda hazirlanan UAP’In, 3 yilda bir benzer
calismalarla revize edilmesi 6nerisi de, Ulkeyi ydneten siyasal kadrolara kendi
politikalarina uygun, ancak bilimsel ve teknik gerekgelerle planda degisiklik
yapma imkani tanimaktaydi. Ancak s6z konusu dénemlerde Ulkeyi yoneten
hikimetler kendi politikalarini plana yansitacak revizyonlar yapmak yerine
plansizligi tercih etmiglerdir. UAP yasal agidan uygulanmasi zorunlu onayli
bir belge olma 6zelligini 1993 yilina kadar surdirmesine karsin uygulamaya
konulmasinin ilk yillarindan itibaren dikkate alinmayan bir belge olmus ve
giderek plan 6nerileriyle uygulamanin arasindaki fark bayimis dahasi plan

ongorulerinin tam tersi yatirimlar yapilmigtir [12].

3.1.2. Karayolu iyilestirmesi ve trafik glivenligi projesi

Slreci 1996 yilinda baglayan Karayolu lyilestirmesi ve Trafik Givenligi
Projesi (KITGI) igin Uluslar arasi imar ve Kalkinma Bankasindan 250 milyon
ABD dolari tutarinda kredi temin edilen projenin Karayolu lyilestirme Projesi
ve Trafik Glvenligi Projesi olmak Uzere iki ayagl bulunmaktadir [13]. Bu
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proje, Karayollari Genel Mauadirligd (KGM), Emniyet Genel Muadurligu
(EGM), Milli Egitim Bakanligi, Saglik Bakanligi ve Gazi Universitesi'nin
isbirligi ile yuritilmistir. Bu proje kapsaminda isvecli danisman kurulus
Sweroad tarafindan 2001-2010 yillarini kapsayan uzun vadeli bir “Ulusal
Trafik Glvenligi Programi” hazirlanmistir. Programin genel amaci “gelecek
on yil icinde trafik kazalarinda élen ve yaralanan kisi sayisini % 40 azaltmak”
olarak belirlenmigtir. Bu program Turkiye'de, trafik problemini tim yonleriyle
batlincul bir acidan ele alan, amag belirleyen ve hedefleri ortaya koyan ve
trafik glvenligi ile ilgili kuruluslarin birlikte ¢calismalarini éngéren ilk kapsamli
trafik glvenligi projesidir.

KITGI projesi kapsaminda; kaza kara noktalarinin iyilestirmesi blylk
oranda gerceklestiriimis, trafik isaretlerinin yenilenmesi c¢alismalarina
baglanmig, hiz ve emniyet kemeri kullanimi ile ilgili kampanyalar
dizenlenmis, 780 trafik polisinin psikoteknik degerlendiriimesi yapiimisg,
586 trafik egitimcisi ve 10 000 sofér egitiimis, 322 proje okuluna egitim
materyali temin edilmig, 780 trafik polisinin psikoteknik degerlendirmesi
yapilmig, Trafik Bilgi Sistemi (TBS) kurulmus, ilk yardim projesini
baglatmak icin ekipman ve malzeme alinmis, seminerler dizenlenmis ve

saha uygulamalari baslatiimigtir.

KiTGI kapsaminda hazirlanan Ulusal Trafik Givenligi Programi Ana
Raporunda, programin ydritme kurulu tarafindan onaylandiktan sonra
Karayolu Givenligi Yiksek Kurulu (KGYK) veya ilgili Bakanlklar tarafindan
da onaylanmasi Onerilmektedir. Bu onay ile programin kesin olarak
uygulanmasi gerektigini, ayrica hikimet tarafindan gerekli finansmanin
saglanacagi anlami tasiyacagl 6ngériimis olmakla birlikte, s6z konusu
program KGYK veya ilgili bakanhklar tarafindan onaylanmamis, trafik
glvenligi konusunda ulusal diizeyde politikalarin olusturulmasini saglayacak
resmi bir yapilya kavusturulamamis ve bir anlamda tavsiye niteliginde bir
dokUman olarak kalmistir [13].
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3.1.3. Meclis arastirmasi komisyonu raporu

Tarkiye Blydk Millet Meclisi (TBMM) tarafindan 2001 yilinda hazirlanan
Meclis Arastirmasi Komisyon Raporu’nda, trafik glvenliginin saglanmasina
ybnelik olarak, toplumun degisik gruplarindan gelen talepler dikkate alinmis,
yapilan toplanti ve toplanan bilgiler kapsaminda mevcut durumun tesbiti
yapiimis, énlemler belirlenmistir. Belirlenen dnlemlerin yasama gegirilmesi
icin de, raporda, siyasilerin konuyu ele almasi ve takip¢i olmalari gerektigi
bildiriimigtir. Rapordan ¢ikan en énemli sonug; karar vericilerce 6ncelikleri
saptanmamis ve siyasi irade destegi alamamis uygulama kararlarinin ne
kadar ayrintiya inilmis olsa bile, gerceklesme sansinin bulunmadigidir.
Dahasi, trafik glvenliginin saglanmasina yonelik Ulke stratejileri belirlenip,
hazirlanacak “ulastirma ana plani” gergevesinde eylemlere girisiimedikge,
alinacak tekil karar ve yaptirimlarin, ¢6zim olamayacagi belirtiimektedir.
2001 yilinin Trafik Gavenligi Yili ilan edilmesi ve bu yilda ilk is olarak, trafik
kazalarinin bir 6nceki yila gére %10 azaltilmasi gibi bir hedef konulmasi
raporun uygulamadaki ilk adimidir.

Raporda trafik glvenligini artirmak icin her kesimin tzerine disen gorevleri

yerine getirmesi belirtilmigtir.

Bu cercevede oOncelikle Tagsima Kanunu'nun c¢ikarimasi, bilingli taksir
kavraminin Ceza Kanunu'na konulmasi, yurttaglari cok rahatsiz eden
otoparklar ve servis araglari konularinda, haksiz kazanglar da 6nleyecek
yasal dizenlemeler yapilmasi ydninde kararlar alinmistir. Universiteler,
meslek birlikleri gibi kuruluglarla, sivil toplum 6rgtleri ile birlikte, kampanyalar
dizenlenmesi, 6zellikle trafik kazalarinin en 6énemli nedenlerinden biri olan
hiz sinirlamalarina uyma konusunda bilgilendirme ve bilinglendirme
calismalari yapilmasi ydninde telkinler verilmigtir. Ayrica, genel bir
seferberlik yaklagimi icinde, kamu kurumlarinin gérevleri nedeniyle, sektérde

calisanlarin meslek ahlaki ve sorumlulugu geregi, yurttaslarin da toplumsal
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biling ve gbrev anlayigla, 2001 Trafik Givenligi Yil'ndan baglamak Uzere
birlikte olusturacaklari duyarlilk ve sorumluluk ortami sayesinde, trafik
glvenligini saglanma da gerekli gortlen kipirdanmayi ortaya c¢ikaracagi

dasUndlmustar [13].

Rapordaki en 6nemli 6nerinin trafik guvenliginin devlet politikasi olarak

belirlenmesi olmasina karsilik bu strateji hayata gegirilememisgtir.

3.1.4. Trafik glivenliginde yeni acilimlar, hedefler ve ¢c6ziim projeleri

icigleri Bakanhigi tarafindan Aralik 2007’de trafik glivenliginin saglanmasi
kapsaminda egitim, denetim, destek hizmetleri, iletisim, enformasyon,
motivasyon ve verimliligin artinimasi  projelerini  barindiran  “Trafik
Gulvenliginde Yeni Acilimlar, Hedefler ve C6zUm Projeleri” hazirlanmigtir. Bu
proje ile trafik kazalar sonucunda 6lim, yaralanma ve maddi kayiplarin
azaltlmasina yoénelik dnlemlerin belirlenmesi, yol kullanicilarinin (sdricu,
yolcu ve yayalar) trafik kurallan konusunda dikkatlerinin c¢ekilmesi de
amagclanmaktadir. Bu projenin uygulanmasi EGM ve Jandarma Genel
Komutanligr’ (JGK) nin sorumluluguna verilmis, ayrica Milli Egitim Bakanligi,
Ulastirma Bakanhgi, Adalet Bakanligi, Saglik Bakanligi ve Maliye Bakanligi
ile Hazine Mistesarligi, Radyo ve Televizyon Ust Kurulu (RTUK), Tirkiye
Bilimsel ve Teknolojik Arastirma Kurumu (TUBITAK), Universiteler, mahalli
idareler, radyo ve televizyon kuruluslari, sivil toplum ve 6zel sektér kuruluglar
ile igbirligi yapilacagi belirtilmigtir. Projede belirtilen amag ve genel hedefler
dogrultusunda hazirlanan uygulama talimatlari EGM merkez tegkilati ile

JGK’na ve 81 il valiligine genelge ile gdnderilmigtir [13].
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4. SIFIR OLUM’UN TURKIYE’YE UYGULANMASI

Dunyanin birgok Ulkesi trafik kazalari sonucunda meydana gelen 6lim ve
agir yaralanmalari ciddi bir tehdit olarak algilamakta ve bu yénde c¢alismalar
yapmaktadir. Ozellikle Isveg, Norveg, Danimarka, Hollanda, ingiltere gibi
ulkeler trafik kazalarina bagh 6lim ve agir yaralanma sorununun ¢6zimu igin

trafik kdltdrlerine uygun stratejiler gelistirmektedirler.

isveg, Nollvisionen (Vision Zero) adini verdidi ve bu tezin birinci balimiini
olusturan Sifir Olim projesini uygulama konusunda yapti§i basarili
calismalari ile dinyada adindan s6z ettiren ve trafik glvenliginde 6rnek

alinan bir Glke olmustur.

Turkiye trafik kazalari sonuglan itibariyle ciddi ve gizli bir tehlikeli igindedir.
isvegli danismanlik kurulugu olan SweRoad tarafindan Turkiye'de trafikte
mevcut durum ve 2002'den itibaren 10 yil slreyle trafik glvenligi alaninda
yapiimasi gerekenler konusunda, 1998 yilinda baslayan ve 2001 yilinda
tamamlanan bir “Trafik Gavenligi Projesi” raporu hazirlanmistir. Bu raporda
eger 6nlem alinmazsa Turkiye’de 2011 yihinda 1 milyon 185 bin trafik kazasi
olacagdi ve bu kazalarda 9 bin 200 kiginin hayatini kaybedecegdi, 193 bin

kisinin de yaralanacag: belirtilmigtir [14].

Sifir Oliim esnek bir diisiince yapisina sahiptir. isve¢ hikiimeti Sifir Oliim’iin
ahlaki temelini “karayolu ulasim sistemini kullanirken insanlarin élmesi veya
agir yaralanmasi kabul edilemez.“ olarak belirtmistir. Sifir Olim’de yol
sisteminin ¢ok karmasik ve kontrolinin zor olabilecegi dislncesinden
hareket edilerek, sifir hafif yaralanma ve sifir kaza seklinde bir yaklagim
tespit etmenin mimkin ve gerekli olmadidi disundlmis, ancak 6lim ve
insan vlicudunda kalici veya uzun sdreli bir zarara, sakatlanmaya yol agan
etkenlerden kacinilmasi gerektigi anlamini tagiyan bir yaklagsimin makul ve

mimkdn oldugu gértlmdastar. Yani, Sifir Olum’tn maddi zararli veya hafif
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yaralanma ile sonuglanan trafik kazalarini 6nleme gibi bir amaci
bulunmadigina dikkat ¢ekilmistir. Bu nedenle, bu gibi sonuglara neden olan
kazalar, ulasim sisteminin kabul edilmesi gereken, kaginilmaz yan etkileri
olarak gérilmemelidir. Bu amaca ulagsmak i¢in yapilan caligsmalarin bilgi ve
tecrlibe birikimine yol acmasi, sistemin gelismesine katki saglamaktadir. Sifir
Olum, belli bir zaman dilimi esas alinarak uygulanacak bir sistem olmayip,
devamlilik gobsteren ve surekli iyilesme saglamaya yonelik bir projedir.
Geleneksel karayolu ulasim sistemi, insanlarin hata yapabilecedi gercegine
uyum saglamamustir. Oysa ki Sifir Olim “hic kimse mikemmel degildir, hata
yapabilir’ varsayimi tGzerinde sekillenmigtir.

Ulkemizde trafik kazalari sonucu her yil on bin civarinda insan hayatini
kaybetmektedir. Olim sayisinin disdrilebilmesi icin bir an énce gerekli
stratejiler belirlenmelidir. Bundan dolayr Sifir Olim’'in  Tirkiye igin
uygulanmasi, sistemin barindirdigr ¢éztm 6nerileri nedeniyle zorunluluktur.
Sifir Olim’iin sahip oldugu sistemli diisiince ve eylem yapisinin Tirkiye icin
uygulanmasinda en énemli husus; trafik kazalarinin Tarkiye’nin en énemli
sorunlari iginde yer almasi ve artik bu sorunun bir ¢6zime kavusturulma
istegidir. Sifir Olim diizenlemeye tabi tutularak varolan ilkeleri cercevesinde
Tarkiye icin yeniden yorumlanmalidir.

Sifir Olim’lin  uygulanabilirliginin degerlendiriimesinde en &nemli etkenin
insan tutum ve davranisi oldugu goérUimektedir. Turk yol kullanicilarinin
davranis Ozellikleri diger Ulkelerdeki yol kullanicilarindan oldukga farkhdir.
Ornegin anti bloke sistemli (ABS) frenlerin ve kis lastiklerinin Isvec'teki
surlculere trafikte kendine olan guvenini artirdigini, hiz sinirina ve takip
mesafesine uydugu takdirde trafik kazasina karisma riskinin disidk oldugu
hissini vermektedir. Oysaki Ulkemizdeki surtculerin bir bélimi ABS ve diger
glvenlik elemanlarini trafikteki olumsuz davraniglarini ve kural ihlallerini telafi
edici olarak algilamaktadir. Sonugta karsilastiklar risk ve olumsuz durumlarin
normal araglari kullanan surdctlerden farki bulunmamaktadir. Bu nedenle de
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Cizelge 3.9 da gorulecegi Uzere kazaya neden olan surlcl kusurlan iginde
“arkadan ¢carpmak” birinci sirada yer almaktadir.

Ulkemiz icin dogru bir strateji gelistirmek icin gercekgi, bilimsel ve disiplinler
aras! igbirligi yapilmasi gerekmektedir. Ortak sorumluluk duygusunun ve
hatta 6devinin yol kullanicilan tarafindan bilinmesi gerekmektedir. Trafikteki
yol kullanicilarinin sadece surlcu ve yayalardan olusmadigr bilincinin
islenmesi gerekmektedir. Bir yol kullanicisinin hatasinin baska bir yol
kullanicisinin  yaralanmasi hatta O6limU ile sonuglanabilecegi gercgedi
bilinmelidir. Ortak sorumluluk duygusunun gelistiriimesi icin, toplumdaki tim
insanlara trafik glvenligi konusunda yapabilecegi bir seylerin olabilecedi
hissettiriimelidir. Yani, Sifir Olum’tin ahlaki temelinin, karayolu ulagim sistemi
icindeki guvenlik géraslerinin toplum icindeki guvenlik degerleri ile buyuk
6lglide ayni olmasi gerekmektedir. Sistemin basarili olabilmesi i¢in toplumsal

bilincin gelistiriimesi 6nemli bir adimdir.

Sifir Olum’in Isveg'te toplum tarafindan benimsenmesinin en &nemli
sebeplerinden biri de siyasetcilerin bu projeye sahip ¢ikmasi ve
desteklemesidir. Ulkemizde yapilan trafik glvenligi konusundaki eksik
noktalardan biri de trafik glvenligi calismalarina siyasi destegin yetersiz

kalmasidir.

Sifir Olum’iin basaril bir bicimde Tirkiye’ye uygulanabilmesi igin &ncelikle
sorunun iyi tespit edilmesi, bu yénde bilimsel arastirmalar ve caligmalar
yapiimasi, planlama ve uygulama faaliyetleri igin mevcut toplumsal tutumun
ve davranigin degerlendiriimesinin ¢ok yonlU olarak (ekonomik, sosyolojik,
psikolojik) yapilmasi, elde edilen veriler ve degerlendirmeler neticesinde
strateji olusturulmasi ve uygulama asamasina gecilmesi, basarinin geregi
icin strateji 6gelerinin sirekli kontrol edilmesi, kontroller sonucu gérilen

eksikliklerin tamamlanmasi ve hatalarin giderilmesi, giderilemeyen hatalarin
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ise tamamen Kkaldirilarak yerlerine yeni d&gelerin bulunmasi, sistemin

gerceklesmesi icin surekli calisma ve iyilestirme yapilmasi gerekmektedir.

Isveg’in benimsedigi 11 maddelik programin Tirkiye'ye uygulanabilmesi igin
trafik gUvenliginde siyasi ve burokratik yapi, yol kullanicilari ve sistem
uygulayicilari, sorumluluk bilinci, davranis ve tutum dikkate alinarak Turkiye
icin yeniden degerlendirilmelidir. Tarkiye éncelikle mevcut durumun tespitini

dogru olarak yapmal, istatistiki bilgileri dogru ve etkili degerlendirmelidir.

isvec'teki Sifir Olim’iin 11 maddelik programina karsilik sistemin Tirkiye'ye
uygulanabilirliginin incelenmesi agisindan, program 2+11 maddelik olarak
degerlendirmeye alinacaktir. Bu ilk iki madde sistemin besleyici maddeleridir.

4.1.Veri Bankasinin Etkinliginin Arttinlarak Uluslararasi Standardlarda
Olmasi

Sifir Olim’tn gergeklestirilebilmesi icin &ncelikle durumun dogru tespit
edilmesi gerekmektedir. Dogru tespit igin de istatistiki verilerin analizi
yapilmalidir. Istatistiki veriler Sifir Olim’Gn uygulanabilmesi ve siirekli
iyilesme saglanabilmesi i¢in bir zorunluluktur. Trafik kazalarindan
kaynaklanan o6lumlerin ve agir yaralanmalarin en dasik dizeye
indirilebilmesi igin 6ncelikle sorunun iyi tanimlanmasi yani kaza nedenlerinin,
kusurlarin, kazalarin olusumunun ve sonuclarinin bilinmesi ve analiz edilmesi
gerekir. Dolayisiyla, Sifir Oliim’in hayata gegirilebilmesi igin, mevcut tespitin
degerlendirebilmesi ve isabetli ¢gikarim yapilabilmesi igin objektif ve ¢ok yonla
veri bankasi gerekir. Yapilan ¢ikarimlar sonucunda denetleme ve dizenleme

faaliyetleri etkili yapilabilir ve kazaya neden olan hususlar iyilestirilebilir.

Ulkemizde karayollari trafik kaza istatistikleri Karayollari Trafik Kanunu
geregince hem adli hem istatistiki amagh olarak hazirlanan “Kaza Tespit



50

Tutanag!” ile derlenmektedir. Veriler 1988 yilindan itibaren EGM'den Turkiye
istatistik Kurumu (TUIK)'na manyetik ortamda ulastirilmaya baslanmisken,
Jandarma sorumluluk bélgesinde meydana gelen kazalara ait bilgiler de 1998
yilindan itibaren JGK’'ndan manyetik ortamda TUIK’e ulastirilarak, hazirlanan
yayinda 6zet bilgi olarak yer verilmeye baslanmistir. 2000 yilindan itibaren
trafik kazasi tespit tutanaklari 6limlU-yaralanmali kazalar i¢in ayri, maddi
hasarli kazalar icin ayri olmak Gzere iki ayri format dizenlenerek kullanima
baslaniimistir. Yeni uygulamadan sonra EGM ve JGK yalnizca 6limla-
yaralanmali kaza istatistiklerine ait bilgileri  bilgisayar ortaminda
degerlendirmektedir [11].

Ancak, istatistik sonuclarinin gercegi yansitmakta eksik kaldigi, 6lim ve agir
yarall sayillarinin TUIK tarafindan yayinlanan raporlardaki sayilardan ¢ok
daha fazla oldugu, onbinler civarinda gercgeklestigi bilinmektedir. Bu konuda
Gazi Universitesi Tip Fakiltesi Adli Tip Ana Bilim Dali Bagkani Yrd. Dog. Dr.
Birol Demirel tarafindan yapilan bir arastirma, 6. Anadolu Adli Bilimler
Kongresi'nde sunulmustur. Arastirmada, Turkiye'de trafik kazalarina ait
istatistiklerin, 2918 sayili Kara Yollari Trafik Kanunu geregince EGM ve JGK
kayitlarindan derlenerek, TUIK tarafindan yayinlandigi belirtilmistir. S6z
konusu veri kaynaginin, kaza yerinde doldurulan "Trafik Kazasi Tespit
Tutanagd!" oldugu belirtilen arastirmada, istatistiklere gecen rakamlarin,
sadece olayin oldugu andaki durumu yansittigi vurgulanmistir. Arastirmada,
kaza sonucu yaralananlardan dnemli bir kisminin yolda veya sevk edildigi
hastanede 6ldugu belirterek, bu éltimlerin "Trafik Kazasi Tespit Tutanagi'na

yansimadigi icin TUIK verilerine girmedigi belirtimektedir.

TUIK verilerindeki eksiklige dikkat cekmek icin yapilan ¢alismada, 2006
yiinda trafik kazasi sonucu yaralanarak Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi
Hastanesi’'ne sevk edilenlerin saglik durumlari ele alinmistir. Hastaneye
ulasmadan, yolda hayatini kaybedenlerin dikkate alinmadigi TUIK
raporunda, 2006 yili icerisinde trafik kazasi sonucu yaralanan 1 346 kisinin
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Gazi Universitesi Tip Fakiiltesi Hastanesi’'ne getirildigi belirtiimektedir. Bu
kisilerden 39'unun yapilan muidahalelere ragmen hayatini kaybettigi
bildirilirken, 21 kisinin 1 glnden daha kisa bir stirede, 8 kisinin 1 ile 7 gin
arasinda, 10 Kkisinin ise 8 ile 30 gun arasinda hayatini kaybettigi
bildirilmektedir [15].

istatistiklerde yer alan 8l sayisinin gergek sayiyl yansitmadigina iligkin bir
diger arastirma da Sayistay Baskanhigr’nin trafik kazalarini 6énleme
faaliyetleri konusunda hazirlamig oldugu performans degerlendirme
raporudur. Bu rapora gére 2006 yilinda Adana, Afyon, Bursa, Gaziantep,
istanbul, Konya, Mersin, Samsun ve Trabzon illerinde toplam 6lii sayisi
istatistiklere 988 olarak yansimisken gercekte bu rakamin 2053 oldugu
belirlenmistir. Bagka bir ifadeyle, hastanede hayatini kaybeden 1065 Kisi
trafik kazasi istatistiklerine girmemistir [13].

Sifir Olim’iin  Gzerinde durdudu iki konudan biri 8lim digeri de agir
yaralanma sayisidir. Bu itibarla trafik kazalari istatistiginin dogru ve guvenilir
olmas! agisindan isveg’te uygulandigi lizere hastanelerdeki durum da takip
edilmelidir. S6z konusu istatistik ¢calismalarinin sadece olay yerinde meydana
gelen 6lum ve agir yaralanmalan degil, yaralananlarin sevk edildigi
hastanelerde de yapilmasi durumunda gergegin tam anlamiyla yansitilacagi

ve Sifir Oliim’e dogru veri aktariimasini saglayacag gercektir.

Bu kapsamda trafik veri sistemi iginde yer almasi gereken kurumlar EGM,
JGK, Saglk Bakanhg ve TUIK olarak sekillenmektedir. ilk ¢ kurumun
kapsamli olarak hazirlayacagi trafik kazalarinin olug nedenleri ile maddi
hasar, hafif yarali, agir yaral ve 610 sayilarina iligkin detayli istatistiki verilerin
TUIK tarafindan derlenmesi, Sifir Olim yaklagiminin gegici hedeflerine yol
gOsterici olmasi saglanabilecektir.
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4.2. Toplumsal Bilin¢ Olusturulmasi

Ulkemizdeki trafik glivenligi sorununun temelinde, trafik kiiltir(imiize iliskin
davranis ve tutumlarimizdaki yanls anlama ve algilama bulunmaktadir.
Trafik kurallari konusundaki yetersiz bilgi ile trafik glvenligi ve kurallar
konusunda dogru olarak bilinen yanhglar bOylk bir sorundur. Trafik
konusunda yasanilan sikintilarin giderilmesi; teknik ve fiziki altyapinin
iyilegtirilmesi, denetimin caydirici olmasi, yasalarin iglerliginin ve bu konuyla
ilgili kurumlar arasinda koordinasyonun saglanmasi, ama butin bunlardan
daha da énemlisi, toplumda yer alan butin fertlerin bilinglenmesi ve trafik
icinde yer alan sirlict, yaya ve yolcularin yeterli egitimle donatiimasiyla
saglanabilir [16].

Sifir Olim’lin Isveg'te basarill sonuglar ortaya koymasinda en énemli etki

toplumun sistemi benimsemesi ve degerleri konusunda ¢aba harcamasidir.

Sifir Olim’in Ulkemize uygulanabilmesi icin dncelikle tutum ve davranis
degisikligine gidilmesi, toplumsal bilincin olusturulmasi ve sistemin Isvec'te
oldugu gibi benimsenmesi gerekmektedir. Bbylece trafik ve yol kosullari ne
olursa olsun, yol kullanicilarinin her durumda bilgili ve bilingli olmalar trafik
kazalarinin 6ntne gecilmesinde, dolayisi ile 6lum ve agir yarali sayilarinin

azalmasinda ¢ok énemli bir etken olacaktir.

Trafik guvenligi konusuna insanlarin yaklagimi noktasinda TBMM Trafik
Arastirma Komisyonu Baskani istanbul Milletvekili Ahmet TAN basin
aciklamasi’nda s6yle demektedir [17]:

“Pek cok sayida yurttasimiz, Komisyonumuza bizzat gelerek, génderdikleri
mektuplar ve fakslarla ve internet aracihgiyla goris ve Onerilerini sunarak
Raporumuzun hazirlanmasi sirasinda bize ¢ok degerli bilgiler saglamiglardir.
Bu durum, toplumsal seferberligin gerceklestiriimesi icin gerekli ortam ve
ihtiyacin var oldugunun agik bir géstergesidir.”
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Toplumsal bilincin olusturulmasi igin toplumun ydnlendirilmeye ihtiyaci oldugu
g6rilmektedir.

Bu kapsamda toplumsal bilinglenmenin olusturulmasi icin eylem plani su

sekilde dnerilmektedir:

- 2001 yih ekim ayinda yUrurlige giren ancak uygulamasi yetersiz kalan, okul
6ncesi, okul i¢i ve okul disi trafik egitimini diizenleyen Trafik Genel Egitim
Plani (TGEP) gunin sartlarina g6re yeniden dlzenlenerek, amaci,
hedefleri, uygulama yéntemleri Sifir Oliim’e bagimh bir alt program olarak
belirlenmelidir. Ozellikle trafik glvenligi konusunda okul egitiminde
verilecek bilingli bir trafik egitimi trafik kurallarina uymayi égrencilerde bir
davranis aligkanligina cevirecek ve ileri zamanlarda trafikte guvenligin

saglanmasinda ¢ok olumlu bir sekilde gérulebilecektir.

- 2918 sayil Karayollari Trafik Kanunu’nun 125. maddesi ile 1997 yilindan
itibaren radyo ve televizyonlarin yayinlarinda trafik guvenligi egitim
programlarina yer vermeleri bir ydnetmelikle zorunlu hale getirilmis ve
yapilan dizenlemede haftada 30 dakika ve 09:00 21:00 saatleri arasinda
trafik gavenligi egitim programlarinin yayinlanip yayinlanmadiginin kontroll
gorevi de RTUK’ e verilmistir. Kamu yayinciiginin geregi olarak ulusal,
bdlgesel ve yerel yayin yapan tim televizyon ve radyo kanallari ile RTUK’
Uun yapacag! igbirligi ile bu yasal dizenlemenin etkinlik kazanmasi
saglanmalidir. Bu kapsamda tim yol kullanicilarina hitaben hazirlanacak
egitim programlarinin 6zellikle aksam kusaginda gdsterilmesi saglanmali,
RTUK tarafindan kontrolii yapilmak (zere televizyon kanallarinda
yayinlanan yerli dizi filmlerinde oyuncularin trafik kurallarina uyduklari
gbsterilmeli, trafik kurallari ihlalinin zararlari belirtiimelidir. Ayni sekilde
aksam ana haber bultenlerinde toplumsal bilinglenmeyi saglayici yénde
uyarilarda bulunulmasi ve kisa ama etkili goéruntller goésteriimesi
saglanmalidir.
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- Ulusal yayin yapan gazetelerde trafik glivenligi kapsaminda makale, haber,
fotograf gibi bdlim ayrilmasi saglanmalidir.

- Motorlu tasit surici kurslarinda verilen egitim, strlcdlerin trafikte guvenli
tasit kullanmalarini saglamada yetersizdir. 1987 yilinda hazirlanan Motorlu
Tasit SdrGch Kurslan mufredatinin bugiinki trafik kosullarinda etkisiz
kalmasi nedeniyle gundn kosullarina ve sdrGOculerin her tarlh trafik
ortaminda ihtiya¢c duyabilecekleri bilgileri icerecek hale getirilmesi
zorunludur. Ozellikle pratik egitim siiresinin siirlicii adayinin giivenli siirlis
aliskanhgi kazanabilmesi i¢in daha etkin duruma getirilmesi saglanmalidir.
Direksiyon sinavinin formalite olmaktan cikariimasi saglanarak, isveg'te
oldugu Uzere direksiyon sinavlari, sdricl adaylarinin  manevra
performanslarini sergileyebildikleri 6zellikle hazirlanmis, trafie kapali 6zel
test alanlarinda gergeklestirilmelidir.

- Siyasetci, burokrat ve toplumda 6ne c¢ikan isimlerin trafik guvenligi
konusunda kampanyalara katilmasi saglanmalidir.

- Evlerde izlenmekte olan video filmler gibi materyaller ile ¢cok genis kitlelere
ulasiimaktadir. Bu materyalin, yaygin trafik egitiminde bir ara¢ olarak
kullanilabilmesi icin, Kilttr Bakanligr’nin bandrol islemleri sirasinda filmlerin
basina veya materyal icine kisa sureli trafik konulu spot filmler
koydurulmasi saglanmalidir [18].

- Belediyelere ait varsa ilan ve reklam panolarinin belli bir kisminda trafik
guvenligi kapsaminda yapilan ve yapilacak kampanyalar konusunda
bilgilendirme yapilmasi saglanmalidir.

- Sivil toplum &érgutlerinin trafik glvenligi konusunda yapacaklari kampanyalar
desteklenmelidir.
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4.3. Yollarda Trafik Giivenligi Olciimleri

istatistiki verilerin analizi yapilarak kaza yapilan yerlerde yayalarin tist ya da
alt gecidi kullanip kullanmadigi, asin hiz yapilan yollar, dikkatsiz ve tedbirsiz
davranilan yollar, kavgsak dizenlemesinde hata yapilan yollar, sinyalizasyon
eksikligi olan yollar, yapiminda egim hatasi bulunan yollar ve kig aylarinda
buzlanma olan yollar tespit edilerek, bu yollarin kusurlarinin giderilmesi

saglanmalidir.

KGM’nin hazirlamis oldugu kaza kara noktalari gdsteren harita dikkate
alinarak, kara noktalarin giderilmesi saglanmahdir. Yiksek o6lim ve agir
yaralanmalarin goéraldagi vyollarin analizi yapilarak bunlarin sebepleri
aragtirlmali ve sorunlari giderilmelidir. KGM’nin 1999°'da devlet yollarindaki
608 kara noktaya yonelik ¢calismalari neticesinde 2006 basi itibariyle sorunlu
bélge sayisi 37’ye disurllmUstlr. Ancak dedisen sartlara gbre yeni kaza
kara noktalari olugsmasi ihtimaline karsi KGM, 3 yil sdreyle bu bdlgeleri
incelemektedir. Galismalarin olumlu neticeleri yapilan gbzlemlerde ortaya
cikmigtir. Bazi kara noktalarinin inceleme sonuglarina gore trafik kazalari
yluzde 66, 6lumler ylzde 93, yaralanmalar ylizde 80 ve maddi hasarli arag
sayis| yluzde 67 azalmistir [19].

Yerlesim alanlari disinda, yerlesim alanlarina baglanan yollarda &zellikle
6lim ve agir yarah sayisinin arttigi bayram tatilleri ve yaz aylarinda denetim
siklastirilmah, hiz sinirlarinin ¢ok sik asildigi yollara gérulebilecek sekilde
merkeze anlik veri aktaran otomatik kamera sistemi ve radar konulmalidir.
Ozellikle kamerali hiz denetiminin gérilebilecek yere konulmasi ile
strUculerde algilanan yakalanma riskinin artirilarak trafik kazalarinin énemli
Olcide azalmas! saglanabilecektir. Kamerali hiz denetimi ile trafik para
cezalarinin otomatik kesilmeye baslanmasi ile birlikte, para cezalarinin
tahsilatinda yasanan problemler blyUk 6l¢clide ortadan kalkacak ve cezalarin
caydiniciligi artacaktir. Ayrica, kural ihlali kamera tarafindan otomatik olarak
tespit edilecegi icin nufuz kullanma, adam kayirma gibi durumlar ortadan
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kalkacak ve tim yol kullanicilarinin kural ihlalinde herkese esit davranildigi
dislncesine sahip olarak kendilerini sistemin icinde gb6rmeleri ve

benimsemeleri saglanabilecektir.

Sehir iclerinde okul, hastane, pazar ve aligsveris merkezleri gibi hiz
yapiimasinin kesinlikle 6nlenmesi gereken yerlerde de otomatik kamera

sistemi kurulmalidir.

Tasimacilik yapan araglarin takograf cihazlarinda denetimin artiriimasi ve
caydirici cezalarin yasaya alinmasi, bu arac¢ surdculerindeki olumsuz tutum

ve davranisg aligkanhg@inin giderilmesinde etkili olabilecektir.

EGM ve KGM'ne otomatik kamera sistemi kurulabilmesi igin yeterli 6denek

verilmelidir.

4.4. Yerlesim Alanlarinda Daha lyi Yol Giivenligi

Yerlesim alanlarinda yol guvenliginin saglanabilmesinde dikkat edilmesi
gereken yerler sunlar olmalidir: trafik 1giklari, okul ve yaya gegitleri, durma ve
park yasagl olan yerler, toplu tasimacilik duraklar, kavsaklar, cocuk parki
cevreleri, hiz yapmaya musait yollar, alisveris alanlari.

Yollarin glvenlik analizleri yapilarak uyulmasi gereken hiz sinirlari ve

dizenlenmesi gereken geometrik tasarim tespit edilmelidir.

Yollarda yatay ve dlsey isaretlemelerin eksik oldugu yerler tespit edilerek bu
eksiklikler tamamlanmali, sabah ve aksam trafiginin yogunlastigi ve ¢ok sik
trafik kazalarinin meydana geldigi yerlerde denetim personeli bulundurulmali,

sehir i¢i trafiginde hiz sinirina uyulmasi saglanmalidir.

Karayolu Gzerinde calisma yapan kuruluslar (dodalgaz, su, kanalizasyon,
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elektrik vb) bu durumu trafik denetleme personeline bildirmeli ve c¢alisma
boyunca bir denetim gérevlisi trafigi ydnlendirmelidir.

Trafik 1siklarina uyulmasi saglanmali, en ¢ok kazanin oldugu yerler tespit
edilerek analiz yapilmali ve sorunun ¢ézime kavusturulmasi saglanmalidir.
Belediyeler trafigi etkileyen calisma yapacaklari zaman olusturacaklar
komisyona Universitelerden, ilgili odalardan ve sivil toplum kuruluglarindan

konuyla ilgili bilirkisi cagirmalidir.

Trafigi etkileyen calismalar en az bir hafta 6ncesinden duyurulmak Uzere
belediyelere ait ilan ve reklam panolarinda, bunlarin bulunmamasi
durumunda ¢aligma yapilacak alanin gérinen bir béliminde ¢alisma bitene

kadar yayinlanmasi saglanmalidir.

HOkimet yerlesim alanlarinin daha guvenli yollara sahip olabilmesi icin
calismalari desteklemeli ve bu ¢alismalar i¢in fon hazirlamalidir.

Yerlesim alanlarinda daha iyi yol guvenligi kapsaminda guzel bir ¢alisma
istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilmistir. istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’'nin 2007 Nisan ayinda devreye soktugu Kirmizi Isik ve Emniyet
Seridi ihlal Tesbit Sistemi (EDS) kavsaklarda kirmizi 1sik ihlallerinden
kaynaklanan kazalari énlemek, can ve mal guvenligini en (st seviyeye
¢lkarmak amaciyla gelistirilmisti. EDS sayesinde kirmizi 1sik ve emniyet
seridi ihlalleri bilyiik 6lciide azalmistir. istanbul Biiyliksehir Belediyesi, sistem
yer itibariyle degisimli oldugu icin sehrin bircok noktasina EDS kamerasi
oldugu yéniinde levhalar yerlestirmistir. istanbul Emniyet Mudarligi’nin
BlyUksehir Belediyesi’nin bu sisteminden vyararlanarak ceza kesmeye
basladigi 12 Nisan 2007 ve 2 Ocak 2008 tarihleri arasinda kesilen toplam
ceza sayisl 72 bin adetin Uzerindedir. Sadece 10 kameranin tespit ettigi
ihlaller sonucunda 2006 yilinda polisin kestigi cezalarin yarisi kadar ceza
kesilmistir [20].
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4.5. Karayolu Kullanicilarinin Sorumluluklarinin Vurgulanmasi

Karayolu kullanicilari, karayolu ulagim sistemini tasarlayanlar, politikacilar,
motorlu tasit Ureticileri, karayolu nakliyat firmalari, karayolu isgileri, denetim
personeli, strlculer, yolcular ve yayalardir.

Karayolu kullanicilarinin trafik glvenliginde bir batiin olarak hareket etmesi
saglanmalidir. Karayolu tasarimindan dolay! insan hayati ve sagliginda
olusan her bir zarardan ulagim sistemini tasarlayanlar ve uygulayanlarin
sorumlu olmasi, yasalara ve kurallara uymanin ise bireyin sorumlulugunda

olmasi yasal ve ahlaki kapsam i¢ine alinmalidir.

Yapilacak gbrsel ve vyazili kampanyalarla karayolu kullanicilarinin
sorumlulugu sdrekli vurgulanmali, sorumluluga iliskin yasal dizenlemeler
hakkinda bilgi akisi saglanmalidir.

Denetim sadece arag sdructleri icin degil, yaya ve yolcular igin de yapilmal
ve kurallara uymayanlara ceza kesilmelidir.

Sorumluluk duygusuna sahip ve bilingli olan yol kullanicisi, yalniz kurallara
uymakla kalmaz, baskalarinin da kurallara uymasini saglamaya

calismaktadir. Bu t0r yol kullanicisi ortaya ¢ikariimalidir.

Yayalar, kendi can guvenligi ve diger yol kullanicilarinin yolu kullanma
hakkina engel olmamak igin kaldinrmdan yUrimeli, yaya gegitlerini
kullanmalidir. Yayalar giyim, kusam ve davranislari ile trafikte tasit strlculeri
tarafindan goéralebilmelidir.

Anne ve babalar ¢ocuklarini sorumlu tutum ve davranislara yénlendirmeli,
gerekli bilinci vermelidir. Cocuklara tasit trafiginden uzak yerlerde oyun
oynama alskanhdi kazandiriimahdir. Trafik kazalarinin en &énemli
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sebeplerinden biri strtculerin kurallara uymamasidir. Kazalarin azaltiimasinda
6zellikle surdculerin sorumlulugunun vurgulanmasi gerekmektedir. Sorumlu
tutum ve davraniga sahip olmayan, trafik bilinci olusmamig sartct denetim
personelini gérince hizini azaltmakta, emniyet kemerini baglamakta, kontrol
noktasini gectikten sonra bagladigr emniyet kemerini tekrar cozmekte ve hizini
arttirmaktadir. Hatta kontrol noktasi yolun diger tarafinda yapiliyorsa kargidan
gelen diger suruculeri tagitinin 1giklarini yakip séndlrerek uyarmaktadir. Bu
durumun en 6nemli sebebi bu striculerin trafik kurallarini benimsemediklerini,
sorumluluk duygusuna sahip olmadiklarini ve sadece kurallara, cezadan
kurtulmak igin uyduklarnni gdstermektedir. SdrlGcllerin bu tir tutum ve
davranis tarzini  birakmalari saglanmali, trafik kdltdrindeki ortak
sorumlulugun artirlmasi icin bilgilendirme kampanyalarina 6zel 6nem

verilmelidir.
4.6. Moped ve Motorsiklet Siiriiciileri icin Giivenli Kosullar

1990-1995 aras! trafik kazalarindaki bisiklet kullanici élim orani isveg'te
% 9,1 orani ile ciddi bir sayida yer almaktaydi [21]. isveg'te bisiklet bir ulagim
araci olarak gérildiginden Sifir Olim’iin igine alinmasi gerekmekteydi.
Oysa ki Glkemiz kosullarinda altyapi yetersizligi ve trafik kiltlrtiinde bisikletin
ulasim araci olarak gérillmemesi sebebiyle Sifir Olim’iin uygulanabilirliginde
madde disina alinarak, onun yerine ciddi bir 6lim riskine sahip, yillar

gectikce sayisi artan motosiklet sorunu incelemeye alinacaktir.

Kazalardaki 6lim ve sakat kalma nedenlerinin en &6nde geleni bas
yaralanmasi ya da beyin travmasi olarak bilinmektedir [22]. 2006 yilinda
motosikletlerin %1,5’lik orani bir trafik kazasina karismistir. Motosiklet
kazalari sonucu 6lim riskinin diger tasitlara goére yuksek oldugu dikkate
alindiginda belirtilen oranin yiiksek oldugu gérilmektedir.
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Mopet ve motosiklet kazalarindan 6élenlerin tipik 6lim sebepleri bas veya
boyun yaralanmalari veya bunun daha ileri cesitleridir. Yaralanmalar ise
aractan firlamayla ve yere veya bagka bir nesneye carpma ile olugsmaktadir.
Eger birey koruyucu kask veya giysi giymiyorsa, yerde kaydik¢a vicudunda
surtinme ydzinden asinmalar meydana gelmektedir. Motosikletin arka
tarafindan didsen yolcularda ise tipik olarak kafanin arkasinda yirtiimalar,
beyin 6n lobunda yaralanmalar, kafatasi kiriklari, sirt ve dirsekte strtiinme

yUzinde asinmalar meydana gelmektedir.

Mopet ve motosiklet slrtct egitiminde trafik glvenligine 6zel bir énem
verilmeli, kursiyerler bu tasitlarin risklerini bilerek, bilingli bir bicimde

kullanmalar saglanmalidir.

Mopet ve motosiklet sirtculeri igin kask takilmasi yéniinde caydirici cezalar
getirilmelidir.

Kask kullanilmasi yoninde kampanyalar dizenlenmeli, kaskin kazalarda

hayat kurtaricihdinin 6nemi vurgulanmalidir.

Ayrica eldiven, dizlik-dirseklik, 6zel kiyafet kullanimi 6zendiriimelidir.

4.7.Toplu Tasimacillk Hizmetlerinde Kalitenin ve Giivenligin
Yukseltilmesi

isveg sisteminde yer alan tagimacilik hizmetleri icin kalite glivencesi maddesi
Tarkiye'ye uygulamada, toplu tasimacilik hizmetlerinde kalitenin ve
guvenligin yukseltilmesi adini almaktadir.

Trafik sorunu kentlerin en &nemli sorunlarindan biridir. Ozel tasitlarin tercih
edilmesi trafik yogunluguna, trafik yodunlugu da sdrlculerin sabirsiz,
dikkatsiz ve kontrolsiiz davraniglarina, bu davranislar da trafik kazalarina yol
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acmaktadir. Yerlesim alanlari i¢cinde toplu ulasim tasitlarin tercih edilmesi,
trafik yogunlugunun ve trafik kazalarinin azalmasini saglar. Bu nedenle 6zel
tasitlar ile yolculuk vyapanlari, toplu ulasim aracglarina yoénlendirmek
gerekmektedir.

Toplu ulasim ara¢ sdrdculerinin ve adaylarinin kapsamli bir egitimden
geciriimesi, psikoteknik ve trafik kurallari testlerinin dizenli yapilmasi, bu

sUrGculik alaninda stajyer stricutligin benimsenmesi saglanmalidir.

Otobis ve dolmus tasimaciliginda hizmet kalitesi ve trafik glvenliginin
yUkselmesi, 6zel tasit sahiplerinin bunlari tercih etmesini ve trafik yokinin
azalmasini, bdylece meydana gelebilecek trafik kazalarinin sayisinin
azalmasini saglayacaktir.

Toplu tasima sisteminin iyilestiriimesi, kavsaklarin geometrik tasariminin
otobiis ve dolmuslara éncelik verecek sekilde tasarlanmasi, duraklarin
tasariminin gelistirilmesi, diger tasitlardan arindiriimis otobis-dolmus yollari
gibi dizenlemelerle mimkin hale gelebilir.

4.8. Lastiklerin Bilin¢li Kullanimi

Motorlu tasitlarda hizlanma ve fren guglerinin dogrudan uygulandigi pargalar
lastiklerdir ve araclarin yolla temasini saglayan tek unsurdur. Bu sebeple
lastiklerin 6nemi g6z ardi edilmeyecek kadar buyuktar ve sdris glvenligi
acisindan lastikler hayati Gnem tagimaktadir.

isvec’te kar ve buzlanmanin trafik kazalar (izerindeki etkisinin azaltiimasi
amaciyla benimsenen “kig lastiklerinin zorunlu kullanimi” maddesi geregince
1 Aralik-31 Mart tarihleri arasinda zorunlu kis lastigi kullaniimaktadir.
Ulkemizin mevsim ve iklim kosullari degerlendirildiginde bu maddenin yerine
“lastiklerin bilingli kullanimi” ilkesinin konulmasi etkili olabilir. Ulkemizde eski
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model' ve bakimsiz tasitlarin da trafikte yer aldigi diisiiniilirse dénemsel
muayene islemleri disinda bu tasitlara yapilabilecek en etkili glvenlik

mudahalesinin lastikler baglaminda olabilecedi gortlmektedir.

Lastiklerdeki dis derinliginde meydana gelen asinmalar, trafikte oldukca
onemli tehlikelere yol acabilmektedir. Ozellikle yagmurlu havalarda giivenli
fren mesafesinin uzamasina ve virajlarda savrulma riskini artirmaktadir.
Ayrica lastiklerde dogru hava basincinin kullaniimasi da trafik guvenliginin
saglanmasinda 6nemli bir etkendir. Zira disik hava basingh lastiklerle
yolculuk yapilan tasitlarin yol tutusunun azalmasi kaginilmaz oldugu gibi,

yakit sarfiyatinin artmasi nedeniyle ekonomik de dedgildir.

Tasit kontrolini zayiflatan ve trafik kazalarinda riski ylkselten bu gibi
faktorlere sartcllerin dikkatlerinin ¢ekilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda
lastik Oreten sirketlerle genis katilimli bir trafik guvenligi kampanyasi
dizenlenerek toplumsal bilinglenme saglanmasi gerekmekte, televizyonlarda
ve gazetelerde bilgilendirme yapilarak, sOrlcUlerin lastik secim ve
kullaniminda bilingli ve dikkatli olmalari saglanmalidir.

Sponsor lastik firmalarinin destegdi alinarak park halindeki araglarda ¢ok fazla
zaman almayan lastik derinliginin ve hava basincinin &6lgim denetimi
yapilarak, Olcime iligkin bilgi formunun (veya cezanin) dlzenlenerek
strlcuye verilmesi veya tasitin sileceklerine takilmasi yéninde ortak bir
galisma dazenlenebilir. Bu kapsamda lastik firmalarinin da ortak sorumluluk
bilinci ile hareket etmesi sagdlanarak, Sifir Oliim projesinin kabul edilebilirlik

dizeyinin yukseltiimesi saglanabilir.

' 2005 verileri itibariyle, trafikteki araglarin 2 milyon 832 bin 400'0 en az 20 yasinda. Bu
toplam ara¢ sayisinin yizde 21,74'Une denk gelmektedir. Toplam arag sayisinin ylzde
12,3'0 yani 1 milyon 603 bin 85 arag ise 27 yas ve (zerindedir.
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4.9. Otomobil Teknolojisinden Daha Etkin Yararlanma

isveg’teki uygulamada yer alan “isvec teknolojisinden daha etkin yararlanma”
maddesi TuUrkiye’'ye uygulamada, otomobil teknolojisinden daha etkin

yararlanma adini almaktadir.

Trafik kazalarini 6nlemek veya zararlarini en aza indirmek icin tasitlara iligkin
aktif givenlik ve pasif givenlik kavramlari kullaniimaktadir. Aktif gtvenlik,
sUricunin trafik kazasina karismamasi icin, tasitin kumanda ve frenleme
yetenekleriyle, bilgilendirme sistemleri ve ergonomik olarak yerlestirilmis
kumandalarini kapsamaktadir. Yani tekerlek sispansiyonu, yaylanma,
yonlendirme ve frenleme yetenekleri bakimindan uyumlu sdspansiyon
tasarimidir. Aktif guvenlik elemanlari, herhangi bir kaza ihtimali 6ncesinde,
kazadan korunmak icin devreye giren veya devrede olan glvenlik
elemanlaridir. Aktif giivenlik elemanlari: elektronige dayanan arag teknolojisi,
ESP, ABS fren, anti patinaj dizenleyicisi (ASR), elektironik fren kuvveti
dagitimi (EBD), elektronik diferansiyel kilidi (EDL), sesli kumanda sistemidir.
Pasif glvenlik ise, bir trafik kazasina karsilasilmasi durumunda, kazanin
zararli sonuclarini olabildigince azaltmak amaciyla yapilan bittn yapisal ve
tasarim Ozelliklerini kapsamaktadir. Yani, trafik kazasi esnasinda tasit
icindekilerin vicut saghgini koruyucu 6zellige sahip, tasit tarafindan ¢arpilan
yayalar, bisiklet ve motosiklet sdOrlcilerinin de yaralanmalarini en aza
indirmek igin tasita kazandirilmasi gereken tim tasarim 6zelliklerini kapsar.

Pasif glvenlik elemanlari: emniyet kemer sistemi, hava yastiklari gibi.

Tarkiye trafigindeki tasitlarin blyUuk bir béliminin eski model olmasi
nedeniyle aktif ve pasif glvenligi icinde barindiran otomobil teknolojisinden
yararlanma konusu sadece yeni Uretilen tasitlarla sinirli olacagi gértulmektedir.
Ancak Sifir Olim belli bir zaman dilimi ile sinirlandirimayan, srekli
iyilestirmeler ve gegici hedefler ile kendisini yenileyen bir glvenlik yaklagimi
oldugundan, trafikteki aktif ve pasif glvenlik elemanlarina sahip olan tagsit



64

sayisinin oraninin artisa gegmesi uzun vadede gergeklesebilir. Bu baglamda
hikimetler trafik glvenligi sorumlulugu altinda, trafikteki eski modelli ve
glvenliksiz tagitlarin trafikten cekilerek, yeni otomobil alimini tesvik edici
dizenlemeler yapmalidir.

Ayrica, yeni alinan motorlu tasitlardaki guvenlik unsurlarinin kullanicinin
secimine bagll kalmaksizin yer almasi saglanmalidir. ABS ve hava yastiklari gibi
gavenlik unsurlarinin yeni otomobillerde bulunmasi saglanmali, yeni Uretilen
otoblslerin  tamaminda da lIsvecte oldugu gibi yolcu emniyet kemeri
bulunmaldir. Ara¢ seciminde siricllerin mimkin oldugu kadar Euro NCAP

sonuglarina gére hareket etmeleri saglanmalidir.

4.10. Karayolu Trafik Sistemini Tasarlayanlara ve Uygulayanlara Daha
Fazla Sorumluluk Yiiklenmesi

Tdm yol kullanicilarinin trafik kazalarina sebep olabilecek hatalar yapmalar
mimkanddr. Sifir Olim’de, bu tir insan hatalarinin 8limli kazalar ile ciddi
yaralanmalara yol actigi bir karayolu trafik sistemi kabul edilemez olarak
gbrilmektedir. Sistem tasarlayicilari kaza risklerini en aza indirerek 6lim ve
agir yaralanma ile sonuglanmayacak kazalara imkan taniyan bir yol sistemi
temin etmekle sorumludur. Sistem tasarimcilar trafik elemanlarini dyle bir
tasarlamalidir ki; korunmasiz yol kullanicilari motorlu arag¢ trafiginden
ayriimali, korunmasiz yol kullanicilari ile motorlu araglar arasindaki ¢atisma
noktalarinda hiz dastk olmalh (tercihen 30 km/s ya da disik), kavsaklar,
6zellikle yandan carpma seklindeki kazalar icin, carpisma hizini azaltacak
sekilde tasarlanmal (tercihen 50 km/s ya da disUk), kafa kafaya ¢arpisma ve
sert cisimlere ¢arpma riski mimkan oldugunca azaltiimalidir [23].

Karayolu trafik sistemini tasarlayanlar icinde, politikacilar, burokratlar,
muhendisler, isgiler, motorlu tasit Ureticileri, karayolu nakliyat firmalari ve
polisler yer almaktadir. Isve¢’te kanun tasarisinda etik agidan bakildiginda,

karayolu ulagim sistemini kullanirken insanlarin 6lmesi veya agir yaralanmasi
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kabul edilemez” denilerek, hikimet sorumluluk altina girmistir. Yani Sifir
Olim’tin en &nemli unsurlarindan biri “sorumluluk’ur. Siyasi destek olmadan

Sifir Olim’tin basarili sonuglar elde etmesi miimkiin degildir.

Bu kapsamda, TBMM himayesinde, Basbakanlik Bilgi Edinme Merkezi
(BIMER) benzeri yapilanma tarzina gidilerek, yaptirim giicii bulunan ve yetkili
“Ulusal Trafik Givenligi Merkezi (UTGUM)” adinda bir birim kurulmasi
Onerilmektedir. Tim Bakanliklar, JGK, EGM, KGM, tim siyasi partiler, trafik
glvenligi Uzerine proje Ureten Universiteler, sivil toplum &rgltleri, meslek
odalari, sigorta sirketleri olusturulacak yapilanma igcinde yer almalari
saglanmalidir. Yapilacak yasal dizenleme ile de ortak sorumluluk yaninda

her birinin sorumluluk alani da belirlenmelidir.

EGM sorumluluk sahasindaki kazalara iliskin tek istatistik kaynagi olan kaza
tespit tutanaklarini dizenleme yetkisi trafik polislerine aittir. Bu durumda bazi
trafik kazalari yol kusurlari ve isaretleme eksikligine bagh olarak meydana
gelse de, kusurun tespiti mUhendislik bilgisi gerektirdiginden tanzim edilen
tutanaklarda, kazalarin olus sebepleri yol kusurlar veya isaretleme eksikligi
yerine ¢ogunlukla strlcl hatasi olarak gecebilmektedir [13]. Ayrica son
yillarda, isaretleme eksikligi nedeniyle KGM ve belediyelere, dzellikle sigorta

sirketleri tarafindan davalar agilmaktadir. KGM aleyhine, isaretleme
eksiklikleri nedeniyle, 2000-2007 yillari arasinda toplam 345 dava aciimig
olup, bunlardan 90’1 reddedilmis, kesinlesen 75 dava i¢in toplam 352 341,58
YTL tazminat 6denmis, 180 dava ise henlz sonuclanmamistir [13]. Bu
durumun dudzeltilebilmesi kaza tespit tutanagindaki kazalarin olus sebepleri
bélimdnin yeniden duzenlenmesi ve tutanadl dolduran personelin
muhendislik anlaminda yeterli bilgiye sahip olmasi gerekmektedir.

isaretleme yapacak personelin trafik givenligine yénelik egitim ihtiyaci
karsilanmal, KGM'de gérevli mihendislerin trafik glvenligine iligkin hizmet igi

egitim almalar saglanmalidir.
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KGM ve belediyelerin sorumluluk alanlari icindeki yollarda mevcut
standardlara uygun gerekli isaretlemeleri yapmasi saglanmalidir. Trafik
isaretleme standardlarini uygulayacak personele gerekli egitim verilerek,
hatali isaretlemelerden dodacak sorumlulugun bir pargcasi olmalari yéniinde
dikkatleri gekilmelidir.

Ozellikle yazin baslayan ve trafik kazalarina yol acan yol yapim, bakim ve
onarimlarinda gegici trafik isaretlemelerine 6nem verilmeli, sarthame ve

sOzlesmelerde gobrev, yetki ve sorumluluk tanimlari yapiimaldir.

Karayolu ulagim sisteminin etkili bir bicimde tasarlanmasi ve zaman iginde
meydana gelebilecek aksakliklarin ortadan kaldiriimasi, trafik konusunda iyi

egitim almis uzman insan gicl ile mimkdn olabilecektir.

Alt yapi ve mihendislik alaninda “ulasim ve trafik mihendisligi” adinda bir
lisans bdlimi kurulmasi, Sifir Olim’iin uygulanmasi asamasinda uzman
insan gucdndn istihdaminin saglanmasina ve trafik glvenligi alaninda etkili
ve bilimsel calismalarin artmasina yol agabilecektir. Yapilacak yasal
dizenlemeler ile KGM ile belediyelerde bu uzmanlarin gérev almasi
saglanarak, hem ulusal hem de yerel diizeyde trafik givenligi alaninda basari

saglanabilecektir.

Ulasim ve trafik mUhendisligi bolimunin lisans seviyesinde kurulmasi igin
mevcut alt yapr ve &6gretim elemani kadrosu bulunmaktadir. Zira Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi’'nde Trafik Planlamasi ve Uygulamasi Ana
Bilim Dali 1993 yilindan beri lisans Ustl egitim vermektedir. Bu bélimde farkh
bélimlerden gelen 6grencilere  uzmanlasma imkani saglanmaktadir.
Yapilacak dizenleme ile trafik guvenligi egitimi alaninda uzmanlasmis bu
6gretim kadrosu ile lisans egitimi etkili bir bicimde verilebilir ve ulagim ve
trafik mihendisliginin yol mihendisliginden farki ve etkinligi ortaya konulabilir.
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4.11. Trafik Suclarinin Kontrol Altina Alinmasi

Trafik denetimleri, altisar aylik dénemler itibariyla EGM tarafindan merkezi
olarak planlanmaktadir. Altisar aylik programlar disinda, ek denetim
programlari (yaz aylari ve uzun bayram tatilleri gibi trafik yogunlugunun artis
gOsterdigi donemlerde) ile 6zel denetim programlari (kaza yogunlugu dikkate
alinarak) da hazirlanmaktadir. Ancak hazirlanan bu denetimlere iligkin
personel planlamasinda trafik uzmanhgini dikkate almayan uygulamalar
bulunmaktadir’ [13]. Bu nedenle trafik suclarinin kontrol altina alinmasi
kapsaminda atilacak ilk adim denetim personeline gereken 6nemin verilmesi
ve trafikte branslasmanin saglanmasidir. Ayrica bu personele trafik
bransinda kalma glvencesi de saglanmalidir.

Trafik suclari ile ilgili yasal dizenlemeler trafik glvenligi konusunda kurallara
uyma yoénuinde davranis tutumuna yoénlendirmelidir. Belirlenecek cezai
yaptirimlar caydirici nitelikte olmahdir. Yol kullanicilarina kural ihlalleri
durumunda karsilasabilecekleri cezalar konusunda etkili bilgilendirme

kampanyalari dizenlenmeli ve sonrasinda cezalar yururlige konulmalidir.

Trafik suglari icinde en fazla iglenilen sug, hiz sinirlarina uymamaktir. Bu
sucun cezasl bazen trafik kazasi yaparak ddenmektedir. Asiri hizin kontrol
altina alinmasi gerekmektedir. Bunun i¢in dncelikle toplumda hiz konusunda
tutum ve davranis iyilesmesi saglamak Uzere bilgilendirme kampanyalari
yapiimahdir. Daha sonra her bir karayolu Uzerinde altyapr ve c¢evre
faktorlerinin misaade ettigi kadar hiz sinirlari belirlenmelidir. Yerlesim
alanlarinda hiz ihlalinin yapildigi yerler tespit edilerek analiz yapiimali ve bu
yerler icin gerekli hiz sinirlamalarina gidilerek denetimin buralarda artirilmasi

saglanmalidir.

! 2007 yil temmuz ayi itibariyla trafik birimlerinde calisan toplam 20 826 personelin 2 080'i
(yaklasik % 10’u) trafik disi branglara sahiptir. Diger taraftan, trafik bransh oldugu halde
baska birimlerde ¢alisan personel sayisi ise, 2 148’dir.
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Trafik denetimlerinde, EGM ve JGK disinda 1997 yilindan itibaren fahri trafik
mfettigleri de gbérev yapmaktadir. Trafik zabitasinin yaninda bir sivil denetim
unsuru olan ve @gondllilik esasina dayanan fahri trafik mofettisleri
muessesesinin temel amaci, suriculer Uzerinde algilanan yakalanma riskini
artirmak ve bu suretle trafik kurallarina daha fazla riayet edilmesini
saglamaktir [13]. Ancak fahri trafik mufettislerinin yazdiklar ceza sayisinin
yildan yila azalmasi, yilda iki defa yapilan ve katilmalari zorunlu olan
toplantilara katihmin disidk olmasi etkinliklerini azaltmaktadir. Fahri trafik

mufettiglerinin EGM ile koordineli olarak denetim yapmalari saglanmalidir.

Trafik denetiminin amaci kural ihlallerinin en aza indirilmesi olmalidir. Yol
kullanicilarinin kural ihlali yapmalarini énlemek igin her sorunlu alanda
denetim yapmak personel yetersizligi ve ekonomik nedenlerle mimkin
olmamaktadir. Ancak surUculerin trafik kurallarina uymasi da saglanmalidir.
Bu nedenle ceza anlamina gelen ipuglari trafik polisinin bulunmadigi yerlerde
cogaltilmahdir. Sdrtcllerde, istenen yénde davranis degisiklikleri saglamak
icin onlara yakalanma olasihdinin ydksek oldugu izlenimi verilmelidir.
Sirtcdlerin istenen ydnde davranis degisikligi gdstermelerinde trafik
ortaminda algiladiklari yakalanma riskinin énemli bir etkiye sahip oldugu
bilinmektedir [24].

Konya Trafik Denetleme Sube Mudurligl’'nin trafik kazalarinin analizini
Universitelerle yaptigi bilimsel calismalar sonucunda degerlendirerek trafik
suclarinin kontrol altina alinmasinda denetimin etkinligini Cizelge 4.1. de
ortaya koymustur. Bu baglamda, Konya'da trafik kazalarinin en az %26

oraninda azaldidi ortaya ¢ikmistir [13].
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Cizelge 4.1. Detayh Kaza Analizleri Sonucu Kaza Sayilarindaki Degisim
(Kaynak: Konya Trafik Denetleme Sube MudurlGga)

Guzergah (Konya) Oncesi Kaza | Uvgulema Sorvas: | | Azaima
Sayisi y >

Yayaya Carpma Seklinde

Meydana Gelen Kazalar 19 3 16 84

Kapsaminda Vatan

Caddesi

Bezirci ve Aydinhk

Kavsaklari 46 12 34 74

Nalgcaci Kavsag! 18 9 9 50

Otogar Kavsagi 62 32 30 48

Eregli Kavsagi 23 17 6 26

2003 yilinda faaliyete gecirilen TBS’'den etkin bicimde faydalaniimasi
saglaniimalidir. Ancak bilgisayarlarin sarjlarinin uzun sire dayanmamasi,
¢ok sik ariza yapmasi, GSM agi sebekesinin bazi yerlerde baglant
kuramamasi, denetim personelinin tablet bilgisayarlari kullanmak yerine telsiz
kullanmay: tercih etmeleri gibi sebeplerden dolayi, cografi bilgi sisteminin ve
il dizeyinde dijital haritalarin hentz olusturulamamasi gibi baglanti alt
yapisindaki sorunlar nedeniyle TBS’de etkinlik saglanamamistir [13]. Bu
baglamda sorunlar giderilerek TBS’den etkin bir gsekilde yararlanma

saglanmalidir.

Trafik suglarinin kontrol altina alinmasinda en énemli iglerden biri de alkolll
arag¢ kullaniminin 6nine gegebilmektir. Denetimde etkinligin saglanmasi igin
gerekli sartlardan biri de dogru 6lcim yapilmasidir. Bunun i¢in de alkol
denetimlerinin siklastiriimasi ve alkolmetrelerin dogru 6lgcim yapabilmeleri

icin bakimlarinin dizenli yapiimasi saglanmalidir.

Trafik suclarinin  kontrol altina alinmasi sdrGcller kadar diger yol
kullanicilarinin da trafik kurallarina uymalarinin saglanmasi ile mumkin

olmaktadir. 2007 yilinda trafik kazalarinda hayatini kaybedenlerin yaklagik
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%20’sini yayalar olusturmaktadir. Yayalara kurallara uyma davranis
ahgkanhgl kazandirilmali ve yaya denetimleri de artiriimalidir. Bu baglamda;
yaya yogunlugunun fazla oldugu hastane, okul, alig veris merkezi
alanlarindaki kavsak ve yaya gecitlerinde denetim personelince kurallara
uymalari telkin edilmeli bir stre sonra da kurallara uymayanlara ceza
kesilmelidir. Ayrica yayalarin trafik glvenliginin saglanmasi kapsaminda
yayalarin yollarda karsiya gecislerde yaya gecitlerini, varsa alt ve Ust
gegcitlerini  kullanmalari saglanmali ve tasitlarin yayalara yol ©&nceligini
vermeleri yéninde 6nlemler alinmalidir. Ayrica tasitlarin yaya kaldirirmina

muUmkuin oldugu kadar park etmeleri engellenmelidir.

Her tlrll denetim slreci tamamlandiktan sonra halkin uygulanacak cezalar
konusunda bilgilendiriimesi saglanarak, trafik para cezalar ve ceza puanlari
sUruculeri  kural ihlallerinden uzak durmaya sevk edecek sekilde
agirlastirilarak yeniden dizenlenmelidir.

4.12. Gonulli Kuruluslarin Katkisi

Trafik kazalari ile etkin micadelede sivil toplum érgatlerinin énemi g6z ardi
edilemeyecek kadar énemlidir. Trafik gavenliginin saglanmasinda 6rgutli ve
ortak hareket basariyr getiren énemli bir adimdir. Ancak Turkiye'de yeterli
sayida bilingli Gyeye sahip olmamak, maddi yetersizlik ve kisisel menfaatleri
icin 6rguth kullanmak gibi nedenlerle, karayolu trafik glvenligi alaninda
faaliyet gosteren bir gok gonulli kurulus bir middet sonra faaliyetlerine son

vermek zorunda kalmaktadirlar [25].

GOndlld kuruluglarin sayisinin artirilmasi igin hikimet kaynak ayirmalidir.
Ornegin isveg'te Hiikiimet trafik giivenliginin arttinimasi igin faaliyet gdsteren
bir sivil toplum kurulusu olan NTF'nin yol guvenlik c¢alismalarini
degerlendirmis ve buraya fon aktarmigtir.
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Turkiye’de NTF benzeri bir sivil toplum &6rgitd yapilanmasina gidilmelidir.
NTF, cesitli kuruluslari binyesinde toplayan, yaklasik 70 ulusal 6érgit ve
yuzlerce yerel génulli dernekten olusan ulusal bir kurulus ve gtvenli karayolu
trafigine katkida bulunmak icin c¢aligsan binlerce kisiden olugmaktadir [14].
Tarkiye'de de trafik guvenligi konusunda faaliyet gbsteren tim sivil toplum
orgutlerinin bir araya gelerek konfederasyon bigcimde o6rgltlenmesi ve bir

arada ¢6zim arayisina gidilmesi gerekmektedir.

Sivil toplum 6rgltlerinin Gye sayisinin artirlmasi saglanmalidir. insanlarin
buralara yénlenmesi ve Uye olmalarinin saglanmasi igin tesvik edici planlar
diizenlenebilir. Ornegin, trafik glvenligi rgitlerinden birine Gye olunmasi
durumunda trafik kasko bedellerinin %2’lik béliminden muafiyet taninmasi

trafik glvenligi kapsaminda tegvik edici bir harekettir.

Trafik glvenligi konusunda calismalar yapan Universitelere bilimsel projeler
hazirlanmasi i¢in kaynak aktariimalidir.

Toplumsal bilinglenme kampanyalarinda otomobil, lastik ve sigorta

sirketlerinin destekleyiciligi (sponsorlugu) saglanmahdir.
4.13. Beton Yollar

Trafik gUvenliginin saglanmasinda alt yapinin dnemi oldukga fazladir. Yol
kusurlarinin trafik kazalari istatistiklerinde kaza tutanaklari kapsaminda
oldukga az bir oranda gorilmesine karsilik, bilinmektedir ki gergekten daha

fazla bir orandadir.

Geligsmis Ulkelerin bir b6liminde kullanilan ve son zamanlarda Tirkiye'de de
kullanilmasi yénunde agiklamalar yapilan beton yollar, ana maddesi petrol
olan asfaltin yol yapiminda ve tamirinde masrafli olmasi nedeniyle tercih

edilebilirligi yiksek bir alternatiftir.
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Asfalttan daha uzun 6émurl(, daha ekonomik, mevsimsel zarara daha az
ugrayan, her mevsim yapilabilen, tasima gicl daha ylksek ve yerli Uretim
beton yol tercih edilebilir [26].

Beton yolun dinyadaki uygulamalari da incelenerek, Turkiye'ye
uygulanabilirligi arastirlmalidir. Universiteler, KGM, belediyeler ve yol
yapimindan sorumlu kurumlar beton yollar konusuna egilerek, yapacaklari
calisma ve arastirmalar neticesinde dikkatleri bu konuya cekebilirler. Ulkemiz
acisindan yerli Gretim olan ¢imentonun beton yollarda kullanimi asfaltta disa
bagimlihdr azaltabilir, yol maliyetlerinin digtrtlmesini saglayabilir. Boylece,
gelecek zamanlarda petrolin azalmasinda yasanabilecek sikintilar yol
yapimi kapsaminda azaltilarak, beton yollara gegcilebilir.
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5. SONUC

isvec’te 10 yili askin bir siiredir uygulama alani bulan Sifir Oltim, 6lii sayisini
500’ler civarindan 400lere indirmeyi basarmistir. Geleneksel trafik
glvenligine meydan okuyan Sifir Olim diinyanin diger iilkelerinde de érnek
alinarak uygulamaya konulmustur.

Tarkiye'de trafik kazalari sonucu meydana gelen 6lim, agir yaralanma ve
maddi kayip zararlarinin ¢ok fazla oldugu bilinmektedir. Her yil milyarlarca
lirallk zarara sebebiyet veren trafik kazalarinin azaltilmasi, 6lim ve agir
yaralanma sayisinin makul seviyeye ¢ekilmesinde Sifir Olum’iin Tirkiye igin
basarili sonuglar ortaya koyacagi asikardir. Sifir Oliimiin ahlaki yaklasiminin
ve ilkelerinin Tarkiye icin uygulanabilirligi tartisiimazdir.

lyi bir trafik glvenligine sahip olabilmemiz igin trafikteki btiin 6geleri Sifir
Oluim’e gére diizenlemek gerekmektedir. Altyapinin sorunlu oldugu bir (ilkede
motorlu tasitlar ne kadar iyi glvenlik sartlari sunsa da kazalar ve d6lumler
kacinilmazdir. Ayni bigimde altyapi ve tasit guvenligi ne kadar iyi olursa olsun
insanlarin guvenlik yaklagimina iligkin tutum ve davraniglari yetersiz ise

kazalar ve Oluimler yine kaginilmaz olacakiir.

lyi bir trafik giivenligine sahip olmamiz icin ulusal diizeyde ve uzun vadeli
ama ara hedefleri de icinde barindiran bir calisma sistemi belirlenmelidir. Sifir
6lim projesi kapsaminda karayolu guvenligi devlet garantisine alinmalidir.
Devlet tarafindan ulusal duzeyde bir glvenlik yaklasimi olarak
degerlendirilmelidir.

Sifir Olim’tin Tirkiye'de basarili sonuc verecedinin en énemli gdstergesi
sahip oldugu 10-24 yas arasi nifusun yaklasik 19 milyon civarinda olmasidir.
Egitilebilir ve tutum-davranis degisikligine uyum saglayabilecek bu yas
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grubunun en fazla 10 yil gibi bir siireyle Sifir Olim’e sahit olmasi gelecek igin
trafik glivenliginde olumlu sonuglar doguracaktir.
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